
LA TRACCION TANJENCIAL ELÉCTRICA 

He .recibido de nnt~stro d.i!'ltingnído ex-socio, don Maulen Tirapegui .T.; ACtualment.e 

en Bruselll$, ·un folle tito con el titulo que encabeza estas lineas, í trayendo escrito con 
lápiz el siguiente dato: ~lo mas moderno en . materia de aplicaciones eléct.rícas). 

Impuesto del contenido, no he podido ménos que trad,pcir el folletíto para los ANA· 

·LES.· agregando algunll.'l consideraciones que me parecen oportunas. 

I , 

· ·J.A 'fRAOc:roN TAN.JENCJAL, POR r.os sdi oREs Dut.AIT, RosKNFEr.n, .ZF.r.ENAY 

La trac.n to.njencial está. basada 'en la ~plicacion de las corrientes n.lternatÍVI\8 po· 

litases. El detalle mas característico del sistema consiste en la ausencia completa de mo­

tor rotativo en el carro i en la ausencia. de todo contMto ent1·e el vehícnlo i la corriente 

elé<,!trica. 
El movimiento se obtiene por la influencia de on campo m~~oético movedizo, cuyo 

· funcionamiento es coruo P.e csprosa: se sn.be que ert los motores polifnscs en jeneml no 
existe u nion etectrica alguna entre la parte jir-a torio. llamada. -rotm· i lB. p;~rte fija o e8ta· 
tcrr. Por efecto de las combinaciones de las corrientes poli fases, lanzadas en el estator, 

se produce un flujo tnagnético, o campo magnético, que es jirawrio. Este r.ampo, debido 
a' lns reacciones que se efectúan en el rotor, arrastra a éste, impt'Ímiéndole el movimiento 

. rotatorio. Si se deilarrolla. en un plano el ind11ctor de un motor semejante i si encima sus­

pendemos el inducido en forma. conveniente, el movimiento será trnnsformado de ro~to­

rio en traslatorio. Conviene anota.r que el i nducido des~rrollado no debe cubrir necesaria· 

. mente en toda. su lonjitud al inductor~ 

Esto supuesto, consideremos un carro enriclad9; fijemos entre los l'ieles el inductor 
desarrollado, llamado ES1'.A'l'OR, i suspendamos bajo el vehículo encima: del estator el in­

. rlucido desM.rrollado, llamado PROPUUlOII¡ el carro se pondrá en movimiento en el momen· 
· to de lanzar una corriente polifase en la parte fija del sistema, es deoir, en el estn.tor. En 

es~ caso, el campo magné tico es traslatorio en vez de jiratorio. 

Despoes de hn.ber espuesto la base del n11cvo sistema de traccion respondamos a ias 
objeciones que se pt·esen~n inmediatam.e~tc a la vistn. 

Se sabe que, en jeneral, es de necesidad reducir en cuanoo se pueda la dístanc:ia libre 
entre el rotor i el estn.tor de los motores polifa.see para obtener un m11.yor rendimiento 
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i producir economías en su construccion, reduciendo a veces eslia distancia a. décimas de 
milímetros. · 

Es natural que en las aplicaciones de la Traccion Tanjencial consti~uya esta. débil 
distrmcia una dificultud insuperable, talvez una imposibilidad práctica para el perfecto 
funcionamiento del sistema. Es por esto que loe señorea Dulait, Rosenfelrl i Zelenay han 
sidü llevados a. bns<'.ar una disposicion qnc les permita aumentar la dista.ncia entre el 
rotor i el est.e.tor, reduciendo considerablemente In. cantidad de cobre empleado. Los en· 
sayos minuciosos que han efectuado con este objeto son satisfactorios i han demostrado 
la. perfectA posibilidad de la aplicacion práctica del sistema. 

Una segunda. objecion importante es la siguiente: 
En la esposioion de la hll.!le del 11istema se ha SUJluesto el esta.lior fijo en la total Ion• 

jitnd de la vín, entre los dos rieles, circulando la COITÍcnte trifase en toda su cstension. 
Es evidente que si se tratase de una vía demasiado larga, en la que ciroulasen trenes 
demasiado espaciados, la realizacion prá.ctica i económica de semejante disposicion no 
seria posible. · 

Para evadit· la dificultad se ha ideado seccionar el cstator i alimentar las ~eccio­
ne.c¡ por feeder& o alimentadores. Este seccionamiento no seria necesario en el caso qne el 
propulsor cubrier:. completamente el cst.ator, porc¡ue entóuces el gÍstema significaría un 
inmenso motor dl'!sarrollado sobre el suelo. El seccionamiento ideal seria tener corriente 
solo en las partes cubiedas , por el propulsor. Los cálculos demuestran qne 'secciones de 
500 metros darian un rendimiento mui satisfactorio para aplicaciones en los ferrocarriles; 
dependiendo, por otra parte, la lonjitud de las secciones, de la intensidad del trá.fieo. La 
coloca.cion en circuit¿, como la separacion de él, de las secciones, se h~ce eléctrica í auto· 
mático.mente por el tren mismo con dispositivos especiales que ban sido ensayados. 

I.os estudios prácLicos bun llevado a obtener la discontinuidad del estalior, lo que 
hace económico el sistema. Se prevee desde luego que bastará. en jeneral cubrir la vía de 
esta.tores solo en un quinto de su lonjitud. 

Se advierte que la constl'uccion de los estatores puede ser de tal modo efec~uada 
que se obtenga un consumo constante de la ene~jfa aunque sea en rampas o en horizon­
tales, Se sabe, en efecto, que haciendo variar In lonjitud de los polos de un motor trjfase,. 
'se obra sobre su velocidad. ~ . 

. Es dificil pi:eveer desde luegq la magnitud de las aplioocioncs de 1~ traceíon tMjen~ 

cia.l. Contentémonos, por el moment.o, cou constatar que una de sus gt:andes ventajas con· 
eiste en el ~mpleo directo de Jr~.s corrientes a alta tension, sin .que tengrm ellas ningt:.n 
contacto con el esterior: desapnre~en, de esta manera, de un lado los peligros i de otro 
lae dificultades que prese11ta en la locomocion eléctrieá. la toma de corriente. 

Este sistema de traccíon es ventajoso, eviclcntente, porque hace caso omiso de In 
adherencia del tren¡ tenemos a la mano una fner¿a que obra constantemente en el &entido 
lonjitudina.l de la ví~ i ·paralelamente al movi_miento, desaparece 'todll tran~forme.cion de 
movimiento, lo que permite aumentar las velocidades actuales de los trenes. La sej:{uri­
dad de marcha queda considerada con la. supresion. de Jos movimientos perturbadores 
como de g1'1ope, de contorneo, et,,, ya que existiria una atrnccion continua del carro hácia 
el e~tator por el magnetismo ,de los irnrmes. · , 

La troccion tanjencirtl reducirá igualmente al minimo los gastos de conservacion del 
ll NOVIIINBJ:I\ 
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material, tlmt.o fijo como movible, por la falta de Órganos de tl'I\Smision como por la. B.U• 

senéia de estos movimientos perturbadores. 

Para fija1· las íde~ ·sobre las ventajas económica!:! de este sistema, han elabomdo loe 
señores Dulait, Rosenfeld i Zelenay, proyectos paro. un servicio· dado i velocidades varia­
bles, considerando una linea de 50 kilómetroo de lonjitud. 

El cuadro siguiente establece una comparncion entre la. traccion tanjencial i la trac­
.cion eléctrica .por toma de corriente. 

CUADRO DEL COSTO I UEN'IHMIENTO 

Datos.-Lfnea de 50 km., doble vía.-Trenes de dos carros con peso de iO toneladas 
totales.-'rrenel:l cada 10 minutos.-InstalaciÓn centt-al en la mitad de la vía.-Seis tre­
'nes simultáneamente en movimiento. 

Y elocidad comercial. . . . . . . ....• 100 km. 120 km. 150km. 
Id. máxima ..•... .. .... .• )20 » 150 » 180 ) 

Tiempo de vis;ie ... .• .... . . . .... 30 m. 25 m. 20m. 
Fuerza. máxima por tron. ....... . . 400 c. 800 C. 1400 C. 

· Watt-horas en la. centl'al por 'l'. K . 4i5 710 • 10!)0 

Costo en franco& por tri\Ccion tan-

jencial •.....•......••...••.. 8.350,000 12.230,000 19.330,000 

Costo por toma corriente ..... . . . 9.500,000 1 5Afi0,000 2R.OOO,OOO 

Re d' . . t 1 { tr. tonj . n 1m1en ;o en p ena carga tom. cor. 
64% 66% 68% 
M» 54 » M ).) 

El cált:ulo deo1uestra que aumentf1.ndo In. lónjítud de la lfnea, el peso i la. velocidad 
de lo.9 trenes, se hacen mayores In8 ventajas a favor de la trR.ccion tanjencial. . 

II 

No he podido ménos qne quedar grntamente impresionado con la lectura del folleto 

que he recibido i bien \'eo que lo debo n. los ¡•ccuc.rdos que de ml h1lbra hecho el señor T i­
rapegui, al hnpoMrse de la materia tratl\dn. en él, pues i.m IM homs de la tertulia. que 
suele existir en el lnstitut~ en la tarde, de!!pues de l:la.lir de la.s oficinll.\!1 muchas veces i 
desde o.i1o; o.t.ras Lr~t!Lmos con el 'señor Tirapegui sobr~ la~ llplicn.nion~ de la. electricidad 
n la. industria, teniendo cada uno, en el l't\mo de la profesion 1\ qnc 11e ha d~ica.do, com­
pleta. fé .en que este fluido vendrá tn.rde o t emprano a. producit• una revolucion: el sefior 

. Tirapegui S\1 dedict\ en Europa o.l estudio de la aplicacion de la electricidad en hl miner~ 
en jcnera.l: . 

Pnra quien ha cs~udia.do un poco lu electricidad i conoce algo Jos problemas de los 

ferl'ooarriles no puede m.énos que calificar de una. concepcion atrevida i feliz la de los se· 

iiores Dulo.it, Roseufeld i Zelenay. 

No quedaría mt\.~ duda sobre su prnctieahilidad f}Ue su precio, pero el cuadro que 

pres~ntau demuestra que se tt'll.ta en est;os momentos de un descubrimiento llamado a 
int.roducir modificaciones snstancia.les en la eaplotacion de los ferrocarriles. 

Gran velocidad, ausencia de los movimientos perturbadores, apoyo de valor infinito 

. --
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para la fuerza propulsora, continuidad de los servicios, reduooion del personal de prepa·· 
ro.cion especial i simplificacion del rodaje: todo conduce a obtener mayores beneficios en la 

esplotacion. 
Por lo qne se espresa en el folleto, parece que los inventores ab!Uidonan el poder de 

adherencia. de los carros motores; por mi parte, veo algo que indica nó ser posible desper· 
diciar este punto de apoyo para la. tra.ocion. 

No sé hasta. dónde sea. posible hacer todos los carros automóviles, pero me parece 

que bien puede existir conveniencia. en tener, como se ve en la traccion de los carros eléc­
tricos de Santiago; carros de arrastr·es que irian acoplados a los carros automóviles, no 
paru. aprovechar todo su poder de adherencia, sino la parte posible hasta no impedir en 
los convoyes las grandes velocidade8. 

Por lo que toca a los cat:ros motores, bien se comprende que dos de ell011, con una. 
lonjitud de 25 metros, cubiertos en su pute inferior . por propulsores í exi~ticndo en la 
linea. cstatores de 5 metros de lonjitud espaciados cada 2!i metros, siempre ho.bria con­
tacto en 5 metros de estatores í propulsores, pudiendo así estar siempre en accion la 

eoerjla eléctric~. 
Se comprende tam.bien que no hai dificultad para colocar aparatos que, movidos por 

los mismos carros, produzcn.n el contacto de los esta.tores oon los feeder8 en el momento 
dé llegar la dela.ntera de los carros a lo~J primeros i corten la comunicacion al salir eltH· 
timo carro. De modo que se encuenlira.n alimentados solo los estato1·es que estén bajo el 

tren o muí próximamente ··a ellos, por lo que puede usarse las corrientes económicas de 
30,000 i mas volts, t.an peligrosas para la. vida. 

Todo esto hace ver que el sistema de traccion propnesto entra dentro de lo posible 
i permite augur!\r Ún porvenir ha.lagliefio po.ra él. 

Estando hoi en la infancia, la cspcriencia. irti dando a conocer sus ioconveníen~es. 
Queda ala intelijencia humaua resolverlos, i asi como en 20 años ha llevado la. aplicacion 
de In. electricidad a la traccion al estado de adelanto en que se encuentra no será. de cs. 

trafia.rse que en otro lapso igual de tiempo esté completamente resuelto el problema de 
la t raccion eléctric:\ en Jos grandes ferrocarriles. 

Veinte afios en In vida de un· pueblo es un suspiro en lo vida de un hombre, i bien 

merece la pena que en Chile nos pt•eparemos con tiempo para sacar provecho de dos 
récur::;os que tenemos para iustaln.r la truccion el~trica de nuestro ferrocarrile!!, en con• 
diciones veu~ajosísirnn.s: la fuerza hidni.ulica. i el cobre para los conductores i la.s bobinas. 

Nunca me cansaré de estimular el estudi~ de las cuestiones que se relacionan con el 
aprovechamiento de las fuer;~as hidráulicwo i con la elaboraciou del cobre, porque ellas 
son fuentes de una poderosa nquezn. que no ur:;ufruotuamos" solo por r~l ta de intelijenoia. 

Santiago, Julio 20 de 1901. 

·- ..:..,. ; ..._ .... ~ .... ~­
~~~-,¡, ¡~-

ENRIQUE VEROARA MoNTT. 


