Las medernas locomotoras a vapor de los Estados Unidos

POR
E. LassuEug DE NOYON

(Traducido de la revista suiza Schweicerische Bauseitung, de Zurich)

11. Locomotoras para trenes de pasajeros

La locomotora moderna para trenes de pasajeros debe de producir un es-
fuerzo de traccion sostenido en velocidad, combinado con un amplio esfuerzo de
arranque, y poseyendo una capacidad de reserva para la calefaccién y el alum-
brado del tren. Estas condiciones no pueden alcanzarse sino por una gran capa-
cidad de vaporacion de la caldera y una utilizacién racional del vapor. Ademas,
el peso adherente debe bastar para perumitir un arranque rapido.

El diametro de las ruedas estd determinado en general por el axioma siguien-
te: El didAmetro de las ruedas motrices en pulgadas=1la velocidad mixima en mi-
llas por hora; en eatas condiciones, el nimero de vueltas es de 336 por minuto.

Las primeras locomotoras construidas para este servicio fueron del tipo
cdmerican» (2 B), el cual, después de largos afos de uso, se ha debido abandonar
a causa de la insuficiencia de la fuerza de traccidn. Por la agregacidn, atras, de
un eje acoplado, este tipo se transformé en el «Ten Wheels (2 Cj que es el tipo
de locomotora mas difundido para trenes de pasajeros.

El tipo <Atlantics (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 lo introdujo en 1895 la »Atlantic Coast Line» y de
ahi ha conservado su nombre. Aun cuando estas maquinas permiten el empleo de
una gran caldera y de una ancha caja de fuego, soportada enteramente por el
eje posterior, la carga soportada por los dos ejes acoplados, jamas ha permitido
alcanzar una fuerza de traccion suficiente. La venitaja del tipo c<Atlantic» con
respecto a la «American» no podia establecerse sino una vez adquirida una cierta
velocidad, a causa de la mayor produccion de vapor. El defecto de tuerza de
traccion se hacia sentir particularmente en la partida.
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El tipo «Atlantic» empleado para trenes livianos debié construirse durante
mis de diez afios con ruedas que excedian a menudo los 2 m de didmetro a fin de
que, debiendo alcanzar una gran velocidad, el niimero limite de 350 carreras de
los pistones por minuto, no fuese sobrepasado. Con el anmento considerable de la
carga de los trenes de pasajeros, ha debido ceder su lugar a otras maquinas mas
poderosas.

El tipo «Ten—Wheel» (2 C) se emplea para trenes de pasajeros cuando no
Be exige una gran velocidad, lo que permite el empleo de ruedas motrices de un
diametro suficientemente reducido para que el fogon ancho pueda todavia ser coe
locado encima, sin que el centro de la caldera deba elevarse a demasiada altura
sobre los rieles.

La figura 1 (ldmina 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 cAmericans y <Atlantics. El
cuadro siguiente indica las dimensiones comparadas de estos tres tipos de ma
quinas:

Tipo: 2B 2B1 - 2C

Didmetro de los cilindros mm 483 508 559
Carrera de los pistones « 660 660 711
Diametro de las ruedas motrices <« 1753 1778 1753
Presién del vapor at 14,06 14,06 14,06
Superficie de parrilla mz 2,68 2,86 4,6
. « calefaccién « 172,42 230,39 229,83
Peso adherente kg 42000 41500 75000
« total (mAquina) « 65800 82800 95000
Estuerzo de traccién « 10540 11450 15200

La gran diferencia de esfuerzo de traccion entre el tipo «Ten Wheel» y los
dos precedentes debe, sin embargo, atribuirse en parte alempleo del recalentador en
este dltimo tipo. El fogon contiene una bdéveda de ladrillos sostenida por dos tu-
bos de agua; y es soportado enteramente por el tercer eje acoplado. La distribu-
cién Baker es accionada por el aparato Ragonnet.

La carga media por eje acoplado es de 25 tn. El coeficiente de adherencia de
4,9 permite desarrollar la fuerza de traceién compieta, aun en condiciones de
adherencia desfavorables. La caldera puede producir sin esfuerzo una gran
cantidad de vapor en proporcion al peso adherente.

El tipo «Mastedon» (2 D) construido recientemente en Europa para los ferroca-
rriles Madrid — Zaragoza — Alieante y Sud-austriaco no ha tenido en América mas
éxito que el tipo «Decapod» y ha gido abandonado por idénticas razones.

Del mismo modo que el tipo «<Consolidation» se transformé en «Mikados,
el tipo Pacific (2C 1) ha sucedido al tipo «Ten-Wheels. La primera locomotora con
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disposicion de ejes 2 C 1 combinada con una caja de fuego soportada por el eje
trasero, se construyd en 1901 por la «Baldwin Locomotive Worka» para los ferro-
carriles del Estado de Nueva Zelandia (trocha de 1,067 m.) En 1902, la
American Loeomotive Company construyo las primeras maguinas «Pacific» pa-
ra trocha normal, las que estaban destinadus al <Misaouri Pacific Railways:
de aqui el nombre dade a este tipo (1)

El tipo «Pacifics, que reune las cualidades esenciales de una locomotora de
pasajeros, ha pasado a ser el tipo predilecto pura trenes expresos. El bogie ae
cuatro rvedas colocado adelante constituye una excelente guia para el paso en
curva y el truck posterior sostiens enteramente el fogin. Este tipo es una repro:
duccién del tipe «Ten-Wheel» por la simple agregacion del truck posterior. Con
el «Ten-Wheels el peso adherente alcanza a cerca del 76 ¢ , del peso total, mien-
tras que con el «Pacifies, esta proporcion es de 63 ¢, aproxXimadamente, Como la
capacidad relativa de vaporacion de la caldera es por lo general inversamente
proporcional a la relacidn peso adhe—
rente: peso total, en razon de a mayor
capacidad de vaporacion, el tipo «Pa-
cifics, puede deesarrollar para veloci-
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locidades de 0 a 110 km por hora en © , del esfuerzo de arranque. Las lineas
transversales icdican la resistencia total de trenes de pesos diferentes.

La figura 3 (lamina anexa) representa una de las mayores maquinas «Paci-
fic» actualmente en servicio. Fué construida por la +Baldwin Locomotive Workas,
se exhibio en la exposicién de San Francisco de 1915 y circula en las lineas de
la costa del Pacifico (California) de la Atchison Topeka and Santa Fe Railway». E!
combustible empleado, es el aceite, producido abundantemente en esta comarca.
La caja de fuego, construida con planchas de 9,5 mm de espesor, es soportada
enteramente por el truck posterior. La parrilla y el cenicero estin reemplazidos
por un fondo de albaiileria; en su parte inferior, las planchas estan protegidas
contra la accion directa de la llama por una envoltura de ladrillos refractarios. El

(1) Una locomotora tipo 2 C 1, construida por 1a «Baldwia Eoco. Warkan en 1902, se ha
descrito on el vol. XLI, pdg. 232 (27 Junio 1903) de la revista «Schweizerische Bauseitung>.
k1]
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petroleo bruto contenido en el ténder es llevado por una teberia hastia el quera-
dor después de haber atravesado un recalentador destinado a hacerlo mas liguido
para facilitar la puiverizacion. El inyector o atomizador estA montado en la parte
delantera, debajo del fogon, donde el aceite es insuflade por medio de un chorro
de vapor. La llama, muy viva, furma una especie de cortina y puede compararse
a la de un enorme mechero; la regulacion ¢ graduacion se efectia por un simple
grifo que da paso a la llegada del aceite. La admision del aire debajo del fogon se
opera por una abertura graduable; la puerta del fogdu, de construccion especial,
permite igualmente la introduccivn del aire por medio de una valvula de admi-
sion. En caso necesurio, el fogon podria ser facilmenta tranaformado para la com-
bustion de carbon.

La caldera ha siuo constiuida para soportar una presicn de 15,8 at pero,
en serviciv, las valvulas de seguridad estan reguladas para 14 6 at. La distribu
cion Baker es accionada por un aparato Ragonnet.

Cun el tipo "Mountain” (2 D 1 se ha llegado a la wmayor locomotora de pasa-
jerus actualmente en servicio. Aun cuando lus maquinas-ténder con semejante-
disposicion de ejes hayan sido puestas en set vicio hacia el ano 1840, por lus ferro-
carrites sud africanos, la aparicion del upo “Mountain” con ampha caja de fuego,
es relativamente reciente. En 190, lus ferrocarriles del Estadu de Nueva Zel'andiu.

trocha de 1,087 mj coustruyerovn €n sus talleres de Addington las primelas loco-
motoras 2 1 1, destinadas al remolque de los trenes de pasajeros en una seceion
de montaiia de la linea principal isla Norte). El fogon de estas primeras maguinas
es soportado por el cuarto eje acoplado, guedando el eje portante destinudo sdlo
a disminuir la carga que deberia haber soportado. Un ano mas turde, en 1909, los
ferrocarriles del Estado del Natal (actualmente Scuth African Railways) hicie-
ron consiruir por la «American Locomotive Co.» una série de grandes locomotoras
2 D 1 para trocha de 1,067 m destinadas al servicio de carga; el fogon de eatas
mayuinas esta soportado lutalmente por el truck posterior. Tales son los origenes
de este tipo, introducido en los Estados Unidus, en 1911, por la Chesapeake and
Ohio Railway. La aparicion de estas maquinas de dimensiones considerables ha
sido conceptuada en America ¢como origen de una nueva época en la construceion
de las locomotorus de pasajerva. Estas sun, en efecto, atin hoy, lus mas puderosas
locomotoras de pasajeros yue existen en el mundo. Las destinadas al remolque de
trenes directos en las lineas de montadu Mountain district) y yue atraviesan la
cadena de ios Allegheny, han recibido el numbre de »Mountain«, aduptade en la
gérie ecomo designacion de este tipo.

El fugon es alimentado por un cargador mecanico Street, cuya aplicacion a
estas maiyuinas es una de las primeras, KEn vista de Ia extension de la caldera, se
ha debido hacer use de la camara de combustion. La distribucion Walschaerts es
tvdavia accionada directamente por la barra de inveraion.

Eu la linea Charlottesville-Cliftzou Forge Runeeverte Hinton (28D km), donde
estas miaguinas estdn en servicio reguiar, deben remoclear trenes para los cuales
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ge empleaban precedentemente dos maquinas «Pacilizs con ruedas motrics de
1828 mm v 14014 Kz de fuerza de traceidn , y todo estd> dentro de la3 horas pre-
vistas por el itinerario, que exige una velocidad media de 41 a 53 km h. Por el
peitil dado en la figura 4, es facil darse cuenta de las dificultades de explotaciion
presentadas por esta linea, que tiene continuos tambios de pen liente que varian
entre 6 y 15 ", en ambas direcciones. Con un tren de 6 ) tn, estas maguinas
aleanzan la velocidad media de 40 kra b en una rampa de 14+ ., y de 22,0 km
de largo entre Mechum's River y Afton. Loa trenes se componen siempre de diez
a doce coches. Con una maquina «Pacific» no fué posible ilenar las condiciones
previstas por el itinerario, con mas de seis vagones de 320 tn aproximadamente.

T ~Sfira/ el mpr “fLOLIS A m v — r—
P ; 250
Fig 4. Refil kergitsdins/ deks lines Charloffesvitle-Hinton dol “Clesapeste sod Qhio Raifway

200 by

La figura O (lAmina anexa , representa una locomotora «Mountain» construida
en 1917 ¥ que dittere de la precedente por sus dimensiones generales sensible-
mente reducidas. Las ruedas motrices, que tienen un diimetro de 170 m m per-
miten alcanzar una velocidad un poco mas elevada; pero el esfuerzo de traccion
es muvho menor. Treinta maquinas de este tipo, salidas de los talleres ¢Baldwin»
de Filadeltia se han puesto en servicio recientemente por la «Southern Railways,
al mismo ticmpo que Hd «Santa Fes, entre lag cuales s» pueden cambiar muchas
piezas. Como para las maquinas dei «C. & 0. Ry.», el fogon se ha construide con
camara de combustién v se alimenta por medio de un cargador meeanico. Una de
Ias caracteristicas de esta maquina es el empleo de la nueva distribucion, sistema
«Southern , con sector horizontal.

La corriente eléctrica para el proyector la suministra un peguefio turbo -
dinamo montado en la caldera, el que se ve facilmente en la figura 3, (ldmina
anexa .

Un gran namero de nuevas locomotoras «Mountain» o «Mohawks de dimen.
giones considerables acaba de ser entregado al servicie por la «New York Cen-
tral Railroads para el remolque de trenes pesados en trayectos en yue el tipo «Pa-
citic» "ha resultado deficiente.
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IIL—Locomotoras de maniebra,

El peso considerable de los trenes de carga exige necesariamente locomoto-
ras de maniobras capaces de remolcar estos trenes en los planos inclinados de las
estaciones de distribucion del equipo. Las maquinas empleadas pars este servicio
pertenecen generalmente & los tipos C, D o atn E llamados «Switchings, con todos
los ejes acoplados. En varios casos estas maquinas aleanzan la fuerza de trac-
cién de las locomotoras de linea, & las que pueden reemplazar en cuaso de nece-
sidad.

La figara 6 (lamina anexa| representa una maquina de maniobra, construida
por la «American Locomotive Company» para el «Central Railroad of New Jer-
seys. Lia caja de fuego, tipo Wooten, se fabricéd para quemar antracita fina. La
distribucion Walschaerts es accionada directamente por una gran palanca desde
la casucha del maquinista, que se halla sohre la caldera; esta casucha esta ligada
a la del fogonero por un puentecillo lateral al fogén.

Aun cuando esta maquina esta desprovista de recalentador y la carga por
eje no pasa de 26 tn, es una de las mds potentes miquinas de maniobra existen-
tes y sobrepasa por su fuerza de traceién a la mayor parte de las miquinas del
tipo «Consolidations.
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II. LocoMororas PARA TRRENES DE PARAJEROS
III. LocoMoToRs DE MANIOBRA
Ten. Wheel P Switrhing
vD- ee acifc . Monotain  Loenmotora
Caracteristicas de la locomotors 2 ¢ 21 Mc‘n’nnDbim 2D de manjobra
{(Fig 1) {Fig. 1) = {Fig. & D
(Fig 6)
Didmetro de los eilindros, mm .. 559 R60) 736 685 a1y
Carrera de los pistones, mm ..., B! 660 11 711 762
Tipn de la distribucién ...... ... Baker Baker Walschaerts [ Southern | Walschaerts
Didmetro de las ruedas motri

[N 111 SN 1785 1 8Bah 1575 L 755 1420
Base rigida, mu.. . . 4 570 4 165 5010 5 446 4 620
Basetotal de la lor'omotora. mue., Ty 10 745 10 405 11 8452 4 620
Ba<e total (locomotora y tén-

der), mm..ccvarnnnn.. ceesrsannans 18 726 N TTH 21 440 2 333 15 185
Tipo de la caldera......oo0nereeen. wagmt op wagon top| wagon top 'wagon top| straight top
Didmetro medio de la caldera,

L1 « T 1 830 2 040 2 8iN) 1 950 1 480
Presion del vapor, &t .covieeenss 141 14,1 12,7 134 14,1
Niwmern de los tubos de ebulh

(12 WU 2 244 43 183 401
Didmetro de los Lubos de ebulli-

CIOD, MM eeiiiiiiniieniiaeenne, 51 LY LY 57 51
Longitud de los tubos, wm..... 4 5711 6 400 5 KMy 6 400 1575
Numero de tubos de humo, (re-

calentador) . .cvceeinennnnn... 30 40 40 36
Diametro de los tubos de llunm

1118 12 TR 137 140 144) 1407 ......
Longitad de la caja de l'uegn

T ceeasennnnn rersssrsanesararatn 2 /00 YN 2 90 2900 3 100
Aucho de la eaja de fuego, mm 1780 R () 2140 92140 2 745
Superficie de la parrilla......... i6 62 6,2 6,2 B,5
Supercie de calefaccidn en con.

tacto con el agua...... veaseran 230 413 343 341 311
Superlicie de calefaccidn del re

calentador aveeveineanniinnnnn. 44,3 91 78,5 875
Esfuerzo méximo de traccidn.

................................ 15 200 18 6160 26 350 £1 750 23 800

Calculado para un coeficien-

te de adherencia de.... ... 44 4.21 412 4,37 4,37
Peso adherente, kg ....ovvencnsnes. | THO00 TH 3R 108 6160 95 200 1C4 200
Peso medio por eje acoplado,

kg. erieteEtetEaERe e e panenanne 25 ) 96 100 27 1541 2% 750 26 V0D
Peso wsobre el eje delantero,

KB, o vrevnnerriineinissennanans 20 000 27 200 20 000 24300 | ...
Peso sobre el truck po»teno;-,

KE. vv eeormres snrmesemrreroesencrns|  seveee | 25500 21400 | 23100 | e
Peso de la miiquinn, kg. e 95000 | 131000 150 000 ' 142 600 104 200
Peso en servicto de ia locome-

tora con ténder, kg ..vvvuen| 135 300 | 229 500 242500 217 700 75 300
Capacidad del téuder en agua.

L% venneiices mesess sssvssanens 34 38 34 34 <8
Capneldad del ténder en com

bustible, kg ........ cechreanenen 13500 12500 1§ 13 500 10 800 14 500
Peso en servicio del ténder, kg..| 80 300 98 500 94 500 75100 71 100
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Coneclusiones.

Aunque los tipos de maquinas que se han descrito en este trabajo bastarian
para dar a conocer el estado actual y préximamente futuro de la locomotora a
vapor americana, existen atin otros tipos, de uso menos corriente, que seria largo
describir aqui. No obstante, y contrariamente al uso difundido en todos los paises
del mundo donde existe un gran uumero de tipos de locomotoras de todos los sis-
temas posibles ¥ que circulan en lineas cuvas trochas varian entre 0,600 v 1,676 m,
8e observa en los Estados Unidos una tendencia bien marcada hacia la normaliza-
cidn 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 nimero de Compa-
itias ferroviarias, varias razones tienden a favorecer este movimiento: Primera-
mente, la uniformidad de ia trocha de las lineas, que es en todas de 1,435 m, y la
ausencia de los ferrocarriles locales, tan generalizados en Europa; ¥, por ultimo,
el ndamero restringido de constructores de locomotoras, tienen grande infunencia
en esta evolucién. En efecto, el formidable trust que lleva ol nombre de «<Ameri-
can [ocomotive Companys, cuya sede social estd en Nueva York, y en Schenec-
tady (N. Y.) los talleres principales, ¥ la «Baldwin Locomotive Works, de Filadel-
fia», son los unicos fabricantes, Desde hace alguncs anos, la <Lima Locomotive
Works Inc. de Lima (Ohio)», cuyos talleres han tomado gran desarrotlo, est4 en
condiciones de producir setecientas grandes locomotoras por ano.” Todas las loco-
motoras americanas presentan el mismo agpecto exterior y seria dificil precisar a
primera vista el constructor o la Comipaiiia; mas todavia, sucede que las fibricas
rehusan ejecutar ciertas construcciones que se aparten de las normas habituales.

Estos diferentes factores pueden considerarse en gran parte, como conse-
cuencia natural dela unidad politica de este inmenso pais, cuya red ferroviaria
pasa actualmente de 570 000 km; (Total de Europa 346 000 km.).

Uno de los puntos caracteristicos es la ausencia de las locomotoras-ténder.
Aunque algunas grandes Compaiiias Canadienses han puesto recientemente en
servicio locomotoras ténder del tipo «Baltics (2 C2), en los Estados Unidos no se
han introdueido estas maquinas. Aun a las pequenas maquinas de maniobra. de
tres ejes se ha agregado el invariable ténder de cuatro ejes; todavia mas, se ha
llegado a ver ténders mayores que la maguina misma.

Excepcion hecha de las locomotoras articuladas «Mallets, el principio Com-
pound no se ha aplicado a ninguna maquina de construccion reciente; el empleo
de dos cilindros gemelos, colocados siempre al exterior, constituye una regla inva-
riable; igualmente, el del recalentador Schmidt, no halla m#s que raras excepcio-
nes. Asimismo, todos los perfeccionamientos tendientes a reducir al minimum el
esfuerzo fisico del personal, encuentran un empleo siempre creciente, Para la pro-
duccién del aire corﬁprimido destinado al manejo de los frenos, se emplea desde
luego uno o dos compresores Westinghouse Compound de un modelo perfecciona-
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do, visibleen las figuras R (lamina II del nimero anterior, ¥ 3 y D de eate nimero .
Por ser de grande importancia en ciertas lineags que aunraviesan regicnes poco
civilizadas, la luz o alumbrado de ja maquina en la parte de adelante, varias
compaiias emplean poderosos proyectores eléctricos capaces de iluminar la via a
varias centenas de metros de distancia. )

Los tipos actualmente construides, de maquinas de bhase rigida, para el ser-
vicio de lae gran les lineas, pertenecen todos a uno u otro de lus grupos signientes:

Servicio de:
Girupo
Carga Passjeros
1 Tipo: Conselidation, 1 I} Ten Wheel, 2 (.
2 » Mikade, 1 D 1. Pacific, 2 C 1.
34 » Santa Fe, 1 E 1. Mountain, 2 D 1.

En estos tres grandes grupos de tipos normales estan comprendidas las ma-
quinas que se han desarrollado paralelamente, exactamente de la misma rnianera
v por las mismas razones que han conducido a la misma solucion. El primer gru-
po comprende las maquinas empleadas para trenes de tonelajereducido o en lineas
de menor importancia; el segundo grupo, abarca las maquinas en pleno periodo
de actividad y el tercero, las maquinas de proximo porvenir. |
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Locomatora del tipo " Ten Wheel” de la” Nt . Louis and South- Western " Baldwin
Locomative Works,” 1916,

Fig.5
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Laocomotora del tipo " Mowntain™ (21 ) de la" Southern Halway.”-

" Beabidwin Locomotive
Works,” 1917
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Laocomotora de maniobra del fipo D de la” Central Railroud of New Jersey.”- Construida en
TG0 nenr T " danevicniu Toavointisena 41 " 0o Gulin i 1.,





