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INTRODUCCION

La mayor parte de las averias en una planta de cogeneracion son averias
repetitivas. Sorprende incluso que diferentes plantas con diferentes configu-
raciones y diferentes tecnologias puedan tener semejanzas en este punto.

Aunque los fallos tipicos méas habituales de cada planta dependen légica-
mente de los modelos especificos de cada uno de los equipos que compo-
nen la planta, es posible generalizar una serie de fallos que pueden consi-
derarse habituales en las plantas de cogeneracion. Sin pretender realizar un
estudio profundo y detallado de estos fallos, trataremos de exponer los
sintomas, causas y consecuencias de cada uno de ellos, tratando en algu-
nos casos de exponer como corregirlos o evitarlos.

En este libro se estudian en mayor detalle las averias de las tres maquinas
térmicas habituales, esto es, motor alternativo, turbina de gas y turbina de
vapor; de manera mas esquematica, se relacionan las averias del resto de
la instalacion de cogeneracion. Esto no debe hacer pensar que las averias
en las instalaciones de recuperacion de calor o en los sistemas auxiliares
deben preocupar menos al técnico de la planta, ya que a pesar de que su
gravedad es inferior, son mucho mas frecuentes que las que afectan al mo-
tor térmico
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| AVERIAS EN MOTORES
ALTERNATIVOS DE GAS

I ORIGEN DE LOS FALLOS

La mayor parte de los fallos en motores de gas tienen uno de los cuatro
origenes que se sefialan a continuacion:

. Fallos de disefio. Muchos motores no estan suficientemente desarro-
llados o experimentados cuando llegan al mercado. Asi, la resistencia
de algunos elementos no ha sido suficientemente calculada, las con-
diciones de experimentacién y prueba no se corresponde con las
condiciones reales de trabajo, algunas de esas condiciones son de-
masiado exigentes para lo que posteriormente se encuentra en la
realidad (condiciones de refrigeracion, calidad de gas, temperatura
exterior, etc.), o simplemente, no se han probado suficientemente y
no se tienen una idea exacta de la vida de determinadas piezas.

. La competencia comercial entre fabricantes, que lleva a que éstos
garanticen prestaciones, como potencia, rendimiento, disponibilidad
o flexibilidad para arranques, paradas y cambios de carga, que no se
corresponden con el desarrollo de la técnica.

. Las duras condiciones de uso de algunos de los equipos, obligados a
producir al 100% de su capacidad (en muchos casos, realmente por
encima de ese 100% real) durante larguisimos periodos de tiempo

. Negligencias graves de operacion. La mas habitual de todas estas
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I: AVERIAS HABITUALES EN PLANTAS DE COGENERACION

negligencias suele ser tratar de arrancar una y otra vez con alarmas
presentes sin solucionar el problema, confiando en que sea una falsa
alarma proveniente de un instrumento que da una medida erronea.
Esta interpretacion ‘a la ligera’ de las alarmas que proporciona el sis-
tema, incluso la eliminacion de la seguridad que evita el arranque en
condiciones de riesgo para la maquina, causa en algunos casos la
destruccion completa

WA ALARMAS Y DISPAROS

Las sefiales de alarma y los disparos provocados por el sistema de control
tienen una funcidn: evitar una averia en el motor. Tanto las primeras como
los segundos deben servir al operador o al responsable del motor para sa-
ber que el motor tiene un problema que debe comprobarse y resolverse.

Como ya se ha dicho y se repetira mas veces a lo largo de este texto, las
averias mas graves corresponden a negligencias de la operaciéon, la mas
grave de las cuales consiste en arrancar una y otra vez un motor que se ha
parado o ha presentado una alarma en la esperanza de que se trate de una
falsa sefial que desaparezca sin necesidad de realizar ninguna actuacién. La
presion de los responsables econOmicos para mantener en marcha la
maquina ‘como sea’ el mayor tiempo posible, la baja formacién de los ope-
radores o0 en algun caso, la comodidad de los técnicos que atienden el equi-
po, suelen estar detras de esos re-arranques repetidos una y otra vez sin
estudiar la causa que origina el problema.

1.2.1 Alarmas habituales

La aparicion de una alarma no impide al motor trabajar, pero es una indica-
cién de que un determinado parametro esta fuera de los rangos 6ptimos o
normales. Las alarmas mas comunes en cualquier motor de gas suelen ser
las siguientes:

— Baja presion de aceite lubricante
— Alta temperatura de aceite lubricante

— Alta presion diferencial en filtros de aceite lubricante
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AVERIAS EN MOTORES DE GAS n

— Bajo nivel de aceite lubricante
— Alta presion en el céarter

— Baja presion de aire de arranque (si el sistema de arranque es con aire
comprimido)

— Baja tension en baterias de arranque
— Alta temperatura del aire de admision
— Baja temperatura del aire de admision

— Alta o baja temperatura en la entrada al cilindro (después del sistema de
enfriamiento o intercoooler)

— Tensién de alimentacion del sistema de control incorrecta

— Posicién de la valvula de admision del turbo compresor cerca del limite
(abierta casi al maximo)

— Altas revoluciones del motor

— Alarmas que provienen del alternador (temperatura de devanados, so-
bretension, sobre intensidad en alguna fase, alta y baja frecuencia)

— Alta temperatura del agua de refrigeracion de camisas a la entrada
(circuito de alta temperatura)

— Alta temperatura del agua de refrigeracion de camisas a la salida de es-
te circuito

— Alta temperatura del agua de refrigeracion del aceite o del turbocompre-
sor, a la entrada del circuito

— Alta temperatura del agua de refrigeracion del aceite de lubricaciéon o
del turbocompresor a la salida

— N° de horas en funcionamiento sin la revision correspondiente sobrepa-
sado

— Alta o baja temperatura en cada una de las camaras de combustion
— Alta velocidad del turbocompresor
— Alta presion en los gases de escape

— Alarmas por funcionamiento defectuoso de la transmision de datos al
sistema de control (problemas en el bus de datos)
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n AVERIAS HABITUALES EN PLANTAS DE COGENERACION

1.2.2. Disminuciones preventivas de carga del motor

El motor puede reducir automaticamente la carga cuando se presenta algu-
na de las situaciones que se describen a continuacion. También es posible
qgue el operador, de forma manual, disminuya la carga para evitar un dispa-
ro y mantener asi la maquina en funcionamiento, aunque con una potencia
menor.

— Detonaciones. En caso de que el sistema anti-knocking detecte deto-
naciones en alguna de las camaras de combustion, en primer lugar el
sistema de control modifica automaticamente el avance de encendido
(lo aumenta) y si no fuera suficiente, puede reducir la potencia del
motor, de manera que la presion y la temperatura en las camaras de
combustién disminuya; de esa forma el motor se alejara del punto de
detonacion.

— Cuando el turbocompresor no es capaz de alcanzar la presion correcta
a la descarga, el motor tiende a reducir su carga

— Si se detecta alta temperatura en el agua de refrigeracion de camisas
(agua de alta temperatura). En esas circunstancias, y para evitar deto-
naciones y disparos, el motor puede reducir su carga hasta conseguir
que la salida del agua esté por debajo de un determinado valor.

— Si se detecta alta temperatura en el aire 0 mezcla de admisién. Para
evitar el disparo de la unidad, el sistema de control puede reducir la
potencia hasta alcanzar la maxima temperatura admisible del gas de
entrada al cilindro

Muchos operadores coinciden en que gran parte de los motores alternati-
vos, ligeramente reducidos de carga (90-95% de su carga nominal) tienen
una vida mas larga y mas comoda que los que funcionan al 100% de su po-
tencia. Incluso en algunos casos es posible obtener mayor disponibilidad
energética con el motor ligeramente reducido que la que se obtendria in-
tentando funcionar con el motor a plena carga. En muchas ocasiones la
causa hay que buscarla en las agresivas politicas comerciales de algunos
fabricantes: venden el motor garantizando al comprador que puede alcan-
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AVERIAS EN MOTORES DE GAS ‘I

zar una determinada potencia, que consigue sOlo durante un periodo de
tiempo determinado o en unas condiciones de temperatura externa, de cali-
dad de gas, etc. muy concretas y demasiado ideales. El comprador basa su
plan de negocio en esa potencia e intenta mantenerla de forma constante.
El problema es, basicamente, que algunos fabricantes olvidan dejar un pe-
gueiio margen de seguridad en la potencia que el equipo puede alcanzar, y
garantizan de forma constante un valor que el motor s6lo puede conseguir
en condiciones idilicas, e incluso asi, por un tiempo determinado, no en fun-
cionamiento continuo. No es raro, pues, que el operador tenga que reducir
la carga para intentar conseguir la mayor produccion posible.

1.2.3. Disparos

El sistema del control puede dar orden de parada inmediata del motor (lo
gue se denomina <disparo>) si entiende que el funcionamiento en las con-
diciones presentes pone en peligro la integridad del equipo o de las perso-
nas, y puede provocarse una averia grave. Las causas que pueden provocar
una parada automatica del motor suelen ser las siguientes:

— Presidn de aceite lubricante muy baja

— Caudal de agua de refrigeracion insuficiente

— Temperatura de agua de refrigeracion muy alta

— Temperatura de agua de refrigeracion muy baja

— Alta presion diferencial en el filtro de agua de refrigeracion
— Presién de aire comprimido insuficiente

— Bajo nivel de aceite lubricante

— Alto nivel de aceite lubricante

— Presion diferencial del filtro de aceite lubricante alta

— Alta velocidad de turbocompresor

— Sobrevelocidad del motor

— Sobrepresion en el carter

— Niebla en el carter (es decir, presencia de vapores de aceite de lubrica-
cion)

— Muy alta temperatura en cdmaras de combustion
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— Temperatura insuficiente en camaras de combustion

— Fallo en el regulador de mezcla aire-gas

— Presion de gas insuficiente

— Presion de aire o de mezcla gas-aire insuficiente (fallo en el turbocompresor)
— Fallo en el alternador

— Fallo en la caja de engranajes que conecta motor y alternador

— Fallo en la alimentacion al sistema de control

— Fallo en la transmision de datos a la CPU (fallo en el bus de datos)
— Detonacién

— Altas vibraciones en el cigueial

1.2.4. Permisivos que impiden el arranque

El sistema de control puede impedir el arranque del equipo si entiende que
las condiciones presentes ponen en riesgo la maquina. Muchas de las condi-
ciones que impiden el arranque son comunes con las causas gque provocan
los disparos. Es muy importante identificar la causa que impide el arranque
y resolver el problema, y nunca, bajo ningun concepto, deberia puentearse,
anular o simular la sefial de un sensor que esté provocando un fallo. Si el
fallo lo provoca el sensor, éste debe ser sustituido por uno nuevo o en per-
fectas condiciones de uso; si el valor es real, incluso si se tienen dudas,
nunca debe intentarse arrancar el motor hasta que todas las alarmas y per-
misivos indiquen que el motor puede arrancarse sin peligro.

Los permisivos que suelen impedir el arranque del motor son los siguientes:

— Alarmas sin reconocer

—  Presion de prelubricacion baja

— Caudal de agua de refrigeracion insuficiente

— Temperatura de agua de refrigeracion muy alta
— Temperatura de agua de refrigeracion muy baja
— Presion de aire comprimido insuficiente

— Bajo nivel de aceite lubricante
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— Alto nivel de aceite lubricante
—  Sobrepresion en el céarter

— Presion de gas insuficiente
— Fallo en el alternador

— Algun sensor en fallo

1.2.4. Actuacién correcta frente a una alarma o un disparo

Ante una alarma, un arranque fallido, o un disparo no debe intentar poner-
se el motor nuevamente en servicio hasta que un técnico competente estu-
die el problema y autorice la puesta en marcha. Y éste nunca deberia auto-
rizarlo hasta no tener la seguridad de que el problema que provoco el even-
to esta solucionado, bien provisionalmente, bien definitivamente.

Bl GRIPADO ENTRE PISTON Y CAMISA

El gripado es sin duda la averia mas grave que puede tener un motor de
gas, Y significa en muchos casos la destruccion total del motor.

Se entiende en general por gripado la averia que se produce cuando dos
piezas que actian conjuntamente mediante rozamiento, una fija y otra
movil, se agarrotan o sueldan entre si. En el caso del motor, este efecto se
produce entre pistén y cilindro o entre los casquillos y el cigiefal.

El gripado pistén-camisa aparece normalmente por cuatro causas: un fallo
en la lubricacion, un fallo en la refrigeracién, desequilibrio de biela que pro-
duce un desgaste diferencial en el cilindro y defectos en uno de los seg-
mentos, el llamado aro de compresion o aro de fuego. El gripado suele pro-
ducirse en la parte alta del cilindro, donde las condiciones son mas extre-
mas

CAUSAS DEL GRIPADO PISTON-CAMISA

1. FALLO EN LA REFRIGERACION DE LA CAMISA

2. FALLO EN LA LUBRICACION O EN LA DISTRIBUCION DE ACEITE

3. DESEQUILIBRIO DE BIELA

4. MAL ESTADO DE ALGUNO DE LOS SEGMENTOS O AROS DEL PISTON
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IH AVERIAS HABITUALES EN PLANTAS DE COGENERACION

Por su alto coste y por la gravedad de esta averia, los motores estan equi-
pados con una serie de instrumentos capaces de detectar con antelacion un
problema que pueda conducir al gripado del motor. Aun asi, resulta curioso
que el gripado del motor no sea una averia rara e infrecuente. En un buen
numero de ocasiones detras de un gripado hay una negligencia grave de
operacion o de mantenimiento del motor: arranques sucesivos en condicio-
nes de fallo, desconexion de los sistemas de proteccion, alarmas repetidas
a las que no se hace caso, etc.

Fig 1.1 Piston de gran tamafo con marcas de gripado

Veamos cada una de las cuatro causas mas habituales que pueden terminar
originando el gripado.

1.3.1. Fallo en la lubricacién

El gripado se produce por deficiencia en la lubricacion cuando el aceite no
llega con el caudal suficiente y a la presion necesaria para lubricar el espa-
cio entre camisa y piston, o aun llegando, éste ha perdido sus cualidades
lubricantes (en general mas relacionado con la aparicion de particulas ex-
trafias y a la degradacion de determinados aditivos que a la pérdida de ca-
pacidad lubricante del propio aceite). Se produce una gran cantidad de ca-
lor en el roce que finalmente agarrota ambas piezas, quedando unidas en el
peor de los casos 0, o que es mas habitual, con su movimiento muy dificul-
tado, lo que provoca un rayado en la camisa y en el piston.
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AVERIAS EN MOTORES DE GAS IH

El estado de los segmentos y del brufiido de la camisa (irregularidad en la
camisa que tiene como mision retener el aceite y conducirlo de forma apro-
piada) juegan un papel importantisimo en la adecuada distribucién del acei-
te, de forma que aunque la presion, el caudal y la calidad del aceite sean
las adecuadas, una distribucion incorrecta puede causar un roce exagerado
entre partes metalicas, que acabe por provocar la averia.

1.3.2. Fallo en la refrigeracion

Suele estar relacionado con la falta de presién o de caudal del fluido refri-
gerante, generalmente agua. No obstante, incluso no existiendo problemas
de presion o de caudal de agua, puede existir un defecto de refrigeracion
cuando el fluido refrigerante no es capaz de evacuar todo el calor generado
en la camisa, por suciedad del circuito (qQue puede afectar tanto a camisas
como a intercambiadores) o por problemas en el equipo que finalmente
evacua este calor a la atmésfera. La torre de refrigeracion, el aeroconden-
sador o el intercambiador pueden no estar funcionando correctamente, lo
gue provocara que el fluido refrigerante entre en el motor a una temperatu-
ra superior a la especificada, que hard que el motor trabaje fuera de su
temperatura 6ptima. En el mejor de los casos provocara una pérdida de
rendimiento, pero en el peor, provocara un gripado.

1.3.3. Desequilibrio de biela

Si el ciguefial no esta perfectamente equilibrado, puede ocurrir que el cilin-
dro desgaste excesivamente uno de los lados del piston, provocando un ro-
ce mayor que el esperado, y por tanto un calentamiento anormal en esa
zona

1.3.4. Ruptura de capa de aceite por fallo de compresion

El gripado también puede ocurrir cuando se produce un paso de llama entre
piston y camisa, generalmente por el mal estado del segmento de compre-
sién. El aumento de temperatura interrumpe la capa de lubricante entre los
metales que rozan entre si (camisa, piston, segmentos) y provoca el fallo

1.3.5. Consecuencia del gripado

La consecuencia del gripado de un cilindro puede llegar a ser muy grave si
el piston se agarrota firmemente. En ese caso, el motor no se para, Sino
que la biela llega a romperse, se desprende del pistdbn y se comporta de
forma impredecible, como un metal que se mueve sin control a gran veloci-

Descargate libros gratis en:
www.renovetec.com



Iil AVERIAS HABITUALES EN PLANTAS DE COGENERACION

dad. En su movimiento cadtico puede llegar a perforar el bloque motor. Si
esto sucede, el motor queda inutilizado, por el alto coste de la reparacién a
efectuar en el blogue; incluso, pueden provocarse dafos personales graves.

Fig 1.2 Estado en que quedd una biela tras un gripaje

En los casos menos graves, provoca un rayado de la camisa en la parte alta
del cilindro, que inutiliza esta. Su reparacion suele suponer sustituir la cami-
sa dafiada, los aros o segmentos del piston, la comprobacion del estado de
piston, biela, casquillos de biela y de cigiiefial y la sustitucién de alguno de
estos elementos si se encuentra con dafios.

1.3.6. Instrumentacion antigripaje

Para evitar esta grave averia los motores suelen estar suficientemente pro-
tegidos, y la instrumentacion colocada por el fabricante es capaz de detec-
tar a tiempo un problema de refrigeracion o de lubricacion e impedir el fun-
cionamiento del motor en esas condiciones.

La instrumentacién con la que suele venir equipado el motor para proteger-
se de esta averia es la siguiente:

— Medicion de temperatura en la camara de combustion

— Medicion de temperatura, presion y caudal de aceite
— Medicion de temperatura, presion y caudal en el fluido de refrigeracion
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— Deteccion de ruidos (el utilizado en el sistema anti-detonacién)
— Deteccidn de sobrepresion en el carter
— Deteccion de niebla en el céarter

Todas estas mediciones tienen niveles de alarma, que permiten mantener el
motor en marcha pero indican que algo anormal esta ocurriendo, y de dis-
paro, que impiden el funcionamiento del motor

Como se ha dicho, no respetar las alarmas que se presentan relacionadas
con este problema y la desconexion de seguridades o simulacion de para-
metros para poder arrancar el motor o continuar su marcha suele estar
detras de la mayor parte de las averias de este tipo.

(RS GRIPADO DEL CIGUENAL

El gripado del ciguefial consiste en el bloqueo de uno de los cojinetes del
cigueial, y que impide o dificulta su movimiento. El cigliefial tiene dos tipos
de cojinetes: los que unen éste al bloque motor y los que lo unen con cada
una de las bielas. Cualquiera de ellos es susceptible de sufrir un gripado.

En este caso, las causas suelen ser la lubricacion, un defecto de montaje o
un defectuoso disefio. En caso de que el problema sea de lubricacion, pue-
de producirse por una falta de lubricante (presién o caudal de éste) produ-
cido a su vez por una falta de nivel de aceite, por un fallo en la bomba,
etc., o por una pérdida de las cualidades lubricantes, sobre todo por conte-
ner particulas extrafias.

Cuando se llevan a cabo los mantenimientos programados que incluyen el
cambio de los cojinetes de ciguefial, esta labor debe ser realizada por per-
sonal suficientemente entrenado y que conozca las singularidades de este
trabajo: ajuste mecanico, pares de apriete, etc.

La vigilancia de la calidad del aceite y la vigilancia de los parametros de
operacion (nivel, presion, caudal y temperatura del aceite) son la mejor
prevencion que puede efectuarse. Es importante, igual que en el caso ante-
rior (gripado de pistén-camisa) comprobar los cojinetes del ciguefial, des-
montando incluso los elementos necesarios, en caso de que el motor pare
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Ili AVERIAS HABITUALES EN PLANTAS DE COGENERACION

por temperatura de estos cojinetes. Es muy habitual re-arrancar el motor
multiples veces confiando en que se trate de falsa sefial o que el problema
se corrija solo. Muchos gripados estan relacionados con estos re-arranques
sin comprobar la causa del problema.

CAUSAS DEL GRIPADO DE CASQUILLOS DEL
CIGUENAL

1. FALLO EN LA LUBRICACION DE LOS CASQUILLOS
2. DEFECTO DE MONTAJE
3. FALLO DE DISENO

(BN SOBREPRESION EN EL CARTER

Cuando el aceite entra en contacto con una superficie que se encuentra a
una temperatura elevada puede producirse la vaporizacion parcial de éste.
Estos vapores crearan una presion adicional en el carter, que se suele de-
tectar por medios Opticos (que detectan una niebla) o a través de sensores
de presion.

La presencia de vapores de aceite no es perjudicial en si misma, sino que
detecta la presencia de un posible problema grave en otra parte. Es la parte
caliente que esta en contacto con el aceite lo que es importante descubrir.

Cuando el problema se detecta y la alarma salta (provocando en algunos
casos la parada del motor), hay que descartar en primer lugar que no se
trate de una falsa sefal provocada por un fallo en el instrumento de medi-
da. Descartado esto, es conveniente saber si hay un problema en el motor,
para lo cual puede ser necesario desmontar algunas partes importantes del
motor y comprobar su estado.

El problema a veces es debido a que el sistema de extraccion de gases que
provoca la depresion en éste se encuentra en mal estado (en aquellos mo-
tores en los que el carter funciona a una presion por debajo de la atmosfé-
rica). Este sistema de extraccion es un equipo muy sencillo, que en general
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AVERIAS EN MOTORES DE GAS II

se encuentra olvidado y mal mantenido (filtros deteriorados y obstruidos,
tuberias taponadas, etc.)

Como medidas preventivas, los analisis periddicos del aceite y el seguimien-
to de las recomendaciones del analista, la vigilancia de los parametros habi-
tuales del motor (presiones, niveles, temperaturas, etc), y el correcto man-
tenimiento del sistema de extraccion de gases y la comprobacion y calibra-
cion de los sensores asociados a este sistema suelen ser suficientes. Al
igual que en los casos anteriores, y puesto que si el motor para por sobre-
presion en el carter la averia que se puede provocar es muy grave
(gripado), es necesario hacer un chequeo del motor, que puede incluir des-
montaje de elementos complejos. Este trabajo debe ser realizado por un
especialista, para descartar problemas en cojinetes de ciglefial, en camisas,
etc.

Y DETONACIONES

La detonacion o knocking aparece cuando la mezcla gas-aire se inflama
bruscamente antes de que salte la chispa en la bujia, cuando el pistdbn no
ha alcanzado aun el momento preciso. Se provoca, por tanto, una fuerza
gue se opone al movimiento normal del cigtiefial.

Los factores que intervienen en el knocking son los siguientes:

— La instrumentacion del sistema anti-knocking: esta instrumentacion,
como cualquier otra puede fallar e indicarnos que esta4 habiendo un
problema que en realidad no existe

—  Fallo en el detector inductivo (pick-up) que indica la posicion del vo-
lante de inercia: como ese sensor es el que determina el momento en
que debe

—  El estado del aceite de lubricacion

—  La composicién del gas. El gas con un nimero de metano bajo tiene
una capacidad detonante mayor que un gas natural con un numero
de metano mayor, ya que produce los radicales libres necesarios para
el inicio de la reaccién a una temperatura inferior.

— El estado de las camisas. Si éstas han perdido el brufiido, es decir, la
superficie rugosa que retiene el aceite, parte de éste puede pasar a la
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camara de combustion y provocar puntos calientes

— Las bujias. La combustion detonante puede conducir a una elevacion
anormal de la temperatura de los electrodos de la bujia, con el consi-
guiente preencendido superficial. EI preencendido producido por la
detonacion puede realimentar e intensificar ésta, pudiendo llegarse a
producir un preencendido de avance creciente extremo y erratico. Es-
te fendmeno se conoce como wild pind

Las consecuencias del fenomeno de detonacion son: degradacion acelerada
de piston, camisa y valvulas, disparo del motor al activarse el sistema de
proteccidn anti-knocking, pérdida de rendimiento y de potencia, al tener
que bajar la temperatura de camaras de combustién para evitarlo.

Fig 1.3. Sistema anti detonacion en un motor Jenbacher

Para corregir el problema, es conveniente realizar una serie de comproba-
ciones, en el orden descrito, para identificar la causa o causas principales
del fallo:

— Comprobar la composicion del gas y comprobar su nimero de meta-
no. Si la detonacién esta provocada por la composicion del gas, la uni-
ca solucion posible sera la bajada de temperatura de la camara de
combustion

— Revisar y/o sustituir la instrumentacion del sistema antiknocking

— Comprobar y/o sustituir el detector inductivo del volante de inercia
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— Analizar el aceite de lubricacion y sustituir si el analisis asi lo indica
— Cambiar la bujia del cilindro en el que se detecta la detonacién

— Realizar una endoscopia al cilindro que detona para comprobar el es-
tado de la camisa (comprobar que no ha perdido el bruiiido). Sustituir
si es necesario.

— Rebajar la temperatura de la camara de combustién afectada, empo-
breciendo la mezcla aire gas y/o rebajando la presion de la camara de
combustion. Esto hara disminuir el rendimiento y la potencia del motor

— Modificar ligeramente el avance de encendido. En determinados moto-
res el propio sistema anti-knocking puede corregir automaticamente el
avance hasta corregir el efecto.

SSCH AL TA TEMPERATURA DEL AGUA DE REFRIGERACION

Cuando el motor recibe el agua o fluido con el que tiene que refrigerarse a
una temperatura excesiva, es evidente que éste no serd capaz de evacuar
con eficacia el calor generado en el cilindro. Por esta razon, para prevenir
un fallo mayor, el motor suele dar una alarma, y si el problema persiste,
terminara parando.

El agua o fluido refrigerante es un mero medio de transporte del calor hasta
la atmdsfera. Si alguno de los equipos implicados en la transferencia de ca-
lor a la atmosfera no funcionan correctamente, el agua de refrigeracion no
se enfriard, y por tanto, retornara caliente al motor.

El fallo puede estar localizado en el intercambiador, por ensuciamiento o
bloqueo, en alguno de los circuitos de refrigeracion (primario o secundario)
por incrustaciones o bloqueo de tuberias, o en el elemento que finalmente
evacua el calor a la atmdsfera o a otro medio de aprovechamiento (torre de
refrigeracion, un aerorrefrigerador o un intercambiador que cede este calor
a un proceso industrial, por ejemplo).

Y8 BAJA PRESION DE ACEITE DEL CIRCUITO DE LUBRICACION

Este fallo, que por supuesto hace parar el motor, puede deberse a falta de
nivel de aceite, a una obstrucciéon en tuberias o un fallo en la bomba de
aceite.
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Por la criticidad de este fallo, la bomba de lubricacién suele y debe ser una
bomba mecanica acoplada al eje de giro, de forma que siempre que esté en
marcha el motor la bomba esté dando presién, sin depender del suministro
eléctrico o del sistema de control. Determinados motores estan equipados
ademas con una bomba de emergencia.

Las medidas preventivas a adoptar para evitar este importante fallo son el
adecuado mantenimiento de la bomba de lubricacion, la vigilancia constante
del nivel de aceite del motor, presion y temperatura de este aceite.

(BN AL TA TEMPERATURA DE ACEITE DE LUBRICACION

Si el intercambiador aceite-agua que se encarga de la refrigeracion del acei-
te esté sucio, el caudal del agua de refrigeracion no es el especificado o su
temperatura es mas alta de lo debido, puede aparecer en el motor una alar-
ma de ‘alta temperatura del aceite de lubricacion’, que puede provocar un
disparo del motor si alcanza ciertos valores.

La limpieza periédica del citado intercambiador, la vigilancia constante del
nivel y temperatura del aceite, y el adecuado mantenimiento del sistema de
refrigeracion son las mejores medidas preventivas de este fallo

BN AT TAS VIBRACIONES EN CIGUENAL

Si se detectan altas vibraciones en el ciguiefial, puede ser debido a causas
externas al motor, como el estado del acoplamiento con el alternador, a la
desalineaciéon del conjunto motor-reductor o a vibraciones que provengan
del propio reductor.

Si se descartan esas causas, un alto nivel de vibraciones puede ser debido
a:

— Mal estado de los sensores de vibracion o de las tarjetas acondiciona-
doras de seiial. Es posible que lo que estemos considerando como una
vibracion sea en realidad una falsa sefial, que tenga como origen el
mal funcionamiento del sensor encargado de detectarlo
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— Desequilibrio del ciguefial, por un deficiente contrapesado de éste
— Mal estado de cojinetes de bancada o de biela
— Gripado de algun cilindro

— Mal estado de alguna biela

RGN ALTAS VIBRACIONES EN TURBOCOMPRESOR

El turbocompresor es el otro elemento de motor en el que se mide el nivel
de vibraciones. En caso de detectarse un alto nivel de vibraciones, las cau-
sas suelen ser las siguientes:

Error en el elemento sensor o en el transmisor. Como siempre, puede tra-
tarse de una sefal falsa

Desequilibrio en el elemento rotor, por incrustaciones o por roturas en los
alabes de turbina o compresor

Mal estado de cojinetes o rodamientos del eje

(Il FALLOS EN EL ENCENDIDO

Las bujias en los motores de gas han sido tradicionalmente uno de los pun-
tos débiles de estos motores que han traido de cabeza tanto a los ingenie-
ros de los diversos fabricantes, a los servicios de asistencia técnica y a los
propios técnicos de mantenimiento de las plantas. La reparacion suele ser
sencilla: una vez detectado que hay un fallo en una bujia, se para el motor,
se sustituye y se vuelve a arrancar. Cualquier operador de planta minima-
mente entrenado es capaz de realizar esta sencilla operacion. No es la repa-
racion, pues, lo que complica esta averia, sino su alta frecuencia y el alto
coste de la bujia.

El sintoma que indican que una bujia esta en mal estado suele ser la pre-
sencia de detonaciones en una camara de combustion o una baja tempera-
tura de combustion en esa camara.

Ademas de las bujias, las cajas de encendido que regulan el salto de la
chispa y los sistemas de deteccion de la posicion del volante de inercia sue-
len presentar fallos habituales.

Descargate libros gratis en:
www.renovetec.com



E AVERIAS HABITUALES EN PLANTAS DE COGENERACION

En cuanto a las cajas de encendido suelen ser fallos tipicos de cualquier dis-
positivo electronico: no avisan y el mantenimiento preventivo es ineficaz.
Fallan de manera subita y catastréfica. La reparacion suele consistir en sus-
tituir la caja de encendido por otra.

En cuanto al sistema de deteccion de la posicién del volante de inercia, hay
gue tener en cuenta que el momento en el que salta la chispa en cada uno
de los cilindros viene determinado por la posicion del cigtiefial en cada mo-
mento, por lo que si se produce un fallo en el elemento sensor (suele tra-
tarse de un sensor inductivo que ‘cuenta’ el nUmero de dientes del volante)
todo el motor se vera afectado. Por ello, es conveniente sustituir este sen-
sor de forma preventiva al realizar grandes revisiones.

VA BAJO RENDIMIENTO (MAYOR CONSUMO DE COMBUSTIBLE)

Actualmente y debido a los altos precios del gas combustible, uno de los
mayores problemas que puede tener un motor es que su consumo sea ma-
yor que el estipulado. Esto ira en contra del plan de negocio y de las ga-
rantias que el fabricante del motor o el contratista de operacion y manteni-
miento ofrecen al promotor de la planta.

Por ello, hay que chequear de forma continua el rendimiento del motor para
garantizar que esta dentro de los rangos esperados. Si se detecta un au-
mento del consumo sobre el que tenia originalmente (el valor obtenido en
las pruebas de aceptacion del motor), la causa podria ser alguna de las si-
guientes:

— Fallo en el turbocompresor, de forma que la presion y caudal de aire o
mezcla que es capaz de proporcionar es menor a la de disefio

— Detonaciones, que obligan a reducir las presiones y temperaturas de
la cAmara de combustién

— Fallos en bujias
— Mal estado de las valvulas de admisién o escape
— Mal estado del aro de compresion del pistén

— Composicion inadecuada del gas
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— Aumento de la temperatura de la nave donde se aloja el motor y de la
gue éste toma el aire para la combustion

IMCE A1 TA TEMPERATURA EN CAMARAS DE COMBUSTION

Cuando el motor detecta una temperatura anormalmente alta en alguna de
las cdmaras de combustion indica en primer lugar una alarma. Si sobrepasa
un valor establecido, realiza una parada del motor para evitar averias ma-
yores. Una alta temperatura en alguna o varias de las camaras de combus-
tién puede tener diversos origenes:

— Termopar en mal estado. Como siempre, una alarma o una parada del
motor pueden tener su origen en una medicidn incorrecta de un para-
metro, en una sefial falsa.

— Fallo en el turbocompresor, que estaria alimentando de mezcla com-
bustible o de aire a una presion mas alta de lo debido

— Composicién anormal del gas combustible, sobre todo mas rica de lo
debido en hidrocarburos de méas de dos atomos de carbono (C2+)

— Temperatura excesiva del aire de admision

— Fallo en la refrigeracion de la camisa

TR CORROSION INTERIOR

La corrosion interior del circuito de lubricacion o del circuito de refrigeracion
puede causar graves dafios en el motor, sobre todo si la corrosion trae co-
mo consecuencia la perforacion de alguno de los circuitos y la comunicacion
de éstos con otros. Especialmente grave seria que la corrosion afectara a
los cilindros, haciendo pasar agua de refrigeracion al interior de ésta. Como
el liquido no es compresible, el piston, al intentar la compresion de éste
podria provocar un grave fallo en culatas, en la biela o incluso en el cigte-
fal.

La corrosion suele tener su origen en un tratamiento inadecuado del agua
de refrigeracion o en el mal estado del aceite de lubricacion (acidez excesi-
va).
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W FALLOS EN LA ALIMENTACION A EQUIPOS DE CONTROL

Los equipos de control del motor deben estar alimentados por una tension
segura, ajena a las oscilaciones que puede tener la red o incluso a la inte-
rrupcion del suministro. Por ello, los sistemas de control suelen tener una
alimentacion segura, a partir de un sistema de alimentacion ininterrumpida,
SAl. Este sistema debe proporcionar una tensién segura, de un valor mas o
menos preciso, y un muy bajo nivel de variacion o rizado.

Los fallos en este sistema pueden provocar el borrado de los dispositivos
programables que suelen llevar las tarjetas electréonicas que componen los
sistemas de control.

Los fallos en los sistemas de alimentacion a equipos de control pueden te-
ner varias causas:

— Mala calidad de la SAI
— Agotamiento de las baterias que suelen llevar estos equipos

— Fallo en los condensadores con los que suele dotarse la salida de es-
tos equipos, para suavizar el rizado

— Cableado deficiente desde la SAI hasta la tarjeta de control
— Suciedad en contactos de SAI o de tarjetas de control

— Nivel de tensién proporcionado por la SAl incorrecto (méas alto o mas
bajo del especificado)

— Nivel de rizado de la tension de salida mayor del admisible por el siste-
ma de control
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