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ETALLES DE LA LOCOMOIORA CONSIRUIDA BAID 1A
IRECCICN DEL INGENIERQ ARGENTING LIVIO DANTE PORTA

{a reidlacclon tiene la gran saiisfaceidn
de dar a publicidad, a partix del presents
numeto, de ios pormenores, detalies, ete.
-de la locomotera “Presidenie Peron’, di-
sefiada y construida bajo la direccion de
nuesiro compatriota don Livie Dante
Porta, gulen tuve la gentileza de visitar
nuestra casa y facilifarnos 21 material
euya publicacion comenzamos hoy, 1o gque
hacemos ademis como estimulo 3 ia obFx
ds los que, silenciosamente, van forian-
de muesira waicionalidad demostrande  al.
mundoe. le gue SomMOs eIPACES de hicer
cuands se cuenta com 1a primordial en
estos casos: Espiritu de trabaio, dedice~
cifn y sacrificio,

1 construeior de la primera Incorao-
tora argeniina de vapor, ingeniers Livie
Dante Porta, cu¥& fotpgrafia publicames
an esta misma nota, partio hace unas
semanas para Francia invitads per Iz So-

) cieté MNationale de Chemins de Fer, ¥
sera su viaje doblemente peneficioso, ya fue traera mnuchos ¥ nueves eonosi-
mientes y dejara alia la grata impresion de fque agui en la MNueva Argenting
Justieialista, se irabaja intensamente en procura de innpyacienss en pro de I
industria ferroviaria.

vt 8 e

Ta nota del Ingeniero Porta, dirigida al presidente de LA FRA-

TERNIDAD en julio ppdo., dice asis
“De mi mayor consideracién:

Con sumo placer y accediendo a compromisog ya contraidas, adjins-

" tole una descripcion y defalle de los ensayos realizados con nuestra loco-

motora experimental “Dresidente Perdn”, para su publicacién an la.revisia
en la forma gue Ud. juzgue mds oporiuna.

T.amento que los miiltiples compromisos hayan retrasado este envio,
quée me ha sido reclamado por muchos fraternales. B lo sucesivo, haremos
llegar a Ud, mas detalles de la misma maguina, como asi también de las
experiencias que se realizan con eila v todo ofro dato que estimemos de
interéds, por cuanto gueremos gue las futuras vealizaciones, ya en escala
industrial, encuentren a ese gremio con 108 donocimientos necesarios para
v aficaz desempeiio profesional.

¥y nuestro propésito, al desarroilar un progreso en 1y iécnica de i3
traccign ferroviaria, adoptar todos los medios para facilitar al personatl
de conduccién un eficaz desempeiio en sus tareas Io que va desde la parts
intelectual en el conocimiento a fondo de las cosas, hasta el hacer que las
Tocomotoras que fabriguemos sean una herramienta de trabajo cémoda
v en la que el hombre se sienta contento de usarla.

Oportunamente indicaremos Ia forma en ngue pueden llegar todas las
zugerencias gue puedan ser interesantes de incorporar a las nuevas uni-
dades, en especial todas las que faciliten el trabajo del personal y su
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comodidad. El suscripto, que posee el certificado de maquinista N° 228
del FCPBA, ha conocido ‘en ¢arne propia la pesada y responsable tarea
de conducir trenes con locomotoras en las que lo tltimo que s2 ha pensado
es en el hombre que las maneja, :

Aprovecho esta oportunidad para agradecer en su persona, en su

caricter de Presidente de LA FRATERN IDAD, el Lma!derab:e aporie
que para mi culiura profesional he obtenido al cont;cuo con log frater-
ria es, particularmente de las seccionales Rosario, Canada de Gomez v
ia Fe. A ellog, muchos jubilados wya, mi mis sincero agradecimianto:
q.je mas que con palabras se demuestra con los hechos, ya que todo lo
gue he aprendido se traduce en beneficio para los argentinos.

Debo asimizmo hacer publico el agradecimiento al personal del FC
NGB y al FCPBA, en cuyas vias la “Presidente Perdn” estd cirsuiando
por el ; apoyo moral vy material que se ha vecibido. 5

La Fraternidad sentird con orgullo que mi colaborador prmcapa],

U’

quien materializé en los hierros lo que estaba en el papel, sea el T
- Gino A. A, \[argutti fraternal de la seccional Santa Fe;

Hago propicia la ogomunmdd para saludar al Senor Presidente con

ia mas alta distineidn”,

Livio B, Portg
[ngenje;a

'mmmcm

El mejoramiento de la téenica de Ia fraccidn a VApOor, con SUs conses
cuencias econdmicas, origing la idea de la construceién de una unidad
experimental que Ldmphera y demostrara los principios sustentados por:
el Ingeniero Porta desde afos atrds, principios expuestos por el mismo
en ocasion de congresos de ferrocarriles v en publicaciones téc cnicas,

A la idea initeial para la construccién de la locomotora se unit el

" decidido apoyo del Banco de Crédite Industrial Argentino, el cual p1e~t0

por L,G‘l.bl"’lllt,ﬂte la ayuda financiera necesaria. Con estos medios se inicié,
con la estrecha colaboracion de un grupo de téenicos t‘oamu;es la em-
presa daria como resultado la maquina “Presidente Perin”.

‘Las innumerables y variadas dificultades gue debieron afrontarse
durante la construceidn, derivadas de los precarios medios con que-se

‘contaba para el trabajo, fueron sorteadas sin recurrir a medios extrafios

v solamente con el esfuerzo de todos los integrantes del nicleo citado,
con el apoyo y la colaboracién decidido y eficaz del peraonai destdcado
2 sus ordenes.

Finalmente estos esfuerzos v sacrificios se vieron coronadOe, por ia
satisfaccion de ver alecanzada la meta largo tiempo ansiada y de saber

- que esta meta no significa mas que un nuevo jalén p}antado en la ruta

del progreso de nuestra patria. =
Hoy, después de realizados los ensayos de potencia y consumo de la

“locomotora “Presidente Peran”, podemos asegurar que los resultados de
: .Im mismos han sido mas que satisfactorios ¥ que al aphcar%e los’ mismos
-3 la explotacion ferroviaria del pais se obtendrian economias v mejoras

importantisimas y de primordzal significacion vara la economia eeneral
de la Naeion.

?ESCREPCK(}’N GENERAL

Se trata de una maquma del tipo 4-8-0, cie trocha angosta con una
capacidad aproximada de 15.000 kg. de esfuerzo de traccidn en af mo-
mento del arranque, apta para circular en vias que admltan una carga

'V‘Hor eje-de 14 toneladas 4 1o velocidad de 100 kmih.- :

B (II-E‘!JO es completamente revisado, tanto’ Bri SUS . f'aracbemstlcm
eonstructivas como en la teoria que ha servido para la’ upfeimmacmn de
sus dimensiones principales. Incorpora un gran numero de disposiciones
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destinadas a hacer que pueda desarrollar su maxima potencia cualess
guiera sean las condiciones de trabajo, asi como para aumentar su utis
lizacién en un maximo haciendo largos kilometrajes nor viaie

CALDERA

La amplia parrilla tiene 3,80 m2 de ares, a3 del tipo “Rocking grate”
ie limpieza automatica del fuego. La boveda estd celoecada de tal modo
gue puede efectuarse la combustién de lefia sin necesidad de guitarla.

El cenicero, de cierre hermético. es del tipo de limipieza automatica
estando provisto de regadores, Su construccion es enteramente soldada.

- El hogar tiene termosifones de circulacion que a 1a vez de servir-de
soporte a la béveda, eliminan, por su descarga sobre el cielo del hogar.
el peligro de una falta de agua.

La puerta es de un disefio que permite una buena mezcla de zire
que entra por ella con los gases de la combustién. Sus dimensiones son
minimas y tanto su altura como la distancia al tender estin especialmenta
estudiadas en modo de reducir en lo posible el esfuerzo del foguista, como
la practica lo ha confirmado. : N :

Todo el horno esta construido en chapa de acero dulee de 10 mm, de
espesor atirantado con virotillos semiarticulados. Los tubos estan solda-
dos a las dos placas tubulares, Su didmetro inferior es de 86.5- mm.

CUERPO CINLINDRICO

Construido en chapa de acero dulce con el domo y la costura longitu.
dinal remachados. Su didmetro interno es de 1420 mm. La cimara de
vapor es de considerable volumen a fin de disminuir el peligro de arrastres
de agua. En dicha cimara hay aparatos que contribuyen a secar el vapor
e impedir la liegada de agua a menor temperatura a las chapas, & fin
de evitar las tensiones tévmicas que resultan,

CAJA DE HUMOS.

Construida en chapa de acero dulce de 10 mm. enteramente soldada,
es de gran volumen, En ella van los aparatos usuales con la particularidad
de que el regulador esta constituido por dos valvulas de doble asiento,
equilibradas, colocadas en los tubos de admisién. De esta manera, el reca.
lentador siempre estd lleno de vapor y los auxiliares pueden ser alimen-
tados con vapor recalentado.

Los tubos de admisién de los cilindros de A. P. son de 216 mm_ ds
diazmetro. Las cajas colectoras, en chapas soldadas, son de cAmaras sepa-
radas. El recalentador de alta en tubos de 31-38 mm. va colocado en

" dos grandes tubos de 44 mm. de diametro interno; a plena carga produce
‘una temperatura de 420-425°% : . %

La chimenea esti provista de escape doble Kylchap vam_able.-Esta
“régulacion tiene por objeto compensar las diferencias producidas en la
conduccién del fuego, calidad del carbén. escoriacion, etec., ¥ permite Ia
fundamental ventaja de poder llevar poca agua en la caldera, ventaja
euva importancia se aprecia bien en zonas de aguas malas. Las dos bogqui-
llas de escape tienen un diametro de aproximadamente 130 mm. X

Todos los materiales emplzados en 1a, consicuccion de esta ::_a;de_ra-,

_ han sido adquiridos en plaza.

- MOTOR

Lo constituyen dos cilindros de alta presisa interior de 360 x 680 mm.
que accionan el primer eje acoplado mediante un cigiiefial, y dos de baja
presién exteriores de 530 x 560 mm. gue accionan sobre el segundo. ejs

acoplado. {C ontinuaié)
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DETALLES TE LA [QCCMOTCRA CONSIRUIDA BAID LA

{Continuacion)
La locomotora entra ahora en una tercera fase de la experimentacidn,
cual es la realizacién de caricter cientifico. tales como medicién de rendis
mientos de caldera, consumos de vapor, etc.

RESULTADOS DE LA EXPERIMENTACION
La loecomotora como vehiculo: | :

La estabiiidad de la locomotora, a juicio de todos los entendidos que
han marchade sobre ella, puede calificarse de excepcional, Puede correrze
ficilmente a 90 kilémetros por hora sin peligro alguno en vias mediocres
balastadas en tierra, ¥ la suavidad con que toma curvas sin transicién o
cambios de puntas es de notarse. Esta estabilidad, lograda gracias a estu.
dios tedricos de analisis matematico muy complicados y con consecuencias
en ciertos casos en abierta oposicion a las téenicas consagradas, tiens
considerable importancia en nuesiro pais, donde las vias no son precisa«
mente pertectas. La ausencia de contrapesos de equilibrios de masas alier-
nativas, las pestafias de las ruedas adelgazadas hasta el limite permitido
por el reglamento (19 mm.), la altura de la caldera, han hecho una ma-
quina carente de vibraciones, que no tiene ningun movimiento propio da
serpenteo ¥ que retoma su posicién natural tras una oscilacion que pars
ser notada debe tener su origen en una grave irreguiaridad de la via.

La estabilidad del ténder considerado como vehiculo. debe ser conside-
rada y asi mismo muy buena, ¥ es también. fruto de consideraciones
matematicas. ; 9

En el orden mecdnico, cabe notar que la relacidn entre el empuja
maximo de los pistones v la masa de la maquina es sumamente favorable,
al punto que este empuje (13 tons.) corresponde al de una maquina da
maniobras y no precisamente a lo que pudiera esperarse para una locoe.
motora de 2100 HP. En consecuencia, ninguna fatiga excepcional pueds
presentarse el mecanisme, ¥ la excelencia de su funcionamients aun a
fuertes cargas lo confirma plenamente. _

El comportamiento de todas las piezas construidas en chapa soldada

v notablemente livanas (P.E. pistones de un peso de 25 kg.) es irree

prochable. o :

La lubricacién v el estudio de los cojinetes merece especial aten-

cién, particularmente las manguetas de los cigiiefiales, que sélo tienen,

120 mm. de ancho y que reciben todo el empuje de.los pistones de Alta
Presién, trabajan perfectamente a temperaturas. normales, habiéndose

comprobado un desgaste insignificante. -
CILINDROS. . - i '

1 desempedio: de los cilindros constriidos en chapa soidats pueda

considerarse inmeiorable. La lubricacién =8 irreprochabls v mo han apae
recido signoy de earbdén, pese a lag altas temperaturas.del vapor. .

Los aros son de gran hermeticidad v el empleo de aros del tipo
fino en ntmero de seis por pistén ha mostrado ser una experiencia
confirmatoria de la téenica adoptada. : ' .

MANEIO

La maguina como elemento de trafico
La locomotora experimental ha sido confucidia por sus construes
tores y se ha revelado de una conduccién mejor gue las normales, ¥
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mucho mas segura en la producciéon de vapor, mas segura ain que las
petroleras. S e

" El escaso peso adherente (54 toneladas) no es un obstaculo para
cu eficaz desempeiio con trenes de 2.600 toneladas en vias llanas, ni
ampoco para el desarvollo de grandes potencias especificas a baja velo-
cidad (50 kilémetros por hora). )

Es posible trabajar a voluntad la caldera a nivel bajo o alto; en
el primer caso, en la seguridad de que pese a gque la locomotora se vea
solicitada o desarrollar gran poiencia no habri arrastres de agua.

El arrangue de la maguina siempre se verifica en compound, ne

«istiendo mingiin dispositivo para hacer trabajar la méaquina en simple

expansién en sus cuatro cilindros. Sin embargo, el esfuerzo de traccion
llega 2 los valores maximos que permite el mecanismo sin esfuerzos
anormales. < : !

La maquina estd provista de freno a vapor independiente del tren
disposicién que ha probadc estar acertada. R

VAGON DINAMOMETRO

A los efectos de experieniar cientificamente esta locomofora, se ha
se pueden efectuar todas las mediciones de interés. &

1 esfuerzo de traccién se mide a ftravés de un cilindro con presion
de aceite, registrada en un tablero cuyas indicaciones se filman, con-
juntamente con las de un reloj maestro y un cuenta revoluciones.

construido, un vagén dinomométrico del tipo hidriulico mediante el cual -

Cualquier indicacién adicional efectuadas por observadores, postes -

kilométricos, ete., se anota en una tarjeta que se filma. Luego, estas
ghservaciones son pasadas a planiilas, deduciéndose los sizuientes valores:

— Esfuerzo de traccion : ’

- Veloeidad. : .

— Presion de 1a caldera {por conexion direscta) con 1a iocomotora,

~— Hspaecio recorrido.’

— Tiempo. 252 _

Mediante estas observaciones, se calculan loz valores de la potencia-
sfectiva bruta, reducida a horizontal y. movimiento uniforme, acelera-
siones, trabajos. dinamométricos, etc., como es usual i

La experiencia con estz dinamémetro, el prumero construide en =i
pais, y que constituye un instrumental de investigacion de gran utilidad,
pero que muy pocos ferrocarriles cuentan (en el pais sélo dos) ha resultado
ser enteramente satisfactoria .y en un futuro se lo completard con un
instrumental mas-completo. . o o e e

La técnica de: los ensayos; que en el pais no-es conocida a-fondo-
constituye de . por si-un jalén que mos. enorguilecerd. . S ;

Brenos Aires, octubre 9-de 1951, — Sefor Director -Nacional deFerro.
viaria, Don Angel Martinez, — 3/D. L

INFORME FINAL OFICIAL DE LA COMISION BSPECIAL:

Tonemos ek agradd, de-dirigirnos-a Senor Director Nactonal -ens nnesers
caracter de miembros de-ia Comision designada para.el estudio de la locomo-.
tora experimental construida bajo la direecion y seziin disefios del Ing, Livie
Dante Porta, a fin de elevar el informe téenico de las actuaciones realizadas
¥ el juicio que dicha unidad merece a log suseriptos, ;oo

Ta iniciativa del Ingeniero Porta ha merseido el apoyo. del Banco. ds.
Urédito Industrial Argentino ¥ por su intermedio el de ofras reparticiones
oficiales, por tratarse de una experiencia teenolégiea gue ha tenido por prinm.-
cipal objetive dejar senfados principios encaminados a.-contribuir al. mejora.:
miento de las condiciones técnicas ¥ econdmicas de la traccién 2 vapor sp
les ferrocarriles nacionales. -

-
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Estas mejOLa': se concretarian em:

B e, lmpmmn‘ie economia de (umbmtmie wmparada, con el consumo

corriente de las actuales loeomotoras en uso en el pais, con_ las consiguientes
posibilidades de ahorro en dinero y ~ divisas.
22 Alejora de los servicios como conseeuencia de la potenua de Ta locomos
tora. por la p!}‘alblh[l&d de arrastrar trenes pasados a mavor velocidad. '
Proi Lenstmu. 6n en el pais a costo razonable ( partxcu]arment si se o

expresa en 3/HP efettivo) con un minimo de salidas de divisas al extenor',ﬁ

las que’se’ empleaudu finicamente pava la adquisieién de materia’ prima.
4% Posibilidad de emplear satisfactoriamente carbén’de Rio Turbio.

532 Contribuir al desarrollo de una indnstria ferroviaria en el pals quﬂ5

encare la solucidn de los problemas con eriterio argentino.

La Comision considera que las experiencias realizadas hasta sl presente,
de cuyo resultado se da cuenta en. los informes y documentacién que se acome
pd'ld comprueban qun ‘los fines. perbevmdos han sido alcanzados eon pleno

£xito,.especialmente si se tiene en euenta de que se trata de una muda& expp..'

rimental para cuva Ieahzduon se conio con medw precarms N
; (Contmu“a,xa},

e f.‘"’«.\',f.—,‘,‘, il

o




.._1_,_,‘,_} _..

-

= -

~r——
7

—_— e i B T s
F—=— — — —>

1

DETALLES DE LA LOCOMOTORA  CONSIRUIDA BAJD 1A
DIRECCION DEL INGEMIERO ARGENTING LIVIO DANTE PORTA

- (Continuacion)

Sahdames al sefior DII‘P(‘tGY.‘ ’\ae’;onal con nuestra consideracidn mis dise
tinguida. — (Firmado por): Ing. Livio D. Ports, Sr. Gine A. 4, Maerguiti,
Ing. Adolfo PT. Allegn, If»g José L, Ca.,legas, Sr. J A Padula Yy Sr Eo—.
dolfo C. Isely. 5
Informe de la comisién des:gnada para el estudio de la 1ocnrmt>tora experi

mental del Ing: Livio D, Porta

Respordiendo a las finalidades de su constitueion, 1a.comisién de estudic
de la locomotora experimental del Ing. Livio D, Porta se expide, tras un anfe

lisis de los antecedentes, ensayos, ertt,\sehre el juicio que mereee 1a misma, .

Aaalizando-los antecedentes técnicos, entre los gue se inciuyen las pruebas
realizadas en el F.C.P.B. .é\. deben considerarse que:

1.—La construecidn, funcionamiento ¥ caracteristicas del dmamometm
N2 1951 del F.CP.B.A. deben considerarse enteramente satisfactorias a los

fines persecnidos por esta Comisién para emitir nn juicio sobre esta locomotora '

sxneri: reut;u Tlio se daduee de su contrastacién efzetnada en Cdrdoba el
11 6/31, de lo que se dié detalle oportumamente en el memorandum respectivo.

wetoves de la locomotora »anenmanml esfuerzo que por prlmera vez se

nET

. tealiza en el pals, y que ha sido coronado con el mejor de los gxitos,

il

El instrumental de este dinamémetro ha sido fabricado por los mismoa
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3.-— 123 proebas realizadas sobre vias del F.C.P.B.A,, los métodos adop-
tados y las formas en que estdn doeumentadas, presentan todas las garantias
de seriedad necesarias como para considerarlas satisfactorias por parie de esia
Comisién, especialmente porque han sido hechds con el dinamémstro de qus
mas arr‘ba se habla y siguiendo m»—ir,odos ¥a aprobades en memoriandum de
fecna 1T/4/51.

- 3.-— Lios ensayos efectnados en vias del F.ON N.G.B., kan confirmado las
bondades del diseio de la locomotora experimental. -

A continuaeidn se detallan las prmczpaleg caracteristicas de 12 Tocomotora
experimental, segtin surgen de las mediciones y comprobaciones efectnadas,

o

d“omna.nanﬂo 10:: corresponrhentes valores que pueden ser considerades como

- pormales en buenas locomotoras del mismo tamafio:

Locomotora = Locomotora

' Ing. Porta normal
1) Potencia til a] zancho en HP2 ...... 2.100 . 1.000
2) Consumo especifico de combustible
7.500 eal/kg ‘en rézimen econdmico en -
anarehs s/ Behe ol L L s 0L 811 1.400 a 1.500
3) Arrastre en zonas de plan parejo, a
velocidades ' de 50 a 60 km/h. Ton. .. 2.500 1.200
4} Consumo de ecarbén 7.500 cal/kg en
servielo direeto de eargas ¥ en zonas
de plan parejo a veloeidades de marcha
de 50 km/h kg/1000 ton..kh. ....... . 65 : R
8 Id. p»n}' en marcha con detenciones '
cada 30 km., kg/1000 ton. km. ..:.. - 8,3 - 15
} Peso ds ia Iocomotora en servieio. Ton. 63 68
7) Potencia especifica de la locomotora en b
relacién al itamafio HPe/ton. ,...... 31 15
Bl Een porieln TOlE soiearvssas o 13,5 : s

De 1a tabla precedents, v del zrifico que se adjun._, en que las perfor.
marces da distintas locomotoras estin eomparadas en igualdad d= condicio.
nes, sa desprenden las sobresalientes d})titﬂdeb de esia io»omotora de las que
ge- hace mencidn en detalle n lo que sigue.

~ La.comparacién de la locometora experimental con las realizaciones de
1a técnica ferroviaria moderna, conocida a través de las publicacionss tée-
nicas, o con las maqumas recientemente importadas al pals, muestra, sn sns
aspectos técnicos, la jerarquia del disefio.

Segin ses detalla en los grificos adjuntos, Ia Ioeomatora expemmen*al
snpera, y en muchos casos POT Un.gran margen, los meJOI‘ES valorss log
dos por la téenica, ;

Xl precedenté concepto tiene como nataral secuela, que el resnitado eco-
mdmico de una travesia basada en los principios con que ha sido disefiada
esta mAguina, debe necesariamente ser notable.

El heeho da tratarss desnna construeeion nacional realizada por téeni.

wos arzentines, eon materiaies del pais y operarios nacienales, consiliuye un~

precedente de bien entendido nacionalismo, que merece el mas fervients
apoyo da todas las instituciones que estuvieran virneuladas con él. Se frata
g2 un esfuerzo privado para acudir a urgentes necesidades del pals ¥ que
con el apoyo de los Ministerio s de su ramo, puede llegar a aliuras inses.
pechadas.

La politica da consfruceién de Tocomotoras en el paw por parfe "f* H.
industria privada, permitiria al Ministerio de Transpieries aefl rar erminteiag
mente su ateneién a la resolucidn de los problemas de explotacién que ticne

{Continuara)
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DETALLES DE LA LCCCMOTORA CONSTRUIDA BAJD LA
DIRECCICN TEL INGEMERG ARGENTINOG LIVIO DANTE PCRTA
 (Continuaeion)
PRINCIPALES VENTAJAS TECNICAS
i? Potencia 1util en relacién al ta,maz;to (Potencia espeeifica)

En la téeniea ferroviaria se trata siempre de que un disefio tenga la
mayor potencia posible para un tamaio dado de maquina, o lo gue es lo
mismo, satisfacer las necesilades de traceion con la locomotora mas pequeia.
Este concepto se expresa con la relacién entre la petencia Giil eontinua y
¢l peso en servicio de la méquina

i} Banco de Crédito Industrial Argenting fijé. en confrontaeidn eon las
mejores realizaciones de la téenieca, el valor de 22 HPe/ton como minimo que
en los ensayos ha sido sobrepasado en un 40 9.

Las mejores locomotoras del wmundo alcanzan la cifra de 28 HP/ton. en
tanto que la locomotora experimental ha alcanzado la 31 HP/ton, Io que im.
porta un incremento del 10 9. In el cuadro adjunto se muestra esta reia.
eidn en forma grafica.

2) Peso por eje y factor impacto

Generalmente la solidez de las vias estd determinada per la neeesidad
de permitir el pase de las locomotoras de alto peso por eje, recurse obli-
zado para conseguir altas potencias,

Nuestro pais tiene considerable kilometraje con enrieladnra liviana v
balasto de tierra, lo que en la sitnaecion aetnal. limita el transito de ma-
gqninas poderosisimas. Lo propio puede decirse de las obras de arte, ¥ por
lo tanto, la condicidn de un reducido pesv por eje ¥y por metro lineal, es nna
caraeteristica apréciable.

No obstante ser ésta una locomotora de 2.000 HP, debido a su peso por
eje, no mayor de 135 ton., sn cirenlacidn puede ser general en todas las
vias del pais, incluso aquellas con balasto de tierra y rieles de 25 kg/m.

T.a suavidad de andar, libre de movimientos, de serpeuteo y chognes
laterales, al par que la falta de impacto propio de los contrapesos de masas
alternativas, eoloean a esta miguina en condiciones alin mas favorables, ¥
en partienlar de un modo neto respeeto de cualquiera de las existentes en
ta Repnbliea. .

En cuanto a las obras de arte, el peso por mefro de longitud de la loco.
motora esti bastante por debajo de los requerimientos de los trenes tipo,
como lo prneba la autorizacion dada por el F.N.G.B. para eireular por las
vias del ex P (. Santa Fe. Esta suavidad de marcha y la faita de impaeto
permiritia Inerementar la veloeldad de- cireniaciin sebre puentes com pres
cauciones permanentes, tal como se hace con los coches motores.

3) Realizacién en diversas trochas

F1 aleanes de una gran potencia 1til al zancho de traceldn, lleva gene.
ralmente aparejados como dificultades el peso por eje, el peso por metro de
longitud, la trocha y galibos

{on la nnidad experimental se ha demostrado que es posible, graeias a
105 muevos principios tecnoldgicos que involuera. alcanzar la 1'ea'xiza_f*i6n da
una potencia ftil de 2.000 HPe, dentro de irocha angosta, de ua zalibn dea
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reducidas dimensiones y de un peso por eje muy conveniente, sin recurrir a
scluciones especiales con locomotoras artienladas.

Obvio es demostrar que ea frocha ancha la sclucidn del problema seris
sumamente facilitada.

4) Circulacidn en curvas, cambios, eto.

La locomotora experimental no tiene dificultad enm eircular ain en las
condiciones mds exigentes impuestas por el trazado de la via, tanto en lo
gue respecia a las curvas cuanto a los aparatos de la via.

Se ha comprobado que la estabilidad de marcha a la entrada y salida
de las curvas es muy buena, existiendo el sentir general de que es superior
a sus similares y andloga a la de los coches de pdsajeros.

5) Comsumo especifico de combustible

Conjuntamente con la potencia especifica fitil, el consumo de combus-
tible constitnye una de las dos caracteristicas fundamentales que mide la
bondad del disefo de vma locomotora. La natural tendencia de la téenica
es reducir este consumo, o en otros términos, de aumentar el reandimiento
térmieo, por lo cual, constantemente se hacen todos los esfuerzos imagina.
bles, desde la construceién de locomotoras especiales que trabajan a pre-
siones de mas de 100 kg/em2, hasta el empleo de turbinas o aprovechamiento
de la condensacion. : '

A los efectos de tener valores gue permitan la comparaciéon con loco-
motoras de todo tipo, ensayadas en condiciones definidas de trabajo, ya sea
en banco de pruebas o con locomotoras freno, y para hacer las cifras inde-
pendientes del perfil de la via, de la resistencia propia del material remel-
cado, o de] poder calorifico del combustible, este conswmo se lo cxpresa en
Lz/HPe (reducido a 7.300 cal/kg).

El Baneo de Crédito Industrial Argentine, confrontando las mejores
if as a que se ha llewado en la técnica ferrov:ana establecid la base da

hg/HP(—.‘ﬂ como valor minimo, trabajando la lommotora. an las condiciones

méas favorables y siempre que éstas estuvieran mas o menos cerca de las
probables condiciones de explotacién, tanto en veloecidad cuanto en poten.
cia que serian determinados. Se sobreentiende que la determinacién res-
pondia a condiciones de trabajo sensiblemente constanies en cuanto a poten-
cia y veloecidad, con las necesarias correeciones por aceleraclon y reduecion
a via horizontal

La cifra de 0,811 k/gHPeh mejora el limite de 1 k"/H}?e impuesto. por
el Banco, y coloca a la maquina, en ese aspecto, a la par de las mejores rea-
iizadas de la téenica ferroviarias,

Una consecuencia favorable de este consumo ds combustlble esta en la
proporcional reduceidn del tamano necesario del ténder, lo que interesa
para la realizacién de largos viajes sin aprovisionamientos ¥ las posibilida-
des de lograr maqumas de gran poder que no excedan las lon-utudes de las
Blesas "lratorms existentes.

$) Consnmo especifico de agna

Febrern 20 de 1353

Il copsumeo de agua, corresponéiente‘ -a} cnmmhh»“ ﬁetermmdo segin -

los precedentes conceptos, merece las mismas consideraciones. generales. aun-
que, es obvio, no tiene la misma importancia. :
Como consecuencias favorables del bajo consamo -especifico de agua

eabe eciiar:
a) Posibilidad de efectnar largos kilometrajes sin reaprowsmnamlentos

¥, en consecuencia, sin paradas.

b} Reduecidén del tamano de ténder necesario,

¢) Redneeidn de las reparaciones de calderas, que guardan relacion con
total de 2gua evaporada para hacer un trifico dado.

4d) Reduceidn del consumo de desinerustantes.

e) Atencion del critico problema de la alimentacion de agua en zonaa

o
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del pais en que el citado clemento es malo o escaso, reduciéndose el trabajo
de traceidn y transporte de tangues,
7} Caracteristicas mecanicas .

La locomotora experimental ha sido construida echindose mano a ma-
teriales que en muchos ¢asos no son los mas adscuados a las necesidades an
razon de' las dificultades gue en su oportunidad tuvieron los constructorss
para su obtencidén. : : -

En los ensayos ha demostrado que las performances obtenidas no. estin
en modo alguno subovdinadas a la construceién eon materiales especiales, ni
tampoco sacrificando condiciones de durabilidad, desde que cada una de-las:
piezas funamentales responden a norwms de caleulo y diseio consagradas por
i3 practica, : :

Por otra parte, la construecién de esta unidad en los talleres de Tepas
racion de locomotoras de maniobras del Puerto de Rosario, carentes de toda
clase de comodidades, obliga a los constructores a adaptar el Proceso conse
tructivo a las precarias condiciones de fabricacién, : .

Esta realizacién substancialmente hasada en la utilizacidén de chapa sols
dada, eliminidndose la fundicidn, facilita la veparacién v la construceién da
repuestos.sin la necesidad de disponer de una industria pesada.

- Como consecuencia pueden adelanfarse los siguientes puntos como vens
tajas pava una futura realizacidn en serie: oat .

- — Posibilidad de fabricacién sin la necesidad de ninguna maguinaria
gue no sea otra que la corriente en los talleres metalirzicos.

~— No necesidad de iustalaciones pesadas (grandes forjas, griias, fune
diclones, ete.). " | : ;

— Posibilidad e construecion sin necesitar aceros especiales,

— No es necesaria mano de cbra especializada que no pueda encontrara
se en nuestra industria.- : .

Reducida relacion entre el valor de las plantas fijas necesarias y el da
fa produecién en HPe, ‘ e :

8) Aspectos varios

Los constructores han previsto que 1as mismas ventajas ds sita locomss
tova experimental podran ser logradas con apreciables simplificaciones (ires
cilindros, comando unido de marchas, mejora de la acecesibilidad, ete.) qus
en ningdin caso son determinantes de la performance, la que, por consiguien. -~

te, quedaria inalterada.

Las cavactevisticas de disefio de esta locomoiora sxperimental no son
exclusivas de la misma, sino que suf principales principios son aplicables ex
toda la gama de necesidades de traccion, tal como pudiera ser el arrastra
de catgas pesadas a bajas velocidades o la corrida de sxpresos de pasajeros,

(Continuard)
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DETALLES TE LA LOCOMOTCRA CONSTRUIDA BAJO LA
DIRECCION DE INGEMERQ ARGENTING LIVIO DANTE PORTA

{(Continunacién)

9 Combustible nacional en Rio Turbio-

Esta locomotora experimental ha sido disefiada con mira® a la ntiliza.
¢ién de earbones de baje poder calorifico sin recurrir a modificaciones.

Con el apoyo de-la Direecion Nacional de Combustibles Sélidos Mines
rales, se han vealizado ensayos de arrasire de iremes de carga, con un dess
empeno satisfactorio de la locomotora, a pesar de que la muestra de carbon
utrlizano nc era lavada y, en consecuencia, tenian un alto poreentaje (21 %),
de cenizas fusibles y bajo poder calorifico.

Este aspecto de la experiencia tecnoldgica presenta grandes posibilidas
des pava el futuro, ya que es evidente la conveniencia de ufilizar en la tracs
cion ferroviavia combustibles sélidos minerales del pais, como un paso mas
hacia la autarquia econdmicas

10) Aspectos econdmicos

El estudio del aspecto econdmico da la cBnstrueeidn en el pals de Tocas
motoras basadas en los principios ensavados en la unidad experimental del
Jug. Porta escapa a las tareas encomendadas a esta comision. No obstante,
es e considerar que con medios construetivos simples, sin ufilizar metales
ae calidades especiales, ¥ obteniendo altas potencias especificas, las posibi-
iidades de construecién en el pais son alentadoras.

A titulo ilustrativa, se destaca que el monfo total de las inversiones,
inciuvendo intereses, hasta el momento en que la locomotora se pnso en mar.
cha en vias del Puerto de Rosario, fué de $ 800.000 m/n aproximadamenta.
Esta valor relacionado a la potencia util de 2.000 HPe da un costo ds $ 400
moneda nacional por caballo.

T.a eomisién estima gue este precio es muy razonable, tratindose de un
finico ejemplar completamente fuera de serie. f

Enearando el problema econdmico desde el punto de vista del ahorro de
divisas, surge claraments que la habilitacién de una industria eficiente para
fahricar loeomotoras en el paia significa que no seri nseesario pagar tofals
mente sn valor en divisas, sino el de la materia prima, qus es sélo una frao.

cién de aquél, miaxime en este caso en que la potencia por kilogramo de locoe.

motora es elevada. :
Por otra parte, la locomotora experimental ha demostrade consumir

combnstible en relacion de aproximadamente 1:2 respecto de las miquinas
recientemente importadas. Ello implicaria una redueeidon en la misma proe
poreidn de las divisas neeesartas, aw 2l caso ds consnmir sombustible exe

tranjere.- : ; ! . X
Fn términos zenerales puede decirse que st Ips costos de operacién da

esta locomotora son los eorrespondientes a los de nna magquina de sm tamafio
(es de entre las de linea una de las més chicas de] pais) los costos ds trac.
cién pueden reducirse a la mitad, por cuanto es posible sl remolque das un

tren doble del corriente. i o]
Ta fabricacién de repuestos pueds hacerse integramente en el pais sip

el recurso de industrias especiales.

Firmade por: Ing. Livio D. Porta, Ing. Adolio P. T- Allegri,
Sr. Gino Margutti, Ing. Josa L. Callejas, Sr. O, Padula,
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INFORME DE LA DIRECCION FERROVIARIA, - Ensayo 29-309/4%

Memorandum para informacién del serior Director Nacional
: de Ferroviaria-

"ASUNTO: Locomotora experimental Ing. L. D. Porta.

-El Ingeniero LIVIO DANTE PORTA constructor de la locomotors expe.
rimentai- a que-hacen referencia los expedientes 35.473-48 ¥y el 4529143,
comupieq oportunamente que su maguina va habia pasado los primeros ensayos
(pruebas) y que se hallaba a disposicion de los técnicos del Ministerio de
Transportes para que hicieran las comprobaciones que estimaran convenientes,

Bl Ingeniero PORTA preparé entonces un viaje de prueba de ida y

vielta entre-La Plata 'y Bueguerie: linea del: ', €. Provinelal, que se-efectus

los dias 29 y- 30 de setiembre ultimo, invitando al suscripto para controlar
las pruebas. * T

No se pude contar desgraciadamente con un coche dinamométrico ‘que

“huthiera permitido la obtencitn de cifras fidedignas, indicindose mas adelants

como fneron obtenidas las que han servido de base para los edlculos,
“Tias"cifras a que se Ilegd en esta prueba son las siguientes:
Consumo por HPh de carbon de 7.500 cal. 0,842 kg
Consumo: por™ 1000 “toueladas kildmetre 8.320 e o :
Ateniéndonos a los valores caléulados se deduce que la locomotora pre-
sentacdla por el’ Ingeniero ‘Porta, es mucho mis econémica gue cualguiera de
las que estin en uso en nuestros ferrocarriles. 7

En cueanto a las otras earacteristicas de las que hubiera sido interesanta

dar nna. opinién . categorica, los medios de que se dispuso: no permitieron
‘hacerlo; con todo puede decirse que por la- rapidez con gque aceleraba el

tren puede estimarse que la potencia de 2.300 HPe qne le atribuye el cons-
tructor no es exagerada,

Con respecto a la nniformidad de la cupla que permite utilizar al mi<imo
el peso adherente de la miquina cabe decir que llamé la atencién la faeilidad
con que arrancaba el tren de 2.109 toneladas a pesar de las curvas de los
cambios que en algin caso hubo de salvar para pasar de la via segunda a
la gzeneral, Sl S

También Illamé la atencidn la suavidad de marcha gue es eomparable
a la de un-vehieula de. pasajeros, . ;

De todo 10 ‘que antecede queda la conviceidn de que la locomotors pre-
sentada es upna miquina interesante. : Al

Convendria tomar las provideneias necesarias para estudiar esta maquina

a fonde. No serprenderia que los resultados que .arrojara ese estudio. per- .

mitieran colocar esta locomotora en un lugar muy destacade dentro de las
realizaciones de la téeniea ferroviaria mundial.

A tales efectos es conveniente realizar prusbas bajo rigurose control,
para cuyos fines seria necesario dispener del coche dinamoméirico que posee
el . C. N. Gral Belerano. ' j

Se dan a confinnacion los detalles del viaje de prueba, los valores ohte-
nidos v el procedimiento de ealeuln. : it s

La_ caracteristica que mas interesaba determinar era el rendimiento da

la maquina. para lo cnal se preeisa coneeer ol consumo de carbor ¥ el trabajo

realizade: . - . iy i TR 4
EL consume fué determinado contando las paladas de carbén que se

“arrojaban al hogar. Previamente se habia establecido el peso promedio de

una palada.
- Para el caleulo -del trabajo- efectuado se tomé como resistencia a la

‘traceidn 2,5 'kg. la tonelada de tren; valor que segiin experiencias efectuadas
an los ex-Ferroearriles del Estado, corresponde a vagoues de un peso bruto

de 40 T. y una velocidad de 30 km/h, _ :
Hste valor puede considerarse- mas bien bajo, por que el peso brufo

)

‘de los vagones remoleados:era-inferior (34 T.) y la via era bastante mala,

7 =
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El carbén empleado era de 6.560 calorias por kilograme, segin informé

-ei Ingeniero PORTA,

La planilia I da una idea de la forma en que la miquina lavanta presiéa,
Se deduce de ella que se llegd a la presion de trabajo en Zh. 14m, (debs
hacerse notar gue la caldera estaba tibia).

L pldml[a II da un detalle de la forma en que se realizg el viaje 7.

e[ consime de combustible,
- Ea planilla 31T 'da la formacién del fren qus. fué verificada, y tambiéa
la carga de los vehiculos de acuerdo con la foja de ruta eonfecuonada por

el '-"Ll&.ltul.

Peso del Tren

Segiin.  1a planilla I el peso del tren-a la salida de Beguasris qu da

'2108,550 T. v a la salida de Berra 2.073,600, por habsrss tenido qus dejar

en esa estacidn el -vagén 3.136 cuyo enaanche hahia resnitado avsriado al

_gortarse-el tren en el “kilémetro 121,

Redondearemos los pesos del tren annarmrmwte dados, en 2.109 y 2.074

toneladas Lenpectnamente. o

{Cﬂﬂtmwd}
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DETALLES CE [A LOCCMOTCRA CONSTRUIDA BAJO LA
DIRECCION DE INGENIERO ARGENTING LIVIO DANTE PORTA

(Continuacion)

Haremos ahora el cileulo del trabajo efectuado;
Tramo Beguerie - Kilomeiro 121 L
Longitud 135 — 121 = 14 km.
‘Bsfuerzo 2.5 X 2109 = 5.272 ke.
Trabajo 5.272 X 14000 = 73,303 tonelametros,
*  Cowmbustible consumido = 600 kg.
Tramo Berra - Etcheverry
Longitud 109 — 216 = 874 km.
k

u

Esfuerzo 25 X 2074 = -3.15-': o.
Trabajo 5. 181 3 87.400 = 453.169 tonelimetros.
Combustible cousumido = 1,372 l;gA

Caleunlo del trabajo disipado por el freno

Todas las frenadas corresponden al segundo tramo, con un peso de tren
de 2.074 T. -
Pespidel Tren cnlascies . S 2,074 T

-

Masa del tren 2.178 = 9,81 = 222,018 kgm/seg.?

Suponiendo que el freno se aplicara cuando la velocidad del trem ds
30 km/h (833 m/sex ), ¥ que éste se detenia en 500 m. la energia cinética
en el momento de aplicar 2l freno vale-

8.5 % 222008 3¢ 8337 =—7.702 T

De esta energia se gasté en el transporte la siguiente energia:

"J\’ 2074 L3 < 104 = 11“)—ol?=3491

3497 3¢ 300 = 2,748 Tonelametros.

La energia absorbida por el freno fué de:

7,702 — 2748 = 4.954 toneldmetros

¥ en las 7 frenadas 34.673 Tolimetros.

Tenemos, pues, que el trabajo total efectuado por la locomotora es el
resultado de la suma siguiente:

- Tramo Beguerie-kilometro 127 ,........... 73.808 Ton.
Trame Berra-Etemeverry ........... AR - 453 T -

Trabn:;ec dxs;padee por el fremon-. it samna o BARETEY

e

Traba;o total e AR A e e R 561.655 Ton.

Para redueir esta energia a HPh recordemos que 1 HP hora equivale a
561,655 - 270 = 2.080 HPh.

Tonsumo da- ct}mb;rwtible.

El combustible consamido desde Beguerie a Etcheverry fué de 1.972 kg.
El consumo especifico resulta ser de:
1.972 + 2.080 = 0,948 kg./HPh,
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Teniendo en cuenta el poder calovifico del combustible empleado, gue fué
de 6.660 calorias, el consumo de un carbén normal de 7.500 calorius habria sido;
0,948 X 6.660

= 0,842 ke/EPh,

7.500
Como consumo por cada 1.000 toneladas kildmetro fenemos:
Beguerie-Km. 121 3k Sk 3 2 108 — 29 578

Berra-Etcheverry 8t .- 2,074 =181.267

Total. .ivelass s s esnes 210,793

, Para hacer estos 210,8 millares de toneladas kilémetros, se ccnsumid
1972 kz.; el consumo por cada una de estas unidades sera de:
1.972 = 210,8 = 9,37 ke/1.000 T/km,
Reduciendo este consumo a carbén de 7.500 calorias, tenemos:
6.600
X 9,37 =18,32 kg/1.000 Tkm
: 7.500
Rendimiento térmieco
. Becordemos que 1 HP hora equivale a 632 ealoriss. Para producir esa
trabajo de 1 HP hora se requirid en este viaje, de acuerdo con los cileulns
realizados, 0,943 kg. de carbon de 6.660 calorias, es decir, que para producir
un HPh. necesitamos:
0,948 % 6.660 = 6.314 calorias.
El rendimiento serd, pues, de:

y 6.632
®OI00=19 %:
g.514

PLANILLA T

VIAJE C. BEGUERIE-LA PLATA

Encendido de la locomotora en estacién (. Beguerie, Temperatura del
azua aprozimadamente 45° (locomotora,caliente),
{{ombustible: TR
{ 34 m? lefia sauce
i 12 paladas de carbén

Hora Nivel - Eg/em?
13.47 1,0 em. 0,0 ~—3Se efectné el encendido sin sopla-
- dor auxiliar, '

14,17 L 0.5 —{(Soplador abierto),

14.18 0 e 1,0 : =

14.26 15 e 20

14.28 fg s 3,0

14.35 £5. . 4.0

14.49 20 By

14.41 2. Lo en

Lo o RS A - R el 5

14.46 - 25, » 10,0 Se cierran las-grampas de aire ¥

S soplador dejando abierta la puerta
) del hogar (tiro natural);
314,47 25, 11,0 :

14.48 S e ~11,0 -Se inicia servicio de maniobras para
Fformar tren, alimentando la caldera
~on bomba ““Worthington’?,

15.03 14 vidrio 150 et

15.07 R 18.0

15.09 et 17.0
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T Bhe s . =g eoleean inyectores,
15.18 o —=Re moja el carbén, '
dEd el B T -——(_liﬁﬂ‘& inyectores, . T j
30.80° L -Tren iisto, espera wia libre, -

C‘ip"re de inyeetor ¥ homhg 3
T Puerta del ;10-?&1' ablel a, i

e A * Lleno 20,0 _z‘jiiidntludg. : :
: PLANILLA 11

30 de septiembre de 1950,
~ 82 vehiculos, 2.109 toneladas, -
- [+ GUILLERMO
Pilntos: 17 ALVAREZ '
L. PRACASSI
Inspectrn VALERIANO Rf"'DEIGT:EZ
Tiempo: bueno; 10199 secos: sin viento,

Hora Estaciones Hms. Carbon : Oésemac‘ioneg
16:01 . Begaeria- - 1_:33_- Sl 133- ——Cumbmnme canammao an’ces da
e S s =g - indelar eliviajer .7 Vi
16.32 :Km. 121 121° - 600 —{Comhbmstible ¢ onsmmide hmta Km».« ,
: : _ 121, punto en que se.corté elitren.: - j
18.35 Berra 109 —Entre las 16.32 horas y las 18.35, : !

en-que se reannds el viaje: se cons
= mrjeraron 640 kirs. de carbon.
12.00  Goyeneche <94

1%4.12  Udaondo a1 : o - i
19.52 Loma Verde 646 : P DAL =
20.13. Samborombén . 512 e : ;
20,25 Obligado 45 G 3 : i
244+ L de la Vepa o JE 3 W : L
2164 Bteleverry 21.67 =1.372 ; hustible consumido desde las. I

183 h«i\a- fas 2104 an- mmftnrmx-

5 vm ld prueba, ;

£n Ins puntes indieados, el f“nn se -defuvo, : 5 )

Consumo total de carbén de 6.600 calorias, 1.972 kg o . : ;
.- (Continuard)
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