pesar de la constante actividad
de los constructores y de algu-
nas realizaciones notables, la
5 locomotora Diesel seguia en
condiciones de dificil compe-
tencia frente a la locomotora
ey de vapor por dos razones,
a) Su peso era mayor que
el de una locomotora de va-
por contemporénea, capaz de desamollar la misma
potencia.
b) Su precio también superior, en un 50 & un
100 por 100 al de una de vapor equivalente.
Esto puede comprobarse en dos realizaciones
notables. En 1935 la compafifa del ferrocaril de
Parfs, Lyén y Mediterrineo (P. L. M.) decidié
construir dos locomotoras prototipo de 4.400 CV.
para emplearlas en el remolque de los trenes ex-
presos de 600 Tm. entre Paris y Menton, en la
Costa Azul, con una media comercial de cerca
de 100 Km./h. La primera, nimero 262 AD 1. fue
construida por Fives-Lille, con motor MAN, fa-
bricado con licencia en Francia, la otra, nimero
262 DB 1, por Forges et Aciéries, de la Marine
et d'Homecourt, con motor Sulzer, también en
Francia. Prestaron servicio regular, sélo interrum-

(y It)
Por JOSE MARIA FORTUNY

Ingeniero-jefe de la Divisién de
Traccién-Diesel

pido durante la segunda guerra mundial hasta
fecha muy reciente. (Foto 1.)

La otra realizacién fue una locomotora 2Dol-
20 5], construida por Henschel en 1938. con mo-

Lommotoro dwss!-cldctma npo 2002-2002. de
la compailia de los Ferrocarriles Paris-
Lyon y Mediterrdneo, pumtaenaeﬂ:iaocu
1937. Potencia instalada, 4400 CV

tores Sulzer de 4.400 CV. en total, miquina que

segin parece fodavia presta servicio regular en
Rumania. (Folo 2.)

EL AUGE DE LA LOCOMOTORA DIESEL

Sin embargo, el verdadero auge de la locomo-
tora Diesel se inicié en los Bstados Unidos du-

rante la segunda guemra mundial. a pesar de las

limitaciones impuestas por el Gobiemo. La im-
portancia de esta produccin estriba no sclamente
en sus cifras, sino también en sus caracterfsticas.
Los grandes construclores americanos producen
casi exclusivamente un limitado ndmero de tipos
«standards, lo cual les permite multiplicar su pro-
duccién, necesaria para cubrir la creciente de-
manda de los ferrocamriles de su pais, donde en
breves ailos desaparece por compleio la locomo-
tora de vapor. Al principio prevalecen los tipos
con silueta més o menos acrodindmica, compues-
tos de unidades con y sin cabina de conduccién,
pero con mando mltiple de hasta seis u ocho
méquinas acopladas, (Foto 3.) Mis tarde se ge-
neralizan, siguiendo la morma de unificar en lo
posible, las locomotoras con una sola cabina y
largo <capot» sobre uno o varios motores. (Fo-
to 4.) Aun asi, con ohjeto de concentrar mds po-
tencia en cada unidad, aparecen de vez en cuan-
do modelos especiales, como el Centiped (el
Ciempiés), de Baldwin, del afio 1947, con una
potencia instalada de 3000 CV. mientras que
normalmente no se pasaba dem 1.600 CV.
(Foto 5.)

Con la acertada normaliracién de su produc-
cién, los constructores americanos pasaban a ocu-
par un destacado lugar como suministradores de
locomotoras Dhlll a la mayoria de los ferroca-

Locomotora diesel-eléctrica, mmmamrmmmma Rumania, puesta en servicio en 1938, Potencia instalada, 4.400 CV
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Locomotora diesel-eléctrica, tipo “Ciempiés™.

de 3.000 OV, empleadas en "1947 por el ferro-
carril de Pensulvania

EVOLUCION HISTORICA DE

LA LOCOMOTORA DIESEL

miles del mundo, y la pauta dada por ellos es
seguida por consirciores europeos, muy especial-
mente ingleses, que no quieren abandonar sus
mercados tradicionales a los americanos.

LA TRACCION DIESEL-HIDRAULICA

Todas estas locomoloras eran de transmision
elictrica y tenian un peso excesivo. En Alema-
nia se emprendié un camino muy dstinto con el
pereccionamiento de las transmisiones turbo-hi-
driulicas, basadas en el principio Fottinger, apli-
cado en los primeros aiios del siglo a bugues im-
pulsados por turbinas, cuyo elevado niimero de
revoluciones y falla de maniobrabilidad quedé
compensado por este sislema, Vino en apoyo del
mismo en su aplicaciéon ferroviaria el desamollo
del motor Diesel ripido, iniciado en 1929 por la
casa Maybach, basindose en su experiencia con
esta clase de molores destinados a las aeronaves
del conde de Zeppelin. Ambos motores y trans-
mi-ores, puesios a punto en automotores, se apli-
caron por primera vez en 1935 a una locomotora
de 1.400 CV., construida para los ferrocamiles ale-
manes (lotos 6 y 7), que después de haber pres-
tado servicio hasta 1953, se conserva en el mu-
seo de Transpoites de Nuremberg. Se debi6 a la
casa Kreuss-Maflei, y estcba dotada de un motor

Segundo tipo de 1

Diesel MAN y un turbotransmisor Voith. Fue el
punto de partida de las locomotoras Diesel-hi-
driulicas, que hoy se han convertido en un rival
muy serio de las Diesel-eléctricas y en las que se
han podido instalar potencias de hasta 4.000 CV.
en una sola unidad, con menor peso muerto que
en las otras. Bien conocida es la imagen de esta
locomotora, de la que ofrecemos (foto B) el tipo

Fotografia de Ia locomotora del anterior es-

quema., Fumumﬂaulﬁﬁmmh-

rrocarriles ale va en el Museo
del Tramporte de Nuremberg

Locomotora diosel-hidrdulica, tipo "standard”,
serie V 200, de los mmrﬂegahmm

# di 1

,.-iﬂ_

Esquema de la primera locomotora diesei-
hidrdulica de gran potencia (1400 CV)

«standards de los ferrocariles alemanes. Su po-
tencia instalada es de 2.200 CV. elevada »
2.700 CV. en las series posteriores.

Rudolf Diesel, en un discurso pronunciado en
1911, refiriéndose a los trabajos preparatorios pa- -
ra la construccién de una locomotora Diesel, dijo:

«<La construccién de una locomotora Diesel

" constituye e] problema mis dificil que aciualmen-

te puede presentarse en el campo de la cons-
truccién de maquinas, no solamente por las cues-
liones del aranque y maniobras, que son muy
complicadas en este caso debido a la peculiari-
dad de los motores, sino también a causa de las
limitaciones de peso y de espacio. No obstante,
tanto si este ensayo fieme éxito en la primera
tentativa como si hubiera de ser repefido, estoy
firmemente seguro de que algtin dia se consegui-
14 la locomotora Diesel.»

Efectivamente, la locomotora Diesel fue conse-
guida, cuenfa ya con medio siglo de existencia y
tiene una brillante actualidad. Serfa aventurado
pronosticar su futuro, E] progreso ferroviario exi-
ge una constante superacién de los sistemas de
traccién, y la locomotora Diesel, que indudable-
mente es todavia susceptible de perfeccionamien-
tos, tiene sus propias limitaciones, inherentes al
motor que le da su nombre. Los partidarios de
ambos sistemas, el Diesel-elécirico y el Diesel-hi-
driulico, trabajan sin cesar en desarrollar mode-
los cada vez més polentes, perfecios y ligeros. Su
futuro, sin duda a largo plazo, constituye, a pe-
sar de todo, una incégnita que sélo el tiempo
puede descifrar.

a léctrica americana, con una sola cabina y largo capot..,





