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pesu de la constante actividad

de los consttnctores y de algu-

ms realtzaclones notablea, la

locomotora Diesel seguía en

condiciones de dif[cil compe-

teacia frente a la bcomotora

de vapor por dos ruooes^

a) Su peso era mayor que

d de una bcomotora de va-

por coatemporáaea, capu de desarrollar la misma

potencia.

b) Su predo también superior, en un SO a ua

100 por 100 al de uoa de vapor equivaknle.

Esto puede comprobarse en dos realizationea

notablea. En 1935 la compaflfa del ferrocuril de

Patís, Lyón y Meditenáaeo (P. L. M. ► decidió

constntir doa bcomotoras prototipo de 4.^00 CV.

para emplearlas en d remolque de los trenea e:-

presos de 600 Tm. entre Parfs y Menton, en la

Costa Asul, con aaa media comercial de cerca

de l00 Kro.lh. La primera, rrírmero 262 AD 1. fue

conshuida por Fives-Lilk, rnn motor MAN. ía-

bricado con licencia en Francia, la otra, número

Z62 DB 1, por Forges et Adéries, de la Marine

et drtlomernurt, con motor Sulzer, taarbién ea

Ftancia. Prestaron aervicio regulu. sób interrum-
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Bmitaciones irapnestas por d Gobiano. Ia is-

portancia de esta produccióa esti^ba no solamente

ea sus cúrae, sino también en sus caraderfsticas.

Los grande,^ constrrrctores americanos producen

casf ezclwivamente un limitado nñmero de 6poa

•standard•. b caal les permite multiplkar au pro-

ducción, necesaria pua cubrir la crccieate de-

maada de los ktrocardles de eu pats, doade en

breves ados desapanrce por completo la locomo-

bra de vapor. Ai principio prevalecen los tipos

con situeta mis o meaos aerodinimica, rnmpues-

tos de unidadcy con y sfn cabina de conducción,

pero con mando m6hiple de hasta seis u ocbo

máquínas acopladas, tFoto 3.) Más tarde se ge-

nerafizan. siguiendo la norma de nniiicar en lo

posible, ias locomotoras con una aola cabina y

Mrgo •upot• sobre uno o varios motores. (Fo-

to 4.► Aun asf, con objeto de concenlrar mós po-

^ncia ea uda unidad, aparecen de vez en cuaa

do modela especiales, como el Centiped (el

t^empiés), de Baldwin, dd año 19d7, rnn nna

poteacia instalada de 3.000 CV.. mientras qae

normalmeate no se p^uaba de rraoe l.tAO CV.

(Foto S.)

Con la aeertada easmalitaclón de m prodac.

dón. 1os constntctores americanos pasaban a oca-

par un destacado lugar oomo nrminLtradorea de

bcomotoras DiesN a la mayoría de loc ferroca-

pido durante la aegunda guerra mundiaL hasta

fecha muy recíente. (Foto 1.)

La otra realización tue una locomotora 2Dol-

"^l, constndda por Henschei en 1938. coa mo-
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Loconaotorn dieae!-etéctricn, tipo 2C02-2C02, de
Ja cornpa^lta de los Ferrocarrflaa de Paris-
Lybw y Xediterr^dxeo, pxeata er^ aerY^icto e+^

1837. Potewcta irrstalada, 4.400 CV

tores Suizer de ^.400 CV. en toW^ o^quina qne

seg^in parece todavfa presfa servicio rr^uitr ea

Rnmania. (Foto 2.)

EL AUGE DE LA LOCOMOTORA DIESEL

Sin embargo, el verdadero auge de la bcomo-
to[a Diesel se inidó en los Estados Unidos dn-

rante la segunda guerra mundiaL a pesar de las

Locoasotor+o lieae!-eJdctrlca, tfpo ZDOl-1D02. de toa Ferrooa►rlJea det Sr tado de l^x+Kawla, pxuta ew aerr.^w.^io ett 19ŝti. Pote+tcfa N^ataTada, 4.400 CZ'
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Locomotora dleael-elégt^ica, tipo "Cfempida",
de 3.000 CV, empleadas en 1947 por el les+To-

ca+vil de P©»strk^anla
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rriles del mundo. y la pauta dada por eUos es

seguida por conswctores europeos, muy especial-

mente ingleses, que no quieren abandonar sus

mercadu. tradicíonales a los americanos.

LA "I'RACCION DIESEL-HIDRAUUCA

Todas estas locomotoras eran de transmislán

el^ctrica y ten^an un peso ezcesivo- En Alema-

nía se emprendió un cemino muy d^siinto con el

per:eccionamiento de las transmŭiones turbo-hi-

dráulicas, basadas en el principio Fáttinger, apb'-

cado en los primems años del siglo a buques im-

pulsodos por turbinas, cuyo elevado ntunem de

re^•oluciooes y falts de maniobrabilidad quedó

compensado por este sisteme. Vino en apoyo del

mi^mo en su aplicación fenovieria el desarroDo

de! motor Biesel r5pido, iniciado en 1929 por la

casa Ma)•bacb, bas5ndose en su e:periencia coa

esta cl^se de motores destinados a las aeronaves

del conde de Zeppelin. Ambos motores y trans-

mi°o:es, pucs:os a punto en automotores, se apli-

coron por primere vez en 1935 a una locomotora

de 1.4(10 CV., construida para los fenocarraes ale•

mane, (iotos 6 y 7), que después de baber pres-

Iado ser^icio óasta 1953, se co^erva en el mn-

«-^ dr 7 ranspoaes de Nuremberg. Se deb:ó a la

rnta f;reuss-\Ief.ei, y est_ba dotada de tm motor

Diesel MAN y m tmbotraessisor Voitb- Fue el

prmlo de pertida de las locomotoras Dieael-bi-

dráuticas, que hoy ae han convertído en un rlval

may serio de las Diesel-eléchicas y en las qae se

han podido instalar potenc^as de hasta ^.OOU CV.

m una sola unidad, con menor peso mnerto que

en las otras. Bien conocida es Ia imagen de esta

bcomotora, de la que ofrecemos (foto ^ el tipo

Fotograjta de la loeomotora del anterior ea-
quema. Fue conatrxlda ew 1835 para loa Je-
rr»t.^arr{lea alemaxea. Be cowaerva ea el lfuaeo

del Transporte de Nuren^berg

rw^ i^.,S--rt ^:

Iwxornotorn dicsel-AfdráuHca, tipo ^atahdnrdn,
eer+e V^0p, de loa lerrocarrilea aicmawe^r

r
p^a.+ ys^..,^..i^.

- p.1.cr a.e. AW^^wr

Saqrema de la primera locomotora dseaeb
hidrdul{ea de yran potexcta (L400 CV)

•standard^ de los femocarriks akmanes. Sn po-

tencia instalada es de 2.200 CV.. devada •

2.700 CV. en las series posteriorea.

Rudolf Diesel, en un disc^uso pronuoclado ea

1911, re[iriéndoae a los trabajos preparatedos pa- ^

ra Ia construcción de una locomotora Dieael, dijo,

•L consWcción de una locomotora Diesel

constituye el problema inas ditícil que actualmen-

!e puede presentarse en el campo de la cona-

tnrcción de m8quinaa, no solamenle por las cues-

tiones del arranque y maniobras, que son muy

complicadas en eate caso deb:do a la peculiari-

dad de los motores, sino también a causa de las

Umitaciones de peso y de espacio. No obstante.

tanto si este ensayo Gene ézito en la primera

tentativa como si hubiera de ser repetido. estoy

firmemente ceguro de que slgán dts se consegui-

r6 la locomotora Diesel..

Efectivamente, la locomotora Diesel fue conae-
guida, cuenta ya con medio siglo de ezistencia y

tiene una briUante actualidad. Serfa aventurado

pronosticar su futuro. EI progreso ferroviario ezi-

ge uru conatante superación de los sistemas de

tracción, y la locomotora Diesel, que indudable-

mente es todavía sttsceptible de perfeccionamien-

Iw. tiene e^w propias limilaciones, inherentes a)

motor que k da sn nombre. Los partidarios de

ambos sistemas, el Dieael-eléctrico y e) Diese)-hi-

dráutico, tnbajan sin cesar en desanrollar mode-

los cada vez mú potentes, perfectos y ligeros. Su

Euturo, sin duda a largo plazo, ctmstituye, a pe-

car de tado, una tncbgnita que sóM d tiempo

pnede descifrar.

Fotos, Arcbivo fleder. l:eproducdonea Man.

Segundo tipo de locomotora diesel-eléctrica americana, cox unn aola cabina y laryo capot..,
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