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Las locomotoras de corriente monofasica de los
ferrocarriles federales swizos (Conclusiin,)

Locomolora lipo pesado para (ren ecxpreso 1-B-B 1.-~Lista

maquina procede de los mismos constructores que la preceden-
te; lafigura 2." muestra la disposicion general. Bs de bogias, su
peso es de 106 toneladas y su superficie de apoyo de 16,20 me-
tros.

Los dos motores acoplados, de 560 caballos en Ja llanta cada
uno, de diez polos, de construecion andloga 4 los de la locomo-
tora 1-C.1, estAn montados relativamente bajos entre los dos
ejes motores de cada fruck y transmiten la fuerza 4 las ruedas
motoras por el intermedio de un sistema simétrico comin de
ruedas dentadas elasticas, de un arbol intermedio y de una biela
de acoplamiento.

La caja de la locomotora, que cubre toda la longitud de esta
ultima, se apoya sobre los #ucks yencierra en su parte media al
transformador de bafio de aceite con sus registros .de velocidad
y el ventilador, en tanto que los aparatos accesorios, tales como
el grupo convertidor y compresor, estan instalados en los dos
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que permite el acoplamiento de varias locomotoras, en ramna,
por ejemplo, bajo el gobierno de un solo conductor.

Otra maquina del mismo tipo ha sido entregada por la Socie-
dad anénima Brown Boveri y C.%, de Baden, y por la Sociedad
Sniza para la Construccidn de Locomotoras y de Maquinas, de
Winterthur. _

Lista locomotora es de una manera general, idéntica 4 la que
acaba e describirse y debe cumplir las mismas condiciones.
Las cabinas de gobierno se encuentran, sin embargo, al contra-
rio de lo que pasa en la figura 2., en los extremos mismos de la
locomatora, :

Locomolore para tren de mercancias C-C.—Tsta maquina ha
sido construida por las mismas Sociedades indicadas en el ph-
rrafo anterior. Como muestra la figura 3.% esta locomotora es de
irucks, de tres ejes, y mide 16,50 metros. Un par de motores,
montado sobre eadu fruck entre el segundo y tercer eje, transmi-
te Ta fuerza & las ruedas motoras por el intermedio de un siste-
ma simétrico comin de ruedas dentadas elasticas, de un arbol
intermedio y de una biela. La disposicion de gobierno es, pues,
la misma que la del primer tipo de locomotora del Loetschberg
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extremos de la caja bajo envolventes protectoras. Por esta causa
las cabinas de gobierno no estan colocadas directamente en las
dos paredes frontales, sino llevadas un poco hacia el medio de
la locomotora.,

Desde el punto de vista eléctrico se ha obtenido una gran
simplificacion por el empleo de un solo transformador; pero, en
cambio, esta d1sposmlun ha llevado consigo una construceién
relativamente mas pesada del bastidor. El esfuerzo de traceién
normal en la llanfa es de 12.000 kilogramos y el esfuerzo maxi-
mo de 18 000. .

La potencia normal en la llanta es de 2.250 caballos para una
velocidad normal de 50 kilometros por hora y maxima de 75 ki-
1dmetros por hora.

La disposicién de gobierno de estas dos locomotoras es ana-
loga 4 la de las locomotoras del Loetschberg; la maniobra de los
registradores de escalones de velocidad 1-C-1 se hace electro-
neumaticamente y el nimero de escalones se ha elevado 4 23,
de manera de hacer posibles un arranque més favorable y una
regulacion mas extensa en las posiciones normales de marcha.

Por el empleo de una disposicién especial que gobierna la
maniobra forzada y alternativa de cada uno de los dos registros
en la puesta en marcha, y la maniobra simultinea en la parada,
-se ha conseguido la multiplicidad de las posiciones de marcha
:sin exagerar el nimero de las derivaciones & los transformado-
.res, permitiendo ‘al mismo tiempo mantener la rapidez del des-
. enganche,

. Estos dos tipos de locomotoras han sido también equipadas
con la disposicion de gobierno llamada de unidades multiples

en la que, sin embargo, el motor 1inico ha sido reemplazado por
dos motores y los irucks dispuestos inversamente. El esfuerzo de
traceidn de esta locomotora es, proximamente, de 16.000 kilo-
gramos en la llanta y en el maximum de 24 000 kilogramos; la
potencia es de 2.050 caballos en la llanta. La velocidad normal

Fig. 3.,%

es de 33 kilémetros por hora como miximum. El peso puede ser
de 112 toneladas.

LNueva locomolora Ocrlikon.—Vamos & dar, siguiendo al au-

~tor del artfculo, algunas explicaciones sobre el nuevo tipo de

locomotorasde los Talleres de Construccidn de Oerlikon, tipo que
puede adaptarse ya 4 la traceién de los trenes expresos, ya 4la
de los trenes de mercancias.

Se puede, al establecer un tipo de locomotoras e]éctmcas, in-
clinarse & escoger una disposicién absolutamente simétrica,
como se ha hecho para las locomotoras del Loetschberg; esta
disposicién permite evitar la parada total en caso de averia,
puesto que se puede continuar e} trafico en una medida reduci-
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da por medio del semiequipo que queda intacto. Esta solucidn,
sin embargo, conduce & locomotoras relativamente largas, con
grandes separaciones de ejes y, por consiguiente, pesadasy
caras, .

Se justificaba esta eleccidn para las locomotoras de la linea
del Loetschberg, en donde se trataba de asegurar desde el prin-
cipio un trafico importante; pero comno la experiencia ha demos-
tradoque las averias en las motrices de la linea del Loetschberg
han venido 4 ser extremadamente raras, se puede renunciar al
empleo de un eqnipo doble. Sin embargo, si no se quiere em-
plear mas que un solo transformador resulta la necesidad en la
mayor parte de los casos de instalarlo en medio de la maquina y
de prever una locomotora de bogias.

Resulta de aqui las desventajas del aumento de peso del has-
tidor producido por la disposicién dé la carga méxima en su
parte media.

Los estudios de los Talleres de Construceién de Oerlikon les
han llevado 4 la creacidn de un tipo de locomotora en el cual las
dos bogias estan directamente acopladas entre si. Los dos ter-
cios exteriores de cada firuck encierran los motores ylos aparatos
de gobierno. Tstas partes no estin cubiertas mas que porenvol-
ventes bajas, lo que es admisible, porque hoy dia La probado la
experiencia que se podia con confianza renunciar 4 la vigilancia
en marcha de los grandes motores. Ast es que los colectores de
los potentes motores monofasicos de las locomotoras del Loetscl,-
berg se portan en servicio tan bien como los mejores motores de
corriente continua.

A cada lado de las cubiertas hay dispuestas unas pasaderas
a fin de permitir al personal un acceso facil al mecanisimo.

La caja propiamente dicha, muy reducida, no tienc mas que
una longitud aproximadamente igual al tercio de la total de la
locomotora, y es por esto mismo facilmente desmontable. Des-
cansa por medio de pivotes sobre el tercio anterior de cada f'uck
y lleva en su parte media el transformador ¢ interruptor princi-
pal. Los dos registros estan montados & la'proximidad del trans-
formador 4 una y & otra parte del mismo, de modo que las co-
nexiones de las derivaciones del transformador son muy cortas.

Iin los dos extremos de la caja se encuentran las cabinas de
gobierno que llevan, sobre su techo, los pantdgrafos. Las tapas
del transformador y del interruptor principal constituyen tam-
bién una parte del techo de la caja, lo que, reduciendo al mi-
nimum y evitando entradas intiles de las cafierias de alta ten-
sidn, permite suprimir una cabina especial de alta tensidn en el
interior de la motriz. Como los pivotes estdn relativamente
cerca los unos de los otros -y son, por lo tanto, débiles las des-
viaciones de la caja, puede preverse ésta bastante ancha, lo que
es una ventaja para la circulacién por el interior. Los pivotes
son facilmente accesibles y en su inmediacién algunos de los
cables flexibles que van & los motores pueden con facilidad lle-
varse & los (ruchs. '

Esta disposicidn tiene, ademas, la ventaja, desde el punto de
vista de la explotacidn, de no colocar al conductor completa-
mente delante de la maquina, sino mas bien detras de las masas
de proteccién que, sin reducir su campo visual, producen en ¢l
un sentimiento de seguridad, que le llevara mas ficilmente, en
caso de peligro, & permanecer en su puesto y & emplear con
mas sangre fria todos los medios de auxilio puestos & su dispo-
sicidn.

El conductor se encunentra hastante cerca del interruptor
para poder mover mecanicamente este \iltimo, si se quiere re-
nuneiar, por una ¢ por otra razén, al uso del gobierno mniltiple.

Para los depdsitds y talleres esta disposicién de la locomoto-
ra presenta la gran ventaja de permitir un montaje y un des-
montaje masrapidos de los motores y aparatos, asi como de la
caja.

La altura de elevacién necesaria al montaje y al desmontaje
puede ser menor que con cualquiera otra disposicién, y en mu-
chos casos pueden bastar las instalaciones existentes sin ningu-
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guna transformacién. Del mismo modo la reserva para esta lo-
comotora en tres partes esta simplificada. Siendo minimo el peso
de esta disposicion, es posible dedicar, si se desea, un peso ma-
yor & la parte mecdnica, y 4 los drganos de gobierno en par-
ticular. .

Si, por razones.de construceidn, el eje intermedio no pudiera
colocarse 4 la altura de los ejes motores, son siempre posibles
otras construcciones, como, por ejemplo, para la primera loco-
motora del Loetschberg (mim. 121) y las locomotoras de ensayo
C-C(fig. 3.") el empleo de bielas oblicuas como construceién li-
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gera y el del sistema triangular de biela de las grandes locomo-
toras del Loetschberg (fig. 4., La figura 5.° da, por otra parte,
una solueidn con gobierno por bielw vertical.

La relacion de engranaje para estas locomotoras se ha fijado
en 1: 4 La potencia normal de los cuatro motores es de
2.100 caballos en la llanta. lil peso de la parte eléctrica, que es
de 58 toneladas, y el de la parte mecanica, que es de 71 tonela-
das, dan con presiones en los ejes de 11, 17,5, 18, 18 toneladas
un peso total de 129 toneladas, de las que 107 corresponden al

Mig., 5.*

peso adherente; con la longitud total de 19,20 metros, el peso
por metro lineal es, por lo tanto, de 6,72 toneladas.
Mencionaremos, en fin, un tipo de una potencia més débil,
representado en la figura 6." s esta una maquina de 660 caba-_
los que produce un esfuerzo de traccién de 6 toneladas (méxi-
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mum 9 toneladas) y da una velocidad de 30 kildmetros por hora
(maximum 45 kildmetros); este tipo demuestra que este sistema
de construceidn puede también emplearse con ventaja para lo-
comotoras destinadas & explotaciones tales como las lneas se-
cundarias y de suburbios, el servicio de deposito, ete.

La figura 7. demuestra que la construccién de la caja en
tres partes puede también emplearse simplemente para lineas de
viw esirecha.

Asi, por ejemplo, para los ferrocarriles réticos, la potencia
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de las locomotoras actuales de 600 y 800 caballos puede dupli-
carse, conservando aun las partes existentes, tales como moto-
res, 6rganos de gobierno, etc. lis, sin embargo, necesario en
este caso, & causa de la estrechez de la via, y de las condiciones
de emplazamiento que de aqui resultan, dar 4 las cubiertas de
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quinas con s6lo aceites vegetales 6 animales da malos resulta-
dos al eabo de algtn tiempo, porque todos los aceites de origen
organico sufren modificaciones y se enrancian 6 espesan.

Los linicos aceites que pueden emplearse en la engrasacion
con buenos resultados permanentes y sostenidos son los aceites
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los motores la altura total de la caja, lo que esto, no obstante,
darh todavia al conductor un mejor campo visual que en las
locomotoras de vapor.

La coeina elécirica en Amériea.

La aplicacion de la electricidad 4 la cocina, lanzada hace
algunos afios con algin fracaso, parece haber sufrido una parada
4 consecuencias de obstaculos de diversos ordenes entre los
cuales la cuestion econdmica parece predominar, se vacila, en
efecto, en gastar dinero en aparatos costosos y complicados, sin
estar bien seguro el funcionamiento regular y satisfactorio de
estas instalaciones.

Tn los Estados Unidos, sin embargo, no parece abandonada
la cuestion y los constructores de aparatos eléctricos contintan
haciendo propaganda en favor de la cocina eléctrica. Asi, segin
el Tlectrical World, la Compaifa Glendive ofrece suministrar
gratuitamente los hornos eléctricos y la energia necesaria du-
rante un mes de ensayo. :

Otra Sociedad hace una demostracion préactica de las venta-
jas de la cocina eléctrica por medio de un antomoévil que lleva
una instalacion de esta clase con depdsito de agua caliente, pe-
queiio fregadero, ete., funcionando todo por Ja electricidad 13l
carruaje se traslada también por la accion de la corriente.

Un personal compuesto de una cocinera y dus ayudantes
esta encargado de hacer Jas demostraciones ptiblicas Il anto-
mévil ha empezado su recorrido en el mes de Abril de 1915y ha
yisitado un gran numero de poblaciones. Serfa interesante, dice
el periédico citado, conocer los resultados maleriales de esta
propaganda.

La engrasacion de las maguinas,

La cualidad esencial de una materia de engrasacion es, des-
de el punto de vista mecanico, poseer un coeficiente de frota-
miento reducido y constante. Si el frotamiento es pequeno, el
calor que produzea también serd pequeno. Si el lubrificante
mantiene las partes en contacto separadas por una pelicula muy
delgada, la resistencia creada por el frotamiento de estas partes
sers tan reducida como sea posible,

No todas las materias grasas son aptas para producir esta pe-
licula; algunas no pueden llegar hasta el punto necesario, son
expulsadas por la presion y dejan las partes metalicas en seco;
otras, formadas de mezclas, se separan de algunos de sus ele-
mentos y vienen & ser viscosas.

Si bastase un débil coeficiente de frotamiento para cumplir
su mision, todos los aceites claros de naturaleza animal, vegetal
6 mineral convendria para la engrasacion siempre que fueran
frescos y puros.

Pero la experiencia ha probado que la engrasacidn de las mé-

minerales, y todavia es necesario que estos aceites estén bien
escogidos y se les trate por procedimientos fundados no sola-
mente en el conocimiento de los aceites, sino tambien en el em-

pleo que ha de darseles.

No es necesario perder de vista que las méquinas cuestan
mucho mas que el aceite y que por excelente que éste sea no es
propio para todos los usos; hasta podria preguntarse si desde el
punto de vista mecnico no serfa interesante llegar a preseindir
enteramente de los aceites para la engrasacion.

No cabe duda que la cuestién de la lubrificacién es tal vezla
que ha sido mas despreciada en la’construccion de las maqui-
nas. No es exagerado atribuir 4la engrasacién imperfecta el
80 por 100 de las dificultades que se encuentran en el funciona-
miento de los aparatos. El otro 20 por 100 se distribuye entre
los resultados de una mala proporcién de las piezas 6 en una
negligencia en la conduceién de la méquina. En una cierta
época se tenia la costumbre de verter sin medida el aceite en los
cilindros de las maquinas verticales de condensacion, de donde
resultaban efectos extremadamente perjudiciales para las calde-
'as; una vez que se hizo constar este resultado, se cay6 en el
extremo en sentido inverso y no se engrasaron mas que los ém-
holos, contando con ¢l vapor para lubrificarlos, pero es necesa-
rio, sin embargo, engrasar los distribuidores planos de los ci-
lindros intermedios y & baja presion de las maquinas de triple
expansion, de modo que no se puede impedir la presencia del
aceite en el aguna de alimentacion.

Si se considera que los globulos de aceite son de tal peque-
fiez que el agua que esth cargada de ellos puede permanecer
meses en los depositos sin que el aceite suba 4 la superficie, se
comprenderd cuan dificil es desembarazar al agua de ellos a
pesar del empleo de filtros de todas clases. Se ha ensayado la
depuracion quimica con més 6 menos éxito, pero no puede ne-
garse que desesperando de este medio; muchos propietarlos de
aparatos de vapor han venido & recurrir al empleo de lubrifi-
cantes sdlidos y la idea se ha hecho cada vez mas general de
modo que este empleo constituye la engrasacién del porvenir.
Bs un hecho que su uso aumenta la eficacia de la engrasacion
y reduce las pérdidas al minimum; los aceites jabonificados y
las grasas se emplean ventajosamente para las partes que tra-
bajan mucho; no por eso dejan de hacerse objeciones contra
estas sustancias y la manera de emplearlas.

En lamayor parte de los casos las materias de engrasacion
solidas ¢ semisdlidas se preparan con grasas animales ¢ vegeta-
les trabajadas con jabon y agua y por el espesamiento de acei-
tes minerales por el jabon.

Estos jabones contienen cal, sosa 6 plomo y no es facil evitar
la presencia de un exceso de sosa chustica; ésta tiende en el cur-
so del trabajo & transformarse en carbonato de sosa, cuya pre-
sencia no es conveniente para las partes frotantes.

{Continuard.)



