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INTRODUCCION

Este manual se ha preparado como una guia para el
personal de ferrocarriles encargado de la operacién de loco-
motoras General Motors modelos G8, G12, GR12 y GI16.

En vista de que la informacién aqui recopilada es apli-
cable a los distintos modelos anotados, la informacién no
debera interpretarse como aplicable a un modelo en particu-
lar; la similaridad de su manejo permite que la informacién
sea aplicable a todos los modelos. Solamente se cubre el
equipo bésico y algunas de las modificaciones mas impor-
tantes tales como freno dinamico y frenos al vacio.

En casos en que haya interruptores o palancas que no
utilicen en los modelos que abarca este manual se afnadira
una nota explicativa, por ejemplo (si se usa) o (si la locomo-
tora esti dotada de este equipo). Cuando no se haga esta
observacion serd porque el accesorio en cuestidn es comtn
a todos los modelos mencionados.

Ia informacion esta dividida en siete secciones bajo los
siguientes sub-titulos:

1 — Descripeién General — Incluye el manejo de la loco-
motora.

1o
!

Controles de la Cabina — Cubre el funcionamiento
del equipo instalado en la cabina para controlar el
funcionamiento de la locomotora.

3 — Operacién — Describe el manejo de la locomotora.

4 — Equipo Mecénico y Sistemas — Se describen las fun-
ciones del motor Diesel, los sistemas de combustible,
enfriamiento y aire durante la operacién de la loco-
motora.

5 — Equipo Eléctrico — Se describe la funcién de los
accesorios eléctricos mas importantes.
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6 — Sistema Eléctrico — Se explican los sistemas eléctricos,
sus circuitos y funciones.

7 — Localizacion de Fallas — Se describe la causa, loca-
lizacién y correcci6n de dificultades que pueden ocurrir
durante la operacion.

Las secciones estdn numeradas por el sistema centesi-
mal.. Por ejemplo la Seccién 1 se inicia con la pagina No.
100, Ia Seccién 2 con la pagina No. 200, etc.

Las ilustraciones quedan identificadas por la seccién en
que aparecen y en orden numérico progresivo. Por ejemplo
la Fig. 2-3 es la tercera ilustracion de la Seccién 2.

Para obtener el mayor beneficio de este manual se re-
comienda su lectura en el orden en que aparece.
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DATOS GENERALES

| DATOS GENERALES

Modelo G8 G12-GR-12 G186
Potencia en H.P. para Traccion 875 1310 1800
Potencia Bruta,
Reégimen en H. P. 950 1425 1950
Potencia en Banco de Prueba,
Régimen en H.P. por
100 horas 1100 1650 2200
Motor Diesel 8-567C 12-567C  16-567C
; Numero de Cilindros 8 12 16
: Diametro 8.5”7 8.5 8.5”
Carrera 107 107 10”
‘ Relacién de Compresion 16:1 16:1 16:1
'l Cilindrada 4536 pul.? 6804 pul.? 9072 pul.3
: Velocidad Maxima 835 835 835
Velocidad en Vacio 275 275 275
f Velocidad de Arranque 75-100 75-100 75-100
j Modelo de IRy
Generador Principal D25E -~ D29F D221,
. Modelo de
; Geénerador Auxiliar 10 KW 10 KW 10 KW
{ Modelo de Motor de Tracciéon D29-D47 D29-D47 D29-D47
Nimero por Bogie 4 Gl24 6
f GR12:6
{
‘ ABASTECIMIENTOS
Aceite Lubricante 130 Gals. 165 Gals. 200 Gals.
492 Lts. 625 Lts. 757 Lits.
: Aceite Combustible 750 Gals. 750 Gals. 800 Gals.
o ) 2840 Lts. 2840 Lts. 3028 Lts.
Agua de Enfriamiento 190 Gals. 214 Gals. 210 Gals.
‘ 719 Lts. 810 Lts. 795 Lts.
;. Arena 12 pies’ 12 pies® 12 pies’
34 m? 34 m? .34m?3
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SECCION 1
DESCRIPCION GENERAL

INTRODUCCION

Las locomotoras General Motors descritas en este ma-
nual van dotadas de un motor Diesel 567C. El motor entrega
al generador principal la potencia necesaria para generar co-
rriente eléctrica para traccion. Esta corriente se distribuye
por el sistema de transmision a cada uno de los motores de

. . o2
traccién montados en los bogies. Cada motor de traccion
estd engranado directamente a un par de ruedas motrices.

Bisicamente se considera que el extremo corto de la ca-
pota es el frente de la unidad. Toda la informacién con-
tenida en este manual referente a la localizacién o identifi-
cacién de equipo se basa en este arreglo, por lo tanto los
motores No- 1, 2 6 3 (si los hay) estan situados en ese orden
en el bogie No. 1 que esta situado bajo la cabina en el ex-
tremo corto de la locomotora. A solicitud especial esta de-
signacién basica puede cambiarse a manera de que la capota
larga sea el extremo del frente. Ademas pueden instalarse
controles duales permitiendo que cualquier extremo pueda
considerarse el frente de la locomotora dependiendo sola-
mente del sentido del movimiento.

Bésicamente la locomotora esti disefiada para operar
sola, pero & solicitud especial puede dotarse de los acceso-
rios necesarios para operaciéon en multiple. Cuando ésto se
haga todas las unidades se controlaran simultineamente des-
de la unidad guia. Esto se logra eléctricamente por medio
de circuitos que pasan de unidad a unidad por medio de

cables conectores.
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DESCRIPCION

Las Figs. 1-1 y 1-2 muestran arreglos tipicos del equipo
utilizado en las locomotoras. Cada uno de los aditamentos
se describe en detalle en otras partes de este manual. Con-
sultese el indice general. :

COMO FUNCIONA LA LOCOMOTORA

1. La bomba de combustible es accionada por un motor
eléctrico que utiliza corriente de la bateria de acu-
muladores de la locomotora. La bomba circula com-
bustible del tanque por cada uno de los inyectores
en cada cilindro del motor Diesel.

2. El motor Diesel se arranca por medio del generador
principal que se convierte momentineamente en mo-
tor de arranque. La bateria de acumuladores propor-
ciona la corriente electrica necesaria para hacer girar
al generador y por consiguiente al motor Diesel.

3. Cuando el motor Diesel estd funcionando proporcio-
na energia mecdnica para impulsar directamente al
generador auxiliar, al generador principal y al com-
presur de 2irc o bien a la combinacién de compresor
y bomba al vacio por medio de flechas y acopla-
mientos. Asimismo impulsa al ventilador del motor
Diesel y a los ventiladeres de los motores de traccion.

4. El generador auxiliar carga la bateria de acumulado-
res y surte corriente directa de bajo voltaje para con-
trol, para iluminacién y para excitacion externa del
generador. El generador principal surte corriente di-
recta de alta tensién a los motores de traccién para
impulsion de la locomotora.

5. Los controles en la cabina establecen circuitos de
bajo voltaje para accionar al gobernador del motor
Diesel asi como varios contactores, interruptores y re-
levadores situados en el gabinete eléctrico. Estos
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DESCRIPCION

10.

dispositivos eléctricos completan algunos circuitos o
accionan eléctricamente otros circuitos que intervie-
nen en el manejo de la locomotora.

Cada motor de traccién, montado en los bogies de la
locomotora, va directamente engranado al eje y a
un par de ruedas motrices. Ademas de alojar a los
motores de traccién, los bogies estan disefiados para
soportar y distribuir el peso de la locomotora sobre
las ruedas motrices.

El acelerador controla eléctricamente la velocidad y
potencia del motor Diesel accionando un gobernador

que va montado en el motor Diesel. El generador

principal convierte la energia mecinica a energia
eléctrica que se distribuye a los motores de traccién
por medio de diversos interruptores situados en los
gabinetes eléctricos.

El regulador de'carga evita que el motor Diesel se
sobrecargue o pierda carga, regulando eléctricamente
su carga en todas las posiciones del acelerador.

El compresor de aire alimenta aire a presién al de-
posito principal donde se conserva hasta que lo re-
quiere la locomotora v la opéracién del freno en el
tren. Si se usa una combinaciéon de compresor y bom-
ba de vacio, dicha bomba crea un vacio en un depé-
sito principal especial para la operacion de los frenos
del tren. Los frenos van controlados por el maqui-
nista con dispositivos adecuados situados en la cabina.

-

Fuera de la operacion manual de los controles de
la cabina, la operacién de la locomotora es comple-
tamente automatica. Se tienen alarmas y luces para
avisar al operador cuando se presente cualquier falla
de operacion.

- 104 -

il TSRS SRS £ 0T




DESCRIPCION
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1.
2.
. Interruptores de Operacién

. Reéstato de Luces del Tablero
. Vilvula de Ajuste del Freno

Manémetros del Freno
Luces de Alarma

Automaético

. Manjja del Freno Automitico

. Vilvula Selectora

. Farolas - Tenue

. Indicador de Posicion del Ace-

lerador y la palanca Se]ectora

. pa]anca Sclcctora

. Interruptor de Control de
Farolas

12

15.
16.

17.
18.

19.

20.

21

. Palanca del Acelerador
13.
14.

Manijadel Frenolndependiente

Interruptor del Calefactor de
la Caseta

palanca Inveraora

Vilvula Pilotair (Usada sola-
mente cuando se usan Frenos

de Vacio en el Tren)

Vilvula de Arenamiento
Valvula de la Campana

Vilvula de Ajuste del Freno de

Vacio (si se usa)

Vilvula de Control en Multiple

. Pedal de Seguridad

Puestos de Control
Fig. 2-1
- 105 -
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SECCION 2
CONTROLES DE LA CABINA

INTRODUCCION

El equipo de control utilizado en el manejo de la loco-
motora se encuentra en cuatro diferentes partes de la cabina:
(1) en el tablero de control, (2) en el tablero de control del
motor Diesel, (3) en el pedestal de control y (4) en el pe-
destal de frenos de;aire. Cada uno de estos grupos de con
trol contiene dlsposmvos que debe conocer el operadox ya
que la mayoria de ellos se aplican durante la operacién.

Los primeros dos tableros tienen interruptores que deben
estar en su posicién correcta para establecer circuitos eléc-
tricos durante la operacxon Una vez que éstos han sido
movidos a su posicién adecuada no requieren mds atencién
ya que de ahi en adelante el manejo de la locomotora se
hace desde los puestos de control que muestra la Fig. 2-1:
el pedestal de control de la locomotora y el de frenos de
aire. En los siguientes articulos se describen cada una de
las estaciones de control y su equipo. El ntmero de cada
parrafo corresponde a los nimeros que aparecen en la ilus.
tracion.

TABLERO DE DISTRIBUCION

Este se muestra en la Fig. 2-2 y esta situado dentro del
gabinete de alto voltaje por el lado de la cabina. Los dis-
positivos que se anotan a continuacion van montados en este

" tablero y pueden verse al abrir las puertas del gabinete de

alto voltaje por el lado de la cabina. Debido a requerimien-
tos de diferentes clientes los dispositivos ilustrados en la Fig.
2-2, pueden o no estar instalados en determinado modelo de
locomotora. La informacién aqui proporcionada para dichos
dispositivos es aplicable a las unidades en que se usan.
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MANDO DESDE LA CABINA

1. INTERRUPTOR DE NAVAJA DEL RELEVADOR
DE TIERRA

Este interruptor de navaja se usa para eliminar del
circuito de alta tensién de la locomotora al relevador
protector de tierra durante ciertas operaciones que
se hacen en el taller. Debe siempre estar CERRADO
durante la operacion normal pues de otro modo se
anulara la proteccion que ofrece el relevador de tie-
rra v podrian resultar serios dafios al equipo. " En caso
de extrema emergencia puede abrirse el interruptor
obedeciendo instrucciones especificas de algin ofi-
cial responsable del ferrocarril.

1. Intcrruptor de Nava]a dcl

4. Fusxblc dc 80 Ampcrcs. del
Revelador de Tierra-- - Campo de Bateria

2. E . 5 Fuslble de 30 Ampercs del
quipo de Prueba de Fusibles Campo del Generador Auxiliar

3. Fusible de 150 Amperes, del 6. Fusible de Arranque, 400

Generador Auxiliar Ampcrcs
7. Interruptor pnnc:pal de la Bateria

Tablero de Distribuciéon
Fig. 22

- 201 —
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MANDO DESDE LA CABINA
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3. ZAPATAS PARA PRUEBA DE FUSIBLES

Para facilitar la prueba de fusibles se tienen instala-
das en tablero de distribucién dos zapatas, una luz
de prueba y un interruptor.

Los fusibles pueden probarse en la forma siguiente:
Ciérrese el interruptor a su posicién ON para ase-
gurarse que la lampara encienda. Apaguese la luz
moviendo el interruptor a su posicion OFF. Colo-
quese el fusible que se quiera probar sobre las dos
zapatas a manera de establecer buen contacto con
ellas. Si el fusible esti bueno la luz encenderi. Si
el fusible esti malo, la luz no encenderi indicando
que serd necesario reemplazarlo.

Es aconsejable probar siempre los fusibles antes de
instalarlos en sus circuitos. Antes de hacer cualquier i
reposicion de fusibles siempre independicese el cir-
cuito en cuestién abriendo los interruptores nece-

sarios. ]

3. FUSIBLE DE 150 AMPERES DEL GENERADOR |
AUXILIAR :

El generador auxiliar proporciona toda la energia de
bajo voltaje durante la operacién de la locomotora.
Este generador tiene una capacidad de 10 KW, Para
evitar sobrecargas y posible dafo debido a excesivas
demandas de corriente se tiene un fusible de 150
amperes en el circuito que conecta al generador con
el sistema de bajo voltaje.

NOTA: En unidades dotadas de generador de vapor se tiene
un generador auxiliar de 18 KW en vez del basico
de 10-KW. EI fusible que se usa en estos casos tie-
ne una capacidad de 250 amperes. Debe tenerse
cuidado para no instalar el fusible de mayor capa-
~cidad en unidades que llevan el generador de 10 KW.
El fusible de generador auxiliar debe estar instalado
y en buenas condiciones siempre que la locomotora x
esté en operacion.




MANDO DESDE LA CABINA
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4. FUSIBLE DE 80 AMPERES DE CAMPO DE

BATERIA

Los devanados del campo de bateria del generador
principal llevan corriente de excitacién proporciona-
da por el sistema de bajo voltaje de la locomotora.
Este circuito se establece por medio del contactor de
campo de bateria BF. El fusible de campo de bate-
ria de 80 amperes se utiliza en este circuito para pro-
teccion contra sobrecargas o cortos circuitos.

El fusible debe estar en buenas condiciones ya que
si se quema, la locomotora no desarrollara su poten-
cia normal por falta de corriente de excitacién al
generador principal. En tal caso no habra alarmas
pero la dificultad se reconoceria por la pérdida de
potencia de la locomotora.

5. FUSIBLE DE 30 AMPERES DEL CAMPO DE

GENERADOR AUXILIAR

El circuito de excitacion del campo del generador
auxiliar va protegido por un fusible de 30 amperes.
Dicho fusible debe estar siempre en su lugar y en
buenas condiciones durante la operacién de la loco-
motora. En caso de que este fusible se queme se
abre el circuito de excitacion del generador lo cual
interrumpe el suministro de energia al sistema de
bajo voltaje.

6. FUSIBLE DE ARRANQUE DE 400 AMPERES

«

_El fusible de arranque se usa solamente durante el
tiempo que el motor Diesel esta girando para arran-
car. La corriente de los acumuladores pasa por el
fusible y por el contactor de arranque para hacer gi-
rar al generador como si fuera un motor para poner
el motor Diesel en marcha.

— 203 —
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MANDO DESDE LA CABINA

Aunque este fusible debe siempre estar en buenas
condiciones y en su lugar, sélo tiene funcién en la
operacion de la locomotora durante el arranque del
motor. Un fusible defectuoso puede localizarse al
oprimir el botén de arranque, ya que el circuito
quedara abierto. El contactor de arranque cierra,
pero no girara el generador para arrancar el motor
Diesel.

. INTERRUPTOR PRINCIPAL DE LA BATERIA

El interruptor de navaja de dos polos y un solo tiro
situado en la esquina derecha del tablero de control
es el interruptor principal de la bateria de acumu-
ladores y se utiliza para ligar dicha bateria con el
sistema de bajo voltaje de la locomotora. Durante
la operacién debe estar siempre cerrado.

Si queda abierto, la bombz de combustible no fun.

" cionara, las luces no encenderan y el motor no se

podra arrancar. Si el interruptor se abre después de
haber arrancado el motor el generador auxiliar con-
tinuard suministrando energia de bajo voltaje, pero
la bateria de acumuladores no recibira carga alguna.

Este interruptor puede abrirse durante ciertas opera-
ciones de conservacion y en casos en que el motor
Diesel se para para mantener la locomotora fuera
de servicio por un periodo de tiempo considerable.
Esto evitara que la bateria se descargue en caso de
que~ luces u otros dispositivos del sistema de bajo
voltaje queden conectados inadvertidamente durante
el tiempo que la locomotora esté fuera de servicio.

. INTERRUPTORES VARIOS

En la Fig. 2-3 se muestran los interruptores térmicos
que van montados sobre el tablero de distribucién
o el tablero de control del motor Diesel. Hay un -

— 204 -



MANDO DESDIE LA CABINA

interruptor térmico para cada uno de los siguientes
dispositivos: farola, luces de camino, control local y
control. Cada uno tiene capacidad de 30 amperes.
Los interruptores térmicos de control y de control lo-
cal deben estar CERRADOS (ON) durante la opera-
cion de la locomotora; los interruptores térmicos de
alumbrado pueden cerrarse segin se quiera.

CUTULE Enetses
oo LLE SO g

Tablero de Control del Motor Diesel
Fig. 23

TABLERO DE CONTROL
DEL MOTOR DIESEL

El tablero de control del motor Diesel, Fig. 2:3, va
montado en la pared de la cabifia encima del gabinete de
alto voltaje. Este tablero contiene interruptores, apagadores,
botones para arrancar y parar el motor Diesel y un ampe-
rimetro de carga de la bateria. Ya que todos estos aparatos
se utilizan en el curso del manejo de la locomotora a con-
tinuacion se da una descripcién breve de la funcién de cada
uno de ellos:
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1. CONMUTADOR DE INDEPENDIZAR

El conmutadur de independizar tiene dos posicio-
nes, ARRANQUE (independizar) y MARCHA. La
funciéon de cada una de estas posiciones es como

sigue:

a. Posicion de Arranque (Independizar).

B L i g A RN e gt GO T

WL L A b S

El conmutador de independizar se pone en esta
posicién cada vez que se quiera arrancar o parar
el motor Diesel. Los botones para arrancar y pa-
rar funcionan solamente con el conmutador de in-
dependizar en esa posicion.

La posicion de ARRANQUE se utiliza también pa-
ra independizar la unidad y evitar que desarrolle

potencia y que responda al mando. En tales ca-
sos el motor Diesel funcionari a velocidad de
vacio, irrespectivamente de la posicion en que se
encuentre el acelerador. Asimismo en esta posi-
cion del conmutador la campana de alarma dejara
de sonar en casos en que haya baja presion de
aceite o en que falle la produccion de potencia.
Solo en el caso de alarma por motor Diesel ca-
liente persistira el repiqueteo de la campana de
alarma a pesar de la posicién en que esté el con-
mutador de independizar.

. Posicién de Marcha.

Una vez que el motor Diesel se ha arrancado, la
unida podrd conectarse al control general movien-
do el conmutador de independizar a su posicion
de MARCHA. La unidad responder4 al mando y
desarrollard potencia para operacién normal.

NOTA: El conmutador de independizar nunca debe mover-
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se de una posicién a otra mientras la locomotora esté
operando en freno dindmico (si se usa). El freno di-
mico debe suspenderse momentaneamente (moviendo
la palanca del acelerador a su posicién de vacio) cada
vez que sea necesario independizar o conectar la uni-
dad al control general. Durante la operacién normal,
desarrollando potencia, es recomendable cerrar el
acelerador a la posicién de vacio antes de cambiar
la posicién del conmucador de independizar.

AMPERIMETRO DE CARGA DE LA BATERIA

Estando el interruptor principal de bateria cerrado,
el amperimetro de carga queda conectado al circui-
to de bajo voltaje para indicar si hay corriente de o
hacia la bateria de acumuladores. Este amperimetro
no indica la magnitud de corriente del generador au-
xiliar, Como generalmente la bateria estid bien car-
gada durante la operacién, el amperimetro debe in-

_dicar “O” o una pequeifia carga en la zona verde.

Cuando el motor Diesel y el generador auxiliar se
paran toda la corriente a bajo voltaje para alumbrado,
para el motor de la bomba de combustible, para ca-
lefaccién de la cabina, etc., queda surtida por la ba-
teria. En tales casos la carga de la bateria bajara
y el amperimetro mostrard una lectura en la zona
roja hacia la izquierda de la posicién central.
Estando el motor Diesel funcionando, el generador
auxiliar estard produciendo corriente a bajo voltaje
para todas las necesidades de la locomotora y pro-
ducird corriente para cargar la bateria de acumu-
ladores. En estos casos la aguja del amperimetro se
colocara en la zona verde. a la derecha de la posicion
“O”  Una indicacién de “O” en la caritula del am-
perimetro normalmente indica que la bateria esta
completamente cargada. Estando el motor Diesel
funcionado atn a velocidad de vacio, el amperlmetro
nunca debe indicar una lectura en la zona roja pues
significaria que la bateria se estd descargando y si
ésto persiste, podria fallar la unidad.
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3. BOTON DE ARRANQUE

Para arrancar el motor Diesel, la bomba de combus-
tible debe estar funcionando, el conmutador de inde-
pendizar debe estar en su posicién de ARRANQUE y
debe oprimirse el botén de ARRANQUE. Al hacer
esto se establecen circuitos para cerrar los contacto-
res de arranque (GS) lo cual permite que la corriente
de la bateria fluya a través de la armadura y de los
devanados de arranque del generador principal. Esto
hace girar el generador para arrancar el motor
Diesel.

Al arrancar el motor Diesel el botén debe oprimirse
con firmeza y mantenerse asi hasta que el motor
Diesel arranque (no mas de 15 segundos). En caso
de que el motor no arranque constltese la Seccién
Localizacién de Fallas de este manual.

. BOTON PARA PARAR EL MOTOR DIESEL

Para detener la marcha del motor Diesel, el conmu-
tador de independizar debe primero colocarse en la
posicion de ARRANQUE y después debe oprimirse
el botén de PARAR. Al hacer esto se excita el so-
lenoide “D” del gobernador, cuya funcién es parar
el motor Diesel. El gobernador mueve las cremalle-
ras de los inyectores a su posicién de inyeccién nula
y corta la alimentaciéon de combustible al motor Die-
sel para que se pare.

Al parar el motor Diesel el botén debe oprimirse con
firmeza y mantenerse asi hasta que el motor haya
parado por completo. Soltarlo prematuramente per-
mitiria al motor succionar suficiente combustible para
acelerarlo nuevamente a su velocidad de vacio.



MANDO DESDE LA CABINA

5. INTERRUPTOR TERMICO DE LA BOMBA
DE COMBUSTIBLE

El interruptor térmico de la bomba de combustible
debe estar CERRADO (ON) para que la bomba fun-
cione. Si se operan unidades en multiple el inte-
rruptor térmico de la bomba de combustible debe es-
tar conectado en todas las unidades de la locomotora
para que cada una se abastezca de combustible.

Los demis interruptores térmicos para control local,
control, alumbrado, etc., pueden estar situados en el

tablero de control del motor Diesel, o segin se ex-
plica en la Seccién “Interruptores Diversos”, depen-
diendo del tipo de unidad que se esté manejando.

CAJA DE CONTROL

La caja de control contiene interruptores, manémetros y
palancas que usa el maquinista durante la operacién de la

locomotora.

La caja de control, Fig. 2-1, no es representativa de un
modelo en particular; se utiliza como ilustracion tipica de
este tipo de aparato v como referencia. La cantidad y va-
riedad de interruptores y manémetros depender4 del modelo
de locomotora y de los requerimientos de cada cliente. En
los siguientes parrafos se da una descripcion somera de los
diferentes aparatos que pueden utilizarse y de sus funciones.

1. MANOMETROS DE AIRE Y VACIO
En la parte superior de la caja de control estan los
mandmetros indicadores de presion o vacio relacio-
nados con el manejo de los frenos de aire o vacio.
Cada manodmetro esta claramente rotulado en cuanto
a su funcién y va iluminado con luz indirecta durante

la noche.
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LUCES INDICADORAS

La caja de control incluye luces de aviso que ofre-
cen al operador una seifial|visual en caso de dificulta-
des en la operacién. Estas senales pueden consistir
de una luz ambar (para indicar aplicacion del freno
al vacio) una luz verde (p‘Llra indicar que el freno al
vacio estd relevado) una luz roja (para indicar un va-
cio insuficiente). Estas trgs luces de color se halla-
ran solamente en aquellas unidades dotadas de frenos
del tren al vacio. Las siguientes situaciones se in-
dicaran por medio de luces blancas: PC abierto, ac-
cion del relevador de tierra, aviso de freno dinamico
excesivo, patinamiento o deslizamiento de ruedas v
motor Diesel caliente.

a. Aplicacién de Freno al Vacio (Luz Ambar)

Cada vez que se aplica el freno al vacio hay una
caida de vacio; la interconexién “B” del interrup-
tor de freno al vacio VBS indicara la caida de va-
cio y encendera la luz ambar. Esta luz permane-
cerd encendida mientras permanezcan los frenos
aplicados.

b. Afloje de Frenos al Vacio (Luz Verde)

Cuando el vacio es suficiente para accionar el
CBS y aflojar los frenos| se encendera la luz verde.

c. Vacio Insuficiente (Luz |Roja)

Cuando la luz roja se encienda en unidades dota-

das con freno al vacio
bajado a un nivel meno

indicard que el vacio ha
r del que presta seguridad

en la operacion.. En este caso cerrara la interco-

nexion del interruptor a

un circuito al relevador

presion PS v completara
de control de vacio VCR.

v
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El VCR desconectara el relevador neumatico de
control PCR lo cual hara que el motor Diesel des-
acelere a su posicién de vacio, o que se pare por
completo si el acelerador estd en posicion 5 6 6.
El VCR se restablecera y el PCR se conectara nue-
vamente cuando el vacio sea suficiente; el motor
respondera entonces al movimiento del acelerador.

d. Luz de Patinamiento

En caso de que un par de ruedas resbale en una
unidad sola, o que forme parte de una locomotora
multiple, el relevador de patinamiento lo acusara
en la unidad afectada. El relevador de patinamien-
to tenderd a corregir esta situacion y hara que
encienda la luz de aviso. Normalmente esta luz
darad destellos intermitentes mientras el sistema de
control funciona para corregir el patinamiento
(aplicando arena o disminuyendo potencia). Como
el control de patinamiento de ruedas es automa-
tico no serd necesario reducir el acelerador o la
potencia de la locomotora a menos que el patina-
miento sea continuo.

NOTA: Si la luz de patinamiento brilla persistentemente sin
destellos habra indicacién de que un par de ruedas
estd deslizando o bien que hay dificultad en algin
circuito. En tal caso la locomotora debe pararse y
debe hacerse una inspeccién cuidadosa para determi-
nar si hay ruedas que deslizan.

e. Luz In(iicadora del PC. .

El interruptor neumatico de control PC, funciona
para reducir autométicamente la potencia de la lo-
comotora en caso de que haya una aplicacién de
emergencia o de seguridad de los frenos. Esto se
logra reduciendo la velocidad de TODOS los mo-
tores Diesel a vacio irrespectivamente de la posi-
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cion del acelerador. Al accionar el interruptor se
enciende la luz para indicar que el PC esta abierto.
La luz se apagard y la potencia de la locomotora
se restaurara restableciendo el interruptor PC. Esto
ocurrira automdticamente siempre v cuando:

(1) Se recobre el control del freno de aire y
(2) Se coloque la manija del acelerador en la po-
siciéon de vacio.

. Luz del Relevador de Tierra

La luz del relevador de tierra se enciende siem-
pre que opera el relevador de tierra. En tal caso
Ja unidad afectada no desarrollara potencia y el
motor Diesel se parara si el acelerador estid en la
posicién 5 6 6.

Para apagar la luz y volver a desarrollar potencia
debera restablecerse el relevador de tierra. Esto
se logra independizando la unidad o colocando el
acelerador en posicién de vacio, y moviendo mo-
mentaneamente el boton restaurador en la caja de

control.
DA C n.

[ A1V AL UN

. Luz de Aviso del Freno Dinimico >R

o AW G ¢
Las unidades, equipadas con freno dindmico llevan
una luz de aviso que funciona en conjunto con el
relevador de aviso de freno dinamico BWR. La
funcién del relevador y de la luz es indicar al ope-
rador un exceso de corriente en el freno dinamico.

Debido a que en el circuito del freno dinamico hay
un limitador que regula la intensidad de la co-
rriente, la luz de aviso rara vez se enciende, y
cuando lo hace, el destello es momentineo. Ge-
neralmente el exceso de corriente se corrige auto-

miticamente y con rapidez.
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En caso de que la luz de aviso se encienda y no
se apague rapidamente debe inmediatamente redu-
cirse la intensidad de corriente para evitar posible
dafio al equipo, moviendo la palanca lentamente
hacia la posicién de vacio (IDLE) hasta que la luz
se apague.

3. INTERRUPTORES DE OPERACION

Al frente de la caja de control hay un grupo de in-
terruptores debidamente identificados. Estos interrup-
tores se cierran en la posicion ON al moverse el boton
hacia arriba.

El interruptor de control y bomba de combustible
debe estar CERRADO (ON) para que el motor pueda
arrancarse. Una vez arrancado el motor Diesel su
velocidad puede controlarse mediante el acelerador
siempre y cuando el interruptor “motor en marcha”
est¢é CERRADO (ON). Para que la locomotora desa-
rrolle potencia el “interruptor “campo del generador”
debe estar CERRADO (ON). Estos tres importantes
interruptores estan agrupados en el extremo derecho
de la caja de control. Deben estar desconectados
(OFF) en todas las unidades de la locomotora que no
lleven mando.

Los demas interruptores gobiernan la accion de arena-
micnto automatico y del sistema de alumbrado. Cié-
réense o dabranse segun se requiera.

. INTERRUPTOR DE CONTROL DE FAROLAS

A la derecha del acelerador hay un interruptor de
tres posiciones. Una posicion atenta la intensidad de
las farolas en ambos extremos de la locomotora. En
las otras dos posiciones proporciona luz brillante al
frente o atris de la unidad respectiva,

Para que este interruptor funcione debe estar CE-
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RRADO (ON), el interruptor de farola situado en ¢l
tablero de control del motor Diesel o del tablero de
distribucion, asi como los dos interruptores de faro-
las situados en la caja de control.

En locomotoras equipadas para operacion en mul-
tiple la caja de control lleva una interruptor de fa-
rola para control remoto. Con éste se puede contro-
lar la farola posterior de la unidad trasera desde la

unidad guia.

a. Unidades Delanteras o con Mando.

Si se usa la unidad sola coléquese el interruptor en
la posicion UNIDAD SOLA.

En operacion en multiple si las unidades traseras
van acopladas al extremo No. 2 de la unidad de-
lantera, coléquese interruptoy en la posicién CON-
TROLANDO unidad acoplada al extremo No. 2.

En operacién en multiple, si hay unidades aco-
pladas al extremo No. 1 de la unidad delantera
coloquese el interruptor en la posicion CONTRO-
LANDO unidades acopladas al extremo No. 1.

b. En Unidades Intermedias.

En unidades intermedias de una composicién
multiple coléquese el interruptor en la posicién
UNIDAD SOLA.

¢. En Unidades Posteriores.
La Gtima unidad de una composicién multiple debe
llevar su interruptor de control de farola en la

posicion CONTROLADA desde otra unidad.
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5. ACELERADOR

La palanca del acelerador acciona interruptores si-
tuados dentro de la caja de control que establecen
circuitos de bajo voltaje al gobernader del motor Die.
sel para regular Ja velocidad del motor. El acelera-
dor tiene 10 posiciones: PARAR (STOP), VACIO
(IDLE) y las posiciones de aceleracion 1 a 8, véase
la Fig. 2-4. Cada una de estas posiciones aparece en
el indicador iluminado situado en la esquina superior
izquierda de la caja de control.

Para parar todos los motores Diesel, se tira de la
palanca hacia afuera de la caja de control y se mue-
ve después una muesca mas alla de la posicion VA-
CIO (IDLE) a la posicion PARAR (STOP). La po-
sicion VACIO (IDLE) es hasta donde puede moverse
el acelerador hacia adelante sin tirar de la palanca
hacia afuera.

Posiciones del Acelerador
Fig. 24
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Cada punto del acelerador aumenta las revolucione
del motor 80 RPM desde 275 en VACIO (IDLE)
1 hasta 835 en su posicion 8.

. PALANCA DE INVERSION

La palanca de inversién que muestra la Fig. 25 tie
ne tres posiciones: REVERSA, NEUTRAL y ADE
LANTE. El sentido del movimiento de la locomo.
tora se controla colocando esta palanca en la po
sicion deseada. Estando en la posicion NEUTRAL
la locomotora no desarrollara potencia cuando se abra
el acelerador. La palanca de inversion debe moverse
SOLAMENTE cuando la locomotora esté inmévil.

Adelante
Neutral

Reversa

~

Posiciones de la Palanca de Inversién
Fig. 2-5

La palanca de inversién puede sacarse de la caja de
control solamente cuando esté en su posicion NEU-
TRAL, el acelerador en VACIO (IDLE) y la palanca
selectora (si se usa) en su posicion FUERA (OFF).
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La remocién de la palanca de inversiéon asegura las
demas palancas en la caja de control. La palanca de
inversiéon debe removerse de las cajas de control de
todos los puestos de mando que van desatendidos en
una composicion miltiple de locomotoras.

7. PALANCA SELECTORA

En locomotoras con freno dinamico se usa una pa-
lanca selectora. Esta palanca establece circuitos ade-
cuados para llenar esta funcién.

La posicién de la palanca se registra en la banda in-
ferior iluminada situada en la parte superior izquier-
da de la caja de control. Al mover la palanca en
una direccién se registrard solamente una muesca en
esa direccion. Permitase que la palanca regrese a su
posicién central para poder moverla nuevamente en
cualquier direccién.

Cuando la palanca selectora registre la posicién “B”,
de freno dindmico, se excitan los contactores electro-
magnéticos de freno. En esta posicién la palanca
del acelerador queda sin muescas y puede moverse
libremente a manera de controlar un redstato de freno
que determina la intensidad del freno dinamico.

Al mover la palanca selectora a su posiciéon FUERA
(OFF) todos los circuitos quedan abiertos. Esta po-
sicion se utiliza para cerrar la caja de control cuando
ésta queda desatendida. _

TRABAS MECANICAS
EN LA CAJA DE CONTROL

Las palancas de Ia caja de control estdn trabadas meca-
nicamente a manera de que:
1. Si la Palanca de Inversién esti en su posicion NEU-

TRAL.
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a. El acelerador puede moverse a cualquier posicién

b. La palanca selectora puede moverse entre sus po-
siciones FUERA (OFF) y 1.

2. Si la Palanca de Inversién Esta en sus Posiciones ADE-
LANTE o REVERSA.

a. El acelerador puede moverse a cualquier posicién.
b. La palanca selectora puede moverse a cualquier
posicion.
3. Si el Acelerador esta en su posiciéon VACIO (IDLE)
o PARAR (STOP).
a. La palanca de inversién puede moverse a cual-
quier posicion.

b. La palanca selectora puede moverse a cual-
quier posicion.

4. Acelerador Arriba de la Posicion VACIO (IDLE).
a. La palanca de inversién no puede cambiar de po-
sicion. '

b. La ‘palanca selectora no p_uede moverse dé la po-
sicion “B” a FUERA (OFF) 6 de 1 a FUERA
(OFF).

~

5. Palanca Selectora en FUERA (OFF).

a. La palanca de inversion puede moverse a cual-
(juier posicic’m.

FREIL PR

i R L F

-

h. El acelerador puede moverse entre sus posiciones
VACIO (IDLE) v PARAR (STOP) solamente.
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6. Palanca Selectora en “B”.
a. La palanca de inversion no puede moverse.

b. El acelerador puede moverse a cualquier posicién.

7. Palanca Selectora en Posicion No. 1.

a. La palanca de inversion puede moverse a cual-

quier posicic’m.

b. El acelerador puede moverse a cualquier posicion.

EQUIPO DEL FRENO DE AIRE

El modelo basico de locomotora esta dotado de equipo
de freno 26L. Puede instalarse equipo opcional a solicitud
del cliente. Como el equipo 26L es basico en estas locomo-
toras sélo dicho tipo se describira a continuacidn.

El equipo de freno 26L estd situado en un pedestal a
la izquierda de la caja de control. Véase la Fig. 2-1. Este
equipo consiste de una vélvula de freno automético, un freno
independiente, una valvula para operaciéon en maltiple (cuan-
do hay control multiple) una valvula de incomunicar y un
dispositivo para ajustar la presion en la linea del tren.

1. VALVULA DE FRENO AUTOMATICO

La palanca de la valvula de freno automitico tiene
seis posiciones de operacion segin muestra la Fig.
2.6. Estas posiciones son:

a. Afloje

b. Reduccién_Minima
_c. Servicio

d. Supresion (se usa para recobrar el mando del freno

después de una aplicacién iniciada por el tren o
el control de seguridad).

e. Quitar la Manija y

f. Emergencia.

— 219 -



MANDO DESDE LA CABINA

19

La misma valvula se usa cuando la locomotora esta
equipada para operar trenes con frenos al vacio.

En operacién multiple, la manija del freno automa-
tico de la unidad trasera debe colocarse en su posi-
cion de quitar la manija.

FRENO DE AIRE INDEPENDIENTE

La manija del freno independiente esta situada direc-
tamente debajo de la manijx del freno automaitico.
Tiene dos posiciones: AFLOJE y APLICACION PLE-
NA. Entre estas dos posiciones se tiene un sector
de aplicacion. Como este es un freno con autorecu-
brimiento, automaticamente cierra el paso del aire
manteniendo la presién del cilindro de freno de acuer-
do con la posicion en que esté la manija en el sector
de aplicacién.

Posiciones de la Palanca del Freno Automatico
Fig. 2-6
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Cuando se deprime la manija del] freno independien-
te estando en su posiciéon de afloje se releva cual-
quier aplicacién que exista en la locomotora originada
por el freno automatico.

Cuando la locomotora ocupa una posicion posterior
en una composicién multiple la palanca del freno in-
dependiente debe estar en posicién de afloje.

- VALVULA PARA OPERACION EN MULTIPLE

La valvula para operacién en multiple MU-2 estd
situada en el pedestal de freno de aire segin muestra
la Fig. 2-1. Su funcién es gobernar la acciéon de la
valvula selectora que es un dispositivo que permite
que el equipo de aire de una unidad posterior pueda
ser controlado por el de una unidad guia sin impor-
tar qué tipo de equipo lleve la unidad gufa. La val-
vula se mueve oprimiéndola y girdndola a cada una
de sus posiciones:

a. GUIA o MUERTA

En casos en que la unidad lleva el mando o cuan.
do se remolca muerta en el tren.

b. Atras de 6 6 26 (°).

Para usarse solamente cuando la unidad va aco-
plada y controlada por otra unidad con equipo de

freno 6 6 26.

c. Atras de 24.
Para utilizarse en una unidad posterior en compo
sicién multlple que vaya controlada por una uni-
dad guia con equipo de freno 24.

“Slempre que la vilvula MU-2 vaya en su posxc1on
Atras de 6 6 26 y si no se utiliza la linea de aire

929

— 9291 —




e e e e} —— o + e e =

MANDO DESDE LA CABINA

actuante debe abrirse a la atmosfera la llave angular
del extremo del tubo actuante, para evitar la pérdi-
da de frenos de aire por presiones que se puedan acu-
mular en la tuberia actuante.

4. VALVULA DE INCOMUNICAR

La vilvula de incomunicar esti situada en la vil-
vula del freno automatico directamente bajo la ma-
nija del freno automatico. Esta valvula tiene tres
posiciones:

a. INCOMUNICAR
b. PASS (Pasajeros)

c. FRT (Carga).

5. AJUSTE DE LA PRESION DE LA
LINEA DEL TREN

El volante que ajusta la presién en la linea del tren
esta situado atrids de la valvula de freno automatico
en la parte superior del pedestal de freno, Fig. 2-1.

VALVULA REGULADORA DE VACIO
La valvula reguladora de vacio se usa en unidades equi-
padas con frenos al vacio para el tren y se utiliza
para ajustar el nivel de vacio.

PEDAL DE SEGURIDAD

El pedal de seguridad (si se usa) esta situado al pie del ..
pedestal, accesible al operador. Este pedal debe estar opri-



SECCION 3
OPERACION

INTRODUCCION

En esta secciéon del manual se hacen algunas recomen-
daciones sobre el manejo de la locomotora. Las explicacio-
nes son someras y no incluyen detalles sobre localizacion v
funcionamiento de equipo diverso ya que ésto estd cubierto
en otras secciones de este manual.

La informacién que contiene esta seccion esta ordenada
de manera que empezando con las inspecciones preparato-
rias para el servicio, arranque del motor Diesel movimiento
de la locomotora sola y arranque del] tren, se procede con
otras fases de la operacién. Se tratan algunas particularida-
des de operacién y el manejo de algunas modificaciones im-
portantes tales como el freno dindmico.

PREPARATIVOS PARA EL SERVICIO
A. INSPECCION EXTERIOR

Revisese el exterior de la locomotora y los bogies para
comprobar que:
1. No haya fugas de lubricante, combustible, agua o
aire.

P

No haya piezas sueltas o que arrastren.

2

3. Las mangueras y cables entre unidades estén debida-
mente conectadas.

4. Las llaves angulares en los extremos de las unidades
estén en su pusiciéon debida.

-~y
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OPERACION

como las tapas de inspeccion de la camara de aire
v del colector de aceite estén bien cerradas.

6. Abrase el drenaje de la cimara de aire que se mues-
tra en la Fig. 3-3 para purgar las acumulaciones de
aceite. Si se nota agua durante esta operacion
reportese al taller. Las acumulaciones se purgarin
mas rapidamente cuando el motor esté funcionando
Ciérrense las vilvulas de purga antes de mover la
locomotora. :

7. Si la bomba de combustible esti funcionando, revise-
se la condicion del sistema de combustible por medio
de los cristales de observacién montados sobre el
filtro al frente del motor Diesel.

8. Si el motor esti funcionando véase la presion que in-
dica el mandmetro de aceite lubricante.

D. INSPECCION.DE LA CABINA

En la unidad guia, o la que lleva el mando revisense las
cuatro areas de control descritas en la Seccién 2 asi como la
posicién del equipo, que debe colocarse como sigue:

~_ Para Restahlecer

#

Y/
7

: & ’
+| Botdn de Baja Presion
s Oprimase para Restablecer

Palanca de Sobrevelocidad
Fig. 3-1 de Baja Presion

Fig. 32
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TABLERO DE DISTRIBUCION

1.

[

El interruptor principal de la bateria debe estar ce-
rrado.

El interruptor térmico dé‘ control debe estar CERRA-
DO (ON).

El interruptor de navaja del relevador de tierra debe
estar cerrado.

Todos los fusibles deben estar en buenas condicio-
nes.

Los interruptores térmicos de control y de control
local deben estar CERRADOS (ON).

Los interruptores térmicos de alumbrado deben es-
tar CERRADOS (ON).

NOTA: Las partidas 5 y 6 puedew localizarse en el tablero

de control del motor Diesel dependiendo del modelo
de locomotora.

TABLERO DE CONTROL DEL MOTOR DIESEL

1.

19

El interruptor térmico de la bomba de combustible
debe estar CERRADO (ON).

El conmutador de independizaf debe estar en su po-
sicibn de ARRANQUE.

Los interruptores térmicos de control y de control lo-
cal situados en el tablero de control de motor Diesel
deben estar CERRADOS (ON).

Ciérrense los demas interruptores segin se requiera
ya que éstos no afectan el manejo de la locomotora.
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Drenaje de la Camara de Aire
Fig. 3-3

5. Si el motor Diesel esta funcionando véase que el am-
perimetro de carga marque “O” o en el sector verde.

CAJA DE CONTROL DE LA LOCOMOTORA

Los interruptores de la caja de control y demas palan-
cas deben colocarse en las siguientes posiciones:

1. El intertuptor de la bomba de combustible CERRA.-
DO (ON).

)

El interruptor motor en marcha CERRADO (ON).

~

. 3. Sila palanca del inversor no se encuentra en su sitio
instalese y péngase en posicion NEUTRAL.

4. Véase que el acelerador esté en su posicion de VA-
CIO (IDLE).

5. Si hay palanca selectora debe estar en posicién FUE-
RA (OFF).



_OPERACION

6.

El interruptor de la farola debe estar en la posicion
requerida para Ja operacion.

FRENO DE AIRE TIPO 26L

1.

o

Instalese la palanca del freno automatico —si no esta
ya instalada— y pdngase en posicion de SUPRESION.
Con esto se anula cualquier aplicacién por violacion
si es que la locomotora lleva este equipo.

Si no estd en su lugar insértese la palanca del freno
independiente y coléquese en su posicién de aplica-
cién plena. '

. Coléquese la valvula de incomunicar en la posicién

FRGT o PASS segin la composicién del tren.

Coléquese la valvula MU (si se tiene) ennla posicion
GUIA.

E. INSPECCION EN LA CABINA DE
UNIDADES SIN MANDO

Si las locomotoras provistas de control miltiple se ope-

ran en miltiple el equipo de control situado en la cabina de
las unidades sin mando debe revisarse y acondicionarse como

sigue:

TABLERO DE DISTRIBUCION

1.

1

Todos los interruptores de navaja deben estar cerra-

dos.

~

Todos los fusibles deben estar en buenas condiciones.

Debe estar CERRADO (ON) el interruptor térmico
de control local. (Este puede estar situado aqui o en
el tablero de control del motor Diesel).
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1o

Coldquese Ja palanca del freno independiente en la
posicion de AFLOJE COMPLETO. Quitese la pa-
lanca si ésta es removible.

3. Coléquese la valvula MU (si se tiene) en la posicion
ATRAS DE. .. correspondiente.

4. Colbéquese la védlvula de incomunicar en la posicion
de INCOMUNICAR.

PARA ARRANCAR EL MOTOR DIESEL

El motor Diesel de cada unidad puede arrancarse des-
pués de hacer las inspecciones que preceden, en la forma si-
guiente:

1. Asegurese de que el conmutador de independizar esté
en posicion. de ARRANQUE, y que los interruptores
de control local y bomba de combustible asi como el
interruptor combinado de control y bomba de com-
bustible estén CERRADOS (ON).

o

. Oprimase firmemente el botén de arranque y mantén-
gase asi (no mas de 15 segundos) hasta que el motor
arranque. Si el motor no arranca, constltese la sec-
cién Localizacién de Fallas de este manual.

3. Una vez que el motor esté funcionando oprimase el
botén restaurador del relevador de tierra por si éste
opera durante el arranque.

4. Véase que la presion de aceite lubricante sea satis.
factoria.

5. Conéctese el motor al control general moviendo el
-- conmutador de independizar a su posicion MARCHA.

PARA PARAR EL MOTOR DIESEL

Hay tres maneras de parar el motor Diesel: (1) por me-
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dio del botén de parar, (2) moviendo el acelerador a su po-
sicion de parar y (3) manualmente por medio de la palanca
de inyectores.

1. Cuando la locomotora esti estacionaria o desarro-

]

llando potencia el acelerador debe moverse primero a
su posicién de VACIO (IDLE) y luego debe moverse
el conmutador de independizar a su posicién de
ARRANQUE. Una vez hecho ésto puede oprimirse
el boton de parar.

En una emergencia, los motores de todas las unida-
des de la composicion pueden pararse simultinea-
mente tirando de la palanca del acelerador hacia afue-
ra de la caja de control y empujindola después una
muesca mas alld de su posicion de VACIO (IDLE)
a la posicion de PARAR (STOP).

Puede también detenerse la marcha de un motor

. Diesel manualmente moviendo la palanca que con-

trola las cremalleras de los inyectores a su posicion
de inyeccién nula. Con esta operacién se quita el
control del motor al gobernador y se corta la ali-
mentacion de combustible al motor.

PRECAUCIONES ANTES DE MOVER
LA LOCOMOTORA

Deben observarse las siguientes precauciones antes de
mover la locomotora bajo su propia fuerza.

1. VEASE QUE LA PRESION DEL DEPOSITO PRIN-

2

CIPAL DE AIRE SEA LA NORMAL (aproximada-
mente 130-140 lbs.) Esto es muy importante ya que la
locomotora estd dotada de contactores electro-mag-
néticos que responderan al mando permitiendo la ope-
racién de la locomotora aln sin aire a presion.

. Hégase una prueba de la aplicacién y afloje de los

frenos de aire.
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3. Afléjese el freno de mano si esta aplicad() y quiten-
se las calzas de las ruedas.

MANEJO DE LA LOCOMOTORA SOLA

Una vez que el motor Diesel esté en maycha y conec-
tado al control general, después de las inspecciones y pre-
cauciones que anteceden se han llevado a cabo manéjese la

locomotora en la forma siguiente:

1. Ciérrese el interruptor campo de generador (ON).

9. Conéctense las farolas o luces que sean necesarias.

3. Muévase el inversor a la posicion deseada, adelante
o atrés.

4. Coléquese la palanca selectora (si se usa) en su po-
sicion 1.

5. Oprimase el pedal de seguridad (si se usa).
6. Afldjense los frenos de aire.

7. Abrase el acelerador al punto 1, 2 6 3 segin se re-
quiera para mover la locomotora a la velocidad que
se desee. : : '

NOTA: La locomotora no debe operarse con el acelerador
en posicién mayor de la No. 3 hasta que la tempera-
tura del agua sea de 130° F o mayor.

8. El acelerador debe estar en la posicion de VACIO
(IDLE) antes de parar la locomotora.

9. EL INVERSOR NO DEBE MOVERSE SI LA LO-
COMOTORA NO ESTA COMPLETAMENTE PA.-
RADA. a
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{

ACOPLAMIENTO DE UNIDADES

Si las unidades estan dispuestas para operaciéon en mal-
tiple debe seguirse ¢l siguiente proccdimiento:

19

'C)l

Eng;’mchense y estirense las unidades para asegurar-
se de que los acopladores estin bien enganchados.

Enchifense los cables de control (si se usa) entre
unidades.

Haganse las inspecciones cxteriores, del comparti-
miento de maiquinas v del motor Diesel como se ha
indicado arriba.

Coléquense los dispositivos dc¢ control de la cabi-
na en las unidades que no llevan mando como se ha
explicado arriba.

Conéctense las mangueras d¢ aire entre unidades.

Abrase la llave angular de aire¢ o vacio en ambas uni-
dades.

ACOPLAMIENTO DE LA LOCOMOTORA AL TREN

La locomotora debe acoplarse al tren con el mismo cui.

dado con que se acoplan las unidades. Una vez acoplada
tdmense las siguientes medidas:

1.

19

Una vez hecho el acoplamicnto estirese el acopla-

dor para asegurarse que esté bien enganchado.

Conéctense las mangueras de¢ aire o de vacio.

Lentamente comuniquense las llaves angulares de la
locomotora y del tren.

Bombéese aire para llenar el depdsito principal o bien
bombéese para proporcionar ¢l vacio necesario como
se indica a continuacion.
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BOMBEO DE AIRE O DE VACIO

Después de comunicar los frenos del tren a la vélvula
de freno automatico, nétese el movimiento de las agujas de
los manémetros del depésito principal (o de los manémetros
de vacio, si se usa). Si la presién (o el vacio) baja mas alla
de la presién de la linea del.tren bombéese en la forma si-
guiente: - ' - - o

1. Desconéctese el interruptor campo del generador (po-
sicibn (OFF). ’

2. Muévase la pélanca de inversion a NEUTRAL.

3. Abrase el acelerador segin se requiera para. acelerar
el motor Diesel y aumentar la capacidad de bombeo
del compresor.

NOTA: El acelerador puede moverse el punto 4, 5 6 6 si esto
'se hace necesario. Se recomienda no acelerar el mo.
tor Diesel sin carga arriba de la posicion 6.

- ARRANQUE DEL TREN

El método utilizado para arrancar un tren depende de
muchos factores como el tipo de locomotora que se esta uti-
lizando, el tipo, peso, longitud y juego del tren; el estado del
tiempo, la pendiente y condiciones de la via. Como todos
estos factores son variables no se pueden dar instrucciones
especificas para arrancar un tren y dependera del operario
el usar su criterio para desarrollar la potencia requerida por
las condiciones del caso. Sin embargo hay algunas conside-
raciones de tipo gemeral que deben observase como se in-
dica a continuacion.

Una caracteristica basica de la locomotora Diesel es
SU GRAN ESFUERZO DE TRACCION AL ARRANQUE.
Es por lo tanto imperativo que los frenos esten COMPLE-
TAMENTE FLOJOS antes de tratar de mover el tren. Des-
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pués de haber parado debe tomarse el tiempo necesario para
que los frenos del tren se aflojen por completo.

La locomotora tiene suficiente esfuerzo de traccién para
poner en marcha casi cualquier tren sin necesidad de reco-
ger el juego. La practica de recoger el juego debe obser-
varse juiciosamente. Habrd ocasiones en que sea aconse-
jable (y a veces necesario) recoger juego antes de arrancar
un tren. En tales casos debe cuidarse de no acelerar la lo-
comotora rdpidamente para evitar brusquedad en los apa-
rejos de traccién, acopladores y carga.

Es muy importante el buen manejo del acelerador al
arrancar los trenes ya que la potencia desarrollada por la
locomotora depende directamente de ello. A medida que
el acelerador se abre la potencia de la locomotora aumenta
de acuerdo con las caracteristicas del gobernador y del regu-
lador de carga. Aunque hay factores que regulan el grado
de aumento de la potencia, éste se controla principalmente
por el movimiento del acelerador.

Es por lo tanto aconsejable abrir el acelerador punto
por punto al arrancar un tren. Debe arrancarse el tren en
la posicién mas baja posible del acelerador para poder asi
mantener la velocidad de la locomotora al minimo hasta que
se haya estirado el tren completamente. Algunas veces es
aconsejable cerrar el acelerador 1 6 2 puntos en el momento
en que la locomotora empiece a moverse para no estirar el
tren con demasiada rapidez y para evitar patinamiento.

Cuando se esté listo para arrancar deben seguirse las
siguientes reeomendaciones:

1. Muévase la palanca selectora (si la hay) a su posicion
No. 1 6 Marcha (RUN).

Muévase la palanca del inversor a la posicion deseada,
ADELANTE o REVERSA.

)

3. CIERRESE el interruptor campo del generador.
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~1

CIERRESE el interruptor automatico de arenamien-
to (ON) si se desea.

Afléjense los frenos automatico e independiente.

Abrase el acelerador un punto cada uno o dos se-
gundos como sigue:

a. De la posiciéon 1 a la 2 — Notese el aumento de
velocidad del motor Diesel (en via recta y a nivel
la locomotora generalmente puede arrancar un tren
con e] acelerador en.la posicién 1 6 2).

b. A la posiciéon 3 6 mayor hasta que la locomotora
se mueva. (La experiencia y las exigencias del iti-

nerario determinarin si debe abrirse el acelerador
mas alla del punto 3).

. Si la aceleracién es muy rapida ciérrese el acelerador

uno 0 mas puntOs.

Una vez que el tren -esté estirado abrase el aceleradm
segun se desee

NOTA: Si hay indicacién continua de la luz de patinamien-

to ciérrese el acelerador un punto. Cuando mejoren
las condiciones.de la via vuélvase a abrir el acelera-
dor. Estando conectado el interruptor para arena-
micnto automdtico rara vez es necesario aplicar arena
manualmente.

ACELERACION DEL TREN .

Una vez que el tren ha arrancado, puede abrirse el ace-

lerador tan rdpldamcnte como se desee para acelerar el tren.
Esto dependerd de las exigencias del itinerario asi como del
tipo del tren que se esté moviendo. En general es recomen-
dable acelerar moviendo, el acelerador un punto a la vez para
evitar patinamientos.
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El convoy se acelera también mediante los cambios de
conexiones en los motores de traccion que se hacen auto-
maticamente ya sea durante la etapa de aceleracion por me-
dio del acelerador o bien una vez que se ha abierto éste por
completo. Estos cambios de conexiones, o transiciones, no
requieren accidén ninguna por parte del operario ya que ocu-
rren automéaticamente.

DECELERACION EN PENDIENTE

Al entrar en una pendiente ascendente la locomotora y
el tren decelerardn y se notard un marcado aumento en la
carga. Entonces ocurrira automdticamente otro cambio de
conexiones en los motores de tracciéon denominado trans1C1on

I egreswa

FRENO EN POTENCIA

Queda a discrecién de cada ferrocarril el manejo- del
equipo de frenos. Debe sin embargo tenerse presente al
frenar mientras se desarrolla potencia que con el acelerador
en una posicion detérminada el esfuerzo de tracciéon au-
menta rapidamente a medida que la velocidad del tren de-
crece. Este esfuerzo de tracciéon puede ser lo suficiente-
mente alto como para dividir un tren a menos que el ace-
lerador se cierre a medida que la velocidad decae. Se re-
comienda que los frenos independientes se mantengan com-
pletamente flo]os al usar el freno automatico, cuando se de-
sarrolla potencia. El acelerador debe estar en posicion de
VACIO (IDLE) antes de que la locomotora pare por com-
pleto.

PASO POR CRUCEROS DE FERROCARRIL

Al acerearse a un crucero, el acelerador debe reducir-
se por lo menos al punto 5 antes de que la primera unidad
llegue al crucero, debe dejarse ahi hasta que hayan pasado
todas las umdades de una composicion multiple v hasta en-
tonces podra abrirse nuevamente para restablecer la velo-
cidad. Siguiendo esta recomendacion se reduciran los arcos
entre escobillas v conmutadores de los motores de traccidn.
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PASO POR VIAS INUNDADAS

Bajo NINGUNA CIRCUNSTANCIA debe pasar la lo-
comotora por vias inundadas al grado de que el nivel del
agua toque la coraza de los motores de traccion. Si €] agua
tiene mas de 3” (7-1/2 ¢cm.) de profundidad sobre el carril
pueden dafarse los motores de traccion. Al pasar por vias
inundadas deben tomarse todas las precauciones del caso y

- procederse muy lentamente sin exceder una velocidad entre

3y 5 KPH.

LUZ DE PATINAMIENTO

El destello intermitente de la luz de patinamiento es
indicacién de que un par de motrices estd patinando. Si el
dispositivo de arenamijento automAtico estd conectado gene-
ralmente no se requiere acciéon alguna por parte del ope-
rario.

El arenamiento automdtico aunado a los relevadores de
patinamiento evitan o corrigen répidamente estos patina-
mientos. Si se hace necesario, la potencia de la locomotora
se reduce automaticamente para contrarrestar el patina-
miento. Una vez eliminado el patinamiento la potencia se
aplica nuevamente en forma gradual y automatica. Por lo
tanto el control de patinamiento tiende a mantener en la
locomotora el maximo esfuerzo de traccidon posible durante la
operacion. Rara vez se hace necesario el arenamiento ma-
nual.

Si la luz de patinamiento enciende intermitentemente
al arrancar el tren y después se mantiene encendida a me-
dida que la velocidad aumenta sera indicio de alguna di-
ficultad eléctrica o de que UN PAR DE MOTRICES SE
ESTA DESLIZANDO.

Como esta circunstancia es grave la locomotora debe
PARARSE INMEDIATAMENTE al recibirse esta indica-
cion y debe hacerse una investigacién detenida para de-
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terminar la causa. Las ruedas pueden estar deslizindose
por estar aplicado el freno, por estar dafiado un cojinete
de motor de traccién o estar rotos los dientes de los engra-

nes o piﬁones- '

- La accién repetida del relevador de tierra acompafiada
de ruidos trepidantes y rechinidos puede también ser indi-
cacion de dificultades graves en un motor de traccién, las
cuales deben investigarse inmediatamente.

No se operen locomotoras que acusen patinamiento o
accion del relevador de tierra repetidamente A MENOS QUE
SE TENGA ABSOLUTA SEGURIDAD DE QUE TODAS
SUS RUEDAS GIRAN LIBREMENTE.

LIMITE DE VELOCIDAD

El limite mdximo de velocidad a que se puede operar
la locomotora queda determinado por la-Telacién de engra-
nes. Esta relacién se expresa como una fraccién o como un
niimero doble, por ejemplo 62/15 6 62-15. El nimero 62
representa el nimero de dientes delﬁegg;:rﬁle > _que va montado
en el eje y el nimero 15 representa umero de dientes

del pifion del motor de traccién.

Puede verse que con esta relacion de engranes la arma-
dura del motor gira aproximadamente cuatro veces por cada
vuelta de las ruedas motrices. La velocidad limite de la lo-
comotora queda pues determinada por la velocidad méxima
de rotacién permitida en la armadura del motor de traccidn.
Al excederse este maximo pueden dafiarse seriamente los mo-
tores de traccién.

 Hay varias relaciones de engranes para ajustarse a las
necesidades de operacién. Para cada relacién de engranes
hay una velocidad tope determinada.

Aunque no forma parte del equipo normal las locomo-
toras pueden estas provistas de equipo de proteccién contra
exceso de velocidad. Este consiste de dispositivos electro-
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neuméticos ajustables a necesidads especificas. En general
se tiene un micro-interruptor sensible a la sobrevelocidad
instalado dentro del velocimetro. La accién de este micro-
interruptor hace funcionar el freno de aire para reducir la
velocidad del tren.

OPERACION CON RELACIONES
DE ENGRANES MIXTAS

Si las umdades de una composxclon tienen diferentes

AT e —— i, e s A —————

elaciones de_engranes_la_locomotora_no_debe _operarse_a

s s ot

| veiocfdades mayores de la recomendada _para la_unidad con
limite mas bajo de velocidad toEe De 1gua1 manera la ve-
| 'Jocidad minima no debe ser menor que la minima permmda
*en cualquiera de las unidades como velocidad minima con-

;( tinuada o por cortos lapsos de tiempo.

Si se quieren obtener tabias de tonelaje maximo para
cualquier circunstancia especial de operacién General Mo-
tors podrd hacer las recomendaciones del caso una vez que
haya estudiado las circunstancias de operacion.

FRENO DINAMICO

El freno dindmico, en locomotoras que lo tengan, es de
gran utilidad para retardar la velocidad del tren en varias
circunstancias de operacién. Es especialmente util al des.
cender pendientes para reducir la necesidad de usar frenos
de aire.

LCAR vaay b o e S RRNERSEVYARN

La efectividad maxima del freno se obtiene entre ve-
locidades de 22 a 37 KPH dependiendo de la relacién de
engranes de la locomotora. Debe recordarse que la funcién
del freno dindmico es principalmente mantener la velocidad
del tren constante y no es muy eféctivo para decelerar o de-
tener un tren. Es por-esto que es muy importante que la
accion del freno dinamico se inicie ANTES de que la velo-
cidad del tren sea excesiva. Mientras se esta utilizando el
freno no debe permitirse que la velocidad aumente poco a
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OPERACION

poco debido a descuido en el manejo del freno. Para ma-
nejar el freno dinamico en locomotoras que lo tengan pro-
cédase en la forma siguiente:

1. La palanca de inversién debe colocarse de acuerdo
con el movimiento de la locomotora. '

1o

El acelerador debe colocarse en la posicién de VA.
CIO (IDLE). :

| 3. Muévase la palanca selectora de la posicién 1 a FUE-
RA (OFF) y hagase una pausa de 10 segundos antes
de proceder.

4. Muévase la palanca selectora a la posicién de freno
“B”. Con esto se establecen los circuitos de freno
dindmico y se notard un pequefio esfuerzo de reten-
cién.

[ 5. Una vez que el tren est4 recogido se utiliza la palan-
' ca del acelerador para controlar la intensidad del
freno. Al mover la palanca unos 13° de la posicién
de VACIO (IDLE) se notard que la velocidad del
motor Diesel aumenta automaticamente de 275 RPM,
a 435. RPM.

6. La intensidad de freno puede aumentarse lentamen-
» te abriendo el acelerador hasta su posicion 8, si se
desea. La intensidad maxima de freno se limita au-
tomaticamente por medio de un re\'ulador hmltador
de corrlente de freno dinamico.

o

7. Mediante la regulacién automatica de la intensidad
del freno dindmico la luz de aviso en la caja de con-
trol no debe dar frecuente indicacién de corriente
excesiva de freno. No obstante, si enciende la luz de
aviso debe detenerse el movimiento del acelerador
hasta que la luz se apague.
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OPERACION

interruptor de arenamiento automatico estt CERRADO ON).
Al reducirse el esfuerzo de retencién en los motores de trac-
cién de la unidad afectada se anula la tendencia del par de
ruedas a girar a menor velocidad. Una vez que las ruedas
vuelven a su velocidad normal el esfuerzo de retencién de
los motores de traccién aumenta nuevamente a su valor ori-
ginal. Después de corregirse una tendencia al deslizamiento
de ruedas el arenamiento automatico continia por aproxima-
damente 9 segundos.

EQUIPO DE FRENO AL VACIO

A pedido especial, el equipo basico de freno en locomo-
toras puede modificarse a manera de que la locomotora pue-
da frenar trenes con frenos de aire comprimido o al vacio.
En trenes equipados con frenos al vacio los frenos de la
locomotora se operan con aire comprimido ya sea indepen-
dientemente o en combinacién con el freno del tren. Cuando
se aplican los frenos el sistema de aire comprimido .inicia el
funcionamiento de los frenos al vacio en el tren. En un tren
que tenga frenos de aire comprimido el equipo de control
de frenos al vacio en la locomotora sé incomunica y se usa
entonces el freno de aire comprimido exclusivamente. En
todos los casos se pueden instalar dispositivos neuméticos
para operaciéon de locomotoras en miiltiple, para control de
seguridad, para sobrevelocidad y para interconexién de freno
dindmico segun lo requiera la operacién. El equipo estd di-
sefiado para servicio de carga o de pasajeros.

El equipo de freno al vacio proporciona una regulacién
continua del vacio en la linea del tren, gobernada por la
véilvula del control de vacio bajo las siguientes condiciones:

1. Mantiene un vacio constante en la linea del tren
cuando el nivel de vacio del depdsito principal es
demasiado alto debido a altas velocidades del motor
Diesel.

. Qon



OPERACION

2. Mantiene un nivel constante contrarrestando fugas cn
la linea del tren durante el movimiento normal del
tren.

3. Habiendo una aplicacién parcial o inicial de los fre-
nos, mantiene el nivel de vacio remanente a pesar de
las fugas.

4. Durante el freno en pendientes descendentes puede
mantenerse la intensidad deseada de aplicacién del
freno en forma continua. Esto elimina la necesidad
de aflojar los frenos para cargar la linea del tren y
mantiene efectivo el freno.

Ademés de la vilvula de control de vacio, el sistema
incluye un depdsito de vacio, una vélvula de alivio de va-
cfo, los filtros necesarios, una valvula de afloje al vacio, una
valvula reguladora y un mandémetro doble de vacio ademas
le los manémetros y luces de vacio que se encuentran en
] tablero del operador. Véase el esquema de los frenos de

iire y de vacio para locomotoras de exportacién en la Fig.
-4,

En la operacién de trenes con carros dotados de frenus
l vacio el freno de la.locomotora actia por medio de aire
>omprimido ya sea en forma independiente o en combina-
ién con los frenos del tren. Una aplicacién de los frenos
1l vacio iniciada desde el tren afectard los frenos del tren
7 no los de la locomotora.

DPERACION EN MULTIPLE
.OCOMOTORA DOBLE

Antes de iniciar la operacién detras de otra locomoto-
a hagase una aplicacién plena de servicio con la valvula del
reno automatico y péngase la valvula de incomunicar en su
yosicibn de INCOMUNICAR (CUT OUT). Vuélvase la ma-
lija del freno automatico a la posicién de AFLOJE y aflo-
ese asimismo la valvula de freno independiente. En el equi-
0 de freno 26L pdéngase la valvula MU en su posicion GUIA.

-~ 321 —

V. U - O Y |



OPERACION

para cortar el freno dindmico de esa unidad. Si se
continia la operacién en freno dindmico las demis
unidades funcionaran normalmente.

NOTA: Mientras se esté operando en freno dinimico la uni-

dad mdependxzada no debe conectarse al control ge-
neral sin antes cerrar el acelerador a su posxcxon de
VACIO (IDLE) para asi desconectar momentinea-
mente el freno dinamico.

CAMBIOS DE EXTREMOS DE OPERACION

Cuando la composicion de la locomotora incluya dos o
més unidades equipadas con frenos 26L se recomienda el si-
guiente procedimiento para cambiar extremos de operaci(')n.

A. En el Extremo que se Deje sin Control:

1o

Muévase la palanca del freno automatico a su posi-
cién de servicio haciendo una reduccién de 20 Ibs.

Una vez que termine el escape del aire coléquese la
vilvula de incomunicar en su posicion de INCOMU-
NICAR empu]ando el boton indicador v girandolo
hacia esta posicion.

Afldjese por completo el freno independiente.

Coléquese la valvula MU en la posicion ATRAS

DE... dependiendo del equipo de freno que tengan
las umdades delanteras. (La valvula MU est4 situa-
da al lado izquierdo del pedestal de frenos de aire.
Emputjese el botén indicador y girese después a la

posicién deseada).

Coléquese la palanca del freno automético en posi-
cién de QUITAR LA MANIJA (la manija puede qui-
tarse, si es removible).




OPERACION

10.

Coloquese la palanca selectora en posicion FUERA
(OFF).

Péngase la palanca del inversor en su posiciéon NEU-
TRAL y remuévase para asegurar el pedestal de con-
trol.

En el tablero de control del motor pdngase el con-
mutador de farolas en su posicion CONTROLADA
desde otra unidad.

. En la caja de control ABRANSE todos los interrup-

tores (a su posicion OFF). Asegirese que los inte-
ruptores de bomba de combustible, de control, de
campo del generador y de motor en marcha estén
ABIERTOS (OFF).

Una vez abiertos los interruptores anteriores en po-
sicion OFF procédase inmediatamente a la cabina
de la unidad delantera.

NOTA: Como las bombas de combustible estardn paradas los

1.

19

motores se quedaran sin combustible a menos que el
circuito se restablezca ridpidamente en la nueva uni

dad guia.

B. En el Extremo que va a Controlar.

Ciérrese el interrupfor control y bomba de combusti-
ble (ON) en la caja de control. Con esto se restable-
ce el circuito de control y las bombas de combusti-
ble funcionar4n nuevamente.

Asegurese que el acelerador esté en su posicidn de
VACIO (IDLE), que la palanca selectora esté en po-
sicion FUERA (OFF) y que el interruptor campo del
generador est¢ ABIERTO (OFF).

Insértese la palanca del inversor y déjese en posicién

NEUTRAL.
— 395 —
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OPERACION

El manejo del acelerador no queda afectado pero el
control de los frenos lo llevara la locomotora delantera. Bajo
estas condiciones sin embargo puede hacerse una aplicacion
de emergencia con el freno de aire desde la segunda unidad.
Asimismo se pueden aflojar los frenos de la segunda unidad
oprimiendo hacia abajo la palanca del freno independiente
en su posicién de AFLOJE.

OPERACION COMO" AYUDADORA -

De hecho no hay diferencia en cuanto al manejo de la
locomotora ya sea que se opere como ayudadora o con ayu-
dadora. En la mayoria de los casos lo importante es superar
una pendiente en el minimo de tiempo posible. Por lo tanto
siempre que sea factible, la operacién en pendientes debe
hacerse con el acelerador completamente abierto (en el pun-
to Na. 8). En casos en que haya demasiado patinamiento
debe cerrarse un poco el acelerador. Para que haya un en-
friamiento adecuado de los motores de traccién la locomo-
tora no debe nunca operarse en pendientes ascendentes con
el acelerador en una posicién menor al punto 5.

PARA INDEPENDIZAR UNA UNIDAD

Si se presenta el caso en que sea necesario independi-
zar una unidad, deben observarse las siguientes precauciones:

1. Si se estd operando en potencia, el acelerador debe
cerrarse a su posicion de VACIO (IDLE), después se
podré girar el conmutador de independizar de su posi-
cion MARCHA a su posicion ARRANQUE vy asi in-
dependizar la unidad. Hecho ésto puede abrirse nue-
vamente el acelerador para“resumir la marcha usando
las demas unidades de la composicién.

2. Si se opera en freno dinamico es importante desco-
nectar dicho freno antes de independizar la unidad.
Esto se hace cerrando el acelerador a su posicién de
VACIO (IDLE). EIl conmutador de independizar pue.
de entonces cambiarse a su posicién de ARRANQUE
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6.

=1

Conéctese el dispositivo de locomotora muerta po-
niendolo en su posiciéon ABIERTO (OPEN). La lla-
ve de locomotora muerta esta situada bajo el piso de
la cabina y tiene acceso por una puerta a un lado de
la caseta de la locomotora.

. Si el motor Diesel debe permanecer -funcionando en

VACIO (IDLE) los interruptores deben ponerse en
las siguientes posiciones:

a. Conmutador de Independizar en posicién - de
ARRANQUE.

b. Todos los interruptores de navaja. CERRADOS.

c. Los interruptores térmicos de control local CO-
NECTADOS (ON).

d. Debe removerse el fusible del campo de bateria de
80 amperes. Los demas fusibles deben permane-
cer en su lugar.

e. Conéctese el interruptor de control y bomba de
combustible (ON).

f. Conéctese el interruptor térmico de control (ONj.

g. Conéctese el interruptor térmico de la bomba de
cumbustible (ON).

h. Coléquese el acelerador en posicion de VACIO
(IDLE), la palanca selectora en FUERA (OFF) y
el-inversor en NEUTRAL. Remuévase la palanca
del inversor de la caja de control para asegurar el
pedestal de control.

. Si la locomotora va a remolcarse con el motor Diesel

parado los interruptores deben moverse a las siguien-
tes posiciones:

— 328 —
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OPERACION

a. Todos los interruptores de navaja ABIERTOS.

b. Todos los interruptores térmicos DESCONECTA-
DOS (OFF).

c. Todos los interruptores de control DESCONEC.
NTADOS (OFF).

" d. El acelerador ‘debe’ estar en posicién de VACIO
(IDLE), la palanca selectora en FUERA (OFF).
DEBE REMOVERSE LA PALANCA DEL IN-
VERSOR DE LA CAJA DE CONTROL.

NOTA: Si hay peligro de temperaturas congelantes debe
purgarse el sistema de enfriamiento segin se anota a
continuacion:

PRECAUCIONES EN TIEMPO
DE FRIO INTENSO

Mientras el motor Diesel funcione las temperaturas bajas
no afectardn la temperatura del sistema de enfriamiento.
'Solamente: en casos en que el motor Diesel se pare por cual-
quier razén habra que tener proteccién contra congelamiento
del agua.

En casos en que haya tal peligro el agua del sistema
de enfriamiento debe purgarse completamente y donde sea
posible debe inyectarse vapor. Véase la seccion que trata de
los sistemas del motor Diesel para mayor informacién al res-
pecto.

- 329 —
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=1

Insértese la palanca del freno automético, si ha sido
quitada, y coloquese en posicién de SUPRESION para
anular cualquier aplicaciéon por control de seguridad,
sobrevelocidad o control del tren (si se usa).

Insértese la palanca del freno independiente, si ha

~sido quitada, vy muévase a su posicién de aplicacién

plena.

. Coléquese la vilvula de incomunicar en la posicion

de carga o pasajeros (FGRT o PASS) dependiendo de
la naturaleza del tren.

Coloquese la valvula MU en posicion GUIA.

En el tablero de control del motor coldoquese el con-
mutador de farolas en su posici(')n adecuada. Los
demds interruptores pueden conectarse segun se re-
quiera.

. En la caja de control CIERRESE el interruptor de

motor en marcha (ON). El interruptor de campo del
generador y otros pueden conectarse segin se re-
quiera. '

PREPARACION PARA ASEGURAR LA
LOCOMOTORA EN LA TERMINAL

1.

S

Péngase la palanca del inversor en su posicién NEU-
TRAL y el acelerador en su posicion de VACIO
(IDLE).
Si se tiene palanca selectora pongase ésta en posicién
FUERA (OFF) y remuévase la palanca del inversor
de la caja de control.

Coléquese el conmutador de independizar en posi-
cion de ARRANQUE y oprimase el botén de PARAR
hasta que el motor Diesel pare por completo.
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Desconéctense todos los interruptores de la caja de
control moviéndolos hacia abajo a su posicion OFF.

Abranse todos los interruptores de navaja en el ga-
binete eléctrico. Desconéctense todos los interrupto-
res térmicos en el tablero de control del motor (posi-
cion OFF).

Apliquese el freno de mano y bloquéense las ruedas
si es necesario.

En tiempo de lluvias, cubranse los ductos de escape
del motor Diesel.

Purguese el sistema de enfriamiento o témense las
precauciones debidas si hay peligro de temperaturas
congelantes.

REMOLQUE DE LA LOCOMOTORA
MUERTA EN EL TREN

Cuando se va a remolcar una locomotora muerta en el
tren, el equipo ‘de aire 26L y los tableros de control deben
arreglarse en la forma siguiente:

1.

19

Vaciese todo el aire de los depésitos principales y del
equipo de aire.

Coléquese la valvula MU en su posicion MUERTA
(DEAD).

Péngase la valvula de incomunicar en su posicién de
INCOMUNICAR (CUT OUT).

P

Coléquese Ja palanca del freno independiente en po-
sicién de AFLOJE. |

Colbquese la palanca del freno automaitico en posi-

cién de QUITAR LA MANIJA.
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SECCION 4

SISTEMAS EN ENFRIAMIENTO,
LUBRICACION, COMBUSTIBLE
Y AIRE

SISTEMA DE ENFRIAMIENTO
ENFRIAMIENTO DEL MOTOR

La Fig. 4-1 muestra el esquema de flujo del agua refri.
gerante del motor Diesel. El agua se circula por medio de
dos bombas centrifugas impulsadas por el tren de engranes
delantero del motor. Las bombas succionan el agua del tan-
que colector, que aloja en su interior el enfriador de aceite
lubricante, circula a presién por los repartidores que se ex-
tienden a lo largo de los dos bancos del motor Diesel.

El agua pasa a cada uno de los cilindros por medio de
tubos conectores y circula por los cilindros y las cabezas para
refrigerarlos. El agua caliente sale por la parte posterior
del motor y pasa a los radiadores para enfriarse. Una vez
que ha pasado por los radiadores el agua refrigerada vuelve
al tanque colector para iniciar nuevamente el ciclo.

ALARMA POR MOTOR DIESEL CALIENTE

Cuando el agua del sistema de enfriamiento llega a una
temperatura de 208° F. (97.8° C.) —o si hay dispositivo de
nivel minimo de agua, cuando ésta llega a su nivel minimo—
suena una campana de alafma en la unidad, o en todas las
unidades si se estd operando en multiple. La luz indicadora
de motor Diesel caliente se encendera solamente en el ta-
blero de instrumentos de la unidad afectada. La alarma
debe silenciarse haciendo bajar la temperatura del agua a me-
nos de 198° F. pues s6lo asi se abren los contactos del in-
terruptor termostatico.
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SISTEMAS

ENFRIAMIENTO DEL COMPRESOR DE AIRE

El compresor de aire se enfria por medio del agua que
suministran directamente las bombas del motor Diesei. En
esta tuberia no hay valvulas y por lo tanto el agua circula
siempre que el motor Diesel esté funcionando. Una vez sa-
liendo del compresor el agua se conduce por la tuberia al
tanque colector para que circule nuevamente.

CONTROL DE TEMPERATURA

Los radiadores consisten de dos bancos de 5 secciones
cada uno. Debajo de los dos bancos del radiador va monta-
do un ventilador impulsado mecanicamente desde el motor
Diesel por medio de una caja de engranes. El rotor del ven-
tilador tiene un embrague neumitico que lo conecta o des-
conecta al arbol impulsor bajo el control de interruptores
térmicos. Cuando esta girando el ventilador el aire de en-
friamiento pasa de abajo hacia arriba a través de los radia-
dores y se descarga por el techo de la locomotora.

El aire de enfriamiento para este ventilador entra por
ambos lados de la parte posterior de la locomotora. El vo-
lumen de aire del compartimiento del ventilador queda con-
trolado por persianas situadas en los costados de la capota.
La operacién de estas persianas se gobierna por interruptores
termostaticos de control y valvulas magnéticas electro-neu-
maticas.

Los elementos de los interruptores de control van mon.
tados en la tuberia de descarga del agua que va del motor a
los radiadores, y controlan la operacién del ventiladoer y de

“las persianas en la forma siguiente:

Al aumentar la temperatura:

1. Al llegar la temperatura del agua a 170° + 1° F.
(76.6° + .55° C.) la véalvula magnética FMV se ex-
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cita ocasionando que el embrague neumatico impulse
al ventilador.

2. Al llegar la temperatura a 180° F. + 1° F. (82.2°
+ .55° C.) la vélvula magnética SMV se excita y abre
las persianas a cada lado de la locomotora.

Al descender la temperatura del agua:

1. Al llegar la temperatura del agua a 170° + 2° F.
(76.6° + 1.1° C.) se desexcita la valvula SMV vy se

cierran las persianas.

2. Al llegar al temperatura a 160° + 2° F. (71.1°
+ 1.1° C.) se desexcita la vélvula FMV y se desem-
braga el rotor del ventilador.

NOTA: Las temperaturas anotadas arriba son nominales y
pueden variar dependiendo de las circunstancias. Para
mayores detalles constltese el esquema eléctrico de
cada locomotora en particular.

NIVET. NF ant1s DURANTE LA OPERACION

Cerca de los cristales de observacién van marcados los
niveles del tanque de agua para poder determinar el nivel
minimo y el nivel méaximo durante la operacién o cuando el
motor Diesel esté parado.

Nunca se opere el motor Diesel cuando el nivel del
agua esté mas abajo del indicado. Un descenso progresivo
del nivel del agua serd indicacién de una fuga que debera
reportarse al oficial mecénico encargado de la conservacién.

-

FORMA DE LLENAR EL SISTEMA DE ENFRIAMIENTO

El tanque de agua para enfriamiento puede llenarse por
el tubo de ventilacion del propiv tanque o bien por cual-
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quiera de los dos tubos situados debajo del bastidor a.cada
lado de la locomotora.

Para llenar el sistema de enfriamiento procédase de la
manera siguiente:

1.

2,

Pirese el motor Diesel.
Abrase la valvula de derrame.

Llenese lentamente hasta que el agua salga por el
tubo de derrame.

Ciérrese la valvula de admisién.

. Ciérrese la vilvula de derrame.

Al llenar un motor que esté casi seco se deberan tomar
las siguientes medidas:

6. Arrdanquese el motor y hégase funcionar a velocidad

de vacio por varios minutos. Con esto se eliminardn
las bolsas de aire del sistema.

Parese el motor, abrase la vélvula de derrame y es-
pérense aproximadamente tres minutos.

Aﬁédase agua hasta que salga por los tubos de de-
rrame.

Ciérrese la valvula de derrame.

P

.PRECAUCION: 1. Si se ha purgado el sistema de enfria-

miento de un motor caliente no se llene
nuevamente con agua fria pues el cambio
brusco de temperatura puede rajar o tor-
cer los cilindros y cabezas.
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2. No se trate de llenar el tanque de agua
por el tubo de purga situado debajo de
la locomotora.

3. El sistema no debe llenarse mas arriba
del nivel maximo marcado en el tanque
pues de excederse este nivel:

a. Se congelarad el agua en los radiado-
res en invierno cuando el motor esté
parado.

b. Se perdera el reactivo anticorrosivo
cuando se restablezca el nivel al de-
rramarse el exceso de agua.

PURGA DEL SISTEMA DE ENFRIAMIENTO

En el caso de que haya peligro de congelamiento con
el motor parado se hard necesario purgar el sistema de agua
del motor en la forma siguiente:

1.

Lo

Abrase la valvula de purga situada en el piso debajo
de la parte delantera del motor Diesel. Por esta val-
vula se purgari el agua del motor, de los radiadores,
del tanque colector, del enfriador de aceite y del
compresor de aire.

La bomba de agua del lado derecho del motor no se
purgard por completo mediante el método ante-
rior. Para desalojar el agua que queda en la bom-
ba abrase la valvula de purga situada en la parte
inferior de Ja caja de la bomba.

SISTEMA DE LUBRICACION
DEL MOTOR DIESEL

En la Fig. 42 aparece un esquema del sistema de lubri-
cacion. El aceite se hace circular a presién por medio de una
bomba combinada que alimenta aceite para lubricaciéon a
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SISTEMAS

presién del motor Diesel y para enfriamiento de pistones.
Una vez que ha circulado por el motor, el aceite lubricante
pasa a llenar un colector situado en la parte inferior del
carter. De alli lo succiona una bomba de extraccidon a través
de coladores y lo envia a presién por los filtros y el enfria-
dor. Del enfriador el aceite pasa a otro compartimiento si-
tuado dentro de la caja de coladpres de donde lo succiona
la bomba combinada de enfriamiento de pistones y lubri-
cacion. ‘ .

Las bombas de lubricacién van montadas al frente del
motor Diesel y son impulsadas por el tren de engranes de-
lantero.

NIVEL DE ACEITE

El nivel de aceite del motor Diesel debe inspeccionarse
con el motor Diesel caliente y funcionando a velocidad de
VACIO (IDLE). La Fig. 4-3 muestra el medidor de bayoneta
situado al lado derecho del motor Diesel y que debe acusar
un nivel entre las marcas BAJO y LLENO. Cuando el mo-
tor Diese] esté parado el aceite que se aloja en la caja de
filtros y en el enfriador escurrird hacia el colector. Si el
nivel del aceite se revisa con el motor Diesel parado la lec-

tura en el medidor indicard un nivel superior a la marca
LLENO. : '

Vaivula de D/renaje.
| ' Abrase UNICAMENTE sl se
R purga el carter del motor.
Medidor de Nivel Forma de Agregar
Fig. 43 Lubricante

Fig. 44
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COMO ANADIR ACEITE AL SISTEMA

El aceite puede anardirse al motor estando éste fun-
cionando o parado. Cuando se afada aceite al sistema
DEBE hacerse por la caja de cohdores a través de la aber-
tura con tapa cuadrada segin se muestra en la Fig. 4.-4. Si
se destapan las tapas redondas con| el motor Diesel funcio-
nando saltard aceite caliente a presion que puede ocasionar
serias quemaduras al operario.

PRESION DE ACEITE

El mandémetro indicador de presién del aecite lubrican-
te va junto al tanque de agua montado sobre el bastidor al
frente del motor Diesel. Esta presion serd generalmente de
70 libras por pulgada cuadrada con el motor funcionando a
toda su velocidad y de aproximadamente 35 libras por pulga-
da cuadrada a velocidad de vacio. Estas presiones fluctuarin
con cambios en la temperatura y viscosidad del aceite.

B

PROTECCION CONTRA BAJA I?RESION DE ACEITE

En caso de baja presién de aceite lubricante en el sis-
tema accionara el dispositivo 1nd1cador alojado en el gober-
nador y hard que el motor Diesel se pare. Al operar este
dispositivo, que forma parte del gobernador salta un peque-
fio botén indicador. Véase la Fig. 3-2. Esto releva la pre-
sion de aceite que acciona al pistén de fuerza del goberna-
dor permitiendo que su resorte principal mueva la flecha
que controla las cremalleras de los inyectores a su posicion -
de myecmon nula, parando asi el motor. Inmediatamente
sonari una alarma que no cesara hasta que el botén del gor
bernador hava sido restaurado manualmente a su posicion
normal. -

SISTEMA DE COMBUSTIBLE
DESCRIPCION GENERAL

En la Fig. 4-5 aparece un esquema del sistema de com-
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bustible. El combustible se extrae del tanque de abasteci-
miento a través de un colador de succién por medio de una
bomba de engranes con motor eléctrico. La bomba impulsa
el combustible a presién por el filtro de dos elementos que
va montado en el motor Diesel, y a través de repartidores que
se extienden a lo largo de ambos bancos del motor, para ali-
mentar combustible a los inyectores.

El combustible se inyecta a los cilindros por medio de
inyectores General Motors de disefio unitario que combinan
bomba, inyector y atomizador en un solo aparato. La bom-
ba de cada inyector es accionada por medio del 4rbol de
levas, a través de un balancin de acero forjado. El goberna-
dor determina la cantidad de combustible alimentado al mo-
tor Diesel moviendo un mecanismo que controla las crema-
lleras de los inyectores.

El combustible que no se utiliza vuelve al tanque de al.
macenamiento pasando por el cristal de observacién monta-
do sobre el filtro. Este cristal contiene una restriccién que
origina una ligera contrapresién para mantener un abaste-
cimiento constante de combustible a los inyectores.

La bomba entrega al motor Diesel mé4s combustible del
necesario para la combustion; el exceso sirve para enfriar y
lubricar las partes internas de precision de los inyectores.

CRISTALES DE OBSERVACION

Como se ve en la Fig. 4-6 hay dos cristales de observa.
cion montados sobre el filtro al frente del motor. Estos
cristales dan una indicacidn visual de las condiciones del sis-
tema de combustible.

Para una operacién satisfactoria debe haber un flujo
franco del combustible y éste debe aparecer claro y sin bur-
bujas cuando se observe en el cristal que estd mas cerca del
motor Diesel. Este cristal se denomina “cristal de retorno”.
E]l combustible que aparece por este cristal es el exceso que
no se uiliza en el motor Diesel y que vuelve al tanque para
circular nuevamente.

-
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El filtro montado en el motor Diesel incorpora ademas
una valvula de alivio y un segundo cristal de observacién si-
tuado junto al cristal de retorno que normalmente estard va-
cio. Si se observa mis de un simple goteo en este cristal
serd indicacién de que estd abierta la vélvula de alivio.

Cuando el elemento del filtro se tapa el combustible se de-
riva por la vilvula de alivio, a través de este cristal y re-
torna al tanque de combustible sin llegar al motor Diesel.
Si estd condicién persiste puede afectar la operacién del mo-
tor Diesel por falta de combustible, y en casos extremos. pue-
de pararlo por completo.

g
CeA

v Lge# Cristal de Retorno
del Combustible

~_[Cristal de |
| Derivacign

4.

A

Caja de Elementos | ‘
' Filtrantes ___

&

: ®: ¥

Cristales de 6bservaéfén
Fig. 4-6

-

PARA LLENAR-EL TANQUE DE COMBUSTIBLE

En ambos costados de la locomotora hay una tuberia
con tapén para llenar el tanque de combustible. Cerca de
cada llenadera hay un cristal indicador de nivel que empieza
a marcar desde 4-1/2” abajo del borde superior de] tanque
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y que debe observarse al llenar el tanque para evitar derra-
mes. NO SE MANEJE EL COMBUSTIBLE CERCA DE

UNA FLAMA EXPUESTA.
VALVULA DE INCOMUNICAR EN EMERGENCIA

En caso de incendio .o emergencia se puede incomunicar
el flujo de combustible al motor Diesel oprimiendo el botén
marcado OFF situado en cualquiera de los dos interruptores
de emergencia montados en ambos lados de la locomotora,
junto al tanque de combustible. Hay un tercer interruptor
que puede estar situado en la cabina de la locomotora. Estos
tres interruptores estin conectados en serie con el contactor
de la bomba de combustible. Al oprimir el botén marcado.
OFF en cualquiera de los tres interruptores se corta la co-
rriente al motor de la bomba de combustible y éste se para.
Antes de que la bomba pueda operar nuevamente habrad que
restaurar el interruptor oprimiendo el botén marcado ON.
Después de una emergencia revisense todos los interruptores
para restablecer el flujo normal de combustible.

SISTEMA DE AIRE
DESCRIPCION

El aire comprimido no solamente se usa para la opera-
cion de frenos de aire y areneros; es esencial también para
la operacién del embrague del ventilador de enfriamiento, de
los cilindros que accionan las persianas, de la corneta, la
campana y los limpiadores de parabrisas. El aire también se
requiere para atomizar el combustible en unidades dotadas
de generador de vapor.

-

Cada locomotora esti equipada basicamente con un
compresor enfriado por agua, de tres cilindros y dos etapas.
El compresor se impulsa directamente desde el motor Die-
sel por una flecha y acomplamiento flexible. En algunos ca-
sos se usa una combinacién de compresor y bomba de vacio
de seis cilindros.
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CONTROL DEL COMPRESOR

Como el compresor de aire va conectado directamente
al motor Diesel, funcionara siempre que el motor esté giran-
do aunque no siempre bombeando aire. En la cabeza de
cada cilindro de baja y alta presiéon hay una valvula de des-
carga que anula la accién compresora cuando funciona el
gobernador del compresor. Al accionar. las valvulas de des-
carga mantienen abiertas las valvulas de admision en los ci-
lindros de alta y baja presién. Cuando se corta el aire que
acciona las vélvulas de descarga, se restablece el funciona-
miento normal de las valvulas de admisién y el compresor
vuelve a comprimir. Las valvulas de descarga funcionan con
aire a presion del depbésito principal.

Hay dos métodos para gobernar al compresor: (1) El
contro] neumatico que generalmente se utiliza en unidades
‘sencillas y (2) el control electro-neumatico, generalmente uti.
lizado en unidades que operan en multiple.

1. Control Neumético.
En locomotoras que tienen control neumatico, cada
compresor de aire funciona en forma individual inde-
endientemente de las demandas de los depésitos prin-
cipales de las otras unidades de la composicion.
- Cuando la presién de aire del depésito principal llega
a 140 libras, el gobernador corta la accién del com-
presor dando paso al aire que acciona las valvulas de
descarga. Al admitir aire a las valvulas de descarga
se abren las vilvulas de admision y se anula la ac-
cién de comprimir. El compresor permanece descar-
gando hasta que la presién del depésito principal des-
ciende a 130 libras por pulgada cuadrada. En ese
momento e] gobernador corta el aire que acciona las
valvulas de descarga, permitiendo que éstas puedan
cerrar y que el compresor pueda comprimir nueva-
mente.

2. Control Electro-N eumatlco

Cuando todas. las unidades de una locomotora mul-
tiple estan dotadas del sistema electro-neumaético de
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control del compresor el circuito eléctrico sincroniza
todos los compresores de la locomotora para que com-
priman aire y alimenten sus propios depdsitos prin-
cipales cada vez que la presién en cualquiera de ellos
descienda a 130 libras por pulgada cuadrada. Véase
la Fig. 47. Cuando la presién de aire en todos los
depositos principales ascienda a 140 libras por pulga-
da cuadrada los compresores se descargan.

Cada unidad lleva un interruptor de control del com-
presor (CCS) accionado por aire a presion del depo-
sito principal, de una valvula magnética para control
del compresor (CCMV) y de un relevador del com-
presor (CR). Los relevadores de todas las unidades
estin conectados en paralelo al alambre de control
del compresor (CC) que pasa entre todas las unidades.
El control electroneumético del compresor esta situa-
do en el bastidor de equipo frente al motor Diesel.

El interruptor de control del compresor puede conside-
rarse como un interruptor de un polo y doble tiro que
toma la posicién de “carga” cuando la presion del de-
pdsito principal desciende a 130 libras por pulgada
cuadrada y la posicién de “descarga” cuando dicha
presiéon llega a 140 libras por pulgada cuadrada. En
la posicion de descarga el CCS hace que se excite la
vilvula magnética de control del compresor permi-
tiendo que el aire pase por la valvula magnética a las
vilvulas de descarga del compresor, anulando asi la
accién de bombeo. En la posicion de “carga” el CCS
interrimpe el circuito a la valvula magnética de. con-
trol del compresor en esa unidad y permite que la
corriente vuelva por el alambre CC excitando los re-
levadores CR de las demés unidades. Al excitarse el
relevador CR su interconexién abre el circuito a la
valvula magnética de control del compresor irrespec-
tivamente de la posicién que tenga el CCS en esa
unidad, con lo cual se cierra el paso del aire a las
valvulas de descarga para reanudar el bombeo del
COmMpresor.
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VALVULA DE DESCARGA MANUAL

En instalaciones del tipo neumitico se tiene una val-
vula de tres vias para cuando sea deseable mantener un
compresor descargado. El flujo del aire por la valvula se
indica con una “T” realzada en la cara superior de su ma-
nija. Normalmente la vilvula estd dispuesta para alimentar
aire a las valvulas de descarga a través del gobernador de
control del compresor. Para descargar el compresor ma-
nualmente girese la valvula para derivar aire del depésito
principal hacia las vilvulas de descarga rodeando el gober-
nador.

En sistemas electro-neumaticos de control también hav
provision para mantener un compresor descargado. En este
caso se debe mantener oprimido el botén de la valvula mag-
nética de control del compresor permitiendo el paso del aire
por medio del mecanismo montado sobre la vélvula magné-
tica el cual puede accionarse girando su perilla.

PURGA DEL SISTEMA DE AIRE

El sistema de aire debe purgarse periddicamente para
evitar acumulaciones de humedad que pasan al freno y a
otros sistemas de aire. La frecuencia de purga dependers
de las condiciones locales y debe determinarse con la prac-
tica. Se recomienda que cada que se cambie tripulacion se
purgue el sistema de aire hasta que el propio ferrocarril es-
tablezca un programa sistematico.
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SECCION 5
EQUIPO ELECTRICO

INTRODUCCION

El motor Diesel impulsa dos generadores eléctricos que
abastecen la energia requerida para el funcionamiento de
la locomotora. La funcién basica_ del_“gencnadox*ngquiNRg,_ll
es_proporcionarenergia a Jos motores de traccién_de la_loces
motora  mientras que NQAL generador auxiliar_surte corriente.
de bajo. voltale a_los circuitos de_control.,

Estos generadores, asi como los circuitos y equipo que
alimentan se controlan con dispositivos eléctricos denomi-
nados relevadores, contactores, interruptores térmicos, inte-
rruptores v reguladores. El conjunto se denomina equipo
eléctrico y esta alojado en el gabinete eléctrico que consti-

tuye una pared de la cabina.

En esta seccién del manual se describen cada uno de los
componentes del equipo eléctrico y generadores y se deta-
llan sus funciones. Mediante el conocimiento de este equipo
y su funcién se tendrd una mejor comprensién del funciona-
miento de la locomotora. El equipo es automatico y no re-
quiere atencion alguna por parte del operador, por lo tanto
las puertas del gabinete eléctrico deben estar siempre cerra-
das durante la operacion.

-

GENERADOR PRINCIPAL

El generador principal es un generador de disefio espe-
cal que suministra una potencia constante. Con una can-
tidad determinada de potencia mecénica proporcionada por
el motor Diesel el generador produce una cantidad corres-

¥
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pondiente de energia eléctrica. Como la potencia expre-
sada en watts es igual al producto de volts por amperes,
puede verse que en un generador de potencia constante, al
aumentar el voltaje decrece el amperaje y viceversa.

El voltaje nominal del generador principal es de 600

volts de corriente continua, pero varia con las condiciones
de operacién, dependiendo de su excitacion y de su veloci-

dad de rotacion.

El generador principal contiene varios devanados de
campo, como el devanado de arranque, que se utiliza sola-
mente cuando el generador se usa como motor para arrancar
el motor Diesel. Durante la operacion la excitacion del ge-
nerador proviene principalmente del campo derivado y del
campo de bateria de excitacién externa.

El campo de bateria suministra la excitacion inicial del .

generador principal utilizando corriente a bajo voltaje de
origen externo. La corriente que pasa por el campo de ba-
teria varia autométicamente gobernada por la accion del
regulador de carga. La produccién del generador principal
se controla en gran parte variando la intensidad del campo
de bateria.

La auto-excitacién del generador proviene de su campo
derivado, de alto voltaje, que trabaja conjuntamente con
el campo de bateria para regular la produccién del gene-
rador. .

MOTORES DE TRACCION

La potencia eléctrica del generador principal se dis-
tribuye a los motores de traccién que van montados en los
bogies, engranados a cada par de ruedas motrices. Las co-
nexiones entre el generador_principal y los motores de trac
ciéon se llevan a cabo mediante contactores electro-magné.
ticos. Estas conexiones cambian autométicamente para per-
mitir la. mejor utilizacién de la potencia en toda la gama
de operacion de la locomotora. El cambio de conexiones se
denomina transicién.

- 301 —
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La inversién de marcha de la locomotora se consigue
cambiando el flujo de corriente a través de los campos de
los motores de traccion mientras la corriente que pasa por
las armduras se mantiene siempre en la misma direccion.
Esto se logra mediante contactores de inversion electro-mag-
néticos que establecen los circuitos necesarios para la ope-
racion en cualquier sentido.

Los motores de traccidn estin embobinados en serie para
proporcionar el alto par motor requerido en locomotoras.;
Estin disefiados para servicio pesado y se enfrian con aire
a presidon proporcionado por ventiladores situados dentro
de la locomotora.

GENERADOR AUXILIAR

"Toda la corriente continua de bajo voltaje requerida
durante la operacién de la locomotora proviene del gene-
rador auxiliar. Esta energia se usa para la excitacion del
generador principal y para alimentar los circuitos dé ‘con-
trol "y “1os "diversos aparatos que constltuyen el equipo eléc-
trico.

El generador auxiliar es auto-excitado y utiliza magne.
tismo residual en las fases iniciales de excitacién. Para man-
tener su produccién a un valor constante de 74 V. se tiene
un regulador de voltaje conectado al circuito de excitacion
de su campo. Este dispositivo hace variar la corriente de
excitacion segin se haga necesario para compensar los cam-
bios en la velocidad de rotacién del generador.

REGULADOR DE CARGA

El regulador de carga es en esencia un redstato de fun:
cionamiento” automatico conectado en serie con el campo de.
excitacién externa del generador pr1nc1pal

Es una unidad que consiste de un motor hidraulico
de aspa conectado a un redstato tipo conmutador.. E1 mo-

tor de aspa se mueve con aceite a presion det motor Die.
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sel para variar la posicion de un brazo donde van montadas
escobillas de carbon. El aceite ejerce presion por uno u
otro lado del aspa gobernado por la valvula piloto de re-
gulacion de carga situada dentro del gobernador.

Para los efectos de regular la carga, la potencia del mo-
tor Diesel se considera como funcion del consumo de com-
bustible. Esto significa sencillamente que a medida que se
usa mas combustible se desarrolla mayor potencia y vice-
versa. En otras palabras hay un consumo dado de combus-
tible para cada posicién del acelerador cuando el motor esta
cargado. Si la carga del motor Diesel aumenta y se re-
quiere mayor combustible para mantener la velocidad que
manda elacelerador,la valvula pilotoharaque el regulador decar-
ga reduzca la excitacion externa del generador y por con-
siguiente la carga del motor Diesel.

Si por el contrario la carga del motor Diesel requiere
menor combustible para mantener la velocidad que manda
el acelerador, la valvula piloto hard que el regulador de
carga aumente la carga al motor Diesel aumentando la ex-
xitacion externa del generador. De esta manera ni el vol-
taje de la bateria, ni los cambios de temperatura, ni la
velocidad de la locomotora ocasionarin sobrecargas o des-

~ cargas del motor Diesel y_se mantendrd una potencia cons-

tante para cada punto del acelerador.

e

La accionnormal de la valvula piloto del regulador de
carga puede anularse mediante un solenoide denominado
ORS situado dentro del gobernador. Cuando se excita el
ORS se provoca el movimiento de la valvula piloto a mane-
ra de que el aceite a presion mueva el regulador de carga
hacia su posicién denominada campo minimo (excitacién mi-
nima) descargando asi al motor Diesel. El ORS se excita
durante la transicién, durante el patinamiento y durante
el enfrenamiento dmémxco (sx se usa).

- . )

GABINETE ELECTRICO - LADO DE LA CABINA

El gabinete eléctrico, que forma parte de una de las
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" paredes de la cabina, aloja la mayor parte del equipo eléc-

trico de la locomotora. Tiene acceso por el lado de la ca-
bina y por la capota larga o corta (segin el modelo de la
locomotora). Las puertas de acceso al gabinete deben man-
tenerse cerradas constantemente durante la operacion.

Gabinete Eléctrico — Visto desde la Cabina
Fig. 5-1
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La Fig. 51 ilustra un gabinete representativo de lo-
comotoras G, que puede usarse como referencia para la lo-
calizacion aproximada de diversos dispositivos eléctricos de
la locomotora. A continuacién se describe cada uno de
ellos: :

RELEVADOR DE TRANSICION, TR

El relevador de transicién se utiliza para establecer los
circuitos necesarios para cambiar las conexiones de los mo-
tores de traccion de serie-paralelo a paralelo y viceversa.

CONTACTOR DE CAMPO DERIVADO, SF

Este contactor opera cada vez que el acelerador se abre
estando el interruptor campo del generador conectado (ON).
Forma parte de un circuito que permite la auto-excitacion
del generador principal.

CONTACTOR DE CAMPO DE BATERIA, BF

El contactor BF, controlado por una interconexion del
contactor SF, cierra el circuito de bajo voltaje para excita-
cién inicial externa del generador principal. Este contactor
se cierra durante la operacién normal y se abre durante las
transiciones y patinamientos para reducir la produccion del
generador principal.

RELEVADOR DE ACELERACION, ER

El relevador de “motor en marcha” ER estd conectado
en los circuitos que controlan™la velocidad del motor Die-
sel por medio de- solenoides alojados dentro del gobernador.
Durante la operaciéon normal se excita el ER y cierra sus
contactos para que el motor Diesel responda a las posicio-
nes del acelerador. Si hay determinadas dificultades de or-
den eléctrico, por ejemplo accién del relevador de tierra,
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el relevador ER se desexcita haciendo que baje la velocidad
del motor Diesel a 275 RPM o bien ocasionando que el mo-
tor Diesel se pare si el acelerador se encuentra en la posi-
cion 5 6 6. ‘

RELEVADOR DE TIERRA GR

El relevador de tierra es un dispositivo de proteccion
que acciona para acusar tierras de alto voltaje durante la
operacién o de bajo voltaje durante el arranque del motor
Diesel. Al operar este relevador sonaran alarmas y el mo-
tor Diesel reducira su velocidad a la de vacio en la unidad
afectada o bien se parard si el acelerador se encuentra en
la posicién 5 6 6. Se restablece manualmente por medio de
un interruptor de resorte situado en la caja de control.

RELEVADORES DE PATINAMIENTO,
WS2, WS5, WS14,
WS36

Los relevadores de patinamiento estan conectados de
manera que acusan diferencias de voltaje entre pares de mo-
tores de traccion durante el patinamiénto. Al excitarse estos
relevadores establecen circuitos que originan arenamiento

automatico, descarga parcial del motor Diesel, o, si se hace .

necesario, la descarga completa de la planta de fuerza.

RELEVADOR DE CORRIENTE INVERSA, RCR

El relevador de corriente inversa RCR funciona de acuer-
do con la produccion de_voltaje del generador auxiliar para
controlar la operacion del contactor de carga de bateria BC.
Cuando el-voltaje del generador auxiliar se acerca a su ni-
vel normal de 74 V., el RCR opera a manera de que el con-
tactor BC se cierre conectando asi el generador auxiliar con
la bateria de acumuladores y con el resto del sistema de
bajo voltaje de la locomotora. Como consecuencia la bate-
ria se cargard ya que el voltaje del generador auxiliar a 74
V., es mayor que el de la bateria que es normalmente 64 V.
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En casos en que el voltaje del generador auxiliar baje
lo suficiente para igualar el voltaje de la bateria, el RCR
acciona para hacer que se abra el contactor BC desconec-
tando asi al generador auxiliar de la bateria. Con esto se
evita una inversién de corriente de la bateria hacia el ge-
nerador auxiliar. El RCR no requiere atencion ninguna du-
rante la operacion.

RELEVADOR DE MARCHA ADELANTE, FOR

El relevador de marcha adelante FOR se excita euan-
do la palanca del inversor se coloca en posicién de marcha
adelante. Sus contactos cierran circuitos que excitan los con-
tactores electro-magnéticos para marcha adelante RVF14 vy
RVF2. Estos contactores operan con corriente del generador
auxiliar en cada unidad, pero su funcionamiento esta gober-
nado por la locomotora que lleva el mando, a través del re-
levador de control FOR.

RELEVADOR DE CONTROL NEUMATICO, PCR

Si el interruptor de control neumatico PCS acciona de-
bido a una aplicacién de frenos por violacién se desconecta
el PCR que a su vez abre el circuito al relevador ER en to-
das las unidades de la locomotora. Todos los motores Die-
sel bajansuvelocidad a 275 RPM o se paran siel acelerador
estd en posicion 5 6 6 en la unidad guia. El PCR se res-
tablece automaticamente al recuperarse el control de los

frenos de aire y al poner el acelerador en su posicion de
VACIO.

RELEVADOR AUXILIAR DE DERIVACION
DE CAMPOS, FDR

El relevador FDR se utiliza en algunas locomotoras para

excitar los contactores de campo derivado FS. El FDR se
excita y desexcita al accionar el relevador de tiempo FSD.
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RELEVADOR DE TIEMPO DE DERIVACION, FSD

El relevador de tiempo de derivacion (si se usa) excita
al ORS, por dos a tres segundos antes de excitar los con-
tactores FS1 6 FS2, durante la derivacién de campos mientras
se opera en paralelo. Este regulador proporciona una deri-
vacion libre de toda brusquedad.

RELEVADOR DE TIEMPO DE ARENAMIENTO, TDS

Estando el interruptor de arenamiento automético co-
nectado (ON) el TDS se excita al ocurrir un patinamiento,
originando una aplicacién de arena por un tiempo determi-
nado.

CONTACTOR DE BOMBA DE COMBUSTIBLE, FPC

E]l FPC de cada unidad se excita cerrando el interruptor
de control y bomba de combustible situado en la caja de con-
trol de la unidad que lleva el mando. Este interruptor es.
tablece un circuito parcial a cada uno de los motores de las
bombas de comustible, cuyos circuitos se completan al cerrar
manualmente el interruptor térmico de la bomba de com-
bustible en cada unidad indicando asi el funcionamiento de
las bombas. ' '

RELEVADORES DE DERIVACION DE CAMPOS,
FSRly FSR2

Durante la transicién estos relevadores (si se usan)
establecen circuitos para conectar las resistencias de deri-
vacidén en paralelo con los campos de los motores de trac-

. cidn.

-

RELEVADOR DE TRANSICION A PARALELO, PTR \

Este relevador establece los circuitos que cambian las
conexiones entre el generador principal y los motores de
traccion de serie-paralelo a paralelo.
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CONTACTORES DE INVERSION PARA
MARCHA ADELANTE, RVF2 y RVF14

El sentido del flujo de corriente por los campos de los
motores de traccién y por consiguiente su sentido de rota-
cién se controla por medio de contactores electro-magnéti-
cos. Los contactores para marcha adelante se excitan al
mover la palanca de inversién a la posicién de marcha ade-
lante, alimentados con corriente de control local y goberna-
dos por el relevador piloto de marcha adelante FOR.

INTERRUPTORES DE INVERSION PARA
MARCHA ATRAS, RVR5 y RVR36

Los contactors electro-magnéticos que controlan la in-
versién de marcha operan mediante la accién del relevador
piloto RES que a su vez obedece a la posicion de la palanca
de inversion en la caja de control. La corriente de control
local excita a los contactores, los cuales controlan la direc-
cién de corriente a través de los campos de los motores de
traccién para invertir su sentido de rotacion.

CONTACTORES DE TRANSFERENCIA,
BKP1 y BKP2 | -

Estos interruptores de gran capacidad se utilizan para
establecer conexiones de alto voltaje en los circuitos del ge-
nerador principal, los motores de traccién y las resistencias
de freno dinamico, segin se requiera durante la operacion
ya sea para desarrollar potencia o bien freno dinidmico. Los
contactores BKP1 y BKP2 se excitan durante la operacion
en potencia.

INTERRUPTORES DE FRENO, BKB3 y BKB4

Estos interruptores son igualmente de gran capacidad vy
se excitan durante la operacién en freno dinamico para es-
tablecer conexiones de alto voltaje entre los circuitos del ge-
nerador principal, los motores de traccién y las resistencias
de freno.
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GABINETE ELECTRICO -
LADO OPUESTO A LA CABINA

A continuacién se describen algunos aparatos eléctricos
situados en el lado opuesto del gabinete eléctrico. Véase la
Fig. 5-2.
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Gabinete Eléctrico — Visto desde el lado opuesto
' Fig. 52
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REGULADOR DE VOLTAJE DEL
GENERADOR AUXILIAR

El sistema de bajo voltaje de la locomotora y el equi-
po de comtrol se ha disefiado para operar a base de corrien-
te continua a 74 V., surtida por el generador auxiliar. Este
voltaje debe mantenerse constante a pesar de los cambios
que pueda haber en la velocidad del motor Diesel y por
lo consiguiente del propio generador auxiliar.

El regulador de voltaje acciona en el circuito de excita-
cion del generador auxiliar a manera de modificar su ex-
citacién segin se requiera para mantener un voltaje cons-
tante a pesar de cambios de velocidad. Dicho dispositivo
funciona en forma automatica y no debe manipularse o alte-
rarse durante la operacion.

RELEVADOR DE TRANSFERENCIA
DEL CAMPO DERIVADO, SFT

Este relevador se utiliza inicamente en unidades dota-
das de freno dindmico. El SFT conecta el regulador del fre-
no dindmico con el campo derivado del generador principal
durante el frenado, para excitarlo con corriente de sentido in.
verso al normal y de una intensidad determinada por el
regulador limitador de corriente de enfrenamiento DBR.

RELEVADOR DE FRENO, BR

Cuando se bace el cambio de potencia a freno dini-
mico las interconexiones del relevador BR establecen cir-
cuitos que excitan o desexcitan diferentes relevadores para
operacién en freno dindmico.

COLOCADOR DEL REGULADOR DE CARGA, LRP

_ E1 LRP es un dispositivo colocador que se utiliza duran-
te la operacion del freno dindmico para establecer un equi-
librio entre el regulador de carga y el reéstato que gobier-
na la intensidad del freno dinamico situado en la caja de
control
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RELEVADOR DE CAMPO DEL GENERADOR, GFR

Este es un relevador auxiliar que se excita cuando el
acelerador se abre, en potencia, para evitar que se exciten
los contactores de freno.

CONTACTORES DE DERIVACION DE CAMPOS,
FSR1 y FSR2

Estos contactores (si se usan) establecen los circuitos
de las resistencias que derivan los campos de los motores
de traccién durante la transicién.

REGULADOR DEL FRENO DINAMICO, DBR

Este regulador se utiliza en locomotoras dotadas de fre.
no dindmico para modificar la excitacién del generador prin-
cipal y evitar que se exceda la intensidad méxima del freno.
Su operacion es automitica y evita sobrecargas alimentando
corriente a través del campo derivado del generador prin-
cipal en direccién opuesta al flujo normal, contrarrestando
asi la excitacién que produce el campo de bateria.

RELEVADOR DE AVISO DEL FRENO, BWR

Se utiliza en unidades dotadas de freno dinidmico. El
BWR se excita en caso de que se exceda la corriente maxi-
ma de frenado. Acciona solamente para encender una luz
en la caja de control que avisa al operario las condiciones de
sobrecarga. La luz se apaga cuando la corriente se reduce
abajo de su limite maximo.

CONTACTORES DE POTENCIA EN PARALELO,

" P14, P25, P36

Estos contactores electro-magnéticos se excitan durante
la transicién para conectar los motores de tracciéon en pa-
ralelo con el generador principal. En la Seccién 6 se cn-
contraran mayores detalles sobre su operacion.
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CONTACTORES DE POTENCIA EN SERIE, S13 Y 524

Estos contactores electro-magnéticos establecen circui-
tos en serie o serie-paralelo entre los motores de traccion
v el generador principal. Durante la transiciéon se abren au-
tomaticamente. Véase la Seccion 6 para mayores detalles so-
bre su operacion.

CONTACTOR DE CAMPOS DE LOS MOTORES, BK

Este contactor se utiliza durante la operaciéon en freno
dinamico para conectar los campos de los motores de trac-
cién en serie con la armadura del generador prmcxpal El
BK esta dotado de disipador de arco por ser el primer con-
tactor que se abre al pasar de freno dinimico a potencia.

RELEVADOR DE PATINAMIENTO EN SERIE, WSS

Cuando se opera a velocidades muy bajas, si ocurre al-

gun patinamiento que no pueda corregirse mediante la ac-
cién del WCR y la aplicacién de arena a los rieles, opera
el WSS para reducir la corriente de excitacién del genera-
dor principal.

RELEVADORES DE PATINAMIENTO INCIPIENTE Y
DE PATINAMIENTO, WCR Y WS

El relevador de patinamiento incipiente WCR es idén-
tico a los relevadores de patinamiento WS excepto por su
sensibilidad detectora. El WCR acusa desequilibrios muy
pequeiios en los motores de traccion e inicia el arenamiento
automético antes de que ocurra un patinamiento franco.
Mediante la accion de cualquier relevador de patinamiento
WS se descarga la planta de fuerza gradualmente cuando
patina algun par de ruedas N
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SECCION 6
SISTEMAS ELECTRICOS

INTRODUCCION

Desde el punto de vista eléctrico puede considerarse
que la locomotora estd dividida en dos diferentes sistemas:

1. El de alto voltaje, que incluye el sistema de freno
dindmico (si se usa) funciona con corriente continua
a una tension nominal de 600 V. y

2. El sistema de bajo voltaje, que funciona con co-
rriente continua regulada a 74 V.

La mision principal del sistema de alto voltaje es im-
pulsar la locomotora, o retardar su movimiento mediante el
freno dinidmico. Los componentes principales de este sis-
tema son el generador principal, motores de traccién, rele-
vadores de transicion, contactores de derivacion de campos de
los motores de traccidn, contactores de inversion, relevadores
de patinamiento, relevador de tierra, contactores de poten-
cia, contactores de frenaje, las resistencias de freno y los
ventiladores de dichas resistencias.

El sistema de bajo voltaje incluye los circuitos que con- -
trolan el flujo de corriente en el sistema de alta tension y
los circuitos auxiliares para alumbrado, abanicos de calefac-
cién, bomba de combustible y campo de excitacién externa
del generador principal. En el sistema de bajo voltaje se
tiene ademas una bateria de acumuladores a 64 V. que es
la fuente de energia utilizada para arrancar el motor Diesel.
Una vez que el motor Diesel estd en marcha el generador
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auxiliar surte corriente de bajo voltaje a 74 V. para todo el
equipo y circuitos de bajo voltaje.

Las funciones de los aparatos eléctricos que intervienzn
en estos circuitos se describen en otras secciones del manual.
Esta seccion trata solamente de los circuitos eléctricos y sus
funciones durante la operacion de la locomotora.

LECTURA DE DIAGRAMAS ESQUEMATICOS

La lectura de diagramas esquematicos es de gran utili-
dad para poder. lograr una mejor comprensién del funcio-
namiento eléctrico de una locomotora. Es asimismo valioso

para localizar dificultades de orden eléctrico que puedan
surgir.

Se describirdn los circuitos basicos en la operacion de
la locomotora, tales como el de la bomba de combustible,
el de arranque del motor Diesel, el de inversién de marcha
- v los de control y excitacién. Antes de leer estos circuitos
deben tomarse en cuenta las siguientes consideraciones fun-
damentales:

1. Para que la corriente pueda fluir y llevar a cabo
una mision debe haber un circuito cerrado. Por lo
tanto partiendo de una fuente de energia como una
bateria o generador la corriente fluird por conducto-
res, interruptores y contactores que formen un cir-
cuito ininterrumpido hasta volver a la fuente de euer-
gia original. Se considerard que la corriente fluye
del lado positivo (+) al lado negativo (—).

1o

Un contactor o relevador funcionard cuando se ex-
cite su bobina de operacién. La corriente que pasa
-~ por dichas bobinas origina la fuerza magnética ne-
cesaria para mover los contactos. Los contactos del
. contactor o relevador se cerraran o se abriran segun el
caso para cerrar O interrumpir otros circuitos eléc-
tricos.
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3. Casi todos los contactores y relevadores estan dota.
dos de interconexiones, segun muestra la Fig. 6-1,
que funcionan junto con los contactos principales al
excitarse o desexcitarse su bobina de operacion para
establecer o interrumpir circuitos de control de bajo
voltaje para fines especificos. Estas interconexiones
tendrdn su posicion normal,ya sea abiertas o cerradas,
cuando su bobina de operacién no esté excitada. Por
ejemplo, cuando la bobina se excite las intercone-
xiones normalmente cerradas se abridn. Cuando la
bobina se desexcite, las interconexiones volverin a
su posicién normal.

Interconexiones—

C D
0 O
C D o ———
¥ g
C..).________Bobina de Operat:it.’m\__<
q ) - [
Sunsmad
BOBINA DESEXCITADA BOBINA EXCITADA
Contacto.Principal abierto. El Contacto Principal se cierra.
Interconexxén AB normalmente La Interconexién AB. normal-
.ablerta. . mente abierta. se cierra.
Interconexién CD normalmente La Interconexién CD. normal-
cerrada. mente cerrada. se abre.
A B
_—u——z hj
< A I . c D C
87 D
Interconexiones normal- : " " “Interconexiones normal-
mente ablprtas. abaio o . mente cerradas. arriba o
a la derecha de la linea. ala izquierda dela linea.

Funcionamiento de Contactos e Interconexiones
Fig. 6-1
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§. Los diagramas esquematicos de los circuitos eléctri-
cos muestran la locomotora “muerta”, o sea con to-
dos sus interruptores abiertos, las palancas de con-
trol en posicion neutral o fuera (OFF) y los con.
tactores v relevadores desexcitados. Por lo tanto
todos los contactos e interconexiones aparecen €n su
posicién normal. Estas posiciones cambiaran a me-
dida que los contactores y relevadores se exciten ac-
cionados por la corriente eléctrica.

Antes de trazar un circuito se recomienda tener pre-
sente la denominacién del equipo eléctrico segin la
clave que se encuentra al final de esta secicén, para
poder identificar los diferentes aparatos que apare-
cen en el diagrama.

Debe tenerse siempre en cuenta que pueden existir va-
riaciones en los circuitos de control de diferentes locomotoras
y que por lo tanto los circuitos que aparecen en este ma-
nual pueden variar de los que se tengan en locomotoras es-
pecificas. Sin embargo los principios basicos de los circui-
tos que se explican aqui son comunes a todos los modelos
de locomotoras que cubre este manual.

Si se quiere trazar el circuito particular de una locomo-
tora constltese el diagrama eléctrico correspondiente.

CIRCUITO DE LA BOMBA DE COMBUSTIBLE

El circuito de la bomba de combustible, Fig. 6-2, debe
cerrarse antes de arrancar el motor Diesel y debe permane-
cer cerrado durante todas las fases de operacién de la lo-
comotora.

El circuito se establece parcialmente al cerrar el inte-
rruptor principal de la bateria para alimentar el alambre BP.
Al cerrar el interruptor térmico de control de 30 amperes
(ON) y elinterruptor de control y bomba de combustible
(ON) se completa el circuito al alambre PC.
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El alambre PC corre por todas las unidades y excitard
los contactores FPC de las bombas de combustible. El botén
de cortar el combustible en emergencia (en locomotoras que

Bateria de 64 Volts

Interruptor Principal

L de la Bateria

BN BP
Motor de la Bomba B A
de Combustible O—
FPC
== e 1
c I5Am ‘
o——-4 I op__‘_ﬂ
on— -’
FPC L — — = T]
Interruptor Térmico
de la Bomba de
Combustible
BN : r-———"7" BP

-

1
E |
Interruptor Térmico : P i C 0
de Control - 30 Amp. ) I

N :?) ): A__ali

GS

FPC Int. Control y‘ﬁomba Comb.
— N
GS Arranque AR
— N\~ o?c L osep-04—t
\ ,/

400A

trso—w

Arranque Comm

GS Fusible de

Arranque

Circuito de| Arranque y Bomba de Combustible

Fig. 62
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Jo tengan) tendrd que estar cerrado antes de que el FPC
pueda excitarse. Las bombas de cada una de las unidades
de una locomotora multiple funcionardn entonces siempre y
cuando el interruptor térmico de 15 amperes esté en posi-
cién ON y esté conectado el interruptor principal de bateria
en cada unidad. El circuito se completa al retornar al polo
negativo de la bateria por el conductor “N”.

Por lo anterior puede verse que las bombas de com-
bustible pueden arrancarse o pararse individualmente por
medio del interruptor térmico de 15 amperes. Asimismo una
vez establecidos los circuitos individuales la operacion de
todas las bombas de combustible en una composicion mul-
tiple puede controlarse por medio del interruptor de control
y bomba de combustible situado e¢n la cabina de la unidad
guia.

CIRCUITO DE ARRANQUE

El motor Diesel se arranca de la siguiente manera; Fig.
6-2.

El alambre PC (que ya estd excitado) conduce corriente
al conmutador de independizar. Si éste estd en posicion de

ARRANQUE, segin se muestra en la Fig. 6-2, al oprimir
el botén de arranque se cierra el circuito a la bobina del
contactor de arranque GS.

Con esto cerraran los contactos de GS cerrando un cir-
cuito hacia el generador principal. La corriente de la bate-
ria pasa del alambre BP a través de un fusible de arranque
de 400 amperes; de ahi a un contacto de GS, a la armadura
del generador principal, a los campos del generador, inclu-
yendo el campo de arranque, y a través de otro contacto de
GS para completar el circuito al alambre negativo BN. Al

fluir la corriente el generador funciona como motor para

arrancar el motor Diesel.

CIRCUITOS DE CONTROL LOCAL

Los contactores de servicio pesado para potencia, inver-
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sién de marcha y frenado operan electro-magnéticamente por
medio de circuitos de control local y circuitos de control mul-
tiple.

Los circuitos de control que corren a lo largo de todas
las unidades de una locomotora multiple se controlan desde
la cabina de la unidad guia y accionan el equipo eléctrico
de cada unidad siempre y cuando estén éstas arregladas para
operaciéon en multiple. Los interruptores individuales accio-
nan con corriente local de bajo voltaje que proviene del ge-
nerador auxiliar de cada unidad.

Este arreglo es necesario ya que si todos los dispositivos
electro-magnéticos fuesen controlados y accionados por cir-
cuitos alimentados desde la unidad guia, la corriente total se-
ria una carga excesiva para el generador auxiliar de dicha
unidad. La unidad guia establece solamente circuitos de
control mientras que los generadores auxiliares de cada uni-
dad surten la energia necesaria para accionar sus propios
aparatos eléctricos.

El funcionamieto de los circuitos de control local pue-
de apreciarse en la explicacién que se hace a continuacion

de los circuitos de inversion y control.

CIRCUITO DE INVERSION

La direccién de movimiento de la locomotora se con-
trola por medio de contactores de inversion electro-magné-
ticos que establecen los circuitos adecuados a través de los
motores de traccion. La operacién de estos circuitos se mues.
tra en la Fig. 6-3 y se describe a continuacidn.

Del alambre PC excitado con anterioridad el circuito con-

. duce a la porcién selectora de la caja de control. Estando

la palanca en su posicion No. -1 y el inversor en posicién
ADELANTE la corriente fluye por el alambre FO de control
multiple.

NOTA: Las locomotoras que no tienen freno dinamico no
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SISTEMAS ELECTRICOS

ACELERACION DEL MOTOR DIESEL

Posicion del Velocidad en

Acelerador RPM
Solenoides del Gobernador Excitados
A B C D

PARAR * 0

VACIO 273
1 275
2 * 355
3 * 435
4 * * 515
5 * * * 595
6 * * * * 675
7 * * 755
8 * * * 835

Para parar el motor Diesel muévase el conmutador de
independizar a su posicion de ARRANQUE o INDEPENDI-
ZAR, con lo cual se establece un circuito hacia el botén de

arar v se desconectan el relevador ER y los circuitos de
solenoides que controla. Al oprimir el botén de parar se ex-
cita e] solenoide DV haciendo que el motor se pare.

SISTEMA DE CONTROL DE TRANSICION

A medida que la velocidad de la locomotora aumenta
el sistema de control de transicion funciona para mantener
automaticamente la intensidad de campo adecuada en los mo-
tores de traccion y para establecer los circuitos indicados con
el generador principal. Los cambios en la intensidad de
campos a base de derivaciones, asi como los cambios en
las conexiones entre los motores de traccién y el generador
se denoniman transicion. Estos cambios se hacen para po-
der mantener una produccién constante de potencia (KW)
en toda la gama de velocidades de la locomotora y para
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SISTEMAS ELECTRICOS

operar dentro de las limitaciones de voltaje y amperaje del
generador principal y dentro de las limitaciones de corrien-
te de los motores de traccion.

Durante la aceleracién de la locomotora el cambio de
circuitos se denomina transicion progresiva. Al decelerar la
locomotora los cambios de circuitos que ocurren se deno
minan transicion regresiva.

A, continuacion se da una breve explicacién de los cam-
bios en conexiones, o transicion, de una locomotora con cua-
tro motores de tracciéon. La explicaciéon que se da es de or-
den genérico, pues existen variaciones entre los distintos
modelos, que obedecen al tipo de locomotora, a los reque-
rimientos del cliehte y al modelo de motor de traccién v
de gencrador principal utilizados.

La transicion ocurrird de la siguiente manera:

1. Al arrancar la locomotora los motores de traccion
van conectados al generador principal en un circuito
denominado serie-paralelo. Este circuito se establece
cuando se excita el contactor de potencia “S” y co-
necta dos grupos de motores, conectados en parale-
lo entre si, en serie con el generador principal segin
muestra la Fig. 6-5.

Lo

El primer cambio en circuitos ocurre cuando la ve-
locidad de la locomotora y el voltaje del generador
aumentan a un valor predeterminado. En ese mo-
mento se abre el contactor de potenua “§S7 vy

se cierran los conctactores de potencia “P” de para-
lelo. Los motores quedan conectados en dos gru-

pos mdependlentes con plena intensidad en sus cam-
pos, conectados en paralelo respecto al generador
-~ principal.  Véase la Fig. 66.

3. Después de este circuito con pleno campo puede ha-
ber uno o dos pasos adicionales que debilitan los
campos de los motores de traccién a medida que lo
requiera la aceleracion de la locomotora.
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ORS, situado dentro del gobernador del motor Diesel per-
mitiendo que el regulador de carga salga de su posicién de
campo minimo, accionado por el mecanismo de control de
carga. En estas condiciones la locomotora empezari a desa-
rrollar potencia.

CIRCUITO DE ACELERACION
DEL MOTOR DIESEL

Para aumentar la potencia de la locomotora se aumenta
la velocidad del motor Diesel. Esto se logra mediante los
interruptores del acelerador, el relevador ER y los solenoi-
des del gobernador. El movimiento del acelerador cierra
circuitos que excitan los solenoides del gobernador, para que
éste aumente o disminuya el suministro de combustible al
motor Diesel. Los contactos del relevador ER estin en
los circuitos que unen el acelerador con el gobernador. Al
excitarse el relevador ER permite el control del motor Die-
sel con el acelerador. Si se desexcita ER debido a dificulta-
des de orden eléctrico se abren sus circuitos reduciendo la
velocidad del motor Diesel a vacio o parindolo por com-
pleto, depeudiendo de la posicién en que se encuentre el
acelerador.

La Fig. 64 muestra el funcionamiento de estos circui-
tos. Para empezar, el relevador ER debe estar excitado en
cada unidad para que los gobernadores respectivos puedan
controlarse desde el acelerador de mando. Este circuito se
establece al cerrar el interruptor térmico de 30 amperes y
el interruptor de motor en marcha. Estando el interruptor
neumdtico PCR cerrado, se excitara el alambre ER de con-
trol multiple.

Con el conmutador de independizar en posicién de mar-

-- cha en cada una de las unidades, el motor funcionando y

GR restablecido se establecerd un circuito del alambre ER
a la bobina del relevador ER. Al excitarse ésta cierran los
contactos de ER y dan paso a la corriente hacia los sole-
noides del gobernador AV, BV y CV, pero no a DV que
normalmente se utiliza para parar el motor Diesel.
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La palanca del acelerador controla interruptores que
reciben corriente del alambre PC y la distribuyen a lo largo
de la locomotora a los circuitos de los solenoides AV, BV,
CV y DV en cada una de las unidades. Estos solenoides
gobiernan la velocidad del motor Diesel de Ja manera si-
guiente:

AV aumenta la velocidad 80 RPM.
BV aumenta la velocidad 320 RPM.
CV aumenta la velocidad 160 RPM.
DV disminuye la velocidad 160 RPM.

Int.

Motor en
BT Marcha
A B ER __ER
o x
AV
1S
Bv
cv J
DV
PC
POSICION .
Paiacid 112 [3T4T5 678 d .
Y ——?IS GR
E
O10|0|0[{0]0|0[0
c € A
o olo LT e -
De® 89 Relevador
O|0|0[0|0|O ER
o e o ov cv% Bv% Avé
ol 10 O |O
Acelerador
(en Vacio) O
Circuito de Aceleracion
Fig. 6-4

Los solenoides se excitan en combinaciones que dan
como resultado un aumento de velocidad de 80 RPM por
cada punto del acelerador. La Fig. 6-4 muestra la secuen-
cia de excitacion de los solenoides. La velocidad corres-
pondiente a cada punto del acelerador se muestra en la si-
guiente tabla:
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tiene que girar la armadura. Al aumentar la intensidad del
campo magnético la armadura de cada motor de traccién
decelerari, reteniendo asi al tren. EIl campo magnético se
logra conectando los campos de los motores de traccién de
cada unidad en serie con su generador principal y haciendo
que pase una corriente por este circuito. La intensidad
del campo magnético se regula variando la excitacion del
generador principal y por lo consiguiente la corriente que
pasa por los campos de los motores de traccién en cada

unidad.

El movimiento de la palanca selectora a Ia posicién “B”
permite a la palanca del acelerador controlar la posicién
del regulador de carga, que a su vez regula la corriente de
excitaciéon del generador principal para los efectos del freno
dindmico. El acelerador mueve un redstato que acciona jun-
to con un relevador micro-localizador, LRP para colocar el
regulador de carga en la posicién indicada. Moviendo el
acelerador hacia el punto 8 se aumenta la intensidad de los
campos en que deben girar las armaduras de los motores
de traccién. Asi pues, la intensidad del freno dindmico se
controla mediante la palanca del acelerador.

Durante el freno dindmico las armaduras de los motores
de traccién se conectan a resistencias situadas en la parte
superior de la loccomotora. La rotacién de las armaduras
a través de un campo magnético produce energia (corriente
de enfrenamiento) que pasa a las resistencias para disiparse
en forma de calor. Al aumentar la velocidad de rotacién
de las armaduras aumenta proporcionalmente la corriente
que producen. Asimismo la corriente generada por las arma-
duras aumenta conforme a la intensidad del campo magné-
tico en que giran. La corriente maxima de frenaje que pue-
den soportar las resistencias se limita automaticamente cual-
quiera que sea la velocidad de la locomotora o la posicién
de la palanca del acelerador, por medio del regulador auto-
mético de freno dinidmico DBR.

CONTROL DE PATINAMIENTO

El sistema de control de patinamiento funciona al mo-
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mento en que un par de ruedas empiece a patinar con la lo-
comotora desarrollando potencia. Los relevadores son de
tipo de cable y estain dentro del gabinete eléctrico por el
lado del compartimiento del motor Diesel.

Los relevadores de cable funcionan por la diferencia de
corriente que llevan los cables de los motores de traccién
que pasan por el marco del relevador. La disposicién de los
cables es tal que el flujo normal de corriente que llevan
es de igual magnitud pero en sentido contrario. Por lo tan-
to el campo magnético que establece un cable por virtud
de la corriente que conduce anula el campo magnético opues-
to que establece la corriente por el otro cable. Cuando pa-
tina un par de ruedas se rompe este equilibrio y el flujo
magnético resultante hace que funcione el relevador de pa-
tinamiento. W S

Al excitarse un relevador de patinamiento se enciende .

la luz de patinamiento en la caja de control del operador
y se desexcita el contactor de campo derivado SF. Se abre
la interconexion A-B de SF para desexcitar el contactor de
campo de bateria BF. Al abrirse estos dos contactores se
corta la excitacién al generador principal y se excita simul-
tdneamente el solenoide reductor ORS. Esto hace que el
regulador de carga se mueva hacia campo minimo o sea su
posicion de excitaciéon minima. Al reducirse la potencia se
elimina el patinamiento y se desexcita el relevador de pa-
tinamiento. La potencia se restablece a un nivel menor del
que tenia al iniciarse el patinamiento y se aumenta gradual
y automaticamente hasta corresponder con la posicién que
tenga el acelerador. Generalmente esta accién corrige los
patinamientos de ruedas y no se hace necesario que el opera-
dor cierre el acelerador.

Las locomotoras pueden dotarse de dispositivos que are-
nan automaticamente al excitarse cualquier relevador de pa-
tinamiento. En este caso se excita también un relevador
de tiempo de arenamiento TDS, cuyas interconexiones ac-
cionaran las valvulas de arenamiento delanteras o traseras,
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4. La transicién regresiva al decelerar la locomotora se
lleva a cabo mediante cambios en los circuitos que
son en esencia una inversion del procedimiento des-
crito.

El sistema de control de transicion lleva a cabo estos
cambios automaticamente, ya sea en forma progresiva o re-
gresiva, segun se requiera, basandose en la relacion de vol-
taje-amperaje que produce el generador principal.

OPERACION DEL FRENO DINAMICO

El freno dinidmico es un arreglo eléctrico que se uti-
liza para convertir parte de la potencia que desarrolla el
impetu de un tren en movimiento en una fuerza retarda-
triz efectiva. Como las armaduras de los motores de trac-
cién van engranadas a los ejes, éstos giraran siempre que
el tren esté en movimiento. Al utilizar el freno dinamico
se establecen ciertos circuitos eléctricos que convierten tem-
poralmehte a los motores de traccion en generadores. La
energia necesaria para impulsar los “generadores” reduce el
impetu del tren y retarda su velocidad. De hecho el freno
dindmico es muy similar a un freno de aire independiente.

Al descender una rampa, con el acelerador en posicion
de vacio (IDLE) el tren se recarga contra la locomotora v
la impulsa en su marcha descendente. Si la locomotora no
ejerce mas resistencia que su peso y el roce de las ruedas
contra los rieles el impetu del tren lo aceleraria a una velo-
cidad que requeriria la aplicacién del freno del tren para
controlarla. Al utilizar el freno dindmico se establece una
resistencia a este empuje que de hecho reduce la velocidad
del tren al igual que lo haria la aplicacién del freno indepen-
.diente de la locomotora. En efecto esta resistencia frena las
armaduras de 16s motores de traccion, movidas por el empuje
del tren.

La resistencia mencionada se logra en cada motor de
traccién estableciendo un campo magnético a través del cual
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FSV 6 RSV, de acuerdo con la posicién de la palanca de in-
version, para arenar por un lapso de tiempo predeterminado.

DESIGNACION DEL EQUIPO ELECTRICO

AV Solenoide “A” del Gobernador.

BC Contactor de Carga de Bateria.

BF Contactor de Campo de Bateria.

BK Contactor de Freno Dindamico.

BKB Interruptores Magnéticos de Freno
BKP Interruptores Magnéticos de Potencia
BKT Interruptor de Transferencia del Freno
BR Relevador de Freno

BPS Interruptor de Presion Barométrica.

BV Solencide “B” del Gobernador.

BW Luz de Aviso de Freno.

BWR Relevador de Aviso de Freno.

Ccv Solenoide “C” del Gobernador.

DBI1 Interconexi_én del Freno Dindmico.

DV Solenoide “D” del Gobernador.

ER Relevador de Aceleracidn.

ETS Interruptor Termostatico del Motor Diesel.

FMV Valvula Magnética del Ventilador.

FOR Relevador de Marcha Adelante.

FPC Contactor de Bomba de Combustible.
FS1-2 Contactor de Campo Derivado.

FSD Relevador de Tiempo de Campo Derivado.
FSR Relevador de Campo Derivado.

FSV Vialvula Delantera de Arenamiento.

GR Relevador de Tierra.

GS Contactor de Arranque del Generador.

LOS Interruptor por Baja Presién de Lubricante.

LRP Colocador del Regulador de Carga.
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ORS

PCR
PCS
PTR

RCR
RER
RSV

"RVF

RVR

SF
SMV
SFT

TDS
TR

WS

Solenoide Reductor del Gobernador.

Relevador Neumatico de Control.
Interruptor Neumatico de Control.
Relevador de Transicién a Paralelo.
Contactor de Potencia — Paralelo.

Relevador de Corriente Inversa.

Relevador de Inversion de Marcha.

Relevador de Arenamiento en Reversa.
Interruptores Magnéticos — Marcha Adelaate.
Interruptores Magnéticos — Reversa.

Contactor de Potencia — Serie.

Contactor de Campo Derivado.

Valvula Magnética de Persianas.

Relevador de Transferencia del Campo Derivado.

Relevador de Tiempo de Arenamiento.

- Relevador de Transicién.

Relevador de Patinamiento.
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SECCION 7
LOCALIZACION DE FALLAS

INTRODUCCION

Esta seccién trata de las dificultades mas comunes que
pueden ocurrir durante la operacién en camino y los pro-
cedimimentos recomendados para determinar la causa y hacer
las correcciones del caso.

Las fallas en camino y las demoras consecuentes pue-
den reducirse al minimo mediante la inspeccion, conserva-
cién v operacién adecuadas de la locomotora. No obstante
al presentarse algin problema es importante localizarlo y
corregirlo rapidamente. Para ello es deseable tener un buen
conocimiento basico del equipo de la locomotora y sus fun-
ciones. Dicho conocimiento basico asi como las sugeren-
cias que se dan en esta secién proporcionardn la informa-
cién necesaria para obtener un funcionamiento satisfactorio

de la locomotora.

PROCEDIMIENTOS GENERALES

En caso de operacién defectuosa de casi cualquier
componente de la locomotora los dispositivos de segu-
ridad protegeran el equipo autométicamente. General-
mente esta proteccién se obtiene descargando o evitando la
carga del motor Diesel, dando como resultado una pérdida
de traccionp de la locomotora. En la mayoria de los casos

la velocidad el motor Diesel se reducira a vacio.

Las dificultades en la operacién generalmente se iden-
tifican por el repiqueteo de campanas y el encendido de
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una o mas senales luminosas. El circuito de alarma esta
dispuesto de manera que la campana suena en todas las uni-

dades cuando se opera en multiple pero la senal luminosa
encenderi solamente en la unidad afectada. De este modo
se puede localizar rapidamente la unidad que tenga la difi-
cultad.

En algunos casos se presentan dificultades que no ha-
cen sonar las alarmas. En tales casos debe tenerse pre-
sente que si falla sélo una unidad de la locomotora mul-
tiple la causa de dicha dificultad generalmente se localiza
en esa misma unidad. Si alguna dificultad se presenta en
todas las unidades de una composicion miltiple la causa
probablemente radica en la cabina de la unidad guia.

LUCES DE ALARMA

Las sefiales luminosas de alarma estan situadas en la
caja de control de la locomotora a la vista del operador.

LUZ POR MOTOR DIESEL CALIENTE

Causa — Temperatura excesiva del agua de enfria-
miento del motor Diesel.

Efecto — Las campanas sonaran en todas las unida-

des. La velocidad y potencia del motor Die-

sel no cambian.
Correcciéon — Para acallar las alarms y apagar la luz sera
necesario reducir la temperatura de enfria-

miento del motor Diesel:

1. Independicese la unidad y déjese funcionar el mo-
tor a velocidad de vacio.

2. Revisese el nivel de agua de enfriamiento en el tan-
que. Si no se ve agua en el cristal parese el motor.

3. Revisese el funcionamiento del ventilador.
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4. Las persianas deben estar abiertas; si estin cerrada
revisese la valvula de incomunicar la linea de aire.

5. Véase que esté cerrado (ON) el interruptor térmico de
control local.

LUZ POR BAJA PRESION DE LUBRICANTE

Causa — Baja presiéon de aceite o alta succién en el
sistema lubricante del motor Diesel que pue:
de deberse a insuficiencia de aceite, a aceite
demasiado caliente o diluido, o bien a cola-
dores tapados.

Efecto — El motor Diesel de la unidad afectada se
parara. Saltard el botén indicador de baja
presiéon en el gobernador exhibiendo una
banda -roja.

Correccion — Para determinar la causa de la falla:

1. Independicese la unidad para acallar las alarmas.

o

. Restablézcase el botén indicador de baja presién en
el gobernador. Esto hard que se apague la luz.

3. Revisese el nivel de aceite lubricante en el carter del
motor; debe marcar lleno o casi lleno.

4. Revisese que no haya fugas de aceite lubricante por
tuberias rotas.

5. Asrdnquese el motor Diesel nuevamente observan-
do la presion de aceite que indica el manémetro. Esta
debe ser 6 libras o mas por pulgada cuadrada a velo-

cidad de holgar.

6. Revisese la viscosidad del aceite lubricante que pue-
de estar baja debido a dilucién con combustible.
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7. La viscosidad del aceite lubricante puede ser baja
debido a excesiva temperatura. En dicho caso ha-
bra también indicacion por motor caliente.

PRECAUCION: En el caso de que exista una condicién cré-

nica de baja presiéon o alta succidon el bo
tén del gobernador volvera a accionar y a
parar el motor Diesel. El motor no debe
arrancarse repetidamente ni debe forzarse
a funcionar cuando el gobernador persis-
ta en pararlo. El motor no debe NUN-
CA  hacerse funcionar manualmente por

~medio de la palanca de los inyectores

cuando es notorio que se tiene una falla
de lubricacién.

LUZ POR RELEVADOR DE TIERRA

Causa

Efecto

Correccion

— El relevador de tierra acusa una- tierra en

el sistema de alto voltaje. Puede asimismo
operar debido a una tierra en el sistema de
bajo voltaje mientras se oprime el botén de
arranque del motor Diesel.

Si el relevador de tierra acciona durante la
operacion, la velocidad del motor se re-
ducira a vacio. Si el acelerador estd en po-
sicién 5 6 6 el motor se parard y la campana
de alarma sonard. Como los contactores SF
y BF se abren el generador principal no ten-
dra excitacion y por lo tanto la locomotora

_no desarrollard potencia.

1. Independicese la unidad. Si se esti desarrollando
potencia o se estd en freno diniamico ciérrese el ace-
lerador antes de independizar la unidad.
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2. Restablézcase el relevador por medio de su botén
restaurador para apagar la luz indicadora.

3. .-\rrz'mquese el motor Diesel si se requiere y conéctese
al control general.

PRECAUCION: Si el relevador de tierra acciona repetida-
mente debe independizarse la unidad afec-
tada y debe reportarse la dificultad al ta-
ller.

LUZ BLANCA - PC ABIERTO

Causa — EI PC se abre debido a una violacion por
control de seguridad o por aplicacién del
freno en emergencia.

Efecto — La velocidad y potencia de todos los mo-
tores en la locomotora bajara a vacio o se
pararan si el acelerador estaba en posicion
5 6 6. No sonaran alarmas.

Correccion —  El interruptor neumatico se restablecera au-
tomaticamente siempre y cuando:

1. Se mueva el acelerador a la posicién de VACIO
(IDLE).

2. Se corrija el defecto qué origind la falla (pedal de
hombre muerto, sobrevelocidad de la locomotora, o
control del tren).

3. Que se recupere -el control del freno. Esto se logra
maviendo la palanca del freno automitico a la po-
sicion de supresion (en el equipo 26L) y dejandola
alli hasta que la valvula de aplicacion se restablez-
ca. Esto tarda aproximadamente de 6 a 10 segundos,
después de los cuales la luz PC se apagara indicando
que el interruptor neumatico se ha restablecido.
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4,

Vuélvase la valvula del freno automatico a su posi-
cién de marcha.

NOTA: En el caso de que interruptor PC accione debido

a una aplicacion de emergencia del freno iniciada
desde la locomotora la valvula de freno debe pouer-
se en posicién de afloje después de que la locomo-
tora se pare. El interruptor PC se restablecera au-
tomaticamente y la luz se apagara al poner el
acelerador en posicién de VACIO (IDLE).

Si se hace una aplicacion de emergencia desde el
tren (ya sea porque el conductor la originé o porque
se divida el tren en dos) se sugierq que una vez que
haya parado el tren se ponga la valvula automatica
en posicion de emergencia y que se deje alli hasta
que la causa de la aplicacion se haya corregido. En-
tonces puede ponerse la manija de la valvula auto-
matica en posicion de marcha y moverse el acelera-
dor a VACIO (IDLE) para restablecer el interruptor
PC.

LUZ BLANCA POR PATINAMIENTO DE RUEDAS

Causa

Efecto

— Destellos intermitentes de luz indican que
un par de ruedas estd girando mds lenta-
mente (estd resbalando) o mas rapidamen-
te (estd patinando) que otras ruedas de la
unidad. Una luz que permanezca encen-
dida y que no se apaga sino hasta que el
acelerador se cierra a su posicién de vacio o
hasta que la locomotora se para puede ser
indicacién de que un par de ruedas motri-
ces estan trabadas.

— El arenamiento se iniciara siempre y cuan-
do esté conectado el interruptor de arena-
miento (si se usa). La potencia se reducira
y se restablecera automaticamente por me-
dio del sistema de control de patinamiento.

-
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Correccion

1. El interruptor para arenamiento automético (si se
usa) debe estar conectado.

2. El acelerador debe cerrarse solamente en el caso de
patinamiento persistente.

PRECAUCION: Si alguna unidad acusa patinamiento con-

tinuo y/o accidén persistente del relevador
de tierra no debe permitirse que permanez
ca como parte de la composicion de la loco-
motora, aun independizada, hasta que se
haya hecho una inspeccién y se haya deter-
minado que todas sus ruedas pueden girar
libremente.

LUZ BLANCA POR AVISO DE FRENO
DINAMICO EXCESIVO (si se usa)

Causa — Intensidad excesiva de corriente de frenaje.

Efecto — No hay efecto notable. No obstante el equi-
po puede perjudicarse si se permite que la
luz permanezca encendida por mas de unos
cuantos segundos.

Correccibn — La corriente excesiva de frenaje general-

mente se corrige rapida y automaticamente
por medio del regulador de freno dindmico.
En el caso de que la luz de aviso perma-
nezca encendida, debe cerrarse el acele-
rador para reducir la intensidad el freno
dindmico. Nunca debe permitirse que la luz
permanezca encendida més de unos 5 6 6
segundos.
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CORRECION DE DIFICULTADES DE OPERACION
FALTA DE COMBUSTIBLE

La insuficiencia de combustible ocasionard que el mo-
tor funcione erraticamente. La falta de combustilbe ocasio-
nard que el motor Diese] se pare y no se pueda arrancar.

El abastecimiento de combustible puede determinarse
observando los dos cristales que se tienen en el filtro situa-
do a la derecha y al frente del motor Diesel. Mientras el
motor Diesel y la bomba de combustible estin funcionando
el cristal que queda mas cerca del motor Diesel debe mos-
trarse lleno de combustible limpio y sin burbujas. El cristal
adjunto debe estar vacio siempre. Véase la seccién 4, “Sis-
tema de Combustible” para mayores detalles.

PARA ARRANCAR LA BOMBA DE COMBUSTIBLE

1. El interruptor principal de bateria debe estar cerrado.

2. El interruptor‘tkérmico de 30 amperes de control debe
estar conectado (ON).

3. El interruptor de control y bomba de combustible
debe estar cerrado (ON).

4. El interruptor térmico de 15 amperes de bomba de
combustible debe estar cerrado (ON).

5. El cable del motor de la bomba de combustible debe
estar en buenas condiciones y bien conectado.

SI NO HAY COMBUSTIBLE CON
LA BOMBA FUNCIONANDO

1. Verifiquese si hay combustible en el tanque.

2. Puede estar abierto el interruptor de corte de com-
bustible por emergencia.

o ol d
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3. Puede estar roto o gasta«do el acoplamiento entre
el motor y la bomba.

4. Puede haber fugas por el lado de succién de la tu-
beria.

5. Pueden estar tapados los filtros de descarga.

SI EL MOTOR DIESEL NO ARRANCA

Las dificultades durante el arranque del motor Diesel
pueden ser de dos categorias: el motor Diesel no gira cuan-
do se oprime el botén de ARRANQUE, o el motor gira pero

no arranca:
Si el Motor no Gira

1. Véase si estd cerrado el interruptor principal de ba-
teria.

Véase si estd conectado (ON) el interruptor térmico
de 30 amperes de control.

o

3. Véase que esté conectado (ON) el interruptor de con
trol y bomba de combustible.

4. Véase que el conmutador de independizar esté en
posicion de ARRANQUE.

5. Aseglrese de que el fusible de arranque de 400 am-
peres esté en buenas condiciones.

Si el Motor Diesel Gira pero no Arranca

~

1. Puede haberse disparado el dispositivo de sobreveloci-

dad.

2. Puede estar saltado el botén de baja presion de
aceite, en el gobernador.

— 708 —
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tible que aparecen arriba.

RAR (STOP).

SI EL MOTOR DIESEL NO RESPONDE
AL MOVIMIENTO DEL ACELERADOR

Si el motor Diesel funciona normalmente en VACIO pero
no responde al movimiento del acelerador habra indicacién
de que los solenoides AV, BV y CV que controlan la veloci-
dad dentro del gobernador no estan recibiendo corriente.
Generalmente esta condicién puede deberse a que el re-
levador ER esta desexcitado. Haganse las siguientes revi-
siones:

1. El cable del gobernador debe estar firmemente co-
nectado.

9. El relevador de tierra debe estar restablecido.

3. El conmutador de independizar debe estar en posi-
ciéon de MARCHA.

4. El interruptor PC debe estar restablecido.

5. El interruptor Motor en Marcha debe estar conec-

tado (ON).

6. El interruptor de Control y Bomba de Combustible
debe estar conectado (ON).

-

SI LA LOCOMOTORA NO DESARROLLA POTENCIA

Si el motor Diesel funciona y responde al movimiento
del acelerador pero la locomotora no se mueve ni desarrolla
; potencia, haganse las siguientes revisiones:

T N

1 3. Puede haber insuficiencia o falta de combustible.
Véanse las indicaciones sobre el sistema de combus-

4. Véase que el acelerador no esté en posicién de PA-
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1o

Los frenos de aire y de mano deben estar flojos.

La palanca de inversion debe estar en posicion de
marcha ADELANTE o REVERSA.

La palanca selectora debe estar en posicion No. 1.

El interruptor Campo del Generador debe estar co-
nectado (ON).

El fusible de 80 amperes de campo de bateria debe
estar en buenas condiciones y firmemente colocado
en su lugar.

El interruptor térmico de control local de 30 ampe
res debe estar conectado (ON)

SI EL MOTOR DIESEL SE VA A VACIO
DURANTE LA OPERACION

Para conocer las causas que pueden originar esta difi-
cultad véase el articulo anterior bajo el inciso “Si el Motor
Diesel no Responde al Movimiento del Acelerador.”

SI EL MOTOR SE PARA DURANTE LA OPERACION

Si el motor Diesel se para durante la operacién normal
investiguense las siguientes causas:

1.

1o

El dispositivo de sobreveloéidad puede estar dispa-
rado. v

Puede estar saltado el botén indicador de baja pre-
sion de aceite, en el gobernador.

Puede- haber insuficiencia o falta de combustible.
Véase el parrafo “Dificultades en el Sistema de Com-

bustible”.

Puede estar el acelerador en posicibn de PARAR
(STOP).
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5. Puede haber accionado el relevador de tierra con el
acelerador en posicion 5 6 6.

6. Puede estar abierto (OFF) el interruptor Motor en
Marcha con el acelerador en posicién 5 6 6.

7. Puede haberse abierto el interruptor PC con el ace-
lerador en posicién 5 6 6.

SI EL. AMPERIMETRO DE LA BATERIA
MUESTRA DESCARGA

Estando el motor Diesel funcionando el generador au-
xiliar debe surtir todas las necesidades de corriente de bajo
voltaje y la aguja del amperimetro de carga debe indicar “O”
o una pequefia carga en la zona verde. Si la aguja invade
la zona roja indicando una descarga héiganse las siguientes
revisiones:

1. Véase que el fusible de 150 amperes del gobernador
auxiliar esté en su lugar y en buenas condiciones.

2. Véase que el fusible de 30 amperes del generador au-
xiliar esté en su lugar y en buenas condiciones.

PROBLEMAS ESPECIALES DE OPERACION

En la mayoria de los casos los dispositivos de seguridad
resguardaran el equipo en caso de dificultades ya sea des-
cargando el motor Diesel ocasionando que éste baje a velo-
cidad de vacio o que se pare. Sin embargo hay ocasiones
cuando dicha accién no puede suceder automaticamente y
serd entonces aconse]able hacerlo manualmente. Como es-
tos casd$ son poco usuales cada uno debe resolverse segun
lo amerite y usando buen criterio. Las siguientes sugeren-
cias pueden ser ftiles:

A. Dificultades de Orden Mecanico.

— 711 —

A ABRARARARSBRAARARRARNASDRNOE



LOCALIZACION DE FALLAS

1o

o]

Humo en el Escape — Puede continuarse la opera-
./
cién.

Descarga de Aceite por el Escape — Parese el Motor
Diesel.

Humo en el Compartimiento del Motor Diesel Pro-
veniente de] Propio Motor — Parese el motor Diesel,
NO SE QUITE NINGUNA TAPA DE INSPECCION.

Si el Botén Indicador de Baja Presién de Aceite Salta
continuamente ~ Déjese el motor parado.

Pérdida Répida de Agua de Enfriamiento en el Sis-
tema de Enfriamiento del Motor Diesel — Parese el
motor.

. Ruidos Raros — Investiguese la procedencia. Parese

el motor Diesel o bien interrimpase la operacién para
evitar perjuicios, sobre todo si los ruidos son alar-
mantes.

Fugas de Agua por las Valvulas de Prueba — Parese
el motor Diesel y apriétese la valvula de prueba. No
se permita al motor Diesel funcionar con una val-
vula de prueba que escurra o tenga soplos.

Accion Continua de las Valvulas de Seguridad del In-

terenfriador del Compresor o del Depésito Principal
— Puede continuarse la operacién.

Accién Repetida del Dispositivo de Sobrevelocidad
del Motor Diesel — Péarese el motor.

Iiificultades de Orden Eléctrico.

1.

Accién Repetida del Relevador de Tierra — Indepen-
dicese la unidad, véase que todas sus ruedas puedan

girar libremente.
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Indicacién Continva de Patinamiento de Ruedas —
Independicese la unidad, parese 1a locomotora y véase
que todas las ruedas puedan girar libremente.

Flamazos en el Generador Principal — Independicese
la unidad.

Si los Fusibles se Funden Repetidamente o si se
Abren Repetidamente los interruptores térmicos —
Puede continuar la operaciéon. Sin embargo ésto de-
pender4 del circuito involucrado, ya que en algunos
casos no sera posible continuar la operacién. Inde-
pendicese entonces la unidad y déjese el motor pa-
rado.

Si no Funciona el Ventilador de los Motores de Trac-
cién Independicese la unidad.

Si la Unidad no Hace Transicion Progresiva — Pue-
de continuar la operacién.
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