eneradores eléctricos

Hemos analizado a lo largo de
varios capitulos los criterios de eleccion
de un grupo electrégeno y en esta ocar-
sioN Nos vamos a re?erir al “corazén” de
estos equipos, que no es ofro que el
motor. Y es que, en cuestién de mofores,
hay que tener las ideas muy claras acer-
ca de lo gue queremos y para qué lo
queremos. |

Por ello, les informamos de los distin- @
tos motores que se emplean en los gru-
pos electrdgenos, sus pros y contras,
para que ustedes dispongan de los crite-
rios mas objetivos para su eleccion.

na vez que hemos distintos Tipos de Alterna-
desarrollado los dis-  dores, el nivel de Ruido que
tintos aparlados en  emite la maquina... nos que-
los que hemos dividi- da tan sélo el que posible-
do lo que considera- mente nos permite una gran variedad  Motores y grupos electrégenos

mos puntos mas im- de posibilidades par la gran canlidad ‘|
portantes para aceriar en la eleccién  de casas construcioras que existen.  En el grupo electrdgeno, el motor es la
de un grupo electrdgeno, como han  Eslamos hablando de un apartado  fuente que suministra la energia mecé-

sido las Caracteristicas Eléctricas, los  fundamental: el motor. nica que el alternador se encargara de
uring the last articles El'lgil‘l&ﬂ and gen sef: about the engine of such
we have fried fo analy- more, fhﬂl’l e | earfbeaf an equipment. Respectly fo
ze the large list of the importance of your

details, an operator has to face up —like electric speci-  decision, you have fo know that the 70 % of the value
fications, different alternators, acustic emissions, it he  of your gen sel is represented by the engine. Therefore

takes the decision to buy a gen sef. In the following you ought do have exactly, which is the kind of engine
one our specialist in this matter, mr. Rosique, already you are looking for, its future application...The market
known by our uncenditional readers, writes about the  ofters a lot of pessibilities fo satisty your demands and
“heart” of a gen set. In other terms, he informs us also these page: %)
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ransformar en energia eléctrica.
Es un elemento imparfantisimo
gue define por si mismo el uso a
que se debe destinar estos equi-
pos. Su valor econémico dentro
del conjunto de la maquina
puede alcanzar un 70 por 100
del total y es por ello que hay
que aplicar la méxima atencién
en su eleccion.

Existen firmas en el mercado
que ofrecen, de una determina-
da gama de motores todos ellos
nacidos de un mismo desarrollo,
un escalado de potfencias tan
completo que permiten construir
con ellos toda una gama de gru-
pos. Por el contrario, ofros cons-
fructores  solamente ofrecen
motores para las potencias de
mayor consumo o simplemente
no han podido completar el
escalado de potencias por el altisimo

Gasolina: pros y contras

jAY, CORAZON, CORAZONI!

depdsitos que los propios del
motor v nunca se podrd almace:
nar este combustible en el interior
de un edificio]. Tampoco permite
almacenarse durante largos peric-
dos de fiempo. Se considera que
la gasolina se degrada aproximar
damente en el periodo de un mes,
generando un alio porcentaje de
subproductos que atascan el car
burador. Para evitar este proble-
ma, una solucién practica y muy
efectiva consiste en parar el grupo
elecirbgeno cerrando el grifo del
combuslible del molor y esperar a
que éste se pare después de
haber consumido totalmente o
gasolina que habia en el vaso del
carburador.

Diesel: pros y contras
Usan como combustible gasoil

de aproximadamente 9300 Kcal/I.

de poder calorffico. los motores son
del tipo 4 tiempos ciclo Otto-Diésel y
podemos encontrarlos en todas las ver-
siones constructivas imaginables, des-
de 1 hasta 8 cilindros vy dispuesfas en
linea o en dos lineas v en forma de V
El arranque con alla femperatura se
efeclia facilmente, v o bajas tempera-
turas debe realizarse con la ayuda de
calentadores incorporados en el motor,

ya que de lo confrario resulia un fanto
dificil.

Con un poder calorifico aproximado de
/600 Keal/litro, los motores que usan
este combuslible son siempre del fipo 4
liempos, generalmente monocilindricos
y en algin caso, bicilindricos. Como
venlajas debemos citar un arranque senr-
cillo en un amplio margen de tempero
furas y que ofrecen un nivel de ruidos
inferior a sus equivalentes en Diesel

Por el contrario, hay que tener en cuen-
la que la gasolina es altamente inflama-
ble (por ello nunca encontraremos ofros

cosfo en inversiones que se precisa
para acometerlo.

Eleccion segtin el combustible
del motor

Podemos hacer una primera eleccion
segin el combustible a emplear y ana-
lizaremos las ventajas e inconvenientes
de los molores de gasolina, diésel v
gas segln los enconiraremos en el mer-
cado.
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Este combustible no es facilmente
inflamable vy por ello lo encontrare-
mos alimentando los molores de los
grupos elecirégenos con soluciones
de depdsitos auxiliares que permi-
len gran capocidad v en conse
cuencia mayor autonomia. Permife
ser almacenado durante largos
periodos de tiempo sin degradarse
y puede ser fransportado en gran-
des cantidades por vehiculos autori-
zados que lo llevardn hasta lo ubi
cacion del grupo electrogeno.
Posiblemente es &l menos caro de
los combustibles actuales en el mer
cado, pero lambién debemos
advertir que no debe usarse jamds gas
oil del tipo calefaccion; éste Olimo, al
ser quemado en el hogar de una calde
ra, simplemente debe pasar por el chiclé
que lo dositica, lo que quiere decir que
permite un MAyor grado de impurezas e
inclusive agua en suspensién. Por o
tanto, estamos ante un combustible no
apio para nuesiios molores.

El gran enemigo de los motores diésel
es el agua que pueda contener el gas-

A modo de
comentario

as prestaciones de un grupo electrégeno, como
ya hemos dicho en otras ocasiones, vienen
determinadas por las propias caracteristicas del

oil; por ello, habrd que tener especial
cuidado en los tapones y respiraderos
de los depdsitos para que no sean
accesibles al agua de lluvia o al agua
aplicada a presién mediante mdqur-
nas hidrolimpiadoras.

Gas: pros y contras
Existen en el mercade ciertos kits apli-
cables a los mofores
de gasolina con

e

i '\——._'_.hﬁ
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los cudles se puede alimentar el
mofor mediante gas licuado proce-
dente de una bombona. Estos
gases suelen ser butano o propano,
siendo el primero el mas extendido
pOr sU Uso en cocinas vy calentado
res domésticos. Nos estamos refi-
iendo @ pequenos grupos elecird-
genos, como se pueden imaginar.
Su poder calorifico es inferior al de
la gasolina, lo cual hace que un
mismo grupo, utilizande estos fipos
de gas, desarrolle una potencia
elécirica interior en un 10 por 100,
aproximadamente.

El gas presenta una combustion lim-
pia con baja deposicion de carbonilla;
en consecuencia, alarga la vida del me-
tor. El aceile del carfer también se be
neficia de que no haya combustible
liquido, por lanto no pedra diluirse en
éste, no por ello los cambios de aceite
deben extenderse mas.

El gas es més barato que la gasolina vy
con la alimentacién a través de uno

motor y por supuesto del alternador, como general-
mente el caso que se da es que el fabricante de gru-
pos no lo es a su vez del motor, la forma de actuar
de todos los constructores de grupos pensando siem-
pre en criterios economicos consiste en escoger el
motor dentro de las alternativas que se ofrecen en el
mercado, ver a 1500 6 3000 rpm, seglin sea el régi-
men de revoluciones que estemos adoptando, qué
potencia maxima desarrolla en curva Na (curva de
potencia continua sobrecargable. Ver CV n? 3, pagi-
na 039) y acoplar un alternador adecuado a esa
potencia teniendo en cuenta que habrd una pérdida
de rendimiento que nos indica el propio fabricante
del alternador. Este alternador se ancargara de trans-
formar la potencia mecdnica en potencia eléctrica.

El rendimiento de los alternadores oscila entre el 75
y el 85 por 100.

La potencia gue se pierde lo hace como calor; es por
ello que todos los alternadores van ventilados. Por

forma constructiva general-
mente toman aire por su extremo posterior y lo
expulsan axialmente en su parte contraria préxima
al motor.

La potencia eléctrica resultante sera la llamada
nominal y sera con referencia a las siguientes con-
diciones:

-Carga trifase equilibrada.

-Temperatura ambiente no superior a 40° C

-Altitud no superior a 1000 metros sobre el nivel del
mar.

-Servicio continuo.

-Cosp= 0,8

Para distintas condiciones de funcionamiento los
fabricantes de alternadores ofrecen unos coeficien-
tes correctores seglin tablas elaboradas por ellos
mismos. @
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bombona hemos
aumentado la  aufono-
mia del grupo. De esla
forma.  solventamos el
gran problema de no
poder hacer depositos
suplementarios en los
equipos de gasolina.
Este combustible tiene
también la particulari-
dad de que siempre
esté disponible para su
uso © no se degrada,
por lo que no se ve
afectado por largos
periodos  de  ak
macenamiento.

los gases derivados del
pefrdleo, como son el
butano v el propano,
son més pesados que el
aire, por lo que su Uso
en solanos o inferior de
viviendas entrana el riesgo de explo
sion por acumulacion de los mismos.
Por Gltimo, y ésle debe ser un aspec-
fo muy importante a tener en cuenia,
no hay que olvidar que cualquier
aparalo o kit que deba ser acoplado
a un motor debe de cumplir con lo
normaliva aclual con respecto de
gases a presion y estar debidamente
legalizado.

La eleccion segun
el régimen de vueltas

Hay dos posibilidades basadas en el
iempo de utilizacion confinuo que se
preveaq:

3000 rpm para electricidad a 50 Hz.
3600 rpm para electricidad a 60 Hz.
Para utilizaciones previsias enire 4y 5
horas con un méximo de 8 horas.

En éste régimen de revoluciones en-

coniraremos motores de gasolina, gas
v algunos de diésel.

AREA DE
DESCANSO

Corresponden a grupos de pequena
potencia hasta aproximadamente 20
kVA.

A las 2500 horas de funcionamiento
se deberd someter al motor @ su pri-
mera revision en prmfundidmd.

1500 rpm para eleciricidad a 50 Hz.
1600 rpm para electricidad a 60 Hz.
Para utilizaciones previstas entre 8
12 horas.

En esta goma de revoluciones encon
raremos solamente los molores diésel.
-Son grupos eleclrdgenos para usos in-
dustriales de media o alla potencia, a
partir de 10 kVA,

A las 5000 horas de funcionamiento
se deberd someter al motor a su pri-
mera revisién en profundidad.

No es posible la iransformacion de
un motor de 3000 rpm en uno de
1500 rpm @ no ser que se efecilen
todas las modificaciones que especifi-
ca el fobricante como la sustitucion
del volante motor, el regulador de

ARREBATARA DESPUES

/AY, CORAZON, CORAZON!
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giros y la nueva regulacion de lo
bomba de combustible.

Aln podriamos encontrar algin fabr
canfe de grupos electrdgencs poco
profesional que llega o hacerlo manf-
pulando el regulador de giros y efec
wando una nueva regulacion en la
homba de combustible; el resultado es
un grupo gue no da la pofencia pre-
vista v la electricidad que genera no es
estable en los 50 6 60 Hz. Esia es una
picaresca que antoio se ha dado con
alguna frecuencia, ya que un motor de
1500 rpm es mds coro que uno de

3000 rpm. ¥

;QUIERE AMPLIAR

@ INFORMACION ACERCA
DE LO QUE LE CONTAMOS
EN ESTE ARTICULO?

Escriba en la
Tarjeta de Informacion al Lector
la Referencia n® 5/GRUPOS

EL PORVENIR PERTENECE A LOS INNOVADORES. LO MALO
PARA ELLOS ES QUE ESTO SERA SIEMPRE ASI Y ESTA MISMA
LEY QUE PONDRA EL MUNDO EN SUS MANOS, SE LO

EN ARTE, LO QUE AL PUBLICO LE GUSTA ES, SOBRE TODO,
LO QUE RECONOCE
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