ta Locomolsra Larlalfi

INFORME PASADO A LA DIRECCION GENERAL DE L% FERROCARRILES DEL ESTADO
POR EL SENOR RODOLFO JARAMILLO

Paris, 12 de Mayo de 1924,

Sefior Director:

Se habla mucko en Europa en la actualidad de la Jocomotora Zarlatti, llamada
a aire comprimido, que est4 en experimentacién en el ferrocarril Roma-Nord de
Italia.

Como esa Direccién General podra imponerse en el folleto adjunto, se trata de
la utilizacién de un motor de combustién interna Diese] 0 Semi-Diesel con trans-
misién a aire comprimido,

Como es sabido, el motor Diesel tiene un consumo muy bajo, poco.mas de 200
gramos de petréleo crudo por HP. hora. En cambio, eén una locomotora no baja de
2 kilos de carhén en la misma unidad. '

Este bajo consumo del motor Diesel, 6 sea, cerca de un déeimo en peso del con-
sumo de carbén en las locomotoras a vapor, ¥ sin la necesidad del agua como en la
Gltima, ha inducido a hacer varias experiencias para utilizarlo en locomotoras es-
peciales,

- En efecto, las ventajas econémicas, si ello ega a ser practico, serian de impor-
tancia. Hemos ya visto que el consumo en peso es la décima parte del de carbon
en 1a locomotora a vapor, v su valor, tonelada a tonelada, no alcanza al doble. A
&llo se agregan la reduccitn a la décima parte del transporte de combustible para las
necesidades del ferrocarril, el mayor contrﬂol, almacenamiento, transporte y alimen-
tacién de un combustible liquido. Suprime también las chispas, humo y transportes
de cenizas inherentes a la traccién a vapor generado por carbén.

Hasta la fecha se habia experimentado el motor Diesel en diversas formas en la
Traccién Ferroviaria, .

Primero en Alemania, antes de la guerra, con transmision directa a las ruedas;
&n seguida en Suiza con transmisién eléctrica, y Gltimamente de nuevo en Alemania

con transmision de bomba-turbina a aceite.
Ingeniero 22
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En la préctica se han pregentado algunos inconvenjentes al uso del motor
Diesel. '

El primero de ellos es la falta de elasticidad de este motor comparado con la
locomotora a vapor. En efecto, ta maquina de un tren, que recorre una linea de per-
files muy variados, con velocidades que por esa v otras causas deben ser también
variables, debe trabajar a potencias muy diversas, pasar de una a otra con relativa
facilidad y tener consumos econémicos a las potencias usuales. El motor Diesel
carece de esa elasticidad, v trabaja en forma conveniente sélo a una velocidad de
régimen. La transmisién directa no remedia esa falta de elasticidad ni en cuanto a las
velocidades ni a la potencia. Ademés, la transmision directa por engranajes u otros
sistemas no di6 resultacos mecénicamente, faltando estos organismos por completo.

La transmisién cléctrica, que facilita la elasticidad de lae variaciones de velo-
cidad, introduce, en cambio, con el dinamo y motores eléctricos, pesos considerables,
disminucion del rendimiento v aumento del costo, sin mejorar la elasticidad del
motor Diesel, en cuanto a su potencia.

La transmision de ateite, no suficienfemente experimentada afin, tampoco
suprime el dltimo inconveniente,

Otro defecto del motor Diesel e¢ el gran peso v volumen que su mismo principio
de elevada compresién ha requerido hasta e] presente.

En este estado de la cuestitn, el ingeniero italiano Zarlatti tuvo la idea de apli-
car el uso del aire comprimido (ya conecido en las locomotoras de minas, donde
tienen depdsitos que se cargan cada cierto espacio) a la transmision de la potencia
del motor Diesel,

En la primera experiencia instald, en un carro acoplado, el motor de combus-
1ién interna vy una compresora Ingersoll Rand, que fué conectada al caldero de una
locomotora & vapor pequefia. El aire comprimido reemplaza al vapor e los cilindros
- ¥ el caldero sirve de depésito ¢compensador del aire comprimido.

Se estan instalando, en la actualidad, unas locomotoras de mayor tamatio,
colocando sobre el marco el grupo motor compresor. El inconveniepte del bajo ren-
dimiento del aire comprimido, debido al enfriamiento que se produce en el periedo
de Ia expensi6n en el cilindro, s¢ ha evitado admitiendo cierta cantidad de vapor ce
agua junto con el aire comprimido.

Este vapor es producido con el agua caliente de la refrigeracién 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 uso del aire comprimido
¥ con el depésito de reserva que se tiene en el caldero.
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La transmisién de la fuerza a corta distancia es también llevada a efecto en
forma muy practica por este sistema. )

Los principios en que descansa este nuevo inpvento son muy favorables para la
=esolucién de este importante problema en la Traccién Ferroviaria. Tal vez se exa-
Zera un poco en el folleto adjunto al considerar del problema como ya resuelto v en
=0 encontrar dificultades para su golucién definitiva v prictica. También son muy
cptimistas los calculos de las economyiae que puede producir este nuevo sistema, en
_2~ cuales no se ha considéerado el interés y amortizacién de los capitales que serd
~ecesario invertir en la transformacién de las locomotoras, ni tampoco el mayor
ztsto de la conservacion v reparacion de las locomotoras con el nuevo organismo
Zhesel compresor. '

En todo caso, serd muy interesante seguir de cerca las nuevas experiencias que
s¢ iniciaran luego con locomotoras de mayor potencia, de las gue mantendré infor-
mada a esa Direecién General,

Mas detalles de lo hecho hasta ahora serin encontrados en el folleto adjunto

La soppressione del Carbone nella Trazione Ferroviaria”.

Saluda atentamente al sefior Director.

(Fdo.) RODOLFG JARAMILLO.





