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Crdnica iberoamericana

Espafia

Algunos hotanicos contemporéneos espaiioles.—Nos pone la
pluma en la mano una frase de la revista francesa Le
Monde des Plantes, n.° 108, p. 56, la cual después de
dar cuenta de la muerte del P. Baltasar Merino, S.]J.,
afiade: Espafia pierde en él un eminente botdnico. Sélo
queda el sefior Pau, visible en el campo de la Botdnica
espafiola. «<L’Espagne perd en lui un éminent botaniste.
M. Pau reste seul en vues.

Frase es ésta tan honrosa para el P. Merino y sefior
Pau, como desfavorable, hablando con lenidad, para
Espaifia y los botédnicos espafioles.

Como desde 1910, en que sostuvimos en el Congreso
de Zoologia de Graz, que ya pasé el tiempo en que los
sabios extranjeros despreciasen y hollasen a los espafio-
les, seguimos en el mismo tema, preciso serd que nos-
otros mismos los espafioles nos defendamos, y digamos
siquiera una palabra de protesta.

La ocasién no puede ser mds oportuna y hasta casi
obligatoria. Precisamente se estamparon aquellas fra-
ses francesas por los mismos dias en que llegaron a
nuestras manos dos obras espafiolas botdnicas de supe-
rior importancia, dignas de la nacién més culta.

La una se acaba de imprimir en Madrid y lleva por
titulo: «Dos noticias histéricas del inmortal botdnico y
sacerdote hispano-valentino don José Cavanilles, por
don Antonio Cavanilles y Centi y don Mariano La
Gasca, con anotaciones, y los estudios bio-bibliogréficos
de Cavanilles y Centi y de La Gasca, por el doctor
Eduardo Reyes Présper, catedratico de la Universidad
Central>. La competencia botdnica del doctor Reyes
Présper es harto conocida de los lectores de Is&rica y
de los botanicos de todo el mundo para que hayamos de
afiadir aqui nuestro modesto elogio. M4s aiin, en el
mismo niimero de la Revista que publicé aquellas frases,
se cita y encomia esta_obra que acabamos de mencio-
nar, la cual es llamada majestueunx travail. Convenga-
mos en que en Botdnica fanerogdmica espafiola ocupe
el sefior Pau el primer lugar; pero no desdice de él en la
misma fanerogdmica y le supera en la criptogdmica, el
doctor Reyes; sea dicho con sinceridad y franqueza de
un amigo de ambos.

La otra viene de Barcelona. La edita el Museo de
Historia Natural de Barcelona, y se titula <Introduccién
al estudio de la fl6rula de los micromicetos de Cata-
lufia, por Romualdo Gonzilez Fragoso, Miembro hono-
rario». El solo titulo indica lo dificultoso del estudio
emprendido y su novedad en Espafia. Mas si al fin fuese
una corta y escueta enumeracién de estas plantas mi-
croscépicas... Baste decir que se enumeran 307 especies
de estos microscépieos hongos pardsitos de hojas y
tallos, halladas en Catalufia, donde antes se conocian
solas 35." Y no sélo se enumeran, mas-se describe cada
especie minuciosamente, con los caracteres microscopi-
cos principales, las medidas: en. micras, nombre del
huésped en que viven, sitio y época en que se han halla-
do. Y a la postre en. cada. seccién. aptintanse las espe-
cies que pueden buscarse y probablemente se hallaran,
con otras, en Catalufia. Afiadamos por fin que el doctor
Gonzéalez Fragoso no siempre cita y describe especies
de otros, sino que de algunas es él mismo el autor,
el primero. que las ha descrito y dado a conocer en el
campo de la ciencia. '

No nos detengamos en mencionar como botdnicos
espafioles al doctor Gredilla, catedritico en la Univer-
sidad Central y Director del Jardin Botanico de Madrid,
y al P. Barnola, S. J., de Sarrid (Barcelona), algunos de
cuyos escritos han visto la luz en esta Revista y cuyos
elogios en mi boca, como de amigo y hermano en reli-
gibn, pudieran parecer interesados.

Pero no omitiremos, por ser acaso desconocidos de
nuestros lectores, o de algunos de ellos, los siguientes:

Don Florentino Azpeitia, de Madrid, Profesor de la
Escuela de Ingenieros de Minas, conocedor como el que
m4s de las Diatomdaceas espafiolas, como lo delata su
obra magistral <La Diatomologia espafiola».

Don Blas Lazaro Ibiza, de Madrid, autor del Compen-
dio de la Flora espafiola, que acaba de publicar en la Re-
vista de la Real Academia de Ciencias, un brillante es-
tudio de los Polipordceos de Espafia, con minuciosas
descripciones de especies ya conocidas y de otras nuevas,
con 10 laminas coloreadas, obra digna de un excelente
botdnico y de la ilustre Academia a que pertenece.

Don Pio Font, Farmacéutico militar, y don Arturo
Caballero, catedratico en la Facultad de Ciencias, am-
bos de Barcelona, ambos constantes e infatigables
exploradores del campo, ambos asiduos investigadores
de laboratorio, uno y otro inventores de especies nuevas
en Fanerogamia, el dltimo del género Paua, publicado
recientemente, en honor del sefior Pau.

Don Antonio Casares Gil, autor entre otras obras, de
la <Enumeracién y Distribucién Geogréafica de las Mus-
cineas de la Peninsula Ibérica».

Don Juan Cadevall, de Tarrasa, cuya magistral «Flo-
ra de Catalunya» estd editando con esplendidez el Inus-
titut d’Estudis Catalans.

Y basten estos nombres ilustres, por no citar muchos
otros que conocemos, para demostrar que el sefior Pau
no estd solo en el campo de la Botdnica espafiola.

Escribimos esto, sin llamarnos nosotros boténicos,
para que no suceda lo que en caso andlogo sucediera
hace menos de dos afios. La revista inglesa Nature,al
dar cuenta de trabajos de matemdticos espafioles, en
dos diferentes ocasiones, venia a concluir: «<Se ve que los
espafioles ya comienzan a interesarse en el estudio de
las Ciencias exactas». Ningtin matemético espafiol pro-
testé ni rectificé entonces, que sepamos. No se diga asial
tratarse de Ciencias Naturales.—LonciNos Navis, S. J.

La nueva Estacién del Morrot de M. Z. A. y la Estacién Mariti-
ma en Barcelona.— En el Vol. V, pag. 402 de IBErica,
hablamos de las importantes obras que la Compaifiia
de Ferrocarriles de Madrid-Zaragoza-Alicante ha rea-
lizado en los 104000 metros cuadrados de terreno que
le fueron concedidos, mediante permuta, por la Junta
de Obras del Puerto de Barcelona.

En estos terrenos ganados al mar por las obras que
se llevan al cabo en el Puerto, se ha inaugurado recien-
temente al servicio ptblico la Estacion del Morvot, para
mercancias, de la cual pueden salir directamente los
trenes de carga para Zaragoza, Madrid, Tarragona, Va-
lencia y los que se dirigen a Francia, ademés de los ne-
cesarios para el servicio del intenso trdfico de los mue-
lles en poblacién de tan gran movimiento maritimo.

Entre las dependencias de la estacién, se encuentran
dos almacenes con pisos servidos por ascensores y mon-
taca‘fgas, y otro provisto de s6tanos. De los varios tin-
glados para mercancias, uno ofrece la particularidad
de estar construido en curva. El importe de todas las
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Nueva Estacion del Morrot para mercancias, de la Compafifa de ferrocarriles M. Z. A, en Barcelona: Vista parcial de los tinglados

y depdsitos

obras construidas por la Compaifiia en aquellos terre-
nos, no baja de siete millones de pesetas.

Los grabados adjuntos dan idea de los depédsitos,
tinglados, almacenes y de los edificios para las oficinas.

Otra obra importante, inaugurada también reciente-
mente en el puerto,
es el magnifico edi-
ficio destinado a Es-
tacion Maritima de
viajeros, reproduci-
do en el adjunto gra-
bado.

La Estacién faci-
lita el desembarque
de los numerosos
pasajeros que. arri-
ban en los trasatldn-
ticos nacionales y
extranjeros, evitan-
doles las molestias
de trasladarlos equi-
pajes a la Aduana.

Escuela de -Directores de industrias eléctricas.—El Patro-
nato de la Escuela Industrial de Barcelona, fiel a su
plan de atender a las necesidades docentes del trabajo
y de la industria, sobre todo en aquellas especialidades
que mas florecen en el pais, 0 que a mayor prosperidad
pueden elevarlo, ha creido que responde a las exigen-
cias del momento la creacién de un Instituto de Electvi-
cidad Aplicada.

Y a la verdad, la electricidad, nueva forma de la

Estacion maritima para viajeros en el puerto de Barcelona

(Fots. F. Ballell)

energia, esdesde la aparicién de la dinamo una de las
principales fuentes de los modernos adelantos. La elec-
tricidad no tiene igual, cuando se trata de la transmi-
si6n de la fuerza; es insustituible en la comunicacién de
la palabra, ha revolucionado la luz y la industria quimi-
ca; estd transformando rapidamente ‘la traccién;
ofrece cada dia nuevas sorpresas al ingeniero, al
quimico, al médico, al hombre de ciencia, y por eso
: ) los servicios eléctri-
cos invaden la vida
moderna, y hasta los
quehaceres domésti-
cos, y los talleres de
pequefias industrias
son otros tantos
campos de aplica-
cion de la electri-
cidad.

El nuevo Institu-
to de Electricidad
Aplicada comienza
- su organizacién por
la Escuela de Divectores de Industrias Eléctricas, ins-
talada al lado de las Escuelas de Industrias Textiles,
de Tintoreria, de Industrias Quimicas y de Teneria, y
estd confiada a la sabia Direccién del doctor don Este-
ban Terradas, catedratico de la Universidad de Barce-
lona y Director de Teléfonos de la Mancomunidad de
Catalufia.

Como la Escuela no pretende formar fedricos, aun-
que proporcionard medios de investigacién personal y

Edificios de la nueva Estacion del Morrot para mercancias (Barcelona)
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dar4 cursos de extensién; en los estudios llamados pre-
paratorios, no se detendrd en ensefiar ningilin conoci-
miento de Matemd4ticas, ni de Fisica, ni de Quimica
que no se relacione directamente con la Electricidad
aplicada y practica.

Se enseflard practicamente el trabajo de montador
y ajustador, el de
contramaestre de
fabrica, el manejo
y montaje de apa-
ratos de medida, la
fabricaciéon de ma-
terial, la obtencién
de metales espe-
ciales, aislantes,
etcétera.

Se consideraran
esenciales los co-
nocimientos de or-
ganizacién de ta-
lleres, la consti-
tucion de Socieda-
des para la explo-
tacién de una in-
dustria, la teneduria de libros, el conocimiento de los
mercados, etc.

El esfuerzo del personal docente se encaminard a
convertir la Escuela en un taller, en un laboratorio
ndustrial, y sin tener por miras el lucro comercial,
procurard construir ma-
quinas, etc.

Conforme a estas nor-
mas se ha proyectado un
plan de estudios completo
que se desarrollard en
cuatro cursos que asegu-
ren' a los discipulos las
aptitudes y los comnoci-
mientos indispensables
para ejercer el cargo de
Divector de Industrias
Eléctricas, acreditados
por el oportuno diploma
que otorgara la Escuela.

El dia 1.° de noviem-
bre préximo comenzard
el curso. La matricula del
primer curso es de 350 pe-
setas. A juiciodel Patro-
nato, se concederd un ni-
mero de becas para los alumnos que carezcan de recur-
sos, y se pondrdn a concurso las que cubran determina-
das corporaciones, compafifas o particulares. La Secre-
taria de la Escuela esta en Barcelona, calle Urgel, 187.

Los nuevos coches correos.—De los veintinueve coches
correos de tipo moderno que fueron proyectados por el
Director General de Comunicaciones sefior Ortufio, en
1909, y cuya construccién fué sacada a subasta durante
la segunda etapa en que ocup6 este cargo, estdn com-
pletamente terminados diez y nueve, cinco de los cuales
empezaron a prestar servicio a primeros del pasado
septiembre, también en ocasién en que el sefior Ortufio
vuelve a ocupar un cargo durante cuyo desempefio im-
planta notables mejoras y desarrolla importantes ini-
ciativas.

Los nuevos coches correos en servicio de

Interior del departamento estafeta (Fots. F. Ortiz)

Los nuevos coches correos tienen una longitud de
veinte metros, su caja es de madera de teca, barnizada,
y van montados sobre bogies. Su distribucién interior
es la siguiente: En ambos extremos del coche se hallan
los almacenes para depésitos de las grandes masas de
correspondencia y envios directos, y en el centro, que
es el departamen-
to mayor, hay ins-
talada la oficina
ambulante, con sus
«mesas de batalla»,
casilleros, caja de
caudales, etc. En
este departamen-
to los funcionarios
adscritos a estas
estafetas ambulan-
tes realizan las di-
ferentes operacio-
nes de. recepcioén,
clasificacién, di-
reccién y entrega
la correspon-

. dencia de todas
clases. Cerca de esta oficina, e independiente de ella,
se halla el despacho del jefe de la expedicién, y dis-
tribuidos convenientemente por el coche, estdn los ser-
vicios de limpieza, retretes, etc.; el pavimento es de
linéleum. I.a iluminacién es eléctrica, contando para
ello con una instalacién
independiente, que en
caso de parada forzosa
puede suministrar ener-
gia suficiente para el
alumbrado durante vein-
ticuatro horas.

Los otros coches ya
terminados entrardn muy
en breve en servicio, pro-
bablemente en las lineas

que parten de Madrid.
ooao

Amética

La edad de los Andes Boli-
vianos.—En la expedicién
que en 1915 realizaron los
sefiores Singewald y Mi-
ller a América del Sur,
expedicién que durd va-
rios meses, se recogieron ejemplares de plantas fésiles
en las localidades de las comarcas montafiosas de Boli-
via. Una de estas localidades, situada en Corocoro, cer-
ca del extremo occidental de la altiplanicie de Bolivia,
no habia sido nunca explorada cientificamente; de la
otra, situada en Potosi, en la Cordillera Real, al este de
los Andes, habian sido ya descritas algunas plantas fési-
les por Engelhardt y Britton.

En la serie de materias volcdnicas pulverulentas en
que estdn contenidas las plantas fésiles de la dltima
localidad, y en un nivel algo mas inferior, se recogieron
unos pocos fésiles marinos; y como la edad de aquellos
materiales volcdnicos no habia sido todavia determina-
da, su estudio ha arrojado inesperada luz sobre la anti-
giiedad de los Andes Bolivianos.

Aunque algunos autores digan que los Andes datan
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del periodo cretacico (1), hay motivos suficientes para
asegurar que suelevacion final no se cumplié hasta dl-
timos de la era terciaria, o quizd en el periodo pleisto-
cénico de la cuaternaria, y hasta podria afirmarse que
este movimiento de elevacién esta continudndose en
nuestros.dias. Steinmann considera las rocas dioriticas
de los lechos de cobre como pertenecientes a tiltimos de
la era terciaria, y Stille establece también que el levan-
tamiento de las cordilleras orientales de Colombia se
verificé igualmente a tltimos de la citada era, a causa
de la parte que tomaron en este movimiento los lechos
dq]spiso mioceno de Honda. Ni Engelhardt ni Britton,
en sus estudios de las plantas fésiles del Potosi, se atre-
ven a seflalarles una antigiiedad superior a la era ter-
ciaria. Berry, en una Memoria publicada en Proceedings
of the Natural Academy of Sciences of the U. S. of 4.,
de abril del corriente afio, dice que sus propias investi-
gaciones le hacen considerar esta flora f6sil como per-
teneciente con toda
probabilidad al plioce-
no, a causa de su se-
mejanza con la flora
actual de dicha re-
gi6n. También los
ejemplares recogidos
por los citados Singe-
wald y Miller hacen
prevalecer la opinién
de que dicha flora es
muy reciente, y Berry
afiade que quizd pueda
considerarse como
pleistocénica. '

No da tanta seguridad para estas afirmaciones, el
estudio de la fauna f6sil encontrada en aquellos mate-
riales volcdnicos y en nivel algo inferior. La tinica for-
ma determinable es una nueva especie del moluscoide
Discinisca, de la que el profesor Schuchert dice que es
andloga a la existente Discinisca lamellosa Broderip,
que se ha encontrado en aguas poco profundas, a lo
largo de la costa occidental de América del Sur, desde
Panama4 a Chile, especie que no puede ser mas antigua
que el mioceno, y que datard probablemente del plioce-
no o del pleistocénico. ’

Lo muy reciente de estos lechos, indicado por los
braquiépodos que enellos se encuentran, y confirmado
por la flora, muestra que el mar deposit6 una parte de
tales estratos a tltimos del terciario o en el pleistocé-
nico, y desde aquel tiempo se han realizado diversos
movimientos verticales que han levantado el terreno
hasta un minimo de 4000 metros. '

Las plantas fésiles encontradas denotan un clima
mdas hiimedo que el que prevalece actualmente en esta
regién. Por ejemplo, Corocoro, que ahora se halla a
unos 4000 metros sobre el nivel del mar, es una comarca
desprovista de arboles, y en las plantas fésiles de esta
localidad se incluyen un helecho (Polystichum), frutos
de Terminalia 'y Copaifera,hojas de Mimosa arcuatifo-

Horizonte
5 Aires 14 dic 1917 alas 4*20™40’

(1) Los geologos dividen la sucesién de los terrenos que forman
la corteza terrestre, en cinco eras: Azoica (inorgdnica), Primaria, Se-
cundaria, Terciaria y Cuaternaria. La primaria comprende los perio-
dos, siliirico y carbdnico; la secundaria, los periodos tridsico, jurd-
sico'y cretdcico; |a terciaria los eogeno (con los pisos eoceno y oligo-
ceno) y neogeno (pisos mioceno y plioceno), y la cuaternaria esta
constituida por el periodo pleistocénico, al que algunos afiaden el
reciente. .
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Eclipse parcial de Sol en la costa. E de Sud América

lia Engelhardt, Mimosites linearis, Eng., Acacia uni-
nervifolia, Eng. y Cassia ligustvinoides, Eng.; las cua-
tro tltimas, comunes en el Potosi, nos recuerdan los bos-
ques formados por drboles de hoja caediza de las regio-
nes llamadas pantanales en las llanuras al E de Bolivia.

En cuanto a la flora del Potosi, casi todas las espe-
cies fosiles estdn intimamente relacionadas con las exis-
tentes en esta regidn, por lo cual no puede concebirse
esta flora como anterior al plioceno.

En resumen, el estudio de las especies fosiles de la
altiplanicie de Corocoro y la cordillera Real del Potosi,
demuestran que estos terrenos no pueden ser secunda-
rios, y que pertenecen al dltimo periodo del terciario,
0 quizd a principios de la edad cuaternaria.

Eclipse parcial de Sol en la costa oriental de Sud América.—
El eclipse anular que tiene lugar para la regién polar
austral en la mafiana del 14 de diciembre préximo, serd
visible, como parcial,
durante unos breves
minutos, en las costas
de la Argentina y
Uruguay. La salida
aparente del centro
solar es, en Buenos
Aires, a las 4* 197 20*
(hora oficial del me-
ridiano de Cérdoba), y
el dltimo contacto a
las 4 28" 54, Sale,
pues, el Sol un poco
eclipsado para Buenos
Aires y, si el horizon-
te amanece bien despejado por la parte SE, se le vera
tangente al horizonte a las 4" 20® 40* con una parte
deficiente, tal como se representa en la primera de
las dos figuras adjuntas. La segunda representa el
aspecto del fen6meno a las 4" 24" y el punto por donde
desaparecerd la luna a las 4* 29°. En Montevideo termi-
nard el fen6meno un minuto antes que en Buenos Aires,
esto es, a las cinco en punto (hora local).

vertical.

ultimo contacto
‘3 Jas L*29™

Aspecto a las 4 247

ooo

Croénica general

Interruptor automético de maxima.—Entre los consumido-
res de fliido eléctrico, siempre los ha habido, en mayor
o menor nimero, que han pactado con las compaiiias el
consumo mensual de la corriente, por un tanto alzado,
por ser, en algunos casos, mas c6modo este sistema que
el de pagar por unidad consumida y registrada por un
contador eléctrico. Actualmente la escasez relativa de
contadores y su elevado precio, consecuencia del au-
mento siempre creciente de consumidores de fliiido eléc-
trico, y de lo anormal del mercado, ha hecho mé4s nece-
sario el prescindir del contador y concertar por un tanto
fijado de antemano.

Pero como al abonado no le seria dificil aumentar el
consumo m4s alld de lo denunciado como maximo, mul-
tiplicando el nimero o la capacidad de sus aparatos de
utilizacién, en perjuicio de las compaifiias, es de todo
punto necesario que dispongan éstas de algiin aparato
que, a manera de vigilante, esté al acecho para impedir
semejante fraude. .

Tales aparatos son los llamados interruptores de
maxima o limitadores de corriente, los cuales, regula-
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dos para un consumo méximo determinado, automatica-
mente interrumpen el circuito siempre que la corriente
adquiere un valor superior a aquél. Dispuesto, pues, el
limitador en la red del consumidor, le obliga a mante-
nerse en los limites de la corriente estipulada.

Ya comprender4 el lector que para tal objeto pueden
utilizarse las propiedades de los electroimanes. Real-
mente muchos de los limitadores, en ellos estdn funda-
dos: al llegar la corriente a un valor que sea superior
‘al valor maximo estipulado, atrae el electroimdn una
armadura de hierro dulce, y rompiendo el circuito deja
al abonado sin corriente eléctrica. Presentan, no obs-
tante, estos limitadores algunos inconvenientes, y no
es el menor su poca sensibilidad, con los demds defec-
tos inherentes a la mala calidad del hierro dulce, de que
muchas veces estdn formados sus niicleos y armaduras;
ademds, a veces se disparan por causas mecénicas, como
son trepidaciones, etc., y tampoco sirven para las co-
rrientes alternas, por razén de la enorme resistencia
que a su paso ofreceria la autoinduccién de la bobina
con su niicleo.

Hay otro tipo de limitadores, fundados en principios
diferentes: se utiliza en ellos la dilatacién de un hilo
metdlico calentado por el paso de la corriente eléctrica;
y como este fenémeno calorifico depende de la intensi-
dad de la corriente y no de su constancia o cambio de
direcci6n, lo mismo sirven dichos limitadores para las
corrientes continuas que para las alternativas. Varios
tipos pueden idearse fundados en ese principio. Uno
hemos podido examinar (1) que se recomienda por su
exquisita sensibilidad y perfecto funcionamiento, lo
cual, unido a su s6lida construccién y sencillo mecanis-
mo, lo hace muy a propoésito para los fines a que se le
destina.

La explicacién esquemdtica de dicho aparato podra
dar una clara idea a nuestros lectores del mecanismo y
funcionamiento de los limitadores que, suprimiendo el
electroimdn, utilizan la dilatacién de un hilo conductor.
Est4 éste representado en la figura por el hilo BB, for-
mado de una aleacién muy tenaz, cuya conductibilidad
eléctrica casi permanece constante a pesar del cambio
de temperatura: tieme uno de sus extremos fijo en
el brazo mas corto de la palanca de regulacién C, cuyo
eje de giro estda en D y el resorte antagonista en R; el
otro extremo del hilo se fija a la pieza 4, por la cual
entra la corriente. Pasa luego ésta a C, a través del
hilo BB, y deaqui a la barra de conexién E hasta el
punto de apoyo F, y pasando por los contactos de carbén
My los brazos Gy H, va a parar al borne de salida /.

Su funcionamiento es sencillo: al dilatarse el hilo
BB, por el calor, debido al exceso de corriente, cede
éste a la tensi6n del resorte K, que levanta la palanca
C y deja libre la G: ésta al caer separa los carbones M
y deja interrumpida la corriente. Para restablecerla
puede el mismo abonado colocar de nuevo en su punto
las palancas G y C por medio de un mango que sale a la
parte exterior del aparato: pero si persistiese en pre-
tender gastar mas fliido de lo convenido, el limitador
romperia otra vez el circuito, de suerte que no hay ma-
nera de pasar del valor maximo para el cual esté regula-
do este interruptor. Niaun sujetando exteriormente el
mango se obtendria mejor resultado, pues el movimien-

(1) El Interruptor automdtico Peninsular, patentado por
H. F. Hastings y construido por P. E. C., Vergara, 6. Barcelona.

to de la palanca GH es independiente de aquél y para
restablecer las conexiones es necesario moverlo en dos
direcciones opuestas. Los tornillos S S sirven para unir

un shunt en derivaci6on del hilo BB, y por tanto variar
la capacidad del aparato. Ventaja es también de este
limitador el que los contactos de carbén M, que van de-
teriorandose por la chispa de rotura, son facilmente
reemplazables. )

Ya se comprende que este interruptor de mdxima;

_puede utilizarse también como medio de proteccién en

instalaciones o aparatos delicados, que podrian dete-
riorarse con un aumento de corriente: sustituye con
ventaja a los fusibles, cuya variabilidad en el punto de
fusién ofrece tan poca garantia de una proteccién
eficaz.

Durante unas pruebas efectuadas en el laboratorio
se han obtenido estos resultados: Se gradué el aparato
para una corriente maxima de 0'2 ampéres: ddndole una
de 023, se disparé a los 10 segundos, y lo hizo instanté-
neamente si la corriente era de 0’3 ampéres.

Graduado para 5 ampéres, se dispar6 en el acto con
5’15 amp. y con solos 508, se disparé a los 15 segundos.

Graduado para 0’5 amp., recibi6é bruscamente 50 amp.
y se dispard, sin desafinarse en lo mds minimo.

Movimiento marlfimo por el canal de Suez. — Las estadis-
ticas presentadas tiltimamente por los directores de la
Compaiiia Universal del Canal Maritimo de Suez, de-
muestran que durante el afio 1916 ha continuado la dis-
minucién del trdfico maritimo por el canal, iniciada al
comenzarse la guerra. (V. Iskrica, vol. IV pag. 198).

Bastard reproducir los siguientes datos:

Afio Naves Ton, de reg. Derechos

1913 5085 20033884 122989367 fr.
1914 4 802 19409495 117306612 >
1915 3708 15266 155 00281441 »
1916 3110 12325347 76119851 »

El predominijo lo mantuvo como siempre la bandera
inglesa, con 2388 travesias y 9788190 toneladas: durante
el afio 1915 el movimiento fué de 11656038 toneladas.

La situacién militar del canal ha sido relativamente
mejor que la de 1915. La ofensiva turca se detuvo a
unos 40 km. del canal y no ha sido perturbado ni una
sola vez el movimiento de los buques que lo atrave-
saban.
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La pintura como protectora contra el orin.— Créese co-
miinmente que varias capas de pintura protegen mejor
que una sola a los metales contra la accién del orin,
pero el Bulletin de la Société des Ingénieurs Civils de
France da cuenta de varios experimentos que parecen
demostrar lo contrario. Varias planchas de palastro,
previamente limpiadas y pulimentadas; se recubrieron,
de una sola capa de pintura una de ellas, y otras de
dos, tres y cuatro, respectivamente, y después fueron
expuestas durante un dia entero a la accién del vapor
de agua. Se quitaron después las capas de pintura
para observar el estado de las planchas, y se noté que
la primera habia conservado todo su brillo; la segunda
presentaba algunas manchas de orin, la tercera estaba
mds atacada,y la iltima se habia oxidado por com-
pleto.

Este resultado, que pudiera parecer extrafio a pri-
mera vista, se debe a que las capas profundas de pin-
tura se secan mal y tienden a disolver la capa superfi-
cial, con lo que aumentan su porosidad a la humedad y
al aire. Se encuentra ventaja, por consiguiente, en no
recubrir las piezas metdlicas mds que de una sola capa
de pintura o de barniz, y en rascar completamente la
antigua antes de pintarlas de nuevo.

Los buques de cemento armado.—En varias ocasiones
hemos dado en Ieirica noticias del desarrollo que va ad-
quiriendo la construccién de buques de cemento armado,
cuyas buenas cualidades preconizan no pocos técnicos.
Sin embargo, no hay unanimidad en apreciar las ven-
tajas que pudiera reportar este sistema de construccién
naval; y en nuestro deseo de registrar en estas colum-
nas las opiniones que acerca de tan importante proble-
ma aparecen en revistas técnicas, resumiremos la que
publica Italia Navale en su ntimero del 1.° del corriente.

DINAMICA

Cuando al amanecer de un dia apacible, se ven refle-
jadas en la superficie del mar, tranquila y tersa como la
de un espejo de brufiida plata, las velas de las barcas
pescadoras que se alejan del puerto movidas por el sua-
ve terral, apenas se concibe que sea aquél el mismo
elemento cuyos terribles furores engullen en un ins-
tante navios de gran porte, cambian el perfil de las
costas y destruyen las fortisimas obras que el hombre
levanta para oponer un dique a su poder.

La actividad dindmica del mar es inmensa. Si se
pretende expresar en nimeros la energia por él des-
arrollada, resulta una cantidad tan enorme, que su com-
prension escapa a nuestra inteligencia. S6lo observando
sus efectos, podemos llegar a admitir que el mar sea
uno de los mé4s poderosos agentes de denudacién del
globo terrestre.

El trabajo del mar no se verifica sélo cuando levanta
montafias de espuma y bate alborotado contra las cos-
tas; no necesita de tempestades que conmuevan su
superficie y revuelvan sus entrafias, para efectuar una
labor, que no por lenta deja de ser menos importante
que la que realiza cuando estd bravamente enfurecido.

Afirmase—dice—que con el cemento armado pueden
obtenerse buques de igual resistencia que los de acero,
pero no se tiene en cuenta la resistencia de la estructu-
ra en relacién con las vibraciones y los choques, pues
desde este punto de vista, la mayor <lasticidad del ace-
ro, asegura duracién mds prolongada a los buques me-
talicos que a los de cemento armado.

Aunque el cemento armado sea méas econémico que
el hierro en igualdad de peso, esta economia cesa si se
considera la cantidad de uno y otro material que debe
emplearse para obtener buques de la misma capacidad
de carga, en ambos sistemas. No hay que olvidar tam-
poco un punto muy importante, y es el aumento de
fuevza motriz, proveniente del aumento de desplaza-
miento que ha de sufrir necesariamente un buque de
cemento armado, para tener igual resistencia y capaci-
dad interior que uno de acero.

Por iltimo—aifiade la citada Revista—si bien es cier-
to que en las actuales circunstancias quiz4 pudiera con-
venir, por razones de economia, la construccién de
buques de cemento armado, a causa de la carestia mun-
dial del acero, esta ventaja disminuir4 después de la gue-
rra, cuando los productos metalirgicos hayan recobra-
do su precio normal. .l

Adema4s de esta opinién de la revista italiana, no muy
favorable, segtin se ha visto, a la construccién de buques
de cemento armado, encontramos expuesta en otros
periodicos, con ocasién de construirse en Burdeos un
buque de esta clase, de 900 toneladas (el cual ha sido
colocado en el astillero en su posicién natural, y no con
el casco vuelto hacia arriba como los construidos en
Cristiania. —IBERrICA, niim. 193, pag. 168), la opinién de
que el gran peso de los buques de cemento armado es
una considerable desventaja, ya que un buque de 900 to-
neladas de capacidad, pesa €l solo unas 300 toneladas.

]

DEL MAR

Sus movimientos periddicos de ascenso y descenso que
se denominan mareas, socavan las costas, y este trabajo
del agua, desgastando por su base los acantiladoz,.acaba
por derrumbarlos y por transformar, durante el trans-
curso de los siglos, los pefiascos més abruptos en la
menuda arena de las playas. Con razén ha podido decir
algiin gedlogo, expresando con frase gréfica los efectos
de la atraccion de la Luna, que este astro echa las mon-
tafias al mar. La accién de las aguas, tanto continenta-
les como marinas, da, efectivamente, por resultado nive-
lar la superficie s6lida de la Tierra. La altitud media de
los continentes es de unos 300 metros, y admitiendo
que esta accién del agua la rebaje en sélo un milimetro
cada mil afios, o sea en un metro cada millén de afios,
no se necesitarian mds que 300000000 de afios para po-
ner toda la superficie sélida de la Tierra al nivel del mar.
Trescientos millones de afios parecerdn un periodo de
tiempo muy corto comparados con la magnitud de las
edades geoldgicas, para cuya medicién resultan breves
nuestras divisiones comunes del tiempo, por lo cual al-
gunos geélogos han propuesto una unidad astronémica
denominada perihelio, que consta de 26000 afios.
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Prescindiendo ahora dc esta accién lenta, y conside-
rando la que se hace sensible en periodos de tiempo
muy cortos, digamos algo sobre los conocidos movi-
mientos del mar, que constituyen el oleaje.

La altura, la longitud, la velocidad, la energia de las
olas, dependen principalmente de la intensidad de su
agente productor, que es el viento. La altura de las olas
es muy variable, desde lasg

citada como méxima. En el faro de Eddystone (costa
de Cornwall, Inglaterra) se han observado olas de una
altura de 30 metros, y en el de Bell-Rock, erigido en un
escollo del litoral escocés, han alcanzado una altura
todavia mayor, sepultando por entero el faro bajo la

hirviente espuma. :
Las olas alcanzan mayor altura y sus efectos son
més temibles y destructores,

que apenas rizan la superfi-
cie del mar, hasta las que se
levantan imponentes para
formar lo que, casi sin hipér-
bole, puede llamarse una
montafia de agua, y que
los marinos denominan mar
gruesa. Una determinacion
exacta de la maxima altura a
que puede alcanzar una ola,
no se encuentra ni en los
autores, que, sin datos segu-
ros, pretenden verla con el
cédlculo, ni en los marinos
que la han visto con sus pro-
pios ojos, aunque sin duda
agrandada por la impresion
que causa en el animo este
imponente aspecto del mar.
Desde luego pueden consi-
derarse como fantésticas las
alturas de 30 y hasta de 50 y
més metros, que alguien ha
seflalado para ciertas olas,

en parajes del mar de poco
fondo, como bajos, pasos
entre islas, barras, estrechos
y lugares donde reinan fuer-
tes corrientes.

La longitud transversal
de las olas es también muy
variable. Las hay de pocos
metros, y otras miden hasta
500 metros, como algunas
observadas en el Océano
Indico (Vélain, Cours de
Geéologie stratigraphique).
El intervalo de una ola a otra
lo aprecian los marinos com-
parédndolo con la eslora de
su buque. La velocidad de
una ola en aguas profundas
guarda cierta proporcion
con la raiz cuadrada de su
longitud; asi, si para una ola
de 63 metros, la velocidad se
estima en 36 kilémetros por
hora, para otra de 16 m. seré

pues, segiin las observacio-
nes mas dignas de crédito,
la altura méxima apenas
excede de 15 metros, y quizd no pasa de los 12.

La altura de las olas sirve para designar el estado
del mar, y el Congreso de Meteorologia celebrado en
Londres en 1874, propuso la adopcion de la signiente
escala:

Grado Altura de las olas Estado del mar
0. 0 metros Calma chicha
1. 0Oa 1 > Muy tranquilo o mar rizada
2. l.a.2 s Tranquilo o mar llana
3. 2a 3 » Marejadilla
4. 3a 4 > Marejada
5. 4a 5 > Mar picada
6. 6a 7 » Marejada muy fuerte
7. 8a 9 - » Mar gruesa
8. 10a 15 » Mar muy gruesa
9. 16a18 » Mar furiosa

Algunos autores, como Lahille, encuentran defectuo-
sa esta escala, y dicen que cada valor de altura debie-
ra corresponder a dos grados mds; por ejemplo; una
ola de 2 a 3 metros debiera caracterizar el grado 5 y no
el 3. Ademds, tienen por excesiva la altura de 18 metros.
Debemos advertir, sin embargo, que al decir méxima
altura de una ola se entiende para las de alta mar; pues
cuando el agua bate furiosa contra las costas, las olas
pueden alcanzar una altura mucho mayor que la antes

La caja de proa de un buque inundada por la mar gruesa

de 18 kilémetros, y para una
tercera de 7 metros, de 12 ki-
l6metros.

De manera que segtin esta proporcionalidad, una ola
de 300 metros de longitud, alcanza la velocidad de un
tren expreso, o sea unos 78 km. por hora, y otra como las
citadas de 500 metros, deberia llegar a 100 km. por hora.
La primera cifra puede considerarse como media para
los mares profundos.

En aguas someras, o sea aquéllas en que la profun-
didad es menor que la mitad de la longitud de la ola, la
velocidad es independiente de esta longitud, y depende
s6lo de la profundidad, variando como la raiz cuadrada
del fondo. Una ola cuya velocidad sea de 36 km. en
10 m. de agua, en 2’5 m. alcanzar4 solamente 18 km.

El empuje méximo de las olas no ha podido ser
exactamente determinado, pero segiin experimentos de
Stevenson, puede llegar a 30 toneladas por metro cua-
drado, y segtin Vélain, alcanza a veces hasta 33 tonela-
das. Para medir este esfuerzo, se emplean dinamémetros
especiales. En general, la potencia de una ola es pro-
porcional al niimero que mide su longitud transversal,
multiplicado por el cuadrado del niimero que repre-
senta la altura.

La accién del oleaje se deja sentir, segiin Weber, a
una profundidad igual a 350 veces la altura; pero esta
acciéon decrece en progresion geomeétrica a medida que
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Golpe de mar encapillindose sobre el castillo y 1a amura de estribor

se aleja de la superficie, de modo que a una profundi-
dad igual a la mitad de la longitud de la ola, el movi-
miento es ya muy pequefio.

Los efectos que esta potencia dindmica de las olas
produce en las costas, son enormes, y se citan’ de
ello ejemplos muy notables. En una tempestad que se
desaté en 1862 en el cabo de la Heve, junto al Havre,
los acantilados de la costa se vinieron abajo en un espe-
sor de 15 metros. En los acantilados calizos de la
Mancha, la destruccién es tan grande que se calcula que
en el siglo pasado el mar gand en la costa francesa
1400 metros hacia tierra firme. Ciertas islas sufren abla-
ciones considerables, y algunas hasta han llegado a des-
aparecer, como el islote de Nordstrand, que primi-
tivamente estaba unido a Dinamarca formando una
peninsula; se separé luego de tierra firme, y por tiltimo
desapareci6 en virtud del continuo trabajo de erosiéon
del mar. La isla de Heligoland ha perdido en los tlti-
mos cinco siglos més de tres cuartas partes

mar arrancé bloques de dos y tres tone-
ladas, que levantaba a una altura de ocho
metros. :

Y ¢qué diremos de los efectos de las
olas sobre las frigiles embarcaciones que
surcan la superficie del mar? Si se consul-
tan los registros del Bureau Veritas, es-
tremece de espanto pasar la vista por
aquellas dolorosas estadisticas. No son
solamente barcos pesqueros y buques de
poco tonelaje las victimas de los furores
del monstruo, pues, también sacrifica a ve-
ces embarcaciones de gran porte; y en
Espafia tenemos el tristisimo ejemplo de
lo ocurrido con el crucero Reina Regente,
que desapareci6 durante una tempestad
el 10 de marzo de 1896, en el corto trayec-
to de Ténger a Cadiz. En ocasiones los
golpes de mar se llevan los botes amarra-
dos al costado de los grandes vapores, des-
truyen la obra muerta, barren la cubierta y aun arrancan
el puente de gobierno, ocasionando innumerables ave-
rias, y lo que es mds sensible, la pérdida de vidas huma-
nas, como ocurre frecuentemente en los buques mer-
cantes que ven arrebatar a algunos de sus tripulantes de
guardia, durante los grandes temporales. En el crucero
norteamericano San Francisco, en su trayecto de
Nueva York a California, se di6 el caso de que una ola
enorme arrojé al mar a 179 individuos.

Nuestros grabados dan pélida idea del emocionante
aspecto que ofrecen los golpes de mar arboldndose
sobre la proa de los buques en marcha.

Ademas de estos efectos mecdnicos, la fuerza de la
marejada produce en los barcos una desviacién en su
rumbo, arrojdndolos mas hacia sotavento de su ruta,
efecto que los oficiales tienen en cuenta, aproximada-
mente, en los calculos de la derrota estimada; pero que
a veces ha sido causa de naufragios.

de su superficie; y otros muchos ejemplos
pudieron citarse, tomados de conocidos tra-
tados de Geologia.

La accién mecdnica del mar sobre las
obras de defensa de los puertos es tan po-
derosa, que llega a destruir hasta las mas
sélidas construcciones. En IBERICA (Vol. III,
pag. 130) citése un ejemplo reciente; el de
los desperfectos ocasionados en las obras
del puerto de Melilla durante la tempestad
que se desencadend en las costas de Africa
en enero de 1915, También se puso como
ejemplo el caso del dique de Sainte-Beuve,
en Boulogne, que fué atravesado de parte
a parte por una ola formidable. Otro caso
notable, que merece citarse cuando se
habla de la potencia mecanica de las olas,
es el que ofreci6 el dique de Cherburgo,

en el cual, durante una tempestad que se
desencadené en 11 de enero de 18066, el

En un fuerte balance, una enorme montafia de agua barre la cubierta
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También podriamos citar, para hacer aun més gran-
dioso este cuadro de destruccién, los ras de marea, debi-
dos a fenémenos sismicos, que son invasiones stibitas
del mar hasta muchos kilémetros dentro de tierra firme.
Recordemos el de 15 de junio de 1896, que causé en la
costa oriental de la isla de Hondo, la mayor de las del
imperio del Japén, un espantoso desastre. En pocos
minutos, una ola formidable barri6 la costa en una
extension de 400 kilémetros, causando 30000 victimas,
destruyendo cerca de 10000 casas, y estrellando cente-
nares de navios contra la costa.

Ahora bien, si al hombre no le es posible domar
por entero al monstruo ¢no pudiera quiza sacar partido
de su considerable cantidad de.energia, que parece
derrocharse en pura pérdida o en trabajo de destruc-
cion? Muchas veces ha ocurrido este pensamiento a la
inteligencia humana, porque el aprovechamiento in-
dustrial de la fuerza del mar, o tan sélo de una minima
parte de ella, resolveria econémicamente gran niimero
de problemas, pero hasta el presente no han pasado las
tentativas de especulaciones teéricas o de meros en-
sayos sin gran resultado préactico. Quizd recuerden
nuestros lectores los experimentos llevados al cabo con
algiin marmotor, y tengan conocimiento de la obra.de
don Eduardo Benot, Movilizacion de la fuerza del mar:

LA NACIONALIZACION DE

Podriamos designar con este nombre un problema
que las circunstancias especiales por que atraviesa Euro-
pa han venido a poner entre los més vitales de cuantos
preocupan a las naciones. Hace algunos afios, al comen-
zar el conflicto y con motivo de los vastisimos planes
propuestos por Rathenau, hoy en parte realizados en
Alemania, llam4bamos la atencion en esta misma revista,
sobre la importancia nacional que él pudiera tener para
nuestra Patria. Hoy, con motivo de un viaje a Suiza,
hecho para estudiar el estado de la industria eléctrica en
aquel pais,. creemos deber insistir en la idea, concre-
tdndola y afiadiendo algunos datos que seguramente in-
teresardn a los lectores de IBERICA, en especial a aqué-
llos que por su autoridad técnica o condiciones sociales
puedan intervenir en la solucion de estos problemas de
sumo interés nacional.

Se observa en todos los grandes paises una tenden-
cia (que ha rebasado ya los limites del terreno técnico
e invadido el econémico y aun politico) a sistematizar y
condicionar las instalaciones de las grandes centrales,
especialmente hidroeléctricas, con vistas a constituir una
red tinica de alta tensién (80000 6 100000 volts) que
ponga la suma total de las energias suministradas por
cada una de ellas, a disposiciéon de todos los puntos
principales del pais donde puede después utilizarse me-
diante derivaciones méas pequefias. Una gran red poli-
gonal de este género, convertida en institucién nacional
(sin que esto quiera decir que haya de tener el Estado

aprovechamiento de los motores irregulares, como las
mareas y las olas, por el intermedio del aire comprimi-
do, que mereci6 ser publicada por la Academia de
Ciencias Exactas, Fisicas y Naturales de Madrid. Segu-
ramente, con el tiempo serd un hecho la transformacién
de los movimientos del mar en fuerza eléctrica, y en-
tonces habra encontrado el hombre un caudal inagota-
ble de energia, que podrd aplicarse con toda suerte de
ventajas a los mds variados usos industriales y a las mas
importantes obras de ingenieria.

El mar, dejando ahora aparte su aspecto dinimico,
es un depésito inmenso de innumerables riquezas. No
s6lo contiene en cantidad enorme la vulgar y utilisima
sal, sino también plata, oro y otros metales preciosos,
entre ellos el costosisimo radio, tesoros que quizi el
hombre explotara también un dia. El mar, en cuyo seno
buscan en vano algunos bi6logos el primer origen de la
vida, es en efecto, vida para los hombres, que a través
de él se comunican, cambian sus productos, estrechan
sus relaciones, de tal manera que los pueblos corren
peligro de muerte si se les impide o se le restringe la li-
bertad del mar.

J. VERGES,
Licenciado en Ciencias.

Septiembre, 1017,

LA ENERGIA ELECTRICA

sﬁ propiedad ni menos su administracién) permite en
primer lugar un abaratamiento increible, de que voy a
dar algiin ejemplo; constituye un depdsito de energia
utilizable para el piiblico que no depende de tantos y
tan complicados factores como el transporte de carb6n,
y hecho en debidas condiciones ofrece garantias de se-
guridad excepcionales desde el punto de vista de la in-
dependencia nacional. .

Es indudable que el principio de ‘que una nacién
haya de bastarse a si misma econémicamente equival-
dria, tomado en absoluto, al estancamiento, al enquis-
tamiento: més aiin, puede asegurarse que semejante idea
es, si se la estudia a fondo y en la prictica, enteramente
imposible en el estado actual del mundo. Pero lo que
no soélo es posible sino que es realizable y prudentisimo,
es que una naciéon no dependa en cada momento del ex-
tranjero, en ciertos elementos de vida indispensables,
cuya paralizacién aun momentédnea acarrearia el tras-
torno total de la vida nacional. Tal se ha considerado
siempre el problema de las subsistencias, y por eso siem-
pre se ha tenido por necesaria una intervencién regula-
dora del Estado en su distribucién y aprovisionamiento,
que tltimamente ha llegado hasta el racionamiento y
acaparamiento absoluto. Tal empieza a considerarse
modernamente el de las comunicaciones y transportes:
y tal deberfa igualmente considerarse el de la distribu-
cién de energia en una forma o en otra. La organizacion
de estos elementos deberia reglamentarse en tiempos
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normales de tal suerte que en casos necesarios fuese
posible hacerlos durante algiin tiempo independientes
del arbitrio de los particulares, patronos u obreros,
pero mucho més independientes de una intervencion
directa o indirecta del extranjero. Esto seria enteramente
posible y facil, por lo que toca a la energia mecénica y
calorifica, mediante una unificacién previa y razonable-
mente organizada de las redes distribuidoras y de las
centrales generadoras del fldido eléctrico. Un ejemplo
practico demostrara la posibilidad de ello mejor que to-
dos los raciocinios. :

Suiza no dispone por el momento de un solo metro
cuadrado de terreno carbonifero: su inteligencia, su ac-
tividad y su independencia nativa buscan todos los me-
dios de romper la servidumbre en que se halla del ex-
tranjero, en el aprovisionamiento y distribucion de la
energfa. Entre otras empresas que para este fin se han
emprendido, debe especialmente citarse la reunién en
paralelo por medio de una gran red de 100000 volts, de
las centrales de Beznau, cerca de Koblenz, en la frontera
alemana, la del Lontsch, cerca de Glarus al sur dellago
de Wesen, y la de Refrain con la central de Ronchamp,
cerca del Belfort en la frontera francesa, y la nueva cen-
tral de 80000 HP que se estd montando en Gdsgen
entre Olten y Arau, cerca del pueblecito de Schénenweg.
Va asi a constituirse desde luego una red poligonal que
cubre casi media Suiza, distribuyendo por toda ella unos
300000 HP, sin contar con las demds centrales que se
piensa ir agregando sucesivamente, para lo cual se insta-
lan ya en condiciones de poder un dia verificar dicha co-
nexion. El precio de la energia ha llegado en algunos si-
tios a valores notablemente bajos. La linea del Schélenen
por ejemplo, recientemente construida sobre el S. Go-
thard desde Goschenen a Airolo por Andertmatt, recibe
la corriente trifisica a 4’5 céntimos KW-hora. Para las
personas poco versadas en este género de calculos, baste
decir que el fliido eléctrico puede competir con el car-
bén desde que el precio del KW-H comienza a ser poco
més o menos igual o inferior al del kilo de carbén. Este,
con los aumentos enormes que ha sufrido en nuestra
patria durante la guerra, ha llegado a valer hasta 15 cén-
timos. En tanto que entre nosotros el precio de la ener-
gia eléctrica no suele bajar por lo general mucho de
20 céntimos (1).

Estas grandes centrales, muy bien montadas por las
casas Braun Boveri, Sulzer y Oerlikon, funcionan admi-
rablemente con gastos minimos, aun separadas nota-

(1) No ignoro que también en Espafia algiinas grandes Compa-
fifas, p. e, R.y F. del Ebro, S. A.—han contratado en Catalufia el
suministro de energfa eléctrica, para potencias de 1000 HP. en época
de competencia (1912-13), al precio de 4 céntimos el KW-H, y en
tiempos normales a precios inferiores a 7 céntimos.

Recientemente se ha ofrecido, aun al pequefio consumidor de
Barcelona, el fliido eléctrico para calefaccidn a 15 cénts. el KW-H.

7
/)

blemente de los grandes centros de poblacién. Puede
por consiguiente escogerse su emplazamiento, sin aten-
der mas que a la comodidad y seguridad de los saltos
de agua, diferencidndose en esto de todas las demds,
fabricas y aun de las minas de carb6n, que necesitan nu-
meroso personal obrero y vias previas de comunicacion,
facil y barata, lo que no siempre se puede conseguir. En
cuanto a la destruccién o bombardeamiento de estas
centrales en tiempo de guerra, su misma multitud y las
grandes distancias que las separan hacen dificil el po-
nerlas simultdneamente fuera de servicio, a parte de que -
se adoptan otras precauciones, como la construccién de
centrales subterrineas y su disimulacién bajo la aparien-
cia de casas de campo:

No es éste por lo demds el lugar de extendernos en
exponer las ventajas de la traccién y demds aplicaciones
eléctricas, y mucho menos de los sistemas que podrian
adoptarse; cuestién esta tiltima mas complicada y dificil
de lo que pudiera parecer a primera vista. Por el mo-
mento basta indicar que, segiin datos que tenemos por
fundados, no seria imposible encontrar, sobre todo en
las vertientes de Ja gran meseta central de la Peninsula,
donde el régimen de los rios es menos torrencial aun
siendo los desniveles menores, quizds hasta una doce-
na de emplazamientos para grandes centrales de 40 a
50000 HP, que aun estando por si mismas muy distan-
tes de todo centro industrial y aun con muy malas co-
municaciones, unidas por una gran red poligonal con
derivaciones radiales hacia el centro, podrian constituir
un depodsito de energia disponible de incalculable valor.

Las normas para la unificacion. posible de estas ins-
talaciones, dictadas por una comisién competente y
provista de caricter oficial, podrian ser la condicién
para obtener del Estado franquicias o facilidades que
alentasen al capital a lanzarse por este camino de tanta
utilidad nacional. La colaboracién de la construccién
suiza, suficientemente adelantada para ofrecer todas las
garantias deseables, y suficientemente alejada de posi-
bles complicaciones politicas o militares para que no
pueda inspirar recelos a nadie, permitirfa pensar en la
posibilidad de obtener en plazo no muy lejano el mate-
rial necesario.

Terminaremos observando que esta idea del acopla-
miento de todas las grandes centrales en una red tnica,
se estd llevando a cabo con més o menos rapidez y en
dreas mas o menos extensas en casi todos los paises
de Europa, aun en aquéllos cuyas centrales son en
su mayoria térmicas y en que por consiguiente cesan
la mayor parte de las ventajas apuntadas.

J. A. PEREZ DEL PULGAR, S. ],
Doctor en Ciencias
Profesor de Electrotecnia enell. C. A. I.

Madrid, 16 septiembre 1917.
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SENALES FONICAS SUBMARINAS

Todos los marinos saben cuin engafiosos son los
procedimientos empleados para determinar la posicién
de un buque o de un faro o punto de recalada en
tiempo de niebla, por el sistema usual de sefiales foni-
cas aéreas; sirenas, silbatos, disparos de artilleria, etc.

Los aparatos empleados son de un alcance muy va-
riable, dependiente del estado de la atmosfera:
las capas de aire inmediatas y de diferente den-
sidad, producen reflexiones de sonido, de las
que a menudo resultan grandes errores en la
apreciacion de la direccién del punto de donde
proceden, pudiendo el alcance llegar a tener
hasta cuatro veces su valor en circunstancias
atmosféricas normales.

La estabilidad del mar a determinada pro-
fundidad y lo regular de la densidad del agua,
hacen infinitamente mas seguros los resultados
de las sefiales fonicas submarinas.

Desde hace afios han venido efectudndose
experimentos con el exclusivo objeto de utili-
zar sus resultados en la navegacion. Estos en-
sayos han determinado la construccién de apa-
ratos que han entrado al fin en el terreno de la
practica, habiéndose instalado a bordode los bu-
ques y en las inmediaciones de muchos puertos.

Los aparatos de sefiales fonicas submarinas se cla-
sifican en transmisores y receptores.

El transmisor (fig. 1.%) consiste en una campana de
un peso aproximado de 70 kg., sumergida a seis u
ocho metros de profundidad, suspendida por una cade-
na. El badajo o martillo estd movido por un véistago

accionado por el émbolo de un cilindro en el que
actiia el vapor o el aire comprimido. Un regulador de-
termina la accién del émbolo en intervalos rigurosa-
mente fijos, exactos y particulares a cada estacidn, lo que
permite reconocerla como se reconoce un faro segiin
los intervalos que separan sus destellos.

La campana puede manejarse desde un faro, desde
la boya que la sustenta o desde tierra a distancias mas
o menos considerables por transmisiones eléctricas.

A bordo de un buque puede instalarse en aniloga
forma: basta para ello, habilitar un compartimiento
cerrado y lleno de agua del mar y en comunicacién con
ella, bajo la flotacion; en este compartimiento se coloca

Esquema del circuito:

)y |
. 7 ==

la campana cuyo martillo puede ser movido por medio
del vapor, neumética o eléctricamente. Cualquiera que
sea la instalacién, la campana emitird ondas separadas
por cortos intervalos que se suceden con determinada
cadencia caracteristica a cada estacion. Siendo la com-
posicion del medio casi constante, las ondas se propagan

AA', Auriculares; P, Pilas; A K

1, 2, 3, Conmutador; M M’ Receptores
E}
2 3
Babor Estriver|
m m

en todas direcciones en linea recta a partir del centro
vibratorio.

Los sonidos de una campana submarina pueden
percibirse a distancias que se aproximan a los alcances
de las sefiales aéreas sin aparatos especiales.

Bajando a la sentina o bodega de un buque y apli-
cando el oido a una decena de centimetros del costado,
se perciben muy precisas las campanadas ‘breves acom-
pasadas, secas y faciles de reconocer; segtin la impre-
sidn recibida se obtiene la apreciacién aproximada de
la situacién del punto transmisor.

El aparato receptor (figuras 2 y 3) destinado a
aumentar el alcance y-sonoridad de las sefiales, y prin-
cipalmente a precisar la situacién del transmisor, se
compone de dos recipientes de forma aproximadamente
cilindrica, aplicados a la parte interna de los fondos del
buque con interposiciéon de una empaquetadura elastica;
estos receptaculos herméticamente cerrados y llenos de
un liquido especial, van situados a uno y otro costado.
En el interior de cada uno de ellos se encuentran uno
o dos micréfonos: los terminales de estos micréfonos se
enlazan al exterior con los bornes de un circuito com-
puesto por una pila y un auricular telefénico; el recep-
tor telefénico puede colocarse en cualquier lugar proxi-
mo al puente de mando en disposicién adecuada para
hacerle lo menos sensible a los diversos ruidos de
a bordo.

Lo més general, es que haya dos auriculares, uno
para cada receptaculo; caso de ser uno solo, un conmu-
tador permite acoplarlo al micr6fono de babor o al de
estribor. Las ondas del transmisor se propagan en el

" Fig.R
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agua con una velocidad de 1400 metros por segundo;
llegan al casco del buque y le hacen vibrar. Una parte
del movimiento vibratorio se refleja y la reflexion es
tanto mayor, cuanto mas se aleje de la normal la inci-
dencia de las ondas en el casco. El costado del buque,
mds préximo al centro de emisién vibrard pues, tanto
mas, cuanto més normal se presente a la direccién de
las ondas. La recepcion, posible sin la ayuda de ningiin
instrumento, se refuerza por el aparato especial que
desempeiia el papel de resonador. Las vibraciones del
casco se transmiten al liquido contenido en los recep-
taculos, que a su vez adquiere un movimiento
periédico que hace variar las resistencias de

nea a dos observadores, pudiendo éstos percibir me-
diante el simple giro de un conmutador, la direccién del
sonido y darse cuenta si procede de babor o de estribor.
- Cuando se perciben distintamente los sonidos del
transmisor hasta imprimir al buque una direccién tal,
que se obtenga la misma intensidad de sonido en un
costado que en otro: mientras subsista esta igualdad, el
buque marcha en direccién de la campana; del rumbo
seguido, se puede pues, deducir, la marcacién verda-
dera del punto transmisor.

Algunos aparatos llevan un indicador de direccidn,

contacto de los micréfonos, origindndose co-
rrientes inducidas en el circuito telefénico,
corrientes, que producen sonidos perceptibles
y acompasados.

Es concebible que las dimensiones de los
recipientes y la naturaleza del liquido que los llena, no
sea indiferente, asi como que en buques distintos no
sea el mismo el alcance de una seiial; el perfecto acuer-
do de los aparatos vibratorios aumenta el alcance, que
disminuird en caso contrario.

Los recepticulos deben ir emplazados a ciertas dis-
tancias de la proa, variables segtin la forma de la carena
del buque. Es ventajoso colocarlos suficientemente ale-
jados de la flotacién, para que los balances y las cabe-
zadas alteren lo menos posible su inmersién.

La direccién del eje del recipiente, que es siempre
normal al casco, debe ser casi horizontal a fin de dismi-
nuir en lo posible la reflexién de las ondas en ese
elemento de carena (fig. 4.%). La direccién de las ondas
puede considerarse horizontal a pocas millas de distan-
cia del centro vibratorio.

La situacion del punto de emisién de los sonidos
puede obtenerse por la simple sensaciéon producida por
los aparatos descritos, con una aproximacién suficiente,
pero se suele emplear un indicador que se instala en el
camarote de mar del comandante o capitin del buque,
en la caseta de derrota o en cualquier otro sitio al
alcance de aquéllos, El indicador va unido a los micré-
fonos de los recipientes bajo la flotacion, por hilos
telefonicos y lleva suspendidas dos trompetillas o re-
ceptores de teléfono que permiten la audicién simulta-

@

COMO SE CLASIFICA EL

Desde los primitivos ferrocarriles se ha hecho dis-
tincion entre el material de la via, los vehiculos para el
transporte y las méquinas locomotoras. En el material
de la via se incluye cuanto a ella concierne, y cada objeto
se clasifica y designa con su nombre genérico.

En el material de transporte existe una division muy
caracterizada, cual esla de coches y vagones, 0 sea,
aquellos vehiculos que sirven para el transporte de las
personas y los que sirven para el transporte de las mer-

ISy Buena cdlocacian

§ Defectuasa

consistente én un cuadrante sobre el que se mueve una
aguja; este indicador puede intercalarse en cualquizra
de los dos circuitos. La aguja se mueve a la derecha o a
la izquierda un 4ngulo tanto mayor, cuanto mds consi-
derable es la intensidad de los sonidos recogidos por los
micréfonos, e indica el dngulo que forma la direccion
del punto transmisor con el rumbo del buque con bas-
tante aproximacion.

El alcance de estos aparatos y su mayor o menor
exactitud, dependen de la instalacién de cada buque; algo
también del estado del mar y sobre todo de la habilidad
de los observadores, pudiendo obtenerse buenos resul-
tados hasta a distancias no menores de doce millas.

Las sefiales fonicas submarinas permiten determinar
en todo tiempo, la demora de un punto transmisor, faci-
litando la recalada y haciendo posible la entrada en un
puerto cerrado en niebla.

Algunos de nuestros trasatlanticos van provistos de
estos aparatos, cuya utilidad creemos iniitil encomiar,
y los han también adoptado, afiadiéndoles grandes per-
feccionamientos, en los submarinos, cuantos paises los
poseen.

EL MARQUES DE ARELLANO,
Teniente de navto.

San Fernando, 18 septiembre 1917.

&

MATERIAL FERROVIARIO

cancias. Los coches se determinan con "ina de las
primeras o de las tltimas letras del alfabeto, siendo
general que a los de primera clase se les llame A, a los
de segunda clase By alos de tercera clase C. Siun
coche tiene departamentos de dos o tres clases, se de-
termina con las dos o tres letras correspondientes; como
por ejemplo, a un mixto de primera y segunda clase, se
le llama A B.

Las Compaifiias han construido en estos tiiltimos
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afios los grandes coches tipo americano, siguiendo en
unos casos la clasificacién indicada y en otros asignan-
dolos con dos letras iguales, de modo que uno de pri-
mera se llama A A, uno de segunda B B y uno de ter-
cera C C. El piiblico, y podriamos indicar que algunos
empleados ferroviarios, no hacen distincioén entre coches
y vagones, debido a que estamos aqui acostumbrados a
seguir la norma establecida en Francia, donde la dis-
tincién no existe.

Los furgones, o sean los vehiculos destinados espe-
cialmente al transporte de los equipajes, se determinan
con la letra D en la mayor parte de los ferrocarriles. En
Espafia, hay algunas Compaifiias que los llaman F, ini-
cial de su nombre.

En cuanto a los vagones, impera una anormalidad.

que deberia desaparecer. Cada Empresa adopta la letra
que le parece més apropiada, y asi vemos que un vagon
cerrado se llama K, en los ferrocarriles del Norte; /, en
los de M. Z. A. y de M. C. P. Las mismas tres Compa-
fifas, llaman U, Hy O, respectivamente, a los vagones
abiertos de bordes altos.

Cuando un vehiculo tiene freno por el vacio auto-
madtico, se le asignan las letras fv (freno vacio); si el fre-
no es de husillo, se le pone fh, y si el vehiculo tiene las-
tre, L. Por consiguiente, lo que de un modo general
podemos considerar como adoptado, es:

A . para los coches de primera clase.

B > > segunda >

G > tercera >

D > los furgones. ;

fv_ para los vehiculos con freno de vacio automitico.
b > > > husillo.

L > > (que tienen lastre.

Mayiisculas dobles, para los grandes coches de tipo americano.

.Hemos dicho que se empleaban también las tltimas
letras del alfabeto, sirviendo éstas para determinar los
coches especiales, como ocurre con los salones, berlinas,
antiguos tocadores, etc.

Después de las letras que expresan la serie a que
pertenecen los vehiculos, se le afiade el niimero de
orden.correspondiente, quedando asi determinado cada
coche o vagoén. Se procura que este niimero de orden
sea correlativo para los vehiculos que tengan la mis-
ma clase de construccién, con dimensiones y piezas
iguales.

Otras varias marcas tiene el material de transporte
ademas de las ya indicadas, pero no afectan a su clasi-
ficacién. Asi, en los dos costados de las cajas se escribe
la tara o peso vacio y la carga maxima que puede llevar.
En el bastidor se escribe con abreviatura, el nombre del
taller en que se ha efectuado la 1iltima reparacién, con
indicacion de la fecha, de modo que si vemos escrito
TM-24-IX-17, nos indica que la tltima reparaciéon ha
tenido lugar en los talleres que la Compafiia posee en
Madrid y ha quedado terminada el dia 24 de septiem-
bre de 1917. Esta inscripcién se coloca en la parte
derecha del bastidor, pues una similar en la parte iz-
quierda expresa que la reparacién efectuada no. ha teni-

. do gran importancia, limitindose 2 un reconocimiento

de las piezas. En este caso, no se antepone la letra T,
quedando tnicamente M-24-IX-17, o sea que se ha
hecho al vehiculo un reconocimiento (recorrido), en la
estacion de Madrid, que ha quedado terminado en la
fecha escrita.

Para las maquinas locomotoras se adopt6 al princi-
pio el sistema de darles un nombre, pero ya se com-
prende que esta manera de distinguirlas se presta a gran
confusién en las Compaiifas que poseen cientos o miles
de ellas. De ahi la necesidad de darles un niimero, que
es correlativo para las que son de idéntica construccién.
Esto, evitaria confusiones en un mismo ferrocarril, sin
armonizar la clasificacién que debe existir, no s6lo entre
varias Empresas, sino entre todas las del mundo entero.
Ha sido pues necesario establecer normas fijas, que nos
llevaran a un resultado uniforme, existiendo el esquema,
el tipo y el simbolo de las locomotoras.

El esquema se establece marcando la parte delantera
de la locomotora con una flecha o dos lineas en forma
de 4ngulo, las ruedas libres con circulos pequefios o
letras 0 minitisculas, y las ruedas acopladas con circulos
grandes o letras O maytsculas. Asi, si vemos el esque-
ma con el dngulo o flecha, dos circulos pequefios, tres
grandes y uno pequeflo, diremos que la locomotora tie-
ne en cada lado dos ruedas libres en la parte de adelan-
te, tres ruedas acopladas en el medio y una rueda libre
en la parte de atrés.

Los americanos las determinan con frecuencia por
el tipo, o sea un nombre para cada disposicién adopta-
da con el niimero y combinacién de las ruedas. El sefia-
lado anteriormente es el tipo Pacifico, existiendo entre
otros nombres los de Atlidntico, Mastodonte, Columbia,
Mogul, Prado, Consolidacién, etc., etc.

Pero lo més general es el simbolo, que se determina
por niimeros o por la combinacién de letras y nime-
ros. En el primer caso se divide la cantidad en tres gru-
pos: el de la izquierda, sefiala el niimero de ruedas
libres que tiene la locomotora en la parte de adelante;
el del medio, las ruedas acopladas, y el de la derecha,
las ruedas libres colocadas en la parte de atras, Siguien-
do este sistema, la locomotora tipo Pacifico ya indi-
cada, se determina por 4-6-2, o sean cuatro ruedas
libres, seis acopladas y dos libres.

Cuando se emplea la combinacién de letras y niime-
ros, se expresa el niimero de ejes; la letra colocada en
medio, indica los ejes acoplados. La A, expresa un eje;
la B, dos; la C, tres, y si queremos representar una
mdquina tipo Pacifico, bastar4 poner el simbolo 2C 1, o
sean dos ejes libres en la parte de adelante (cuatro rue-
das), tres ejes acoplados (C) en el medio y un eje libre
atras. 3

Hay otras sefiales que establecen distincién segiin el
servicio que presta- la locomotora y su estructura. Si
detrds del simbolo se pone un punto y se escribe un
niimero romano, éste sefiala el de cilindros de vapor;
una f mintiscula, quiere decir que el vapor empleado es
saturado; dos f mintisculas, que el vapor es seco, y
una 7 mayitiscula, que es-recalentado. La letra F, de-
termina que el vapor trabaja a doble expansion; la S,
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que la locomotora estd especialmente construida para
el servicio de trenes expresos; la P, que lo estd para
trenes correos y mixtos, y la G, para trenes de mercan-
cias. Si vemos pues la férmula al parecer matematica,

2C1.IV.T.F.P

se leerd: una maquina locomotora del tipo Pacifico que
tiene dos ejes libres adelante, tres acoplados en medio y

uno libre atras, con cuatro cilindros de vapor, siendo
éste recalentado y trabajando a doble expansién; loco-
motora propia para la conduccion de los trenes rdpidos
0 expresos.

SILVIO RAHOLA,
Ingeniero.

Madrid, 20 septiembre 1917.

&
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Estadistica Minera de Espafia, formada y publicada por el
Consejo de Mineria.—Afio 1916. Madrid 1917.

El ilustrisimo sefior don Rafael Souvirén y Sinchez, resume en
el prélogo de la obra las principales novedades de la Estadistica Mi-
nera del afio 1916.

Por primera vez figura un estado con las cantidades de explosi-
vos que la industria minera emplea: y aunque sélo puede conside-
rarse como un avance, por no estar completamente organizado el ser-
vicio, a pesar de todo, da idea de su grande importancia.

Paulatinamente se ha conseguido inspeccionar las fabricas de
cementos, carburos metdlicos, superfosfatos, etc. que deben figurar
en la Estadistica, y que hasta el presente se han resistido a propor-
cionar datos, razon por la cual los qus se insertan se dan como sim-
plemente aproximados.

En la industria extractiva carbonera se nota un incremento sobre
la produccién del afio anterior que se eleva al 19 9, quedando aiin
por debajo de la realidad, por no poderse tener en cuenta multitud de
explotaciones clandestinas que aunque de menor importancia no
dejan de influir eficazmente en el tonelaje total. Los precios asigna-
dos a los combustibles son demasiado bajos, pero hubiese sido muy
dificil el comprobarlos.

Otra sustancia cuya explotacién se ha desarrollado en grandes
proporciones ha sido el azufre, en términos, que puede desecharse
el temor de que falte en lo sucesivo para el consumo nacional.

El valor creado por la industia minera asciende en el afio a que
se refiere la Estadistica, a 382855000 pesetas, y el de la metaliirgica a
unos 579213000: cifras que evidencian los recursos que prédigamentc
ofrece el subsuelo espafiol.

Las complicaciones que la desastrosa guerra actual trae consigo,
hace que las Estadisticas solo sirvan para el estudio de las alteracio-
nes y oscilaciones que los mercados locales experimentan, ya que no
es posible conocer ni comparar, como en circunstancias ordinarias,
el conjunto de las diversas producciones nacionales en los numero-
sos paises beligerantes, ni en los que permanecen neutrales, pues
estan intensamente afectados por la situacién general.

Contribucién a la Flora Micolégica del Guadarrama, por
don Romualdo Gonzdlez Fragoso. 4 Memorias. Museo Nacional de
Ciencias Naturales (Hipédromo) Madrid.

1. UREDALES.— 48 pégs., 12 fig. 1914.

Esta primera Memoria comprende el estudio sistematico de los
hongos microscopicos recolectados en una zona del Guadarrama, no
muy extensa, que puede decirse un circulo de cinco km. de radio, al
que sirve de centro la Estacion Alpina de Biologia del Museo de
Ciencias Naturales de Madrid.

En este trabajo van sélo comprendidos los Uredales en niimero

total de 43 especies y formas distribuidas como sigue: nuevas para la
flora mundial, ocho: nuevas para la flora ibérica, a mas de éstas, seis:
nuevas sélo para Espafia, a mas de las anteriores, seis: en total de
las 43, veinte nuevas para nuestra flora.

1I. PIRENIALES, HISTERIALES, DISCALES.—43 pag., 10 fig. 1914.

De las especies y formas comprendidas en este trabajo son nue-
vas para la flora mundial, 3 especies, un esferopsideo y 5 formas:
nuevas para la flora ibérica, 29 especies, 3 esferopsideos y diversas
formas: nuevas para la flora espafiola, a mas de las anteriores, 8 espe-
cies, 3 esferopsideos y 2 hifales: nuevas también, las correspondientes
a formas nuevas o facies inferiores, 6: citadas anteriormente, 8. En
total 54 especies.

11I. DEUTEROMICETOS.—46 pég., 12 fig. 1914.

Las especies comprendidas en esta tercera parte del trabajo del
Sr. Gonzilez Fragoso se distribuyen de la siguiente manera: 6 espe-
cies y 4 formas nuevas para la flora mundial; a mas de éstas 48 espe-
cies nuevas para la flora ibérica y 12 especies nuevas para la flora es-
pafiola, adem4s de las anteriores. Sumadas son 66 especies y 4 formas.

IV. TELEOMICETOS Y DEUTEROMICETOS {Adiciones).—80 pa-
ginas, 7 figs. 1914.

De las 117 especies y formas comprendidas en esta IV parte so-
bre la flora micolégica del Guadarrama, son nuevas para la flora
mundial 17: ademas de éstas son nuevas para la flora ibérica 38 y va-
rias de las especies a que pertenecen las formas nuevas, y parala
flora micolégica espafiola son nuevas 69 entre especies y formas. Las.
restantes de las comprendidas en este trabajo son, en su mayoria, nue-
vas para la region, o citadas sobre las plantas en las que no estaban
mencionadas.

Resnmiendo, de las 276 especies, formas y variedades compren-
didas en las cuatro partes de la obra del sefior Gonzdlez Fragoso,
48 son nuevas para la flora mundial, 124 para la ibérica y 45 sélo para
la espafiola: total 217 nuevas para Ja flora hispénica.

Memorie della Pontificia Accademia Romana dei Nuovi
Lincei. Serie seconda Vol. II. Roma, 1916.

La versione Borelliana di Apolonio, del prof. P. Giovanni Gio-
vannozzi.—Ricerche su i terremoti avvenuti interra d’Otranto dal
1898 al 1915, del prof. Cosimo de Giorgi.—Neuroptera nova afri-
cana, descripsit P. Longinus Navds, S. I., VII Series.—Neuroptera
nova americana, descripsit P. Longinus Navds, S. I., 1. Series.—
11 Prof. Comm. Giuseppe Tuccimei, discorso del prof. P. Bellino Ca-
rrara.—Sul clima della Libia attraverso i tempi storici, Memoria III
di Carlo Negro.-La validita practica della teoria Gaussiana degli
errori, del prof. ing. Pietro Alibrandi. Supplemento alla storia ai
caratteri e agli effetti del fulmine globulare, Memoria VI del prof. Ig-
nazio Galli.- Lo studio dei suoni vocali, del prof. Giuseppe Gian-
franceschi.

SUMARIO .— Algunos bot4dnicos contemporaneos espafioles. —La estacién del Morroty la Estacién

maritima de Barcelona. — Escuela de Directores de Industrias Eléctricas. — Los nuevos coches correos &

La edad de los Andes Bolivianos. — Eclipse parcial de Sol en Sud-América B Interruptor automético de

méixima.—Movimiento maritimo por el Canal de Suez. —La pintura como protectora contra el orin.—

Los buques de cemento armado B Dindmica del mar, /. Vergés. —La nacionalizacién de la energia eléc-

trica, /. Péres del Pulgar, S. J.— Sefiales fénicas submarinas, Marqués de Arellano.—Cémo se clasifica
el material ferroviario, S. Rakola @ Bibliografia B Mapa de lluvias de agosto
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Temper. extr. y lluvia de agosto de 1917 en la Peninsula Ibérica
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A la izquierda del circulo va indicada la temperatura minima del mes; a la derecha, la maxima; en la parte inferior la lluvia total en mm
NOTA. Sentimos no poder incluir en el adjunto mapa los datos de Lugo (Max. 31, min. 7, lluvia 58) y Pamplona (M. 33, m. 9, 1l. 48)
que han llegado casi al tiempo de cerrar la redaccién de esta pagina.

Lluvia Lluvia
Dfa| TSP Localidad | nS™P*  Localidad |mix.en Localidad | Dia| momt” Localidad |menP"  Localidad méx. en Localidad
; mm
1| 35 Sevilla 5 Palencia 52 Santander 16 37 Sevilla 5 Reinosa 17 Vares
2| 35 Cordoba (1) 6 Reizosa 30 Cervera 17 38 Sevilla 6 Reinosa 0
31 38 Sevilla 4 Villafranca 16 Tarragona 181 38 Sevilla . 8 Reinosa (1) 2 Finisterre
4] 39 Sevilla 6 Reinosa 0 19 37 Sevilla 8 Villafranca 25 Gijén
5| 36 Cordoba (1) 5 Reinosa 6 - Bilbao 20 38 Sevilla - 11 * Burgos (2) 6 S. Sebastidn
6| 36 Alicante (2) 6 Villafranca 37 Pamplona 21 36 Sevilla 9 Lugo 0
7| 34 Coérdoba 6 Reinosa 29 Tortosa 22 36 -Sevilla 9 Villafranca 8 Pontevedra
8| 34 Huesca(l) 9 Caceres (3) 38 Finisterre 23 39 = Sevilla 7 Villafranca 6 Vares
9| 36 Murcia 7 Burgos 8  Santiago (4) | 24 37 Sevilla 7 Lugo 22 Lugo
10| 36 Sevilla 7 Reinosa (5) 9° Pontevedra | 25 37 Sevilla 5 Villafranca 34 Tremp
11| 37 Sevilla 7 Villafranca 14  Finisterre 26 36 Melilla (3) 7 Céceres 25 Finisterre
12| 37 Sevilla 8 Villafranca 9 Bilbao 27 36 Melilla 5 Villafranca 25 Corufia
13| 37 Lérida 10 Burgos (6) 6 Logrofio (7)| 28 35 Castellon (4) 7  Villafranca 115 Finisterre
14| 35 Barcelona 8 Villafranca 21  Santiago 29 33 Castellon (5) 3 Villafranca 25 Finisterre
15| 35 Barcelona 7 Villafranca 56  Vares 30 35 Sevilla 4 Reinosa 1 S. Sebastidn
: 31 36 Cordoba (3) 6 Reinosa 3 Finisterre
(1) y Sevilla (2) y Murcia (3) y Reinosa (4)y Vares (5)y Se- (1) y Villafranca del Bierzo (2) y Reinosa (3) y Sevilla (4)
govia (6) Palencia y Villafranca del Bierzo (7)y Pontevedra. Murcia y Valencia (5) y Malaga.

Figuran en este estado las temperaturas extremas (en grados centigrados y a la sombra) y las lluvias mas copiosas en 24 horas, obser-
vadas cada dia del mes en Espafia; hechas las observ. a 8% la temp. méx. se considera como del dia anterior, mientras que la minimay la
lluvia se anotan el mismo dia de la observacién (aunque sea otra la fecha del fenémeno): norma adoptada con muy buen acuerdo por el Obs.
Central, para hacer comparables entre si las observaciones, atendido que 1a mayoria de las Estaciones carecen de aparatos registradores.

Todos los datos necesarios para esta informacién (exc. los de Almeria, Leén y Zamora) los debemos a la amabilidad de los Sres. En-
cargados de las Est. Met. respectivas, que nos han enviado directamente sus obs., por lo cual les damos desde estas columnas las mds expresi-
vas gracias. La causa que nos ha movido a recurrir a este medio, en vez de utilizar solamente los datos del Boletin ‘del Observatorio C. Meteor..
ha sido el evitar los errores inherentes al sistema de transmision telegrifica y subsanar inevitables lagunas.

NOTA. Después de publicada la informacién del pasado julio (N.° 191) recibimos los datos de Sevilla, donde como es sabido se
registran generalmente las femperaturas mdximas de Espafia en los meses de verano; por esta razén creemos inlerpretar el gusto de nues-
tros lectores dando a continuacién las maximas (de aquella localidad) iguales o superiores-a las que aparecieron_en la mencionada informa-
cién de julio. El niimero del dia va entre paréntesis: (2) 33, (3) 36, (7) 34, (10)-39, (11) 39, (12) 40, (13) 43, (16) 37, (17) 40, (19) 42, (20) 42,
(21) 42, (22) 42, (23) 41, (26) 40, (31) 33. Temperaturas extremas y lluvia total del mes, 43, 17 y 0 respectivamente.




