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L desarrollo de los siste-
mae de tracción es nn ín-
di^e inequfvoco del pro-
greso del ferrocarril. La
locomotora Diesel ha sido
el elemento que, en nu-
merosas ocasiones, ha per-
mitido a aquél mantenerse
en condiciones de superio-
ridad frente a otros me-
dios de transporte. Pero,

como todo lo que llega a ser una realidad
aceptada sin reaervas, la locomotora Diesel
tieae su historia jalonada por una sucesión
de hechos que marcan su evo}ución y desa•
rrollo.

Nos remontamos a finales del pasado si-
glo. A pesar de que el doctor-ingenir.m Die-
se}. inventor del motor que lleva su nombre,
preconizó ya en 1R90 la aplicación de este
sistema prodnetor de potencia a la trar.ción
fenoviaria, no fue el primero en construir
una locomotora accionada por motor tér-
tnico. Se acepta como un hecho cierto que
en 1891, ee decir, poco antes de qne el nri-
mer motor Diesel fijo empeaara n funcionar,
nna pe,queña máquina, la primera locomo-
tora accionada por un motor térmico, un
rnotor Daimler de gasolina, rodaba sobre
carriles en Inglaterra. También en aquel
país, en 1894, W. D. Priestman instaló un
motor Priestman, que desarrollaba 30 CY,
en una pequeña locomotora de dos ejes, al-
quílada por la (',ía, del Ferrocarril del No-
reste. Prestó servicio re8ular de maniobras
eólo durante un corto período de tiempo, de-
hido principalmente a su escasa potencia,
muy inferior a la de las locomotorea de vn-
por contemlroráneas dedicadas al mismo ser-
vicio. En el mismo aŭo de 1894 la easa
Maschinenfabrik Esalingen construyó tam-
bién una locomotora de maniobras con un
mutor vertical Daimler, que tampoco duró
mucho tiempo en eervicio.
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A pesar de estos primeros intentos, ha^ta
el aiío 1912 no se inicia propiamente el
constante desarrollo de la loeomotora nie-
sel. Es cuando aparece una, estudiada por
I^lose v constrnida conjuntamente por las
easas Ŝulzer y Borsing, con destino a los
FF. CC. del Estado de Prusia. Estaba equi-
pada con un motor Sulzer de dor tiempos,

con cilindros en ^V^,y podía alcanzar una
velocidad de 100 kmJh. Los eilindros ata-
caban directamente un falso eje acoplado
por bielas a las ruedas motrices. Estas ca-
racterísticas constructivas repercutían en
nna notable falta de flexibilidad en cuanto
al aprovechamienlo de la fuerza del motor,
por lo que no cabía esperar nin8tín ésito
en la explotación normal. Después de haber
realizado algunos viajes de pruebas en 5ui-
aa, paaó a efectuar ensa^•os en la linea de
Berlfn a Mansfeld. Los resultados obtenidos
no fueron ciertamente hala^adores, pero no
por ello sus promotores, el doctor Diesel,
Jacob Sulzer y Adolph Klose, esle último
fnncionario de los FF.CC. prusianos, desis-
tieron en su empeño. Fue una valiosa fuen-
te de experiencia que facilitó enormemente
el camino que los hombres de^licados al
desarrollo de este sistema de tracción de-
bían recorrer antea de alcanzar éxitos po-
sitivos. Quedó asimismo demostrado que
no era factible el accionamiento directo de
los ejes, sino qne se neceaitaba algún ele-
mento intermedio para poder variar el par
demasiado uniforme desarroUado por el
motor Diesel.

OTROS E^iS:^YOS
Aquella imperfecta locomotora deapertú

el interés de Hermann Lemp, quien, a su
regreso a los Eatados Unidos, para paliar
dichos inconvenientes acudió a la transmi-
sión eléctriea ya aplicada a automotores y
pequeñas locomotoras de gasolina, desarro-
llando un sistema de control en el que es-
tán basados prácticamente todos los actua-
Ics empleadoe en las locomotoras Diesel-
eléctricas.

Aproximadamente por la misma época,
la casa inglesa Hawthorn-Leslie, óabitua)
constructora de locomotoras de vapor, ^e in-
teresó en la construcción de locomotoras
Diesel, oGeciendo en 1913 un modelo de
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Evolución histórica
de la
locomotora Diesel
1.000 CV. con transmisión eléctrica para el
ferrocarril Trans-Australiano.

Durante la primera gaerra mundial y
como consecuencia de la miama, quedaron
paralizadas en Europa las actividades ex-
perimentales, aalvo en Suecia, donde la
caba Deva llegó a construir furg^oes auto-
motorea de hasta 250 CV., que puedeu con-
síderarse precursores de locomotoras Diesel-
eléctricas posteriorea. En los Estados Uni-
dos, menos a,fectados por la guerra, se rea-
lizó la construcción de un grupo de locomo-
toras también Diesel-eléctricas, de 200 CV.,
con las que la ('^eneral Electric inició sus
actividades en eate campo y para las cualea
adoptó un motor Junkere de origen alemán.
Poco ae conoce sobre los reaultados obte-
nidos con este grupo de locomotoras, pero
es de auponer que no fuerou muy satisfac-
torios, puesto que el posterior desarrollo de
lae locomotoras General Electric, durante
loa a'nos 1920 a 1924 poco tnvo qne ver
eon aquellas primeras unidades.

En el mismo periodo de la poaguerra,
en F.uropa, despnés del escaso éxito alcan-
zado con la locomotora de accionamiento
directo antea mencionada, la caaa Sulzer
dedicó gran actividad a la locomotora con
tranemisión eléctrica, empezando por un
motor Dieeel en aV», para seguir va
con motorea de cilindros verticales en lí-
nea. En realidad, Sulzer, ya en 1920, fue
el primer conetrnetor qne ofreció una gama
normalizada de motores Diesel, exclnsiva-
mente para su aplicación férroviaria.

EL PASO DECISIVO

Sin embargo, el primer paso deciaivo en
la construcción de locomotoraa Diesel de
línea fue dado en Alemania, cuando Lo-
monosaoff, jefe de una comisión de com-
pras de materia) ferroviario, encargó • a la
Maschinenfabrik Easlingen una locomotora
de 1.000 CV, con tranamisión eléctrica y
motor MAN, puesta en servicio en 1924

en los FF.CC. Soviéticos, prototipo de otras
posteriorea empleadas con éxito notable en
las línese del Turquestán y repetidaa con
diversa8 modificaciones por Krupp y por
tallerea rusoe. En cambio, un ensayo efec-
tnado con ana locomotora con transmisión
mecánica no dio loa resultados apetecidos.

F.n aquclla época los sistemaa de trans-
misión experimentaban un conatante desa-
rrollo, especialmente aquellas que, báaica-
mente, debían prevalecer a lo largo del
tiempo: las eléetricas, las hidráulicas v las
mecánicas. De todoa los sistemas de trans-
misión hidráulica, la que al principio des-
nertó el mayor interéa tue la de Lentz, que
llegó a instalarse en varios prototipos de
locomotoras de maniobras_ constrnidos en
Alemauia y Austria. F.n 19'24 se instaló una
transmisión del sistema Lanf-Thoma en una
loeomotora prototipo que, por cierto, esta-
ba ya dotada de un equipo de radio como
aistema de comunicación mientras efectua-
ba eervicio de maniobras. De loa numerosoa
tipos de transmisión mecánica aparecidos
por aquellas• fechas, solamente unoa pocoa
han llegado, básicamente, a naestros díae
y únicamente se aplican a locomotoras de
pequeíia potencia.

LA LOCOMOTORA DIESEL-
ELECTRICA DE ALCO•GE.

En el desarrollo realiaado por la General
Electric durante los años 1920 a 1924, en-
contrd un sólido apoyo en la colaboración
del ya citado Hermann Lemp, quien reci-
bió el encargo de estudiar un motor que

reaultara adecaado para el servicio ferro-
viario e investigar sol►re la eficacia de las
tranamieiones. De ahí aurgió en 1926 una
trsacendental colaboración: la de aGene-
ral Electric» cori aingeraoll Rand» y con
«American I.ocomotive Company (ALCO)».
Se había construido ya, en 1923, una pri-
mera locomotora Diesel-eléctrica con dos
bogiea que despuéa de haber hecho demoa-
tracionea en 14 ferrocarrilea fue 6nalmente
adqnirida por el Central Railroad de :^ew
Jeraey en 1925, donde preató servicio re-
gular hasta hace muy poco tiempo. La pri-
mera de las citadas empreaas construía el
equipo eléctrico, 1a segunda e) motor Die-
sel y la tercera la parte mecánica, colabo-
ración con la que se inicia la dieselización,
por el momento, en loF servici^s de manio-
bras de loa ferrocarrilce uorteamericanos,
llegándose ya entre las prímeras 200 má-
quinas a potencias hasta de 800 CV.

Paralelamente, la Electro-bíotive Com-
pany, fundada en 1922 por L. H. Hamilton,
después de auministrar un número conside-
rable de coches automotorea, primero con
motores de gasolina y a partir de 1934 con
Dieael, entra en el año siguiente, habiendo
sido adquirida y reapaldada por la General
b'lotors, en el mercado con la primcra loco-
motora Diesel de gran potencia en los Es-
tados [inidoe. Era una locomotora com=
puesta de dos unidadea eon una potencia
total instalada de 3.600 CV., lo qne per-
mitía rivalizar con las locomotoras de va-
por contemporáneaa. Fue ésta el protctipo
de las muchas qne dicho conatractor sumi-
nistrara pronto ya en serie a todoa loe paí-
ses del mando.

E^T ALEIIANIA

Volviendo al orden eronológico de los
hechoa, hay que deatacar un importante
acontecímiento: la conetrucción de los pri-
meros motores Dieael sobrealimentados pa-
ra tracción ferroviaria, realizada por Krupp
en 1930.

Es curioeo que, refiriéndonos a los años
de 1928 a 1930, la produccíón de locomoto-
ras Diesel en loa Estados Unidos se límitó
a unaa 85 anidades, todas de maniobraa,
mientras durante el mi5mo período aola-
mente en Alemania la producción fue de
unaa 2.000 máquinas. Pero también en
Europa la producción estaba limitada, casi
exclusivamente, a la locomotora de manio-
bras, eon potencias raramente superiores a
150 CV.

En enanto a España, las primeraa loco-
motoras Diesel para vía normal que tuvie-
ron 100 CV fueron do^s suministradas por
los años 1928-^9 para las obras del puerto
de Alicante, entoncea en curso.

EN LOS GR.ABADOS :

Ia prlmera locomotora Diesel de
gran potencia del mundo, ensayada

^ 1912

Rudolf Diesel, ingenlero alemán, ín•
ventor del motor que lleva su nombre

La primera locomotora Diesel de los
Estados Unidos construida en 1923

La prímera locomotora Dlesel-eléc-
trica construlda en 1924 en Alema-

• nla para los ferrocarrlles sovíéticos

( Fotos Man y Mcóivo Reder. )
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