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1.-IITTRODUCCION.-

c iones, roto.cione s, bor.1beos -;;r se:2vic ios 2.u:::Lli2.J:·c ,] ; r•.:., :r,.i.1 ;:-, �:·-.:, <L, 

potencia.Esta potencie es . . t l 
' suminis raca co1�mnnc:ntc 

generadora de , enercia,que a su vez puede ser: 

-Una máquina de combustión interno., una u2quina de v;::,)or o un mo

tor eléctrico. 

Como esta �tencia debe ser utilizado. en di.versos puntos df; un 

equipo, se emplean medios que conducen dicha enerc;ío. d2sdc s-...1 ori

gen. a dichos puntos;los medios por los cuales lu potencia es 

suministrada en form� directa o transformada & los puntos de uso 

final, es lo que se denooina: T.RAJ'JSIUSIOH DE POTEITC�A. 

En los diversos equ.ipos de perforación se emplean medios mcc2,

nicos para transmitir la potencia; éstos 3enero.lmente son: :!:::nc;rano.

jes, cadenas y empleo de bandas-V;estos medios oricinan que la 

potencia varíe en alg6n grado,motivo por el cual se emplean adap

tadores de potencia:Acoplamientos fluidos,convertidores 10 torque 

o combinaciones de ambos.

�1 t 1 d 1 t . cJ t d t . .  , el t ., 
L con ro e a po encia uran e cu a ransmision o & ap-ac1on 

es proporcionado mediante el uso de embr2.c;ues ,ya sean meclnicos o 

de aire comprimido. 

La desisnación o c.:S.lculo de un sistema de transmisi6n <J.c �,otcn

cia es sumamente dificultuoso,ya �ue existen muchos factores con

tradictorios que inciden en su eficj_encia; al'._jUnG.s veces se nece

sitan que sean fo.cilrncnte portables y posean mayor aceler:0.ción ,lo 

cual es difícil debido a la gran ri5idez y eran peso de le� pie

zas componentes; adem&s el costo, el tiempo de perr12r.1>::ncia. en osa 

&rea,usos en servicios simples o com9licados,:· los pro�cctcc fu

turos hacen cRsi imposible el cálculo de ll.ll pro:�ecto pcr•:-'r ct.-:.1. 



2.-USOS: 

a) .-TRAHSr✓IISIOl:�S cmrnnTADAS: 

En la mayoría de los equipos de perforación ,ya sean s:1'Ctlh7•.<; o 

medianos,es necesario combinar la potencia de dos o mts mf�1inas 

generadoras do potencia ,paro. poder cubrir lo. potencio. rcr1ucrid.o. 

en las elevaciones,rotaciones,etc;esta potencia necesaria se ob

tiene mediante el empleo de las transmisiones coubina<las.:.:,n lo. 

figura se observa la combinación de tres motores: 

EMPLEO. EfilBRAGUES El'IBRAGUES 
EMPLEADOS. D:SSEFGAN

c:IADOS. 

En perfora- 1,3,4,5. 
cienes. 
En perfora- 1,3,5. 
ciones. 
En perfora- 2,3,4. 
ctones. 
En elevacio- 3,LJ-,5. 
nes. 
En bombeos 

2. 

1,5. 

1,2. 

HO'.I.'ORZS H'IPULSORES. 
BOMBA ( 1) BOMBA ( 2 )-MAL�'1.C-r-rnsL. 

1,2,3. 

1,2,3. 

1,2,3. 

l. 

1,2. 

en perfora- . 1,2,3. 4,5. 2. 3. l. 
cienes. 

Antiguamente las conecciones de transmisiones de potencia se 

realizaban por medio de bandas-V,actualmente se emplean cadenas; 

tambien se emplean embragues medios-múltiples, que per!ni tr::n cou

binar la potencia en el número deseado para satisfacer los rc<Jne

rimientos numerosos de potencia en las diversas faces pcrforGti

vas.Ultimamente al estandarizarse el empleo de las brocas a cho

rro,ha originado que la potencia empleada en el· bor;ibeo del lodo 

sea mayor que la requerida en las elevacioncs;adem�s las elevu

ciones son intermitentes a diferencia del oombco que er" :=.,011:L-con-

tí_nuo. 

Un mul ti.a....motor ele c;ran potencia posee dos pal::mc.s.s sim:9lr::, s dG

control en el tope de caja,y son empleadas parn poner en . , 

OCC I Of'-

el embrague cónico y así :;::iermi tir el flujo de potencie c. les ejes 

de trabajo.El aprovisione.miento real ele �:iotenc:i.2. o. ls.s bonb::.'f; 

conductoras es realizada m2dj_ante una bor.i.ba peclsst2.l (:::.::•éir:,(l.c: o 

g_ueña)colocada en la parte posterior de la. co11:bin.2.cj_Ó::.1, l::.'::: '.::0r:ibos 

de bombeo pueden estar eecalon2das. 
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COMBINACION DE :? MOTORES pueden hacerse vcu1c.1r la 

pc-rfomance de V(H1os rangos de µeriorac1on.

r1h�te rec!o 

/ C'
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� [ r 1 ¡--.et e r ·= e t o rjó � 1 a 11 ne o m, e n 't o u 
todo lo l'Jí-JC ..:e las ruecasc::Fc> c:Jc?n-..1 



b).-FLUJO DJ:,; PO':r:SECIA.-

binacla;y en el CéJ.SO de 1.Jnét bomba ind.ividtw.l medio.i,tc tT. 110to"?.., es

pecial. En los pu:;.:tos en CJ.U.e le. potencia re,1uorLl::: �:c::i . .  c-1., :::;�te o es 

necesario mover una pieza impulsor2 de uovimiento,10 transr1icj6p

de potencia se realiza mediante el empleo de cadcnQs. 

Los flujos de potencia empleando transmisiones combinadas,Jesde 

los malacates a los puntos requeridos para elevaciones,rotacioncs 

son suministrados mediante el uso de cadeno.s ;y cuélndo se recluicre 

dicho flujo para otros trabajos m1-x:Lliares importantes tales corno 

ajustes y des-ajustes de las barras mediante los cat-heads,el uso 

del tambor de la cuchara(sand reel),etc. 

En los equipos gra.ndes de perforación, un co.mbio adicioún.l se

lectivo de velocidad est& acondicionado entre la transmisi6n com

binada y el tambos ,de esta manera la combinación puede st1-uünis

trar varias velocidades centrales m�s el mecanismo de ret�oceso. 

De esto. forma tres velocidades son centrales o delanteros (desdo

bladas en velocidades elevativas y retativas) y dos velocidades 

de retroceso pertenecientes al malacate;las velocidades centra

les usan generalmente transmisiones a cadenG.,e:n cambio lo.s de 

retroceso emplean una selecciona.da transmisión mediante encrana

jes. Sin embargo en algunos casos se usan transmisiones a cadena 

en los mecanismos de retroceso o de marcha atrás,y un sistema de 

engranajes es empleado en 12.s velocidades centrales. 

Esta gran variedad de combinaciones es oricinada por la no es

tandarización de las transmisiones. 

Las transmisiones combinadas,se emplean también cono fuent0 di

recta de potencia(bombas de a¿;ua,c;enero.dorcs, bonbs.s de ,?CE':j_tc, en

grasadoras, etc); estas maQ_1.Ün2rias emplean cono medio de t1�2x,2nü

sión fajas o bandas-V,o sin6 cadenas. 

Un plano esquemático que muestra los principales conponGnt3s do 

' 
1 ª . d " ., .:i transmision de potencia emp eaaos en un equipo e per�or�cio� Qe 

900HP,utilizado en operaciones de bornbeo,elev::::.cionss --;;, :cotsc::ione:::: 
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lente representación de transmisión de: 1,otenci-::, e,1 n:1 , ,c,.7_ rno 

equipo de perforación. 

Para realizar el control,conversión o adaptaci6a de �otcucin,s0 

utilizan frecuentemente rM:élios especiales de nec�:.nisr10¿: de t:·;J_ns

misión ( equipos hidré.ulicos o eléctricos); éstos �,roporc ionen nume

rosas ventajas a determinados factores de empleo de potencia. 

Los mecanismos especiales de transmisi6n,sacan mayor provecho de 

1 t .  . d f ., b l  d . as ven aJas que posee un equipo e per oracion a ancea o , r;ieJ01'2.n

do las desicnaciones críticas y disminuyendo en su menor �rado las 

desvents.jG.s. 

a) .-AC0?LAMIE�;T0S FLUIDOS:

, ' 
Comunmente se le conoce por:"FLUID DEIVE",y consiste en unn bombo 

impulsora(unida a un eje conductivo y a una corredera de turbina), 

la corredera de turbina está unida a su vez a un eje imD1l2or;�s

tas dos unidac1.es están incluidas en un alojamiento simple C1_ne con

tiene un fluído que es seneralmente petróleo, que sirve a ,.;u vez co 

mo lubricante y fluído,debido a su f�cil disponibilidad y estabili 

dad. El fluído en su alojamiento transr:ii te el "momento de 1i10rne11tos" 

o torque ,desde la bomba impulsora o. lo. corredera de turbino.

Concluyendo que los principios de operación pueden ser s:L-:-rplcs y

ser efectivamente ilustrado por una arCTadura de dos ventiladores 

el�ctricos cara a cara y arrancando uno de ellos.no exist0n contac 

tos sólidos entre 12.s partes conch.1.etivas .. J las impulsores. 

En todo fluid drive,cuando el fluÍdo va desde el ventilador con

ductivo ,ejerciendo suficiente torque sobre el ventilo.é1.o-.r op;__;_,<;to 

origina la inercia;el segundo ventilador o ventilador tu�t:¡1� �o-

menzará a arrancar. 

y de coCTbustión interna pera transmitir el torque;inicial20�t0 se 



usaban en acoplo.mientos de notoi-'es r,�::-,.rinos co,1 ejes r ··o�,,,.J_�o:,�-�,s. 

Actualmente se les usan en industrias auto:·-1otrice,: ,fci,,'.:'oc:1 1',:'iler,u:'

motores marinos y en equipos petrole�os. 

Generalmente son usados e.donde h:::i;;r j_u92.c tos s1_1_2.ve f'"'. :, li b.:-•�té:,,l de 
. , operacion para maniobrar las carcas iniciales e�plend2s;sc ucan ce 

neralmente motores eléctricos o de con::-,usti6n L!te:c'nc.. co,1 1-1.c:a po-

� tencia de 36,000EP. 

Un típico acoplamiento fluÍdo es mostrado en la fic:3.Cono el eje 

conductivo está arrancando,la bomba impulsora oricine.. que el fluí

do fluya desde el ojo de la bomba impulsora a la periferia e�te

rior de esta bomba impulsora,adonde es descarcada interiormente a 

trav�s de la corredera de turbina a la bomba.Como la velocidad de 

la pieza ir.1pulsora es incrernentada,el torqv.e fluía.o de 13 correde

ra incrementa hasta que sobreviene la inercia de la unidad impulso 

ra y,la corredera de turbina y el eje comienzan a rotar • 

• -La POTENCIA CONSUMIDA de un acoplamiento fluÍdo puede clcfinirse

como: T = torque. 
w =velocidad ancular de l:.? bomba o 

P eje impulsor • 

• -La POTENCIA PRODUCID!,. de un acoplamiento fluÍdo se define como:

wt=velocidad anc;ular del eje de la
turbina • 

• -La EFICIENCIA de lEl acoplamiento fluÍdo es la rclo.ción de lo po-

tencia producida a potencia consumido..:e = T.v-1
t

/T.v1 = v1
t

/v1 • - p p 
.-La PERDIDA es definida como: s = (w. - w.,)/v,. = l-\'J /v, • 

p _u p p p 

La eficiencia de un fluid drive es grande,ccner2lrnente de runso de 

94�6. Una curva típica de: e vs w
t

/v1. ,para un fluid a_rivc ce 1'.lostra-
- p 

da en la fig:5.La eficiencia comienza en O e increment� uniforme-

mente con la razón de velocidades(w1/'\,) h.s.st2. 1::';.;;� y ento,1ce:s co

mienza a decrecer én forma r�pida basta lle�ar a O. 

b).-CONVERTIDOR DE TORSIOE: 

Se le conoce generalmente por:TORQUE COITVE�T=R,es sl□il:� t �n flu 

id drive excepto por una serie de palet2.s cuíes fijas,q�2 s01 cons 

I b 1 J ' ' .

caso el l.u:uido ejerce un torg_ue so :::--e e�2.s Jé:' . .1..eccc :1.1.i ...,_� '-�·-:-;:::-,.:Jo-



�mpul'sora. 

/
/"" 

•. ------ . 

. ,rr.pJ:�,or! 
,-

Pr�d�� 

motor. 

4 impulsor. potencia con sumida. 

Fig:3.ACOPLAM!ENTO FLUIDO. 

operador.-

-----
----

-

flui°do 
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torque fluía.o 

ducida,diferentes a los dol fluid drive. 

La relaci6n de '1'0111-.:.'.UES es: 'l't = T + T • (J.).
p V 

adonde: Tt=torque de la corredera de turbin�.
T = 11 éle la II de bombo .• 
rriP_ TI d_E· ],:,e p·-,le .J...

l, 8C' r.·-�i'ac• f·i ",:,e; 
� V -

.c....., . '--'·-- c.,., ._,L. ,, -u��-•

El valor de Tv,puede ser: + ó - en la ecuación (1). 

Esto es si las paletas guías estacion2rias,son discfiad3s par� re 

cibir el torque del fluído que tiene una dirección opuc,::t;__. D.l ejer 

cido sobre el eje impulsor,incrementando el torQue result2nte. 

Inversamente si las paletas son desicnadas pnra recibir el tor

que del fluía.o. que posee la misma direcci6n de el eje impulsor,ro

sulta una reducci6n de torque resultante. 

� Para obtener una eran reducci6n en velocid2.d (wp/ wt) y lU1a :::;rnn 

ampliación de torque ,el torCJ_ue converter es dü,.cñado arrrpl5.ando dos 

o mas juegos de correderas de turbina y de cuías fij o.s (localizo.a.as

entre las correderas de turbina).

La variación de la eficiencia del torc1ue converter con L:i

de velocidades(w.,__/w.) ,es ilustrada cualitativs�;nente en 1-::i. fi:;:6. 
_:_u p 

17 • d 1 d a a 1 
, f . , 

1 
n • • • l 1 - vien o a. or ena _a_ _e gra J_co ooservamos que: a eJ:1cJ_e;-1c:i.a ce 

convertidor es aparentemente m2-.yor a pequeños valores de lf rc.zón 

de velocidades,a diferencia de un acoplamiento. 

Las ventajas de los acoplamientos fluidos y de los convertidores 

de torsi6n,puedcn observarse en la industria automotriz,meJi�ntc 

diseiios de paletas guías entre la bomba impulsora y la corredora 

de turbine,, como q_ue cuando: 

i,,p >wt, el torque sobre las paletas influyen en elles, otorcé.nclo

les una posición fija. 
\''pw

t
, las paletas r:;uías ::i_ .... otan li b::.0es no pe.rticipa.nclo <::L 

transoisi6n de potencia;y por consiguiente se cor11;orto. co:10 ur� :::.co 

plamiento fluía.o. 

En SINTESIS: -Un acoplamiento fluí do, consiste en un.2. pc.l:::ta ::-c:opl.:::.-

d t d 1 . t .  . 7 l l' ., t a-conec a a a eJe mo riz que impu�sa e_ 1g�1ao;e=-e 



DIAGRAMAS DE MECANISMOS ESPECIALES 
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resistencia. ( transmisión de bombas, etc). Por f::i._,icci6n se �,�,_:,,de el 

5% a 6% de enercía,oanteni�ndose un torque constantc;e2ta zisten2 

de transmisión no puede superar torques mayores(prcsj_ones-tcnsio

nes mayores) que el que recibe del iic1pulsor. 

EJEMPLO:Motor que entrec;a 500HP al fluid drive par::• u,•o. bo,�1bo de 

lodo; las camisetas de la bomba est.3.n proc;ramadas parn dar L¡.::::,o c;pm 

(16 "x6-l/L�"x60spm). 

-La presión máxima sería:PSI =(1714z500hp/Lj.30)::0.95::c0.9:::'.:cO.S·O.

PSI = 1,670. 

Aquí son:eficiencia del fluid drive = 0.95. 
ti de la cadena. = 0.98. 
11 volum�trica de la bomba.= 0.90. 

Este sisteme. trabajará: 

SISTEMA. DIAMETRO SPM. 
DEL LIHER. 

A 6-l/4 t1 60 

B 6-1/4" 50 

e 6-1/4" 60 

D 6-1/L�" 60 

GPM. 

430 

358 

L�30 

430 

PSI. 

1,670 

1, 67-0 

1,500 

1,336 

M!xima eff del Fd 

835SFd. To.pone.
miento-clJorros 
chicos. 
9o�;Fd. Chorros 
crandes. 
80�6Fc1. ChOTY'OS

c;randes. 

Un torque converter,básicamente es una paleta impulsora y 2,3,4 

o más paletas receptoras y cambiadoras de dj_rección.Al iniciar el

movimiento todo el esfuerzo concentrado en la paleta 1 ocasiona 

su rotación,y la energía que no es absorvida por la pc1.leta 1 pasa. 

a la paleta 2,y así sucesivamente al resto de paletas fijas. 

Todo este esfuerzo encuentra mayor resistencia en el convertidor 

(157�) que en el acoplamiento. 

EJEMPLO:Motor de 500hp input al torque convcrter paro. accionc.r 

bomba de lodo de 430 e;pm(l6"x6-l/4"�:60sprn). 

-La presi6n máx:ir,1a sería:PSI ==(1?14-:c500hp/L�30)Y.:0.85:::c0.J2:�0.SO.

Aquí son: eficiencia del to:.c�ue conve:;_..,tcr = O. 25. 

ti de la ce.de ne .• 

11 volum�tric2. de 12. bor;1be.. = O. SC. 



Este sistema tra_bo_j c�i�[;,_: 

SISTEMA DIAtET:SO 
DEL LI:t:=:R.

A 6-1/l.J-"
B 6-1/4 11 

6-1/L!- 11 

D 6-1/L�II

Sití 

60 

52 

60 

62 

G-P: �

1i·30 

375 

430 
L�L!-5 

1710. 

14S'L� • 

lL�O. 

=:e :Le i �- .i �e:� ,"J. ('. o l"l :?D 

::o,-:

SE ASUME: (A) .-Un motor de 1,000 rpm cr: .. 1e produce un tor(lU8 <.t.C: 400 

lb-pié.(l). 

(D).-Un fluid drivc sin reducci6n de torque de 

.ficiencia al má:;:imo de 1,000-950 rpm. (2). 

(C).-El mismo fluid c.lrive o. 600 rpm.(3). 

(D) .-El torque converter con 85,5.j de eficiencia. (Ll-).
fl/J,)�Av�IC O 

e) .-COMBINACIOl'T DE UF .ACOPLAI,nErTo-cor:rv:=TITIDOí.1:

de e-

Esto es posible obtener al combinar las .características 0perncio

nales e.le cada uno de ellos, utiliz2.ndo las vento.jas que ofrec8n en 

la transmisi6n de potencia.La fic:7,muestra lns caro.ctarÍGtic�s 

operacionales de esta combinaci6n. 

Esta combinaci6n se pone en marcha en forma similar al coilverti 

4or,pero cuando el rendimiento de trabajo J.el eje inc�cn�nt� su 

velocidad,la eficiencia del convertidor comienza a bajar su mQr

cha,el miembro de reacci6n del convertidor está "sin cerT;:ir" a

parte de la presi6n en su lado posterior y Je artefactos libres; 

de tal 1nanera que se vuelve casi inoperc.ntc. Como re s1..üto.<Jo de este; 

cambio de aprovechamiento clel convertidor y cl,:cl acoplar,üe¡-Jt:;o, se 

continúa de esta manera hasta que la velocide.cl del o:r_)or.::::clo:.::' es 

bastante reducida en relaci6n al del ir::pulsor para vol ver "e ce

rrar" el miembro de reacci6n y, vuelve le. parte posterior del .J.

coplamiento dentro del convertidor. 

4.-MECANISM0S DE T2AN,Sf1ISI0:::- E:!:.i:SC'rRon:.c-1::::::TICOS. 

Los mecanisnos de transr:1isi6n eléctJ:'O;',c.,:_>::::.:t:Lco s o acopl ·:.·1fent;os 

de corriente elfctrica en form& de reuolinos,tiene cQ��ct��i�tJ

cas. operacion.s.les rauy siuil2.r�s éÜ fl'-..üd d:c·ive; el co:-1t:col J _:: 1os 



Ído; por otro lado, apa:::;ando le_ corrie1,_te CLO e::ci tc_c iÓn e:�tc· 1',L'_ en 

forma brusca,es posible controlarlo mediante el e !br ... -l�-ue e,! for¡-,1::1

completa.Esto es pos:Lble rcaliz:.:rlo con los 2_co_!:•L1,,¡:J_l_:,1-t;os <le co

rrientes en remolino para disipc_r 1�--:i- potencia en for1:1G. continuo_ 

completamente; iguo.lmcnte es posible por el moco.nisuo do tr'2.n��ni

sión el.el malc..co.te, bomb2.s, o mesa rotG.ri3_, a al:;uns. veloc iüo.cl. cl.cse

ada con la máquina. o rrioto::::' eléctrj_co a velocide_d reculi.=-·cl.o ..• 

Como sus característico.s operacioao.les son siuil2.:i:'es oJ_ ckl .:c1.co 

plamiento fluído,se usa en reemplazo el.e éstos en v2.rios casos.La 

mayor diferencia entre ambos acoplamientos es en su aplicación 

, t" prac ica,ya sea po� 

y disponibilidad. 

-MANTENIMIENTO:

sus características de control,costo,servicio 

Debido a la efectiva complicación y naturaleza especial de todo

mecanismo de transmisión el�ctrico,el conocimiento de su n2nteni

miento es poco conocido y su completo estudio es un curso de eran 

interés, sobre todo estudiar las especificaciones para su uso cJ_1.-..e 

proporcionan los fabric�ntes. 

En los r.iecanismos de transmisión medio.ntc acoplamientos J'luiclos 

la mayor dificultad se debe a: 

1.-Aceite sucio y barroso:Hesulte.do de en llenado ütp']:'opio o 

mantenimiento filtrante deficiente. 

2.-Sobre calentamiento:Debido a una sobrecar�a o 
. , sino como 

resultan te de una operación deficiente o_,¿. potenci::i. en el 

engranaje errado. 

3.-Aire en el sistema:Frecuentemente resulta de presiones re 

ducidas y cavi tac iones, como consecuencia ele insufic ien,ce J_le:�-!_':'_c1o 

o mal sistema de drenaje.

Las causas que oricin2.n lo. deficiencj_a de m.1 converticl.or 20,1 :__:eüe 

ralmente similares a las de u� 2copl�1iento fluÍdo. 



5.-EMBRAGUES. 

Se les denomina t.:::i.mbién:C:LU'.i:'I:CII:.:::S.En 2clicj_onc::::.: o.e lo:� :·1c,7_ c c,s (:1..c 

embrague ,proporcione.dos nediante tran::mis¿_or1es espoc:i.o.lcs -::k :)o

tencia(ya sean fluid dri ve o torc_¡_ue converter, o.copl.:::1:,üc1,tos eléc

tricos) mecánicos, o de aire com:r)r:L!iüdo, los ernb:ra��-1.e:::; 'e fricción 

controlados por medios □anuo.les, aire o hidráulicos son cr,1ylc2clos 

tambien en los equipos de perforc::.ción. 

En seneral el aire tiene reempla.zamier,to hidráulico control::=i.do 

por el embracue,en la mayoría de los equj�os de 9crfor�ci�n. 

Ha;:.r dos tipos de embra::::ues: 

a) ,:;,1,rrBR "GTTv,.., r11·•::,,., t.,r·T, reo:=:',•.e-.w 'l • J. �'-i :r . ..;J.:.,ü -V•- � 

Los tipos senerales de embra�ues usados son: 

1.-Embrasues mecánicos de quijada. 

2.- 11 11 d� cufia o en�ranajes. 

El antes popular embi0a0ue de quijoda,ho. r..,ido r-s·em3)l.'."'.zado en :::;u 

gran mayoría por los embracues de fricción de aire controlado don 

de se usaba para conecciones o desconecciones m6ltiples dur2nte 

las operaciones. Pero en muc'.LOs casos los embre.�ues de quij .::v:l o. son 

usados todavía,zeneralmente en los equipos de vapor adonde la ac

ción mecánica puede ser facilmente utiliz2.ble debido a la amorti

guación y al ranc.;o amplio de veloc:-i.d2.d del vo.po:e mismc, se lr_�-::. pue 

de adaptar en mecanismos de transmisión de r,10tores eléctJ0icos. 

Adonde la acci6n del er:1brazue es e?ectivo.ncnte"no-orJer.:;i;;,le" en 

períodos prolongados,se emplean los Embra=ucs do cufio o �e c�srn

najes; éstos son controlados media:r:.te ar..illos cambis.ntes --::,11 e .::, E:,U

vez pueden ser controlados manualmente o neum�ticanente.�s i0�or

tantísimo que estos en1.bra¡:.:;ues sean er1pleados en donde el nov:i.fftien 

to no s.ea relativo entre 18.s po.rtes del enbra::::;ue misno ,el.e o·b·r·. uo. 

nera los dientes o cuñ2.s se des::.;c.st2.n ró.pidc•r,1erite "J llec..;an ::J �:;cr 

inoperantes en su e.cción y comienz2.n s. son2.r f1_;_erte. 

U . .  , , 1 ' , . na posicion ue emorc1.z;ue necanico 

diante un cilindro de aire;este 

es mostradu en �e



tre las partes del e□bra�ue 

Actualmente en la m2yorí� de los ecuinos 
. . 

an este tipo de embracue;s0neralmcnts se usan e2br2�ucs dr �ire 

directo: El aire es conc1nciclo c1Lccctéu,1cn-tG en el intcT:Lo:�· 1.
7 
. .  l e, 1-

sos y facilmente adaptables e los modernos equi�os d0 pcrfor�ci6n 

En el tipo de embra::v.es de "aire comprimido dircc to" c:.:5sten 

dos desicnaciones btsicas: 

l.-Pist6n tipo disco. 

2.-Tubo circ1-1.nferencial. 

U �- f a 1 t· d 1 d a· 1 l' . '1·. 1 n CLla r-2;::;ma .e ipo e em )rac;ue e J.sco ,e e ::.:.mino.s mu ·cip es 

se muestra en la fic:9 .En los embracues tipo disco,cl aire es in 

traducido en su interior, de tal modo (Jt:e mediante un pistÓll es 

comprimido ell la superficie de una o 

contra la superficie de un n6mero i¿Eal de discos estacion2rios

planos.La fricci6n de los discos en movimiento contra los discos 

estacionarios, es de tal forma que arrastra a éstos y los vi.i.el ve 

movibles;como la presi6n es incrementada en ambas disposiciones 

de los discos(c6nvenientemente cerrados ambos) indica su momento 

de empleo.Cuando el aire escapa desde el muelle i.ntr-:;rno del em

brague forzando,los discos separadamente cesando la accj_Ón del 

embrague. 

El embrague de tipo "tubo circunferencial", es clenominctcl.o asJ. por-

que el aire es introducido en su interi.or por un tubo contínuo, 

que está colocado a lo larc;o de una circunferencia externa de un 

círculo;al ser el aire introd�cido en el interior del tubo,sufre 

expansión ya sea interna o externa y de esta m,?.nera todos los es

pacios libres de la circunferencia reciben su acci6n,como la bol

sa está equipada con zapatos de fricción,fstos arrastran en sus 

superficies de contacto el aire ,de modo que lo impulse.n é:.l i:ate

rior en forma de movimiento de rotaci6n acomp2.ñado del t1_1_bc, r::_1:_e 

lo contiene. 
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Frg:9. FRENO DE UN EMBRAGUE-AIRE.-Usado como un embrague de motor.
Cuando el fo rro de el embrague y la votante de Pl moior no dependen
del md1cado r de e{ m anómetro, usar el rndrc ador esf ér1 ce mon:udo
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DIAGRAMA DE TENSfONES.- Para una tlpica transm1s1Ón c0n bc.:r.C:c:, - 1 -

pctra una bomba de loco.la ten�1ón es menor alrededor dE- la long1�ud de-1
d16metro d� ambas rotdanos
Las hendas enrrolladas :,ene mayor ter.�,ron que las rectas corr.pren

d1da5 en�re ambas roldanas.



cil de acoplarlo en un 2.lineamie1,to �lezible ;1.ma verr:d fü1 1;\ti.s 

da de este tipo de embrae:;ue es el qu.e se nso. e1, lo.s d� ve·r:=o::-is .�-�•li 

fácil de.sconecd_ón en for¡,12. co ,pletéJ.

Los embragues de disco J1an sido emple2dos en los diversos cam

pos,en un n6mero mayor que los embras�es tubo-circunferanclol y 

tiene gran aceptación en el control operacional de �stos. 

c) • -MANTEIHMIENTO:

El mantenimiento de ambos tipos de ewbracue,tipo disco y tubo-cir 

cunferencial ,debe ser determinado por las espec:.Lficaciones d.e fa

bricación.ror ejemplo muchos embro.cues tipo disco requj_eren espe

cial lubricación para sus sell6s internos;cuando este tipo de em

brague no pueden ser facilrnente lubricados se ernpleo.n los e1ribra

gues tubo-circunferencial. 

Existen siempre dos o 1nás piezas ql1.e deben ser siempre v j_cilo.

das: -El primero es el "operador" que recibe como posj_ ti vo un con-

tacto y el constante resbalamiento oricina que las superficies de 

fricción se vuelvan lisas,arruinÓ.ndose así la eficiencio. del eia

brae;ue. 

-Contínuos errores de la no coordinación de las lámin.'.Js ,hocen

que no coincidan una con las otras ocasionando su descasto,;/ ori-:

ginando el sobrecalentamiento de embra:=ue;dcbido a este ::obreea

lentamiento las lÉÍ.minas sufren desvíac:i. ones y los tubos pu.F:cJen a-

rruinarse por el calor. 

Los errores de no coordinación de las lfuninas,puedcn ser �cusa

dos por diversos factores,pero casi todos se pueden prcveer con 

una supervisi6n y adecuado mantenimiento.Los princiJalcs fcctorcs 

I . . ' ,.:¡ .,_ 1 �1 SOn: - m.prOpla Opel,8.ClOn LcC CO�1 vl"O • .0 

ser empleado r�pidamente y firmemente 

S f. . d -"' . . ' . t 
' ' ' ' - uper 1c1es e .1.riccion acci osas, oo.::..�roso.s; CL::: u.::.-,:·c1r.

piadas frecuentemente con solventas y prote�erl�s de l; 
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Fig: 9'. FUNCIONAMIENTO O[ UN E M SRA GUE DE Di seo POR ,:._¡ RE ;.J:R=C TO. 

Este embrague ocupa m enor espacio que el de ti¡..>o iambor y ¡Juede 

ser arreglado reemplazando unas ¡..i1:?ZC15 baratas. 

baño 

ANC�IO SlMPL.E. 

( A) ( B ) 
ANCHO MUL TIPLE.

F,g: 9".CAD::N;,s API :son desrgncdas para transm1s1one s l�ntas.

Se �1san "n rr.ecan1 smos rotar¡os si1er.c,osos,deben !ubrrcarse con

ur. baño con:tn uo de gotas de aceite. 



de aceité,barro o grasas. 

-Debido a un sobrecarcamiento del cmbracue:Los enGranajcs de

linea recta deben usarse cuando sea posible;los ronquidos fuera 

de la tubería,se debe a un error de ensranajes que al entrar al 

hueco debiera procurar evitarse. 

-Embrag.ues húmedos o poca presión de aire:Los embragues y

sus líneas de aire deben consumir el condensado que se forma pe-

riódicamente y es recomendable mantener una mínima presi6n de ai-

re en todo instante. 

EN SINTESIS:EMBRAGUE.-Es el mecanismo que une o separa dos piezas 

con relación al movimiento. 
' '  

El embrague neumático o de aire comprimido tiene uria eficiencia 

de 1009'S,y es el que se usa en casi todos los equipos de campo. 

6.-MEDIOS DE �SMISION � �JiQIA: 

Las transmisiones de potencia en los modernos equipos de perfora

ci6n,�tilizan tres med�os de transmisión principales: 

a).-Cadenas. 

b) .-Bandas-V-.

c).-Engranajes. 

Otros medios especiales como mecanismos de transmisión por fric

ción eon usados en forma irregular. 
1 

a).-CADENAS:Existen dos tipos:-Cad.ena de rodillos. 

a).-CADENA :Jlli RODILLOS: 

-Cadena silenciosa.

Es generalmente el mas popular medio de transmisi6n de potencia 

usado en los equipos de perforaci6n.Dos aplicaciones típicas se 

observan en la fig:9'';donde una doble hilera de cadenas de 1-1/2 

pulgadas,es usada como un medio de transmisi6n de retroceso den

tro de una selectiva transmisi6n;y una hilera simple del tamafio 

de una cadena de motocicleta,es usada como medio de transmisi6n 

de la bomba de lubricaci6n. 

Las ventajas del empleo ele las co.denas de rodillos son: 

1.-Tiene una eficiencia de operaci6n de 98%. 



2.-Medio de t1--a.r1srnisi6n positivo,sir1 res1)nlamie11to i!J_ :l¿•sliza-

miento. 

3.-Medio de transmisi6n compacto,requj.cre de 

4.-No requiere tensión inicial. 

5.-Puede proporcionar grandes reducciones de velocidad:10:1. 

6.-Necesita lie;eramente menor perfecci6n en el alineamiento 

que los engranajes. 

7.-Es f�cil su conservaci6n y reemplazamiento. 

8.-No es afectada por cambios razonables,climat�ricos o ambien 

tales. 

9.-Es durable. 

10.-Puede ser corrido en cualquier dirección. 

En los equipos antiguos de perforación,los mecanismos de direc� 

ción éstaban sujetos a bruscas �acudidas al emplear el embrae;ue. 

El A.P.I.ha estandarizado las cadenas de acuerdo a sus diver

sos tamaños:N��:3,3-3/8,4;representando así el tipo de cadena. 

El A.P.I.en su norma'? proporciona grá.ficos de aplicac1ones re 

comendables de estas cadenas,cosiderando el caballaje,velocidad y 

la lubricaci6n recomendable.Copias de estos gráficos están repre

sentados por las figs:10,ll,12;la comp�raci6n e inspecci6n de es

tos gráficos muestra que conforme el tipo de cadena decrece desde 

"4 a 3",la máxima recomendación en las velocidades de cadena in

crementa desde 2,950 hasta 3,270 ft/min.Esto es debido a que la 

velocidad de cadena incremen�a el impacto de el diente de la rue

da de cadena;pero los estirones bruscos causan la rotura de los 

pernos que unen los eslabones,por eso es importante tener la cade 

na un poco flexible y no demasiada rígida. 

Como la velocidad del mecanismo de transmisi6n a cadena ha si

do frecuentemente incrementado,actualmente se usan cadena de 

2-1/2",tipo menor que el que especifica el A.P.I.

Una de las excepciones es la transmisi6n de la mesa roto.rio.,ya

que est� sujeta a usos extremadamente fuertes a relativas veloci

dades bajas. 
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La cadena de rodillos usado en los equipos de p2r.foraci6n,que po

seen mecanismos de transrnisi6n ,m2.yorcs; son .fabricada.s de ac,.,1.crdo 

a los requerimientos de la A.S.A.y normalmente los tarnai'íos usados 

son:2-l/2",2-1/4",2",l-3/4",l-l/4" y de l".Con alc:;unas exce::._.,cio

nes los nombres de cadena se realizan por:Divisiones entre 80;por 

ejemplo la cadena 140H = 140/80 =1-3/4",y H corresponde al tipo 

de cadena pesada,que soporta la tensi6n en los costados. 

Los malacates poseen un rodillo de acero de cadeha,que puede es

tar fabricado en simples,dobles o mdltiples 5rosores,o�iginando 

una eran variedad de cadenas. 

-M.A:r::TSNIMIENTO:

La lubricaci6n de la cadena de rodillos como se muestra en los

gfaficos deL A.P.I.lle5a a ser demasiada critica al incrementar 

la VBlocidad.En la mayoría de los equipos de perforaci6n en donde 

las velocidades de.los mecanismos de transmisi6n,son altas;es con 

veniente proporcionar una fuerza que lubrique a la cadena en el 

interior del mecanismo ,de tal manera que la fuerza centrífuga j_m

pulse al lubricante a travfs de la cadena y no lejos de ella. 

Alcunas designaciones introducidas ultimamente en la lubrica

ci6n de los dientes de la rueda de cadena,es lubricar el eje,raíz 

y diámetro del diente de la rueda de cadena. 

· La lubricaci6n es esencial para la conservaci6n de las cadenas

y se deben seguir las especificaciones de los lubricantes a emple 

arse que proporcionan los fa.brica.ntes ;ya que cualesquiera inco

rrecci6n en el uso de un aceite,carencia de aceite,o líneas de a

limentaci6n obs-truidas(resultantes de filtros sucios,sedimentos 

fangosos,trapos o curdas arrastradas en el sistema),ocasionan el 

deterioro de la cadena. 

Se debe instalar correctamente la guia del rodillo de la cade

na y no descuidar que los costados no estén demasiado flojos o ex 

cesivamente templados ,ya que ocasionarían el no alinear,üento en 

los ejes de los cojinetes,o la desuni6n de los dientes dsbido a 

su contínuo vaivén. 
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gotas. ta c1on. 
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cabal la e desarrolla do 1000HP. 
8 --------'T--------.....------
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500,0 0 0  lbs 

6 1-----+--�-+--e�------,,,iif-------l 
l-t00,000 lbs 

5 

4 1-------l-----J�=------ML,,1���::,olllEI 300,000 lbs. 

3 200,000 !bs 

2 ���fJ,,,,c.:..������..-.¡ 150,000 lbs

1 

0
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100,000 lb5 

400 450 
velocidad en la tuberla tt/m:n . 

.___,___,.___.__ _ ___, ___ __.__ __ __ _, 

5040 30 25 20 15 12 
s.egundos de caida 90 t! parada. 

Fig:1-CAPACIDADDE FRENO DE U!� Ht�RGt,�ATlCO.u urnen�a con la 
velocidad de rotac10n.por esta razón le. ¡...ioter.cta de � reno ce algf'Jn 
modelo es moyor c-on 10lineas q'con Sllne�:;(su ·:<!'toe. �r_¡mbien) 



En una conducci6n larc;él. es posible acort.::i.r-ln sc,cé:u1do 1P1 cslo.bón; 

frecuentemente así se les tiempla. 

Se debe procurar conservar la cadena limpia y se le debe levar 

con solventes,debido a que ella está expuesta al r,olvo,y lubric2.::c 

la nuevamente. 

Al notar que 16s dientes est�n dssgastados,se le debe cambiar 

inmediatamente,para que la cadena no esté desalineada. 

a) .-CADEt::A SILENCIOSA:

Este tipo de cadena,combina algunas características de en5ron2jes 

transmisores y de tambor do cadena. Comparando la cadena J _e rodi

llos y la �adeha silenciosa,6sta utiliza dientes de engranaje ti

po diente de rueda de cadena y una semi-articulaci6n de acci6n en 

granadora;por eso durante su operaci6n puede acoplarse magnífica

mente a las altas velocidades que la transmisi6n requiera,lo que 

no sucede con la cadena de rodillos. 

Siempre la cadena silenciosa requiere que el eje est� bien ali 

neado y que su instalaci6n esté rígida.Al emplearla en levantami

entos debe conservarse mas desajustada que la cadena de rodillos. 

Los puntos especificados para el mantenimiento de la cadena de 

rodillos,es aplicable en este tipo de cadena. 

b).-BANDAS-V-: 

En la perforación de pozos ,las bandas son c�neralmente empJ_ea.das 

en mover las bombas de lodo;sin embargo en pequeñas instalaciones 

son empleadas en una gran variedad de transmisiones auxilie.res ta 

les como:Generadores,bombas lavadoras,bombas de aceite,etc.Las 

bandas-V-sonusadas en transmisiones larsas,debido a que son mas 

suaves en su movimiento y de conecciones mas .flexibles que las ca 

denas,y principalmente que no necesita mantenimiento. 

También absorve los c;ol:pes,vibraciones,proporcionancl.o una ac-

. , cion segura.

Debido a su peso liviano y a su lon�itud,cenercl@snte son tro�s 



portadas en rollos.Las ba�das-V-son movidas por la fricci6n �ue 

ejerce los surcos de las roldanas en sus costados;estas ban�as 

son seleccionadas para encajar en los surcos de la roldana sin to 

car el .fondo de 6stos.Las bandas son frecuentemente instaladas,or 

denadas y rep.Üestas por parejas en el tren de enc;ranajes,c1e tal 

manera que todas ellas poseen igual longitud y permite que las 

cargas actuantes sean distribuidas en todas ellas en i3ual forma. 

Como resultado d�l uso de las bandas-V-en los campos petroleros 

el A.P.I.ha desarrollado cálculos considerando su aplicaci6n ·:l u

so.Esta in.formaci6n ha sido publicada en la "STANDARD A.P.I.",la 

cuál es redactada l:Í.neas se6uidas,in.formando sobre su instalación 

mantenimiento,prácticas operativas,etc. 

-INSTALACION:

Se dan las siguientes recomendaciones en la instalaci6n de las 

bandas-V-: 

-Las roldanas deben estar alineadas y sus ejes deben ser para�

lelos y libres en su rotaci6n. 

-Nunca deben ser forzadas a actuar encima de los surcos de la

roldana. 

-Los centros de la roldana deben estar .flojos,hasta que las

bandas sean colocadas dentro de los surcos,con las manos. 

-Arrees de que se dé algún ajuste a un tre de engranajes,obser 

var que las bandas estén en su resp&ctivo surco o trazo de tr2ns 

misi6n. 

Si se ajusta antes de colocar todas las bandas,puede ocasionar 

el deterioro de éstas. 

La tensi6n de las bandas resulta al estar la transmisi6n en un 

punto muerto,pero cuando la transmisi6n está debajo de la veloci 

dad máxima,las bandas presentan una lisera curve.tura entre los 

puntos comprendido� de las dos roldanas,y sus extremos no rozan 

fuertemente las·paredes de los surcos.Un diagrama de tensiones de 

las bandas se observa en la figura inferior de la prü:iere. lÓ.rJL1�'-• 



Las bandas-V-requieren poco mantenimiento ,pero si co.recc,1 (';.e n-'-cc:i.1 

ci6n los_ sie;uientes puntos, su durabilidad disminuirán: 

-Lubricaci6n de los ejes de las roldanas ,principo..l1;i.c.ntc de �;ns

cojinetes. 

-Mantener una tensi6n constante de opcraci6n,med_iante ajustes

continuos del centro de la roldana.Al realizar cambios extras de 

posici6n,al instalarse bandas nuevas;�stas deben revisarse des

pués de 24 a 48 horas de operac16n. 

-Cuidar que los ejes de las roldanas est6n paralelos,las rolda

nas est�n alineadas y se desplazen correctamente;el excesivo ba□-

boleo origina una vibraci6n de sobre carga que ocasiona el dete

rioro de la banda. 

�No se debe permitir que las bo.ndas rocen algo puntia,:_;"l10.o -;,'a 

que se astillarían. 

-Cuidar que las superficies de contacto entre la bande. y le.

roldana est� libre de aceite o de cualquier otro cuerpo extraño. 

-Si se produce algún deslizamiento de la banda,sobre los sur

cos de la roldana se debe a que éstos est�n aceitosos,enlodados o 

barrosos.Puede limpiarse con un trapo o paño empapado con una sus 

tanc::l--a solvente. 

-Antiguamente se empleaba un tubo torcido para voltear y acomo

dar una banda,pero frecuentemente se dañaban los surcos de la rol 

dana o los costados de las bandas se astillaban. 

-Los surcos astillados,rajados o lsperos influyen en la dura

ci6n de una banda,es decir acortan su tiempo de uso. 

-Las roldanas dañadas(surcos defectuosos)deben ser re-surcadas

nuevamente. 

-Si la secci6n de tensi6n de una banda sufre un ligero resque

brajamiento o una 'pequeña .fisura,debe cambiarse la banda.. 

-Las bandas ho deben trabajar invertidas en los surcos ,deb:Ldo

a que su secci6n de tensi6n sufre un esfuerzo mayor y ocesion2rí_,;: 

su rompimiento. 



-Solanente se usartx1 b2.nde.s dobles en t:,..,m-ismis.'> ones m�l ti:ples,

pero procurar que sean nuevas y las usadas se pueden eri.plea:i_� G1'. 

el tren _de engranajes, siempre y cuando que no esté1: daña,ias. 

-Deben estar G,"liardadas en sitios :frescos y no en lu::;ares descu

biertos,ya que se resecarían. 

-Las aplicaciones tensionales se har!n mediante ajustamientos

centrales de las poleas locas;si el uso de estas poleas es necesa 

rio,se deben emplear roldanas con surcos invertidos de un di�me

tro no m�s pequeño que el mínimo recomendado en transmisiones por 

roldanas. 

-Los surcos angostos o anchos,ocasionan desgastes desiguales

en la� bandas y originan transmisiones diferenciales que son una 

fuente de error.La causa de estos surcos defectuosos son el uso 

de m�.quinas mal o gradas. 

-Se deben usar dispositivos que amortig-üen las vibraciones de

las bandas en los costados lentos. 

-Las bandas que prestan direrentes aervicios,no podr&n ser em�

pleadas en una misma transmisi6n nuevamente. 

Las transmisiones en base del uso de las bandas-V-mdltiples,em

plean bandas unitarias en que el �rea de tensi6n cubre enteramen

te el ancho de la roldana,impidiendo as! el empleo de bandas por 

parejas. 

c).-ENGRANAJES: 

Los engranajes son de gran uso en equipos compactos,operaciones 

silenciosas y cuando grandes variaciones de velocidades son reque 

ridas.Se emplean 7 tipos de engranajes en loa cempos petroleros: 

l�-Engranajes espolonados •••••••••••••• SPUR GE.AB.

2.- t1 

3.-
11 

4.- " 

5.-
" 

" 

h�licos •••••••••••••••••• HELICAR GEAR. 

espina de pescado ......... HE.i"'iluHGDO:t-TE G:Z.A:rt. 

biselados .................. BEVEL GEAR. 

en espiral,�Qa.¡eriugai •• SPIRAL GF�..R(includin� 

liypoid). 

serpentines o tornillos sin f!n. 



7. -Engranajes de c�--er:.allera o pifí.611.

De estos siete,los m!s usados son:enzranaJes h�licos,ospinn ae

pescado,biselados y espirales;se les emplea en t�ans□isioues de 

potencia y en crunbios de velocidades. 

Los engranajes biselados,espirales y sus diversas deriv�cjones, 

se emplean en la mesa roturia. 

Los encranaj eo espin2. cie pescado y h6licos, se emplean en tro.ns

misiones selectivas,bombas de lodo y unidades de bombeo. 

El engranaje espina de pescado,es actualmente u� engranaje h�li 

co doble cortado juntamente de modo que el empuje final,obtenido 

por el-engranaje bélico simple sea oanoelado erleriormente.

-MANTENIMIENTO:

Lo mas esencial es el alineamiento de engranajes;y cualquiera ins 

talaci6n de encranajes debe de ser rígida ·J se debe prevenir cv.o.l 

quier motivo que consiga forzar el engranaje y hacerlo salir fue

ra de su alineamiento. 

· .Al estar los en¡;ranajes sucios o duros ,ocasionan golpes ·en 12-.

transmisi6n y dafian la instalaci6n de ellos mismos. 

Los enc;ranajes deben emplearse en transmisiones de lorsa du:ee.

ci6n;y al limpiarse frecuentemente su instalaci6n debe revisarse 

su alineRrniento,lubricaci6n,que constituyen los puntos esenciales 

en la conservaci6n de los engranajes.Pero se debe procurar seguir 

las indicac.iones de los fabrice.ntes. 

?.-TRANSMISIONES DE POTENCIA !:QE DIESEL ELECT�ICO. 

La potencia generada por los mqtores diesel el�ctricos,ha sido a

plicada en los campos petroleros durante algunos per!odos,sin em

bargo actualmente son utilizados en c;ran escale.. 

Este tipo de transmisi6n incluye generadores y motores ,c.:.ne nos 

proporcionan la transmisi6n y paralelamente su control de la po

tencia. original transmitida. por el diesel eléctrico(motor). 

Este sistema reemplaza mayormente el empleo de las t2.�ansnisio

nes combinadas a base de cadenas,y a u�a buena parte de controles 

mec!nicos;con transmisiones de potencia controlada el�ctrica. 



en tracciones, en doncle se emplean equipos s:i_r!ül.-.:i.::-es a los u,::<•-'--t.o::.., 

en los ;errocarriles(conjunto de motores diesel el6ctricos). 

Se emplean tambi�n en transmisiones interrJ.edias de potencie. y 

en controles eléctricos. Su r,s:ndimiento ea muy siuilnr al d-2 1:ci. 

potencia producida por el vapor,por este hecho su potencia es a

plicada a los modernos malacates de 6ran. potencia,y como resnl ta

do de la gran eficiencia localizada en el conjunto de potencio. r,10

triz colocada entre el malacate y las bombas ,este tipo de trc.nsmi 

si6n se aplica frecuentemente en �erforaciones. 

La flexibilidad del sitio es importante para el cálculo del es

pacio,fuerza estructural y tamaño del equipo.Este siempre debe es 

tar dentro de un rango econ6mico. 

�C-ONTROL: 

La mayoría de las aplicaciones del diesel el�ctrico,son simila 

res aúnque difieren en sus operaciones. 

En todo conjunto un motor motriz de potencia DIESEL ELECTRICO, 

consta de:-Un generador eléctrico principal y de un generador adi 

cional que proporciona el control de la potencia. 

El generador principal es conectado al. diesel el�ctrico -;/ al 

mala�ate en forma directa,mediante un sistema de control eléctri

co; este sistema usa el :;enerador aux-iliar para controlar la. poten 

cia del motor principal de corriente d.irecta que suministra al ma 

lacate de maniobras. 

· Un sistema de control usado es aquél que tiene: "velocidad va.

riable" y "voltaje constante",en donde el motor diesel opera a 

.,velocidad constante".Otro es aquél donde la "velocidad es cons

tante" y el "voltaje es variable",aqui el motor opera también a 

"velocidad constante";pero ha.y otros en donde la velocidad del 

motor es controlada� 

Los controles manuales está.."'1 colocados en un tablero ,Y son de 

dos tipos: -Control de la exci taci6n del e :,'@po m:.:.e;nético o 

inductor. 



-Control del voltaje del inducido.

En ca.da sistema una _l;;ec_ruef'tG. C9.ntide.d dE: pot,::-·!1cia Ld.cie.l ,�:·-co.:_· 1) 1_�

ciona e.l control de la r,1a;:7or potencia producida sob:r-e un oJ_ to 

rane;o.:2xiste ui1 p!'.::queño stuninist:co _p2:,:•� el pe.so míniE�o clel ,notor 

de control,de modo que continda la b2jo de potencia requerida,re

sul tan te de una pequeña vál v-1,ü,::,_ re:::;1..:.lo.dora d::l consumo de ener-

cía. 

El control de la velocidad del motor actda con el control de 

la velocidad del cenerador principal�y consecuentemsnte con el 

control del voltaje inducido,que es en suma los controles dGl in

ductor de excitaci6n del rnotor,proy:iorcionG.ndo una combino.ci6n de 

sistemas de cont�oles. 

Semeje.nte a lE.._ conducci6n especial previamente discutida,el e

quipo diesel eléctrico proporciona algunas ventajHs en el con

trol de la transmisi6n de potencia al malacate. 

El uso de infinidad de engranajes intermedios hacen posible un 

torque máximo controlado, su mecanismo de retroceso, la fácil ar)li

caci6n del embrasue mediante el control eléctrico ,proporc::i_01:an 

ventajas sobre otro tipo de motor. 

·1•-iediante el circuito de control "cortado" no existe con,2cci6u en

tre · el circuito primario del motor de corriente directa 3, el m2la 

·cate;con el circuito de cont::col"invertido" el motor de corrier.te

directa proporcione potencia reversible sobre la pedida.=sta com

bina.ci6n reduce el número de co.o.bios de velocidades re Queridos,::/

son suficientes para operar con mrorima eficiencia.

Los engranajes reversibles flojos en los malacates,no es pro�le 

ma debido a la acci6n reversible de los motores el6ctricos. 

-AFLIC/1.CI0nES:

Las bombas de lodo son ceneralmente proporcionadas de �otcncja, 

por medios diferentes a los �ue emplear1 los wo.lncates o 'Tleses TO

tarias; gener�.lmente es un motor independiente, el cuál .fJ:·ec,_:_cnte:

rnente es un motor diesel elfctrico. 



res de controles de bombas o mesa rotaria. 

Los r:iotores diesel eléctr:Lcos de 6CC�!:? se ,rtilizan p::.rr1
. r':o.:_-,o�.· 

cionar potencie, a los me.la.cates d2 4 v::·locidades usn.do.'? ,2n 1.:::. ::_:-:_·-:, 

.foraci6n; est9s motores están propo2:·c=Lonados üe potencia por los 

generadores eléctricos ,que a su vez son controlados t!ledio.nte el 

generador de control de potencia. 

Estos motores poseen un sistema de refriceraci6n por aire,�ue 

viene incluido en la venta del equipo del motor dieael ellctrico. 

8. -CONCLUSIOr!ES GSITER.4.LE;]. -

La selecci6n de un sistema de transrnisi6n de pot0ncia,se deGe

fundament.alrn0nte a la eran exper1encia de interpretar los princi

pios b�sicos de ingenier!a;pero es imposible catalogar un c�lculo 

de transmisi6n ele :potencia como perf'sct9 ,porque puede servir po.rc,. 

un p�oyccto actual pero no para un proyecto futuro,o servir! para 

una determinada !rea pero fallar� en cualquier otra. 

Esto se debe al avance continuo de la t,cnica en la ,perfora

ci6n y la continua variaci6n de los sistemas de control. 

Los avances de la técnica es evidente er,. todo c0111r,o operacio

nal ;ya sea en la estandarizaci6n del empleo de las brocas a cho

rro· que oricinen una mayor velocidad en la perforaci6n de pozos, 

mayor ca.p.acidad de las bombos de lodo,y también mayor revolucio

nes por minuto de la mesa rotaría. 

Tambifn influyen las modernas perforaciones usando aire,:9erfo

raciones diri�idas,etc. 

Es evidente que la transmisi6n de potencia,desde el empleo del 

ca.ble en la perforación al uso de las bandas-V-,desde el uso de 

engranajes espolona.dos al uso de engranajes espina d.e pescado, o 

desde el mecanismo de transrnisi6n recte a el mecanismo de transmj_ 

si6n hidráulica, ha sufrido un a.vanee técnico de gren ma.311.j_ t1..,d r::_Fe 

obliga a los .fabricantes y compradores a estar al corriente d.-::, es 

tos avanc8S para no errar en la com¡;ra de equipos ,cuyo resFl t2_do 

sería el bajo rendimiento operacional o su r�pido deterioro,rotu-

ra de sus piezas por sufrir tensi6nes mayores a las indic&dcs. 



9.-C0M0 OBT:E1;rER P�OY�CTOS ECOYCI':ICCS !_� TJS·�� i:T:'I,t• 1:.o.n1"'.:'c. v 

TPw-li..FSMISicr:ss cor-::3I:f'TADAS. 

Hay tres pasos esenciales para obtener éxito econ6rnico al reo.li

zar proyectos de perforaci6n: 

a).-Realizando una inteligente oferta. 

b).-Realizando una perforaci6n rápida. 

c)o-Cuidando que los costos sean bajos.

El orden y la perforación dependen de el 6rea de trabajo,pcro 

los costos son los mismos en casi todos los lugaresº 

Se comienza con obtener el equipo conveniente y conservarlo en 

6ptimas condiciones hasta la finalizaci6n de la perforaci6n.Co

mo ayuda para la obtención del éxito económico de un proyecto, 

el presente artículo en base de charlas dictadas por fabricantes 

y contratistas de malacates y transmisiones combinadas,es dQdo 

con10 guía.Si nos _gusta un equipo por su precio bajo ,debeiltos te

ner presente los siguientes puntos: 

-Si es el adecuado para el trabajo:Puede el malacate monio

brar con todas las cargas necesarias que trabaja el eq_uipo?¿pue

de resistir sobrecargas sin malograrse?. 

-Puede ser facilmente desarmable ,de fa.cil traslado y armado?

tEs.el malacate de fAcil traslado y armado?lEs el malacate y sus 

di versas combinaciones ,port�tiles para su tarn.añ.o?. 

-Es facilmente maniobrable?lEjerce el perforador un buen con

trol sobre todo el equipo?. 

-Es flexible y facilmente adaptable a cambios de prograrno. do

perforaci6n?"Puede el equipo perforar econ6micamente en cualquie 

ra �rea en donde las formaciones y profundidades sean diferentes? 

-Est6. el equipo fabricado cuidadosamente?lEstfn st1s lÍne:as

de izaje y los catheads en perfecto estado?¿Posee el perforador 

un suficiente espacio para maniobrar perfectamente?¿Est�n sus �ar 

tes movibles bien protejidas?. 

Todos estos puntos se deben considerar corno b�sicos,pera �oder e� 

talogar y escoger un equipo de :perforación. 



-COMO

condici()nes: 

1.-Inspeccionar el equipo: .Armo.r "L-1.n prozratnrt t:,_ue coiite;:i:.__:.s loF- c,�'

tículos importantes que s<:::::cviró11 él.e v.no. bu-::.n.=1. b:::,:::e º 

2.-Reemplazar inmediatamente las p2rtes malosradas:Cunndo un2 

parte est� castada orisina un sran esfuerzo sobre cJ r,�sto,vor 

es se debe proceder inmediatamente su combio. 

3. -L1.:i.bricaci6n del equipo: �L1ener conoc:i..rniento del tiro ;;·· c.:.:t;_:::;j_cJ_ad

de lubric2.nte que CD.da pieza necesita:'I.'é1.mbién ver si cado. p:i.cz,:1
. 

tiene la suficiente lubricaci6n cuando lo necesite. 

4.-No E1.busar del equipo: Los fabricantes no fabric.'.::).11 n:Lns11.11.::::. ar-

maz6n sin lns J.imitaciones que posea el equipo;res9etaild8 estas 

limit�ciones se pueden reparar las fallas en poco tiempo.Se debe 

observar que ninc6n manubrio,choque al mover el equipo. 

Los embragues J los .frenos deben emplearse pausad�aente y no 

brusc,J.mente. 

-ooooOOXXXOOoooo-

10. -MALACA11ZS º -

-SU EMPLI�O y CCJ'ifQ SEL:SCCIONAI!. EL cm�v::=NIEH':
F

E: 

La ar�adura y cubiertas latercles de un malac2te constituyen Uil

sistem2 rí5ido,de ord�n2do alineamiento d� sus apoyos y sin VQ

riaciones de sus distancias centrales;si nó fuera rÍ3ido tendría 

variac:Lones en sus distancias centrales 

de tiempo y gastos en reparaciones. 

no es simple,ya qu8 se 

estudian las carc&s que se maniobran durante le perfor2ci6n y s�s 

movimientos de giro e inclinaciones de las c2r�2s �ue soporta J� 

estructura.F'o::c esto. J.:-o.zón debe ser .fc.brj_ce.cl.D. de muter-ial resj_sten 

te y li vio.no para s1.1- .fác i.l tro.sle.miento. 

bilidad para su instalación sanit2ria,cont�ol de t�berí2,colector 



de ·-aceite, controles de cabe za ( colocados de b2.j o de la pluto.f orma. 

de maniobras),etc. 

-SU TAMBOR DEBE DE SER GRANDE:

Se debe téner �n cuenta tres puntos importantes sobre el sis

tema del tambor en si mismo: 

-lPosee un diámetro apropiado?lEs de longitud apropiada?lPosee

surcos o es .ranurado?. 

-Si un tambor es pequefio para el cable que�se emplea,origina

un sobre esfuerzo en éste y puede maloe;rarse rápidamente.Se d.cbe 

rechazar por esta causa el equipo y el cable al instante. 

-L§s fabricantes hacen como sec;uridad el tambor de un malacate,

grande,para que el cable entre perfectamente en él,es decir en 

sus surcos. 

-La longitud de un tambor(y la amplitud de su diámetro),conjun

tamente con sus surcos son las partes esenciales de todo tambor. 

-El cable debe estar enroscado unas cuantas vueltas en el tam

bor,cubriendo así la longitud total de éste. 

-Todo tambor debe poseer la mayor longitud posible,ponforme sea

el tamafio del malacate;sinó ofrece al cable un ángulo agudo que 

proporciona una mala velocidad angular al,ser el tambor pequefio. 

El c0sto de un tambor ranurado es mayor que el de un tambor plano 

pero el modelo del cable es mas grande. 

-LOS FRENOS DEBEN SER EFICIENTES Y FACILMENTE AJUSTABLES:

Todo perforador debe desear que sus frenos paren las cargas al 

requerirlos,ya sea durante las elevaciones o al bajarlas;esto se 

logra cuando el dispositivo de alimentación de. flu:fdo de freno 

accione al instante.Sin embargo se debe vieilar frecuentemente: 

-Como se realiza facilmente el ajuste de los frenos.

-Si el perforador puede realizarlo convenientemente.

-Si puede realízarlo solo,al ser requerido este trabajo.

Esto ocasionará la fácil operación y conservará en perfecto es

tado la estructura,ejes principales,ejes secvndarios,de todo el 

sistema. 



-PARADAS SUBITAS ! C.,\lI::::'.IOS :;):2 V:2LOCIDL.DES:

En la perforación rota ti va ceneralmente lct "rec;la J.e pulc;ar dere

cho", es aquella en que los malacates necesitan 1 hp de potencia 

por cada lO ft perTerados;pero �sta no es una regla fija,debiclo a 

que muchos equipos livianos perforan con menos pote:r1cia y otros 

equipos perforadores de c;randes profundic1ndes rec_;_uieren rr1a;yor po

tencia. 

Pero el punto importante que se debe de consic1erar,es que no se 

debe catalogar un malacate por su línea de velocidades solamente. 

El real Índice de una unidad de potencia es la combinación de 

las líneas de velocidades y tensiones que posee todo n1alacate. 

Al trabajar con motores de combustj_Ón interna., tenernos esencial

mente un mecanismo de velocidad constante,y cualquier cambio en 

la velocidaa y peso que soporta el cable,viene de una transmisión 

.seleccionada. 

La fig:C,muestra un gráfico de velocidades vs estiramientos,de 

un moderno malacate,indicando sus características. 

La fig: Jj ,muestra lo mismo pero para malacates impulsé•.do.s por mo

tores con torque-converters;la transmisión selectiva con cadena, 

de un Eloderno equipo de per.foracj_Ón de crandcs pro.fv.ndiclades ,po

see tres vel�cidades centrales,dos mecanismos de transmisión(em

bragues que pasan sobre y debajo del tambor) del tambor,teniendo 

así doble jueco de velocidades.Cuando este tipo de transmisión se 

lectiva es acondicionada directamente en la estructura del malaca 

te,está montada sobre patines deslizantes,pudiendo realizar movi

mientos simples para unidades pesadas y crandese 

-NECESIDAD DE USAR EL '11M-1BOR DE CUCEAR/li.. O SAND REEL:

El tambor para la cuchara es raramente uso.do durante lo. perfore. 

ci8n,pero generalmente se le usa en trabajos de completaci6n de 

pozos y para sacar cores ,pero frecuentemente se le empleo. en lo,s 

pruebas de formación.Como es un tambor integra.l debe perrnanecsr 

todo el equipo en el pozo hasta finalizar la completaci6nº 

Aúnque un tambor integral es mas barato que uno se::_)2.r2.c1o ,la •.•• 
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potencia de las unidades de .fricción en los separados son mejoresº 

-EJES Q CONDUCCIO1'T ROTARIA CON CADENA:

La gran mayoría de las mesas rotarias son impulsadas con cade

nas,este mecanismo es simple,facilmente protegible y libre a.e a

verías.Sin embargo muchos equipos actúan mejor con mecanismos de 

conducci6n de ejes impulsores;este es el caso de muchos equipos 

livianos que no tienen espacio suficiente para instalar transmi

siones de cadena;este tipo de conducción es eficaz en equipos que 

tienen los malacates en sitio informal. 

Mientras que los mecanismos de ejes impulsores tienen que ser 

cuidadosamente observados,no necesitan de repuesto contínuos como 

sucede con las cadenas. 

Los golpes son fuertes en las cadenas,en cambio en los ejes im-
.-

pulsores son pequeños;estos ejes pueden actuar libremente en el 

piso del castillo,y tienen.sus engranajes en ángulo recto con los 

apoyos,expandiéndose mas el eje y por consiguiente necesita mayor 

cuidad0. 

Un mecanismo impulsor independiente,de una: mesa rot�ria,tiene 

la ventaja de que todos sus ejes pueden ser detenidos en cuales

quiers1- rotación. 

Estos medios originan mayor duración de los malacates,facilitando 

así el usfu de los motores en las bombas de lodo,al poseer la mesa 

rotaría un mecanismo impulsor diferente. 

-ES FACIL §1! COMPLETO CONTROL:

Los controles que operan con aire,reducen el consumo de corrieR

te de un equipo y su velocidad de avance. 

Todo .perforador debe conocer perfectamente la manipulación de 

los controles,debe maniobrar con seguridad los instrumentos al o

perar,debe conocer las medidas de presión,temperatura y lecturas 

de los tacómetros i;>ara obtener una historia completa del suminis

tro de aire ,del· agu.a ... 

Cuan�o se emplea convertidor de torsión debe tener conocimien

to de su. finalidad :v debe conocer su operación·. 



11.-FRENOS DE TAMBOR.-
-__.. __ _

lCOMO TRABAJAN? 

lOOMO,ALARGAR SU DURACION? . 

lCOMO CONTROLAR SU DESGASTE? 

.Un bosquejo simplificado para mostrar como los .frenos de banda 

de auto-energía trabajan,es mostrado en la fig:E.Aúng_ue cada fa

bricante hace el suyo de diferente detalle,todos los frenos de 

tambor usados en equipos modernos son de este tipo. 

Esté'-�tipo de freno es llamado auto-energizan;te ,porque solamen

te una pequeña cantidad de .fuerza en el brazo de freno aplicart 

bastante presión en el borde del freno.Así un perforador de 150 

lbs,puede detener una carga que pese cientos de miles de libras. 

Casi todos los tambores principales tienen dos bridas de freno 

y las.dos bandas de freno están conectadas por una barrh igtiali

zadorél., que di vide -la .fuerza .frenan te en igual .forma para arabas 

bandas. 

Los .frenos de banda,trabajan bien sólo en una direcci6n.Así 

por supuesto los malacates con frenos de tambor deben, colocarse 

e;n la .forma que trabajen mejor al detener el motón viajero,ya 

sea. al descender o ascender. Cuando, .el motón viajero sube sin car-

ga,'e:;; posible presionar lo suficientemente el brazo del freno pa

ra c1etenerlo casi al instante; pero detenerlo rápidamente puede o

casionar que la línea del tambor re_sbale ( cable de perforación). 

__ ¿·coMo COMPARAR FRENOS? 

Hay dos cosas esJmciales que deben realizar los .frenos: 
::• 

1.-Soportar la q:arga. 
\·�t;: 

·2.-Tener larga duración.

Al comparar la cap·acidad. para sostener gargas de diferentes fre�

n6s,se deben conside�ar: 

-Relación de a.:t'ámetr¿s :Brida de .freno/Diámetro del tambor.

-Angulo de contacto entre ta- brida.y la.línea.

-Vent;.9-ja mecánica para el eslabonamiento del brazo.

-Coeficiente de fricción de la línea.
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Para conoc.er porqué la relación de diámetros: Brida/tambor, es 

importa.nte;observemos la fig:F.Obs_ervamos que mientras mas lejos 

est� la brida del centro, se puede c1esarrollar ma;:ror brazo ele pa

lanca y mayor tracci6n en la línea para el mismo peso en la mani

vela;así mientras mas pequeño es el tambor se tendrá menor brazo 

de palanca,siendo mas fácil sostenerla.Recordemos sin embargo que 

una brida de gran-diámetro no significa nada en si misma,ya que 

lo importante es su relación con el diámetro del tambor. 

La mayoría de los malacates tiene una relación de 2:l;los moder 

nos f;r:-enos de tambor tienen más de los 3/1� de la vuelta posible 

de 360°,y como regla siempre se desea:Mayor valor angular existen 

te entre la línea y el cable como sea posible. 

"A mayor ángulo,mayor será la fuerza frenante".Por ejemplo un 
. 

o 
. 

frel).o eón uña vuelta de 360 ,tendrá la mitad de tensión en la lÍ-

nea,que un freno con solamente 270°,siendo igual los otros facto-

res • 

. • ... Es un problema simple conseguir gran ventaja mecánica en la ar

ticulación del brazo de freno,s�mplemente haciendo va�iar la dis

tancia.al centro.Sería posible hacer una articulación para que 

5 lbs .. realize un trabajo de 50 1 bs en el brazo de palanca. 

El problema es que para ganar en ventaja mecánica,tenemos que 

ce<ier en la banda de freno.A menor viaje en la banda,los espacios 

libres tienen que ser más pequeños; esto. causa arrastre· de la. lí

nea en la brida;dificultad en graduar los frenos y rápido desgas

te en los cables y irenos. 

Como resultado los fabricantes tienen que conseguir suficiente 

ventaja mecánica,sin p�rder demasiado viaje en la bandaº 

-COMO.· CUBRIR EL ESPESOR CON EL FORRO DE FRENO:
- ----------- - - ------ -

Advertimos que no hemos dicho nada,acerca del espesor de la ca:-:

ra de un forro de ":rreno;esto es debido a que el espesor de la ca

ra· de un torro de freno es muy pequeño para compararlo con lo que 

soportará el freno,sin embargo el espesor es sumamente importante 

en proporcmonar larga duración al .forro. 



Generalmente la estrectez de u:.:1 forro, le. al ta presió:.1 e::j_f:;tente 

entre ellos y la brida,ocasionarl e� aobos su deterioro o ruptur2 

y por c.onsic;uiente su desp:,rfocto. 

-GUARDAR � BAl�D.P-S El:RROLLADAS:

En la mayoría de los equipos ,la causa princip1:ü del des¡_;aste 

excesivo de las bridas y forros,cs que estin fuera de le rcdonde

la de las bandas de freno;también otras,de las causas es lQ defor 

mación de las bandas,debidas a la fatiga;lo ql�e or:i.cina q_ue L,1 r:,a 

lanca del freno golpee o vibre.La causa natural de la salida de 

la banda es el estiramiento de ellas fuera de los malacates,con 

la línea.de izaje. 

Cuando se colocan las bandas fuera,para poder colocar los fo

rros,no debe usarse la línea de izaje y se debe seguir las reco

mendaciones de los fabricantes.Al estar las bandas fuera,al colo

carlas nuevamente. debe fijarse que estén bien alinee.das ;previamen 

te se les coloca encima de un círculo dibujado en el suelo que 

tenga el mismo diámetro de la redondela, evitando e.sí sv. est:i.ra

miento .Pero si sucede que las bémde.s no son tangentes a 12 circ1-�n 

ferencia de dibujo,se debe cambiarlas al instanteº 

-PORQUE LAS POLEAS DE :B'RENO LLEVAN BANDAS:

Frecuentemente en servicio,las poleas de freno llevan bandas pa 

ra evitar el arranco.do de los pernos de la polea,causado por un 

forro defectuoso;pero existen otras causas: 

a).-Sobre carsa del equipo. 

b) .-Insuficiente nú.mero de 1)er1�0s que posee la polea.

d).-Existencia de suciedad en los costados de la bando. de freno. 

Estos tres factores pueden ocasion�r la r�ptura de los pernos. 

Se debe conservar los costados de la bande de freno,limpios,y2 

que cuar�do ,2stán bari'osos no l1.ay bastante fricci6n y 1o.s ccJ.'_:es 

serln proyectadas a las roscas � pernos.Por esta raz6n los 
v � 

dos de la banda de .freno,nunca deben ser pintadas 1 debido a �u2 lo 

· t 
. ' b . .,,. . .  _._ .:i f . .  , 

pin ura ocasionarla 1-1..n aJo coe..Licient.,e o.e r1cc1on. 



•• engrasada o a.ceitose;se debe lirr.piar ·todo rri.oho,suc::i_c,i.::,d,en::_;!:-e

samicnto.o.ntes de coloca.J:- las b:.ndo.s en la polea <-7.o f1:-cno. 

-MA!TTEEH1I::-::r1J:.1O Y AJUBTI�S D:L LOS EELACE.S:

El mecanismo completo c7-e los frenos será ins1)eccion2.do r.linu

ciosamente ,principc.lmente los pernos ,ya c1ue estos pueden ests.r 

flojos o tener sus roscas-Hbrazaderas sueltas,las chavetas pue

den haberse caído o cosa parecida.Además los mecanismos 1e r cno 

tienen que ser lubricados recularmente; se notéJ. lo f2,llo de un. 

freno cuando la palancc. no suelta el cmbr2,e:;ue de .freno ,-Y no ajus 

ta conven:i.entemente los forros libres de la brida en formo. com

pleta. 

no existirá de sce.ste, calentamiento, ni resistencia al 2,vanc e, si 

los rollos de bo.ndas y resortes son convenientemente conservo.dos 

y �igilados,si se descuidan las bandas se malograrin r�pidamente 

y estorbarán el avo.nce de la brida.Así en algunos frenos o.uto-e

nergizantes, el deterioio de las bandas ejercerán mayor presi6n 

sobre el tambor. 

-ADECUADO EEFRI.AMIENTO:

El calentamiento cenerado en el_frcno,tiene que ser combatido 

rápidap-iente o ello será causante de la pobre a.cci6n del freno y 

acortar la vida de la brida y forro.Para evitar este calenta

miento,debc hacerse circula� agua a trav�s del freno durante to

do el período que dure su acci6n al efectuar un via.j e, que oric;j_

na que la relaci6n : Disi-:1osi ti vo de alimentaci6n y arranque seo., 

al tu. 

Los .frenos de los equipos generan una gran cantidad de calor, 

cuando lo. sarta está suspendida en el interior del pozo durante 

un viaje;eneste instante los motores están ociosos y los ejes 

compuestos rotan muy despacio.Corno consecuencia de la refrie;ero.

ci6n en todo el sistema,las bombas de a¡;ua suministro.n menor can 

dad de a5ua que la necesaria; por eso es necesaria una bombé' o.e 

agua separada, que accione al recorrer el freno toda su lonci t1..:c7-, 

al instante. 



Se debe cuidar ciue lo tubería de 2,uElinistro de a:=:;u2, cont'é.'nc;o es

te líquido en .formo. contínua,de to.l mo.ncra que no se corte le� re

.frigeraci6n al actuar el .freno au:x:iliar;la línea de descarca es 

una tubería de 2" y debido a su pequeño orificio,su velocidad de· 

salida no es alta,pero la distancia de choque debe de ser corta,y 

su presi6n baja;pero en la mayorfa de los equipos sucede que ln 

ref'rigeraci6n por ac.;ua origina la .formaci6n de escamas en lo, cu

bierta de la brida;estas escamas act�an como aislantes de la ad

sorci6n del calor,oricinando el sobrecalentamiento de los r�e110s, 

ya que el ac;ua tiehde a canalizarse;la consecuencia de esta for

maci6n de escamas es el descaste desicual de los forros del fre

no.Genere_lmente las escamas se forman al usar ac;uas duras,se les 

debe tratar con solventes especiales. 

-CONTROL DEL .DESGASTE DE LOS BORDES:
-- --

Por otro lado lqs bordes del .freno se calientan m�s r�pidamente 

en su parte intcrior,lo que oric;ina un desic;ual descaste. 

La alta temperatura causa que la palanca de .freno se eleve cuan 

do la tubería est� comenzando a deslizarse adentro. 

La recomendaci6n de los .fabricantes es el de reemplazar los Lor 

des apenas sufran alc{1:c1 dcs::.:;aste disparejo. 

Existen clos maneras para controlar el descaste de los bor-dcs: 

1.-Como se muestra en la fig:G,colocamos una recla de borde 

recto a trav�s de la brida,y medimos la distancia desde ella al 

.fondo de la profundidad ranurada;un objetivo de metal,puntiac;udo( 

clavo)se usa :para rnedir'esta profundidad,medimos alcunos puntos 

alrededor del borde y apuntamos cada medici6n,las cuales nos in

dican los descastes internos respectivos� 

.Si el de: sso.ste rcsul ta mayor <J.Ue el recoE1endado en las indi

caciones €i:ictadas por los fabricantes ,se deben reemplo.zar L1ue

diatamente las bridas. 

2.-La "circunferencia castada" de un borde de freno" puede 

ser medida mediante el uso de una cuerda enrrolle.de. en l:_0 brj_(:;_�·-, 



Es seguro que la cuerdo. cub::'.'e todo. le. lon�itud del :;�ilo (�,; J.t, 

punto de ü1icio. Saco.mas lueco lo. cue·,�c1é:', o.lre:cJ edor cl2 lo b···id�, �-

la medj_mos; la lonc;j_t1_,a_ ::·esul to.nte nos indicará lo. circunferencia 

de desgaste. 

12.-FRENO AUXILIAR.-

-COMO TicADAJA.

-COMO CUIDAR SU IIBNDifUENTO.

Los .frenos manuales de los malacates,no son suficientes p&ra 

maniobrar todas las cargas de profundidad que intervienen en lo. 

perforación de un pozo;ellos no están fabricados para eso. 

Este tipo de freno solamente se usan como frenos auxiliares,pa

ra controlar la potencia generada por la bajada de la sarta en el 

interior del p6zo. 

El tipo mas común de los .frenos auxiliares es el HIDROMATICO,el 

cuál es un .freno a base de un fluído friccionante.En la fig:H,se 

muestra que el hidromático es similar a una bomba centrÍ.fuga;sin 

embargo se diferencia en que el agua adsorve la eneraía de la bom

ba en lugar de ser expulsada. 

-ALTA VELOCIDAD-MAYOR FRENADO:
-- ......,_ 

La capacidad total de un hidromático es casi la quinta potencia 

del dirunetro del rotor,y casi como la tercera potencia de la.velo

cidad de rotaci6n.Como un ejemplo observemos la fig:J,gue muestra 

un hidromático de gran capacidad de carga con 10 líneas tendidas, 

como también con 8 líneas tendidas;la principal razón de este .fac

tor es la línea de mayor velocidad(acción de frenado rápida) que 

corresponde a la de 10 líneas tendidas. 

Los hidromáticos poseen grandes alcances en la capacidad de fre 

nado,con cada pequeño in�remento de velocidad se regularizan ellos 

mismos en cierto grado:Si se agrega mayor peso al motón viajero, 

actúa rápidamente y el .freno responde con mayor eficiencia.Así el 

perforador puede realizar alc;unas paradas antes d.e que el o.t1-rr1ento 

de nivel de asua en su depósito nos dé una ma;7or resisten�ie. 
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Ftg: G. Un bu<?n cam:no para comprobar el borde del treno �:;
orientando un ribete recto a travt!-s de la pestaña, y u�ando un clavo medir la profundidad de- la ranura en varios pun�osdel borde d<:-1 trC= no.

F1g:H. EL HlDROMA TlCO es similar a una bom r,a r:en ! rlf u go 
J 

sir.
embargo en lugar de bombear el agua la expulso.El freno , .. ba
2I ·:JJllC como un coJÍn,la µresi�n de el o�ua '!í, "'!'I freno r.o
ir;flu:1e- ta>n su rend1m1ento.
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F1g :1 .SISTEMA DE SUMINISTRO 
DE AGUA para et freno h1dr o
m�hco, el etec to de freno es 
granee cucr.do el ctl1ndro He
r.o de agua; el perforador 
pu�dereyular el e1ec.!o par-
r_10¡ del freno con �! nuel 
d?-l agJo dPI 1nter,or clel 
cllir.dro 
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JILJ..__trí·J p�:-·; el r:-TUPO 

t 1 ¡ 1, ,::>'J ¿ e so'. 1 r"'" f 1...:. o 
r:1ltr.dro-Jc> m12-l. 



,Notamos también en la .fiG:J,que la capacidad de fren3.cJ.o de un 

.freno de 60" es tres veces mayor que el de 40";la diferencia esen

cial entre ambos es el diámetro del rotor. 

Los modelos de doble rotor,tienen una capacidad de frenado dos 

veces mayor que el de los modelos de rotor simple,teniendo ambos 

el mismo diámetro. 

-CONTROL EFECTIVO CON NIVEL DE AGU!:

Los hidromáticos proporciono.n el máximo efecto de frenado,cuan

do su recipiente de almacenaje está lleno de agua.Es sumamente 

esencial en el perforador necesitar este efecto total al final de 

cada viaje,en el resto de la operaci6n solamente necesita una par

te d,., la capacidad de .frenado; el efecto parcial del freno puede 

variarlo el perforador de acuerdo al nivel de agua en la caja de 

almacenaje;Hay numerosos sistemas que regulan el nivel de agua,y 

el mas usado en la fig:I. 

-EL AGUA SIRVE QQ!'.!Q REFRIGERANTE:

Además de regular la resistencia del freno,el agua sirve para 

otro prop6sito,y es la de adsorver sin cesar el calor generado 

por la bajada de la sarta;por esta raz6n el freno debe tener re

frigeraci6n con a6ua circulante a través de él,siempre y cuando 

esté en uso.Pero si una pequeña cantidad pasa a través del freno 

puede originar que éste se sobrecaliente ,Y se formaría vapor, oco.

sionando que el freno pierda eficiencia;por otro lado el calor 

daña el control de nivel en la caja. 

Por este mOtivo el agua debe estar circulando contínuarnente 

sin restricci6n alguna a través de pequeñas tuberías de grsn co

rriente y libre de acoplamientos divisores,pero siempre y cuando 

el freno esté operando.La línea de suministro será de 2" como mí

nimo de diámetro,y de 3" en los frenos de 40" 6 de 60". 

-CONSERVAR LA · PRESION It:FERIOR MIEIMA:

Los frenos hidromáticos necesitan pequeño mélntenirniento si es 

ooerado convenientemente y frecuentemente lubricado;sin 
-" 

muchos operadores cometen fallas por uantener demasiada 
. , pre sion ••• 



'• .�n la caja de almacenaje del agua,esta presión ele be de ser de 

10 psi (dá como má:x:irno efecto de frenado de 60 psi) ,pero ::;en¿,·1...�2.l

mente se debe conservar una presión menor.Si se nota que exjste 

algún escape de acua,se debe sellar el pur2.to de escape en for11w. 

inmediata;evitando así que el a;::;ua ingrese a los cojinetes;y el 

freno pierda su eficiencia. 

Se debe controlar el hidromático en forma contínua,para ver si 

sus partes están bien lubricados,principalmente sus cojinetes(se 

les debe lubricar después de cada viaje o diariamente).Se emplea 

una crasa N� 2 a base de calcio,siempre se debe untarlo con pe

queñas cantidades para que los cojinetes no se calienten al so

bresaturarlos de grasa. 

Si el freno está montado con un brazo de torque,comprobar si 

está correcto y no dificulte al resorte de el vástago delantero 

del torque,cuo.ndo éste se comprima bastante al controler el peso

de la sarta de perforación. 

-CONECCIONES DIRECTAS:

En los equipos 3randes,los frenos auxiliares están montados en 

una plataforma colgante hecha. de vigas en los malacates.Estas co

necciones pueden ser directas a el eje final del tambor de los ma

lacates,girando así el rotor del freno una revolución por cada re

voluci6n de el eje del tambor. 

La disposición de un freno auxiliar para una buena conección es 

simple,los fabricantes poseen gráficos tal como el de la fig:J,que 

contienen los factores principales y muestra su acción correcta en 

un trabajo particular. 

Existen factores que todo perforador debe conocer al seleccionar 

un freno:-Diámetro del tambor del malacate. 

-Número de líneas de izaje de el motón viajeroº

-Los pesos que son maniobrados con frecuencia.

-La mínima velocidad a que se realiza un viaje completo.

Los grandes pesos que intervienen en la perforación involucran 

tambi�n el peso del motón,cargas que soporta el 5ancho,peso delo•• 



. , .�elevador y VQrillas da coneccion.

-INCP..EI':J"':P.I.1O ff2 V=:LOCIDAD:

Los modernos malacates son fabricados para ser facilr1�ntc rort�

bles en comiones o ho.lc:.dos por ellos ,1::ior eso el c..ncho de todo Ll:..•.

lacate debe de estar dcntra del ranco de amplitud de la carretera, 

por esta raz6n las vicas dé su estructura deben ser rerpendicula

res al eje d•.:.· el tambor;por eso el freno auxiliar no debe est;c,r al 

fino.l de los encrnn.::.ijes del n2.lo.cate ,debe de ir adclnnte o atr2s 

de la cadena �ue mueve el eje de el tamborº 

Cado tipo de :E"�c>c:no tiene una velocidad tope qne no pueue ::.,;er p.::.i

sadél.,por ejeE1.:_1lo:Un llid:co1<J.Ó.tico ele 15",no puede hci.cerse :::;Lcar por 

enciin:J de l,::.i.s 2,500 rpin;y uno de 22" no debe paso.r las 1,000 :epmo 

Por es ca raz6n hay límites de velocidades de los i11:;}ulsores ,;y 

sus méí.xün,:::i.s relo.c::i.ones son: 3: 1,4-1/2: 1, 5: 1 º como 

-30B�?.E COrt.RIDO -D�:i: LO,S EIT:SRAGU�.S DE .QUI.JADA:

MucJ ,_as e onece iones directas de frenos hidrornÓ.tj_cos ori::_:.;iüc:.11 -;__1 n2.

sobrecc.rrera del ernbro.c;ue ,es decir entre éstos y el tar,1bor;desde 

que todo e1J1bracue sobrecorrido opera. en una dirección suleu:1eutc, el 

freno no ::.:;ira cuando el r,1otón está o..rribo.,y lo. :i.:esistcnc: i a. o.c:l :f:,·e 

no_ e::.; pcr.!_uei'í.::-, --;/o. q1..1.e los rnotores sólo tienen el :;_::ieso de:l motón. 

En 81 co.Eo ele los embro.cues de e;.11ijado.,es bueno conectarlo entj_"e 

el t::u·1bor de el n�alo.cate y el .freno. Al:::;unos prefieren usar un ,J:Ls

porü ti vo 11ue expulse el asua al exterior,ya que influirá en el re:n 

dirniento del freno al otorgarle ma;yor rapidez el"l su acción. 

XXXxxxxOOOooooOOOooooOOO::cc::xXXX. º •• º. 
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