REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

REVISTA EXTRANJERA

Alumbrado, calefaccion y ventiiacién de los trenes.

(Extractado de una monografia de! Ingeniero Director de ma-
terial y traccién de los ferrocarriles del Estado Hingaro, Ca-
jetan Banovits, publicada en el nimero de Marzo del Bulletin
du Congrés international des Chemins de Fer.)

1. Alumbdrado.—El alumbrado con bujias es sencillo y lim-
plo, pero insuficients, y aplicable sélo; 4 lo sumo, en las lineas
absolutamente secundarias. El alumbrado con aceite, que le
aventaja en intensidad, tampoco es admisible mas que en
los trenes de segundo orden, porque ademéas de bajar mucho &
medida que se prolonga su servicio, es inevitable en los mejo-
res modelos de limparas la produccion de hollin, el desprendi-
miento de gotas, ete. Ademas de sucio & insuficiente, es com-
plicado en su manejo, y por todos conceptos inferior & los sis-
temas modernos por gas ordinario, gas combinado y luz elée
trica.

Resulta, ademas, de los datos que se presentan en un cuadro
comparativo, que los gastos por 1.000 hefners-hora son eleva-
dos; hasta, en muchas lineas, mas caros que los de los sistemas
modernos. Sélo parece aplicable racionalmente como alumbrado
supletorio.

El gas, por su limpieza y la sencillez de su manejo, puede
pasar como uno de los mejores sistemas, sobre todo donde ha-
yan de ser expedidos muchos trenes en poco tiempo. Es tam-
bién de los mejores desde el punto de vista de la potencia lu-
minosa y la economia, siendo de notar que el alumbrado con
mecheros intensivos y el de gas combinado, llevan gran ventaja
al de los mecheros ordinarios. En cambio, tienelosinconvenien-
tes de necesitar gran cuidado y limpieza en los aparatos, ins-
talaciones especiales para la produccién 6 la carga, y presentar
mayores riesgos de incendio agravando las consecuencias de un
accidente. ‘

El alumbrado eléctrico es el mas comodo, y por varios as-
pectos el que mejor se presta & la iluminacién de los trenes. Su
limpieza es incomparable; las lamparas pueden ser colocadas en
todas posiciones y en todas partes; se presta al alumbrado mo-
desto y al lujoso; se puede reducir su intensidad Y apagar su
marcha, circunstancia cémods, para los viajeros y econdmica
para las Empresas, que pueden limitar el alumbrado al tiempo
estrictamente necesario; es inodoro, poco calorifico, y el que
menores riesgos de incendio presenta.

En cuanto 4 la independencia de circulacion, la de los co-
ches con acumuladores es tan grande como la de cualquiera otro
sistema. El sistema con una dinamo dnica por tren, sélo se ha
eplicado hasta ahora como ensayo, y los coches sélo pueden ser
remolcados por las locomotoras que la lleven, lo cual poca difi-
cultad representaria una vez adoptado como disposicion general
Por una Compaiiia. Y por altimo, el sistema con una, dinamo por
coche estd en el mismo caso que el de acumuladores.

En cuanto 4 la rapidez de preparacion de numerosos coches,
los dos ultimos sistemas de alumbrado eléctrico llevan ventaja
sobre todos los conoeidos, porque los coches estan siempre en
disposicién de servicio. El sistema de acumuladores es inferior
por el trabajo de sustitucion de los acumuladores descargados
Por otros; pero no parece que impida la preparacién de bastan-
tes coches en poco tiempo, & pesar de que las instalaciones son
todavia bastante imperfectas. Es indudable, sin embargo, que
Para mandar muchos trenes e poco tiempo no puede competir
con las instalaciones de gas ordinario 6 de gas combinado.

En cuanto al coste, no se tienen datos bastantes para llegar
& conclusiones; Dpero parece resultar de las que se conocen, que
el gasto por unidad en los sistemas con dinamos separadas es
Préximamente igual al del gas con mecheros Intensivus, y que

el de acumuladores es algo mas caro que el de gas con mecheros
ordinarios.
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Hemos citado como inconvenientes del alumbrado con acu-
muladores su mayor precio y la menor facilidad de expedicién
de muchos trenes en poco tiempo, comparandolo con los siste -
mas por gas. Falta afiadir que son atin pocos los coches en que
se ha instalado, y desde hace poco tiempo; y por estas razones
cabe esperar que con perfeccionamientos ulteriores se puedan
atenuar y aun aunular estas desventajas. En lo que se refiere al
sistema con una dinamo por coche encuentran unas compaiifas
que no necesite una vigilancia especial ni grandes cuidados de
conservacion; y otras afirman que es expuesto & averias y deli-
cado de regular y de vigilar, exigiendo reparaciones que se tra-
ducen en pérdidas de tiempo. La diferencia debe consistir en los
sistemas, en la organizacién de los servicios Yy aun tal vez en
condiciones de clima.

Ademas de los citados, conviene mencionar particularmente
los alumbrados con mecheros Auer, con gas acetileno puro y
con petréleo. El primero es un perfeccionamiento en el empleo
del gas, el segundo un cambio en su naturaleza; y respecto 4 él,
aunque no ha salido todavia del periodo experimental, hay que
hacer notar la complicacién de la instalacién, sus condiciones
de gus muy explosivo y que en cuanto & intensidad se puede
alcanzar la misma con gas combinado ¥y con los mecheros in-
tensivos buenos.

En cuanto al petroleo, ninguna ventaja preseunta y tiene el
inconveniente de que el cuidado de las lamparas es individual,
lo que causa grandes pérdidas de tiempo.

Quedan, pues, para escoger, la electricidad en primer térmi-
no y en segundo lugar los diversos sistemas con gas.

La distribucién entre los 159.742 coches de los cuales tene-
mos datos es actualments la siguiente (1):

(@ Bujias..................... ceeveaa.. 0,56 por100
(D) Aceite.............c...ceiiiiiiii.... 31,60
(€) Petréleo..........eoieveieiiiiiin... 3,83
(d) Acetileno..........veeurveuennnnn.. . 0,05
(¢) Gasordinario........................ 34,53
(/) Mixto con gas ordinario y combinado.. 3,15
(9) Gascombinado....................... 20,60
(R) Eléetrico con acumuladores solamento. 2,42
() Idem con una dinamo por tren......... 0,03
(k) Idem con una dinamo por coche....... 3,23
100,00

Se observa que son muchos los coches que atn emplean los
alumbrados defectuosos 6 insuficientes, sin duda por tratarse de
coches antiguos; y que entre los modernos dominan con gran
diferencia los de gas, porque en el momento de su adopcidn era
el de gas un sistema que representaba un progreso enorme y
luego los aparatos de gas combinado se han podido sustituir 4
los de gas ordinario con muy poco gasto. Como uns vez en este
estado, el alumbrado de los coches era muy satisfactorio y el
cambio por el eléctrico hubiera representado un gasto muy
graude sin que se pudiera aprovechar nadsa de lo instalado, se
explica que sean atin pocas las aplicaciones del alumbrado eléc-
trico; pero el hecho de que, 4 pesar de esto, muchas companias
que emplean el gas en la mayoria de su material hayan adop-
tado en bastantes coches el eléctrico, demuestra su superioridad
y hace creer que en lo porvenir sea el adoptado como el mejor.

El sistema que sea mas conveniente dependera en cada caso
de la organizacién del servicio y de las condiciones del clima de
cada red.

II. Calefaccion.—El efecto de los caloriferos de agua es el
mas débil de todos, porque la mayor diferencia entre las tem-

(1) Eatre los datos resumidos aqui, se cuentan nicamente para Espaiia algu.
nos de los referentes & las lineas Madrid, Zaragoza y Alicante y Medinu & Zamora,
Yy en ellas aparecen todos los vagones alumbrados con aceite. Algunos coches de
lujo tienen en Espafia alumbrado elécirico.—N. del T.
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peraturas interior y exterior que se puede obtener, varia, por
término medio, entre 7y 10 grados. Es aun menor en varias
lineas y s6lo en la del Este francés se ha conseguido llegar
& 15. Este sistema es admisible sélo para los paises de clima
templado, pero tienen ademas el inconveniente de ser de manio-
bra complicada y molesto para los viajeros. Es también insufi-
ciente el sistema de los calentadores de aglomerados que se in-
troducen bajo los asientos desde el exterior, y ya casino se usa.

Mejores resultados se obtienen con las estufas colocadas en
el interior de los coches, permitiendo ohtener una diferencia de
temperatura ccn el exterior que no baja de 15 grados y llega,
por término medio, & 30 6 40, y en algunos trenes rusos alcanza
hasta 50 grados; se obtienen temperaturas interiores de 20 gra-
dos y atin mas, pero la distribucién de las temperaturas es muy
mals en los coches; al cargar se produce polvo que molesta &
los pasajeros y es frecuente el desprendimiento de humo y de
tufo. A pesar de cuantas precauciones se tomen, existe siempre
peligro de incendio, y, en resumen, no es procedimiento reco-
mendable sino para cierios coches de lujo, para los de correos
v para alzunos de los de intercomunicacién, cuidando en estos
casos de que se puedan atenuar los inconvenientes por la buena
construccion de las estufas y su constante vigilancia. Para estos
casos tiene las ventajas correspondientes & su autonomia y ala
seguridad de su funcionamiento.

Mas ventajoso es el sistema de calefaceidn por aire caliente,

que consiste en un hogar bajo la caja del coche y provisto de’

una chimenea y de un cofre envolvente de donde parten tubos
que llevan el aire caliente & los distintos departamentos.

La diferencia de temperaturas que se obtiene es como mini-
mum 18 grados, por término medio 30 4 36, y alcanza en algunos
ferrocarriles del Estado noruego 60 grados. La temperatura in-
terior varia de 10 & 20 grados, pero no es uniforme, variando
con la distancia desde el compartimiento al hogar y también
segun el sentido de la marcha, siendo mayor en los de la parte
posterior.

Es moderable con valvulas registros, no entra ni humo ni
tufo en el interior (1) y los viajeros no sufren incomodidades
por la carga puesto que se hace desde el exterior; el aparato y
2l combustible no quitan sitio ni estorban, y como el hogar queda
por la parte exterior del coche y dentro de una envolvente bien
aislada, se disminuyen mucho los peligros de incendio.

A pesar de estas innegables ventajas, no es tampoco un sis-
tema irreprochable porque el peligro de incendio, aunque muy
atenuado, exisie todavia, la distribucién del calor no es unifor-
me, los aparatos son voluminosos y & veces son dificiles de
alojar debajo de la caja, y, por ultimo, necesitan cuidados com-
plicados é individuales que lo hacen poco apropiado 4 las gran-
des explotaciones.

Como el sistema es completamente auténomo, se presta a los
casos citados antes aiin mejor que las estufas, y como sistema
de reserva.

Mucho més agradable, mas higiénico y mas apropiado para
facilitar el servicio es el sistema por termosifén. La diferencia
de temperaturas puede limitarse en los paises templados 4 15
grados, pudiendo alcanzar & mas de 50. La temperatura interior
varia de 12 4 20. La reparticion de las temperaturas no es, sin
embargo, totalmente uniforme. Lo corriente es que la regulacion
se haga por todos los compartimientos 4 la vez; pero algunas
compaiiias han adoptado disposiciones para que se pueda regu-
lar la temperatura aisladamente. La conduccién y vigilancia de
lacalefaccion se hacen desde una cadmara aislada, 6 desde e] ex-
terior. sin molestia ninguna para los viajeros. Los coches son
también en este sistema completamente auténomos.

(1) Elautor dice que no puede desprenderse tufy, y precisamente el traductor
¥ sus compaiizros de viaje (sntre los cuales se cuenta un amigo suyo espaiol, que
puede atestiguar el hecho) sufrieron hace dos afios 4 la salida de Paris en direccién
a Espana principios de asfixia por los gases del hogar de un coche calentado por
este sistema, Admitimos ¢ae esto noseria posible 8i los aparatos hubieran esta-
do en buen estado. Es un inconveniente que el autor no menciona, pues los aisla-
mientos no son ficiles de inspeccioanar.

REVIRTA DE OBRAS PUBLICAS

Las manipulaciones necesarias para atender individualmen-
te 4 la calefaccion de cada coche y el servicio no interrumpido
que es necesario para evitar las congelaciones del agua en los
tubos (si no se extrae en los estacionamientos) durante los frios
intensos, son costosos y complicados y estorban para el servicio
en los traficos importantes.

El peligro de incendio, que es menor ain qus en el aire ca-
liente, no deja de existir todavia.

Una variante adoptada por la Compania de los coches cama,
es el agua caliente que recibe el calor del vapor de la locomoto-
ra, en marcha; y de un hogar solamente durante las paradas
largas.

La calefaccion del vapor es mas ripida que la de agua ca~
liente, y mas eficaz, desapareciendo del todo los peligros de in-
cendio. Todos los sistemas estudiados antes, se diferencian del
de vapor continuo en que exigen aparatosy cuidados individua-
les para cada coche y aun en los primeros para cada departa-
mento, mientras que en éste, una vez establecidas las conexiones
de los tubos, la marcha es con un solo aparato por cada tren.
(reneralmente, el vapor se toma de la caldera de la locomotors;
4 veces se lleva por separado un vagén caldera, pero siempre
basta vigilar en tiempo 1til para que desaparezean las dificulta-
des que se oponen el funcionamiento regular del sistema, y re-
sulta asf, que es el que mejor .se presta para la marcha rapida
del servicio en los casos de trafico intenso. Es ademdas uniforme,
facilmente moderable y completamente higiénico, siendo al mis-
mo tiempo el que mas completamente anula los riesgos de in-
cendio. ‘

El efecto calorifico depende de la longitud del tren, y sdlo
puede ser suficiente cuando se toma de la caldera de la locomo-
tora, hasta alcanzar un cierto nimero de unidades, que es va-
riable, conla temperatura exterior; cuando se pasa de este lf-
mite es necesario aliadir un vagén caldera, que basta siembre
para las mayores longitudes usuales de tren.

Los aparatos que se emplean en este sistema son susceptibles
de perfeccionamientos. Muchos de ellos tienen el inconveniente
de que se acumula el agua de condensacién en los caloriferos,
lo que produce una disminucién considerable de la temperatura
del vapor y una calefaccién insuficiente en los coches de cola,
pudiendo dar lugar & congelaciones en la canalizacién cuando
los coches quedan fuera de servicio.

Para evitar esto adoptan algunas empresas depdsitos donde
se acumule el agua 4 bien una canalizacién accesoria para reco-
gerla, y otras inyectan en la canalizacidn aire en presién que,
ademas de expulsar el agua de condensacién, sirve para aumen-
tar la velocidad del vapor, haciendo llegar los efectos de la ca-
lefaccién hasta los coches de cola.

Otro inconveniente consiste en gue si los tubos de enlace
son de caucho hay que reducir la presién del vapor antes de lan-
zarlo por ellos, y que cuando son de una pieza hay que separar
la manga y guardarle aparte al fin de cada recorrido para evitar
las congelaciones.

El primer inconveniente se evita por aigunas compaiiias ha-
ciendo los empalmes metalicos, y si son de dos partes se evita
también el segundo. .

También puede mencionarse el inconveniente que presentan
algunos sistemas de que la temperatura no se puede regular
aisladamente, sino solo de una vez para cada coche. Se ha re-
mediado anadiendo & los caloriferos regulables en comin otros
pequefios que se pueden regular desde cada compartimiento.

Algunas administraciones procuran aumentar 6 mantener el
efecto de los caloriferos, llenandolos de una soluzién de cloruro
de calcio 6 sal comin, atravesada por el tubo del vapor.

Ung variante de este sistems que autonomiza los coches &
costa de una inmunidad incompleta para el peligro del fuego,
consiste en poner una caldera por vehiculo.

Falta mencionar la calefaccion eléctrica, que sélo se-usa en
los trenes de traccidn eléctrica'y no es de interds general.

(8¢ continuard:)




