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ERUPCIÓN 

EN EL LAGO ILOPANGO 

(Rep. d¡;l Salvador) 

El lago Ilopango o Cojutepeque, se 
halla a mas ' de 400 m. de altura 
sobre el nivel del mar y al E de la 

. capital salvadoreña. Tiene 9200 me
tros de largo por 7 300 de ancho y 
200 de profundidad maxima ( iBÉRICA, 

. v. VI, p. 292) 

IJ'f ii.BRIL I 918 

Hacia fines de marzo .de 1880; disminuída i a profundidad del lago 
en unos 100 ni., todo había quedà do tranquil o 

VoL. IX. N. 0 223 

)sia volcanica dellago Ilopango 

En diciembre de 1879 sintiéronse mas de 
800 sacudidas sísmicas. El 20 de ene~o 
de 1880 comenzaron las proyecciones de 
materias incandescentes, y el 23 apareció. 
una isla que se eleva de 20 a 40 metros 
sobre el ni vel del mar y 350 m. sobre el 

fondo del lago 

Islote volcanico del Ilopango '·' 

(Fots. cedidas por el Sr. Cónsul General del Salvador, 
en España) 
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·Crónica iberoamericana 

España 

La e hora de verano• en Espafia.-Por R . D. publicada en 
Ja Gaceta de Madrid de 4 del corriente, con fecha del 
día anterior, se dispone que desde el próximo día 16, se 
adopte en España Ja Ilamada hora de verano, esto es, 
que a Jas 11 de la noche del 15 se adelanten todos los 
relojes en sesenta minutos, adelanto que continuara, 
como en Francia, basta la noche del 6 de octubre, en que 
se los vaivera a Ja hora normal. 

España ha tardada bastante en, seguir en est e punto el 
ejemplo de casi todas las naciones de Europa y de algu
nas de América y a un de bceanía, que adoptaran esta in
novación, unas en el verano de 1916 y otras en el del año · 
última. Después de terminar Ja primera aplicación de 
esta medida, se abrió en algunas nac.iónes una detenida 
información para averiguar los resultades que se habían 
obtenido, desde el punto de vista económico, que es el 
principal, si no el único, que indujo a implantar s~me· 
jante reforma, y sin duda todas encontraran mamfies
tas ventajas (como se notó en IBÉRICA, Vol. VII, pagi
nas 36 y 374), por cuanto ninguna dejó de aplicaria de 
nuevo en el año siguiente; y en el actual no sólo se apli
ca también, sino que algunas naciones han avanzado la 
fecha de empezar a regir la hora de verano, que ha sido, 
en Francia e Ít¡¡.lia, el 10 del pasado marzo, en Inglate
rra el 24, y en Holanda ell.0 de abril. 

A raíz de haberse implantada por vez primera esta 
medida, t~ata~os de ella en lBJiRICA (Vol. VI, pag. 4), 
indicando las ventajas que se esper~ban de su adopción, 
y ahora recordareinos Ío ,que dijimos entonces, esto es, 
que el motivo.dé esta reforma del horario no es otro 

. que el de poder aprovechar por· mas tiempo la luz natu
ral, y reducir ·en consecuencia, el consumo · de luz a:

' tificfal, con Ió que se con·sigue no dèspreciable beneficiO 
económico, aparte de otras ventajas · que podrían 
aleg~rse: no dejara de serio para Èspaña el terier aco
modada su horariò al de nuestros vécinos, Portugal y 
Franeia·. ·El poner en practica la im:Íovación ser a cosa 
sencillísima si se adelantari una hora todos los relojes 
en la noche dell5 al 16 del corriente, y .el púbÜco n·o 
altera para nada el horari o que tenia costúmbre de 
seguir antes de la reforma (1). De suerte, que en las . 
Oficinas, Centros Industriales, Com1~rcialés y de Ense
ñanza· en los ·trenes y dem:is vehíctilos de servicio pú · 
blico· ·~n las fondas, èentros de diversión y de espectacu
los; ~n una palabra, .en todos los servicios de la vida 
oficial y privada, se · debe conservar la misma hora 
nominal que antes: o, dicho de una manera ma's v~lgar, 
quien coni.ía a las doce, baga lo también . .a las . doce de 
los relojes reformàd'ós;· y para mayor èomodidad pro
pia, cada ciudadano, en la noche del día 15 adelante 
una hora su reloj de bolsillo y ... siga sin mas su reloj. 

Con.ello el caq¡bio de hora sera de verdadera utilidad 
por el aho!'ro que representà el suprimir una hóra de Iuz 
artificial, eri esta época de escasez de carbón, base de 

(I} ES<Ie süp'otier que el Gobièrno hàbbí 'procedida de acuerdÒ 
con la Autoridad Eclesiàstica, a fin de que, a la vez que se adelatiten 
los relojes oficiales, se baga lo mismo con los de las parroquias, sin 
retrasàr pOr ellò i os horarios parà el se'rvieiò 'àèl tempto. En el nue
:vo Derecho canónico se ha ténido en cuenta esta innovación legal 
<!el horario, permitiendo adaptar a ella !Ós rezos, los oficios divinos y · 
aun el ayuno natural. · 

innumerables industrias, que resultaran favorecidas 
con esta medida; y esto es lo que ha inducido al Comi
sario dP. Abastecimientos, señor Ventosa y Calvell, a 
aconsejar su implantación en España, iniciativa que ha 
sido desde luego tomada eri consideración y llevada 
a la practica por el Gobierno. 

La ejecución de Ja Ley de Parques nacionales.-U n articulo 
del R . D . de 23 febrero 1917, disponia que los ingenieros 
jé'fef de los distritos forestales, elevaran al Ministerio 
de Fomento relaciones de los sitios :f arboles notables y 
curiosidades naturales que deban ser catalogadas, con 
objeto de formar un archivo de datos para el dia en que 
pueda ampliarse la creación de Parques Nacionales, 
limitades boy a la Montaña de Covadonga y Valle de 
Ordesa. (lBÉRICA, núm. 2LO, pag. 18). 

Con respecto a est e asunto, dice Revista de Montes 
del15 de marzo última, que aun cuando haya espirada el 
pJazo que señaJa aquel articulo, no por eSt.P· de ben dejar 
de formular los expresados ingenieros, Jas pi"opuestas 
que estimen conveniente añadir a los catalogos, bien 
por su propia iniciativ'a, bien por indii:ación de las socie· 
da:ies interesadas en e1 fomento del turismo. . 

Algunas de estas sociedades, añade la misma revis
ta, han colaborado, con laudable acierto, a la prepara
Ción de tan interesantes trabajos, como lo prueba la 
relación que presentó al Distrito forestal de Barcelona
Gerona-Baleares, don Juan Antonio Güell, presidente 
de la cSociedad cívica la Ciudad-Jardín•. 
. En ella, y con respecto a la ,provincia de Barcelona, 
se llama la atención sobre la Sierra del Tibidabo, por la 
riqueza y exuberancia de sus bosques y vegetación, que 
la convierten en ·un magnífica parque .natural¡ para 
desahogo y recreo de los habitantes ~e · la gran urbe 
barcelonesa, y a cerca de la montaña de Montserrat, a la 
que no puede negarse Ja especial consid'eración de Par-

. que Nacional de Cataluña, que por una secular tradi
ción se ha otorgado a este espléndido monumento na· 
tural, cuyo excepcional int'erés geológico ilo menos que 
pintoresca, lo hacen objeto indiCadísimo para aquella 
especial atención y tlltela pública que implica la de
claración de Parque Nacional. 

No cede a las anteriores, por la inmensa variedad de 
su vegetación y la gran riqueza de su fauna y flora, s us 
notabilidades geológicas y pintorescas bellezas y su ex · 
cepcional interés para la hidrologia .Y meteorologia 
general de Cataluña, la cordillera del Montseny, en las 
provincias de Barcelona y Gerona, que debiera igual
mente incluirse cuan~o menos en sus partes esenciales, 
en el Catalogo 

1

de los P~rques Nacionales. 
Con respectÓ a los varios parajes de las Baleares q'ue 

llaman la atención general, hay uno, cuando menos, 
que debe indiscutiblemente ser reconocido como Parque 
Nacional. Tal es,, la espléndida Y. vasta extensión de 
monte conocido c.on el nombre de Miramar; que el di· 
funto ArthicÍuque Luis S:tlvador de Austria, . adqui
rió y erigió por su prop.ia iniciativa y solo esfuerzo, en 
lo qúe es ya de hecho un magriífico Parque Natural, de 
primordiàl interés artística y científica, que reclama in
disperisablemente la intervención de los Poderes públi
cos, para que no pierda este cara,~~er en lo sucesivo. 

·Se indican luego como siti os 1zacionales, a reserva 
de ampliar en lo sucesivo esta 'información, el Cabo de 
Creus, eil la ·provincia de Gerona, y I_~s ,grutas natura

. i~s il'amadas de Artíi y d'el Dra'Ch, ·en Mallò'rcà. 
Termina el docúm:eni:ò ·que éstamos resumiendo, in-
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dicaòdo la conveniencia, para los efectos de la citada 
ley, de constitüir grupos o Juntas locales, especialmente 
encargados dè la busca y suministro de los datos nece· 
sarios para la adecuada formación del Catalogo, tanto 
en lo relativo a los Parques y Sitios Nacionales, como a 
las numerosas e interesantes particularidades y curiosi· 
dades naturales aisladas que merezcan una protección 
especial. Estas Juntas o grupos locales, constithídas por 
delegaciones de las principales entidades o particulares 
competentes, ba jo la presidencia honoraria del Gob ~ r· 

La llesta del arbol en Zaragoza 
(Fots. Sdnchez Romdn) 

nador civil respectiva, y efectiva de los 
Ingenieros de Montes y ]efes Superiores 
de demarcación o distrito, debería·n esta
blecerse una en cada proVincia, por lo 
menos, y obrar.ían como delegadas de la 
Junta Central qúe se crea ·por el citado 
R. D. de 23 febrero 1917. 

Cooperaran gustosamente a la fiesta, dandole aun 
mayor · e~plendor e interés, los entusiastàs Exploradores 
de Zaragoza, que enviaron a ella muy numerosa repre.· 
sentación. La actividad de estos Exploradores, que se 
ha manifestada en diversas ocasiones, se puso nueva
mente de relieve en la expedición que realizaron en ios 
días 30 y 31 de marzo y 1. 0 de abril, durant e los cua les 
permanecieron en un campamento formado por siete 
tiendas de campaña, instalado frente al Cabezo tona
do, en la cima de la vertiente, a la orilla del Canal Im· 

peria! de Aragón. En una de las tien
das se instaló la jefatura del campa· 
mento y en otra los servidos sanita· 
rios. LÓs exploradores realizaron en 
las noches del 30 y del 31 la vigilancia 
interior y exterior del :campamento, 
por turnos establecidos al efecto; hicie· 
ron practicas de orientación y telegra
fia por medio de faroles de colores, y 
en uno de los días tendieron sobre el 
canal dos puentes de diferent e si~ tema. 

Muchísimo público y varias autori· 
dades, entre elias el alcalde de Zara · 

La fiesta del arbol en Zaragoza.- El día 
18 del pasado marzo se celebró en la ca· 
pita! de Arag~n la .ftesta del drbol, ma· 
nifestación de cultura que en much as po· 
blaciones españolas ha dejado de ser una 

Las .niñas de las Escuelas, planta~do pi nos en el monte de Torre ro 

costumbre exótica, mas o menos impu.esta por las leyes, 
para convertirse en un simpatico concurso de todas las 
dases sociales, que considerau aquel acto no como un 
mero esparcimiento, sino como motivo de educación 
de la niñez, infiltrandole er amor a la naturaleza y la 
.gratitud hacia Dios, que creó el arbol para utilidad y 
recreo del hombre. 

I.,a autoridad municipal de Zaragoza había prepara· 
do cuidadosamente la fiesta, haciendo que el Director 
de Agronomia municipal e ingeniero agrónomo señor 
Pérez Serrano.levantara un plano en el que estab:m se
ñalados el espacio para la colocación del público, el des · 
tinado a los niños de las escuelas y el terreno donde de
bian plantarse los arboles. Asistió a la fiesta gran gentio 
y repr.esentaciones de diversas autoridades y corpora
dones, el delègado regio de 1.• enseña nza don A. Ruiz 
-;I'apiador, el ingeniero jefe don M~itín Augusti, etc. 
L.os niños de las escuelas, auxiliados por el personal 
de Agronomia y guardas de arboledas, plantaron mas de 
60ú pinos en el sitio destinado al efecto, · en Torrero, al 
lado derecho del camino del Cementerio. 

goza, señor Cerezuelo, y el Capitan g eneral de la re· 
gión, señor Alsina, visitaron el campamento, celebrau
do su bien ordenada instalación, que tan. eficazmente 
contribuyó a la salud y alegria de los Exploradores 
durante aquellos días de contacto con la naturaleza. 

Feria de productos nacionales en Melilla.-Por iniciativa 
de los Centros comerciales hispanomarroquíes, se a bri· 
ra en el ·Palacio de la Exposición, de Melilla, una gran 
feria d ~ productos nacionales, cuya organización, a sí 
como la fecha de la apertura, se anunciaran oportuna
mente. 

Han ofrecido su concurso ·al proyecto, varias enti
dades comerciales e industriales, y buen número de 
productores de. diversas regiones de España, espe
cialmente· de Cai:aluña, pro.vincias del Norte, Valencia, 
Aragón y Andalucía, que aportaran a la feria pro · 
ductos de alfarería · y loza, cristalería, maquinaria y 
herramientas para la agricultura y explotación de mi· 
nas y canteras, tejidos, productos químicos, etc., que 
son los que reclamau los mercados marroquíes. 
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Sociedad Espaliola de Construcciones Babcock y Wilcox, en 
Bilbao.-Se ha constituído en Bilbao, con un capital .de 
20000000 de pesetas, . la Sociedad Española de Cons
truccio1tes Babcock y Wilcox, que se dedicara a la 
construcción de calderas Babcock & Wilcox (IBÉRICA, 
Vol. VIII, pag. 414) para instalaciones terrestres y ma
rinas; locomotoras, tubos de acero estirados, grúas 
eléctricas, etc., siendo algunos de estos artículos, como 

. las citadas calderas y los tubos sin soldaduras, de fabri
cación enteramente nueva en España. 

Los talleres se levantaran en un terreno de 12 hecta
reas de superficie, en las inmediaciones de Bilbao, y 
seran sin duda de los mas importantes de España en 

Pero, presentandose en ellas el fenómeno cerca del hori
zonte, poco después de saJir el Sol, no se prestara gran 
cosa para observaciones científicas, aunque sera siempre 
muy interesante para la curiosidad. En ciertos parajes 
montañosos puede resultar invisible, por verificarse 
detras de las altas sierras. 

En La Paz, el medio de la totalidad tiene lugar a 
las 6' 59· (tiempo medio local), esto es, unos .38 minutos 
después de salido el Sol ; en Tacna, Arica y Moquegua, 
a las 6• 50" (t. m. !.), media hora escasa después de la 
salida del Sol. En todas las ciudades dichas el Sol sale 
eclipsado, con la parcialidad muy adelantada. 

Fuera de la estrecha zona indicada en el mapa, el 

Zona de totalidad del eclipse de Sol ·del 29 de mayo de 1919, visible en la América del Sur 

construcciones mecanicas, calculandose que podran dar 
trabajo a unos 2000 obreros. La Compañía tiene el pro
pósito de dar el mayor impulso posible a las obras, con 
objeto de que pueda empezar en breve la actividad de 
los talleres para atender a las necesidades del país. 

El ingeniero don Juan Urrutia ha tornado parte muy 
activa en la èonstitución de esta ·compañfa, cuyos prin
cipales accionistas son la Sociedad de Altòs Hornos de 
Vizcaya, Aldama y Compañía, don Víctor Chavarri, 
don Fernando M.a de !barra, don Ernesto·Ugalde, etc. 

cec 

América 

Eclipse total de Sol, visible en la América del Sur, el 29 de 
mayo de 1919.-En este eclipse, visible en toda la América 
del Sur (a ·excepción. del extremo meridional de la Pata
gonia) y en toda el Africa (a excepción de Ja franja mas 
s'eptentrionaJ), 'la totalidad se presenta en circunstan· 
cias muy desfavorables para los astrónomos, pues fuera 
de una región relativamente pèqueña del Perú, Chile y 
Bolívia, ño es visible sino en parajes despoblados y de 
acceso pní.ci:icamente imposible , como se deduce echan
do una mirada a Ja sección izquierda de la figura adjun· 
ta. La zona· de totalidad recorre las inmensas selvas 
del interior del Brasil, paraleJamente al curso del Ma · 
rañón; la sección central del AtJanticò y el Africa cen· 
tral, desde el Congo a Mozambique. 
. Só lo .en Jas tres menciona das repúblicas sudamerica
nas pasà por aJgunos cent ros de población important es: 
en Chile, por Taco a y Arica; en el Perú, por Moquegua, 
y en Bolivia, por una de sus primeras ciudades, La Paz. 

eclipse es vi!.ible solamente como parciaL La parciali
dad comiecza en el Uruguay y en todo el n<irte y centro 
de Colombia, después de sàlido el Sol. En Venezuela, 
hacia las 7 y cuarto. En Buenos Aires, precisamente · 
cuando sale el Sol. En el Ecuador, Perú, Chile y casi 
toda la Argentina, el Sol sale ·ya parcialmente eclip
sado. 

Brasii.-Mt'neral de hierro.-El Brasil, es sin duda, 
, un pa ís rico en minerales de hierro. Así lo demuestra 

M. de Souza Dantas, en articulo publicado por la Revtte 
de Métallurgie, según el cua\ los minerales mas abun
dantes son la magnetita Fe3 0 4, y Ja itabirita, form ada 
en gran parte por hi erro oligisto .Fe2 oa, o sesquióxido 
de hierro. 

En Itabira de Matto Dentro, hay montañas tormadas 
casi en su totalidad por la itabirita, cuyos yacimientos 
tienen varios centEnares de kilómetros de extensión. 
Como Itabira de Matto Dentro esta rodeada de selvas 
vírgenès, parece que los altos· hornos habrían de ali
mentarse con carbón de leña; sin embargo, las abundan
tes riquezas hidrauJicas, todavía no· utilizadas, que se 

· encuentran a distancia de u nos 60 a 100 kilómet ros, per
miten augurar que sera mas económico el eHableci
miento de hornos eléctricos. 

Las empresas siderúrgicas tendran que transforma r 
la fundición en acero; producción que sera absorbi~a 
facilmente por el «f>nsumo interior del Brasil, pues an
tes de la guerra· esta república importa ba hi erro por 
valor de mas de 200 millones de pesetas, sin entrar en 
esta cuenta las herramientas y útiles de todas clases. 

000 
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Cróníca general 

Influencia de los fenómenos meteorológicos en los aparatos 
voladores.-Los agentes atmosféricos ejercen notable in
fluencia en la estabilidad y condiciones · de vuelo de las 
diversas clases de aparat os aéreos, si bien la han reduci
do considerablemente los perfeccionamientos introdu
cidos en ellos, en estos últimos tiemp)Sj .y los aeronau
tas, especialmente los aviadores, ya no temen lanzarse 
a través del espacio, aun en .muy desfavorables condí· 
ciones atmosféricas. · 

La influencia de los agentes meteorológicos es mu
cho menor., naturalmente, en los globos cautivos que en 
los aparatos libres; y el modelo empleada en Alemania 
y adoptada en plena guerra por otras naciones, ofrece 
muchas garantías de estabilidad: sólo presenta el ries
go de que una racha de viento fuerte y repentina llegue 
a romper el cable que lo sujeta al suelo, con peligrosas 
consecuencias para el aeróstato, por las malas condi
ciones que el globo-cometa reúne para navegar libre
mente. 

Varias son las causas que pueden influir de modo no· 
table en los dirigibles. En tiempo caluroso, el gas de 
los p~gueños globos <;uyo conjunto constituye principal
mente el aparato (Véase en IBÉ:RJCA, Vol. VI, pag. 326, la 
estructura de un Zeppelin), se expansiona, y por eso no 
deben llenarse por completo: ademas, en alturas eleva
das, el gas también se dil.ata y se escapa a consecuencia 
de la menor presión atmosférica, Jo cua!, disminuyendo 
la fuerza ascensional del globo, !e haría descendér si no 
se !e aligerara proporcionalmente de peso; pero como 
contribuyen a esta disminución de. peso el consumo de 
combustible y el gasto de proyectiles, de ahí que los di
rigibles puedan realizar largos viajes, en los que han 
llegada a alcanzar grandes alturas, sin que tengan 
necesidad de arrojar !astre. Existe también otro mo
tivo de compensación, y es la menor temperatura que 
se encuentra a medida que va ascendiendo el globo, 
disminución que se calcula en 0°,5 a 0°,8 C. por cada 
100 metros. Sin embargo, los cambios notables de 
temperatura entraña:n un serio peligro para el dirigi
ble; ya que si el aparato se eleva en plena sol, 
puede alcanzar temperaturas basta de 40° c. ó mas, 
lo que produce considerable pérdida de flúido. Si el 
dirigible no regresa a su hangar basta ya entrada la 
noche, puede ocurrir que, como entonces la tierra 
esta mas f,ría que durante el día; por haberse elevada 
las capas de aire caliente, el globo, obligada a pasar 
por las capas frías próximas al sue!o, en busca del han
gar, se ponga flacido súbitamente, por la rapida cón
tracción que experimentara el gas, lo cua! lo expone a 
graves accidentes, si no se arroja !astre a tiempo, o no 
hay en tierra suficiente personal que sujete ,el aparato 
antes de que el viento baga presa en las aquedades de 
la envoltura, cuando el dirigible no es de sistema rígida. 

El viento es tambiéli una causa de graves peligros si 
su velocidad es superior a la del globo, y ejerce mar
cada influencia en el radio de acción de éste. Si un diri
gible navega entre dos puntos separados por una dis
tancia de 288 kilómetros, por ejemplo, y a una veloci
dad de 20 metros por segundo, recorrera esta distancia 
en unas 4 horas, si el tiempo 'esta en calma; pero si so· 
plara vien to con una velocidad de 10 metros por segundo, 
y en sentida contrario al de la marcha, el aeróstato ca
minaría só lo 10 metros .. por segundo, y le costaria ocho 

horas cubrir aquella misma distancia. De aquí la ven
taja de que las aeronaves .vayan provistas de motores 
de mucha potencia, para contrarrestar cuando sea con
veniente, los efectos del viento. Ai aterrizar la aerona
ve, también puede constituir el vi~nto fuerte otro serio 
peligro, pues si su dirección es perpendicular al eje del 
hangar, resulta imposible la entrada del dirigible en el 
mismo, viéndose obligada muchas veces a anclar en 
malas condiciones, quedando expuesto a rafagas hura
canadas, y no pocos aparatos bari quedada destruídos 
por esta causa. Por última, la lluvia y la nieve, aumen· 
tanda considerablementé el peso del globo, lo hacen 
descender; y las tormentas, ademas de exponerlo al pe
ligro de las-~exhalaciones eléctricas, tienen el · incon
veniente de impedir o dificultar la comunicación con 
tierra. 

Por lo que toca a los aeroplanos, al- buen funciona
miento del motor, es a lo que se debe casi exclusivamen
te el feliz éxito de los vuelos:las condiciones atmosfé
ricas son tenidas en poca cuenta por el aviador, que con 
cualquier clase de tiempo, emprende rapida y casi siem
pre segura vuelo. 

El mecanismo de la lectura.-Los movimientos que verifi
cau los ojos durant e la lectüra, han sido objeto de curi o
sas e interesantes observaciones por parte deM. L. La u· 
rence, quien expone en The Optical Journal and Re
view (t. XL, p. 1530) los resultados obtenidos. 

Cuando una persona Iee, todo cuantú puede distinguir 
claramente en un momento dado, esta constituído por 
el conjunto de caracteres cuya imagen se balla com
prendida en la porción .de retina llamada mancha ama
rilla. La. longitud de texto impresa que puede leerse 
sin ningún movimielito de los ojos, es de unos 25 milíme
tros; el arigulo de la visión distinta comprende, a la 
distancia ordinaria en que suele leerse, una palabra y 

media o dos palabras cortas; formadas por caracteres 
de tamaño usual. Para esta distancia, los ojosconvergen 
como si el punto de . fijación estuviese siempre en la 
línea media, y esta cónvergencia se mantiene cuando 
los ojos giran a derecha e izquierda para leer cada pa
labra en las diversas líneas de impresión, aunque en 
ciertos momentos el texto impresa esté completamente 
opuesto a uno o a otro ojo. 

Los movünientos de los ojos de izquierda a derecha, 
no se realizan por media de un deslizamiento con
tinuo, sino por sacudidas bruscas, separadas por pausas. 
Cuando ambos ojos estan . vueltos hacia la izquierda 
para leer el principio de la línea, el punt o de fijación se 
coloca automaticamente un poco a la derecha de la pri
mera letra; después _que se han leído la primera o las 
dos primeras palabras, los ojos se dirigen hacia el 
campo macalar extetno contigua, con una pausa, para 
que pueda ser ,percibido y apreciada mentalmente, y 
luego se repite el mismo proceso basta que se ha leído 
toda la línea. Las sacudidas son excesivamente rapi
das, pero las pausas tienen una duración definida, sufí
dente para que se forme Ja imagen retiniana y sea 
comunicada al cerebro. El número de sacudidas y pau
sas es variable segÓ.n la longitud de la línea; por térmi-
no media son de 5 a 8. · 

El individuo instruído Iee mucho mas rapidamente 
que otro que no lo sea, porque no hace tantas pausas 
en cada línea; las sacudidas son mas !argas; y ademas 
sabe completar mentalmente las letras o las palabras 
cortas que no distingue con claridad. Un individuo de 
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mentalidad inferior ha de visualizar cada palabra y 
basta cada letra para valorar lo que esta leyendo; y el 
mismo hecho se observa en las personas instruídas 
cuando leen un texto. al cuat no se ballen acostumbra
das. Esta falta natural de visualización de cada letra 
por separada, e.xplica el hecho bien conocido de que una 
errata de imprenta pueda pasar inadvertida a un consi 
derable número de lectores. 

necesita un movimimiento 

guiente manera: El potencial de las esferas, para que 
tenga Jugar la carga disruptiva, só lo depende, para un 
mismo gas, del número de moléculas que la electricidad 
balla en el camino, cualquiera que sea la distancia y la 
presión. Bouty demostró, aunque entre límites dema
siado restriogidos, que el potencial era independiente 
de la temperatura. 

C. E . Guye y C. Stanceseu han repetida los experi
mentos de Paschen entre límites muy extensos en cuan· Por regla general, no se 

vertical muy pronunciada 
para ver bien toda la letra, 
pero también en esto intlu 
ye mucho que el lector esté 
o no versa do en la lectura. 
Si.lo esta, ve especialmen
te la parte superior de las 
letras y completa mental
mente la inferior, mientras 
que en otro caso se ha de 
ver la letra entera, y se 
pierde tiempo en hacer que 
el ojo verifique movimien
tos verticales. Conocido es 
el hecho de ser relativ.a
mente faci! leer caracte· 
res cuya mitad inferior esté 
tapada, pero es muy difícil 
leerlos si la mitad supe
rior esta sustraída a la vi
sión, y sólo se distingue la 
porción inferior. 

' . ,~1915 ------v----1916.-----v-1917.-----
;;~;;~t . 

to a la presión de los gases, 
llegando basta a 50 atmós
teras, con potenciales que 
alcanzaban 40000 volts, va-

.r ~en. Mar. June Sep.Oec.Jan Mar . ..kJne Sep.Dec.Jan. Mar. June Sep De_z
60 .L60 1 I 

La descarga disruptiva en 
los gases comprimidos.-Desde 
los primeros momentos en 
que la electricidad se hizo 
manejable, fijóse la aten
ción de los físicos en la des
carga disruptiva, por la s 
sorpren den t:e s analogia s 
que presenta con las des
cargas atmosféricas en 

LsoE±=t= 
I 

L 

--¡-

,,. .. .:Cso . 

.Us 

riando las distancias desde 
0'34 mm. a 2'24 mm., y han 
hallado que la fórmula de 
Paschen debía modificarse, 
teniendo en cuenta, no la 
presión del gas, sino la ma· 
sa específica del mismo, y 
que así se verificaba para 
todos los gases, aun para 
aquellos que se apartau de 
las leyes de Mariotte y 
Gay Lussac. 

El aumento de valor de los 
buques.-La prerisa técnica 
no deja de tratar con fre
cuencia del considerable y 
creciente en e a recimiento 
del material naval, regis
trando los fabulosos pre
cios a que se venden los bu
ques de segunda mano, que 
pasan de unos armadores a 
otros, duplicando su coste. 
Hay transacciones que na
die se hubiera atrevida a 
soñar antes del actual esta
do de cosas. 

. tiempo de tempestad, y por 
la variedad de aspectos .que 
manifiesta, càmo lo prue
ban los experimentos de la 
Física elemental, tales co
mo el tubo centelleante, el 
cu~dro fulminante, la bate

Ventas de buques de 1915 a 1917: Valor de la tonelada de 
peso muerto (Cl. • Vida Marltima•) 

Al estallar la guerra, 
los barcos de vela se encon· 
traban depreciados; se da
ba por ellos escasamente el 
valor de la madera y del 
hierro, mas un tanto por 
cient o contado p·or lo. bajo, 
de lo que el buque podía 

ria eléctrica, etc. Se explica también la predilección por 
tales experimentos, ya que la sencillez de las leyes ge
nerales del estado gaseoso convidaba a investigar el . 
mecanismo i r.terno · de los fenómenos eléctricos con 
relativa facilidad, como lo prueban los interesantes 
estudios de J. Thomson, Townsend, Langevin, Bouty 
y otro:s varios. 

Paschen, después de repetidos experimentos hacien
do saltar la chispa entre dos esferas de gran diameti-o, 
respecto a la .distancia què entre elias mediabit, para 
poder considerar como uniforme la porción del campo 
en que tenía Jugar la descarga, sirviéndose de diversos 
gases, vari¡lDdo la presión de los mismos y la distancia 
entre las esferas; dedujo que la diferencia de potencial 
v ·entre las· esferas era función de la distancia d de las 
mismas; y de la presión. p de los gases, de modo que 
V=F(dp). Relación que puede exprèsarse de la si-

rendir en los escasos años que !e r-estaran de vida. En 
ocasiones, buques que una buena reparación hubiera 
vuelto útiles, eran desguazados o inmovilizados como 
pontones, por no resultar comerciales los desembolsos 
necesarios; caso que ocurría igualmente en los buques 
embarrancados. 

En la actualidad, ·como ya notamos en IBÉRICA, volu
men VI, pag. 249, se aprovecha Jiasta el extremo todo el 
materiar naval, aun el retirada de servicio, pues por 
costosa que resulte la rep~ración, el fi et e de · un solo 
viaje cubre el gasto del buque y del arreglo. Se han 
hecho fortunas con la especulación de buques viejos, 
que rinden aun mayores ganancias que los nuevos, y se 
ha podido rea!izar el salvamento de otros, que en cir· 
cunstancias ordïnarias hubieran ido enterrandose poco 
apoco, abandonados en inhospitalarias playas. (IBERICA, 

volumen VIII, pag. 244). 
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Uno de los tipos que mas aceptación logran para los 
negocios navieros, es. el de pailebot norteamericano, 
que se describió en lBERICA, vol. VI, pag. 157, aplican
dole el motor auxiliar. 

La fiebre de tonelaje es tal, que tenemos. noticias de 
estar aparejandose para navegar alguno de los gangui
les de nuestros puertos. 

Shipbuilding and Shippi?tg Record, representa en 
un. diagrama por media de puntos, las ventas de buques 
de que ha tenido noticia (véase el gra bado anterior). Las 
abscisas indican las épocas de las ventas, desde 1915 a 
1917, y las ordenadas el valor en libras esterlinas de la 
tonelada de peso muerto (IBERICA, núm. 214, pag. 94). 

En el año 1915, el precio de 
la masa de buques vendidos, os
ciló entre 5 y 15 libras esterlinas 
por tonelada de p. m ., valor que 
ascendió vertiginosament e en 
1916 basta 40 libras por t. p. m., 
y, que, principalment e a causa de 
la guerra s1:1bmarina ilimitada, 

· ilegó a fines de 1917 al enorme 
precio de 60 libras. 

Si expr~·samos en pesetas, a 
la par, el valor de la t. p. m. de 
los buques vendidos, tendremos 
que en 1915 se pagaron basta 
125 ptas. por tonelada, y en di
ciembre de 1917 se llegó a 1500 
pe;etas. La diferencia deprecio 
para un buque de 2000 t. p. in. 
significa un verdadera capital: 
2750000 pta!'., y en otro que tu
viese 4000 t. pasaría de cinco mi
llanes de pesetas. 

del agua por las hojas, y otros procesos vitales, pero 
falta todavía realizar mas detenidos experimentos 
para averiguar, por ejemplo, si esta sobreproducción 
se verifica con detrimento de la calidad, en menoscabo 
de la fertilidad del suelo, o con disminución de la resis
tenda que la planta presenta a ciertas enfermedades·. 
Si puede, pues, ya idmitirse, la influencia de la electri
cidad en agricultura y en especial en horticultura, no 
estan bien determinadas aún la naturaleza y limites de 
esta influencia, desde el punto de vista comercial. 

Tales son las sorprendentes aplicaciones que cada 
dí a vemos se hacen de Ja eiectricidad, que el pública se 
muestra inclinada a creer facilmente cualquier nueva 

La electricidad y el crecimiento.
EI Board of Agricultttre, de 
lnglaterra, ha manifestada re
cieotemente que no aconsejaría 
por.ah¿ra: a los agricultores la 
adopción del tratamiento eléc· 
trico de las semillas, ni estab1e-

El barco de vela sefiorea de nuevo las nitas del Océano 

maravilla que se atribuya a 
est e poderoso agente. Race unos 
cua tro años circuló la noticia de 
un experimento realizado en Es· 
tocolmo con dos grupos de 
niños de Ja misma edad y de 
analogas circunstancias, asis
tentes a las Escuelas Públicas. 
Colocados los niños de uno de 
los grupos, en una clase cuya 
atmósfera estaba sujeta a des
cargas eléctricas, se decía que 
al cabo de seis meses, habían 
crecido mas, gozaban de salud 
mas ·vigorosa y a un de mas 
dispierta inteligencia que los 
pertenecientes al o tro . grupo, 
que fre.cuentaban una clase de 
condiciones ordinarias. Como se 
dijo que tales experimento·s 
habían sido ideados y dirigidos 
por el distinguido hombre de 
ciencia Svante ~rrhenius, Direc
tor del Instituto.Nobel, de Esto · 
colmo, el citado Mr. Crichton
Browne, le rogó que !e ma,nifes
tara enanto hubiese de cierto 
en la noticia, y aquel sabio !e 
contestó que, en efecto, había 

cería . centros para llevar al ca bo est e tratamiento. 
A propósito de esta manifestación hecha por aque

lla Junta, .dice Mr. J. Crichton-Browne en The Times del 
11 del pasado marzo, que uno de los peligr·os que pued<:n 
acarrear los progresos científicos, es que se acepten 
con demasiada facilidad los resultados de ciertos expe
rimentos pocó detenidos y no plenamente confirma
dos, hechos en . los laboratorios, pretendiendo llevar los 
al terreno de la practica. . 

Con respecto al pape! que puede desempeñar la elec
tricidad en la fisiologia de las plantas, el profesor 
Armstrong opina que los procedimientos eléctricos se 
hallan todavía en período de experimentación, y, por 
con~iguiente, es prematura deducir conclusiones gene
rales desde el punto de vista económico. Es cierto que, 
segúo las observaciones de Sir Oliver Lodge, del Pro
.fesor Priestley, la señora Dudgeon y otros (IBÈRICA, 

Vol. VI, pag. 55) puede obtenerse un aumento de pro · 
ducción en ciertas cosechas, por medio' de corrientes de 
alta tensión, que pasen por cabl~s aéreos en los campos 
de cultivo, y que l;ts descargas eléctricas ejercen nota
ble influencia sobre la respiración de las plantas, la sín
tesis que realizan de ·los alimentos, la . evaporación 

realizado experimentos con 50 
niños, sujetos a electrificación en un aposento donde el 
potencial eléctrico de la parte superior era 1500 volts 
mas elevada que en el suelo, y de la comparación de 
estos niños con otros 50 no sujetos a electrificación, 
pareció encontrarse en los primeros mas aumento 
de peso y ciertas favorables condiciones sanitarias; 
pero rep~tidos lo~ e¡¡:perimento$ en mas cuidadosas 
circunstancias, no se · consiguieron resultados posi
tivos. 

. Mas adelante, e) ·mismo Crichton-Browne, tuvo .oca· 
sión de hablar con el profesor Arrhenius acerca del 
mismo asunto y se puso en claro que el experimento 
se había realizado en niños menores de un año, en el 
Asilo de Huérfanos, y no en niños de las Escue las. De 
consiguiente, eran pura invención las noticias propala
das a cerca del mayor desar rollo de la inteligencia y de 
otras aptitucjes en los niños electrificados. Hasta en lo 
que se refiere al crecimiento y desarrollo de la parte 
organica, no podia establecerse ningún resultada 
positivo, por cuanto, en virtud de una mala interpre
tación de la orden recibida, las nodrizas eligieron 
p~ra el experimento, a los 50 niños mas sanos. y ro
bustos. 
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Modificaciones en la geografia polrtica europea por el tratado 
de paz germana ruso.-EI .adjunto mapa muestra las mo 
dificaciones introducidas en los límit es de algunas .co· 
marcas del Ny del E de Europa , por el tratado de pa z 
de Brest-Litowsk , firm ado en 9 de marzo último, y rati
ficada el 30 del mismo mes; y marca también la línea 
de ocupación alemana , en Rusia .. 

Esta línea, en la Gran Rusia, tiene su origen en Nar· 
va, en el Golfo de Finlandia ; sigue al sur hacia P skoff, 
y termina en la fron
tera de Ukrania , en 
Homei, unos 48 kiló· 
metros al E delDnie
per. , En Ukrania, la 
línea va desde el lí · 
mite norte señalado 
para esta región, si
guiendo poco mas o 
menos el curso de 
aquel río basta Kieff, ' 
donde, adaptandose 
a la ruta de las prin · 
cipales J.íneas fé · 
rreas, .se encorva 
algo bacia el .W, y 
terminll, en el Mar 
Negro, cerca de · 
Odesa. 

marcas perdidas por Rusia, puede señalarseles aproxi
madamente, una superficie total de un millón y medio 
de kilómetros cuadrados, con una población de 60 mi· 
llones de habitant es. 

Toxicidad de los huevos.- La intoxicación por medio de 
los buevos se ha comprobado en diferentes ocasio
nes, pero no se produce mas que en individuos predis· 
puestos a la intoxicación, predisposición que coincide 

· a menudo co·n per~ 
turbaciones ·bepati~ 

cas o intestinales. 
De recientes in· 

vest iga ci ones he
chas por M. Li~ 

nossier, de las que 
dió cuenta a la Aca
demia de Medicina 
de París (sesión de 
19 marzo), r·esulta 
que la sustancia tó
xica no se encuen· 
tra entre los prin· 
cipios químicamente 
definidos que con
tiene el huevo, sino 
que és probablemen
te una toxialbúmina, 
capa i de ser destruí
da por el càlor; de 

La Iínea ·occiden
tal, ·mas alia de la 
que renuncia Rusia 
a todo derecho terri· 
torial, pasa por en
t re las is las de. Dago 
;y: _Worms y entre la 
isla de Moon y Esto· 
niiÍ; desciende por el 
golfo de Riga basta 
un punto de la costa 
de Livonia, cerca de 
la boca del río Aa, y . 
continúa siguiendo 
ef contorno señala
do en el-mapa basta 

~usia después del tratadò de paz de Brest-Litowsk 

. consiguiente,_ par a . 
evitar los accidentes 
que pudieran produ
cirse en los indivi· 
duos predispuestos a 
la i11toxicación, bas
ta tomar los huevos 
suficientement e CO· 

cidos, de suerte que 
todas las albúminas 
de la clara y de la 
yema queden por en
tero coaguladas. 

Prúzhany, en la frontera. de Ukrania. La región pun
teada, debera ser evacuada por los alemanes, y quedar 
como perteneciente otra vez a Rusia. 

En los limites señalados · para Ukrania, se incluyen 
al E, como formando parte de esta nació.n los antiguos 
gobiernos rusos de Tchernigoff, Poltava, Kharkoff y 
Ekaterinoslav; al S queda excluida la península de Cri, 
mea, y al W la Besarabia . 

En virtud del tratado de paz de Br~st-Litowsk, Ru
sia 'pierde los tez:ritorios de Ukrania, _Finl'andia y la, 
parte d~ Polonia qÚe !e pertenecia antes de la guerra, 
constituy~ndo ahora estas comai-cas tres Estados inde· 
pendientes; · y ·pi~rde ademas la Curlan.dia, . L ivonia·, 

· Lituania y Es tonia, cuyo por venir político no esta bien 
decidido todayía, aunque según parece desprenderse 
del discurso del cancÜler aleman Conde Hertling, pro
nuncüido el pasacio marzo, en elReichstag, aldiscutirse 
aquel tratado, Curlandia y Lituania pasaran a ser tam-

. bién· Esta dos independientes, y Li vonia y Es tonia queda
ran de momento baio la protección alemana. Tampoco 
esta fijado aún _el por venir de la península de Crimea. 

A~nque no es faci! precisar la extensión de estas co-

Aunque el buevo 
así cocjdo se tenga por menos digestible, en realidad, 
la albiímina coagulada, se disuelve mas facih:nente 
en el jugo gastrico que · la cruda, y . si ésta parece 
·mas ligera es porqÍle atraviesa el estómago sin sufri,r 
en él alteración. Por otra parte, la cocción ,no debe 
prolongarse mas alla 'del tiempo estrictamente nece
sario · para' la coagulación, pues de otr'o modo resulta
ria mas lenta la acción del jugo gastrico. 

Nuava expedición artica.-El explorador noruego Roald 
Amundsen se propone realizar una expedición artica, 
saliendo de Noruega 'el próximo verano en el nuevo 
buque Maud, construído expresamente para esta clase 
de expediciones. 

Su intento es llegar basta el Polo Norte, y con este 
fin· el buque estara abastecido y equipado para · pasar 
siete años · en las regiones polar es, si bien AmuncÍsen .. 
espera regresar dentro de unos cuatro años . 

Este explorador, tan conocido por otras arrie,sgadas 
expediciones, coronadas algunas de feliz éxito, ha sido 
nombrado recientemente miembro corresponsal en No
ruega de la Academia de Ciencias de París • . 
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GALERAS; VELEROS y BUQUES A V~POR: SUS VENTAJAS, DEFECTOS 

Y NECESIDADES. EL ABASTECIMIENTO. DE COMBUSTIBLE (*) 

El carbón para la Marina española 

Todo cuanto expusi~os en los artículos precedentes 
nos decl~ra palmariamente la importancia trascendental 
que tiene ahora el carbón en la Marina. Hemos querido 
adoptar un punto de vista elevada, lógico y provecho
so, para dignificar, por así decirlo, el asunto; para que el 
lector procedi~se filosóficamente, viniendo de lo gene
ral a lo particular, y para que al recapacitar sobre la 
necesidad que tenemos de los comb.ustibles minerales, 
de esos elementos insustituíbles de la prosperidad de 
las naciones, nos persuadiésemos de la obligación es
tricta que a todos alcanza de aportar nuestro grano de 
arena a 1a magna y patriòtica obra del desarrollo de 
nuestra riqueza hullera. De propósito nos remontamos· 
a regiones mas altas, mas luminosas, .porque desde la 
cru.ceta se ve mds que desde la cubierta; y pòrque 
después de lo que llevamos dicho en los comienzos, 
-veremos con mayor claridad las casas de aca abajo y ya 
no nos parecení.n exóticas ciertas ideas realmente sal
vadoras. 

Alguien ha escrita que •el carbón es hoy el . pan de 
Jas naciones» (1) y en realidad la triste experiencia de 
los tiempos calamitosos que vivimos, nos patentiza 
hasta qué punto precisan de éllos pueblos modernos. 
El carbón es el alma de las industrias; la base de los 
transportes.así marítimos como terrestres, y un elemc:nto 
del que es imposible prescindir en tiempo de paz Y 
mucho mas en tiempo de guerra. 

Es una gran fortuna para nosotros poseer una exten
sión considerabilísima de cuencas carboníferas, algunas 
de las cuales pueden competir en calidad con las mas 
reputadas del extran]èro (2). Pero de tan preciados 
dones con que la Providencia nos eniiqueció ¡cuan 
menguado es el provecho que reportamos! Nuestra 
dejadez nos ha uncido siempre al carro extranjero, Y 
pudiendo· ser desde antiguo independientes de los re:.. 
cursos exteriores, en lo que atañe al abastecimiento de 
carbones, nos encontramos aún en posición harto des
ventajosa. ¡Ahora pagamos bien . cara nuestra incuria; 
ahora probamos los frutos amargos que el mantener 
casi inexplotada nuestra riql!leza hullera nos depara! La 
defensa nacional; el desarrollo de la industria; la activi
dad del cOmercio; la vida del pueblo, .para decirlo de 
una vez, sufren aguda crisis: . ¡ojala sea para aplicar un 
.eficaz remedio; para rectificar nuestra pasada conducta! 

La explotación de nuestras cuencas carboníferas 

(*) Véase IBÉ,RICA números 218 y 219. 

· (I) El hoy difunta vicealmirante D. Victor M." Concas, en el 
prólogo que puso a la obra El carbón español, escrita por el In ten
dente de Marina D. josé Ignacio Pla (1904). 

(2) Véase el hermoso y documentada articulo cOrigen de la 
hulla. Los carbones minerales en España•, publicada por el P. Saz 
en IBÉRICA, vol. IV, pàg. 276. 

exige un vasta plan de interisificación y de mejora
miento. La producción debe ser urgentemente aumen
tada, y en Ja extracción ha de profundizarse lo mas posi
ble, pues con e11o se ganaría muchísimo en calidad. Es 
ademas de necesidad ·absoluta mejorar los medios de 
transporte, pues resultan nò pocas veces bochornosos. 
Mas si toda esto es necesario, consideramos que lo . es 
muchà mas todavía el emprender, sin desmayos ni 'dis
tingos, u:na labor de saneamiento, por decirlo así, que 
haga hnposibles en lo suc.esivo los múltiples abuso~ 
que ahora se cometen, con grave y tal vez irreparable 
daño de la colectividad. , 

Con :profunda pena, en estos momentos angustiosos, 
observamos abusos, así en el precio como en la calidad 
de los carbones que se extraen de nuestrd privilegiada 
suelo. El auri sacra fames que ahora· lo in vade todo, 
ha quitada exageración a Ja frase con que un popular 
escritor comenzaba hace poca una de s'us crónicas: 
•hoy el oro es negra; es carbón ... •: · pei-o, como nos es
cribía desde uno de los puertos del Norte un distingui
do Jefe de rmestra Armada, •no hay Jey divina ni huma
na que justifiq4e que el carbón en Gijón cueste 150 
pesetas (1), maxiine teniendo en cuenta las dificultades 
que para Ja vida tiene la clase media y la clase pobre, Y 
dado que no se trata de dinero que venga de fuera a 
enriquecer el país, sina dinero del mismo país que sir
ve para enriquecer a un os cuantos. • Sí; hay abusos en 
el precio y los hay también en la calidad, porque hoy 
en día, ante la necesidad o la conveniencia, todo se 
hace pasar por carbón, y es muy cierto lo que nos de
da un· ilustre técnico, a saber: que mientras no se haga 
una selección de carbones españoles y cada minerò 
cuide los suyos y haga su ·marca, como sucede en Ingla
terra, 'donde el certificada de la mina de procedencia es 
una: verdadera garantía, el mercado de nuestros com.:. 
·bustibles minerales carecera de prestigio y de acepta
ción. Cuando la industria hullera haya sido ·saneada en 
la forma que dejamos apuntada, entonces sí que podra 
abogarse desde luego por el empleo de_ los carbones 
nacionales, y una política proteccionista debera ser 
adoptada sin vacilaciones. Entonces se evitaran gene
rales perjuicios, se restablecera el equilibrio perturbado 
y se contribuïra a que reine · en nuestro suelo, y· por 
ende en el mundo, la armonía y el bienestar. · 

El disponer de carbón propio para la ~arina militar 
es una necesidad de primer orden. El Inspector de In
genier6s de la Armada don César Luaces, asegura que 
·· Ja situación de un país que no disponga, dentro de sí, 
de medios bastantes para aprovisionar sus escuadras de 
ese capital elemento (el carbón), es, en el caso de un 
conflicto armado, de notoria inferioridad con relaçión a 
los 9ue puedan prove'erse de él en su propia casa•; y el 

(I) Este precio por tonelada ha sida ya re~asado. 
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Almirante Antequera dijo: cEl carbón es hoy el nervio 
de la Marina de guerra, y puede decirse que no tiene 
Armada nacional el país que no cuente con carbo
nes propios.• Sobre este asunto, el eminente ingeniero 
don Luis de Adaro publicó, el año 1912, la meritísi
ma obra titulada •Los Carbones españoles y la Marina 
de guerra•, repleta de sanos principies y de patrióticas 
orientaciones. 

En nuestra Armada es reglamentaria el uso del car
bón grueso de Cardiff, y aun se exigía que fuese de cier
tas minas preferidas por el Almirantazgo inglés. Todo 
esto podría ser muy hermoso en teoría y en tiempo de 
paz; pero cuando la guerra nos muestra su silueta pa
verosa, desaparece aqúella bella perspectiva y surgen 
por doquier, no ya las dificultades, sino la imposibilidad 
absoluta de llevar a 
la practica · tan fe-
mentido sistema. El 
acaparamiento del 
Cardiff por la Mari-
na inglesa; cuando 

". 

se extraen de las entrañas de su tierra nativa; en cambio, 
esta a su alcance modificar las condiciones de las calde
ras en que aquéllos han de quemarse. Esto es precisa
mente lo que han hecho Alemania, francia y otros 
país es. 

•Si se estud ian detenidamente, dice el señor Concas 
en el artículo aludido, diversas clases y tipos de calde-

. ras, se vera qut>, según las naciones de qu.: procedan, 
varían las características de las mismas, es decir, la su
perficie de parrilla, la superficie de caldeo, las claras de 
las· parrillas, etc., y la relación entre un as y otras; o lo 
que es lo mismo, que cada nación ha · proporcionado 
sus calderas al carbón que había de quemar, y no el 
carbón a las calderas, porquc éstas se construyeri a vo
luntad del hombre, pero las minas y la calidad del car-

bón -Io da la natura-
leza.• 

la guerra del Trans
:vaal, ocasionó no 
po cos trastornes¡ pe
ro aquello no fué ni 
el mas ligero reflejo 
de lo que ah ora ocu
rre. De seguirse el 
actual sistema, resul
ta bien claro que 
nuestros buques de 
guerra quemarían. 
mejores carbones en 
tiempo de paz que 
en el ·de guerra, y 
ademas . se lucharía 

Barcelona. Pontón «San Ignacio de Loyola•, de la :compañia Trasatldntica: 
4 400 toneladas de carga 

Es cierto que al
gunos de nuestros 
combustibles mine
raies se queman per
fectamente en cual
quier caldera de los 
tipos corrientes, pe
ro Ja mayoría de los 
que se podrían 
adoptar en la Mari
na-como nos escri
bía hace poco una 
persona muy exper
ta-por sus cualida
des especiales, como 
cohesión, falta de pi
ritas, poco humo, 
determinada canti
dad de materias vo-

con el grave incon-
~~niente-como advierte el General Alzola-de tener el 
~~r~onal acostumbrado a quemar carbó_n inglés, que ni 
au-n::¡¡ precio de oro podríamos entonce_s adq~irir. El 
.as«iiútrar a n11estros barcos çle combate el aprovisiona
miento de combustible es una cuestión de. vida o muer
te, y no podremos estar tranquilos, mientras el servicio 
.de carb0neo no se desarrolle con enterà independencia 
. del extranjero; pues los intereses vitales de la defensa 

.latiles, etc., no tie
nen el número de calorías de sus semejantes ingleses, 
por jo que habría que disponer las parrillas para que mar 
mayor número de kilos por metro cuadrado y aumentar 
a su v~z la superficie de caldeo, como se ha hecho en 
·f ran cia; de manera que a iguales dimensiones · exteriores 
de las calderas el número de. tubos y la capacidad del 
hogar, -etc., tendrían que ser algo distin tos . 

nacional no pueden subordinarse a la voluntad de los El problema del desarrollo de nuestra riqueza hulle-
_extraños, por muy simpaticos y amigos que se mues- ra nos lleva como de la mano a tratar · brevísimamente 
tren: tempora mutantur!... de la habilitación de los puertos españoles. La vasta 

Por lo demas, sera ventajoso y hasta necesario com- periferia de la Península y su posición ventajosísima, 
plemento de la nacionalización de nuestro abastecirilien- exigen que nuestrós elementos directivos pongan espe-
to de carbones, el adaptar con toda precisión las calde- ciat cuidado en mejorar las condiciones de los puertos, 
ras a nuestros combustibles minerale?, en la · Marina para que todos los servicios de caracter nautico y co-

. sobre todci, y de un modo singularísiino, en la militar. mercial se presten con la mayor perfección. Entre ellos 
Esta idea la vimos patrocinada por el distinguido Co- se cuenta el del suministro de pertrechos, agua y demas 
mandante de Ingenieros de la Armada don Joaquín artículos necesarios a los buques; pero el que priva, el 
Concas, en un artículo que publicó hace unos dos años -que sobresale es el servicio de carboneo. Importa sobre 
en la · •Revista General de Marina•, y en verdad es muy manera que se atienda hasta el menor detalle al proveer 

· lògica; puesto que si bien no esta en la mano del hom- de carbones a los barcos-ora sea par!! el transporte, 
bre transformar las características de los . carbones-. que ... ora para s u consumo-; porque, ya lo dijimos hac~ poco 
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y ahora queremos recordaria: las facilidades para carbo
near y el ahorro de tiempo, en una operación tan esen
cial para la Marina moderna y para la vida de los pue
blos en general, son factores dignos de todo aprecio, así 
en paz como en guerra. Por esto es muy necesario me-

una serie de hermosos pontones en Corcubión, ría ex
celente, situada junto a Cabo Finisterre, y Jugar de paso 
obligada para las mejores líneas de navegación mundial. 
A tan laudables iniciativas siguió en 1901 la de la Socie
dad Depósito Flotante de Carbones de Barcelona, al 

Pontones e Lorenzo> y cPepita>, de la Sociedad Depósito Flotante de Carbones de Barcelona. Capacidad de carga, 2000 y 1900 t. 

jorar y ampliar las instalaciones eri los puertos de em
barque, a fin de que los "buques que llevan el preciosa 
combustible a los diversos puntos de nuestro litoral, lo 
-carguen con gran celeridad, y también lo es que en to
dos los puertos se pueda efectuar la descarga con la 
menor demora . Se-

instalar grandes pontones en este última puerto y en 
el de Valencia; posteriormente surgió alguna nueva em
presa que dotó con depósitos flotantes a las pintorescas 
rías de Marín y Vigo y a la agitada bahía de Cadiz, y 
en estos últimos tiempos se constituyó en Barcelona la 

Compañía General 
- :1 de Carbones, S. A. , 

que ha establecido 
en varios puertos de
pósitos flotantes y 
terrestres. 

r ía adeinas muy con
veniente que en los 
principales puertos 
se instalasen depó
s ito s flotantes de 
carbón, dotados de 
aquellos elementos 
(transportadores 
Temperley, plumas 
numerosas, etc., y 
material flotante ac
cesorio, como son 
gabarras y remolca
dores) necesarios 
para lograr la mayor 
rapidez en la entre
ga de combustible a 

El elegante pontón • Elena• (3 000 t.) en la bahía de C:ídiz 

Y ahora quere
mos atraer la aten-:. 
ción del lector sobre 
las venta jas que pue
de reportarnos el ex
tenso litoral de que 
disponemos, con sus 
puertos numerosos y 
sus rías incompara
bles, realzado todo 
por la posición de 

los buques que lo soliciten, en cuya operación esta 
-clase de depósitos ofrecen siempre en la practica nota
bles ventajas, aun tratandose de carbones nacionales. 

La primera concesión para establecer un depósito 
flotante de carbones en España, la obtuvo la Compañía 
Trasatldntica, pero como ésta lo hizo sólo con miras a 
aprovisionar sus propios vapores, puede decirse, basta 
cierto punto, que la prioridad corresponde a don Placi
do Castro, quien logró se introdujese en nuestro país la 
franquícia de derechos arancelarios para esta clase de 
.depósitos, y a su vez estableció, hace ya muchos años, 

nu e s tra Península. 
Porque ¿quién sera capaz de ponderar debidamente 
las excelencias de nuestra situación geografica? Si 
abrimos el mapa del Mundo ¡con qué relieve se nos 
ofrece la posición ventajosísima de España! Nuestro co
mún palacio solariego es como la atalaya de la vieja 
Europa, des de la cua! se mira sin estorbos ha cia la joven 
América y hacia el Continente misteriosa; es también 
como el baluarte que guarda la entrada al Mediterrane_o, 
a ese mar repleta de energías, cuna de brillantes civili
zaciones y camino codiciado por "los grandes Estados 
del Oeste y del Centro de Europa para sus naves mer-
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tar a Europa del yugo napoleó
nico•: ¿Puede darse un reco
nocimiento mas explícito y des
interesado de la vitalidad de 
nuestro pueblo? ¿y por ventura 
no colmó éste con esplendidez 
tan trascendentales esperanzas? 

El <Cawdor• (4500 t.), fondeado en la da de Vigo 

Es, por consiguiente, un de
ber muy apremiante que pesa 
sobre nosotros, el de laborar en 
pro del engrandecimiento de Es
paña. Al acometer , esta magna 
empresa nada ha de quedar re
zagado; pero téngase en cuenta 
que las miradas de todos los 
buenos españoles nunca podran 
desviarse-sin menoscabo del 

cantes y para extender los productos de sus industrias 
por los inmensos campos · del Oriente ashítico. España 
es a la vez nación meditemí.nea y atlantica, y las derro
tas estratégicas y comercial es de mayor . importancia la 

. circundan por doquier.· Por esta razón sus rías y sus 
puertos seran frecuentados siempre por los buques de 
todos los países, y clara es que si sabemos aprovechar
nos de nuestra situación y de los elementos naturales 
con que Dios nos enriqueció, habilitando como es debi
do los mejores puertos, la afluencia de barcos del co
mercio sera cada· día mayor. Y esos mismos recursos 
acumulados con miras esencialmente pacíficas, para 
contribuir a ia intensificación y mejoramiento de las re
laciones entre los pueb~os por media de la navegación, 
pueden sernos de imponderable utilidad en el caso de 
qut: codicias · extranjeras se cerniesen sobre España, 
cuya situación privilegiada podría no obstante resultar 
dañosa, si persistiésemos en nuestra inveterada dejadez 
e indefensióri. Mas importa sobremanera que nos per
suada:mos dt: que nuestra Nación sería siempre fuerte y 
robusta en sumo grado, si moral y políticamente perma
neciésemos imidos en estrecho haz y si la bo rasem os sin 
descanso para asegurar la integridad del.territorio y para 
fortalecer antiguos prestigios; pue5 nirigún pueblo del 
Mundo ignora, que el alma de la Patria española se cal
deó desde "tiempos muy rem otos en la fragua de a que
llos dos gran des amores del hombre, el de Di os y el de · 
la Patria, y que se forjó en el · yunque incomparable 
de ocho siglos de lucha y de Reconquista. ¡Por cuan 
duros trances ha pasado nuestra Nación en el de
curso de los siglos! ¡cuantas veces paredó que casi habfa 
muerto!.. ... ; pero de todas las adversidades y de todos 
los peligros, interiores y :exteriores, surgió siempre vi
gorosa y pujante, atestiguando así el.caudal enorme de 
etiergías que nuestra raza atesara. ¿Acaso no fué España 
la nadón en. que cifró sus esperanzas el segundo Pitt, 
uno de los mas clarividentes ministros de la Gran l3re
taña, · ert momentos críticos y culminantes dé la Historia? 
Hay ·que recordar las leales palabras que pronunció 
en 1805: . •España, di jo, sera el pdmer pueblo en don de 
se encendèra ta guerra patriòtica, que só lo puede !iber-

interés de la Patria-de ese 
elemento líquido que por todas partes nos circun
da y que puede ser causa, lo mismo de ruïna que de 
encumbramiento. Por esto nuestros esfuerzos deben 
encaminarse . constantemente a reconstituir el Poder 

·Naval de España y asentarlo sobre bases sólidas, a fin 
de que nuestra: restauración marítima no sea fictícia; sino 
que brote del fondo del al ma nacional, para lo cua! pre- .. 
cisa ante todo, según en otra ocasión indicabamos, 
borrar de una vez ciertas manifestaciones atavicas de la 
desconfi1nza que nuestro pueblo tiene en la Armada, y 

·reanimar al mismo tiempo el espíritu de las dotaciones, 
a fin de que, desde Almirante a paje, los hombres de 
nuestra Marina sean tan capaces, tan entusiastas y tan 
heroicos como sus predecesores. · 

El Poder Naval de un país comprende en sí múltiples 
elementos: por lo cua! debemos en el nuestro robuste
cer la Marina militar, dandole aquella orientación que se 
estime mas adecuada para la defensa delterritorio pa
trio; debemos fomentar el desarrollo de la Flota mer
cante, fuente incomparable de riqueza y !azo de unión 
entre los pueblos mas apartados; debemos asimismo 
a tender con es mero a to das las exigenèias de los puertos . 
milita(es y habilitar a su vez los de comerèio, que son 
la prosperidad de . la Patria, y debemos, por último, 
aclimatar en nuestro suelo las industrias navales, para 
redimirnos, cuanto sea posible, de · la servidumbre ex
tranjera, y cuidar muchísimo del desimollo y mejora-

. miento de nuestras expiotaciones hulleras y siderúrgicas, 
cuya importancia comprueban los días angustiosos en 

. que vivimos. La amplitud y las dificultades del plan no 
han de arredrarnos: · otras naciones nos han señalado el 
camino: Alemania y Japón son dos magníficos ejem
plos. 

Hace ya muchos años que defendemos con calor es
tas ideas, y en esta labor patriótica hemos gastado tiem~ 
po, dinero-porque el tiempo por sí. solo ya lo es--'y 
basta salud. Este camino, seguida en España por:muy po
cos_;_si se excephtan los que visten elbotón del arrela
es as però, esta sembrada de punzantes espinas, repleta 
de_ desengaños, rodeado del frío es"cepticismo, cuando 
no de una hostilidlad manifiesta de gran parte de la públi-
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ca opinión: y aunque alejados hoy, por causas del toda 
ajenas a nuestra voluntad, del palenque de la discusión 
activa, no hemos querido desperdiciar la ocasión pre
sente, para inclinar la atención de los lectores hacia 
estas cuestiones cuya trascendencia nadie podnl. paner 
en entredicho. 

Ahora en que, apremiados por el desbarajuste y la 
calamidad mundial, vamos entrando por esta senda sal
vadora, y en èstos críticos momentos en qjle parecen 
oirse voces de resurgimic;:to y de esperanza, sinceras 
unas, aunque otras-Dios nos perdone-repletas de 
,hipocresia y de egoísmo¡ en estos momentos, repetimos, 
hemos querido juntar a las primeras· la nuestra humil-

dísima, pera lea! y vehementr. Quiera Dios acelerar el 
día en que con voz firme y pÒderosa, que sea expresión 
fiel de una hermosa realidad, puedan decir al unisono 
todos los fervientes patriotas a nuestra común Madre, 
que, aunque llena de gloria y de méritos, yaèe como 
abatida baja el peso de tantos años de infortunio: Le
vantate, Patria querida, y sube a tu augusto trono, para 
vivir los nuevos días de gloria, de grandeza y de poder 
que el amor y la perseverancia de tus hijcis te deparan. 

Barcelona, nnviembre 1917. 

jOSÉ M.a DE ÜAVALDÀ, 

Al:>ogado y Publicista Naval. 

LAS CRISOPAS 

Son las Crisopas de los mas Iindos y graciosos in
sectos. Pertenecen al orden de los Neurópteros. Sus 
ojos; dotados de reflejos dorados mientnis viven, les ha 
valido el nombre éientífico que llevan, pues la palabra 
Crisopa se forma de las griegas ).'pooóç oro y. <1~ aspecto, 
ojo. Sus alas verdes y finas, de malla tenue, parecen de 
gasa, y su vuelo ondulosa y poca sostenido les da gra
cia especial, pues permite contemplar su elegancia. Lle
gan a ser familiares al hombre, pues atraídos por la luz, 
penetran en las habitaciones durante las noches caluro
sas de verano. Son altamentè beneficiosas por la mul
titud de insectos perjudiciales que destruyen, especial
mente pulgones, s u alimento predilecta. Estas cualidades, 
junta con su teinura y delicadeza Jas hacen simpaticas, 
siendo lo única que las hace desmerecer para con el 
hombre, el olor estercorario que despiden, sobre toda 
al ser capturadas. 

La publicación reciente de un artículo del señor 
Bruch, titulada « Desarrollo de la Chrysopa la nata 
Banks» en la revista Physis, de Buenos Aires, (31-XII-17) 
me sugiere algunas consideraciones sobre estos hermo
sos Neurópteros. Es la Chrysopa lanata Banks en la 
América meridional, lo que nuestra Chrysopa vulgaris 
Schn, comunísima en Europa y en particular en Espa
iÍ.a¡ y gran parte de lo que el señor Bruch dice de la 
lanata puede aplicarse a la vulgaris y a otras especies 
afines.· Empero las observaciones del señor Bruch com
plementan en muchos puntos e ilustran las que habían 
realizado entomólogos anteriores. 

Los huevos de la Chrysopa vulgaris son muy singu
lares. Reúnense varios en el envés de una haja o en un 
ramito, donde abundaran los pulgones y otros insectos 
blandos. En su conjunto afectan la forma de un diminu
ta hongo (fig. 1), con largo pedúnculo en cuyo extremo 
se sostiene el huevo propiamente dicho. Para deposi
tarlos, la hembra aplica al sitio escogido la punta del 
abdomen y deja salir un licor viscosa que se so)idifica 
inmediatamente en contacto del aire, y levantando en:
tonces el abdomen se estira el pedúnculo en cuyo ex
tremo deja implantada el huevo. 

No tarda muchos días en salir la larva por una hen
·didura longitudinal que en el huevo se abre (fig. 1·, a) y 
tiene entonces doble longitud que el huevo, o sea de 
unos dos milímetros. Es alargada, oval o elíptica en su 

l , buevo; t · a, larva recién nacida; 2, larva; 2 a, s u 
antena; 2 b, palpo; 2 e, verrugas y setas del meso- . 
tórax; 2 d y e, tarso visto desde arriba y de perfil; 
3, larva antes de transformarse en nin fa; 4, capulla 

de la ninfa ~espués de la eclosión; 5, ninfa. 

conjunto, dotada de seis patas de mediana longitud, alga 
deprimida, con tubérculos dorsales erizados de !argas 
pelos o cerdas (fig. 2). Lo que mas las caracteriza es la 
forma de sus mandíbulas fuertes y alargadas, casi en 
arco. Mediante el juegò de las maxilas que a elias . se 
aplican en su ranura y obran a guisa de ¡:iistón, pueden 
chupar los líquidos nutritivos de los insectos blandos 

· que constituyen su alimento. Son muy voraces. De una 
larva refiere Bruch, que aniquiló 16 pulgones en 5 horas, 
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los dos primeros en menos de dos minutos. Con esta 
en media mes próximamente llegan a su completo des
arrollo, habiendo verificada dos mudas de piel en este 
período. 

Para crisalidarse, la larva hila un capulla de seda 

cChrysopa lanata• Banks, con aumento .,. 

blanca y de forma elipsoidal. Para su confección la larva 
emplea un solo día y lo fabrica con la punta del abdo
men, por donde desembocan las gllíndulas sericígenas. 
El capulla colócase en un sitio de la. planta que la larva 
escoge como mas a propósito para su objeto. 

Dentro del capulla la ninfa esta encorvada. AI cabo 

· - Et] 

de unos 15 días sale la imago. Para elk> la Crisopa en 
estada de seudoimago carta con sus mandíbulas un cas
quete del capulla, deja en el fondo del capulla la piel 
ninfal, sale del capulla envuelta aún en la cutícula, de la 
que se desprende presto, y luego exliéndense las alas y 
adquieren los colores que las caracterizan. 

lnsectos tan beneficiosos al hombre y que tantos in
sectos menudos destruyen, tienen a su vez otros insectos 
enemigos que acaban con gran número de ellos. Cuén
tanse entre ellos unos diminutos Himenópteros de la fa
milia de los Calcídidos. Con su taladro depositan sus 
huevos baja Ja piel de las larvas de las Crisopas, Jas cua
les con esta mueren al llegar al estada ninfal, agotadas 
por l0s panisitos. 

Esp-aña es la nación de las Crisopas, por decirlo así, 
pues de ella se conocen mas de 24 especies con muchas 
mas variedades. Distribúyense en cinca géneros: Chry
sopa Leach, Chrysotropia Nav., Nineta Nav., Notho
chrysa Mac. Lachl. y Nathanica Nav. No pocas especies 
se conocen basta ahora solamente de España; tales son: 
Chrysopa iberica, Alarconi, Nierembergi, regalis, sub
cubitalis, Nineta Alvesi y guadatràmensis. 

L. N., S. J. 

LAS PRUEBAS DE VELOCIDAD Y POTENCIA 

La velocidad que debe alcanzar un buque, conforme 
al contrato de construcción, es un dato inten:santísimo, 
que en unión de la potencia de la maquina, se determi
na oficialmente antes de h¡¡cerse carga de él, el naviero 
o el Estada, según se trate de un buque mercante_ o de 
guerra. 

Las pruebas de velocidad, para los diferentes des
arrollos de fuerza de la maquina, se verifican recorriendo 
varias veces y en sus dos sentidos, para neutralizar los 

. efectos de las corrientes, una extensión de costa, cer
cana al astillero, que suele ser de una milla y fracción, 
medida de .antemano y señalada ton marcas es·peciales 
bien visibles desde el mar, o con enfilaciones. Es lo que 
se llama la base o milla medida. 

Si se anota con la mayor exactitud el tiempo trans
currido en cada una de las corridas, y se toma la· media 
aritmética, la velocidad en millas por hora, sera: 

V=Base o marcación en millas x 60 minutos 
Tiempo invertida en minutos 

En los anuarios y tablas de marina se ehcuentran 
sencil19s estados en los que, entran-do como argumento 
el tiempo invertidb en recorrer una milla, se obtiene 
la velocidad horaria en inilla~, a fin de evitar toda 
calculo_ éli el _empleB de estos ciatos a bordo. 

La profundidad dellugar donde se realicen las prue
bas no es, como pudiera cree:rse, indiferente; es un hecho 
comprobado en la practica, aunque no en teoría satis
factoriamente explicadò, q~e los foñdòs de profundidad 

DE LAS MAQUINAS DE LOS BUQUES 

menor de unos 70 metros, acortan la marcha del buque, 
y como éste ha de navegar casi siempre sobre mayores 
profundidades, deben verificarse las pruebas en parajes 
donde se sondeen como mínima unos 70 metros. 

Para los ensayos de velocidad se emplea en España 
la milla nautica de 1851'85 m., 1852 m. en números re
dondos, y en Inglaterra la -llamada milla del Almiran
tazgo, de 6 080 pies o 1 853' 15 m. ( 1 ). 

Esta velocidad contratada que se deduce de las prue
bas, difiere en la practica de la maxima media que el 
buqlie desarrolla durante su vida marinera, ya que la 
primera se obtiene en aguas tranquilas, mientras que en 
la mar, ordinariamente, los movimientos de balance y 
cabezadas le resta·n marcha, por la mayor resistencia que 
ofrecen al deslizamiento de la carena y al rendimiento 
perfecta del propulsor. 

Ademas, en las pruebas, los fondqs estan limpios, el 
carbón y los lubricantes son escogidos, seleccionada el 

(I ) La milla marina es, como se sabe, la longitud del minuto de 
arco del meridiana terrestre. ·En Francis, y en los paises que han 
adoptada el sistema métrico se toma como valor del cuadrante 
del mei-idiano terrestre 10000000 metros, (Véase IBÉRICA, Vol. V, 
p. 313), y para la milla el cociente de dividir sucesivamente esta can· 
tidad por 90 y por 00, igual a I 851 '85 m., o se a I 852 m. en números 
redondos, extensión del minuto. 

En lnglaterra, se asigna oficialmente a la circunferencia del 
meridiana un valor de 131385 456 pies, y por lo tan to corresponden 
al· minuto 6082'66 pies. El Almirantazgo toma como valor 6080 pies, 
o . sean 1853'15 m., y de aquf que _la milla marina inglesa tenga 
I '15 metros mas que la nuestra: 
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personal de fogoneros, los maquinistas especializados, y na. En el mismo diagrama se trazan también las curvas 
las maquinas cuidadosamente preparadas para Jas prue- relativas a la potencia y el número de revoluciones ca-
bas que se realizan. rrespondiente a las diversas velocidades, lo que permi-

En Jas pruebas de potencia de las maquinas hay que te resolver interesantes problemas. 
di,tin!luir entre la potencia mdxima y la potencia nor- Uno de és tos, es el del consumo por milla y Ja ind
mal. (I) La mdxima es la que desarrolla la maquina en xima distancia navegable, o radio de acción del buque; 
buenas condiciones de seguridad, cuando la acciórt del la fórmula del consumo es v 1P ~d d; y calculando con e OCI a 
combustible es toda la qúe permiten las calderas. En los arreglo a éstasus. valores para Jas diversas velocidades, 
huques de guerra se adopta como mdxima la que logra se obtiene la curva del adjunto diagrama, que permite 
Ja maquina en una prueba de cuatro-horas. Potencia nor- saber el carbón que se gasta en recorrer una milla, se-
mal es la que puede sostener gún Ja velocidad a que mar-
la maquina sin dificultad y de I I I I I I I I I che t:l buque, y deducir de 

I I I I I ' f ; 
un modo regular y continl!IO 1 ¡ 1 I 1 1 1 

I ella el radio de acción para 
durante 24 horas. 

1 
i ¡ 

1 
~~~ 1 / 

1
1 ¡ f¡ una cantidad dada de com-

La potencia desarrollada I I 1 -.,1 1 I bustible. 
I I I <>-.,. I I I / 

por Ja maquina en una prueba l.. 1 
1 

1 1 ...;:.;. 1 1 / 1 La curva del consumo 
de vari as hora s de duración, I '-, q, 1 I I 1 :-.... _ _¡ I / I presenta un rriínimo a ciertà 
se obtierte sacahdo a interva- 1 ·-:-¡-~?''o 1 I '· -"" .)-/ J velocidad determinada, va-

l jl -¡.::I -6.'~-ea:6.atlo hora I . "' · __.. I / I 
Jós regulares de 15 en 15 mi- 1 I ---' · ___.-¡- 1 · 1 riable según el buque, que 
nutos, p. e., diagrama~ en los I i 1 1 I : 1 I / < -+ es la llamada vefocidad eco-I ¡ I I 1 I ~--/- 1 
que se anotan los dato s nece- ¡ 

1 
¡ 1 ¡ l,o,_~k-- --.~ 1 ...¡- nóriíica, à la éual, si la ad op• 

sarios para s u calculo, toman- I r I I ,fo r-!t!:f!Z%--- 1 o?_. / I / ta el buque, consume menos 
I 1 ~~<::{----- 1 I .,voP/ )----~ 

do después -el promedio de ~-------¡- ¡ 1 1 ~t~/1 ____ 
1 

carbón y Elcanza el radio de 
las diversas potencias resul- 1 I I I L---r _...--

1
1 ..- 1 acc10n maximo, como se 

d. . . I ,.... e: I I I il""' ..¡-- I I tantes1 para Isminuir as 1 ---..!'Ç,fP"'ro t?g{ ~-~- 1 l manifiesta en el esquema, a 
causas de error. I I 1 ___.¡...- 1 1 I I J Ja velocidad de unas 11 1/ 2 

El promedio de_ Ja poten- 1 .. .-!····¡· 1 I I I j I millas. Estos datos se refie-I- ··- I I I 1 1 I I 
cia aproximada, deducida por I 1 I I 1 1 1 I I ren a march a con mar !ran-
el citado métodn, y Ja caleu- I I I I I I I I I quila o manejable, pues con 
!ada según el número total I 1 1 1 I 1 I I I mares gruesas aumenta el 
dí: revoluciones que indica el----:~--'-:::----L--f::---,J;--L-.L __ ...L __ J,tG ___ consumo de carbón, y para 

COUtadOr durante el tiemp0 V•loddad,nmillas tener en CUenfa lOS maJOS 
del ensayo (2), es lo que . Esca/as del diagrama. Para las maximas distancias, 2'5 mm. tiempos que el ·buque pue-
se considera como potencia por 100 millas. Consumo 'por milla, s mm. por so kg. Potencia, da hal!ar en la travesía, se 

I mm. por 100 caballos. Consum9 por caballo hora, 5 mm. por 
media oficial desarrollada 100 gr. Número de revoluciones, o·s mm. pór cada revolución · aum"enta · en la practica una 
en làs pruebas. 

Otro dato interesante en las maquinas es el carbón 
consumi do por ca ballo hora. Obtenida Ja potencia me
dia P desarrollada en una prueba, y anotando cuidado
samente durante Ja :nisma el carbón que se consume 
por hora, C, ·el consumo por caballo-hòra q, sera: 
q=_r::_, cantidad que oscila para los grandes buques en-

P 

tre 0'900 y 0'700 kg., y 0'450 para los torpederos. E~ta 
relación varía notablemente con Ja velocidad drl bu
que, y sobre toda con Ja utilización del combustible. 

En las pruebas se determinau los valores sucesivos 
de este consumo a distintas velocidades, y se construye 
una curva (véase el esquema), con las millas pòr abscisas 
y los valores del consumo por ordenadas. La tangente 
horizontal señala la velocidad económica de Ià maqui-

(I) V. el estudio del sefior E. Sanjuan «Boletfn del Cfrculo de 
Maquinistas de la Armada•, t. VI. n.0 153, de donde tomamós el es
quema y illgunos datos. 

(2) Como el. número de revoluciones no permanece constante, 
se hali a el promedio de las que corresponden a un minuto, y para esta 
cifra se calcula -la potencia por el: principio experimental de que las 
potencias son como los cubos del número de revoluciones del pro
pulsor. 

cuarta parte, la provisión de 
combustible teóricamente necesario. 

El cortsul)1o de carbón crece aproximadamente comò 
el cuba de la velocidad, llegando por lo tanta a una 
cantidad fabulosa 'cuando .se !rata de alcanzar velocida
des muy superiores a Ja económica, y pasado cierto 
límite, el aumento de una sola milla exige un número 
de toneladas de carbón desproporcionada a Ja ventaja 
que se pretend·e Jograr. Snbre la voracidad oê los 
grandes monstruos de vapor y Ja diferencia del gasto a 
la velocidad económica y a toda marcha, cita algunos · 
interesantes ejemplos el señor Gavalda, en su articulo 
del n.0 21 Q de IBÉRICA, pag. 173, nota. 

Así, pues, el exceso del gasto en el ciubón, de un 
lado, y la resistencia de los materiales del casco, de otro, 
imponen boy por hoy al acrecentamiento de Ja veloci
dad de los barcos un límite de 40 a 60 km., que ha sida 
sobrepasado ya con enees por ·Jas naves aéreas, aero
pianos y zeppelines, que cruzan el espacio enrapidos 
vuelos de 100 y 140 km. por hora; velocidades no 
soñadas por los mas ligeros galgos del mar. 

f. P. 
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de mas de 100 toneladas, de la marina española, con expresión de sus 
nombres, señales distintivas, dimensiones y otros datos estadísticos. 
Dirección General de Navegación y Pesca Marítima. Madrid . 1918. 

. Esta útillista que se publica anualmente por el Ministerio de 
Marina y que acabamos de recibir, acusa en 1.0 de enero del afio ac
tual el siguiente estàdo· de nuestra flota mercante: 85 barcos de vela 
con 31209 toneladas y 495 barcos de vapor con 749548 ton . de regis
tro bruto. 

Desde el número dedicado a la marina mercante (lBÉRICA, volu
men V, pag. 16) se ha acentuado el renacimiento de nuestra marina 
de vela, especialmente de pequefio tonelaje, cuyo gran desarrollo ha 

·obligado a no tener en cuenta en la Lista del presente año ·mas que 
-los buques mayores de 100 ton. en vez de 50, lo que se conforma tam
bién mas con el criterio seguido en las estadísticas mar'ítimas de 
otras naciones. La matrícula de Barcelona es la que c'uenta con mayor 
tonelaje de veleros, pues ella sola abs orbe mas del 50 "fo, o seiln 36 'bu
ques con 19587 ton . Le sigue Bilbao con 3 veleros y 2885 to~ . ; la casi 
totalidad de IÇis veleros de los demàs puertos son embarcaciònes cos
teras de 100 à 200 ton. Aunque en aumento progresivo, el .. tonelaje 
medio de nuestros vel eros se mantiene muy bajo, 367 t. en general, y 
544 si se tiene eri cuerita sólo la matrícula catalana, que es la que po-
see varios buques,de altura. ~ 

La m'ari na de' vapor, a pesar de la notable actividad de los -as
Hil eros cantabricos, de que lBÉRICA se ha becbo 'eco en vari as oca
siones, ha sufrido una sensible disminuciqn debida en gran par.te a 
las veittas de buques . que s~ hicieron en un principio, ala guerra 
submarina después, . y también a estar limitada la ' reposiciÓn de los · 
barcos por naufragi~ o pérdida de guerra; a la proaucción de nues
tros ,astilleros, cu·ya capacidadno . .;"s aún suflciente para cubrlrias ite
cesidades de nuestra flota . 

La disminución con relación a 1915 fué de 145, buque.s con 
126000 ton., es decir, un tonelaje un poco mayor que el de nuestra 
Trasatlàntica, que pas a de I 00 000 ton . El tonelaj e medio, que' se ob
tiene dividiendo las toneladas por el mímero de vapores, resulta 
como en los veleros, muy bajo: 1516 ton . (I 368 en 1915). 

Desde nuestra citada información, basta el presente, dos nuevas 
gran des Compafi!as se han formado, la Trasmediterrdnea (IBÉRICA, 
volumen VII, pag. 19) y la Casa Tayd, ambas domiciliadas en Barce
Íona y con medios poderosos de acción. 

En el mismo per!odo, nuestra marin'a de altura ha tenido sensi · 
bles· bajas con los naufragios, de triste recuerdo, de ios hermosos tras- · 
athlnticòs cPr!ncipe . de Asturias•, •C. de Eizaguirre, e Plo IX»; los 
vapores eLuís Vives;, «Miramar», cAntonio Ferren•, y varios buqnes 
de. carga, que los elemehtos, sumando sti furia a la de la guerra, nos 
han arrebatàdo implaciiblemente. 

En cambio y para terminar cori upa nota consoladora, en todo 
nuestro litoral desde el Calio de Creps a Pasajes, cúbrese la costa de 
astilleros que son una esperanza de que podremos, en un porvenir no 
lejano,_ llegar a la nacion'alización de la industria de coristrucción 
naval y ·a la indeperidencia y aumento de nuestra IYÚrina mercante. 

Cadlz Prlmltlvo. Prlineros-pobladÒr_es· • . Hallazgos a~queo-
lóglcos, por Pelayo Qutntero.Atauri. Càdiz, 19l7. · 

En esta elegante obra, costeada por la Sociedad de Turismo de 
· Cadiz, su Autor, q.ie ha r¿alizado sobre el terrénci · detenidas inv~sti

gaciones, se propo_ne como:m eta, investigar !à naturaleza del pueblo 
que habitó, o el ori ge!' de la .r.~~a a. que per_tenecieron lqs prii)Jitivos 
habitantes de la is,la ,Gaditana, Tres carni nos tan tea: el estudio de los 
escritos griegos y latinos q·u·e describen los pué.hlos del Medit'erraneo 
y han llegada hasb nosotros: segundo,, el examen razonado de ' los 

esqueletos humanos que se han conservada, y sobre Iodo de lo! 
craneos: y tercero, el estudio comparativa de los restos, tanto 
funerarios como arquitectónicos, que en considerable cantidad 
guarda aún •I subsuelo gaditana. 

En ocho capítules, bella y abundantemente ilustrados, resume, 
pues, el A. lo afirmado por los primitives historiadores de los pue
blos que pudieron influir en la civilización de los primitivos gadita
nes; la religión y creencias de los primitives habitantes de Cadiz; la 
Geologia y Antropologia gaditanas; las excavaciones y descubri
mientos arque~lógicos efectuados en las afueras de la ciudad de 
Càdiz en diversas épocas; los objetos encontrados en las excavacio
nes a partir del año 1912, y una critica sobre la autenticidad de las 
figuritas de Cinocéfala y de Pigmeo. 

EI señor Quintero, en un capitulo final deduce las conclusiones 
de su trabajo. Las principales son: que una iribu hetea fué la prime
ra que habitó la isla gaditana, a la cua! pertenecen los sepulcres pé
treos mas antiguos, y que en la isla hoy de San Fernando, es en la 
que des.mbarcàron y vivieron los fenicios, y desde allí se interna
ran eri la Tartesla. 

•La Poda raclo.nal del Ollvo.-Estaclón Olivarera de Tor· 
tosa: Notas de vulgarización, por ellngeniero Director don /sida
ro Agulló Cortés. Folleto de 32 pàg. y 'u làminas. Herederos de Juan 
Gili, editores, Cortes, 581, Barcelona. 1918. 

Con laudable actividad se dedica ellngeniero Director de la Es
tación Olivarera de Tortosa, don 'lsidoro Aguiló, a vulgarizar los co
nocimientos màs convenientes par'a el cultivo del olivo·, tan impor
tante en la comarca tor:tosina; y al folleto que publicÓ hacé p~co 
tiempo acerca de la •Necesidad de abonar. los . olivares>, (Véase la 
BibliÓgr~fía del ~úm. 2i3 de IBÉRICA) ha ' afiadido el que tratl! d~ 
ela Poda r~cional del Olivo•, que consta de los capftulos siguientes: 
Anormalidad en la producción del olivo; La forma actual de -los oli · 
vos; Poda o tala de renovación intensa; Poda anual del olivo; La 
poda raciónal del olivo en el término de Tortosa; Coni:lusión. En 
ellos se recopilan diversidad de êonocimientos y se dan recomenda
ciones pràcticas·, que pueden ser sumamente útÍles a los Òlivicultores 
del término en que esta emplazada la estación dirigida por e~ s~fi'!~ 
Aguiló, y a los de las demàs regiones españolas don de se cultive un 
arbol, cuya prod~cción . constituye una de nuestras principales fuen
tes pe riqueza·agr!cola. 

La Nueva Flslca-Qulmlca. Exposlclón fundamentada .de lll 
Teoria Cosmo-Niaterlal, por fosé M.a de Goicoechea y Alzuardn, 
Farmacéutico. Florentino de Elosu, Editor. Durango. 1918. 

E.l autor de este opúsculo de 230 pàg., supone que la aspir~ción 
iuas legítima del homb re en el ·orden natural, ctial es la de conocer 
los elementos que integran el Mundo F!sico, no se satisface en el es
tada actual de la cien cia físico quimica; y cree que no responde en 
su esencia, ni en su expresión a la unidad armónica que de hecho se 
inaniflesta en la creación. Pretende por tan to formular nuevos prin
cipies que agrupen la mayor suma de fenóminos dentro del equili
bri<i de .las fuerzas natural es. Fi ja para est o tres fuerzas natural es 
que de consuno concurran ~n todos los fenómenos: la fuerza cósmi
ca, la materia, la energia solar. 

No pod~inos seguir al autor en el desarrollo de su plan; · sólo 
advértiremos la ·poca conveniencia rn li amar fuerza a la mate ria. El 
conjunto nos parece una giinnasia de entendimiento para acomodar 

· el tridinamlsmo universal, como lo llama el autor, a I~ explicación 
de los fenómenos conocidos, viniendo a. ser en muchas ocasiones só lo 
juego .de palabras, sustituyendo los nombres de gravedad, pesó, cohe~ 
sión, aflnidad, etc., \por la trilogia favorita del.autor. · 
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