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La importante Empresa de
consiruccién de locomotoras
y material ferroviario, LA
MAQUINISTA TERRESTRE
Y MARITIMA, acaba de en-
tregar a la Compaifiia de los
Ferrocarriles de Madrid a Za-
ragoza y a Alicante, la pri-
mera de las locomotoras de
la nueva serie 1.800, tipo sin
duda el de mayor potencia de
los construidos. hasta ahora
en Espafia y uno de los tipos
més modernos que circulan
en Europa.

Dicha locomotora, cuyo
diagrama y ca-
racteristicas = se
consignan aparte,
es del tipo 2D1
«Montafaas, es
decir, de cuatro
ejes acoplados,
bogie delauntero y
bisel posterior de
simple expansion,
y puede desarro-
llar una potencia
de aproximada-
mente tres mil
caballos a la ve-
locidad de ciento
diez ki émelros

La magnifica
locomotora

7

por hora, considerada como
maxima dadas las condicio-
nes y perfiles de nuestras
vias, pudiendo arrastrar tre-
nes de 550 toneladas en ram-
pas de 5 mm., a la velocidad
de 80 kildmetros por hora,

Es sumamente interesante
hacer notar que esta potente
y moderna locomotora ha
sido concebida y proyectada
por técnicos espaifioles, y que
su ejecucién material, hasta
en los méas pequefios deta-
lles, ha sido realizada por
obreros exclusivamente nacio-
nales y a base de
materiales nacio-
nales también; lo
que no puede
menos que enor-
gullecernos y sa-
tisfacernos como
espafioles, tanto
por la importan-
cia que ello tie-
ne como por el
valor que para
nuestra economia
representa el ha-
bernos indepen-

pletamente del

vista de fren-
te y de perfil

dentizado  com-’



Exiranjero en esta importantisima rama de la cons-
truccién, que hace tan s6lo veinte afios era tributaria
por importantisimas cantidades del Extranjero.

La idea que ha presidido el proyecto de la méiquina
que nos ocupa, ha sido, en sintesis la de aumentar la
eficacia de las locomotoras serie 1,700, que hasta la apa-
ricién del nuevo tipo eran las de mayor potencia que
circulaban por las redes de M.-Z.-A., obteniendo dicho
aumento sin exagerar ias dimensiones de la mdaquina
ni aumentar extraordinariamente las cargas por eje,
lo que la via en su estado actual no podria admitir.

Ello se ha conseguido a base de aumentar la presién
de la caldera hasta veinte atmésferas y el grado de
recalentamiento del vapor hasta cuatrocientos grados, al
objeto de obtener una notable disminuci6n del consumo
especifico de vapor por caballo efectivo.

Como consecuencia de la adopcién de la presién de

e

Frente y perfil
de la
locomotora

20 kilogramos por centimetro cuadrado para la cal-
dera. y al objeto de no sobrepasar la carga limite de
19 toneiadas por eje acoplado, que el estado actual de
las vias impone, se ha recurrido en esta locomotora a
conslruir la caldera con planchas de acero al carbono,
de més - alta resistencia que las empleadas ordinaria-
mente, sin llegar a la adopcion de aceros al niquel para
no encarecer excesivamente la construccién.

Las calderas son de forma clasica, diferencidandose
sOlo de las ordinariamente empleadas en los tipos an-
leriores de locomotoras, en la forma de arriostra-
miento enire el hogar de cobre y Ia envolvente de
acero de la caja de fuego, pues al paso que en los de-
mads tipos el arriostrado entre el hogar y la envolvente
estd constituido por una serie de riostras horizontales y
un sisema de tirantes verticales, en éste, en que por la
elevada presién se imponen arcos de enlace de gran

Didmetro de las ruedas. . . 1,180 m.
Capacidad de la caja de agua. 34 m3
Carga de combustible. . . . 10.000 kgs.
Peso del ténder en vacio. . . 32.000 kgs.
Peso del ténder en servicio.. . 76.000 kgs.

CORTE EN SECCION DEL TENDER

CARACTERISTICAS PRINCIPALES




radio entre las paredes y el cielo del hogar y una
mayor curvadura de dicho cielo, se establece un atiran-
tado continuo entre la caja de cobre .y su envolvente,
de forma que se pasa de una manera continua de los
virotillos que arriostran las paredes laterales a los ti-
rantes del cielo del hogar, mediante tirantes inclinados,
sin que dichos tirantes acometan las paredes de la caja
en direccién muy desviada de la normal, De esta forma
puede conseguirse una caja de fuego suficientemente re-
sistente sin aumentar sensiblemente el espesor de sus
paredes.

Los tubos calefactores difieren también de los emplea-
dos corrientemente en las anteriores locomotoras, en el
sentido de ser superior su didmetro al objeto de favo-
recer €l tiro, disminuyendo la pérdida de carga por ro-
zamiento de los humos en las paredes, aumentando tam-
bién la secciéon en los tubos que alojan el recalentador,
al objeto de activar el recalentamiento y conseguir la
temperatura de 400 grados, antes citada.

El recalentador de vapor es del tipo de tubos con
puntas soldadas, y se ha dispuesto de modo que los ex-
wemos anteriores se acerquen hasta 200 mm. de la
placa tubular de la caja de fuego, a fin de favorecer el
recalentamiento.

La caldera va provista de una bomba de alimentacion,
sistema «ACFI», de fabricacién nacional, con preca-
lentamiento del agna por medio del vapor de escape, lo
que mejora sensiblemente el rendimiento, estando pro-
vista, ademas, de dos inyectores.

Por lo dem4s, estd dotada de todos los accesorios nor-
males necesarios para su buen funcionamiento, como in-
dicadores de nivel, valvulas de seguridad, tapones fusi-
bles y otros. » 3

Se ha estudiado especialmente en esta locomotora la
conducciéon de vapor desde la caldera hasta la chimenea,
aumentiandose en lo posible las secciones de los conduc-
tos de vapor y trazandolos en forma de evitar estrangu-
lamientos y cambios bruscos de direccién. Todo ello, si-
guiendo la tendencia moderna de evitar en todo lo po-
sible pérdidas de carga y lograr en consecuencia una
sensible mejora del rendimiento.,

Para la toma de vapor se ha adoptado un regul,adiﬁ'
tipo Wagner, de valvula flotante, con el que, ademéas de
obtenerse una gran secciébn de paso de vapor, se logra
una escasisima resistencia a la maniobra.

Los tubos de escape de vapor de los cilindros se re-
unen hacia el cenfro de la caja ‘de humos en un conr
ducto tinico, que se bifurca luego, produciendo dos co-
lumnas ascendentes de vapor que, pasando a través de
sendos aparatos de aspiracion escalonada, presentando la
ventaja de uniformar la depresién en la caja de humos,
dan lugar a una circulacién de humo mucho més regular
que con un escape normal,

Todo el sistema de escape es doble, lo cual tiene
la ventaja de establecer un mayor contacto entre el va-
por y los gases de combustion, favoreciendo en conse-
cuencia el tiro. Al mismo objeto se ha dispuesto sobre

Otro aspecto
de la
locomotora

la caja de humo y alrededor de la chimenea, una plan-
cha embutida en ferma de arado que, juntamente con las
pantallas laterales, establecen al marchar la locomotora
una corriente de aire alrededor de la chimenea, que eleva
el penacho de humo,

Por lo que respecta al mecanismo motor, podemos in-
dicar que los cilindros de vapor estin construidos como
fundicién de hierro de calidad especial, de gran tenaci-
dad y aureza, Estan situados exteriormente a los lar-
gueros de plancha de! bastidor, y encima de ellos estan
dispuestas las cajas de distribucion que son del tipo
de valvulas sistema Lentz. Las valvulas son de doble
asiento, suficientemente dimensionadas para permitir el
paso de vapor sin estrangulamientos.

El accionamiento de dichas vilvulas se efectia por
excéniricos, con interposiciéon de palancas rodantes, con
lo cual se logra la abertura y el cierre rdpidos, condi-
cién indispensable en locomotoras de simple expansién
y de presién elevada, para poder lograr pequefios
grados de admisi6n sin grandes pérdidas por estrangu-
lamiento del vapor. Los excéntricos van calados en un
eje que lleva exteriormente y en su extremo la mani-
vela sobre la cual actia la biela que la relaciona con el
mecanismo de cambio de marcha, que es del tipo clédsico
de colisa Walschaert.

El retroceso de las valvulas se efectia por medio de
resortes montados exteriormente, consiguiéndose con ello
sustraerlas al calentamiento producido por' el contacto

. del vapor y al mismo tiempo facilitar su cambio en caso

de rotura,.

" Han sido objeto de especial estudio las estopadas
para los cilindros, pues las empleadas hasta ahora no
eran adecuadas para tan elevada presién de trabajo.
Las eslopadas adoptadas estin constituidas por anillos
de fundicién con revestimiento de bronce especial, par-
tido en segmentos y apretado contra el vistago por
medio de resortes exteriores. Estos anillos van interca-
lados entre otros, montados con cierto juego respecto al
vastago, alojados todos ellos en una caja de fundicién
ajustada a la estopera de las tapas, \

Otra novedad introducida en la locomotora que nos
ocupa. es la adopcién de una forma aerodinidmica que,
ademds de disminuir la resistencia del aire en las velo-
cidades elevadas. le da un aspecto completamente mo-
derno. asemejiandola a los tltimos tipos de locomotoras
europeas, sin llegar al extremo de cubrir completamente
los mecanismos y envolventes, a fin de no dificultar
el engrase y revision de los mismos, consiguiéndose asi
un conjunto de equilibrio entre las conveniencias del
servicio y el deseco de utilizar la maxima potencia de la
méquina en trabajo efectivo.

El frenado es aatomatico, por aparato de vacio, fre-
nando sobre las ocho ruedas acopladas y con un es-
fuerzo de frenado igual al 65 9o del peso adherente. El
arenero es de accionamiento a vapor,

El engrase de los cilindros, lo mismo que el de los
6rganos inleriores de la distribucién y de los topes, se
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Didmetro interior de los cilindros (d).
Carrera del émbolo (L). . . . .
Diametro de las ruedas motoras (D).
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Didametro interior del cuerpo cilindrico de la caldera.
'roan:_a entre placas tubulares. . . .

Tubos
Ntimero

Superficie de calefaccién

|

Didmetro exterior . . .

de 0,143 m. ,
de 0,055 » .
Hogar.
Tubos.

' Total.

.

Recalentador del vapor.
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0,560 m.
0,710 »
1,750 »
0,975 »
1,150 »
1,800 »
5,790 »
0,143 y 0,085 m.
42
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19,20 m?2
181,00 m2
116,00 m2
216,20 m2

Superficie de rejilla: . 4 i no e,
Peso de la locomotoraen vacfo. . . . . . . .
Peso de la locomotfora en servicio. . . . . . .

PeBoradhexentet(B) . 7 b & 0% im0

Timbee .de & caldera (b). o . v oo vhasl
2

Esfuerzo teérico medio de traccién F = L

D
(llantas de 55,5 mm.)

Velocidad correspondiente al esfuerzo de traccién F.
d2 L

Caracterfsticas de Garbe
pD

5,00 m2
105,500 kgs.
116,000 »
76,000 kgs.
20 kgs.

16.917 kgs.
30 km. hora

0,0167



verifica por medio de una bomba de engrase a presion,
accionada desde la colisa. ;

Las cabezas de biela y el capacete, tienen caja de
aceite con engrasador regulable de chorro continuo.

En dos de las maquinas de la serie se dispondri, a
guisa de prueba, engrase a presion, tanto en las cajas de
grasa como en las gufas de las mismas.

Dicha locomotora va acoplada a un ténder de cons-
truccién compietamente moderna, de una capacidad en
agua y carb6n muy superior a la de los adoptados hasta
ahora, con el fin de poder hacer grandes recorridos sin
necesidad de reponer agua ni carb6n, como se requiere
para el servicio de expresos a que van destinados.

Para lograr este objeto, sin llegar en cambio a car-
gas excesivas por eje ni recurrir a la adopcion de mas de
cuatro ejes, lo que implicaria complicar enormemente
su consruccién, se ha adoptado una disposiciéon de caja
de agua auloresistente, reduciendo a un minimo e. peso
del bastidor, que en este lipo de construccion se reduce
a servir de elemento de enlace entre dicha caja y los
bogies y a (ransmitir el esfuerzo de arrastre de la loco-
motora al resto del tren,

A tal fin, el esquaeleto de la caja estd constituido por :

dos planchas longitudinales de toda su altura, recorta-
das formando vigas de celosia apoyadas en ‘los bogies.
En las regiones de apoyo y central se disponen mam-
paros transversales de arriostramienlo, formando tam-
bién vigas de celosia. '

Todos los elementos de la caja que estin en contacto
con el agua, se han construido de acero al cobre, para
evitar los efectos de la oxidacién, con la consiguiente
disminuciéon de resistencia.

El depésito de carbén tiene forma de tolva, al objeto
de hacer innecesario el depdsito de carbén sobre el te-
cho de la caja de agua y facilitar el manejo del mismo.

La caja de agua se apoya sobre los bogies por tres
puntos, dos sobre el bogie posterior y uno sobre el an-
terior, por lo cual estad perfectamente asegurado el
apoyo y reparto de cargas, con independencia de los mo-
vimientos de la oscilacién transversal en el paso por las
curvas,

El ténder va provisto también de un forrado aerodin4-
niico, siguiendo las lineas de la locomolora.
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CURVAS DE POTENCIA Y FUERZAS DE TRACCION
DE LAS LOCOMOTORAS 1801-10
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Potencia en caballos:
Fuerza de jraccién indicada en Kgs.
Fuerza de traccién efectiva en Kgs.




Acompafiamos las curvas de potencias y esfuerzos de
traccion a las distintas velocidades, debiendo hacer ob-
servar que por el hecho de estar la presién fuera de los
limites corrientes y resultar del céilculo una velocidad
econémica muy grande, se han calculado los consumos

Asi, en el grafico que insertamos en esta pagina apa-
rece de frazos interrumpidos la curva de Straht para la
potencia, y de trazo seguido la calculada a base de los
diagramas,

Por oira parte, en la prueba preliminar realizada
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especilicos a partir de los diagramas tedricos a dife-
rentes admisiones, y se ha comprobado la exactitud de
la férmula de Strahl, resultando efectivamente que di-
cha férmula da valores inferiores a los deducidos de los
diagramas para las velocidades moderadas.

Disgrome ok & wcomolors o lenoter lpo /807- 10

al entregar la primera micquina de la serie, se obtuvie-
ron tiempos de marcha inferiores a los calculados en un
trayecto de fuerte rampa, lo que demuesira que la po-
lencia real de la mdquina es todavia ligeramente supe-
rior a la de célculo.




