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EI aumento constante de las dimenaiones de las locomotoras, principalmente
en los Estados Unidos, ha conducido a mAquinas de tales proporciones, que mu­

ehos inl?enieros competentes piensan que el limite ba sido ya practicarnente alcan­
zado. Por divenas razones, durante los Iiltimos a1108, las exigeneias del jraflco
moderno han obligado a las compantas a introdueir tipos de locomotoras capaces
-le suministrar una poteneia considerable, Aei, para el eeo'vieio de carga, los npos
de earros mas recientes, cuyo peso en servieio alcallza a mae de 12f> toneladas,
han lIegado a dupliear el peso de los trenea sin aumentar el nlimero de carros, 10
cual conatituye una ventaja importante para el manejo de los freno•. Para el ser­

vieio de pas.jeroa, ha sido el empleo de los cocbes de acero, cada dia mao acep­
tados, 10 que ha permitido un aumento considerable de peso en los coehes, cuyos
Iiltimos tipos pasan ya de 80 toneladas,

Para aumentar las dimensiones en las Iocomororas, se requiere poder
aumentar su longitud, 10 cual conduce Iorzoaamente a un aumento en el nlimero
de los Pjes, neeesario tambien para hacer posible la utilizacion del mayor peso
adherente. A peon del mayor numero de ejes acoplados, las cargus sobre ellos
resultan elevadas, lIegando para alguuas locomotoras a exceder de 30 toneladas.

La adopcion de largos calderos y de locornororae largos, ha exigido resolve r

numerceas complicaciones. Las nuevas mAquinas exigen un cuerpo de calderas
hasta de If> m de longitud y se hallegado ala ereacion de eamaras de combustion
que se prolongan por delante de la caja de fuego a fin de utilizar los grandeR
espaelos libres. La mayor longitud de los tubes que no ba pasado de 7,30 m.

EI hogar eata separado de la caja de fuego, propiamente dicha, por una

pared vertical y una boveda de ladrlllos que obligan a los gases combuetiblea a

seguir un camino prolongado al interior del hogar antes que ell os bayan alcanzado
la pared tubular. EI empleo de la boveda de ladrillos en los hogares ordinaries,
Be ha hecho general para todas las Ioeomotoras de construccien reciente. Los
Iadrilloa que forman la b6veda son frecuentemente, aoportados por tubos que
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I'-!,an lag dos exrremldades del hogar, de abajo arriba, nsegurando a la vez una

buena circulaeicn del agua.
La parte delantera de la caldera, es utilizada tarnbien por los reealentadores

del agua de alimentaeion, secadores y recalentadores de vapor, La existenctn d�

<'stas dtversaa apiicaeionee, es precisamente rlebida al espacio disponible origiuado
1'01' el aumento de la longitud, espacio que no exlstia en las locomotoraa antiguas.

Conjuntamente COli el aumento de las dimensiones, plied" ser realizado el

aumento de la potencia, gracias a los perfecciouamientos indicados, tendientes to­
do. al mismo tin: realtzaciou del maximum de rendimiento con elminimum dejrnsto-

EI empleo del vapor recalentado es la inuovaciou mus importante que h .•

experimsntado la locomotora a vapor: permite reallzaruna Iuerteeconomla de com.

hustible, y su aplicaci6n contribuye directameure al aumento'del rcndimiento de I"

maquina.
Sera suficiente para demostrar los resultados obtenidos con el recalenra­

dor Schmidt, manifestar que la casi totalidad de las locomotorns nuevas (mas de

15 UUU en los Estados Uuidos, son equlpadas COil este sistema.

Los recalentadores del agua de alimentaeion, SOli ernpleados, sobre todo, en
las Iocomotoras articuladas de largo ealdero, donde se dispone del espacio necesa­

rio; la parte delanter.. es utilizada para extraer el calor de 108 g�ses en su ultima

pasada en la caldera, en forma de obtener para el _gila la temperatura de ebullt

cion, antes que ella sea lanzada a la caldera propiarnente dicha. Aun cuando el

empleo de este dispositivo ha sido limitado a las locomotoras Mallet, los resulta­
dos obtenldoe en Europa durante los ultimos anos, justitlcan un movimiento de

opinion en favor del recaleotador del agua de alimentaeion con vapor del escape,
Contrariamente al primer sistema, que cousiste simplemente en recalentar el agua

bajo la accion directa del calor del hogar, este aparato permite recuperar una

parte del calor perdido en el vapor del escape para ser enviado a la caldera bajo
1:1 forma de agua caliente,

Segun las ultimas experiencias hechas COli este aparato, .e puede obtener

una econornia de calor que alcanza a un HO,o. Esta cantidad de calor formu, pues,
un cicio complete.

EI recaleutadcr, propiamente dicbo, colocado generalmente debajo de la

caldera, es formado por un recipiente de fundieicn de forma cilindrica 0 recran­

gular que contiene un haz de pequenos tubos de bronce colocados como en una

caldera tubular Y HI traves de los cuales el vapor pasa aucesivamente. Tornado

en las eajas de escape de IdS valvulae de diatribucion, es lIevado por un tubo .11

aparato desde doode se escapa en segulda en forma de agua de eondensactou,
despues de haber comunicado su calor al agua introducida entre los tubos, al
contacto de los cuales su temperatura se eleva hasta 85 y 10(10. La eantidad de

vaporasi sustrai,la querepresentaalrededorde la 1 7 parte del vapor del escape, es

determinada por la seceton del tubo que 10 conduce al recalentador. Para activar

la combustion, esta perdida es compensada reduciendo Iigeramente 101 seeeien del
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tubo del escape. EI ngua caliente es enviada a la caldera por la aecion de una

bornba de alirnentaciou que Iunelonn de la misma manera que una bomba deatre

westinghouse. El vapor del escape de eetas bombas es igualmente conducldo al

recalentador,
.

Una �ran ventaja debida al empleo de este aparato, es la mejor utilizaci6n
de la superrlcie de calentamiento y la alimentaeion de In caldera resultante de la

Introduccion regular y continua del "�ua caliente. En Europa, donde estos reca­

leruadores estan en uso desde hace varios anos, especialmente en los ferrocarrilee

del Estado Prusiano, la economia de combustible realizada es, en terrnino medio,
de un 100 o-

Es un hecho reconocido experimentalmente. que un logonero no puede, en el

ejercicio regular de sus funeiones, eargar en la caja de luego mILs 'lie tres tonela­

das por hora.
La resistencia fisica :imitada de un fogonero ha debido, por consiguiente.

considerarse como un obstaeulo para el desarrollo de una gran Ioeornotora. En

las condiciones ordinarias, la locomotor. a vapor saturado que desarrolla J HP.
con un gasro de 1,80 a 2.20 kg de carbon por hora, exigiria, para 13Uo H.P., tanto
carb6n que no pod ria abastecerlo un hombre solo. En las grandes locomotoraa se

ha Uegado a emplear dos, 0 se han instalado cargadores mecanicos, que" por si'
solos han permitido alcanzar las dimensiones extremus de las mAquinas que que­
man tinicamente carbon ordinario.

El cargador mectlnico (stoker) mas generalizado es el de sistema Street;
introducido en 1912, ha encontrado aplicacion en mAs de 1001) grandes locomo­
toras (400 en 1916.1. pertenecientes a mas de 2'/ companias. EI carbon triturado

contenido en los panoles del tender, despues de haber pasado a traves de una

parrilla accionada mecAni camente, cae en un hoyo de forma triangular situado

bajo la pared Interior, de donde es arrastrado por un tractor de helices has ..a la

puerta del Iogon; de ahi ea arrastrado por una cadena sin tin semejante a la de

una draga, hasta la parte superior del togon donde es distribuido en tres tubos, de
los que uno 10 lIeva al centro. por encima de la puerta del fuego, y los otros dos

a ambos lados de la pared, detras del togon, al interior del cual es arrcjado y

repartido por un chorro de vapor. La intensidad de la alimentaci6n esta regulada
por el numero de rotaciones del mecanismo que arrastra la cadena sin fin y el

impulsor, que funciona a siete velocidades diferentes. Este aparato permite
introducir en el Iogon tanto carbon cuanto se pueda consumir.

Ademas, el trabajo del fogonero queda considerablemente reducido, no

teniendo ya otra preocupaci6n que la ateneton del mecanismo y la vigiJancia del

fuego.
En las zonas petroliferas, como Texas y California la hulla ha sido reem­

plazada con ventaja por el combustible liquido, siendo el poder calorifico del
aceite bruto (mazout) cerca de un tercio mas elevado que el de la bulla. Se Ie

emplea preferentemente en recorridos dificiles, de fuertea gradlentes, que exigen
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un gran esfuerzo de traccion: su empleo es igualmente apropiado en los tunetes

largos y en lineas proximaa a centros de poblacion, en razon de la ausencia
de humo.

Otra ventaia es la sencillez del encendedor y la facilidad de mantener pi

fuego. No obstante, la obllgacion de conservar las provisiones de aceite para otros

IISOS, dlversos del de la produce ion de vapor, es la cau ... de la limltacion de s':l
empleo en las locomotoras.

Al contrario, el empleo muy reciente del combustible pul"e�izado ha dado ya
resultados de 10 mas interesante. Este nuevo sistema, que permite la combustion

completa de las meleeulas de carbon, obtenida por la presencia de aire en cantidad

suficieute, presenta ademas Importantes ventajas, entre otras: eliminaeion del
humo del hollln, de In eeniza, y reduccion de los gastos como consecuencia de In

utillzacion mas racional del combustible.

La cantidad de vapor exigida por las locomotoras a gran velocidad, necesit...
UD grado de evaporacion muy elevado, el que 110 puede ser alcanzado mas que
poria intensidad de 1a combustion, 10 que es plenamente realizado con el empleo
del carbon pulverizado. Pudiendo ser graduada 0 interrumpida la llama a volun­

tad, el combustible se inllama 8610 para producir un trabajo etectivo; desde que la

maquina entra en reposo, 0 en cuanto la presion del vapor Uega a un grado sufi­

ciente, la combustion se reduce 0 suspende. EI calentamiento con carbon pulve
rizado permite tambien emplear los carbones de calidad inferior y los productos
secundarios de las minas, 10 que constituye una ventaja eccnomlca considerable.

Flnajmente, es muy recomendado porque aumenta el rendimiento de las lineas,
reducieodo la parallsacton de las uraquinas y el tiempo que requiere la limpia de

los fuegos, como tambien por el alejamiento del hollin de los tubos y de 1a caja
de humo,

EI alargamiento de los ohms;" en proporeiou al de la caldera 88 ha Iaeili­
tado coo el empleo del acoro al "allad'um, que ha permitido fabricar de una sola

pieza rundida, chassis de alta resistencia y de peso mucho menor que los hechos

de planchas de acero 0 de lIerro laminado. Eote metal se emplea igualmente con

exito para muchas otras piezas fundidas, 10 que entraila una sensible reducci6n

de peso con relacien a la fundici6n ordioaria.
Con las cajas de diatribecion de grandes dimeosiones y de peso elevado,

especialmente en las locomotoras articuladas de euatro cilindros y de doble me­

canismo motor, la inversion de marcha exige un esfuerzo tisico tal que resulta

..casi imposible de realizar por un hombre solo. Esto es 10 que ha Uevado a utilizar
lin dispositivo de ''''''''';071 de mareha d. air. c011lprimido. EI sistema Ragonnet,
que ha dado los mejores resultados, se emplea hoy dia en easi todas las II uevas

locomotoras.
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I. LOCOMOTORAS PARA TRENES DE CAKOA

Las primeras locomotoras empleadas para el servicio de earga tueron

maquinas de tres ejes aeopladas y un eje portante bacia adelante; esle tipo (1 C)
ba recibido el nombre de .MoguZ.. Actualmente estas maquinas, por decirlo asi,

.

ball desaparecido completamente de las grandee lineas; se las emplea boy dia para
trenes Iivlanoa, eo Ilneas secundartas.

La figura 1 (lamina I) representa uoa de las raras maquinas .Mogul> de

construcclon reciente, proyectada desde todo punto de visra, de acuerdo con

los adelantos modernos. Esta maquina es de dOB eilindros iguales y a vapor
recaleotado. SUB dimensiones principales aparecen eo la tabla adjunts.

La caldera es del tipo .traight-top (recto) y construida en plancbas de acerv

de 19 mm. Las valvulae de distribuci6n se gobiernan por la diatrlbucion Baker,
compuesta de un sist=ma de palancas dlspuestaa demanera de eliminar eorrederas

o excentricae; su construccion es muy seneilla y su precision muy grande. Este
sistema ha enoontrado desde hace algunos anos un empleo siempre creciente y
mas de 4 UOO locomotoras nuevas esran provistas de "'I.

Con el agregado de un eje acoplado atras. con objeto de alimental' la poten.
cia, el tipo Mogul se ba trasformado en .Comolidatiotl' (1 D). Durante largo.
unos, esta maquina fue el tipo normal de las locomotoras de carga, y boy todavla

se construye, para '.reoes que 00 exigen una maquina de maY,or potencia. 'La
ligura 2' lamina I) represeura una maquina de este tipo eonstruida en 1916 en los

ralleres de Schenectady de la .American Locomotive Company. (vel' datos eo la

tabla adjunta].
Esta locomotora presenta un Interes particular desde varies puntos de vista:

es la In,is potente de este tipo entre las existentes boy en el muodo, y excede pOI'
"II Iue: za de tracclon, a la mayor parte de las mas grandes locoruotoraa, del tipo
�I,kado; la earga media de 30,3 toueladas soportada pOI' los ejes aeoplados excede
al Iimite admitido poria mayor pane de las companfas,

Esta maqulna realisa el maximum de potencia que se puede pedir al lip"
.Consolidation •. Es, al mismo tiempo, una de las primeras maquinas que empleau
el combustible pulverizado.

EI combustible (antraclta 0 bulla bitumtnosa], prevlarnente secado y molido,
es almacenado en un estauque enteramente cerrado situado en la parte anterior
del tender. De ahl es arrastrado pOI' las helices de un tractor basta las valvulas
de aire donde Be encuenlra completamente mezclado al aire eomprimido que 10

lIeva a los tubos, a traves del tubo flexible, en las toberas de inauflaeion desde

donde se introduce al fogon en Ia mismu forma que el aceite pulverizado. La lla­
ma asi producida lIega a una temperatura media de 1400 a I 6()()O C. en la zooa

de combusti6n ba]o la boveda de ladrillo dispuesta a traves de la caja de fuego,
cuya parte inferior es toda de albanileria, La intenaidad de la combustion puede
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ser facilmente controlada poria simple maniobra de un grifo. EI duro trabajo del

Iogouero queda tambien reducido a la vigilancia del fuego y a la alimentacion de
la caldera. EI aire comprimido 10 proporciona un tubo compresor montado contra

la pared, dalaute del tender. EI enorme tender, de un peso en servicio de 88 tone.

ladas, es soportado por dos bogies. EI estanque eerrado que contiene el carbon en

polvo esta bien visible en la figura.
Contrariamente al uso europeo, en que del tipo .Consolidation> se ha pasa­

do al tipo .Decapod. (1 E), las unicas maquinas con esta disposicion de ejes se

han puesto en eer ... icio en 1902 por la Atehisou Topeka and Santa Fe Railway
Co., y desde esa epoca no se han construido otras. Eato se puede explicar por las
razones siguientes: Las cargas considerablea admisibles sabre 108 ejes, otrecen un

peso adherente snticiente, reiativamente, a la fuerza de traccion sin que sea nece­

sarin acoplar el ultimo eje, 10 que no ocurre en Europa, en donde el establect­

mieuro de las vias permiten escasamente exce<lerse de Ia carga de 16 a 20 tone­

ladas por eje.
La adieien de un eje portante en la parte de atl'l\s de una locomotora. -Con­

solidation- ba producido el tipo .�Iikado. rIDI), nombre quese Ie.ha dado POl"

que la primers maquina de este tipo fue construida para lop terrocarettee nipones
del Japon, en 1897, por la -Baldwin LocomotiveWorks>ceFiladeltia. Varias razo­

lies [uetijican la produeeion de este tipo; III principalha debido ser, prohahlemente,
permitir a las maquinas un paso mas facil en las curvas, En otres tiempos, el tipo
.Consolidation. fue muy empleado para doble traecion en Iargas rampas ylas ma­

qutuas debian volvervacias sin ser invertidas, a; fin de quedarprontas'para unanueva
subida. Pero a causa de la insuficiencia de direccion de las ruedaa motrices peste­
riores, se productan descarrilamientos al pasar por las eurvas. EI bogie posterior
(truck) fue pues introducido sin otra modillcaci6n de la maquina, Por la neeesi­
dad de aumentar la superllcie de parrilla, se vino a utilizar el eje posterior ha
ciendole soportar enteramente la caja de fuego, que se eoloce detras de las ruedas
morrlces. La caldera y los tubos resultaron, p� este motivo, mas largos. Gracias
.. I aumento de la superllcie de ealetaccton asi reallzado, el tipo �likado. se em

plea hoy para el servieio de linea, en el que ha suplantado al tipo .Consolidation>

para trasformarse en el tipo normal de locomotora de carga, Maquinas de este

tipo, con ruedas motrices de unldiarnetro apropiado, se emplean tarnbien pOI' algu­
nas companias para el remolque de trenes de pasajeros en regiones montauosas.

Un tipo de locomotora .Mikado. de dimeusiones medias, esta representado
por la figura 3 (lamina 1). Esta maquina, en servicio ell el Ierroearrtl de Delawa-

• re, Lackawanna and Western, representa el tipo corriente empleado poria mayor
parte de las compantas ell los trenes de carga, La caldera es del tipo·wago"top.
que posee un ensanchamiento ell la parte superior, en 1& zona de la mayor pro
duccion de vapor.

La dierribucion Baker se efectua pOI' un dispositivo de Inv61sion de,marcha,
sistema Ragonnet, que se puede ver facilmente ell la figura 3. Este ml)CanilftDD



esta basado en el prineipio del servo-motor empleado para la trasmision de

fuerza del regulador a las valvulas de admisi6n en las turbinas de agua. Basta at

maquinista colocar una pequena palanca en la posicion deseada, a 10 Inrgo de una

eecnla graduada en °'0 de la admiaion de vapor, para que el aparato coloque au­

tomancamente el distribuidor en una pcsicion correepondiente a la de la palanea
de mano. Aunque esta sea maniobrada con un movimiento raptdo, el aparato
empujara lentamente las bielas de dietribucton, independientemente de la veloci­
dad con que se haya accionado la manilla del control.

EI tipo .Santa Fe. (lEI), derivado lcgieamente del tipo .Mikado., por la

agregaeton de un eje acoplado, apareelo en 1906 y Io introdujo la Atchison Tope­
ka and Santa Fe R.R. Poria tendencia continua de aumentar las dimensiones de
his maqutuas, este tipo se ha propagado desde bace algunos alios, constderable­

mente; y la m·tyor parte de las grandes compallias tienett hoy locomotoras -Santa

Fe., en servicio 0 en eonstruecion. Antes de mueho tiempo, este tipo habra eu­

plantado al .Mikado., boy insuficiente.

Con una carga igual sobre las ruedas motrices, estas maqutnas pueden des­
arrollar una fuerza de traccion en un 2::'� superior a las del tipo precedente. En
la mayor par.te de las maquinaa .Santa Fe-, el 80"10 del peso total es utilizado en

la adberencia; Blando el coeficiente de adberencia de cerca de 4, estas maqutnas
Ion capaces de producir uu eafuerzo de traccion de mas de 36000 kg., eenservan­
do una gran capacidad de vaporacion, proporcionada al peso adherente.

EI diagrama representado poria figura 4,
establecido por la Erie Railroad, indica el es­

fuerzo de traccion calculado para una Ioeomo.
tora .Santa Fe», para diferentes velocidades
de marcha en rampas de 1 a 11)0'00. La curva

inferior (R) indica la reststencia de la maquina
y del tender. En servicio ordinario, el trabajo
representado por este grafico ha stdo sobre·

pasado sin esfuerzo dp la caldera. A pesar de
la objeeion que se hizo a eate tipo, cuando

aparecto respecto, al considerable marco rlgt­
do, que diflcultaba el paso por las curvas, la

practiea ha demostrado que 68taS maquinas
paean por las curvas con tanta facilidad como

otros tipcs de mellor potencia. Para obviar
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este inconveniente, se ha dado a los dOB ejes
acoplados extremos un [uego lateral suflciente, reduciendo completamente, 0 aun

suprimiendo, en ciertos casoa, los bordones de las ruedaa motrices centralea.
La locomotora repreaentada en la figura ::. (lAmina I) forma parte de una

aerie construida en 1914 para la Baltimore and Obio R. R.; por su tuerza de

traccion (de 38000 kg.), ee una de las mas grandee maquinas de este tipo; el
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coeficiente de adherencia de 4,05, indica la buena utilizacion del peso adherente.

Las dimensiones son, aproximadamente, las mismas que las de las maquluas] d�
la Erie R R (vease f'l cuadro de mas arriba). Las ruedas del eje motor central

tienen aros aplanados; todos los ejes motores tienen un juego lateral de 6,S
mm y los anillos de los ejes acoplado( extremes se

..
han reducido a 6,3 mm: a

cada lado. Los chassis 0 bastidores son de acero vanadium y tienen 152 mm de

espesor; la seecion posterior es de hierro forjado.
La distribueion Walschaerts funciona por un aparato Ragonnet. EI fuego es

alimentado por un cargador automatico sistema Street. EI tender, del tipo Van­

derbilt, con un estanque de agua cilindrico, pesa, en servicio, �I toneladas.

La locomotora del New York, Ontario andWestern Railroad, representada
en la figura 6 (lamina II), difiere de la :precedente, particularmente por SUB

dimensiones generales mas reducidas, aun euando esta maquina sea de construe­

cion mas reciente. Gracias a la poea longitud de la caldera y a la profundidad
del regen, la camara de combustion ha podido evitarse. La gran llexibilidad del

marco rigido se ha conseguido, permitiendo a los dos ejes acoplados extre­
mos un movimiento lateral de 25 mm obtenido por un montaje especial de
las cajas de eje. A fin de permitir estos desplazamientos, las bielas de acoplamien­
to estan provistas de articulaciones a rotula,

Con' el tipo .Santa Fe. se ha alcanzado al mayor numero de ruedas motrices

posible en maquinas de separacion fija, Aun cuando las locomotoras-tender del tipo
IFI .Javanic. introducido en 1911 sean empleadas con exito en los ferrocarriles

•.
del Estado de las Indias neerlandesas, en la red de Java (trocha de 1,067 mm), no
parece que este tipo se extienda por ahora a las maquinas de trocha normal. Si
se requiere un mayor numero de ruedas mctrices, se hace necesario recurrir a la
locomotora articulada.

La primera locomotora artieulada, del sistema .lIallet, construida en 108 Est&.
dos Unidos, figuro en 1904 en la Expoeicion Universal de San Luis (I). Esta mao
quina, del tipo C+C, perteneeiente a la Baltimore and Ohio R. R, ha Hamado

muc�o la arencion, y desde entonces la locomotora articulada se :'ha difundido
cons�derablemente; las locomotoras de construeeion reciente han alcanzado pro­
porciones verdaderamente excesivas.

(1) Las dimensiones de esta Ioeomotora se encuentran en la psgina 22 del volumeu
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Dlametro de los cilindroe .. 584 681\ ,111 7621 711 H,P, 660 863 685
mm

B,P. 1016 863 1041,

Carrera de los pistonea · 711 813 762: 813 813 762 813 813
Tipo de la distribuci6n ... Baker Haker Haker

l'val�Ch"'1
Baker Baker Baker

.. .. ....

erta

Diam. de las ruedaa motr. m m 1600 1600 l6�o 1470 1450 1320 1420 152;
Base de las ruedas matrices · 4·1:95 fl33fl

;1801 64001 6u9b 12390 20600 30170
Base total de la Iocomotora � 7265 810�) 10,20 12270 11200 17270 27815 3;96;

I
. total (ruaq. y tender) • 17341\ 19940 20,,55 23:310 20370 27780 27815 30965

Tipo de Ia caldera ....... straight strllight wagon straight I w�gol\ I wagon coDicalI Diam medio de la caldera. m m
<0, '0, top top tOp wegun top '0,
19:'>0 2180 :!140 2285 2145, 2465 2540 2540

Presion del vapor. at. 1:!,7 13,7 12,7 14,li 13,41 14,8 15,1 15,1
Num.de tuboa de ebulllcion 205 326 303 269i 337j 266 360
Diam. de los tubas de ebull. m m ;'1 [)I

-

11 ;," -11 fl7 07
Longttud de 108 tuboe .

· 4140 41;'0 04�5 701�1 ;'I�O 7130 7600 ;'180/6700
Nemerc de tuboa de humo

321 1
(recalentador) 46 43 481 50 45 6"
Diam. de 108 tubas de humo · 1371 137 13,

1401 137 140 140
Lcngttuu de la caja de fuego · 27451 3200 27451 3355 3815 3810 4780
Ancho de la caja de fuego •

116°1
2890 2140: 2440, 2440 2440 2700

1 Superficie de la parrtlla .. . ma 4,� 9,;J 5.9 � 21 7,5 7,4 ]0,1 11,1
Superficie de calefacci6n i 5:713�51 418 530· 704 1000

89 124 H3 191 130
600 37800 02300 48200 7671)0 91000

52 4.05 4,19 4.2 4,36 4,0

40T52800
130000 201800 3296001 3630W

800 30600 21000 2:'>200 270001 2270U
100 10300 11000 16300 15600
OOi 211(JU 14000 372UO 2UOO
6001�4200 160000 224500 .. , ........

"UO 265200 2:36700 310100 383000 401000
34 :38 34 40 49 38

000 14"00 13500 1:1500 10800 13fl()()
100 81000 76iOe 86200 , " .. " ..

---

en contacto COli el agua. ..

Superficie de calefacci6n
i del recalen tador .. ....

..
I

Esfuerzo max. de traccicn kg
Calculado para un coefi­
cientede adherencia de.

Peso adherente.. .. kg

II Carga
media por eje acopl. ..

Car. en el baetidor anteri?!'. •

11 .... II poetertor ..

II
Peso de la maquina , . . . .. J

Peso en serv icio de la Ioco-
motora con tender.... D

Capac. de agua del tender. ms
Capacidad del tender en

combustible. . .. kg
Peso en servtcto, del tender •

PAHoA TRENES DE CAltGA

210 363
1

47 7:3!
16800 27900i �5

4,48 4,361 4

75300121:10°111"25100 30300 28
12300 11600 II

191
R7600 132900 14"

149700 220500 2171
29 34

10000 13000 9
62100 �760U 72
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Las maquinas Duplex Be componen de dos grupos motores distintos, alojados
eada uno en un ehassis individual. Eatas son easi las untcas maquinas americanas

que trabajan como compound. EI vapor, despuea de haber trabajado en los cilin­

dros a alta presion de strae, pasa por una junta extensible a rotula en los eilin­

dros a baja presion, accionando el grupo motor de adelante. Estas maquinas se

compooen de seis, ocho y aun diez pares de ruedas motrices, y permiten el paso

por las eurvas sin mas dificultades que las maquinas de marco rigido. De [ordi­
nario, la caldera esta fijada rigidamente al grupo motor posterior, y la parte de

adelante reposa sobre UII gorron que permite al grupo motor BP oscilar lateral­

mente. En los casos en que III caldera hubiere debido ser muy larga para permitir
01 paso por las curvas de corto radio, se ba recurrido a las calderas flexibles con

junta -acordeon •.. Ell este caso, las dos secciones estan adheridas rlgidamente a

sus marcos reepectivos, y la junta permite al cuerpo de la caldera plegarse en las

curvas.

Las locomotoras Duplex empleadas generalrnente para el servicio de carga,
son de los tipos lC+CI (I), D+D, ID+D, ID+Dl, Y desarrollan una fuerza de

traceion de 32000 a 53 ()t 10 kg.
Una de las mae grande. locomotoras artieuladas Duplex esta t epresentada

en la figura 7 (lamina II); ae consrruyo en 1916 para la Western Maryland R. R.

Y no tiene otras earaeteristieaa que sus grandee. dlmeneiones, La diatrfbucion

Baker Be realiza por medio de un aparato Bagonnet.
Dependiendo el estuerzo maximo de traecion, que puede producir una loco­

motqra, principalmente de la carga soportada por las ruedas motrices, es evidente
que, siendo esta carga limitada, debia ernplearse un mayor numero de ruedas

morrices, para producir el maximum de adberencia. Esta consideracion augirio
la idea de utilizar el peso del tender para aumental' la adherencia.

La introduceion de la primera locomotora articulada tripl.", e?), se dehe a la

Erie R. R. Fue conatruidu en 1914 por la Baldwin Locomotive Works de Filadel·
fla y es del tipo ID+D+DI. El ultimo grupo motor eorresponde al tender. EI 900'0
del peso en servicio, es de 3�6 toneladas y se utiliza para la adherencia. Los aeis

cilindros eon de la misma dimension; los doe cilindros HP accionan el grupo
motor central, los cuatro cilindros BP., 10. otros doe grupos. EI vapor de escape
de los cilindroe poateriores, sale por una segunda chimenea, deapues de haber
atravesado el recalentador de agua de alimentaci6n.

(1) En el volumen lL, pagina 312 de le revista suiza (22 d. Junio 1907) ee describe TIna

locomotora .Mallet del tipo lC+Cl, d�1 Great Northern Railway, eonstruida en 1906; en la

p.gina 310 del volumen L (de 14 de Diciembre de 1907) ee halla descrita una loeomotora del

tipo D + D, del Erie R. R., de 1907; y en la pagina R8 del volumen LXIV, de 15 de Agosto de

1914, aparece 18 deacripcidn de una locomotora del ripe ID + Df , cenetruida en 1913 para el

Pennsylvania R. R. Todas estas descripeienes vienen acompaiiadas de ilustraeicnea.

(2) Vease)8 deeenpeiou ilustrada en el volumen LXV, pagina 29 (16 de Koero de

1915) de la misma revista.
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Siendo necesariamente variable La carga soportada por Las ruedas poaterio
res, este grupo motor debe rendir nn trabajo mellor que uno de Los otros dos; y
esto se obtiene dando a 108 distribuidores un recubrimiento exterior y una carre­

ra diferente de los otros, de modo que, sf las cajas para agua y para carb6n estim

enteramente vacias, eL peso adherente es aun sufieiente para permitir desarrollar
el esfuerzo de tracci6n maximo. Como a esta maquina se la emplea de preferen­
cia pam el servlclo de remolque en trayectos cortes, el tender estil de ordinario

completamente eargado cuando La maquina debe producir 8U esfuerzo maximo.

L'! caldera conica tiene lin diametro de 2388 mm en la parte de adelante,
y de 2094 mm en el centro. La caja de fuego Wooten contiene el fogon del tipo
Gaines combinado COIl una eamara de combusti6n que se prolonga a 1372 mm

al interior de la caldera. La cuja de fuego tiene 4 120 mm <'e largo y la parrilla
3050 mm; estil dividida en dos secciones por un tabique de ladrilloa refractarloa,
hasta media altura; en su parte superior ,e junta La boveda soportada por seia

tubos de ebullieion. La entrada de 108 tuboa de la caldera queda asi bien prote­
gida contra la aecion directa de las llamas, que quedan obLigadas a volvel' para
venir a rozar la parte superior de la caja ole fuego. EL earboncillo que se deposita
entre la pared tubular y La pared de Ladrillos, puede ser fAcilmente arrojado
hacia abajo.

•

El recalentador Schmidt, compuesto de 43 elementos, P08es 147,10 m2 de

auperfleie de calefacci6n. EI reealentador de agua de alimentaci6n, coLocado bajo
108 compartimentos del tender, desarrolla una superficie de 4O,811 m 2; el agua se

echa a la ealdera por medio de d08 bembaa a vapor colocadas al lado derecho de

la ealdera.

Muchos de los detalles de construeeion de esta maquina, presentan un interes

especial. Asf, por ejemplo, 108 chassia de acero vanadium y las juntas que Los unen,
combinados con los soportes de la caldera, y las juntas articuLadas que permiten
eL paso del vapor de un grupo a otro. Los plsrones 80n todos intercambiables y
numeroaas piezas 10 son tambien con las de otras loeomotoras .Mikado. y .Santa

Fe», de esta Compal!fa.
La dlstrtbueten Baker es accionada por un aparato Ragonnet. EI fogon esta

provisto de un eargador mecanico Street.
Durante los enseyos, esta maquina ha remoLcado un tren compuesto de 2i'J{1

vagones eargados y del vsgou dinamometro, en la linea de Btnghampton en Sus­

quehanna, y en una distancia de 37 km, con varias curvas y con gradientes
hasta de 9<' 0(>. Est� tren, de un peso de 16 100 toneladas, tenia una longitud de

2,6 km. ALcanz6 una velocidad de 22 km por hora y eL dinamometro marco un

esfuerzo de 09 000 kg.
EL tipo triplex esta indicado para producir un estuerzo de traeelon conside

rable, a poea velocidad y sin lIegar a cargas exceatvae pOI' eje.
Una locomotora 10+0+02, representada en La figura 8 (iitmina II), ee

puso en servicio en 1917 pOI' La Virginian R R. Es casi identiea a la de la Erie
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R. R. precitada. La unica diferencia esencial con esta ultima, es el reemplazo del

Pje posterior pOI' un bogie, en razon del peso mayor del tender Virginian. Otros

detalles de construccion Be modificaron de acuerdo con indicaciones heehas poria
Companla.

Aunque las locomotoras triplex no eaten mas que en SUB prlncipioa, dados
lOB resultados favorables alcaneados pOI' estas locomotcras, el tipo quadruplea:
derivado del desarrollo 16gico del tipo triplex, ha sido ya propuesto y es de supo
ner que antes de mucho Be habra ya introducido.

El proyecto de la maquina representada en la figura 9 (lamina II), Be debe a

Mr. Henderson, ingeniero-conaeiero de la -Baldwln Locomotive Work.>. Eata

maquina, del tipo ID+D+D+DI, esta formada de cuatro grupos motores de los

cuales dOB trabajan a alta y dos a baja preaion. La caldera consta de dOB partes,
uuidas por una junta -aeordeon», con camara de combustion intermedia. El fogon,
que es de enormeB dimensiones, es alimentado por un cargador mecanieo Street.

En razon de la longitud de la caldera, la casucha del maquinista se halla en la

parte anterior de la maquina, reservandoee la de atrAs al rogonero.
Il:l numero total de Itl ejes es perfectamente realizable y ha sido ya aleanza­

do con las locomotoras IE+ EI de la Atehison Topeka and Santa Fe R. R., inelu­
yendo BU tender de seis ejes.

Con un coeficiente de adherencia de 4, esta msqutna podra producir el
extraordinario esfuerzo de traeeion de 91 oon kg, excediendo asi en If> f>W kg
al de la locomotor" triplex del Virginian R. R.

(Cantinuard ).
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Fig. I

1.(I('II}/uifIJ)"a dl'l tipo
"

.1111!JIl!'" \ I( 'i dl' La" ('hil'fl!lO und nre,\"tl'rll India/Ill }fat'lroutl." ronstrui.ia ell

I!IJ:: puru la
"

Baldwin I... /)(·(Jll/(di"f: n·(ir/.-.... til' Filadelfia."

Fie.:

Loromotora del tipo" Consolidation "(,1]») de fa
"

1teknrare and }Iudso}/ Hailro(ld ," constmlda ell j!I!lj

Ilf,r fa" Ameriran LOfO}lIldi "f-' r: dl' ,,',}u'IIf'I·((ol!l."

Fig.3

I.IJ'·Ui/lfl(ora rll'l fipr,"JIikadl/"1 J IJ tit-fail Detn carc, J.fll-J"I/II"III'II'( fllld Irf'.'<itTII Haill"o(lI'." "(111811'11[111(

,'/1 I!I [fj ))(11' ta "A,I1If'ri('(lll LO/'flll/oli!'!' (_' . de ....·,·ht,III"·!ad!l.-

Fig.s



Fig.6

J.I)(·()ul,dora d�'l tipo "Santa }<'t' "I If,;1 .le"la .VI'II" York, crntorio uml II Ff'sft'rll l1ai/n!lul,",'oll..'ilrlfi·

da 1�1I lYlli pOI' la
'IAlIu'rinlll Locmnotire (' ('/I •...,'("ltt·/wrflulll."

Fig.7

LlJf'fOIlO/III'a drlli)Jo "})lIpll!.r·J/alh"" J iJ+ 1)/ i d,'!a" TJ·f's/rrll .1lal"ylrtlld l1aill'fJ(/lI," Nlilsfrl/id"

u, /!J/t.ij/o/" fa" },illl(( [."('(Jlllotil'(' JFork... lilt', d" [Jilllf/ I ()hio\."

Fig.8

Loromotora del fipo 'I

Tripier Jfrtllf't" ( I 1)+1)+1)2 It/I' Ia '1

Virqinian Hmlroad" ('ollslntlda ell l!Jli

Jill" t«
'I Huldu-in I.m·(Jllu!tive Iforks de }'i!uJlelj';a."

Fig.9

5,02$ ..;... J35.l

·.3O,I7S

····,JS.965m··

5,02!;. 5,029

Proueeto de unu locomotora del tipo
"

<Juadt·/(}Jle�r. J/al/el" (J J)+1)+ JJ+ J) J) de ta "/'Ialdll'ill Loco-




