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Remlrando hace algunas decades los cuadros de
las locomotoras de vapor de los Ferrocarriles
Nacrorial es me llama la atsncion el que gran
nurner o de macuinas. que coincidian en sus
especificaciones y medidas. hubieran sido su-
mirustr adas por siete f abricantes de cinco nacio-
nes en dos cor-tmerr es distintos y que tales
locomotoras 10 fueran de un tipo raramente
empleado en Europa 0 en los Estados Unidos: el
Ilamado "docerruedas" Algo tenia que haber
detr as de todo ello. No quedaba duda que en lOS
dias en que se ordenaron tales compras habia
una dir eccio n fuerte en los Ferrocarriles: EI
Ingenlero Uario Botero Isaza en ra ou eccron.
Jorge Alvarez L1eras en la Oficina Comercial.
Alfredo Vasquez Cobo en la Gerencia de Pacifico.
Sin otvidar a los ingenieros Gomez Castro y
Ospina Vasquez en el Ministerio de Obras y la
Presidencia de la Republica Luego. al ojear
pianos en los talleres. fueron apareciendo nume-
rosos cisenos de estandariz acion: los hogares
para las maquinas de tal tipo. los alimentadores
de las calderas. la rnoditicacion de las cabinas de
las Kitson. los truques de los vagones de carga.
todos ellos con la firma de P.C. Dewhurst. 10 que
indicaba que este era el personaje clave. Algo
revelo la consulta a la literatura: Ortega (11

menciona Sl mucho una vez la locomotora
Baldwin-Dewhurst. y 10 cita en refer encra a los
pianos rruciales del taller de Chipichape y a los de
la estacron de Ch.quinqurr a. En "Anales de
lnqeruer la" solo un iuf orrne del fefe de la Oficina
Cornercral es algo explicito: menciona el Dr.
Alvarez L1eras "la importancia de tijar tipos y
normas para el material rodante. motivo por el
cual el mqenier o mecanico del ministerio Mr.
Dewhurst. ha venido diseriando tipos especiales.
de coches de carga y pasajeros y locomotoras. los
mas aprop.ados a nuestras circunstancias actua-
les de pendiente. curvatura. tr atico. clima. com-
bustible. etc .". a los que deber an ajustarse los
suministros de material. En otro lugar de la
memoria menciona que "se requieren 100 loco-
motoras del tipo medio. 1.000 carros de carga y
50u ae pasajeros. todo ello 'standard colombia no
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V que ve se han com prado dos locomotoras de 52
toneladas. con tender. para Pacifico. las primeras
del tipo dibujado por Dewhurst". e informa que al
solicitar por la via de los Consulados de Colombia
cotizaciones de un mismo diseno, se ha reducido
de 25 a 30% el costa de los coches V hasta en 10%
el de las locomotoras. Por los Anales de Ingenieria
se sabe que el nombre de Paul C. Dewhurst fue
presentado para eleccion como miem br o de la
Sociedad Colombiana de Ingenieros en la sesion
del 25 de agosto de 1924. que estaba a paz V
salvo en sus cuotas al final de ese ario. que
concurrio a algunas sesiones de la Sociedad en
1925 V que figura en las listas de socios
publicadas en 1925 V 1929 Y pare de contar. Por
otra parte una enciclopedia de locomotoras cita
en una de sus entradas la caja de ejes Dewhurst-
Car tazzi. Pero el asunto se aclar o completamente
al tener acceso a los articulos en los que las
revistas especializadas europeas resefiaban las 10-
comotoras para Colombia a medida que iban sa-
liendo de las tabricas. en los que se daba detallada
cuenta de sus caracteristicas V se exponian los cri-
terios de disenol31. Agreguemos que habiendo a-
parecido va una enciclopedia de las locomotoras
de vapor en Colombia. en la obra "La Mula de Hie-
rro" de Gustavo Arias de Greiff. es entonces posi-
ble estudiar el asunto frente al registro vespeclfl-
caciones de la totalidad de las locomotaras dise-
nadas par nuestro heroe. Las referencias especi-
ficas se haran de acuerdo con el catalogo que alii
apareCe(41.

Siendo el propos ito del gobiernoel de reuniren 10
posible los ferrocarriles bajo una direccion (mica
como ferrocarriles del Estado. nacionales. era
logico que surgiera la idea de un equipamiento
estandarrzado V que este material rodante resul-
tase de disenos adecuados a las necesidades V
caracteristicas de 10 existente V no a los intere-
ses de negociantes 0 prestamistas del sector
privado. Antes de entrar en detalle en el tema de
la locomotora standard colombiana. veamos cua-
les premisas gUlaron a P.C. Dewhurst en el dl-
seno. tomandolas del trabajo que. a su regreso
a Inglaterra leVa ante los atentos colegas del
Instltuto de Ingenieros de locomotoras. el 19 de
febrero de 1930 en Birmingham V en el que hizo
referencia a su va larga practica en las dificiles
lineas de los Andes. con fuertes pendientes V
curvas cerradas. en especial aquellas de trocha
estrecha (51.Para Dewhurst la locomotora econo-
mica desde el punta de vista de un ferrocarril
como un todo -no meramente desde el punta de
vista de la economia de combustible ni aun de la
locomotora misma. debe. sin sobrepasar la carga
axial maxima permitida por la via. arrastrar la ma-
vor carga posibls en las pendientes maximas a un
costo razonable de operacion V mantenimiento: es
la que produce la tonelada-kilometro a minima
costa para la empresa en su conjunto ala vez que
hace rendir al maximo las posibilidades de la via

existente. con las especificaciones que ella tuvie-
re. es decir. que la locomotora debe disenar se V
construrr sc para la via V no dejar se vender
corno darne nte un tipo mas 0 menos corriente V
luego lamentarse V disculparse con que la via es
anormal.
A estas premisas se agregan otras como aque-
lias que la locomotora para estas tierras debe
permanecer lejos del taller el mayor tiempo
posible V no porque no sea excelentemente
dis efiada V c onstr uid a inrnejor ablernen te. sino
porque su desgaste V deterioro normales sean
minimos V porque. durante SU misma op er acron
en paradas V esperas del tr atic o. se Ie puedan
hacer tareas de limpieza V mantenimiento sin
necesidad de Ilevaria a c ar carnos. que no los hay
en la via V menos a talleres. que si mucho. el que
existe. suele estar lejos de la zona de tr ab ajo de
la rnaquina EI dis erio debe darle a la rnaquina
maxima facilidad para inscribirse en las curvas.
eliminando de las rued as motrices las pesta nas
que no c ontribuvan ru a mantenerla en la via ru a
ins cr i bir la en las curvas. V que solo aumentan la
reslstencla al avance de la maqulna al sortearlas.
En el tipo de via para el que Dewhurst debia
elaborar disenos. el aprovechamiento al maximo
del peso de la locomotora era crucial para
contrarrestar las limitaclones que la topografia
habia Impuesto a la capacldad transportadora
de la via. La relaclon de adherencia. relacion
entre la capacidad de tracclon V el peso de la
maquina. se forzo a 375 libras por tonelada de
peso total en maquinas de tanque V 450 por
tonelada de peso de la sola locomotora en
aquellas de tender. La relacion entre el peso
adherente V la traccion ejercida es decisiva para
locomotoras que deben arrastrar el mayor
tonelaje posible en las fuertes pendientes; este
factor se estableclo en 3.85 para las locomoto-
ras de dos cilindros V 3. 15 para las de tres (sobre
este punto se hablara mas adelante). Como para
cumplir con el primer axioma. arrastrar la
maxima carga en la pendiente maxima. la
maquina debia operar con el regulador de vapor
abierto al maximo V la palanca del dist"buidor
una marca antes de la POSICion extrema. resulta
que el maximo poder de arrastre se logra con la
maquina operando casi en el limite. antes de
comenzar a patlnar. 0 sea que la relacion de
esfuerzo de tracclon con respecto al peso
adherente esta cerca del maXimo permislble. En
esas condiciones el maximo esfuerzo no corres-
ponde al maximo rendlmiento termico. cosa que
fue dlscutida por sus colegas britanicos. pero
Dewhurst estaba interesado en el rendimiento
de la empresa global mente. Para manejar la
maquina en el limite de su capacidad tractiva.
el maquinista debia controlar finamente el re-
gulador de vapor. para aSI sortear cada camblO
pend,ente. la entrada a cada curva: para ello
la manlja del regulador debia tener buena rela-
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Clan de palanca vel maquinista conocer en fo(-
ma optima tanto la via como la rnaquina.
Agreguese aqui que tales momentos el inve cto r
debe ser ca paz de mantener el nivel de agua en la
caldera rruentr as esta suministraba todo el vapor
requer ido para la exigencia maxima, a tiempo
que el hogar quemaba el carbon que hubiera V el
agua se tomaba de las quebradas a 10 largo de la
via, con el Iirno que trajera en las cr ecidas. luego
de los aguaceros, todo 10 cual drctaba la
necesidad de una generosa caldera, una buena
area de oar rilla para quemar un carbon que no
era el mas fino, nl de Gales ru de los Apalaches
Dewhurst discno estas rn aqurn as para que en los
dias secos arr astr ar an la maxima carga nominal-
mente posib!e. asi fuese necesario reducirla en
un lOa 12% en los dias de uuvia. con la via en
mal estado, los que asumia en uno de cada tr es
En el diserio se lograron sirnuttane arnerue estas
exiqencias como una caldera de buena c apaci-
dad V posrbiii d ao de lograr alta presion de vapor
en forma rapida. una arnpha pa rrIla para quemar
10 que se encuentre V para una facil alirne ntacio n
per el fogonero pr opor ciona o a con un ancrio de
unos 2/3 de la pt of undrdad V con facilidad de
II mpieza para hacerla en las estaciones en las
paradas.

Otra partlcularldad de nuestras vias de montana
es la clase de aguas, no duras, pero si SUClas, en
especial luego de los torrenclales aguaceros en
las vertlentes de cllma medlo: era necesarlo
dotar el fondo de la caldera con amplias
aberturas para poder sacar ellimo acumulado e
Indispensable no colocar tubos de fuego dema-
slado cerca del fondo de la caldera, desovendo
ia tendencla a maxlmlzar el numero de tubos
para aumentar "en el papel" el area de calefac-
Cion.

Dewhurst encontro que en Colombia las calde-
ra de acero baslco sufrian bastante menos
corrosion que aquellas construldas con acero
aCldo: su mayor duraclon compensaba otros
aspectos en que este ultimo acero es superior

En 10 que respecta al volumen de la cala de fuego,_
resulta para Dewhurst que Sl bien un mayor
volumen es cosa buena, si la parrilla es de ge-
nerosas proporciones, el combustible se quema
adecuadamente, aun en una caja de fuego no

rnuv qr ance. la que por otro lado es mas f acil
acomodar en una locomotora de trocha angosta.

No olvido Dewhurst prestar atencion a que, en
algunas vias, la rnaquina ha de trabajar a gran
altura sobre el nivel del mar V tenerlo bien
presente en el diseno.

Otros detalles no se Ie escaparon como la
conveniencia de dar forma cilindric a. curvada
hacia los lados a la tapa superior de la caja de
fuego, para evitar que la inctinacion de la
rnaquina en las curvas peraltadas achicharrase el
acero. Otr o detalle srqnitrc ativo fue el de la
manera de asegurar los tubos de la calderas en
forma que resrsta los sacudones V esfuerzos
resultantes de arrastrar pesados trenes en
fuertes peridie nte s con profusion de curvas
cerr adas. 10 que 10 tlevo a pr e scribir la soldadura
de los tubos a las pia cas extremas que los
sopor tan. So bra decir que en ei acero V no el
cobre fue el material preferido para las cajas de
fuego.

Era irnp er ativo para Dewhurst que los ba stidore s
fueran exterror e s para los diserios de via angosta
V del tipo norteamericano de "barr as". con 10que
logra una buena f acrfidad de atenclon a resortes
V balancines desde afuera, Sin necesldad de
Ilevar la maquina a carcamos, ademas de
conseguirse mayor estabilldad en la suspension
de la locomotora. Los a1'eneros, accionados por
aire comprlmido, debian quedar no muv altos,
accesibles, para facilltar eillenarios de arena por
un solo opera riO

LA LOCOMOTORA ESTANDARD 2-8-0
Decision fundamental V definitiva fue la esco-
gencla de un tlPO de locomotora, Para nuestras
deblles carrlleras era necesario no sobrepasar la
carga axial V consegull por la multlplicidad de
ejes motrices un adecuado paso adherente: pero
como las fuertes curvaturas no permiten una
maquina muv larga: asi se Ilego al limite de
cuatro ejes motrices un peso adherente de 45
toneladas,

Dewhurst adopto el tipo 4-8-0 (Docerruedas) va
que este Ie permlte concentrar en el carretillo
delantero todo el peso no adherente V destinar a
la adhesion todo el peso no dispuesto para

Dlstlibuc/6n de peso II/bras) y Porcentaie

Carretillo Peso Carreti!lo

T,po Delantero Adherente Trasero

"Mikado" Baldwin IAntloqulaj 25,743 (167%) 102.963 1667%) 25.742 (16.6%)
"Mikado" I ublze (Cundlnamarca) 16.000 (97%) 121,300 (778%1 ' 18.700 125%)
"Docerruedas" (Clase Pacifico) 19,500 117,6%) 91,500 (824%)
"Docerruedas" (Clase Tollma)

,
25,000 (197%1 101,900 (803%)

"Docerruedas" (Clase Central del Norte) 24,800 119.2%) 104,200 (80,8%1
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meter la rnaquina en las curvas. logrando un
optimo aprovechamiento del peso de la rnaquina
para ambas tunciones. Una cornp ar acio n del
dis efio "Docerrue das". de Dewhurst. en 10
referente a por centajes de distr ibucio n de pe-
sos, con las "Mikado" (2-8-2) que recibier on en
1936-1937, es iluminante
P.c. Dewhurst destino el 18% del peso de la
maquina al carretillo delantero y el 82% restante
como peso adherente en las motrices Los dos
disenos cornpetidores presentan dos solucrones
opuestas: EI disefio de las Mikado belgas, fabrica-
das par Tubiz e. que Ilegaron al Ferrocarril de
Cundinamarca en 1936, destina un 12% al
Carretillo delantero y un 76% al peso adherente;
el disefio 8aldwin de las Mikado del ferrocarril de
Antioquia opto por un mayor peso en el carretillo
16%, sacrificando el peso adherente que baja a
un 67% La cornpar acion pone de manifiesto las
ventajas para las circunstancias colombianas del
tipo adoptado como estandar colombia no; como
ya se dIJO, un tipo no corriente a los usados en los
paises industrializados, de topografia dlferente,

EI carretillo delantero de dos ejes, con buena
distancia entre ellos (1,87 rn). suficiente peso,
suspension pendular de tipo "Cor az on" de tres
apovo s. en los que la fuerza que tiende a meter la
rnaquina en la curva aparece desde el primer
momenta de entrada en es ta: permite pr escindir
de las pestarias en las ruedas del primer eje motriz
y, al diseriar para el cuarto eje cajas del tipo
Dewhurst - Car tazzi, que permiten desplazamien-
to lateral de algo mas de un centimetro, se logra
una maquina extraordinariamente adaptada para
inscriblrse en curvas estrechas y para sortear
irregularidades locales del alineamiento de las
carrileras pues resulta con una base rigida real
extremadamente corta, No es raro entonces que
los maquinistas de Pacifico llama ran estas ma-
quinas "las culebras"; no es de extranar que sin
pestanas superfiuas y con tan corta base rigida
la resistencia presentada a la locomotora en las
curvas resultase especlalmente baJa, 10 que nacla
que estas maquinas aceleraran en las curvas de
los trazados compensados -Ia Ingenieria meca-
nica tomandole ventaja al trazado "por coeficlen-
te" de los civiles-,

EI diseno de esta locomotara, adoptado como
estandar para los ferrocarriles colombianos fue.
sin embargo, objeto de dos ajustes finos para
tener en cuenta particularidades de las vias.
Como por esos tiempos (1924) la via de Pacifico
tenia las mas pobres especlficaclones, peso de
rreles, carga maxima en puentes y curvatura mas
cerrada, produjo Dewhurst un diseno ligeramen-
te mas liviano y corto y con cilindros de menor
diametro; estas maquinas, de las que se ordena-
ron seisl61 para dicho ferrocarril y dos 171 para el de
Caldas, fueron conocidas como "Clase Pacifico"
-Dorada encargo independientemente otras cua-

tro.si. En el otro extremo estaba la via del
ferrocarril del Norte, trocha de metro, curvas mas
suaves y puentes de mejor especificacion. para la
cual hizo un diseno algo mas pes ado, con la
caldera mas alta y algo mas potente; estas se
conocieron como "Clase Norte"; lIegaron dos
para la Seccion 1a. y seis para la Seccion 2a. de
ese ferrocarril191. Pasados los aries. en 1951,
claro la via de Pacifico ya rnejor ada y renovada. se
importaron con este diseno ocho para Pacifico,
tres para Norte Seccion 1a. y otras tres para el
ferrocarril del Maqdaleriau oi. en total catorce
maquinas. EI cuer po principal del diseno est an-
dar 10 constituyeron mas de setenta locorno tor as.
conocidas como "Clas e Tolirna". Estas maquinas
Ilegaron para las vias de Tolirna Arnbalerna.
Cundinamarca, Girardot v. un poco mas tarde,
para Paclficcu n. Es obvio que de estas denomi-
naciones de clase nunca se supo nada por estos
lados; son nombres de referencias que aparecie-
ron en su momenta en la literatura inter nacional.
En total mas de un centenar de locomotoras de
tipo esrandar colombia no Ilegaron entre 1924 y
1951, 108 para ser exactos

EL PERFECCIONAMIENTO DEL TIPO
KITSON-MEYER

EI diserio original del alsaciano Jean Jacques
Meyer, ccnsistla en una caldera apoyada sobre
dos carretillos motrices articulados. conectados
por una barra central, a la que se aseguraba el
enganche. Pocas de estas maquinas se constru-
veron slendo su mas notorio usa el que tuvieron
en el ferrocarril alpino de Lemmering, construi-
das segun dlseno modificado por Wilhelm Gun-
ther; luego algunas otras se construyeron en
Francia y otras en Sajonia; otra lofue par Baldwin.
de Filadelfia, en 1-892, una maquina con una
modiflcacion importante: La caldera y los tanques
estaban sostenidos par un chasis, que tambien
transmitia los esfuerzos de traccion a los engan-
ches, Pero fue como solucion a los problemas
especificos del trans porte en las empinadas
carrileras de las companias de nitratos de Chile,
como el genera flnalmente despego, Robert
Stirling, ingenlero de la linea de Tocopilla al Taco,
hizo un nuevo diseno que, construldo por Kitson
de Leeds, dio origen a las Kitson-Meyer.llzl

EI eXlto de estas maquinas hizo que se extendiera
su usa al Ferrocarril Transandino, tanto en la
parte chilena como en la argentina. P.c. Dewhurst
conoclo estas imponentes elevaciones y el exito
can que estas maquinas las superaban cuando
trabajo para el Ferrocarril Transandino en Chile;
las volvio a encontrar en Jamaica en donde
experiment a en elias algunas modificaciones de
su Ingenio, de modo que cuando Ilego a Colom-
bia contratado par el goblerno del presldente
Os pi na en 1923 era ya un vet era no co noced or de
estas maquinas y de los problemas de estas
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cordilleras can mterrninables pend.erues. marca-
dora curvatura y poco oxigeno para los hog ares.
En Colombia encontr o otra de las "Imposibtes"
vias andinas: el Ferrocarril de Girardot: en el
trabajaban 19 rnaquinas Kitson-Meyer. que ha-
bian Ilegado entre 1909 y 1921; runqun otro
ferrocarril del mundo tenia tantas.n a: Habiendo
ya Dewhurst resuelto el diseno de la locomotora
estandar. y del resto del material rod ante. carras
de carga Y pasajer os. acornetio el perteccrona-
rruento del genera. mcor por ando en el drsefio
muchos de los detalles can los que habia creado
la rnaquina est andar y tam bien la pro pia experien
cia lograda en ella EI resultado fueron cuatr o
maquinas 2-6 + 0-6- 2.1141desti nadas a ampliar la
capac.dad transportadora del Ferr ocarnl de Gi-
rardot en el trayecto de San Joaquin a Faca. que
no solo permitieron mover trenes mas pes ados en
esas pendientes. sino que. operando solo en ese
trayecto acortar'on en una hora el viaje de Girardot
a Bogota. Estas esplendldas maquinas pasan par
ser las mas perfectas Kitson-Meyer que se
fabricaron: Sl el genero surglo como tal en los
Andes australes. fue en los colomblanos donde
tuvo su culmlnaclon EI d,seno Incorporo par
prlmera vez en las Kitson-Meyer bastldores exte-
riores de barras. un hagar "BelpaICe" modlflcado y
para que este no tuviese restriccion hacla los
lados. se Interrump,eron los tanques laterales que
entonces se desplazaron hacla adelante y para
compensar el desequil,brlo en el peso se adiclono
al deposito trasero del carbon otro tanque de
agua. lograndose un d,seno de especial elegan-
cia. el plnaculo del genera; Incluia este diseno
tam bien alga tomado del de las "Docerruedas".
que les d,o a las maqUinas el aiCe de familia de los
Ferrocarriles Naclonales; el "Colombian Smoke-
box" (as; se lee en la Iiteratura Internaclonal). Alas
cuatro nuevas locomotoras de Girardot slguio en
1931 una qUinta para Cundinamarca.1151 y en
1935 (ya Dewhurst habia dejado de servIC a
Colombia desde 1930) dos enormes 2-8-0 + 0-
8-2. fabrlcadas par Kitson pero ensambladas par
Stephenson, que fueron las mas grandes y
poderosas Kitson-Meyer del mundo y ademas las
ultimas que se fabricaron.(161 No soia Colombia
tuvo mas locomotoras de estas que cualquler otro
pais, sino que. can excepclon de dos para la India
tabrlcadas en 1928, y que muestran ia Influen-
cia de las de Girardot del ana anterior, todas las
que se fabricaron a partir de 191410 fueron para
Colombia.

LAS LOCOMOTORAS DE TRES CILINDROS
(Para que locomotoras de 3 cilindros en un pais
atrasado?

(Para que unos disenos que fueron los primeros
y tamblen los unicos en el mundo? (Era acaso
explosion de Ilbre fantasia de un Ingeniero ingles
que se aprovechaba de un oais de opereta en
danza qe millones' Nada de eso, ni mas faltaba,
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tad a 10 contra no: Ya hemos dicho que el maximo
problema de nuestros ferrocarriles consiste en
las fuertes pendientes y curvaturas que la orogra-
fia andina impone en forma obligante; entonces
optirniz ar la capacidad de arrastre de las locomo-
toras. sin exceder el peso par eje ni la iongitud de
la base riqida. sin sobrepasar 10que la via permite.
resulta decisivo para el exito econornico de una
empresa. Pues bien, estos disencs de tres cilin-
dros representaron la optimiz acion de 10 ya
optirniz ado. que era el diseno est andar colombia-
110 en una rnaqurna de tres cilindr os se logra re-
partir la ace.on de los cilindr os en seis puntas en
cada revolucion de los ejes motnces. no en cuatro
como ocurre en la de dos cilindr os: can ella dis-
minuye la tende ncia a patinar pues se re par-
ten mejor y suaviz an los plCOS de dicha accion.
entonces es posible lograr mayor tr accion con
Igual peso adherente. Fue esta solucion a un
problema de los ferr ocarriles cotornbianos.Ioqr a-
da aqui por alguien can conocimiento del tema y
de las condiciones locales. can experiencla en los
resultados de sus disenos previos. Par eso paso
en esos dias par aqui la "frontera" del conoci-
miento tecl1ologico ferroviarlo.

Las "Reinas"
EI primer diseno de tres cllindros de P.c. Dewhurst
fue el de una locomotora tipo "Pacific". 4-6-2 (a
2-3-1 en la nomenclatura europea, que nos
recuerda el poema sinfonico de Arthur Honeger).
En este caso se trataba. can respecto a la
locomotora estandar. de mantener la capacidad
tractora sin sobrepasar el peso total ni la carga
par eJe. reducir a tres el numero de ejes matrices y
poder agregar el carretillo trasero para usar la
maquina en trenes rapid os de pasajeros en las
lineas del Valle del Cauca De un d,seno basico
propuesto se fabricaron dos unidades can algu-
nas diferencias; una de las locomotoras fue
fabricada par Heine SI Pierre (Belgica) y la otra
por BMAG Schwarzkopff" (Alemanla) Las dife-
rencias consistian en el sistema de lOmar el
movimiento para la valvula del tercer cilindro. en
la maquina belga mediante un sistema de palan-
cas flotantes actuado par los vastagos de las
valvulas. en el Interior de la maquina, y, en la
locomotora alemana par una contramanlvela
adicional en la tercera rued a motriz derecha; otra
diferencia consistia en la suspension de las
maquinas. suspension de tres puntas en la
alemana y de cinco puntas en la belga. mas
adecuada para altas velocldades pero exigente de
una via en muy buenas condiciones la ultima;
indispensable para vias no muy perfectas la
primera; la tercera diferencia estaba en el diseno
del carretillo trasero. Eran dos locomotoras
experimentales indudablemente; de probarlas en
el uso said ria el diseno final. Nunca se supo cual
de las dos fue la reina y cual fue la virreina. ambas
se conocieron como "Las Relnas" del Ferrocarril
del Pacifico. '
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Las "Montailas" del ferrocarril del Norte
Para las largas lineas de la via de Bogota, al mar
Caribe diserio Dewhurst una rnaquina del tipo 4-
8-2 (Montana): de elias construvo Schwarzkopff
tres para la via de un metro de la Seccion 2a. de
Norte'S, cuando ellargo recorrido de la Sabana al
mar aun faltaba el empalme con el ferrocarril
Bucaramanga -Puerto Wilches y el de este con el
trarno Fundacion-i-Santa Marta. EI diseno y la
construccion de estas locomotoras demuestra
que hacra 1928 se tenia el convencimiento de
que el exito econcrnico de los Ier rocar riles. que
estaba aumentando notoriamente la export acio n
cafetera, daria el respaldo financiero necesario
para la conclusion de la red ferroviaria. Se ve
ahora que el irnpulsar sirnultanca-nente tantos
frentes como en esa decaca se atacaron con los
millones de Panama, salvo par 10 que respecta a
los micas que el Congreso de 1922 aqr eqo ycon
su exrstencia estas locomotoras asi 10 demues-
tran fue una calculada y audaz estrategia que f allo
solo par la rscesion economica rnund.al de 1929
cuando se redujo dr asticarnente la carga movida
por los ferr ocarriles. y quedo inconclusa la red. EI
diseno de estas esplendidas "Montanas" perml-
tio, sin sobrepasar la carga sabre motrices, nl el
numero de ejes matrices, aumentar en un 12% la
capacidad de arrastre con respecto al diseno
estandar de dos cilindros: mas sobre estas maqul-
nas al final. Se quedaron en el tlntero dos disenos
adicionales: una "Montana" de tres cllindros para
via de yarda, y una "Docerruedas" de tres
cilindros que mejoraria el d,seno de la locomoto-
ra estandar colombiana,

OTROS DISENOS
Dewhurst produjo, adlclonales a los ya comenta-
dos can algun detalle, tres d,senos destlnados a
Ilenar la necesldad de maqulnas I,vlanas para
trabajo en patios y en trayectos secundarros:
d,eron ellos lugar a la adqulslclon de dace
maqulnas, 2-6-2 (tipo "Praire"), para los ferroca-
rriles de Girardot Sur, Narrno, Norte Secclon 1a. y
Troncal de Occidente'9: para Norte Seccion 2a,
Sur y Carare hubo otro diseno, una 2-6-2 de
tanque, del cual se fabricaron once maquinas20

que final mente quedaron en Norte, y par, ultimo,
para Pacifico, de un diseno 2-8-2 (Mikado) de
tanque, se adqurrieron slete" Las maqulnas
disei\adas par Dewhurst pasaron de la cifra de
140 en nuestro pais, alga asi como el 25% de
todas las de vapor que hubo por aqui.

EPILOGO
(Que quedo de tanto Ingenio) (Que fue de tanta
invencion) Lo que hoy a los sesenta anos queda
de estas locomotoras estandar colombl~nas no
es gran cosa: Solo dos "Docerruedas" estan en
condiciones de funcionamiento: una de elias, can
el numero 76, presta servicio en el tren turistico

de la Sabana y en los patios de la estacion de
carga en Bogota22: la otra fue recientemente
reconstr uida por los tr ab ajador es del Taller de
Chipichape como cerebr acion del cincuentenario
del Taller23: en sus horas libres 10 hicieron con
gran sentido de responsabilidad historica.
Como monumento en estacrones a parques se
conservan cinco, en Santa Marta, Girardot Ba-
rr ar-caber meja. Call (Parque de Occidente) y
Manizales (Parque "EI Bcsquej>. Abandonadas
en Taller es. en espera de alguna oportunidad de
recor-str uccron. existen otras catorce: diez en
Flandes, tres en Chipichape y una en EI Corzo-":
En una u otra situacion. de las 108 "docerrue-
das". 21 aun no han desaparec.do del todo. pero
estan algunas en total abandono.
Es bien poco 10 que queda de los disenos
restantes de Pc. Dewhurst: De las "Pr a.ne".
quedan una de las de tender como monumento
en Pica lena y otras de las de tanoue. que fue del
ferrocarrri del Norte, en el Parque del Salitre en
Bogota: de las "Mikado" de tanque queda una
abandonada en Chrpichape. en espera de irnpe-
rrosa reconstruccion26 Las locomotoras de tres
cillndros fueron desguasadas y las de Kitson -
Meyer 2-6-0 + 0-6-2 no quedo nada: sus finos
aceros despertaron la Insaclable cod,c,a de los
negociantes de chatarra y desde luego, la Drrec-
cion de los Ferrocarriles, no Iba a estar a la altura
de sus responsabilidades historicas para preser-
var slquiera una de tales joyas,
Ya hemos visto la poca atenclon que la Ingenleria
Colombiana dlo a P.c. Dewhurst y a sus d,senos:
la referencla a los "dlbujoS del Ingenlero Meca-
nlco del Mlnisterro" Indica la subvaloraclon por
un gremio ocupado con el vrrtuosismo de los
trazados, las intermlnables polemicas de las
"varrantes" y entretenldo con debates especula-
tlVOS sobre la tracclon electrrca 0 automotora,
basados en ,nformaclones de fabrlcantes a en
articulos de revistas de dlvulgacion sin experren-
cia directa en el asunto. La hlstoria de la Ingenle-
ria Colombian a 10 Ignoro hasta 1987, cuando
apareclo "La Mula de Hierro" Tampoco tuvo
Dewhurst el contacto con la Unlversldad, no era
10 usual en esa epoca y no tuvo tlempo para ello,
pues adem as de cas I una docena de locomotoras
que dlseno, hubo de atender a las pruebas de las
locomotoras, acompanar a los maqulnlstas en las
casillas para resolver problemas encontrados en
las vias, vlsltar las fabrrcas durante la construc-
Clan de las maqulnas, amen de atender el d,seno
de los talleres. En los dias en que Dewhurst
presentaba la luclda memoria a los atentos
colegas de Brrmlnghan, que se enteraban del arte
de d,senar locomotoras para trepar los Andes, de
Bogota "Anales de Ingenleria" entretenian a los
soc lOS de la Sociedad Colomblana de Ingenleros
con anoranzas del prrmer tren que vlajo de
Liverpool a Manchester 0 con conjeturas sobre el
futuro de la locomotora de vapor en USA
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Comparaci6n de las "Montailas" de diseilo
Dewhurst y las Baldwin que se trajeron luello

Porcentaje
No. de CaUl logo Schwarzkopff (1927) Baldwin (1936-1944) de aumento

533 - 535 500 - 525
Cilindros 3 X 17" X 21" 2 X 18 1;" X 22" ..2
Base Rlgida 8"4" 11'6" 38
Presi6n del Vapor 180 Ib/ .. 210 Ib/- 16.7
Peso Ad herente 94000 Ib 121200lb 28.7
Peso Total 135.500 Ib 184500 Ib 36.2

30.2791b 32.000 Ib
..

5.7Fuerza de Tracci6n

No habian pasado cinco anos cuando va 10
habia olvidado esta pobre Republica de volver a
comenzarlo tad a de nuevo cada cuatr o arios. del
eterno replanteo. de la perenne remodelacl6n. del
.nacabab!e arrancar otra vez de cera. "per o esta
vez si se va a desarrollar el pais" se dice siempre.
cuando detr as 10 que est a es la "voluntad de
subdesarrouo" (Gutierrez Girardot). esa sl firme V
o ecrdida. para poder seguir sacando el maximo
juquito al pais. como s fuera una colonia. 10 mas
vergonzoso es que 10 es: es una colonia de si
rmsrna

Hacia 1936 se irnpor tar on las "Montanas Bal-
dvvm para Norte V las Tubrz e "Mikado" para
Cundmarnar ca Bastidores mtenor cs. areneros
sobre la caldera. bien pesadas V can las bases
rigldas bien largas. la carga sabre eje aumentada.
todo 10 opuesto a los sensatos diserios de
Dewhurst. todo 10 conducente a un despilfarro de
combustible. a una operacron costosa. al deterio-
ro de las carrileras V a: ccnsrquren:e aumento de
los costas de mantenimiento. V can las car riler as
abiertas V desnlveladas par est os monstruos,
conduclr a acelerar el desajuste de las maquinas V
estas en los talleres, a congestionarlos; pero esto
no importaba: sin dlsenos estandamados ofreci-

dos abiertamente a la cornpetencra desde los
consul ados. no se molestaba el libre fuego de
intereses de las Iabricas. sus agentes V calanchi-
nes.
Es indudable que hoy va se ve la tarea de
Dewhurst como sjernplo de transferencia ade-
cuada de tecnologia, cuando esta se adapta al
rned.o. cuando se opurniza teruendo conciencla
de 10 que se hace; se ve su trabajo como un
ejernp.o de que, cuando se resuelven aqui los
problemas que este pais presents. tam bien puede
pasar por aqui la frontera de la tecnologia, pero se
ve tambien que s los logros no se inculcan
durante la formaclon del pregrado (como se dice
hoy) entonces la pr otosion (Ia lnqenierfa) no tiene
como .rnponer la sensatez sobre los intereses
prrvados del d.nqente. del cornisronista. frente al
pasmado bur ocr ata. Una cornpar ac.on de las
Montanas" de tres cilindros de Dewhurst V las

que despues nos vendieron para los Ferrocarriles
Nacionales ilurninar a esta perorata.

De modo que se lagro con las importaciones de
1936-1944 un 5 7% en ta capacidad de trac-
cion a un costo de 36,2% en el peso total de
la maquina V de 28,7% en el peso sabre
motrices. ,Valiente progresol

12. BINNS. Donald: Kitson Meyer Articulated Locomotives.
Wyven Publication, 1985.

13 Numeros del catalogo de 537 al 555.
14. Numeros 561 a 564.
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18. Del catalogo los numeros 533. 534. 535,
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