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NUEVO MODELO DEL TUBO DE PITOT-DARCY MODIFICADO

PCR M. DE LA BROSSE

El nuevo modelo del tubo de Pitot-Darcy estudiado por M. de
la Brosse, Ingeniero Jefe de Puentes Y Calzadas, permite deter-
minar con la mayor facilidad las velocidades de diversos pun-
tos de una corriente de agua.

Este modelo especial del tubo de Pitot, construido por la casa
H. Morin, de Paris, estd representado en
la figura adjunta. El instrumento esta

| fijado 4 una varilla de hierro, alrededor
de la cual puede girar libremente, de su
erte que la corriente le orienta sutométi-
camente, y los ajustes @ y a’ se presan-
tan al filete de agua. Puede, sin-embar-
go, estar provisto de un puflo que per-
mita colocarlo en una direccién deter-
minada con relacion 4 la seccién liquida.

La sltura del instrumento estd regu-
lada de manera que se puedan llevar los
ajustes al punto donde se quiere medir
1 velocidad del agua. Como la varilla se
encuentra agua abajo con relacion 4 los

no influye en las indicaciones del apa-
rato.

La presién viva ¢ presién dinamica
esta dada por el ajuste que hace frente &
la corriente directamente; la presién es-
tatica esta dada por aquél, cuyo orificio
es paralelo & la corriente, y que estd ro-
. deado de un pequefio manguito para obli-
gar & todos los filetes liquidos, alrededor de 81, 4 seguir un tra-
yecto paralslo.

En los tubos de Pitot ordinarios la velocidad de la corrien-
te o se deduce de la diferencia de nivel & del liquido en los dos

tubos verticales comunicantes por la formula v = [/2gh, pero
en el modelo de - M. de la Brosse esta velocidad esta dada por
una lectura directa en une escala mo6vil graduada. Esta escala
estd fijada & la corredera que se desplaza & lo largo de este
tubo y para la maniobra de esta corredera se lleva el cero, co-
locado en la parte inferior, enfrente del nivel de azua enel tubo
estdtico.

La correders del tubo dindmico, llevada enfrente del nivel

del agua en este tubo, se encuentra enfrente de una divi-

orificios @ y a’, el remolino que ella crea

sién de la escala, que es, por construceidn, la velocidad misma
del agua que se quiere conocer.

El modelo adoptado por el Ministerio de Agricultura para los
trabajos de reconocimiento de las grandes fuerzas hidréulicas
de la region de los Alpes da velocidades hasta de 3m,10.—0.
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LAS GRANDES VELOCIDADES EN LAS CURVAS

Los riesgos de descarrilamiento & que estd expuesto un tren
cuando recorre 4 gran velocidad una via en curva, son bien co-
nocidos y las di‘erentes catastrofes que han ocurrido en estios
altimos afios, atribuidas & esta causa, han impresionado peno-
samente la opinién piblica.

Una Memoria del maysr Pringle, que acaba de ser publicada °
por el Board of Trade referente 4 un grave descarrilamiento que
ha ocurrido en el Dore and Totley Railway el 9 de Octubre ulii-
mo, pone en evidencia el peligro extremado que pueden presen-
tar los eruzamientos, aun cuando el tren ruede 4 una marcha
moderada. Demuestra, ademas, que se hace 4 menudo mas ho-
nor 4 la violacién de los reglamentos establecidos por las Com-
pafiias, en lo que concierne 4 la velocidad de los trenes, que & su
observancia.

El accidente de que se trata ocurrié & un tren remolcado por
dos locomotoras, 4 sl paso en curva por un empalme, donde la
velocidad maxima es oficialmente de 20 millas (32,2 kilometros)
por hora.

El analisis de los testimonios que el mayor Pringle ha reco-
gido, demuestra muy claramente que este limite ha debido ser
excadido considerablemente, y que la velocidad alcanzada se-
gura y legilima en una alineacion recta, era extremadamente
peligrosa en tales empalmes, donde la presencia de las agujas
no permite obtener sino muy dificilmente el peralte necesariv
para neutrslizar la accién de la fuerza centrifuga. Nominal-
mente la curva tiene un radio de 9.4 cadenas (188 metros),
y suponiendo un maximo de velocidad de 20 milias (32,2 ki-

4metros) por hora, la seguridad exigia un peralte de 2 '/, pul-
gadas (57 milimetros), mientras que en dicho sitio es prdctica-
mente imposible establecer un peralte mayor de °/, de pulgada
(16 milimetros) en la linea exterior de los carriles. En estas
condiciones, la velocidad maxima debiera haber sido inferior
4 20 millas (32,2 kilometros), para teaer un margen de seguri-
¢ad suficiente, que permitiese tener en cuenta las diversas even-
tualidades que pueden presentarse. Creemos util llamar la aten-
ci6n sobre este punio, puesto que la fuerza centrifuza y el pe-
ralie no’son los unicos elementos que deben considerarse al de-
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terminar la velocidad 4 que un tren puede circular con segurilad
en tal 6 cual sitio, y es de temer que por no estar suficiente-
mente instruidos los maquinistas, por una simpls comparacién
de curvatura, expongan el tren & los mas graves peligros en su
deseo de recobrar el tiempo perdido.

Asf es que, como hace obseryar el mayor Pringle, «una re-
uni6n de circunstancias, de las que cada una por si sola es in-
suficients para provocar uf descarrilamiento, puede, por un
efecto acumulativo, conducir 4 este resultado; y el hecho de que
durante muchos afios los tr'&ngs hayan pasado por tal bifurca-
cién sin accidente, no prueba que las condiciones de la misma
no sean criticas».

En el caso que nos ocupa, lasg diversas circunstaunclias que se
han agrupado son las siguientes: primers, la velocidad excesiva
(segun todas las probabilidades, por lo menos 33 millas, 53 kilo-
metros, por hora); segunds, la presencia de dos locomotoras en
cabeza del tren (cuyos enganches estarian probablemente mas
apretados de lo debido); tercera, el desgaste excesivo del rebor-
de de una de las llantas en el tren de ruedas que descarrilé en
primer lugar. No obstante, lanegligencia de los maquinistas, que
no observaron el limite de velocidad fijado, ha sido la principal
cause de este descarrilamiento. La Memoria se expresa respec-
to da este punto de la manera siguiente: «Es perfectaments sa-
bido que con el transcurso del tiempo, 4 menos que se tomen de
un modo continuo medidas precisas para impedir las exagera-
ciones ds velocidad, hay una marcada tendencia por parte de los
maquinistas de locomotoras de despreciar la letra estricta de la
ley. Con tal que realicen un acto cualquiera, tal como el cierre
del regulador, por ejemplo, creen que ha obedecido suficiente-
mente al reglamento. No tendrian naturaleza humana si esta
tendencia no existiese en ellos. En materia de afrontar peligros
el dicho de que <la familiaridad engendra el desprecio», es tan
verdadero para el maquinista de locomotoras, como para el ci-
clista 6 el automovilista. Por lo tanto, no-basta establecer regla-
mentos, sino que en interés del piblico es deber de la Compaiiia
adoptar las medidas necesarias para su riguroso cumplimiento.
Con este objeto, es tal vez necesario el proveer & todas las lo-

comotoras de aparatos registradores de la velocidad y estable-

cer drom6scopos en todos los lugares donde se imponga un li-
mite determinado de velocidad.» '

Como era de esperar, la idea de proveer 4 las locomotoras de
registradores automaticos y las observaciones relativas & la te-
meridad de los maquinistas, ha sido objeto de muchas criticas.
Para defender 4 estos agentes, Se ha alegado que la velocidad
excesiva en las curvas ha sido alentada por las administracio-
nes de los ferrocarriles, impulsadas por su rivalidad en obtener
los recorridos mas rapidos y la mayor regularidad del servicio.
Es preciso confesar que esta competencia es demasiado encar-
nizada y que serfa bueno que el publico reconociera que tiene su
parte de responsabilidad en este estado de cosas, que es el pri-
mero en condenar cuando ocurre una catdstrofe.

En lo que se reflere al regulador de velocidad, es sin duda
mucho més facil proconizar su empleo que conseguir una reali-
zacién practica de la idea. Pero no existe ninguna dificultad
seria respecto de este punto, y el decir que «las ruedas de las
Jocomotoras alcanzan una rapidez de movimiento que haria re-
gistrar en el aparato velocidades enormes, aun cuando las ma-
quinas no llevasen una marcha tan rapidan, puede calificarse de
ridiculo. Verdad es que cuando las ruedas girar resbalando so-
bre el carril sin desplazarse, como ocurre en algunas circuns-
tancias, lo hacen con una gran rapidez, pero s6lo durante uno 6
dos segundos. Esta es una excepcién que es facil separar de un
estado de cosas normal, y no hay modo que sea de naturaleza
capaz de impedir el empleo de un indicador instalado en la lo-
motora. 6 en el furgén, y que indicaria, para los fines practicos,
1a velocidad a que rueda la maquina. :

Pero si no hay ninguna dificultad en establecer semejante re-
gistrador, el problema de saber si la presencia de este aparato
moveria 2 los maquinistas & observar los reglamentos es muy

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

diferente, pues que aquf interviene la naturaleza humana. Pero
si no puede conseguirse la obediencia debida, por lo menos po-
dri descubrirse la desobediencia, y en caso de necesidad las
indicaciones del aparato podrén servir de testigos. Este es el
mejor argumento en favor de la idea sugerida por el mayor
Pringle.—H.
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LA INCINERACION DE LAS BASURAS

Y LA PRODUCCION DE ENERGIA ELECTRICA

M. Dettman ha estudiado la importancia de la incineracién
de las basuras desde el punto de vista de su aplicacién 4 la pro-
duceién de la energia eléctrica en una serie de articulos publi-
cados en Elektrotechnische Zeitschrift. )

La potancia calorifica de las basuras varia en Alemania de
800 a 2.500 calorias por kilogramo; cuando la potencia calori-
fica alcanza 1.400 4 1.500 calorias, las basuras pueden quemar-
se sin que haya necesidad de afiadir carbén, y el calor desarro-
llado es suficiente para que se obtenga un residuo de buena ca-
lidad. Cuando la potencia calorifica es débil, se deben emplear
deun 24 un 5 por 100 de carbdn, 4 fin de obtener una buena
combustién; el poder calorifico en invierno es un 20 por 100 in-
ferior al que se manifiesta en verano.

Se puede contar con 0,5 kilogramos de basuras domésticas
por dia y por cabeza de habitante; hay de éstas menos en vera-
no que en invierno, y la diferencia, & la cual es necesario aia-
dir las basuras de la calle, que varian segin la clase de ado-
quinado y la circulacién y que oscila para las ciudades alema-
nas entre 0,013 y 0,025 centimetros cibicos por metro cuadrado
de calle, puede aleanzar el 40 por 100.

En Hamburgo el peso anual de basuras de la calle varia en-
tre 750 kilogramos y 1.100 kilogramos por metro cibico.

En general, en las fibricas existentes se utiliza el gas des-
prendido para la produccién de vapor; como hay variaciones, no
golamente en la produceién de las diferentes ciudades, sino tam-
bién en la produccién de una misma ciudad, M. Dettman acon-
seja que se hagan experimentos muy serios cuando se quiera
instalar un sistéma de incineracién, y para esto las casas que
se ocupan de este género de instalaciones pueden poner hornos
4 disposicién de las ciudades.

Las escorias y las cenizas, que representa, por término me:
dio, el 40 por 100 en peso de las basuras incineradas (la varia-
cion es del 25 al 65 por 100, segin las ciudades), pueden utili-

‘zarse, después de un machaqueo previo, para los Armes, fabri-

cacién de morteros de piedras artificiales; su valor en Inglate-
rra llega hasta 3 francos por metro cibico y en Alemania & 2
francos proximamente.

M. Dottman describe en seguida las instalaciones de diver-
sas ciudades, y entre otras, las de Zurich y de Briinn.

La instalacién de Zurich se ha hecho por el sistema inglés
Horsfall, y la de Briinn, segin el sistema aleman Herbert; en
estas dos instalaciones se utilizan hornos con parrillas.

Un tercer sistema, el del Doctor Durr, de Charlottenbourg,
es mas reciente y se ha empleado en Benthem y en Wiesbaden.
Los hornos del sistema Diirr no tienen parrillas, funcionan 4 ia
manera de los altos hornos. )

En la instalacién de Wiesbaden, las calderas, que se aproxi-
man cuanto es posible 4 los hornos, son en ntmero de seis, ¥
pueden quemar cada una 18 toneladas de basuras. La carga @
los hornos se hace por medio de recipientes especial es, adap-
tados 4 la parte superior ¢ instalados de tal manera que el tiempo0
que permanecen abiertos los hogares es el menor posible.

Cada horno esta provisto de un soplador rotativo movido por
un electromotor, de suerte que la llegada del aire es indepen-
diente de la presion en el horno. La presién del aire insuilado




