Problemas Electroneumatica

En el siguiente esquema correspondiente a un proceso de recepcion y mecanizado, un
sensor fotoeléctrico B1Q detectara que se ha depositado una pieza en la base soporte e
inicia el proceso. En el esquema no aparece el accionamiento del mecanismo que realiza
propiamente el mecanizado.

En el esquema se ha tenido en cuenta que la excitacion accidental del sensor
fotoeléctrico durante el proceso no debe conducir a una accién no deseada. El sistema
arranca y para mediante el interruptor S1E.

a) Designar el elemento 2.3 explicando su funcionamiento en general y su funcion en
este esquema en particular.

b) ¢Que funcion desempefa en este esquema el fin de carrera escamoteable b0? ¢Esta
bien dispuesto? ¢Se puede sustituir por uno de rodillo normal?

c) Explicar el funcionamiento del circuito electroneumatico.

Nota: al alimentar el circuito neumatico, se producira un vaivén del cilindro B que no se
tendra en cuenta
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a) Designar el elemento 2.3 explicando su funcionamiento en general y su funcion en
este esquema en particular.

El elemento 2.3 es un temporizador neumatico, o valvula temporizada. Es de 3 vias y 2
posiciones y normalmente abierto. Esto quiere decir si se alimenta su via de presion y
no se alimenta su orificio de pilotaje, a la salida habra aire a presion, como cualquier
valvula NO. Si se alimenta el orificio de pilotaje, por ser temporizador, mantendra la
posicion inicial durante un tiempo ajustable. Pasado este tiempo, cambiara la posicion.
En esta, la via de presion esta bloqueada y la via de trabajo esta conectada al escape, lo
que supone que a la salida del temporizador se tendra un nivel O de presion.

Internamente consta de un regulador de caudal unidireccional, de un depdésito de mayor
0 menor capacidad y de una valvula monoestable.

Si por el orificio de alimentacion llega aire a presion, este ird llenando el deposito a una
velocidad tanto menor cuanto mayor sea el grado de estrangulamiento del regulador.
Una vez que el aire del interior alcanza una presion suficiente para vencer la accion del
resorte de la valvula, esta seré pilotada y cambiara su posicion.

De este modo, la gradacion del estrangulamiento permite ajustar la temporizacion
(mayor estrangulamiento, mayor temporizacion).

El antirretorno del regulador sirve para vaciar el deposito si se comunica el orificio de
pilotaje con la atmosfera y permitir, de este modo, un estado inicial de vacio para la
siguiente temporizacion.

En este esquema permitira la anulacién de la sefial de pilotaje sobre la posicion
izquierda de la valvula 2.2.

En efecto, en el momento en que el vastago de A acciona el fin de carrera a0, la valvula
2.2 es pilotada por la valvula 2.3, inicialmente abierto, con lo que el vastago de B
avanza como es deseable. De no existir el temporizador, mientras 1.3 estuviera activado
seguiria llegando aire a presion por la izquierda a 2.2, impidiendo el pilotaje por la
derecha una vez que se hubiera activado el fin de carrera b1. Sin embargo, al existir el
temporizador NO y anular su sefial de pilotaje pasado un tiempo, se permite la
activacion de la posicion derecha de 2.2, haciendo retroceder el vastago del cilindro B.

b) ¢Qué funcion desempefia en este esquema el fin de carrera escamoteable b0?; Esta
bien dispuesto? ¢Se puede sustituir por uno de rodillo normal?

El fin de carrera escamoteable aparece en el esquema electroneumatico como un
contacto que cuando se activa, impide la alimentacion de K2A. Si impide la activacion
de K2A, el contacto NC de K2A, en posicién de reposo, permite la activacion de K1Q y
por tanto de EV1 (avance de A) cuando se active el sensor fotoeléctrico.

Si el fin de carrera escamoteable no es activado, K2A permanece alimentado desde casi
el comienzo del ciclo. De esta forma, aunque el sensor fotoeléctrico sea nuevamente
excitado el contacto NC de K2A impedira la activacion de K1Q y EV1.
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Supone por tanto una puesta a cero del relé K2A que impedia la excitacion de EV1. Esta
puesta a cero se realiza en la ultima parte del ciclo, es decir en el retroceso de B. Es por
tanto deseable que sea escamoteable, y que no se active en la ida sino en la vuelta de B.
Por tanto tal como esta representado, la disposicion es incorrecta.

c) Explicar el funcionamiento del circuito electroneumatico.

Cada ciclo comienza estando el vastago de B en posicion de retroceso, e igualmente
para el vastago de A, para el que se puede suponer que ha mantenido esta posicion
durante un tiempo mayor al de la temporizacion. Igualmente se supondra que el dltimo
pilotaje de 2.2 se hizo por su lado derecho. Esta situacion es la que se ha considerado
para representar en el esquema las posiciones iniciales del cilindro.

En esta situacion de reposo, estando alimentado el circuito eléctrico (interruptor S1E
activado) si el sensor fotoeléctrico B1Q se excita, y dado que K2Anc esté en reposo, se
alimenta la bobina del relé K1Q. Este alimenta a la bobina EV1 de la electrovalvula 1.1,
pilotandola por la izquierda, con lo que se llena de aire a presion la camara de avance
del cilindro. Los gases de escape no pueden pasar por el antirretorno, con lo que su paso
es regulado por el estrangulamiento del regulador de caudal, ralentizando el avance.
Finalmente escapan por una de las vias de escape de la electrovalvula.

Ademas, la activacion de K1Q alimenta la bobina de K2A, alimentacién que es
mantenida por la autorretencion que supone su contacto NO. Téngase en cuenta que el
contacto NC del escamoteable esta en reposo.

La alimentacién de K2A inmediatamente abre el circuito de alimentacion de K1Q, con
lo que K1Q deja de alimentarse y con él, la bobina EV1 de la electrovalvula. De todas
formas, al ser una electrovalvula biestable mantiene su posicion aun habiendo
desaparecido la sefial de pilotaje sobre EV1.

Mientras tanto, el vastago de A continuara su avance hasta llegar a la posicion al. Al
estar fuera de la posicion inicial, el fin de carrera 1.3 deja de estar activado, con lo que
el dep6sito del temporizador se comunica libremente a través del antirretorno con el
escape, vaciandose por completo. La valvula del temporizador vuelve a su posicion de
reposo, pero al no estar alimentada la via de presion, en la salida del temporizador sigue
habiendo aire a presion atmosférica.

Al llegar a la posicion al, se activa el fin de carrera S1B que arranca un temporizador de
retardo a la conexion. Pasado un tiempo, dicho temporizador cierra su contacto NO, que
al seguir S1B accionado, consigue alimentar al relé K4B. Su contacto NO se cierra 'y
alimenta a la bobina EV2 de la electrovalvula que pasa a su posicion derecha
alimentado de presion a la via de trabajo derecha que llenara la cdmara de retroceso del
cilindro. Esta vez, el aire puede circular libremente por el antirretorno del regulador de
caudal y la velocidad de retroceso es rapida. Tras iniciar su movimiento de retroceso, el
sensor S1B dejara de alimentar al temporizador, K4B deja de alimentarse y
consecuentemente EV2 también, pero la electrovalvula queda en su posicion derecha
por ser biestable.

Conviene hacer notar que al mantenerse K2A alimentado, la excitacion del sensor
fotoeléctrico no supone accién alguna.
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Cuando el vastago de A llega a la posicion a0, vuelve a activar el fin de carrera 1.3,
llega aire a presion a la via de presion del temporizador, que durante un tiempo estaré
abierto, con lo que se pilota por la izquierda la valvula 2.2, provocando el avance del
cilindro. En su avance pasa junto al fin de carrera escamoteable, pero no lo acciona.

Pasado el tiempo dado por la regulacion del temporizador, se anula la sefial de pilotaje
de 2.2. En este estado, cuando llegue el vastago a la posicion final b1, se activa el fin de
carrera 2.1 y conmuta la posicion de 2.2, haciendo retroceder el véstago. Si la
temporizacién termina antes de que el vastago llegue a la posicién final b1, el retroceso
se iniciard cuando el vastago llegue a esta posicion final. Si la temporizacion termina
después, el retroceso se iniciara cuando termine dicha temporizacion.

El vastago, en su retroceso, acciona el fin de carrera escamoteable, con lo que abre el
circuito de alimentacion de K2A, con lo que finaliza el impedimento de actuacion ante
el cierre de B1Q.

Las posiciones de los temporizadores, y también de los diversos contactos eléctricos
salvo S1E, queda como aparecen en el esquema, estando el sistema a la espera de
comenzar otro ciclo.
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El esquema corresponde a un proceso de rectificado de un agujero conico. Se utiliza el cilindro

neumatico de doble efecto (A) para el avance de la piedra de esmeril, y para la rotacion de la

piedra se emplea un motor neumatico (B) de un sentido de giro, aunque en el esquema inferior

se ha sustituido por un actuador rotativo.

El sistema arranca conectando el interruptor automéatico F1F y activando el pulsador de

arrangue y rearme S1Q. En estas condiciones, cada vez que se actle sobre 1.4 se realizara un

proceso de rectificado de un agujero conico. En caso de peligro, la actuacion sobre el pulsador

de emergencia S2F detendra el proceso.

o Designar y explicar brevemente la funcién de los componentes que aparecen en el siguiente
esquema neumatico. Indicar el tipo de pilotaje cuando proceda

e Explicar qué acciones se suceden sobre el circuito neumatico en caso de actuacion sin
emergencia, especificando cuando proceda la velocidad de traslacion del émbolo.

e ;/Qué otras acciones aparecen cuando se activa el pulsador de emergencia?

e Explicar el funcionamiento del circuito eléctrico y su accién mas directa sobre el circuito

neumatico
3 4 5
1 I * .
B B,
K2M Kia K2M 182
1S3
R
p— K3F—r
k1o
S BE I;i;l BV |—$ 153

|

=3

Ak =

(8

v g7l

—_

[e—m
>




Problemas Electroneumatica

Solucion:
1. Designary explicar la funcion de los componentes

1.1.

1.2

1.3.

1.4.

1.5.

1.6.

2.1.

2.2.

2.3.

2.4.

Vélvula de 4 vias y 2 posiciones con doble pilotaje neumatico. Existiendo presion en el
orificio de pilotaje de la derecha, la posicion adoptada es la de la figura, suministrando
presion por la via de trabajo de la derecha y recogiendo el aire por la via izquierda, con
lo que el cilindro A estaria forzado a desplazarse a la izquierda. Si existe presion en el
orificio de pilotaje izquierdo, la posicion adoptada es la izquierda, con lo que el aire a
presion se suministra por la via de trabajo izquierda y se recoge y escapa a través de la
derecha. Si no existe presion en ningun orificio de pilotaje, la posicion activa sera la
Gltima activada. Doble pilotaje neumatico.

Vélvula de simultaneidad. A la salida existira aire a presion solo si a ambas entradas
llega aire a presién. Por tanto, realiza la funcién l6gica AND entre las entradas.
Electrovélvula de cuatro vias y dos posiciones con retorno por resorte. Si por la bobina
de la electrovalvula no pasa corriente la posicion adoptada es la del reposo, la de la
figura, con lo que se suministra aire a presion a la valvula selectora 2.4. En la entrada
que llega a la valvula de simultaneidad la presion del aire seria la atmosférica. Si se
hace pasar corriente por la electrovalvula, cambia a la posicion izquierda, dejando de
alimentar a la valvula selectora de circuito y alimentando ahora a la entrada de la
valvula de simultaneidad, lo que habilita la pulsacion de 1.4. Pilotaje eléctrico

Vélvula de tres vias y dos posiciones controlada por pulsador manual de pulsador de
hongo o seta y con retorno por muelle. En situacion de reposo, la posicion adoptada es
la de la derecha, y la valvula estara cerrada, porque se bloguea el paso de aire de la via
de alimentacion a la via de trabajo, y se comunica la via de trabajo con el escape. Al
actuar sobre la seta la posicion activa serd la izquierda, con lo que suministra presion a
la véalvula de simultaneidad por la entrada derecha. Pilotaje o accionamiento manual.
Vélvula de 4 vias y 2 posiciones con doble pilotaje neumatico igual que 1.1. Existiendo
presion en la via de pilotaje derecha, la posicion adoptada es la de la figura, con lo que
el aire procedente de 1.1 escapa a la atmosfera libremente. En este caso, el orificio de
presion o alimentacion es usado como orificio de escape. Si existe presion en la via de
pilotaje izquierda, la posicién adoptada es la izquierda, con lo que el aire escapa por la
via de escape derecha, conectada a un regulador de caudal, lo que limita la velocidad
de evacuacidn del aire del cilindro, ralentizando su movimiento. Doble pilotaje
neumatico.

Regulador de caudal bidireccional. Mediante estrangulamiento o disminucion de la
seccién de paso regulable, se reduce el caudal pasante, lo que permite reducir la
velocidad de cilindros.

Valvula de tres vias y dos posiciones con doble pilotaje neumatico. Al activar la via de
pilotaje derecha la posicion serd la de la figura, con lo que se bloguea la alimentacion
del motor neumético. Al activar la via de pilotaje izquierda, se alimenta el motor.
Vélvula de tres vias y dos posiciones con accionamiento mecanico por rodillo
escamoteable y retorno por resorte. Funcion igual que 1.4. El rodillo escamoteable hara
que sélo se active la posicion de la izquierda para movimiento del vastago hacia la
izquierda, durante el avance de la piedra esmeril. En su retroceso, a diferencia de lo
que pasaria con un rodillo normal, no se produciré el accionamiento de la valvula.
Vélvula de tres vias y dos posiciones con accionamiento mecéanico por tope de ataque
frontal. Funcién igual que 1.4y 2.2

Vélvula selectora de circuito. Si en alguna de sus entradas hay aire a presion,
comunicara dicho aire hacia la salida. Realiza, por tanto, la funcion légica O entre sus
entradas.

2. Explicar qué acciones se suceden sobre el circuito neumético en caso de actuacion sin
emergencia.
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Si la bobina de la electrovalvula estd excitada, se llevard a presion atmosférica la entrada
izquierda de la vélvula selectora de circuito, por lo que, al menos por esta entrada, no llevara
aire a presion a la salida del selector 2.4.

Por otro lado, habra presion en la via de trabajo izquierda de 1.3. En estas condiciones, si se
pulsa 1.4, se llevara presion a la otra entrada de la valvula de simultaneidad 1.2.

Al haber presion en ambas entradas, durante el tiempo que dura la pulsacién se llevara aire a
presion al orificio de pilotaje de 1.1, con lo que activara su posicién izquierda’. Esto comunica
la via de presion con la via de trabajo izquierda, y la via de escape con la via de trabajo derecha,
gue estd comunicada con la atmosfera. Asi, se llenara la cdmara izquierda del cilindro, que se
desplaza a la derecha, con lo que la piedra de esmeril baja.

Si se supone que la posicion de partida es la de la derecha para 1.5 (se comprobara luego), el
aire procedente del cilindro escapa libremente, con lo que el desplazamiento del vastago del
cilindro es rapido.

Cuando el vastago pasa por el rodillo escamoteable de 2.2, se activa la posicion izquierda de
2.2, con lo que se alimentara el orificio de pilotaje de 2.1, activando la posicion izquierda. Esto
ocasiona la comunicacion de la via de trabajo izquierda de 1.5 con la via de escape (derecha)
con lo que el aire procedente del cilindro se evacua con mayor lentitud, suavizando el descenso
de la piedra de esmeril. A la vez, se alimentara la via de pilotaje de 2.1, que ocasiona la
alimentacion del motor neumatico, haciendo rotar su piedra.

Esta situacion se mantiene hasta que el cilindro llega al tope de 2.3. En este caso se alimentara
la via de pilotaje derecha de 1.1 lo que invertird el sentido de traslacion del vastago. Esta
traslacién serd rapida porque también se alimentara la via de pilotaje derecha de 1.5, lo que
permite la evacuacion libre del aire de la camara izquierda del cilindro. El tercer efecto que se
produce es el paro del motor al actuar sobre la via de pilotaje derecho de 2.1.

El vastago retrocederd rapidamente hasta la posicién izquierda, a la espera de una nueva
actuacién sobre el pulsador 1.4. Conviene hacer notar que, debido a la actuacion de 2.3, la
Gltima posicion activa para las valvulas de doble pilotaje es la derecha para 1.5, 1.1y 2.1, con lo
gue se puede tomar esta posicién como posicion de partida en cada proceso de rectificado.

3. ¢Qué otras acciones aparecen cuando se activa el pulsador de emergencia?

Si se activa el pulsador de emergencia, inmediatamente dejara de alimentarse la bobina de la
electrovalvula, con lo que no se aportara aire a presion en la valvula de simultaneidad, lo que
anulara cualquier pulsacién que se realice sobre 1.4. En consecuencia no se iniciard ningun
nuevo proceso de rectificado.

Ademas, llevara aire a presion a una de las entradas de la valvula selectora, lo que produce el
mismo efecto que la actuacién sobre el tope de 2.3, esto es, parado del motor y retroceso del
vastago a velocidad rapida.

4. Explicar el funcionamiento del circuito eléctrico y su accion mas directa sobre el circuito
neumatico.

Suponiendo cerrado el magnetotérmico, y con todos los contactos en su situacion de reposo, el
proceso comienza con una pulsacién sobre el pulsador S1Q, que alimenta la bobina del
contactor K1Q. Esto cierra su contacto auxiliar NA, lo que alimenta la bobina del relé K2M.

Esto cerrard sus contactos auxiliares. La autorretencion se producira a través de su contacto
auxiliar del circuito 2. A su vez, también permitird la alimentacion de la bobina de la
electrovalvula 1.3, armando el circuito neumatico y alimentara al temporizador K3F. Este
temporizador inmediatamente abre su contacto auxiliar NC, lo que, en principio, no produce
ningun efecto.

! Cuando deja de pulsarse 1.4, la via de pilotaje izquierda de 1.1 deja de estar alimentada, pero hasta que se active la
derecha mantendra como posicién de reposo la posicion izquierda.
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Cuando, debido a alguna contingencia o al término de la jornada, se pulse el pulsador de
emergencia S2F, se abrird el circuito de alimentacién a la bobina del relé K2M, lo que
inmediatamente abrird el contacto auxiliar que alimenta a la electrovalvula, ocurriendo lo
explicado en el punto 3. También se abrird légicamente el contacto auxiliar de autorretencion y
el circuito de alimentacion al temporizador. Anulada la entrada al temporizador, este mantendra
su salida activa durante T segundos mas, lo que impide el rearmado del circuito neumatico por
pulsacion de S1Q hasta pasado este tiempo



