
H DH 3OA p.otot¡po es¡ac¡onado en la estación de Sant Andreu-Condat, en et curso de las pruebas efectuadas por BENFE en 1980 lFata Jotd¡ To as)

LAS LOCOMOTORAS
DE ]VIANIOBRA
DE LA SERIE DH

A Ias locomotoras de man¡obras de la ser¡e DH, prcyectadas y constru¡das por La Maqui'
nista Terrestre y Marítima, les cabe el honor de ser las ún¡cas locomotoras rnodernas ex¡s-
tentes en nuestro pais que han sido desarrolladas con tecnología prop¡a, aunque exceptuan'
do el siemprc s¡ngular apartado de la transmisión hidrául¡ca. Aunque sólo fuera por eso ya

merecerían un lugar en estas páginas. Las verciones más potentestamb¡én están dest¡nadas
a maniobras en redes feftoviar¡as 

-RENFE 
pronto contará con veinte unidades DH'700-

pero bás¡cameote la serie DH está oríentada hacia el sector ¡ndusttial.

te corresponden a dos series prácticamente iguales (303 y 304, ex-
10300 y 10400) cuya producción, por los motivos que sean, se ha
limitado a cubrir las necesidades de RENFE.

El mercado exisiente se ha abastecido tanto de la rndustria nacio_
nal como extraniera. En este últ;mo caso el principal proveedor ha
sido Alemania Federal, seguida de Gran Bretaña y Francia. En lo re-
ferente a la industria ferroviaria nacional se púede decir que a lo
largo de los últimos treiñta años todos los constructores de matertal
motor han surt¡do el mercado, pero habitualmente lo han hecho tra-
bajando bajo licencias extranjeras. Es el caso de Babcock Wilcox con
Generál Electric y Hunslet, CAF con English Electric y General Elec-

La construcción de locomotoras industriales, destinadas a la reali
zación de maniobras en las industr¡as equipadas con sus propias
instalaciones ferroviarias, en España nunca ha sido importante La

escasa participación del ferrocarril en eltransporte de mercancías y

todos los factores ligados a esta baja utilización -como 
pueden ser

la escasez y poco uso de los apartaderos particulares e incluso la

¡mplantación de numerosas instalaciones fabriles totalmente al mar-
gen de la red ferroviaria- han tenido como consecuenc¡a lógica la
ausencia de una demanda significaliva de locomotoras específica-
mente industriales. Unicamente RENFE ha adqu¡rido un número im-
portante de locomotoras diesel de maniobras, pero en su mayor par-
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tric, l\¡ACOSA con MTE y, en la áctualidad ya apartadas del mercado,
SECN y Metalúrgica ds San MartÍn con Yorkshire y Gmeinder res,
pectivamente.

LAS REALIZACIONES DE LA MAOUINISTA

Unicarnente la Máquinistá Terrestre y lvlarítima (N¡Tlü) ha desárro-
llado modelos de tecnología propia en este sector, cuando menos
refiriéndonos a los producidos en cantidades s¡gnificativas. En los
años c¡ncuenta y conjuntamente con ENASA fue diseñada ¡a peque-
ña locomotora de maniobras conocida como (Memér. Coh dos ejes
acoplados por bielas, un motor Pegaso de 130 cv y transmis¡ón me-
cánica, sólo alcanzó una cifra relativamente ¡mportánte de unjdades
construidas gracias a su adopción por RENFE como locomotora lige-
ra de man¡obras (serie 301, ex-'j0100). En cambio sólo once unidá-
des fueron destinadas al sector industrial, extendiéndose la prodLtc-
ción a lo largo de casi quince años.

Y hace aproximadamente ocho años la misma MTM protagonizó,
con el lanzamieñto de la gama DH, un segundo intento de penetra-
ción en el mercado de las locomotoras ihdustriales y de man¡obras.
Parece que en esta ocas¡ón con r¡ás éxito que la vez ahter¡or, puesto
que hasta el momento ya se han construido trece locomotoras (in-
cluyendo en la cifra a los prototipos). Y de ellas se encuentran en
explotación un total de once unidades que están en manos de ocho
usuarios diferentes, puesto que se trata de un r¡ercado muy disper-
so en el que normalmente se realizan ventas de una o dos unidades.

Tras considerar l\4TN4 l¿ neces¡dad de estar presente en esie mer-
cado con un producto propio, eñ 1976 se in¡ció el desarrollo de una
gama de locomotoras dieselhidráulicas de maniobras, de las que en
la actualidad existen ya construidos tres modelos distintos. identifi,
cados como DH-200, DH-300 y DH-600. Las letras nDH' indican, de
acuerdo con la costumbre universálmente adoptada, la tracción die-
sel y la transmisión hidráulica, mientras que las cifras qLre siguen
hacen referenc¡a, con una cierta aproximación, a la potencia expre-
sada en caballos (cv). Los tres modelos poseen un bastidor rígido, de

dos ejes en los DH-200 y DH-300y detres ejesen el DH-600. También
de tres ejes será el modelo DH-700 que se encuentra en curso de
realización y.que es una variante del DH-600. El límite de la gama
está en el proyectado DH-1200, un modelo con bogies de dos ejes y
que por sus características ya podría realizar servic¡os de línea. No
obstante este modelo parece virtualmente abandonado.

EI elemento fundamental de estas locomotoras ---{on la salvedad
del DH-200, como ya veremos- es ta transmis¡ón turbohidrául¡ca _

¡nversora Vo¡th, s¡n duda la transmis¡ón h¡dráulica más general¡zada-en las locomotoras dé maniobras. En todo momento en eld¡seño de
estas locomotoras se han ten¡do muy en cuenta la utilización de ele-
mentos normalizados e intercambiables. En conjunto se han obteni-
do unas elevadas características de fiabilidad, así como un bajo
mantenim¡enlo y una gran facilidad de conducc¡ón.

DESARROLLO Y VENTAS DE LAS LOCOMOTORAS DH

En 1978 fue construido el prototipo del modelo DH-200, el modelo
más sencillo y ligero de los previstos. Esta locomotora estuvo ex-
puesta al público con mot¡vo de la exposició¡ Expomóv¡l celebtada
en Baicelona en abril del mismo año. Equ¡pada con un motor pega-
so de sólo 180 cv y transmis¡ón ñ¡drbhecán¡ca Voirh DIWA, las ca-
racterísticas del.DH-200 (esfuerzo máximo de tracción de 7.OOO kg y
veloc¡dad máxima de 25 km/hora) hacen de él un modelo poco aáe-
cuado para las compañías ferroviarias y grandes redes industriales,
pero sin embargo muy adecuado para ser utilizado en apartaderos
particulares. Tras ser experimentada por Cementos Asland en la fá-
br¡ca de Villaluenga, el prototipo fue vend¡do en .1981 a Aceires y
Proteínas (Aceprosa), cuya fábrica de Ortuella tiene un apartadero
particular. Prev¡amente fue acondicionado de acuerdo con las de-
mandas del cliente.

Hasta el momeñto, y adernás del prototipo. hañ sido cohstruidos
cuatro ejemplares de serie del DH-200. Cementos Asland adquir¡ó en
1979 una locomotora, entregada en 1980 y destinada a la fábr¡ca de
cementos de V¡llaluenga de la Sagra (Toledo). El segundo ejemplar

El ptototipo DH-200 en su es¡¿oo otptnat, stn frcno conlinuo, en 1978. (Foto Jo.dí roias).
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de serie es utilizado por la prop¡a l\4TM en el interior de la factoría. Y
en 1982 se reg¡stró la primera 

-ún¡ca hasta el momento- venta de
locomotoras DH al mercado exterior: dos 0H-200 adquiridas por C¡-
mentos de Portugál {Cimpor) para ser empleadas en las fábr¡cas dé
Souselas, en las cercanías de Cormbra y de Maia, al norte de Oporto.
Ambas locomotoras han s¡do entregadas en 1983.

Tr¿s el lanzamiento del DH-200, el siguiente paso fue la construc-
ción del protot¡po DH-300, un modelo más potente y en el que de
momenlo s€ h€n concentrado l€ mayor parte de l8s ventas. Con un
motor Pegaso de 300 a 350 cv y turbotransmis¡ón inversora Voith
lL2(4 o L2t2l, e¡ DH-300 es mucho más adecuado para man¡obras
semipesadas, s¡endo ya susceptible de ¡nteresar a las compañías fe-
rrov¡ar¡as (esfuerzo máximo de tracción 10.500 kg v veloc¡dad máxi-
ma de 40 km/horal. El prototipo, construido en 1979, fue presentado
en la edición de ese año de lá Feria de lvluestras de Barcelona. El
prototipo DH-300 ha estado traba,ando a título exper¡mental en RE N-
FE, siendo frecuente verlo en las estaciones barc€lonesas de Sant
Andreu-Condal -junto a la factoría MTM- y en la próxima de La
Sagrera.

La Junta de Obras del Pueno de Pasajes (Gu¡púzcoa) fue el pr¡mer
cl¡ente del modelo DH-300, solic¡tando en 1979 una locomotora. que
fue entregads en 1980. Y las restantes unidades vendidas del mode-
lo DH-300 lo han s¡do a la industria del automóvil, Ford España en-
cargó en '1979 un ejemplar, que desde'1980 presta serv¡cio en la fac-
toría de Almusafes (Valencia). En 1981 la Sociedad Española de Au-
tomóviles d€ Turismo (SEAT) solicitó una locomotora, entregada
ese m¡smo año y que desde enlonces opera en la planta de la Zona
Franca (Barcelonal. Y finalmente General Motors de España cursó en
1981 u n ¡m portante pedido de tres locomotoras 

-parece 
q ue inicial-

mente fueron cuatro destinadas al servic¡o ferrov¡ario de la facto-
ría de Figueruelas (Zaragoza), que en aquel momento se encontraba
en período de instalación. Estas tres locomotoras, €ntregadas a lo
largo de 1982, presentan la particur¡dad de estar bautizados, en este
caso con nombre de pob¡ac¡oñes vecinas a la factoría: Figueruelas,
G sén y Pedrcla,Y hay que añadir que, de acuerdo con la polít¡ca de
MTM de estar en condiciones de asegurar plazos de entrega reduci-
dos, en este momento hay otra locomotora DH-300 prácticamente
concluida y en espera de cl¡ente, lvluy probablemenle a este ejem-
plar pronto se les sumará el prototipo DH-300, hasta ahora operando
en vías RENFE.

El montaje del prototipo del modelo DH-600, de tres ejes y equ¡pa-
do con un motor Guascor de 620 cv y turbotransmisión Voith L3r4,
ha conclu¡do en 1983. El esfuerzo máx¡mo de tracción es de 20.000
kg y la velocidad máxima alcanza 50 km/hora. Esta locomotora pasa-
rá a ser experimentada por RENFE, que en estos momentos tiene
cursado a N4Tl\4 un pedido de ve¡nte locomotoras DH-700. Este mo-
delo DH-700, en curso de desarrollo, no es más que el DH-600 adap-
tado a las neces¡dades específ¡cas de RENFE y dotado de un nuevo
motor más potente {Bazán-MTU).

DESCRIPCION

Dada la gran sim¡l¡tud construct¡va e ¡ncluso gran número de ele-
mentos coñunes ex¡stentes entre los modelos DH-200, DH-300 y
DH-600, segu¡damente haremos una suc¡nta descr¡pc¡ón común a
los tres t¡pos, señalando cuando sea necesar¡o las d¡ferenc¡as entie
los m¡smos. En el cuadro adiunto se pueden ver agaupadas las pr¡n-
cipales características de los tres modelos 

-desgraciadamente no
podernos incl!¡¡r el DH-700 por falta de informac¡ón suficiente- pero
hemos de señalar que las características que figuran en el cuadro
menc¡onado corresponden a la ve.s¡ón base (p.ototipo) de cada mo-
delo. Existen multitud de aspectos que son modif¡cables de acuerdo
con las neces¡dades del cl¡ente: ancho de vía, aparatos de enganche,
potenc¡a del motor, freno automático para la composic¡ón remolca-
da, esfuerzo traclor, veloc¡dad máx¡ma, etc- En un segundo cuadro
f¡guran las pr¡ncipales particular¡dades de Ias locomotoras DH cons-
truidas hasta el momento. con ¡ndicación del número de fábrica que
les ha correspondido. Con relación a este último podemos señalar

que se ha abandonado def¡n¡t¡vamente la numeración correlat¡va
que ant¡guamente era atr¡buida a todas las locorllotoras diesel cons-
tru¡das por MTM,

Brsl¡dor y rodaje

El bast¡dor es de construcción soldada de chapa de acero, s¡endo
exlerior a las ruedas. La chapa empleada es de 28 mm de espesor
para el DH-200 y de 35 mm par¿ los otros dos modelos La estructura
está formada por dos l6rgueros, una riostra hor¡zontal a media altu,
ra, la plataforma sup€rior y varias riostras auxil¡ares, formando junto
con los testeros una sola pieza. En el inter¡or del bastjdor se encuen-
tran alojados los depósitos de combustible y de a¡re comprim¡do y
los contrapesos de lastre.

El DH-200 y el DH-300 tienen dos ejes y el DH-600 tres ejes, s¡endo
los eies montados idénticos en todos los casos. con ruedas mono-
bloc de 840 ó 1.000 mm de diámetro y cajas de rodamientos. Cada
eje lleva calados dos discos de freno {excepto el eje central del DH-
600) y un engranaje transmisor de potencia. El bastidor se apoya
sobre las cajas d€ grasa a través de rosortes mixtos caucho-metal
Chevron, que además de asegurar la súspensióh vert¡cal también
garantizan una c¡ena elastic¡dad transversal y long¡tudinal. Todas
las locomotoras DH hasta el momento han sido equrpadas con ejes
para vía ancha, aunque tamb¡én se pueden sum¡nistrar para cual-
quier ancho super¡or a 1.000 mm.

El eje central del DH-600 tiene una holgura que permite un despla-
zamiento transversal de t30 mm, lo qu€ permite una fác¡l inscrip-
ción en las curvas de pequeño radio. Asimismo este modelo cuenta
con engrasadores de pestaña en los dos ejes extremos.

Su perestructu ra

La superestructura de la locomotora está formada por la cab¡na de
conducción y la capota que alberga los órganos mecán¡cos. A am.
bos lados de ¡a capota existen pasarelas, sin acceso desde la cab¡na.
En el DH-200 hay pasarelas transversales en ambos extremos, para
uso del personal de maniobras y dotadas de las adecuadas barand¡-
llas de seguridad. En los otros dos modelos únicamente existe la
pasarela lado cabina.

La capota metálica es fácilmente desmontable, estañdo además
dotada de d¡versas portezuelas para acceder al motor y demás órga-
nos, De de¡añte hacia atrás los diversos equipos están dispuestos de
la sigu¡ente forma {DH-200 y DH-300}: el grupo de refrigeración, el

i
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Pupitrc cle conducc¡ón de una locoñoto? DH-300 lFoto MTM)
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De izqurcña a derccha y de aíiba a abaio: loconotoras DH 2OO deAceprosa lorieinalme¡te prototipo), Cenentos astand, MTM y Ciñpot. lFotos MTM)

Modelo DH-200 DH-300 DH€OO

D¡sposic¡ón de ejes
Ancho de vía
Long¡tud entre topss
Altura máxima
D¡stancia €ntre ejes
D¡ámerro de ruedat
Motor d¡€sel
Potencia
Cohsumo ds combust¡bl€
Transm¡s¡ón
Modelo
Esfuerzo máximo trscción
Peso en servic¡o
Peso por eje
Velocidad máx¡ma
Radio mínimo de curva
Capacidad de combustible
Freno d¡námico
Freno d¡recto
Freno autoÍrálieo , .

'1.668 mm
7.800 mm
3.425 mm
2.500 mm

&40 mm
Pegaso 9105

180 cv
165 g cv/h

h¡dromecánica
Vo¡th DIWA 506

7.000 kg
30.000 kg
15.000 ks
25 km/h

30m
720I

no
aire

B
1 ,668 mm
8.500 mm
3.620 mm
3.200 mm
1.000 mm

Pegaso 9156
310 cv

150 g cvlh
hidrodinámica

Voith L2r4
'10,500 kg
40.000 ks
20.000 kg
40 km/h

40m
980 I

hid¡áulico
aire

opc¡onal
(a¡re y/o vacío)

c
1.668 mm
9.840 mm
3.900 mm

1.600+2.200 mm
'1.000 mm

Guasco. E-318
'620'év

154 g cv/h
hidrodinámica

Voith L3r4
20.000 kg
60.000 kg
20.000 ks
50 km/h

50m
1.300 I

hidrárrlico
aire

a¡re y vacfo
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N-" fábr¡ca Año Vía Motor Potenc¡a Transm¡s¡ón F¡en-o-
automettco

P-001 't978

s-00r 1980
s.002 198',1

s.003 1983
s.004 '1983

1.668 mm
1,668 mm
1.668 mm
1.672 mm
1.672 rfim

DlwA-506
DtwA-s06
DtwA-506
DlwA-506
DtwA-506

vacío*
vacío
vacío
vacío
vacío

Pegado 9105 180 cv
Pegasq 9105 180 cv
Pegaso 9105 180 cv
Pegaso 9105 180 cv
Pegaso 9105 180 cv

1979
1980
1980
1981
1982
1982
1982

1.668 mm
1.668 mm
L668 mm
1.668 mm
1.668 mm
l-668 mm
1.668 mm

Pegaso 9156
Pegaso 9156
Pegaso 9156
Pegaso 9156
Pegaso 9156
Pegaso 9156
Pegaso 9156

airelvacío
vacío
vacio
vacio
vacío
vacío
vacío

protot¡po
JOP-Pasajes

Ford
SEAT

GM (Figueruelas)
GM lcrisén)
GM (Pedrcla)

310 cv
276 cv
276 cv
276 cv
310 cv
310 cv
310 cv

l2t
l2l
t2)

L2t4
L2t2
L212
L212
L2.4
L2t4
l2t4

{1)

P-001 1983 L3t4'1.668 mm Guascor E-318 620 cv aire/vacío ptototipo

'inicialmente sin freno automático para el tren (1) climatización en cabina

motor diesel y la transmisión. Dado que la transmisión queda prácti-
camente dentro del bastidor, sobre la misma queda espacio suficien
te para instalar eventualmente el compresor de aire y/o la bomba de
vacío destinados al freno continuo. En el DH-600 el compresor de
a¡re y la bomba de vacío ocupan un lugar entre el grupo de refrigera-
ción y el motor d¡esel.

A la cabina de conducción se accede por dos puertas laterales.
Está construida con chapa de acero de 7 mm de espesor V posee
amplias ventanillas para dar al maquinista lá necesária v¡sibilidad en
todas las direcciones, tan impresc¡ndibles en las locomotoras de ma-
niobras. La parte superior de las paredes laterales está inclinado ha-
cia el rnterior, de forma que se fac¡lita al conductor, asornado a la
ventanilla, la observac¡ón del tren. Observando las fotografías que
acompañañ el presente artículo se puede apreciar la gran diferencia
que en la forma y situación de las ventanrllas delanteras y traseras
t¡ene el prototipo Dl{-200 respecto a los demás ejemplares construi-
dos, tanto los DH-200 de ser¡e como los otros modelos El parabrisas
frontal único obligaba a desplazar hacia los lados a los tubos de es-
cape del motor, mientras que en la sohrción adoptada posteriormen-
te los tubos de escape discurren por una canalizacrón adosada al
monlante central. También en el diseño definirivo se añadió una
ventanilla de reducídas dimensiones en la parte trasera de la cabina,
que permite al maquin¡sta la observación de la maniobra de engan-
,-ri¿ j = 

^? sosee calefacción por circulación de agua de refrige-

(2) precalentador de agua

En los tres modelos de arranque del motor diesel se efectúa a tra-
vés de un motor eléctr¡co de 6 cv. fambién es común el equipo eléc,
trico auxiliar. El motor acc¡ona, por correas trapezoidales, un alterna-
dor de 24 V y 700 W. Un regulador electrónico controla la carga de la
dos baterías de 12 V y 25O A/h. Los motores Pegaso accionan por
engranajes un pequeño compresor de aire destinado al freno direc-
to, control, areneros, etc,

El compresor de aire y/o la bomba de vacío, opcionales en Los
DH-200 y DH-300, son accionados mediante correas trapezoidales.
En el DH-600 el compresor de aire forma parte del equipo base, sien-
do accionado asimismo por correas trapezoidales. El accionamiento
de la bomba de vacío es similar.

La refrigeración del motor se efectúa mediante circulación de
agua, d¡sipándose el calor en radiadores (uno frontal en el DH,200 y
el DH-300 y dos laterales en el DH-600) con mando hidrostático. Los
modelos equipados con turbotransmisión inversora (DH-200 y DH-
300) llevan intercalado en el circuito de refrigerac¡ón un intercambia,
dor de calor agua'ace¡te, para refrigerar el aceite de la transm¡sión
hidráulica. Es opcional un precalentador de agua Webasto

s eñdo opcional la rnstal¿ción de un equ¡po de cli-

ÉÉ r¡-i y gJs aux¡liares

I Xitr* lE[ , ? :F-3:l :.-o equipo base incorporan motores die-
¡c¡ 1r.:S¡ concretamente el Pegaso 9'105 para el

:ó-:: segundo, s¡endo este último el mo-

*lno En ambos casos se trata de



Grálicos dé cargas remolcables-veloctdad, en
func¡ón de las rañpas. De ¡zqu¡erda a derccha:
protot¡pos DH-200, DH 300 y DH-600 (Doc
MTM)
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De izquierda a detecha v de atiba a abajo: locomo¡ot¿s DH 300 de JOP-Pasajes, Fotd España, SEAT y General Motots. lFotos MIM)

DH-600
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Dll-600

El pto¡ot¡po DH-600 poco después de saln de las naves de ñontaje lFoto MTM)

Transmlslón

En la transmisión nos encontramos con una d¡ferencia radical en-
tre el DH-200 por una parte y los DH-300 y DH-600 por la otra. El

DH-200 está eqripado con una transmisión hidromecánica Voith Dl-
WA; en cambio los otros dos modelos lo están con una turbotrans-
mis¡ón inversora Vo¡th. Las general¡dades de ambos tipos de trans-
mis¡ón f¡guran en un recuadro ¡ncluido en estas pág¡nas.

El motor d¡esel del DH-200 está atornillado al transmisor DIWA 506
U+S, que a su vez lo está a una cala tansfet de reenvío (Voith CV-
500). El conjunto motor d¡esel-transm¡sor-caja transfer está monta-
do sobre si/e¡,tblocks en una bancada común, s¡endo posible extraer
el conjunto para reparación. Desde la caja transfer ún árbol articula-
do transm¡te la potencia al reductor doble del eie trasero, desde el
que un segundo árbol aniculado alcanza el reductor sencillo del ele
delántero Eltransmisor hidromecánico Voith DIWA 506 U+S ofrece

dos gamas de velocidades automáticas, una para cada sentido dé
m a rcha.

La turbotransm¡sión inversora que -3OO y
DH-600 es de una concepción distinta. insta-
¡ar los turbotransmisores Voith L2r4 renc¡a
estriba que el primero está dotado de cinél¡_
cos para cada sentido de marcha, mientras que el segundo sólO po-
see un coñvertidor para cada sentido. El DH-600 incorporá un turbo-
transmisor Voith L3t4 V2, con dos convertidores para cada sentido
de marcha. Los modelos con dos convertidores para rrn mismo sen-
tido el primer convertidor de par actúa durante el arranque y el se-
gundo entra en servicio al alcanzarse velocidades mayores. Se pue-
de realizar la inversión de sentido de la locomolora en marcha. pro-
duc¡éndose un verdadero frenado hrdrodinámico utilizable normal,

EL TRANSMISOR VOITH DIWA 506
ciéndose la parte hidráulica al aumentar la
velocidad de marcha. Por tanto en el arran.
que y a bajas veloc¡dades s€ obtienen las
cualidades trad¡cionales del convertidor hi
drodinámico 

-elevada 
fuerza d6 arranque,

aceleración cont¡nua sin sacudidas, etc.-
mientras que a veloc¡dades más altas la po-
tencia se transm¡te exclusivamente por me-
d¡os mecánicos, con el correspondiente ren-
dimiento elevado.

La versión DIWA U+S es la destinada a

aplicaciones ferrov¡arias, ya que tiene dos
gamas idénticas de velocidades. una para
cada sentido de marcha. En camb¡o otras
vers¡ones orientadas hacia €ltranspone por
carretera tienen una o dos gamas de veloci-
dades hacia adelante y una de ñarcha atrás.
Este tipo d€ transmisión, con un campo de
aplicac¡ones reducido a las polencias infe-
riores a los 220 cv, en el sector ferroviario es
fundamentalmente aplicado a automotores
l¡geros y pequeñas locomotoras de man¡o-
bras.

La transm¡sión Vo¡th DIWA 506 puede de.
finirse como una transmisión automát¡ca de
tipo h¡drodinám¡co-mecánico. Delante del
convertidor de par hidrod¡námico va dis-
puesto un engranaje diferencial que divide
la potencia mecán¡ca de entrada, const¡-
tuyendo el conjunto de ambos (convenidor
de par y engranaje d¡ferencial) lo que se
denomina un (convert¡dor diferencialt
IDIWA:Dilferential Wandler). A este conver-
tidor d¡ferencial le sigue un engrana¡e plane-
tario con frenos de láminas para las diferen-
tes gamas de velocidades.

Durante las velocidades bajas la potenc¡a
desarrollada por el motor es transmrtida por
el convertidor d¡ferencial a través tanto del
sistema hidráulico como mecánico, redu-
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LAS TURBOTRANSM¡SIONES INVERSORAS VOITH

Secc¡ón tonghud¡nal esquemát¡ca y vista f.ontat.te sendos turbot.ensñ¡so.es ¡nvesorcs Voith 12.2lizqu¡et
da) y Vo¡th L3r4 (.Je.echa). lDoc. Vo¡th).

Un lurbotransm¡sor o transm¡sor hidroci-
nét¡co es un mecanismo hidrául¡co cuya fun-
ción es permit¡r por la potencia de un motor
d¡esel sea ut¡lizable dentro de una amplia
gama de veloc¡dades. Está formádo por una
suces¡ón de convertidores de par (uno o
dos, exc€pcionalrhent€ tresl, y en algún ca-
so especial puede haber un acoplador hidro-
cinét¡co. La actuación sucesiva y automática
da conv€rt¡dores y acopladores se realiza
por llenado y vac¡ado de ace¡tg. Un ¡nversor
mecán¡co permite que la transm¡sión pusda
operar en los dos sent¡dos de marcha. Las
l¡m¡tac¡ones ¡mpuestas por el inversor me-
cán¡co son cons¡derables (¡ntroducción de
un mecan¡smo mecánico en la transmisión
con los cons¡guientes desgastes, neces¡dad
de actuar sobre el m¡smo con elvehículo de-
ten¡do, etc.) y prec¡samente son evitadas en
los transmisores hidroc¡náticos bidireccio-
nales o turbotrañsm¡s¡ones inversoras.

En un turbolransmisor inversor existe un
juego de convenidores para cada sentido de
la marcha. De esta forma la ¡nvgrs¡ón de
sentido se realiza hidráulicamente. med¡án-
te elvac¡ado del convert¡dor en servicio y el
llenado del convenidor del sent¡do opuesto.
Cuando los dos conven¡dores están vacfos
la transmis¡ón queda en punlo muerto. Los
engranajes ex¡stentes en el transmisor están
permanentemente engranados ya que, co-
mo hemos visto, tanto la inversión de senti-
do como el camb¡o de marcha se producen
de forma exclus¡vamenle hidrodinámica.

Los modelos Voith L2t2V2, L2t4V2 V L3t4
V2 son los ut¡lizados por MTlvl en las loco-
motoras DH. La letra (L, indica que se trata
de transñisiones destinadas a locomotoras,
la primera c¡fra señala convencionalmente
el tamaño de los circu¡tos y por tanto la ca-
pac¡dad del transm¡sor. la letra (rr es indica-
tiva de la inversión ¡ncorporada y al estar
dispuesta entre las dos cifras hace referen-
c¡a a que se trala de una turbotransm¡s¡ón
¡nversora, la segunda cifra señala el número
total de convertidores de par y por último
(V2D indica la dispos¡ción de los ejes de en-
trada y salida en el conlunto del transmisor.
Este t¡po de transmisiones es util¡zable ex-
clusivamente en locomotoras de maniobras,

l Entrádá
2 convertidor A
3 Converlidor B
4 Salida

l Entrada
2 Convertidor A {t)
3 Convenido¡ A {ll)
4 Convertido. B (l)
5 Converlidor B {ll)
6 Selida

Dispos¡ción esquemá¡ica de una tuúottansmis'ón
invercora, Se aprcc¡a claEmente que todos los en-
gnnajes están petmanenternen¡e acoplados y que
el sent¡clo de la ñarcha sóto dep€ncle del.onve.ti-
dor que éstá en seN¡c¡o. lDoc Voith).
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mente, tanto para detención como para retención en pendiente. El

mando de la transmisión es heumático.
El motor d¡esel 6stá acoplado al turbotransm¡sor mediante un ár-

bol articulado. Degde el turbotransm¡sor dos sal¡das de fuerza con
sus correspondientés árboles art¡culados alcanzan los dos reducto'
res senc¡llos de ele (DH-3001 o b¡en el reductor senc¡llo del eje trase'
ro y el reductor doble del eie central, desde el que otro árbol articula-
do transmite la potenc¡a al reductor sencillo del eje delantero

Equ¡po de lreno

El freno directo de la locomotora es accionado por aire comp¡imi'
do. En el DH-200 y el DH-300 cuatro cil¡ndros de freno actúan sobre
otros tantos d¡scos de freno. dos en cada eje. Estos eies están dota_

dos de areneros neumát¡cos, de los que sólo actúan en caso necesa'
rio los correspond¡eñtes al eje delantero en el sentido de la marcha.
Los c¡l¡ndros de freno son del t¡po con resorle acumulador, util¡za'
bles por tanto como freno de estac¡onamiento y de emergencia. El

aire comprimido es producido por un pequeño compresor de simple
efecto (monocilíndrico en el DH-200 v bicilíndrico en el DH-300) in'
corporado al motor diesel.

En ambos modelos el freno automát¡co para eltren remolcado es
opc¡onal, pud¡endo ser tanto de vacío como de aire comprim¡do, o
¡ncluso ambos a Ia vez. EI p¡otot¡po DH-200 fue const¡uido s¡n ihcor-
porar freno automático, pero poster¡ormente fue equ¡padd con freno
de vacío. El prototipo DH-300 sal¡ó de tábrica con frenos de vacío y
de a¡re compr¡m¡do. Las restantes unidades construidas han sido
solicitadas por sus respectivos clientes ún¡camente con freno auto-
mát¡co de vaclo. El prototipo DH-300 cuenta con un compresor
DimeraI-WABCO 241-VC y una bomba de vacío VC-l. Las restantes
unidades están dotadas de una bomba de vacío Bet¡co P-l.

En el DH-600 el freno d¡recto actúa ún¡camente sobre los ejes ex'
tremos, s¡endo por lo demás de acc¡onamiento similar al de las loco'
motoras de dos €jes. El freno automát¡co para el tren va incorporado
en el equipo normal del modelo (airc y vaclo). El equ¡po neurhático
ha s¡do sum¡nistrado por D¡meial, consistiendo básicamehte en un

compresor de aire WABCO 243-VC y una bomba de vacío WABCO
vc-3.

Puesto de conducción

En un gran pup¡tre central se agrupan todos los mandos e ¡ndica-
dores necesarios para la conducc¡ón de ia locomotora. Los mandos
son dobles, agrupados a ambos lados del pupitre, de tal forma qu6
la locomotora pueda ser conducida ind¡stintamente desde ambog
lados. Por su situación parale¡a al eje del vehfculo cada puesto de
ñando es válido para los dos sentidos dé'marcha. El maquinista
dispone a ambos lados de asientos abat¡bled, pudiéndose realizar la
conducc¡ón tanto sentado como de p¡e.

En el DH 200 los princ¡pales mandos son los sigu¡entes: pulsador
de arranque del motor diesel, pulsador del selector de sentido de la
transm¡s¡ón, palanca de mando de la inyecc¡ón del motor diesel y
palancas de mando del lreno directo de servic¡o y del freno de emer-
gencia y estacionamiento. En caso necesario habría que añadir la
palanca de mando del freno continuo automático.

En el DH-300 y el DH-600, y debido a las característ¡cas de la turbo-
transmisión inversora, los mandos son los sigu¡entes: pulsador d€
arranque del motor diesel, mando único de marcha (tracción-
frenado) y palancas del freno directo de servicio, del treno de ésta-
cionam¡ento y emergencia y del freno cont¡nuo automát¡co (opc¡o-
nal en el DH-3001. El mando ún¡co de marcha es en forma de volanle;
a ambos lados de una pos¡c¡ón neutra tiene las dist¡ntas pos¡c¡ones
correspond¡entes a la marcha en uno u otro sent¡do. Cuando la loco.
motora circula en un sent¡do y el mando se gira hac¡a las posiciones
correspondientes 6l sent¡do opuesto, automáticsmente se produce
el frenado hidrodinámico. Ello sólo es posible deb¡do a las especia-
les caraclerist¡cas de la turbotransmisión inversora, tan adecuada
para los seiv¡cios de maniobra. Además t¡ene la ventaja adicional de
que permite ¡ncorpo¡ar con relativa facilidad un sistema de control
remoto (opc¡oñall.

Jord¡ forras i Romaleda

Don

Domicilio

Población

desea suscr¡birse por

lmporte: España. uOaño

Dicho imporle se abona

ESPAÑA

BOLETIN DE SUSCRIPCION

Tel

'I año (4 números) a a revista CAFRIL a partir del número

1.200 plas. Ll
por (marcar con una cruz lo que

Exlranlero, un año

i l Giro poslal ordinar¡o n o -i
ingresado en la Cuenta Corflente Postal
2.132.704. "CARRlL".

[] Transferencia bancar¡a a la Cuenta Corriente
Posial (Caja Postal de Ahorros) n " 2 132 704 a
nombre de "CARRlL".

EXTRANJERO

il Giro inlernacional a ingresar en la Cuenta Corflente Poslal 2 132 704. CARRIL.

1.500 plas

Talón o cheque a nombre de .CARRIL., adJun-
to al presente cupón

Contra-Reembolso al primer envio (RENOVA-
BLE ANUAL¡,4ENTE SALVO AVISO EN CON-
TRA). abonando los gastos de franqueo
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Flecórtese este cupón y enviese a CARRIL, Apdo. de correos 1.923, Barcelona.




