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II. Loeomotorae para trenee de pallajeroll

La locomotora moderna para trenes de pasajeros debe de producir un ea­

fuerzo de tracci6n aeatenido en velocidad, combinado con un amplio esfuerzo de

arranque, y poseyendo una capacidad de reserva para 180 calefacci6n y el alum­

bra�o del tren. Estas condiciones no pueden alcanzarse sino por una gran eapa­
cidad de vaporaeion de la caldera y una utilizaci6n raeional del vapor. Ademaa,
el peso adherente debe bastar para permitir un arranque rapido.

EI diametro de las ruedas esta determinado en general por el axioma siguien­
te: EI diametro de las ruedas motrices en pulgadas = la velocidad maxima en mt­
lias por hora; en estas condiciones. el numero de vueltas es de 336 por minuto.

Las primeras locomotoras construidas para este servicio fueron del tipo
.American. (2 B), el cual, despuea de largos anos de uso, se ha debido abandonar

a causa de I.. insuficiencia de la fuerza de tracci6n. Por 180 agregaeion, atras, de
un eje acoplado, este tipo se transform6 en el <Ten Wheel. (2 C) que ea el tipo
de locomotora mas difundido para trenes de pasajeros.

EI tipo .Atlantic> (2 B 1), que comprende un bogie adelante, dos ejes aco.
plados, y un truck atras, puede considerarse como intermediario entre los dos

tipos precedeutes. Este tipo 10 introdujo en 189:> Is >Atlantic Coast Line. y de

ahi ha conservado su uombre, Aun cuando estas maquinas permiten el empleo de

una gran caldera y de una ancha caja de fuego, soportada enteramente por el

eje posterior. 180 carga soportada por los dos ejes acoplsdos, jamas ha permitido
aleanzar una fuerza de traccion suficiente. La ventaja del tipo -Atlanttc» con

respecto a la .American. no podia establecerse sino una vez adquirida una eierta

veloeidad, a causa de la mayor produecion de vapor. EI defecto de fuerza de

traeciou se hacia sentir particularmente en la partida.
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EI tipo -Atlantic. empleado para trenes Iivianos debio construirse durante
mas de diez anos con ruedas que excedian a menudo los 2 m de diametro a fin de

que, debiendo alcanzar una gran velocidad, el nurnero limite de 350 carreras. de
los pistones por minuto, no fuese sobrepasado. Con el aumento considerable de la

carga"de los trenes de pasajeros, ha debido ceder su lugar a otras maquinas mas

poderosas.
EI tipo -Ten-Wheel. (2 C) se emplea para trenes de pasajeros cuando no

sa exige una gran velocidad, 10 que permite el empleo de ruedas motrices de un

diametro suficientemente reducido para que el togon ancho pueda todavla ser co­

loeado encima, sin que el centro de la caldera deba elevarse a demasiada altura

sobre los rieles.

La figura 1 (lamina anexa), representa una locomotora .Ten -Wheel. puesta
en servicio en 1916 por la .St. Louis and Southwestern Railway •. Esta maquina,
caracterizada por su aspecto elegante y sus bonitas proporciones se emplea para
trenes precedentemente remolcados por maquinas -American. y -Atlantic.. EI

cuadro siguiente indica las dimensioned comparadas de estos tres tipos de ma

quioas:
Tipo: 2 B 2 B 1 2C

Diametro de los cilindros mm483 508 559
Carrera de los pistones • 660 660 711

Diametro de las ruedas motrices - 1753 1778 1753
Presion del vapor at 14,06 14,06 14,06
Superficie de parrilla m' 2,68 2.86 4,6

- • calefacci6n - 172,42 23U,39 229,H3
Peso adhereme kg 42(XlU 41500 75000

« total (maquina) - 65800 t!2800 9f>OOO

Esfuerzo de traccion - 10540 11450 15200

La gran diferencia de esfuerzo de traccion entre el tipo -Ten Wheel. y los

dos precedentes debe, sin embargo,atribuirse en partealempleo del recalentadoren

este ultimo tipo. EI togon contiene una b6veda de ladrillos sostenida por dos tu­

bos de agua; y es soportado enteramente por el tercer eje acoplado. La dlatribu­
ci6n Baker es aceionada por el aparato Ragonnet.
La carga media por eje acoplado es de 25 tn. EI coeficiente de adherencia de

4, 9 permite desarrollar la fuerza de traeeion completa, sun en condiciones de

adherencia desfavorables. La caldera puede producir sin esfuerzo una gran
cantidad de vapor en proporci6n al peso adherente.

EI tipo .Mastodon. (2 D) construido recientemente en Europa para los terroca­

rriles Madrid - Zaragoza - Alicante y Sud -euetrtaco no ha tenldo en America mAs
extto que el tipo «Decapod. y ha sido abandonado pOI' identieae razones.

Del mismo modo que el tipo -Oonsolldatton- se transform6 en «Mikado.,
el tipo Pacific (2 C 1) ha sucedido al tipo .Ten·Whee!>. La primera locomotora con
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diaposicion de ejes 2 C I combinada eon una caja de fuego soportada por el eje
trasero, Be eonstruyo en 1901 por la .Baldwin Locomotive Works. para los ferro·
earriles del Estado de Nueva Zelandia (trocha de 1.067 m.) En 190:1, la

American Locomotive Company eonstruyo las primeras maquinas .Paciflc. pa­
ra trocha normal, las que estaban destinadas al c�{issouri Pacrfic Railway»:
de aqui el nombre dado a este tipo (I).

EI tipo ePaeifie», que reune las cualidades esenciales de una locomotora de

pasajeros, ha pasado a ser el tipo predilecto para trenes expresos. EI bogie ae

cuatro ruedas colocado adelante constituye una excelente gula para el paso en

curva y el truck posterior sostlene enteramente el fogon. Este tipo es una repro­
duecion del tipo cTen-Wheel- por la simple agregacion del truck posterior. COil
el .Ten-Wheel- el peso adherente alcanza a cerca del 7600 del peso total, ruien­
tras que con el .Pacific', esta proporcion es de 63" 0 aproximadamente. Como la
capacidad relativa de vaporaci6n de la caldera es por 10 general inversamente
proporcional a la relacion peso adhe-

rente: ptJIO total, en razon de la mayor

capacidad de vaporacion, el tipo .Pa­

cific», puede desarrollar para veloci­

dades de marchu, una fuerza de trac­

cion de 20 a 2f> 0
0 superior a la del

tipo .Ten-Wheel. de igual peso adhe­

rente, 10 que Be ve cou toda claridad

en el diagrama de la flgura 2.

Las curvas, que han sido obtenidas
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en una rampa de 50/." con dos maqui-
nas de igual peso adherente, (73 in). V.I""i',tIoI en .to/h.
indican el esfuerzo producido con ve-

locidades de 0 a 110 km por hora en 0
0 del esfuerzo de arranque. Las lineas

transversales indican la resisteneia total de trenes de pesos diferentes.

La figura 3 (lamina anexa) represents una de las mayores maquinsa «Paci­

fic. actualmente en servicio. Fue construida por la •Baldwin Locomotive Works.,
se exhibio en la exposlcion de Han Francisco de 1915 y circula en las IIneas de

la costa del Pacifico (California) de la Atchison Topeka and Santa Fe Railway •. EI
combustible empleado, es el aceite, producido abundantemente en esra comarca,

La caja de fuego. eonetruida COli planchas de 9,5 mm de espeaor, es soportada
enteramente por el truck posterior. La parrilla y el cenicero eatan reemplaz idoa
pOI' un fondo de alballileria; en su parte inferior, las planchas estan protegidaa
contra la accton directa de la llama por una envoltura de ladrillos refractarios. EI

(1) Uoaloeomotora tipo:2 C 1, construtda por 1••Baldwio Loco. Wllrkall en 1902, ee ba

d...,rito en .1 vol. XLI, pag. 2�2 (27 Jnnio 190;1) de la revi.ta ..Schweizerioch. Bauaeitun,,"
...
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petroleo brute eontenido ell el tender es llevado por una tuberia hasta el quema­
dor despues de haber atravesado uu reealeutador destinado a hacerlo mas liquido
para facilitar la pulverlzaciou. EI inyeetor 0 atomizador esta montado en la parte

delantera, debajo del togon, donde el aceite es insuflado por medio de un chorro

de vapor. La llama, muy viva, fo, rna una espeeie de cortina y puede cornpararse
a la de un enorme mechero; la regutaeion 0 graduaeion se efectlia por un simple
grito que da paso ala llegada del aceite. La admision del aire debajo del fogo II se
opera par una anertura graduable; la puerta del Iogon, de conatruccion esr ecial,
permite igualmente la Iuuuuueciun del aire por medic de una valvula de udrni­

sion. En caso ueeesario, el logon podrla ser tacitment« transforruado para la com­

bustion de carbon.

La caldera ha siuo CUIl�tI uida pal a soportar una preston de 1;).� at pero,
en sei vicio, las valvulae 0" segurrdad esuin reguladas para 14,( 6 at. La distribu

cion Baker fa aeelouudu por uu apar ato Ragonnet.
Cun el tipo "Mountain" (2 D I se ha Ilegado a la mayor loeorr.otora de pasa­

jeros actualmeute ell servtcio. AUI! cuauuo Ius maquinas-render con semejante­
clspoaieiun de ejes hayan sido puestas ell Bel vicio hacia el ano I�!M, por los Ierro­
earruee sud africanoe, la aparicion del upo ·'Alounlai,.." con umpha caja de �uego,
es relativamente reciente. En 190�.los Ierrocurriles del Estado de Nueva Zelandia
troeha de 1,0!17 m) conauuyerou ell sus talleres de Addiugton las primei as Ioco­

motoras :! D 1, deatiuadas al remolque de los trenes de pasajeros en una seceiou

de montana de la linea principal isla Norte I. EI togon deestas pr irueras maquinus
es soportado por el cuarto eje acoplado, quedando el eje portante destinado solo

a disminuir la earga que deberia haber suportado. en ano mas tarde, ell 1!!119, los
ferrocarriles del Estado del Natal (actualmente South African Railway" I hide.

ron construir por la «American Locomotive Co.s una serie de grandes locomotoras

2 D 1 para trocha de 1,067 m destinudaa al servicio de earza; el fo�on de eatas

maquinas esta soportado LOtalmente pur el truck posterior. Tales SOli los origenes
de este tipo, introducido en los Esracoe Unidus, en 1!!11, par la Chesapeake and

Ohio Railway. La aparieion de estas maqumas de dimensiones coneiderables ha

sido conceptuada eu America como origen de una nueva epoea en Ia construceion

de las Ioeomotoras tie paaajcres. Estas BOil, en etecto, auu hoy, Ius mas poderosas
Iocomororas de pasajeros que existen en el muudo, Las desuuadas al remulque de

treues directos en las Iiueus de moutanu )Iountaill district) y que atraviesan la

eudeua de los Allegheny, han recibido el nombre de ,�loulltainc, adoptado en la

seri» como deeignaciou de este tipo.
El fu�on 68 aluneutado por Ull cargudor mecanieo Street, cuya aplicaeion a

estes muquinas es una de las primeraa. !Cn vista de la extensioll de la caldera, Be

ha debido hacer usa de la cama,:a de combustion. La di.tdbucioll Walschaerts es

todavia accionada directamente por la barm de illversion.

Ell la linea Cbarlottesville-Clilton Forge Ronceverte Hinton I:!bi'> kllli, donde
estaB maquinas estan cn servk.io regular, deben remolcar t,enes p�ra los cuales



se ernpleaban precedentemente dos m.iquinas • Paeiri» CJn ruedas metric 1S de

1 �:I" mm y 14,,1 K. k� de Iuerza de traccion , y tudo esto dentro de las horae pre­
vista. oor el itinerario, que exige una velocidad media de 41 a :,;1 km h. Por el

per til dado en Ia tigura 4, es Iaeil darse cuenta de Ii.. dificultades de explotur-lou
presentadas por esta linea, que tiene continuos carohios de pen Iiente que varian

entre 6 y If> 11
ou en amhas direcciones, Con un tren de nO. tn, estas maquinas

aleunzan la velocidad media de 40 km h ell una rampa de 14' "" Y de :tz,:' km
de largo entre Mechum's River y Afton, Los trenes se componeu siempre de diez

a docp coches. Con una mnquina -Pacifle» 110 Iue posible lleuar las condiciones

previstas por el itinerarto, con mas de seis vagones de :-liO tn aproximadamente .

51 ,

Fig.4.-lItfllrmgtlulftnaldebk'_ Cn"rkH,.1YI1I,-!linkn ill
...

•

C�"'PU" "" fY,ifl /(.,IIlI.!!:

La fig:ul'a;, (lamina anexa , represenra una locornotora «�Iountaill" eonatruida

en WI7 y que ditiere de la preeedente por sus dimeusiom-s gpnel'ales sp".ihle·

mente redur-idaa. Las ruedas mot rices, que tienen un diametro de 17;)0 m rn per­

miten alcanzar una velocidad un poco mad elevada; pero el esfuerzo de tra('C"il'ln

es muvho mellor. Treinta maquinas de este tipo, salidas de 10" talleres eBaldwiu s

de F'iladelfia se han puesto en servicio recientemente por !a .Suuthern Railway»,
al mismo tir-mpo que r.;, .Santa Fe», entre las cuales s� pueden carnbiar muchas

piezas. Como para las maquinas del .C. & O. R�·.• , el f"�"H1 se ha construido con

camara de r-ombuation y se alimenta por medio de un carzador mecanico. Una de

las caructerisricna de esta maquina es el empleo de la nueva distribuciun , sistema

c�outhel'n ,COB sector horizontal.

La corrieute electrica para el proyector la suministra un pequeno turbo­

dinamo montado en la caldera, el que se ve Iaeilmente en la fi;;ura r., Ilamina
anexu .

UII gran nurnero de nuevas locomotoras .Mountain. 0 .Mohawk. de dimen­

siones considerablea acaba de ser entregado al servicio porIa -New York Cen­

tral Railroad. para el rernolque de trenes pesados en trayeetos en que el tipo ePa­

cilic. 'ha resultado detieiente.
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III.-f,oeolDotora. de manlobra.

EI peso considerable de los trenes de earga exilte necesariamente locomoto­
ras de maniobras eapacea de remolcar estos trenes en 109 planes inclinados de Iaa
estacionea de distrlbucion del equipo. Las maquinas empleadas para este servicio

perteneeen generalmente a los tipos C, D 0 aun E llamados .Switching_, con todos
los ejes acoplados. En varios easos estas maquinaa aleanzan la fuerza de trae­

cion de las loeomotoras de linea, a las que pueden reemplazar en easo de nece­

aidad.
La figura 6 (lamina anexa I representa una maquina de maniobra, eonstruida

por la .American Locomotive Company. para el eCentral Railroad of New Jer­

sey •. La caja de fuego, tipo Wooten, se tabrtco para quemar antracita fina. La
distrihuci6n Walschaerts es accionada directamente por una gran palanea desde

la caaucha del maquiniata, que se halla sohre la caldera; esta casucha esta ligada
a la del fogonero por un puenteeillo lateral al togon,

Aun cuando eata maquina esta desprovista de recalentador y la carga por
eje no pasa de t6 tn, es una de las mas potentes maquinas de maniobra eststen­
tea y aobrepasa por au fuerza de traccion a la mayor parte de las maquinas del

tipo .Consolidation •.
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II. LoCOMOTORA8 PARA TRImES DB PARA.rEBO�
III. LOCOMOTOR .. Dill MANIOBRA

Caractt'l ilt.icaH de Ja locnUluton,
Tt'u· Wheel

2 (.

(Fig II

Pacific
2 r

' 1

,Fig. �l

'MountAin
:! D 1

Monntain
:! D 1

IFIR. a\

Switchmg ,
Locomotora
de m.niuhra

1)

(Fig 6)

DIAtllt'tro de 108 eiltndroe, mm o'

rarrt"ra de los pistones, mm .

Ttpo de )" distribueide .

I
Dililllt'tro de las ruedae motri

CttJl., 111m ••••••.•.••••••••.••••..

BH�e rilridll, 1l1UI ••••••••••.•••••• ,

BRae total de 1& lcecmetera, Olill.
B,."fiI total f lccomotora y tt!no
der'i, mm.......................... 197:!f; 21 ;75

Tipo de la caldera .....••••••.••... ,,'agon (liP "-"gou top
Drametrc medic de 1& calder a.
Inm .

Peeeion del vapor, at ••••••••••...
Numt"ro de IOIi tuboe de ebulli

I.:ioo .

OiAmetro de 101 tubes de ebulli-
cion, mm .

Looeuud dfl los tubes. lorn .

Xumero de tuboe de humo, (re
calentador) ..•••••••••...........

Diametro de Ioa tubes de bumo.
lOIn .

L'lugiuld de 18 caja de fupgo,
1nlll .

Aucho de 18 caja de fut-go, mm
:-\ul.erfieie de 18 perrtlle .

Supercie de cal�facci611 eu con-

taete COli el agua ..

Superticie de ealefacciou del re
calentador .

}':�fuerzo maximo de traeeidn.
kg .

Oaleutado ptira uu eoefieie».
te de edbereocte de .

P�IO adberente, kg .

Peso m ..dio por eje acoplado.
kg .

Peec eobre e) eje delentero,
kg .

Peso sobre el truck posterior,
kg .

Peec de la maquiua, kg ..

Pe-e en M"rViCIV d .. I. loeomo-
tora con tender, kg ..

Capacidad del teuder eu agutt.
Ull ..

Cal'ACidud del tender en COUI

l.uatibl •• kg .

Peso en servicie del tender, kg ..

5.'>9
711

Haker

1 7�rl
4 [)';( I

I �30
14.1

�I
4570

:!12

137

Mil
�oil

Baker

1 H!'l';1
4 165
10'.j!)

2040
14,1

57
640Cl

30

:.! !J( W)

:.!14l)
62

IH eoo

4.21
7X i\( 10

26 ]1',0

27200

25 r)( o
131 «o

229500

381
12500119H .W

736
�11 7ll 76�

'Vals(.'haerb� Southern Walia,chaert'"

1575
5 II:�(I

lU 4,0;-'

21 "!III

17.;5
54"6
11 tin:!

�t 333

1 421 I

4 ti:,()
4 6'" I

tHOHI
12,7

40

140

1950
134

57
1\ 4l�.1

IR3

36

140

341

875

34

wagon top wagon top straight top
151K5

40

14U

413

UI

2 �()( I

21411
6.2

78.5

26350

4.12
IO<! 611()

27150

2000(1

214110
150 U(lU

2 6(�1
I 7�t)

46

242�m

13500
9� 500

2 �(Y.)
2140

6,2

�I 7511

�x 750

I �80
14.1

4111

51
4575

15200

4.�
750(10

25UOO

20000

95 (lUll

1753m

i a soo
8031)0

23100
142 olIO

217700

34

J(J I:!OO
75100

3 100
2 i45
8,5

311

238110

4.37
IC4:!W

104 2(l1)

753tX)

145,,0
71 lUll



404 E. LASSl:EUR

ConclU8ionC8.

Aunque los ti pos de maquinas que se ban descrito en este trabajo bastartan

para dar a conoee r el estado actual y proxirnarnente futuro de la locomotora a

vapor americana, existen aun Otl'08 tipos, de uso menos corriente, que seria largo
describir aqui. No obstante, y ccrurariamente at USD difuudido en todos los patses
del muudo donde ex iste (1(1 gran uurnero de tipos de locornotoras de todos 103 aia­
ternas posibles y que circulan en lineas cuyas trochas varian entre 0,600 y 1,6i6m,
se observa en los Estados Unidos una tendencia bien marcada bacia la normoliza­
cion de los tipos. En efecto, raras son las maquinas de construccion reciente que
no correspondan a uno de los tipos normales. A pesar del gran numero de Compa­
nlas Ierroviat-iaa, vartas razones tienden a favorecer este movimiento: Primera­
mente. la uniformidad de la troeha de las lineas, que es en todas de 1,435 m, y la
ausencia de los Ierrocarrfles locales, tan generalizados en Europa; y, por ultimo,
el numero restringido de constructores de locomotoras, tienen grande inrluencia
en esta evolucion, En efecto, el formidable trust que lIeva el nombre de .Am"ri·
can Locomotive Company-, cuva sede social esta en Nueva York. ye,! Schenec·
tady (N. Y.) lOB talleres principales, y la -Bnldwin Locomotive Work., de Filadel·

fit", BOil los unicos tabrtcantes. Oesde hace algunos anos, la eLima Locomotive
Works Inc. de Lima (Ohio)», cuyos talleres han tornado gran desarrollo, esta en

condiciones de producir setecientas grandes locomotoras por ano. Todas las loco­
motoras americanas presentan el mismo aspecto exterior y seria dilicil precisar a
primera vista el constructor 0 la Compania; mas todavla, sucede que las fahricas
rehusan ejecutar ciertas construcciones que se aparten de las normas habituales.

Estes diferentes factores pueden conslderarse en gran parte, como conse­

cuencia natural de la unidad politica de este inmenso pais, cuya red ferroviaria

pasa aetualmente de 5WOOO km; (Total de Europa 346000 km.),
Uuo de los puntos caractertsncos es ta ausencia de las Iocomotorae-tender.

Aunque algunas grandes Compantas Canadienses han puesto recientemente en

servicio locomotoras tender del tipo «Baltic» (2 C 2), en los (!;Btados Unidos no se

hall introducido estas maquinas. Aun a las pequenas maquinas de maniobra de
tree ejes se ha agl'egado el invariable tender de cuatro ejes; todavia mas, S6 ha

Uegado a ver tenders mayo res que la maquina misma.

Excepeion hecha de las locomotoras articuladas ,�hllet., el principio Com­

pound no se ha aplicado a ninguna maquina de construcci6n reciente; el empleo
de dos cilindros gemelos, colocados siernpre al exterior, constituye una regia inva·

riable; igualmente, el del recalentador Schmidt, no halla mas que raras excepcio·
nes. Asirnismo, todos 10. pertecctonamtentoa tendientes a reducir al minimum el
esfuerzo fisico del personal, eneuentran un empleo siempre creciente. Para la pro·
duecion del aire eomprimido destinado al manejo de los Irenos, se ernplea desde
luego uno 0 dos compresores Westinghouse Compound de un modele perfeeciona-
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do, visible en las flguras K I lamina II del numero anterior, y ::I y [> de este numero .

Por ser d� �rande irnportancia en ciertas lineas que au aviesan regionea poco

civilizadas, la luz o alumbrado d... la msquina en la parte de adelante, varias

companius emplean poderosos proyectores electrieos capaces de iluminar la via a

vurias ('ellt�na8 de metros de distancia.

Los tipos actualmente eonstruidos, de maquinas de hase rio:;ida, para el ser­

vieio d .. lap ((ran Ies line••, parteneceu tndos a UIIO u otro de los grupos slguientea:

Servicio de:

('ar�a Paeejeros

• Mikado. 1 D 1. Pacific, 2 C 1.

Tipo: Oonsoltdetion, 1 f). 'r�n Wheel, 2 C.

• Santa .Ft', 1 E 1. Mountaiu, 2 D 1.

En estos tres grandee grupos de tipos norrnales estan comprendidas las ma·

quinas que se han desarrollado paralelamente, exactamente de la misma ruanera

y por las mismaa razones que han conducido a 18 misrna solucion, EI primer gru­
po eo�prende las maquinas empleadas para trenes de tonelaje reducido 0 en !lneas

de menor importancla; el segundo grupo, abarca las maquinas en pleno periodo
de actividad y el tercero, las maquinas de proximo porvenir. ,



LAMINA

Fig.]

Locomotora d�.:l tipo
'I

Ten H7te('I" de La" St. IA}/(j.�· and South - IVe. .,.ft�"1I Haibray." - "Baldll'ill
Locomotive H"orks," un«

Fig.3

/,I!OJlulltQra del tipo"Pacific' (:tel) de La
"

Atchison Topeka lind Santa Fe Rai/u'a!/."­'!fftidIJ.:ill Loco.notice l�·()fks,"lf.Jl·i.

Fig.5

LO('OJlIO(OJ"(1 del tipo
"

stountain" (:.tDl) de la" SQulkeru Haillcuy."·" Haiti ,rill _I ,(l('olllolire
U'orks, 'r 1917.

Fig. 6

I,IJ('ol/io/Qra de mauiobra del tipo 1) tit: ia" ( 'eutrul Railniad (�( _\'f:�r ./er.w.'.II. "_ ('oJ/sh'lIida ('1/
19J:llu,,·ln" J ..I",";""" 1.1'>.· •• ",101; •... " ",1 .. 1..' .. 1... .L. I ..




