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CARACT ER-ES ESENCIALES DE LA LOCOMOTORA ELÉCTlU CA liE lLMANN 

Y DE LA LOCOMOTOHA MECÁN ICA USUAL 

Las dos locomotoras, la H eilmann y la mecánica, están des­
tinadas á desempeñar las mismas fun ciones: ambas deben re­
molcar trenes de vagones sobre vías férreas; amban desarrollan 
por medio de calderas y máquinas de vapor, que ll evan consigo 
la potencia mecánica necesaria para su acc ión; las dos consumen 
en sus ejes motores, este trabajo mecánico á medida que es pro­
ducido por la máquina á vapor. El rol del maquinista se limita 
en las dos locomotoras, á obrar sobre los órganos de regulación 
para activar ó disminuir el gasto (de la potencia mecánica, en 
proporción con las exigencias que resultan del perfil de la vfa y 
de la carga del tren, tratando de conservar, en cuanto sea posi­
ble, una velocidad constante para el tren. 

La diferencia que hay entre los sistemas, está en el modo ele 
trasmisión de la potencia mecánica, desde su creación por la má­
quina á vapor, y en el procedimiento de distribución de esta 
potencia en los diferentes ejes motores, sobre los cuales se con­
sume. 
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En la loco·motora 11tecá11ica , estas dos funcion es son confiadas 
á órganos de una ex trema simplicidad y de orden esencialmente 

mecán ico: como bielas y manivelas. 
En el sistema 1/ei/mann, la trasmisión y la distribución se 

• 
hacen eléctrica mente. 

Para este efecto, la pote.ncia mecánica desarrollada por la má­
quina á. vapor, es, inmediatamente después de su creación, direc­

tamen te t ransformada e n potencia e léctrica, con la ay uda de un 
dinamo generador, actuado directamente por la máquina á vapor. 

La potencia mecánica puesta así bajo la forma de ene rgía eléc­
trica, es conducida y distribuida á motores e léctricos colocados 
en cada uno de los ejes motores, gracias á estas máquinas, la 
energía eléctrica es de nuevo transformada en trabajo mecánico 

que se consume sobre el ej e motor. 
Parece lógico, á primera vistrt, sustituir la dis tribución mecá­

nica compuesta de órganos simples y robustos, corno las bielas 
y manivelas, por una distribución eléctrica incontestablemente 

más complicada, y al mismo tiempo más onerosa, porque, en 
cada trans formación de la potencia mecán ica en ene rg ía eléctri­
ca, y recíprocamente, hay una pérdida enevitable de fu erza. 

Sin embargo, un examen atento de los hechos conduce á con­
clusiones contrarias, y las ventajas dd s istema eléctrico resaltan 

más á med ida que :>e mira en detalle el rol especial que debe 
desempeñar una locomotora, impuestas por las exigencias de 
servicios más y más pesados, dada ia progresión de las dificl(f'­

tades de explotación. 
Varnos, pues, á examinar 3umariamente estas circunstancias, 

examinando qué cualidades deben tetH~r las locomotoras y cuá­

les son los obtáculos para Si l desarrollo. 
Se pu t.:d<.: decir que, dado el aumento del trMico, se les pide 

á las locomotoras que su minis tren cada día más y más intenso, 
sea para los trenes de gra n vdocidad, sea pa ra los trenes de pe­

queña velocidad. 
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SERVICIO DE GRAN VELOCIDAD 

Ett las lf1leas de rampas débiles y de g-randes rad1:os, se exig~n 
ahora trenes más y más pesados, animados de velocidades cada 
vez mayores (nuestro expreso de Talcahuano, fué creado con 
trenes de muy poco peso, después se le agregaron carros salones 
y se exigió la misma velocidad, y cada día se hace más necesario' 
aumentar su equipo y conservar la velocidad, por consigu iente , 
máquinas más y más potentes para su remolque.) Por consi­
guiente, en estos casos, se les exige á las locomotoras: 

1.0 U na estabilidad perfecta con gran velocidad. 
2 .0 Un esfuerzo de tracción considerable, lo que exije un peso 

adherente considerable. . 
3.0 Un trabajo mecánico muy grande, lo que exige calderas 

y máquinas muy desarrolladas. 

En las vías ·z"nter1tacionales y termales, se pide á las locomo­
ras, á pesar de la du reza de las ra mpas y de los radios pequeños 

de sus cubos, que se re molque trenes más y más pesados impri­
miéndoles velocidades tan elevadas como sea posible. 

Por consiguie nte, á bs tres cualidades que acabamos ele enu­
merar, estabilidad, adherencia y pote ncia, debe ugregarst-: aguí 
una cuarta; la flexibi lidad, e n razón de la pequeñez de los radios 

de las curbas de la vía. 

1 

SEI<VICIO DE PEQUEfA VELOCIDAD 

Pero estos servicios, sobre todas b s vías se piden locomoto 
ras capaces de remolcar trenes más y más pesados, lo que sig­
ni fica un aumento del peso adherente y el aumento de la poten­
cia mec;í.nica; adem<Í.s, la penetr,tci(m ck las líne<ts férreas en las 
partes montañosas de los países, obliga á ~doptar en los trazados 
rampas y curbas ex tremas para llegar á obtene r para las plata­
formas de la vía, costos los más económicos posibles. 
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Por consiguiente, encontra mos aqui, en el caso del servtcto 

de pequeña velocidad, la mis ma tendencia consta nte al desarro~ 

llo de la estabilidad del peso adherente y de la potencia mecá­

nica y de la flexibi lidad de las locomotoras. 

Sentados estos antedentes, sin que sea necesario entrar en 

ninguna demostración de detalle, se puede decir que la transmi­

sión de la potencia motriz por medio de bielas y manivelas, tiene 

por resultados precisamente presentar graves subjeciones para 

llenar las cualidades especificadas que acabamos de enumerar. 

Así tenemos: 

I. o Bajo el punto. de v·úta de la estabzlz'dad.- A.--L a trans­

misión mecánica por bielas y manivelas, obliga á tener ruedas 

motrices de g ran diámetro para las mc.\quinas de g ran velocidad. 

La rueda de gran diátttetro lleva el centro de g ravedad del con­

junto y tiene mal en los rieles, por consiguiente, es perjudicial á 
la estabilidad de la locomotora que debe marcha r con gran 

velocidad. 

B .- L a tra ns misión mecánica, obliga á soportar los movi­

mientos rápidos é inversos de masas pesadas laterales. Las os­

cilaciones longitudinales de estas m1sas im primen á la locomo­

tora movimientos elementales dañinos. Ellas de te minan en razón 

del movimie nto vertical, variaciones periódicas e n presión ejer­

cida por los ejes motores sobre los rieles. Ellas aume ntan a nor­

malmente la fatiga del riel en un momento dado, é inmediata­

me nte después, lo adivinan hasta el punto de provocar tiria 

adherencia insuficie nte y tende ncia al resbalamiento de las rue­

das bajos los esfuerzos del pistón. 

Resultas de estos esfuerzos, reaccio nes elástica3 y una vibra­

ción gcme ral que conducen á un movimif:nto o ndulatario de todo 

e l sistema. La compone nte lo njitudinal imprime e l mov imie nto 

la te ral (de lacet) y la componente vertical engendra el movi­

miento de galope. 

Los movimientos parásitos, producidos por los órganos mecá-
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nicos encargados de tra nsmitir y distribuir la potencia mecánica, 

dañan la estabilidad de la locomo to ra e n las g randes velocida­

des. Por consiguiente, la trans misión mecánica, li11zita la esta­
~z'lidad para las .r:rrandes veloúdades. 

2.0 Bajo el jJ1mto de vista de la adherencia.-Se sabe que si se 

¡uiere conservar á las locomotoras mecánicas de vía normal, su 

flexibilidad necesaria para a travesar las curbas, á pesar de la 

rigidez de los órganos de tra nsmisión y dis tribución de la po­

tencia, se de be limitar á d os el número de ej es motores acopla­

dos en las máquinas ele g ra n velocidad, y á cuatro el número de 

ejes motores en las máquinas de pequeña velocidad. 

El peso adhe re nte está pues limitado. y no es más que sobre­

cargando los ejes que se puede ganar algo por este lado; y si se 

hace esto, no es más que e n de trimento de la conservación nor­

mal de los rieles. 

En resumen, la transtnisz'ón mecánJca limita el aumento de 
peso adherente. 

J. 0 Bajo el punto de vista de la potenc·ia mecdnica.-La po­

tencia mecánica de una locomo tora está a nte todo ligada co n el 

desarrol lo de su caldera. Para desarrollar la pote ncia es preciso 

aumenta r la calde ra, y por consig uie nte, desarrol lar la superficie 

de la plataforma, es decir, e l largo de la locomotora. Ahora , con 

la transmisión mecánica y las disposiciones que e lla trae consi­

go, no se puede a um entar sensible me nte, más allá ele las di men­

ciones actuales s in compro me ter laCf1exibilida d del vehículo. 

En resume n, la tra nsmi ción mecánica limita e l desar rollo ele 

la potencia en las locomotoras. 

4· 0 JJajo el j;u?Lto de vistrt de /a flc~--c·ibi/idad.-La locomoto r;1 

mecánica, en razón de la rigickz de la trans misió n, ~stá natural ­

mente desprov ista de l <'>rgano más necesa rio para consc~guir la 

tlexibilidad de vehículos : la clav ija maest ra. La serie de ejes 

subccsivos. q tH~ sostit;IH.!11 la pla t;tforma de la locomotcra, ex ­

cluye la presencia simultá nea de los bogies con el a vijas maes-
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tras cuya asociación da á los vagones una flexibilidad excelente. 

El carácter propio ele la transmisión mecánica es la r~!;~dez y por 

lo tanto la locomot,)ra el menos fl exible de los vch!culos que! 

circulan en las vías f¿rrcas, cuando debiera pasar lo contrario, 

bajo el punto de vista de los peligros de dcsrielamiento. 

Por consiguiente, la transmisión mecánica, limita la flexibili­

dad de las locomotoras. 

CONSECUENCIAS DEL CAl\1 BIO DEL SISTEMA DE TRANSM ITACfÓN V 

DISTRIBUCIÜN DE LA POTENC IA 

Se ve por el resume n anterior que las cualidades esenciales 
de la locomotora son: la eslabitidarl, la adhc1'e11cia, !a po!eucia )' 
la flexibilidad, y que por e! sólo modo de transmisión y distri­

bución de la fue rza inerte inhe re nte á la locomotora Stephen­

son, existe un conflicto constante y recíproco entre ellos; si se 

desarrolla una ck ellas es en detrimento de lcts otras. 

Se puede pues decir que se hn. llegado hoy á un máximum e n 

el desarrollo de la locomotora mecánica, e l cunl difícilmente se 
puede pasar si n turbar la armonía necesaria entre las divtrsas 

cualidade-s que deben caracterizar la buena locomotora. 

Ahora si se sustituyt> la transmisión eléctrica ~í la transmisión 

mecánica. todas estas dificultades desaparecen. 

La estabilidad, no es puesta en peligro, ni por el diámetro de 

las ruedas, por cuanto la locomotora puede tener ruedas del mis( 
mo diámetro que la de los vagones, ni por los movimientos per­

turbadores de los órganos de trans:nisi<'m. En eslc caso, e l mo­

vimiento se transmite por órganos rlexiblt·s y fijos, tales como 

cables, y no por masas pesadas en oscilaci1'ln continua como las 

bi ~las. 

La adherl'nCt"a, <'S completa, c<tt!a <'j(· C]\H' soporta la locomo­

tora, es un eje motor, sin C]Ue ello ocasione la menor subj<~ción 

ni para la flexibilidad del vehículo ni para otra cosa. 
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La potencia, puede aume ntarse conside ra ble mente. Gracias 

al siste ma de bogies. la pl t-ltaforma ele la locomotorrt puede au­
menta rse en largn ck 11na marwra considera ble , lo c¡ur~ ¡w rrnite 

realizar un vehículo fl exi ble y con lll1; l pote ncia del doble á la de 

las locomotoras mecánicas. 
La potencia de las locomotoras mecánicas más fuertes es cie 

I,ooo caballos durante algunos instantes. Con locomotora eléc· 

trica se pueden obtener con seguridad locomotoras dando 2,000 

caballos en tra bajo prolongado. 

En fin, con respecto á la Jlexib¡;lidad, ella es perfecta, puesto 

que resulta de la construcción natura l de la locomotora. La lo · 
comotora en este caso es un vagón como cualquier otro y de l 

tipo de vagones más Aex ibles, es decir, del vagón con bogies. 
En resumen, el cambio de sis tema pa ra la tra nsmi sión y dis­

tribución de la potencia motriz, trae cons igo, al vehículo que 

llamamos locomotora, un cambio completo e n sus eleme ntos 
esenciales, conformá ndose con las exige ncias que la teoría y la 

práctica había n asig nado como necesarias para la esta bilidad, 

adherencia, potencia y flexibilidad de las loco motoras de gran­

des y peque ñas velocidadt~s. 

La introducciórt de la electricidad e n esta g ra ve cuestión 

trans forma por lo tanto no sólo los datos ac tua les relativos á ve­

locidades y ca rgas de los trenes, s ino las rela tiv :ts c.í los límites 
de rampas y de radios e n las nue vas líneas férreas. ,.. 

S e ve pues que, e n cambio ele t:&n excelentes resultados, au-

me nto de potencia . fl e xibilidad, estabilidad, e tc., de las locomo­

toras, puede sacrifrcarse largame nte las pérdidas inherentes á la 
doble t' t'nmensa 1 n~nsformaúón que stifre la po!enúa maá~tica 

e n las loco motoras H eilmann; por cua nto estas pérd ida está n 
compensadas de~de luego, y a ün bajo el ptmto de vis ta de la 

economía de ca rbón el s is te ma H eilma nn pa rece consen ·a r la 

ve ntaja. 
Ponie ndo la potencia mecánica baj o la forma eléctrica, á más 
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de gozarse de las ventajas descritas bajo el punto de vista de la 

dis tri bución de la pote ncia, tenemos que, el s istema de máqui­

nas eléctricas interpuestas e n las máquinas á vapor y los ejes 

motores hace el papel, q ue e n parte, e n una fábrica hace el sis­

tema de eng ra najes ó ele poleas. que trasmite n la potencia de la 

máquina motriz á la máquina de trabajo. Ahora, los óganos de 

transm isión, poleas ó eng ranajes que, e n la industria permiten 

tratufornzarla á voluntad y en conj07"mz'dad con las neces·idades 
de la tn.áquúza útil, no existen absolutamente e n la locomotora 

mecánica y. por consiguiente, en este caso. la vetoc·idad del mo­
tor á vapor está siempre rzg"ta'osamente lig·ada con la velocidad 
del eje motor á causa ele la unión régida que las une. 

En la locomotora H eilmann, es lo contrario, la tra nsmisión 

eléctrica, juega el rol de una verdadera transmisió n 9e poleas y 

aún de una transmisión e n la cual, á cada instante, se puede 

hacer variar á voluntad la relación entre los diá metros de las 

poleas de transmisiones subcesivas. 
De esta manera se puede regula rizar el gasto de la potenci~, 

no ya obrando sobre la introducción del vapor e n el cilindro, 

como debe hacerse e n las locomotoras ordinarias, sino obrando 

directamente sobre la velocidad misma de la locomotora, que: 
dando la introducción de vapor constante. 

En una máquina á vapor en marcha, el período de introduc­

ción del vapor en los cilind ros q ueda constan te é inva riable (y 
será el que corresponda al máximum de economía e n combus(i·­

ble, e tc., ) y la velocidad será proporcional al trabajo que haga 

el tren ó que tenga que desarrollar se~ún el desarrollo de l pe.rfi l 

de la vía. 
Si el tren. lanzado á g ran velocidad, no exige trabajo, la má­

quina motriz que mue v<.: los dina mos tomad una marcha muy 
lenta (caso dd t ren baj ando 1111 a g radiente). Si d t•·cn ex ig e un 

trabajo medio, la velocidad de la máquina m~>triz sed más ace­

lerada (caso del tren en horizontal) y por fi n s i el remolque del 



LA LOCOMOTO RA ELÉCTRICA 

tren exige un trabajo extremo (caso de remontar una g radiente) 
la máquina motriz del dina mo toma rá el máxim um de velocidad, 
y el tren conservará su velocidad normal. 

Con la locomotora ord ina ria, la velocidad del motor habría 

quedado siempre la misma (la v~loc idad máxima), sólo la intro · 
ducción del vapor habría variado según el régimen de la ma rcha. 

Ahora si se reflexiona se ve q ue el vapor es sólo económico 

para una sola admisión y que el re ndimiento dismin uye sing u­
larmente, cada vez que la introducción del vapor se aparta de 
esta admis ión normal; se ve pues entonces que no es lógico y 

que puede habe r ciertas economías en favor ele un sistema que 
emplea s ie mpre el vapor en condiciones de admisión de econo­
mía máxima, con relación al s istema actual que hace just.ame nte 

la inversa. H ay pues como compensar las pérdidas inherentes 

á las transformaciones de energ ía mecánica en energía eléctrica, 
y recíprocame nte, sin contar la economía de material que re ­

sulta de que la máq uina motriz, sólo usa la g ra n velocidad ex­
cepcionalmente, en el caso de un trabajo excesivo, en la remonta 
de rampas ; mie ntras que en la locomotora ordinaria es el régi­

men normal y constante. 
Como detalles de la locomotora Heilmann podemos apuntar 

los sig uientes: 
T odos los órganos q ue exigen cuidado ó precauciones se en­

cuentran en el interior de un vagón, donde puede n ser vig ila­
dos y ate nd idos, como lo son las mfq uinas á bordo; las máquinas 
pueden por lo ta nto trabajar varios días y varias noches conse­
cutivas como pasa con las máquinas marinas. 

T odo lo que se encuentra fue ra ele lo sala de máq uinas. tiene 
el grado ele resistencia y de permanencia de los órganos fro tan­
tes de los vagon c~s; co rno ser lo;; c~j cs que hay c¡uc lubrificar bien 
pa ra hacerlos soport:11· viajes de varios días sin detcncic)n. 

Las locomotoras eléct ricas de g ran velocidad puede n por lo 
tanto marchar mucho mayor tie mpo que una locomotora mecá-
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nica: sus órganos están mejor colocados y por lo tanto pueden 
ser cuidados y vigilados con toda seguridad estando en marcha. 

La locomotora, trabajada de esta manera se presta mejor para 
separar completamente el servicio del maquinista y del fogo­
nero: su aceitadura pudiendo y debiendo hacerse fácilmente au­
tomática y continua, el fogonero no tiene más que vigilar esos 
órganos y dedicarse á sus funciones manuales para atender el 
fuego, etc. 

El maquinista de~prendido de toda preocupación de a tención 
del mecanismo, queda aislado delante, absorto y dedicado á la 
buena conduc.ción de la locomotora y observación estricta de las 
señales de la línea, etc. Esta separación de funciones no puede 
menos que dar excelentes resultados y mayor seguridad para la 
marcha de los trenes. 

Como consecuencia ahora, de la fl exibilidad de la locomotora, 
no puede menos que venir indirectamente una economía en 
la conservación de la vía; la. ausencia casi completa de mo­
vimiento lateral y de galope, que destruyen tanto los asientos de 
la vía es notable y sus resultados para la conservación ele la vía 
no puede menos quP- ser benéficos; y por último la repartición 
matemática é igual de los pesos sobre los ejes motores y la re­
ducción posible de esos pesos por eje, á pesar del aumento 
enorme de adherencia, son t:1mbién ventajas no despreciables 
bajo el punto de vista ele la conservación de la locomotora como 

vehfculo y de la vía. t' 

DESCRIPCIÓN SU MARIA DE UNA LOCOMOTORA S ISTEMA 

J. J. JIEILMANN 

La locomotora se encuentra montada sobre un marco con 
bogies como el de los v;tgones y con las dimensiones necesa­
rias para recibir los aparatos que deben reposar sobre la plata­
forma. La locomotora, se puede deci r, es del sistema de loco-
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motoras tenders, que tienen sus de pósitos de carbón y agua al 

lado de la caldera, estos depósitos contienen 1 2 metros cúbicos 

de agua y 6 toneladas de ca rbón. 
La caldera , es del sistema Lentz, con tubos re lativamente 

cortos y con el hogar seguido de u na cámara de combustión 
donde se depositan las chispas, etc., ó pedazos de carbón que 
tienden á ser a rrastrados por el tiraje. El largo total de la cal ­

dera es de 7m9o y los tubos tienen 3 metros solamente de la rgo. 
La superficie de la pa rrilla es de 2 m2 5 y la superficie total de 
caldeo es de 145 metros cuadrados, de los cuales 1 gmoo6 tienen 
el hoga r y la cámara de combustión y r 281110 I r los tubos. La 
vaporización en esta caldera es cons iderable por la superficie 
del hogar y los primeros metros de tubos; pero dismi[\uye rá· 
pidamente para los últimos elementos, cuando los tubos se alar­

gan; pero la vaporización de esta caldera es de las más elevadas 
por el gran desarrollo de la superficie caliente aunque tiene tu­
bos relativamente cortos. E ste tipo por lo demás, ha dado los 
mejores resultados en va rias locomotoras donde se ha aplicado. 
La presión normal del vapor es de r 2 kilogramos y la caldera 
contiene, con el agua en su nivel medio una capacidad de nueve 
y med ia toneladas de agua. 

El vapor producido por la caldera va actuar sobre la máquina 
á vapor potente colocada sobre la plataforma, y suspendida por 
medio de resortes: esta máquina á vapor tiene dos pistones bie­
las, manivelas, etc., piezas de ni6vimiento rápido constante­
mente alterna tivo, y sin embargo, estos mov imientos secundarios 
no son impulsiones late rales inversas al marco de la loe o motora. 

ni el movimiento ó impulsos alte rnati vos de los pistones. bielas, 
etc., provocan tan poco estos movimientos latera les ó los de ga­
lope, porCJuC están rigurosa y matemáticamente exting uidos. La 
razón e<> muy sensilla, es la locomotora mecánica el ele la má­

CJUÍna á vapor ~s. transmi tir d irectamente su movimiento á las 
ruedas motrices, colocaclaclas á ambos lados dd m<t rco, y ;¡ctua-
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das alternativamente y de ahí In te ndencia 6 oscilaciones latera­

les; en la locomotora H e-il mann, el rol de La mdqnúza á vapor es 
hacer girar un árboL paralelo al eje de La vla férrea y que es el 
á1'bol dinamo g-e?te1'atr/g. Por cons iguiente, las piezas asi latorias 

que tienen rigurosame nte el mismo peso y la misma carrera, la 

comienzan y la terminan al mis mo tiempo y conjunta mente pero 

en sentido inverso. La impulsión que cada una de ellas tiende 

á dar, es combatida y anulada, por una im pulsión e n sentido 

contrario y de inte ns idad rig urosamente igual. Resultado de 
esto, que, todo movimiento osci latorio debe estar suprimido, e n 

estas máquinas equilibradas; y la experienc ia ha confirmado ple­
namente la teoría, es imposible, á cualquiera velocidad q,ue se 

camine, apercibir la menor vibración que provenga de la má­

quina á vapor, resultado verdaderamente importante, por cuanto 

la supresión de todo movimie nto personal de la locomotora, es 

una de las deside ratas que más han buscado todos los construc­

tores de locomotoras. 

Por lo que toca á la máquina mis ma es sistema Compound, y 

su potencia efectiva con 360 vueltas es de 6oo caballos, y puede 

ir hasta 8oo. El diámetro del cilindro chico es de 425 milíme­

tros y el del grande 650 milímetros, la carrera común ele los 

pistones es de 30 centímetros: In in trod ucción del vapor es siem­

pre la misma, la correspondiente al máx imun ele re ndimie nto e n 

fu erza por kilog ra mo de vapor introducido; y como ya se ha di-, 
cho es haciendo variar la velocidad que se a ume nta ó disminuye( 

la potencia, según el perfil de la vía, y no modificando el pe ríodo 

de admisión ó de in troducción del vapor por medio de correderas 

Ste phenson, como se hace en las locomotoras mecánicas. 

Después de la má<"}u ina ci vapor, que traduce e n potencia me­

cánica. la presión del \'apor ele la calder:1, viene el aparato que 
transforma esta potencia ' 11 energía eléctrica, que es la tercera 

faz de las tranformaciones sucesivas de la e ne rgía. Esta faz es 

la que caracteriza la loco m o to ra Heilmann, y un dina mo, es 
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el encargado de es ta transfonnaci6n. En' la locomotora de que 
nos ocupa mos es un patente dinamo de 6 palos, tipo Gramme, 

pudiendo transformar fácilme nte 6oo á r ,ooo caballos á vapor. 
Su gasto normal es de 1, 200 a m pe res, bajo forma electro· motriz 

de 400 volts. Su rendimien to, es bastante elevado, da en forma 

eléctrica el 95 % de la fu erza que recibe e n forma mecánica ó á 

veces más. 
Por fin viene la ct1arta tra nsformación de la energía y su dis­

tribución e n la Iocomota. En las locomotoras mecánicas, la dis­
tribución de la e nergía se hace por medio de manivelas y vielas 
de acoplamiento, e tc., toJa pieza pesada y de movimientos a l­

ternativos: e n la locomotora e léctrica, la distribución se hace, 

con elementos fl ex ibles al extremo, cables, a lambres, et¡:. y sin 

mov imiento alguno y se ope1·a sobre cada eje ·indepeudúnte, por 
cuanto la energía e léctrica se traduce en cada ej e por separado 

en uua ene1:E¡la de lorción producida por el motor ó aparato co­

rrespondiente. Bajo la inllue ncia de esta torcz'6n, d e esta pareja 

motora, el eje tiende á rodar y ~ s te eje está asociado con otros 

tres ejes en un bogie q ue soporta por medio de una chaveta cen­

tral la mitad del peso de la plataforma. Este peso se encuentra 

matemáticamente distribuído e n ocho puntos, por partes iguales, 
en la extre midades de cuatro ejes ele bogics. Cada uno de estos 

ejes es un eje motor independi ente y el boguie agrupa, por de­
cirlo así, el esfu erzo de cuat ro ejes qu~ trabaja cada uno por su 
cuenta con ple na li bertad de accit'n, si n acopla mientos ni . suje­

ción mec<1nica de ning una cspeci<;. Estos motores que transfor­

man la e nerg ía el éct rica e n energía mecánica ele torción en los 

ejes pertenecen al tipo ele la fuan Ciad D ·útauzos que se sirve 

de fie rros e lcctros- im <:i.nes para envolver y proteger la maquina­
ria .. eléctrica del motor. 

Adelan te d~l g ra n din ;:un o, se hrl colocado una pequeña má­

quina eléctrica acompa ílacla de su pequeño motor á vapor. Este 

aparato que suminis tra una cúrricnte de exitación al g ran dina-
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mo, es decir una corriénte que ci rcula e n las bombinas que ro­

dean Jos palos hace resaltar las 1 íneas de fuerza de los electro ­

imanes. Esta máquina, sirve ig ualmente, para poner en movi ­

miento h1 máquina á vapor que tiene un punto muerto; Para 

esto el pequeño dinamo envía una corrie nte a l dinamo g ra nde 

el que instantá neamente se transforma así e n un motor y a rras­

tra á la máquina á vapor poniéndole e n ma rcha y venciendo e l 

punto mue rto. 

En la parte dela ntera está la colocación del maqui nis ta que se 

ocupa únicamente de la conducción del motor y de las palancas 

de maniobras, según el perfil de la vía y señales que e ncuentre 

en su camino ; léjos de é l es tá el fogonero, el cual, al mismo 

tiempo que vigila la ace itadura que es automática, y que sólo 

tiene que vigi la r el escurrimiento no rmal del aceite, a tie nde e l 

servicio del hogar, etc. L a máquina á vapor es ma ndada por e l 

maquinista desde su put:>s to. 

La vista de conjunto de la locomotora es muy semej ante á un 

vagón ordinario. La locomotora de es te tipo que fué construida 

en los talleres d e la compañía de «Forges e t Chan tiers de la 

Mediterrane,» atravesó por una vía urbana, para ir a l polígono 

H oc, que tenía curvas de So metros de radio seguidas y en sen­

tido contrario s in parte recta inte rmedia, y si n embargo ha pa­

sado por todas las curvas sin dificultad. Su estabilidad es per­

fecta, y la facultad de ponerse en marcha ( clemanaje) es muy , 
enérgica. En una palabra, ha realizado el programa que se fijó t' 
para su construcción . 

Santiago, M arzo 2 7 de 1894. 

D. V. S. M. 
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