
INFORME f>ASADO A LA VIRECCION GENERAL DE LOs Ji'ERROCi\RRILES VEL ESTi\DO

POR EL SENOR RODOLFO jARt\MILLO

Paris, 12 de Mayo de 1924.

Sefior Director:

Se habla mucho en Europa' en la actualidad de la locomotora Zarlatti, lIamada
a aire comprimido, que esta en experimentaci6n en el ferrocarril Roma-Nord de
Italia.

Como esa Direcci6n General podra imponerse en el folleto adjunto, se trata de
la utilizaci6n de un motor de combusti6n interna Diesel 0 Semi-Diesel con trans­
mision a aire comprimido.

Como es sabido, el motor Diesel tiene un consume muy bajo, poco mas de 200
grarnos de petr61eo crudo por HP. hora, En cambio, en una locomotora no baja de
2 kilos de carbon en la misma unidad.

Este bajo consume del motor Diesel, a sell, cerca de un decirno en peso del con­

sumo de carb6n en las. locomotoras a vapor, y sin Ia necesidad del agua como en la

Ultima, ha inducido a hacer varias experiencias para utilizarlo en locornotoras es­

pecialcs.
,

En efecto, las ventajas economicas, si ella llega a ser practice, serian de irnpor­
tancia. Hemos ya vista que el consumo en peso es Ia decima parte del de carbon
en 1a Iocomotora a vapor, y su valor, tonelada a tonelada, no alcanza 31 doble. A
€110 se agregan la reduccion a la decima parte del transporte de combustible para las
necesidades del ferrocarril, el mayor control. almacenamiento, transporte y alimen­
tacion de un combustible liquido. Suprime tambien las chispas, humo y transportes
de cenizas inherentes a la traccion a vapor generado por carbon,

Hasta la fecha se habia experimentado el motor Diesel en diversas fonnas en la
Traccion Ferroviaria,

Primero en Alemania, antes de la guerra, con transmision directa a las ruedas;
en seguida en Suiza can transmisi6n electrica, y ultimamente de nuevo en Alemania
con transmision de bomba-turbina a aceite.
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En la practica se han presentado algunos inconvenientes al usa del motor

Diesel.

EI primero de ellos es la falta de elasticidad de este motor cornparado can la

locomotora a vapor. En efecto, la maquina de un tren, que recorre una linea de per­
files muy variados, con velocidades que por esa y otras causas deben ser tambien

variables, debe trabajar a potencias mUY diversas, pasar de una a otra con relativa

facilidad y tenet consumos economicos a las potencias usuales. EI motor Diesel
carece de esa elasticidad, y trabaja en forma conveniente solo a una velocidad de

regimen. La transmision directa no remedia esa falta de elasticidad ni en cuanto a las
velocidades ni a la potentia. Ademas, la transmision directa por engranajes u otros

sistemas no dio resultados mecanicamente, fallando estes organismos por complete.
La tranemision electrica, que facilita la elasticidad de las variaciones de vela­

cidad, introduce, en cambia, CQn el dinamo Y motores electricos, pesos considerables,
disminucion de! rendimiento y aumento del coste, sin mejorar la elasticidad del
motor Diesel, en cuanto a su potencia.

La transmisien de aceite, no suficiernemente experimenrada ann, tampoco
suprime eI ultimo mconveniente.

Otro defecto del motor Diesel es el gran peso y volume" que su mismo principic
de elevada compresion ha requerido hasta el presente,

En este estado de Ia cuestion, el ingeniero Italiano Zarlatti tuvo la idea de apli­
car el uso del aire comprimido (ya conocido en las locomotoras de minas, donde
tienen depositos que se cargan cada cierto espacio) a Ia transmision de la potencia
del motor Diesel,

En la primera experiencia instalo, en un Carro acoplado, el motor de combus­
tion interna y una compresora Ingersoll Rand, que fue conectada al caldero de una

locomotora a vapor pequefia, £1 aire comprimido reemplaza al vapor en los cilindros
y el caldero sirve de deposito compsnsador del aire comprimido.

Se estan instalando, en la actualidad, unas locomotoras de mayor tamafio,
colocando sobre el marco el grupo motor compresor, EJ inconveniente del bajo ren­

dimiento del aire comprimido, debido al enfriarniento que se produce en el periodo
de la expension en el cilindro, so ha evitado admitiendo cierta cantidad de vapor ce

agua junto con el aire comprirnido.
Este vapor es producido con e1 agua caliente de la refrigeracion del motor Die­

sel y COn los gases de escape de la combustion del motor.
La falta de elasticidad del motor Diesel se evita con el usa del aire comprimido

y con el deposito de reserva que se tiene en el caldero,
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La transmision de 1a fuerza a corta distancia es tambien llevada a efeeto en

:orma muy practica por este sistema.

Los principios en que descansa este nuevo invento son muy favorable" para la

-esolucion de este importante problema en la Traccion Ferroviaria, Tal vez se exa­

;;era un poco en el folleto adjunto al oonsiderar del problema como ya resuelto y en

z.o encontrar dificultades para su solucion definitiva y practica. Tambien son muy

cpumistas los calculos de las economias que puede producir este nuevo sistema, en

:� wales no se ha considerado el interes y amortizacion de los capitales que sera

::<ce3ario invertir en ia transformacion de las locomotoras, ni tampoco el mayor
.csto de la conservacion y reparacion de las locomotoras con el nuevo organismo
=�ese1 compresor.

En todo caso, sera muy interesante seguir de cerca las nuevas experiencias que
"" iniciaran luego COn Iccomotoras de mayor potencia, de las que mantendre infer­
mada a esa Direccion General.

Mas detalles de 10 hecho hasta ahora Beran encontrados en €1 folleto adjunto
'La soppressione del Carbone nella. Trazione Ferroviaria".

Saluda atentamente al senor Director.

(Fdo.) ROl)OI.FQ JARAMILLO.
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