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Crénica hispanoamericana
Espafa

El puerto de Sevilla.—Repetidas veces ha dado
cuenta IBERICA de las obras realizadas en el puerto
de Sevilla y de las grandes mejoras en proyecto
(vol. XXIII, n.® 576, pag. 275). Seguin manifestacio-
nes del propio ministro de Fomento referentes a la
proyectada reforma del puerto de Sevilla, sera éste
uno de los mejores puertos interiores, una vez las
obras estén acabadas. La navegacion del Guadal-
quivir en las cercanias de Sevilla haciase por el cauce
viejo que torcia por el brazo de San Juan de Aznal-
farache y daba otra vuelta en la punta de los Reme-
dios, para entrar en el puerto antiguo hasta el puente
de Isabel II.

La corta de Tablada evité a los buques las dos
vueltas dichas, con lo que permiti6 el acceso de na-
ves de mucho mas calado. A la vez la recta del canal
facilitaba extraordinariamente el desagiie y el curso
del rio hacia el mar, con lo que grandemente se
combatia el peligro de las tradicionales inundacio-
nes del Guadalquivir; pero esta recta acelera extraor-
dinariamente la corriente del rio, sobre todo cuando
el caudal crece con agua de monte, pues el Guadal-
quivir es de régimen netamente torrencial.

En el pasado mes de noviembre se han compro-
bado velocidades de diez y once kildmetros por
hora. La navegacion héacese dificilisima en el puerto
viejo, hasta el punto de que los vapores de pesca no
pueden atracar en sus muelles, y esta enorme difi-
cultad dura hasta ocho meses por afno—sobre todo
cuando la marea no cambia la direccién de la co-
rriente—y las maniobras hacense imposibles.

Por estas causas hubo que cerrar el puerto en
1917 cuatro veces en cuarenta y cuatro dias; tres en
veinticuatro dias en 1924; y esto sin avenidas ex-
traordinarias. A estos dafios hay que agregar los
inherentes a la stbita recogida de mercancias en los
viejos muelles, cuando el rio sube y amenaza rebasar
sus margenes; y aunque en los nuevos el peligro es
mucho menor, todavia existe a consecuencia de la
poderosa corriente.

Son los aterramientos gravisimos en el brazo de
San Juan. Desde noviembre trabajan incesantemente
varias dragas. El gasto anual de estos trabajos no
baja de quinientas mil pesetas; y no es lo peor el
gasto, sino su eficacia s6lo parcial.

En fin, si Sevilla puede considerarse a cubierto de
inundaciones, no asi el barrio de Triana donde se al-
bergan cincuenta mil personas y muchas industrias.

Para remediar todo esto, proyéctase cerrar el rio
de la Cartuja a Triana, abrir un nuevo canal, un
nuevo cauce que arranca (antes de que el rio llegue
a Sevilla) cerca de la fabrica de la Cartuja, pasa por
detrds de Triana y enlaza con el cauce viejo alli don-
de termina el brazo de San Juan. Por este nuevo
cauce correrdn las aguas del rio hasta la punta del

Verde, lugar donde se juntan el canal de Alfonso XIII
y el cauce viejo, y desde aquélla a la mar.

En este tltimo trayecto son menos sensibles los
efectos de la corriente. El nuevo canal, pues, es de
desagiie mas que de navegacion y para que los bu-
ques atraquen. So6lo los de pequefio tonelaje tendran
un pequeno muelle junto a Triana.

Los grandes buques, los que hacen el comercio
de cabotaje de altura, por una esclusa que se cons-
truird en la punta del Verde, entrardn en el canal de
Alfonso XIII y podran llegar hasta el puente de Isa-
bel II, libre de riesgos. Ese trayecto de diez kilome-
tros serd de aguas quietas, una magnifica darsena
que, si fuera preciso, podria tener hasta 20 kilometros
de muelle, construyéndose en las dos bandas a la vez.

Los antiguos muelles ahora casi indtiles, porque
la corriente muchas veces no permite el amarre de
los buques, recobran todo su valor y, por estar con-
tiguos a Sevilla, se abarata el transporte de las mer-
cancias de carga y descarga.

Al fondo, en el brazo de San Juan, casi todo él
convertido en darsena, establécense los muelles del
petroleo y asi se aleja de la ciudad un peligro grave.

El nuevo cauce tendra 31200 metros de longitud,
150 de anchura y 4 de calado en baja mar.

Para abrir el nuevo cauce, habrd que excavar
5400000 metros ciibicos de tierra. Corta este cauce
el ferrocarril de Huelva y la carretera de Extremadu-
ra: para el primero se hard un puente normal de fe-
rrocarril; para la carretera uno de diez metros de
anchura.

También corta la carretera de San Juan. En este
trozo, para no estorbar a los buques, se construird
un transbordador. La esclusa citada tendrad 200 me-
tros de longitud, 30 de anchura y de 10 a 11 de cala-
do en pleamar. Se comprende la importancia de es-
tas dimensiones, si se considera que el acorazado
«Alfonso XIII» mide 140 metros de eslora. Sin em-
bargo las dimensiones de la esclusa habrdn de ser
estudiadas mas despacio, para evitar exageraciones
y gastos no precisos.

La defensa contra las inundaciones se completa
con un gran dique que arranca del de defensa de Se-
villa, protege a Triana y a su futuro ensanche (pues
el cierre del rio la incorpora a Sevilla y la zona de
enlace es seguro que pronto ha de urbanizarse), se
prolonga por Tablada y enlaza con los terraplenes
del canal de Alfonso XIII, donde ahora vierten las
aguas del Guadaira.

El dique tendra 50 metros y 6 u 8 de cota, cons-
truyéndose con la tierra de las excavaciones del cau-
ce, salvo en el Patrocinio, junto a Triana y en el
aerdodromo, donde servirdn de muro.

El Guadaira también se desviara de curso para
que no altere la darsena vertiendo sus aguas en ella,
e ira a desembocar algo mas alla de la punta del
Verde. También en este paraje vertera el alcantari-
llado de la ciudad.

Las expropiaciones que la obra requiere no son
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extraordinarias: una zona de 200 metros de anchura
alo largo del nuevo cauce y otra de 50 junto a los
diques.

La duracion de los trabajos se calcula en tres o
cuatro afos. Finalmente, la realizacion de estas
obras no qﬁiere decir que se haya malgastado el di-
nero en la corta de Tablada ni que ésta sea initil;
pues precisamente porque se ha hecho la corta sera
posible realizar esta obra magna.

Las industrias de Vizcaya y su influencia en la
economia nacional. — La industria vizcaina no se
reduce solamente al gran centro fabril de Bilbao; su
actividad se extiende a Sestao, Somorrostro, Portu-
galete, Guecho y otras varias poblaciones. Los prin-
cipales factores que influyen en su economia son: la
mineria, la construccion naval, la siderurgia, la in-
dustria hidroeléctrica, los ferrocarriles, los seguros,
la expansion bancaria y el comercio.

En cuanto a la mineria, Somorrostro y Triano
son los veneros de la region, y la zona de mineria, en
general, abarca una longitud, alrededor de los 20
kilometros. El ancho de las masas de mineral oscila
entre los 300 a 800 metros, y aun con la exigua can-
tidad de extensi6én existe la proporcion inversa de
una mayor capacidad productora de casi dos millo-
nes y medio de toneladas; y aunque existe el temor
de un posible agotamiento, quedan todavia sufi-
cientes recursos y reservas de mineral para unos
100 anos. La calidad del mineral estd considerada
como una de las mejores del mundo.

Don Manuel de la Parra, que en la revista «Infor-
macion» de laCamara de Comercio de Bilbao trata de
estos asuntos, dice que la cuestién de la exportacion
de las primeras materias repercute desgraciadamente
en nuestra economia, pues del extranjero se envian
multitud de productos manufacturados, hechos con
los minerales de Vizcaya, en perjuicio de la meta-
lurgia y siderurgia espafiolas. Cita el caso de que,
mientras en Espafa las fdbricas locales y de las
demas regiones, en 1925, consumieron unas 600000
toneladas, el extranjero importé mineral para sus
diferentes fabricas en cantidad de 1462864 toneladas;
lo que supone casi el doble, irrogando a nuestros si-
dertirgicos graves perjuicios, ya que debian, como
decimos anteriormente, importar, a su vez, los pro-
ductos manufacturados de fuera de Espana.

Al restringir la exportacién, el comercio maritimo
no sufriria ninguna merma; pues, en lugar de hallar
su flete en la exportacion del mineral, lo hallaria en
el transporte de los productos manufacturados.

En lo referente a la construccién naval, IBERICA
ha tratado extensamente y repetidas veces de los as-
tilleros de la Compafiia Euskalduna, de la Sociedad
Espanola de Construccién Naval, y otros estableci-
mientos de la ria (IBERICA, vol. XXVI, n.® 645, pdgina
178, n.° 652, pag. 291; n.° 673, p. 226 v n.° 675, p. 259).

Solo diremos aqui que en los talleres de Sestao
se han construido los primeros motores Diesel es-

panoles, para los barcos y submarinos, los cuales
eran importados, hasta ahora, del extranjero. Este es
un avance que honra a la economia vizcaina. Y si nos
referimos a la construcciéon de bombas, curefas,
piezas forjadas, moldeados, cafones, etc.; también
Vizcaya puede presentar un buen balance (1. c.).

La metalurgia y siderurgia se puede decir que
son el nervio de la industria vizcaina. Desde la ob-
tencién de aceros finos hasta la infima chatarra, todo
lo abarca la industria vizcaina. Las grandes fabricas,
al instalar sus hornos eléctricos, sus trenes lamina-
dores Blooming, asi como el estructural de 28, el
laminador comercial y de chapas, etc., se presenta-
ron al mercado de la siderurgia como- participes en
los grandes avances de la industria mundial.

En general, la producciéon sidertrgica vizcaina
abarca la fabricacion de aceros, laminados, dulces;
tochos, dobles tes, tréboles, puntas de Paris, carri-
les, chapas, alfileres, clavos, etc.; y toda esta pro-
duccién viene a influir en una economia, como la de
Vizcaya, que permite a Espafia tener las materias
que hoy la sirven, para que sus construcciones sean
esencialmente nacionales, preconizando la protec-
cién a la industria nacional que ahora estd en
vigor.

Tal afluencia de vida industrial debia repercutir
en las demas ramas econdmicas de la region. Pro-
duciendo bastante para su consumo, tenia que nacer
el comercio, ese intercambio que ha caracterizado a
Bilbao como emporio comercial de primera magnitud
y que por tanto ha organizado la exportaciéon e im-
portacién. Necesariamente habia de surgir la banca,
que vive al calor de la actividad fabril y comercial;
y asimismo las grandes industrias hidroeléctricas y
el cabotaje, y en fin la vida ininterrumpida de la
compra y venta, sin la cual no puede vivir una re-
gi6bn que se precie de entrar en el concierto de los
mercados mundiales.

El gran desarrollo de esta industria plantea a
Vizcaya importantisimos problemas. Uno de ellos es
la lucha de los aceros espafoles contra los ingleses,
que el articulista don Manuel de la Parra no ve con
tintes tan pesimistas, creyendo que, por el contra-
rio, con elementos hispano-ingleses podria estable-
cerse un concierto ventajoso, para contrabalancear
junto con Italia el nicleo productor del centro de
Europa que ahora pretende fijar los precios del mer-
cado internacional.

Otro problema es el del consumo interior y quiza
el mas dificil de resolver, por el teson de los consu-
midores espafioles de que lo de fuera es mejor siem-
pre que lo del propio pais. Una disposicién, ahora
que el Estado dicta numerosas leyes de proteccion a
la industria nacional, declarando de utilidad nacio-
nal el consumo, en el interior de la nacién, de la
siderurgia nacional; y desgravando a la industria, ya
cuando importa la maquinaria, ya cuando se tras-
portase dentro del pais, habria de producir la baja
en el mercado y decidir al constructor hispano a
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hacer uso de los productos metalirgicos y sidertr-
gicos de su propio pais.

En cuanto a proteccion a la exportacion, ya fuera
con primas, ya créditos, o bien por rebaja de adua-
nas, durante el periodo de actividad méaxima, son
puntos que deben figurar desde el principio en toda
buena politica proteccionista para la economia nacio-
nal. Factores éstos que habian de llevar a un engran-
decimiento de la economia sidertargica espanola.

Sefiala también el sefior de la Parra la convenien-
cia de celebrar en Vizcaya una Exposicién propia y
permanente de todos sus productos y actividades
industriales, que con la afluencia de compradores y
de demandas traeria consigo el mayor crecimiento
de la region en beneficio, al fin, de la riqueza nacional.

Obras hidraulicas. —Han sido aprobadas impor-
tantes obras hidraulicas en los rios Esla, Henares y
Jacar, que formaran parte del plan general de orde-
nacién, que habrdn de redactar en su dia las confe-
deraciones respectivas.

Responderan estas obras, tanto al fin material de
regular y ampliar los riegos y aplicaciones industria-
les, como al doble concepto juridico de respetar la
preferencia de los regadios sobre los usos industria-
les, y de hacer que la propiedad de las obras de re-
gulacion y riego y la concesion de las aguas sea ads-
crita a la tierra, consolidando su cardcter de bien raiz.

En el orden econémico, el Estado auxiliara a los
sindicatos y comunidades de regantes a adquirir las
obras de regulacion y riegos, y aceptara a su vez la
cooperacion de los usuarios industriales en pago de
la regularizacién de los saltos, con lo que el Estado
lograra el reembolso del coste de las obras.

Los canales del Esla y del Henares serdn adquiri-
dos de sus actuales propietarios, previa tasacion, y
pasaran a propiedad de los sindicatos y comunida-
des de regantes, con sujecién a las normas de auxilio
de la ley vigente.

Los embalses de Bachende, en el Esla, del Hena-
res, en este rio, y de la Tova, en el Jicar, se construi-
ran por el Estado, para reembolsarse en su dia de
los regantes e industriales; pero se concederd la con-
trata de construccién a los concesionarios de los
saltos, siempre que éstos se avengan a cooperar en
proporcion equivalente al 50 por 100 del coste de la
obra por cada cien metros de altura til y caudal
total regulado; se sujeten al proyecto y presupuesto
que el Estado apruebe y cedan a favor de éste toda
economia que en la construccién resulte. Con este
régimen de contrata se logra que el industrial, cuya
cooperacion en cada salto de las condiciones tipicas
indicadas debiera representar el 12’5 por 100, abone
cuatro veces mas, suponiendo, por tanto, la conce-
si6n de la contrata una baja inicial del 37'5 por 100.

Las obras que se acordé construir y formar grupo
con las que han de adquirirse son los siguientes:

1.2 En el Esla:

Construccion del pantano de Bachende, de cien

millones de metros ctbicos, que regulara los riegos
que se hacen con el canal del Esla, de antigua cons-
truccién, y permitird regar, ademads, otra zona de
igual extension, agua arriba y agua abajo de las do-
minadas por este canal, haciendo un total de 20000
hectiareas de regadio.

Adquisicién del canal del Esla, segian tasacion
pericial, a los propietarios actuales, para cederlo a
los sindicatos o comunidades de regantes, previos
los reembolsos que la ley de auxilo determina.

Concesion de los aprovechamientos de saltos en
el pie de presa y entre el embalse y la toma de agua
del canal del Esla.

2.2 En el Henares:

Construccion del pantano del Henares, de cien
millones de metros ctibicos para regular los riegos
que con el canal de igual nombre pueden hacerse, y
ampliar su zona hasta 20000 hectareas.

Compra del canal de Henares, previa tasacion, a
sus actuales propietarios, para cederlo a los sindica-
tos de regantes, con las normas vigentes de auxilio.

Aprovechamiento de los saltos intermedios.

3.2 En el Jucar:

Construccion del pantano de la Tova, que forma
parte de la regularizacion general del Jicar; coope-
racion de los industriales que con dicha regulariza-
ci6n han de beneficiarse con el 50 por 100 de su cos-
te, y libertad de régimen de las aguas, en relacién a
las necesidades del regadio, cual corresponde a las
preferencias legales concedidas a éstas.

Concurso de zahories o buscadores de aguas
subterrdneas.— Con motivo de la préxima celebra-
cién del Congreso Nacional de Riegos en Barcelona,
tendra lugar un concurso de zahories o buscadores
de agua por el procedimiento de la varita adivinato-
ria u otros métodos. Los experimentos, que se verifi-
cardn en una finca privada y en los terrenos del
parque de Montjuich colindantes con la Exposicion
aneja al citado Congreso, serdn comprobados por
un jurado competente.

Los trabajos que se realicen se reunirdn luego en
un volumen, a fin de contribuir al estudio serio de
estas prdcticas que, como nuestros lectores recorda-
rdn, han sido objeto en IBERICA de un minucioso y
documentado estudio del profesor sefior Darder, y
son motivo de atencion en las principales naciones.

Consejo Superior de Aeronautica.— A fin de con-
centrar y coordinar las actividades de los diferentes
organismos de Aerondutica, de los servicios comer-
ciales e industriales, relaciones internacionales, ser-
vicios diddacticos, etc., se ha creado, bajo la depen-
dencia de la Presidencia del Consejo de Ministros, el
Consejo Superior de Aerondutica.

Las fuerzas aéreas militares o navales y los servi-
cios civiles que continien dependiendo de los orga-
nismos que en la esfera militar o naval tengan asig-
nados, someterdn sus programas al nuevo Consejo.
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Argentina.— Expediciéon aérea sobre el conti-
nente antdrtico.—Ante la Sociedad Argentina de
Estudios Geograficos ha sido expuesto por don An-
tonio Pauly un proyecto de expedicién aérea hacia
las regiones polares antarticas. El proyecto consiste
en seguir la ruta propuesta por el doctor W. S. Bru-
ce y que mds tarde fué adoptada por Shackleton
(IBERICA, vol. XVI, n.® 398, p4g. 232; n.® 406, pagi-
na 358; vol. XVII, n.® 433, pag. 391). Siguiendo esa
ruta se atraviesa el continente antartico desde el
mar de Weddell hasta el mar de Ross. Sin embargo
se introduce la pequefia variante de establecer la
base de partida en la isla Wandel, cerca de la costa
occidental de la Tierra de Graham, acausa de su
elevada altura y del facil acceso que ofrece. En dicho
punto se estableceria una estacién cientifica auxi-
liar y en inmediata dependencia.

Mediante una exploracion aérea preliminar, se es-
tablecerian unas bases avanzadas, ya sea en la costa,
ya en el interior de la Tierra de Graham, hacia los
70° de latitud S, depositando alli una reserva de
combustible liquido. El dltimo trayecto aéreo ten-
dria alli su punto de partida. Se irian ademas efec-
tuando aterrizajes durante el camino, con el fin de
practicar observaciones cientificas. Mediante un
convenio con los balleneros que en aquella época
recorren el mar de Ross, se confia en poder estable-
cer puestos de aprovisionamiento en el estrecho de
Mac Murdo. Es probable que aun se tarde un afio
por lo menos en llevar al cabo esa expedicién.

Automovilismo.—En la Argentina existen unos
180000 automoviles: y puede asegurarse que aun se
estd lejos de lo que se llama el punto de saturacién.

Tanto en Buenos Aires como en Rosario, en Cor-
doba, Bahia Blanca, Tucumén, Concordia y Parana
existe todavia un amplio mercado para el automévil
europeo, especialmente el de tipo ligero. Los norte-
americanos lo han invadido con sus modelos de co-
ches potentes, hasta el punto que de la cifra antedi-
cha el 98 °/, pertenece a marcas norteamericanas.

Colombia. — Ferrocarril troncal. —Parece que
estd progresando rdpidamente la construccion de la
linea del llamado Ferrocarril troncal, que va desde
Cartago (Colombia meridional) hasta Cartagena en
el mar Caribe, uniendo de este modo las dos costas
atlantica y pacifica de la Republica.

A partir de Cartago, la linea corre hacia el norte
hasta llegar, siguiendo la orilla derecha del rio
Cauca, a Bolémbolo. Siguiendo luego el curso
del Cauca, pasa por Cafnasgordas, Valdivia, Cace-
res, San Pablo y Canafistula. Es posible que se haga
el enlace con el Central de Bolivar, con lo cual
podria viajarse por ferrocarril desde Cartagena en la
parte norte, hasta San Buenaventura en la parte sur.

El coste total se estima en 225 millones de pese-
tas. Lo nuevamente construido serdan 800 kilometros,

Cronica general

Centenario de la muerte de Volta.—El 5 de mar-
zo tdltimo cumpliése el centenario de su muerte. El
ilustre fisico italiano nacié en Como en 18 de febre-
ro de 1745 y muri6 alli mismo el 5 de marzo de 1827.
La obra de su vida fué el estudio de los fenémenos
eléctricos. Cuando tenia s6lo 18 afios, expuso ya su
opinién de que muchos de los procesos eléctricos
podian explicarse segiin leyes analogas a las de la
gravitacion universal descubiertas por Newton. Tal
hipétesis, mas tarde, en 1785, fué expresada en fo1-
mulas por Coulomb. El primer aparato eléctrico que
construyo fué el electrometro del que se servia para
la medicién de las cargas eléctricas en el curso de
sus experimentos. Mds adelante, cuando el inglés
Bennet invent6 en 1787 el electroscopio de panes de
oro, Volta se sirvi6 también de él. Para producir
electricidad, utilizaba una mdaquina electrosttica
casi igual a la de Otto de Guericke y que natural-
mente era de funcionamiento muy irregular bajo la
influencia de las alteraciones atmosféricas y de la
mayor o menor humedad del aire. Volta construy6
luego el electréforo, que es un disco de resina dis-
puesto sobre una placa metalica, que electrizaba fro-
tandolo o golpeandolo con una piel de zorra. Luego
recogia su carga eléctrica, aplicando sobre la superfi-
cie de la resina otro disco metélico provisto de un
mango aislador. Tuvo la idea de aprovechar la chis-
pa eléctrica para provocar la explosién de una mez-
cla detonante de gases, construyendo el aparatito que
aun figura hoy en muchos gabinetes de Fisica con el
nombre de pistolete de Volta. Pensé incluso en la
posibilidad de utilizarlo para la telegrafia eléctrica,
llegando a proyectar una comunicacién entre Como
y Milan, que no se realizé.

También se dedic6 al estudio de la Meteorologia,
publicando un extenso trabajo sobre el granizo. En
1870 construy6 el primer condensador, donde podian
irse acumulando mayores cantidades de electricidad
estatica. Por su construccion era algo distinto de las
botellas de Leyden y de los condensadores de Fran-
klin. Lo usaba combinado con su electrometro, y asi
pudo ir deduciendo las principales leyes relativas a
capacidad y tensién. En la noche del 28 al 29 de julio
de 1780 tuvo ocasién de observar una intensa aurora
boreal, y sus rudimentarios aparatos le permitieron
comprobar ya la indole eléctrica del fen6meno. En
1787, estudiando los fen6menos atmosféricos, tuvo
manera de comprobar el poder de las puntas en el
caso de tratarse de la llama de una bujia. En la ac-
tualidad aun se emplea esa propiedad para la medi-
cion del potencial eléctrico de la atmosfera.

En aquella época desvié su atencioén hacia un
orden de fendmenos puestos en relieve por el profe-
sor de Bolonia, Luis Galvani. Se trata del conocido
experimento de las contracciones musculares provo-
cadas en unas patas de rana por el contacto de
alambres metalicos. Galvani las suponia provoca-
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das por la descarga de unas minuasculas botellas de
Leyden, cargadas de lo que él llamaba electricidad
animal. Volta en cambio busc6 en una causa exte-
rior el origen de las contracciones y consideré que
el musculo actuaba tinicamente como pudiese hacer-
lo su electrémetro, denunciando la presencia de la
electricidad. Noto6 la diferente contraccién cuando el
alambre que utilizaba era de un solo metal o de dos
metales distintos, necho ya notado por Galvani, pero
al cual éste no habia dado importancia. Sospechando
que el origen de la diferencia de potencial eléctrico
pudiese originarse en la soldadura o punto de con-
tacto de dos metales distintos,
empezo sus ensayos en tal sen-
tido. En 1792 habia ya descu-
bierto la forma como se des-
arrollan las fuerzas electromo-
trices con dos metales en con-
tacto directo o por medio de
un liquido conductor o elec-
trolito. En el decenio 1791-1801
Volta llega al periodo de su
maxima fecundidad cientifica
y de su mayor clarividencia.
Paso a paso va llegando a la
concepcién de su famosa pila
eléctrica que debe precisa-
mente su nombre a la super-
posicion de una serie de ele-
mentos, que van sumando sus

diferencias de potencial. En

enero de 1799 construyé la AU

primera. compuesta de 100 pa-
res de placas de zinc y plata
en la forma clasica de todos conocida. Al unir por
medio de alambres sus polos opuestos, se produjo
la primera corriente eléctrica que el hombre ha pro-
ducido artificialmente.

En 20 de marzo del ano 1800 comunicé el re-
sultado obtenido a Mr. John Banks, presidente a la
sazon de la Royal Society de Londres. En 7 de no-
viembre de 1801 hizo Volta algunos ensayos con su
pila en Paris, en el Instituto de Francia, ante un
auditorio selectisimo donde estaban casi todas las
celebridades cientificas francesas de aquel tiempo, y
a ellos asisti6 ademds Bonaparte. El ilustre sabio
italiano recibié calurosos elogios por el inaprecia-
ble servicio que acababa de prestar a la ciencia.
Rapidamente otros investigadores aprovecharon el
reciente invento, y no tardaron en surgir nuevas y
fructiferas aplicaciones del mismo. Como es logico,
el nombre de Volta ha quedado ligado al recuerdo
de los primeros albores de la ciencia eléctrica.

Centenario de la muerte de Laplace.—Laplace
brill6 en Francia en la época que podria denominar-
se la edad de oro de la ciencia francesa. Fué coeta-
neo de los ilustres sabios franceses que llevaron los
nombres de Delambre, Berthollet, Monge, Lavoisier,

El ilustre fisico italiano Volta (1745-1827)

Condorcet, Coulomb y Lagrange. Su principal acti-
vidad fué dedicada al cultivo de la ciencia astroné-
mica, pues segtin él mismo escribia: «La Astronomia,
por la dignidad de su objeto y por la perfeccion de
sus teorias, es el monumento mds hermoso que
haya levantado el saber humano...»

En Inglaterra se ha honrado a Laplace con el
nombre de «el Newton de Francia».

Pedro Simén Laplace nacié en Beaumont-en-
Auge (Calvados), el 20 de marzo de 1749, de pa-
dres campesinos. Se educé en el colegio de Caen
y en la escuela de Beaumont, y mas adelante dié
lecciones de matemaéticas en
este tultimo establecimiento.
Viendo que en su pais tenia
un escasisimo porvenir, se pro-
curd unas cartas de recomen-
dacion para D'Alembert y se
traslado a Paris. Las recomen-
daciones le sirvieron de poco,
y entonces se decidio a escri-
bir directamente a D' Alembert
solicitando su apoyo. De este
modo logrd interesar al influ-
yente personaje, que mandan-
dole a buscar le dijo: «Vd. ha-
bra visto el poco caso que
hago de las recomendaciones:
Vd. no tenia necesidad de
ellas. Se ha dado a conocer y
esto me basta; puede usted
contar con mi apoyo». Al prin-
cipio parece que D'Alembert
escribié a Federico el Grande
a propésito de Laplace, pero no habiendo podido
lograr ningtin resultado positivo, le facilité una pla-
za entre el profesorado de la Escuela Militar de Paris,

En aquella época Laplace tenia apenas 20 anos,
pero pudiendo ya llenar de modo suficiente sus mo-
destas necesidades, se entregd al estudio por com-
pleto, con lo cual logré adelantar su carrera en for-
ma tan rapida, que pronto fué puesto a la altura de
Lagrange que era uno de los primeros matemaéticos
de Europa.

En 1775 fué nombrado adjunto de la Academia
de Ciencias de Paris y en 1785, siendo presidente de
la misma Lavoisier, fué ascendido a «pensionado».
La gran misién que Newton habia dejado encomen-
dada al siglo XVIII, era la de extender su teoria gra-
vitatoria a todo el sistema solar. Clairaut, Halley,
Euler y otros habian aportado a tal fin importantes
colaboraciones, pero eran Laplace y Lagrange quie-
nes estaban destinados a completar tan ardua tarea.

En una memoria del afo 1773, di6 a conocer su
famosa ley de la invariabilidad del movimiento me-
dio de los planetas, que fué la primera y mas impot-
tante de las proposiciones que dan a conocer la es-
tabilidad del sistema solar.

Los trabajos escritos entre 1784 y 1789 fueron los
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que revistieron maximo interés. En 1784 habia ya
determinado con toda precisién la atraccién que un
esferoide ejerce sobre una particula exterior a él.
A esto siguié un grupo de estudios acerca de las
irregularidades seculares de los planetas y sobre los
satélites de Jupiter. Estos temas absorbian tam-
bién la atencion de Lagrange, y de la labor de ambos
matematicos acabé por surgir la enumeracion de
las leyes que regulan las excentricidades y las incli-
naciones de las Orbitas de los planetas y aseguran la
inmutabilidad de sus distancias medias.

El 19 de noviembre de 1787, Laplace explicé en
la Academia de Ciencias las causas de la aceleracion
lunar, resolviendo asi un problema en que habian
fracasado los esfuerzos de Halley, Euler y Lagrange.
Con esto di6 por terminada la primera de las inves-
tigaciones que se habia propuesto hacer. En ella
habia intercalado otros trabajos, como por ejemplo
los experimentos hechos con Lavoisier sobre calores
especificos y acerca del calor producido por las com-
bustiones y por la respiraciéon; contribuy6 a perfec-
cionar la teoria del sonido; fué el primero en calcu-
lar la 6rbita del planeta Urano que acababa de des-
cubrir Herschell, y aun tuvo ocasion de discutir
temas tan separados de sus principales aficiones,
como son los de la natalidad en Francia.

En 1789 la revolucién francesa interrumpio el
curso de su labor cientifica, cuya primera parte, por
fortuna, habia quedado terminada. Laplace en cuan-
to a politica se dej6 arrastrar por la caldeada atmoés-
fera de los tiempos revolucionarios en que se halla-
ba. A pesar de su talento, demostrd en su actuacion
bien poca capacidad para los asuntos piiblicos.

En 1790 Laplace y Lagrange fueron designados
para formar parte de la comision que se encargd de
redactar un sistema racional de pesas y medidas. En
ella estaban también Delambre, Berthollet, Prony,
Méchain y Borda. Al tratar de la eleccion de un
patron de longitudes, se escogio el cuadrante de me-
ridiano terrestre, encargandose a Delambre y a Mé-
chain la medicién de un arco del mismo entre Dun-
kerke y Barcelona. El metro tuvo su origen en esa
medicién, que ofreci6é por cierto no pocas dificulta-
des. La labor completa del sistema métrico no
quedd terminada hasta 1799, imponiéndose como
sistema legal en 1801.

Después de la caida de Robespierre y terminado
el terror, volvi6 a renacer la actividad intelectual, pu-
blicindose muchos libros y memorias. Laplace se
distingui6é por algunas de sus mas famosas obras
publicadas en aquella época. En 1796 vi6 la luz el
«Sistema del Mundo» y en 1799 se publicé su «Me-
canica Celeste». Esta consta de cinco tomos, de los
cuales los tres ultimos no fueron publicados hasta
los anos 1803, 1805 y 1825 respectivamente.

En 1812 apareci6 otra de las obras importantes
de Laplace: su «Teoria analitica de las probabili-
dades». Debido a la fama que habia conseguido con
sus obras, lleg6 a ser nombrado por Napoleén, mi-

nistro del Interior, cargo que sélo ejercié durante
seis semanas después de demostrar su poca aptitud
para esa clase de funciones. Sin embargo, fué dis-
tinguido con altos cargos en el Senado y con los
titulos de conde y marqués. Por lo que de su vida
privada se conoce, parece que su caracter no corres-
pondia a la grandeza de sus concepciones cientificas
ni a las grandes dotes de memoria, imaginacién y
capacidad analitica que poseia.

Pas6 los tltimos 20 afios de su vida en su casa
de campo de Arcueil, donde tenia por vecino a Ber-
thollet. Alli continu6 escribiendo y trabajando hasta
el fin. Su muerte tuvo lugar también el 5 de marzo
de 1827, cuando ya tenia cerca de 78 anos. Los que
estaban junto a él pudieron recoger sus tltimas
palabras, relativas a sus estudios: «Lo que sabemos
es bien poca cosa; lo que ignoramos es inmenso».

Ampliacién del sistema de clasificacién decimal
de Dewey.—Es ya conocido desde hace muchos anos
el sistema decimal de Dewey, de gran aplicacion para
la clasificacién de libros en las bibliotecas y archi-
vos, pero insuficiente en su forma primitiva para cla-
sificar articulos, documentos y memorias de carac-
ter técnico o cientifico, a causa de la multiplicacién
exorbitante de las subdivisiones que requeriria y del
tamafo de los indices que obligaria a llevar.

El sistema de Dewey se compone de dos elemen-
tos principales: Una clasificacién con sus divisiones
y subdivisiones, cada una de las cuales recibe un de-
terminado namero de orden, y un indice alfabético
de asuntos para encontrar rdpidamente el nimero
del casillero correspondiente.

La primera divisién de asuntos se hace formando
con ellos 10 grupos que se designan con los 10 ni-
meros digitos precedidos de un cero y una coma, tal
como si se tratase de fracciones de una sola cifra de-
cimal. Asi, la primera distribucién de asuntos sera:

0'0 Enciclopedias, bibliografias, etc.

0'1 Filosofia.

02 Religion.

0'3 Ciencias sociales, Derecho.

0'4 Filologia, Idiomas.

0'5 Ciencias puras.

0'6 Ciencias aplicadas.

0'7 Bellas artes.

0'8 Literatura.

0'9 Historia, Geografia, Biografia.

Luego se subdivide cada grupo en otros diez, que
se designan con una cifra caracteristica agregada a la
derecha de la anterior, ocupando el lugar de las cen-
tésimas. Por ejemplo, 0'53 abarca lo relativo a Fisica.

Dentro de éstas, se realizan otras subdivisiones
correspondientes a los Ordenes de las milésimas,
diezmilésimas, cienmilésimas, etc.

0531 Mecéanica.
0’5315 Gravedad, Balistica.
0’53157 Balistica int. y energia de proyectiles.

En la prictica suele omitirse el 0 y la coma de la
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izquierda para mayor sencillez, y ademads las cifras
siguientes pueden ir en grupos que permitiran leerlas
y recordarlas maés facilmente.

De este modo todos los libros quedan clasifica-
dos de tal manera, que se hallan tanto mas inmedia-
tos unos a otros dentro del archivo cuanto més seme-
janza o parentesco tienen las materias de que tratan,
independientemente del titulo, del autor y del idio-
ma en que estén escritos. El orden de los casilleros
es naturalmente de menor a mayor y en correspon-
dencia con el valor creciente de los nimeros que les
sirven de distintivo. Luego, con el indice alfabético
de asuntos es facil hallar raipidamente el nimero co-
rrespondiente.

El Instituto de Bibliografia de Bruselas, en vista
del partido que podia sacarse de la idea de Dewey,
se dedico a su perfeccionamiento y ampliacién para
poder crear un poderoso auxiliar de la Bibliografia.
A tal efecto fué introduciendo en el sistema diversas
mejoras. La clasificacién fué considerablemente am-
pliada, afiadiéndosele ademas unas tablas auxiliares
para poder realizar subdivisiones establecidas con
arreglo a ciertas normas comunes. Son de dos clases:
subdivisiones analiticas que se refieren solamente a
asuntos especiales, y subdivisiones comunes que
pueden ser agregadas a las clases normales del casi-
llero general.

Por ejemplo, las operaciones del arte fotogra-
fico en general van archivadas en un grupo espe-
cial de subdivisiones analiticas que engloban todo
lo relativo a los diversos procesos fotograficos. Los
nameros representativos de tales clases se hacen
preceder de un 0. Asi, el virado es una de dichas
divisiones y se representa por el nimero 0235; este
nimero puede ser agregado a cualquiera de los que
en el casillero general indiquen los diversos procesos
fotograficos. El 7721 comprende de un modo gene-
ral los procesos y reacciones de las sales de plata;
de modo que 77'21'0235 significara «el virado en re-
lacién con los procesos basados en el uso de las
sales de plata».

Aparte de esas subdivisiones especiales que se
refieren a partes especializadas de la clasificacion,
existen 5 tablas de subdivisiones comunes que pue-
den aplicarse a toda clase de asuntos. La primera se
refiere a la forma de la publicaci6n y sigue la norma
del sistema Dewey, sé6lo que sus cifras se encierran
en un paréntesis. Asi por ejemplo (05) significa que el
trabajo en cuestion ha sido publicado en una revista
o periédico. El simbolo 665'882(05), por consiguiente,
corresponderd a una revista que sélo trate de la sol-
dadura por medio del acetileno.

La tabla II se refiere a las divisiones geograficas.
También las cifras simb6licas que emplea van entre
paréntesis, (493) representa a Bélgica: y por consi-
guiente, lo que se refiera por ejemplo al dcido sulfi-
rico fabricado en Bélgica se clasificara bajo el niime-
1o 661°25(493).

La tabla IIl clasifica por idiomas y la IV por

épocas. La V responde a puntos de vista generales
que se indican por niimeros precedidos de dos ceros,
Por ejemplo, 00311 representa lo relativo a coste neto
de las primeras materias en una industria. Si se de-
sea archivar un documento que trata de la industria
del dcido sulfiirico desde aquel punto de vista, se le
podra numerar asi: 661'25'00311. Esta cifra represen-
ta ya una idea tan concreta, que para poder ser tra-
ducida al lenguaje corriente requiere una larga serie
de palabras. Segiin el autor del trabajo de donde
tomamos estas notas, en idioma inglés, a pesar de
su concision caracteristica, harfan falta por lo menos
once palabras para expresarla.

Se comprende, pues, el gran partido que en Biblio-
grafia puede sacarse del método de Dewey asi am-
pliado. Con él se podra alcanzar en las clasificacio-
nes una precision y una riqueza de detalles imposi-
bles de obtener por otros medios.

Una comision se ha encargado de poner la clasi-
ficacién al dia, haciendo las adiciones necesarias; y
ademaés ha recibido la misién de ir creando, a medida
que vayan haciendo falta, las clases que se crean con-
venientes para que el sistema responda en todo mo-
mento a la misién para la cual fué combinado.

Propagacién del sonido en las tuberias de gran
didmetro.—En el nimero de diciembre tltimo de los
Annales de Physique, M. Th. Vautier describe unos
ensayos de propagacion del sonido en las tuberias
de gran didmetro, que son repeticion de los experi-
mentos clasicos de Regnault sobre esta materia. La
tuberia elegida para esos ensayos fué una canaliza-
cién destinada a conduccién de aguas. Tenia un me-
tro de didmetro, era de hierro fundido y estaba
situada bajo el pavimento del Cours Gambetta,
en Lyon (Francia). El trozo de esa tuberia utilizada
en los experimentos tenia 1640 m. de longitud; sus
porciones extremas se obturaron con sendos tableros
de madera, en los que se practic6 un hueco para reci-
bir los aparatos registradores. Estos consistian en
laminas de caucho, espejitos suspendidos y micréfo-
nos. Denotaban y registraban la llegada de las ondas
sonoras, pero a causa de su inercia no podian regis-
trar su forma. Se espera que nuevas series de ensa-
yos efectuados con un interferometro permitirdn
lograrlo. El manantial sonoro era la detonacién de
un arma de fuego o bien la potente chispa produci-
da por una méquina electrostatica. Vautier acompa-
fia su trabajo con numerosos oscilogramas trazados
por sus aparatos registradores. La velocidad hallada
en tales ensayos para el sonido, una vez reducida al
aire seco a 0° C, fué de 330'54 + 0’5 m. por segundo.
El valor que Regnault habia obtenido en una tuberia
de 1'1 de didametro era de 330'45 metros por segundo.
El obtenido por Esclangon, como promedio de un
gran numero de ensayos efectuados al aire libre y
durante la guerra fué de 330'9 m. por segundo (véase
lo diche en IBERICA, vol. XXIII, n.° 559, pagina 5, y
nimero 572, pagina 215).
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TRES GRANDES VUELOS A AMERICA

En el plazo de dos meses escasos, ha ocupado la
atencién mundial en cuestiones aéreas el vuelo que,
sobre la misma ruta aproximadamente que Gago
Coutinho y Franco, han realizado o intentado tres
hidros tripulados por aviadores de naciones muy afi-
nes a la nuestra: un uruguayo, bautizado Uruguay,
un portugués Argos y un italiano Santa Maria. La
coincidencia en recorrido, en época y en raza no es
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tica al «Plus Ultra» (IBERICA, vol. XXV, n.? 617, pa-
gina 129). La unica diferencia consistia en los mo-
tores que eran dos Farman de 500 HP.

Habia sido construido para el Gobierno uruguayo
en los talleres italianos de Marina di Pisa, donde lo
recogid su tripulaciéon formada por los hermanos
Larre Borges, capitan I barra y mecanico Rigoli, que
después de las pruebas de recepcién, parti6 el dia 20
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Etapas del viaje aéreo del marqués de Pinedo a bordo del «Santa Maria»

simplemente casual: es el recorrido empresa dificil,
que tienta a cuantos sienten deseos de descoliar en
la palestra en la cual se va a disputar la supremacia
de los pueblos, y con él se enlazan naciones de soéli-
do abolengo de exploradores y navegantes, con otras
mas jovenes, de ellas nacidas; el periodo del afo es
el méds indicado por circunstancias meteorolégicas, y
las razas son las mas aptas para comprender la im-
portancia de un enlace material, que ha de traer apa-
rejado un intercambio de ideas, de sentimientos y
de medios de vida.

Réapidamente —pues en estas lineas s6lo cabe un
resumen y depuracion de las noticias de todos cono-
cidas por la prensa diaria—vamos a consignar unos
datos sobre cada uno de los tres viajes, siguiendo el
orden cronol6gico del momento en que se inicaron.

Viaje del «Uruguay».—Era éste un hidro tipo
Dornier Wal, cuyas caracteristicas ya conocen los
lectores de IBERICA, por tratarse de una célula idén-

de febrero para Alicante, a donde lleg6 felizmente a
las diez y siete y treinta. El dia 21 hizo en cuatro
horas y veintidés minutos la etapa Alicante - Ma-
laga, y en esta capital permanecieron hasta el dia 23,
acompanandoles los tres aviadores del «Plus Ultra»,
que fueron a dicho punto especialmente para salu-
darlos en nombre de la aviacion espafola.

En el recorrido Mélaga - Casablanca emplearon
cinco horas y veintinueve minutos, teniendo que
detenerse una semana en la poblacion marroqui,
pues hubieron de reparar algunas averias de poca
importancia.

La partida de este punto para Las Palmas tuvo
lugar el dia dos de marzo por la mafana y, como
durante dos dias no hubo noticias de su paradero,
se movilizaron para salir en su busca distintos ele-
mentos, Espafna hizo que la escuadrilla Atlantida,
que estaba en Casablanca en su viaje de regreso,
marchase a Canarias y desde alli explorase el mar
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en todos sentidos, y envio desde Larache
una escuadrilla de aviones terrestres, y
a mas de esto, el cafionero Bonifaz hizo
rumbo a Rio de Oro. El hidro portugués
Argos, que se encontraba en Casablan-
ca, comenzando su viaje del que en segui-
da hablaremos, partié para Villa Cisne-
ros, explorando la costa; y los aviones
franceses de Latecoere, que tan conocida
tienen la costa hasta Dakar, exploraron
también en su ruta, siendo uno del servi-
cio normal de esta compaifia el que dié
noticias el dia 5 de haber visto cerca de la
orilla y a unos 100 kilémetros al NE de
Cabo Juby un hidro abandonado; salié
en seguida otro avién que tomoé tierra
cerca de este punto, y se di6 cuenta de
que los aviadores estaban en poder de
los indigenas. Las gestiones del jefe del
destacamento espafiol, teniente coronel Pena, consi-
guieron el rescate, haciéndose el traslado en dos
aviones Latecoere piloteados por Reine y Antoine,
el dia 10, sin que hubiesen sufrido mas dafo en sus
personas que algunas privaciones y molestias, pero
no sin ser desvalijados de cuanto llevaban sobre si
y en el hidro. El Bonifaz los condujo desde Cabo
Juby hasta Las Palmas; a esta capital llegaron el
9 de abril, siendo recibidos con entusiasmo, y desde
este punto siguieron para su pafs.

Aparte del desvio de la ruta, motivado por el
viento, la causa del amaraje fué la rotura del tubo
de circulacion de aceite en uno de los motores. Lo
bravo del mar y la proximidad a la costa rocosa
caus6 la pérdida completa del avién, fustrando un
viaje brillantemente empezado y los esfuerzos de
tan valientes pilotos, dignos de mejor suerte.

Viaje del «Argos».—Es éste también un Dornier,
con motores Lorraine, adquirido por el Gobierno
portugués y destinado a realizar un magno viaje de

Es un «Savoia 55» con 2 motores Issota Fraschini de 500 caballos cada uno

El «Santa Maria» del marqués de Pinedo, proyectado por Marchetti

circunnavegacion, del cual forma parte la travesia
hasta el Brasil llevada al cabo hasta ahora. Habia
sido construido en los talleres de Marina di Pisay
conducido hace un par de meses a Lisboa, con esca-
las en Barcelona y Mélaga, de todo lo cual dieron
cuenta los periddicos; pero su tripulacién, con muy
buen acuerdo, pues en cosas del aire es peligroso
detallar en las profecias, reservd cudles eran sus
planes. Es su piloto el mayor Sarmento de Beires,
bien conocido y estimado de los aviadores espaifio-
les, vy le acompanan el navegador capitan Castilho,
el teniente de la Armada José Cabral, hermano del
ilustre Sacadura, y el alférez mecanico Gouveia.

El dia 2 de marzo parti6 del aerédromo de Alver-
ca, proximo a Lisboa, haciendo una etapa directa
hasta Casablanca; al dia siguiente salié para Rio de
Oro, explorando la costa en busca de los aviadores
uruguayos. Encontrados éstos, siguié el dia 6 su
ruta para Bolama (Guinea portuguesa), con muy mal
tiempo, empleando unas nueve horas en esta etapa,

Aqui tropezaron con un inconvenien-

, te, ya citado al hablar del viaje de la es-
cuadrilla Atldntida: la elevada tempera-
tura hace que la refrigeracion de los mo-
tores se haga de un modo deficiente, con
lo cual no rinden la potencia debida. Asi
se explica que, a pesar de tener en Bola-
ma una larga tirada de aguas tranquilas
en que poder despegar, no lo lograran ni
aun a costa de repetidos intentos, por lo
cual hubieron de prescindir de que les
acompanara el comandante Portugal (que
habia sustituido a Cabral) y ademds tu-
vieron que reducir su provisiéon de gaso-
lina. El dia 11, tras de diez y ocho tenta-
tivas, pudo al fin lanzarse al aire, ya muy
avanzada la tarde, por lo que Sarmento
de Beires, viendo que no podia realizar la
enorme etapa que se proponia, amar6
en Bubaque, del pequenio archipiélago
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En las canoas-flotadores van los depodsitos de combustibles y grasas

de las Bisagos, que se encuentra a 50 km. de Bolama.

Los comentarios de los que suponian que por
ello renunciaban a seguir el viaje, resultaron falli-
dos; pues el dia 17 lo continuaron, si bien prescin-
diendo de dar el salto directo a Natal, por haber re-
ducido el radio de accién a 18 horas de vuelo; fueron
pues a Norofia, empleando cerca de diez y ocho horas
(de cuatro y media de la tarde a diez de la mafnana),
siendo lo méas notable del viaje el haberlo hecho de
noche y utilizando para la ubicacién los procedi-
mientos astronémicos, valiéndose del sistema de
Gago Coutinho (IBERICA, vol. XVII, n.° 432, pagi-
na 376). La distancia es algo superior al salto Praia
Norofna dado por Franco.

El 18 hicieron la etapa Norona-Natal y el 21 la de
este punto a Pernambuco, en donde se les rompi6
una hélice, por lo cual permanecieron alli hasta el 7
de abril, en que tras de grandes dificultades, pues
parece que no era exactamente adecuada para las
condiciones del motor, salieron a las ocho y cinco
de la marfana y llegaron a Bahia a las 12 y 50m, E]
dia 11 salieron de este punto a las 7 y llega-
ron a Rio de Janeiro a las 16" y 50m.

Aunque lo realizado hasta ahora forma
parte de un gran plan, en el que figura la
travesia del Pacifico, aprovechando varias
islas hasta Australia y luego por Sumatra y
la India tomar ya la ruta de Asia a Europa,
que se ha hecho clasica, parece muy vero-
simil la noticia de que han renunciado a esta
parte del viaje, por no tener el hidro radio de
accion suficiente para algunos de los saltos.

Viaje del «Santa Maria».—Este hidro ita-
liano es un tipo diferente de los anteriores y
desde luego de inferiores condiciones para
resistir al mar. Después de numerosos ensa-
yos hechos por de Pinedo para preparar un
Dornier, con motores netamente italianos,
en los cuales ocurrié un accidente que costo
la vida a su mecanico, se decidi6 a adop-
tar el que ha empleado, que es un Savoia 55,

con motores Issota Fraschini de 500 HP.

Este aparato, proyectado por el ingenie-
ro Marchetti, ha sido construido en Sesto
Calende y es un monoplano de ala gruesa,
en cuyo centro estd embebida la cabina para
el piloto. Los flotadores, en los que van los
depositos de combustible y grasas, son dos
canoas de triple capa de contraplaqué, de
9 metros de longitud, por dos de altura
y 1'75 de ancho. La envergadura total es de
24 metros, la longitud 16, la altura 5 y la
superficie sustentadora 92 metros cuadra-
dos. Los motores van en una barquilla espe-
cial montada encima del ala, y son de 12
cilindros, con peso total de 440 kg., y su
marcha de régimen es de 1850 revoluciones
por minuto. Las cuatro fotografias adjun-
tas dan idea de la forma y lineas del hidro.
En estas condiciones es capaz de desarrollar a ple-
na carga las velocidades extremas de 197-100 kilo-
metros por hora; la velocidad econémica es de 160
kilémetros y con ella tiene un radio de accion de
3100 kilémetros.

Con un hidro de este tipo bati6é en otofio del afo
pasado el italiano Passaleva diversos records del
mundo, con carga ttil de tres toneladas y media.

Construido a las orillas del lago Mayor, estaba
destinado a hacer un recorrido que pudiera denomi-
narse la vuelta del Atlantico, del cual ha podido rea-
lizar 26 etapas, con un recorrido de mas de 28000 ki-
l6metros, habiendo sido destruido por un accidente
al parecer fortuito y desde luego ajeno al vuelo.

El plan completo del viaje del comandante de Pi-
nedo es magno, y se trata, en realidad, de una enor-
me vuelta al Atldntico. Aunque faltan etapas difici-
les, basta con lo realizado hasta ahora para acreditar
a de Pinedo, si ya no lo estuviera por hazafas ante-
riores, como el piloto mas extraordinario para largos
viajes en hidro (IBERICA, vol. XXIV, n.° 606, pag. 357).

Los motores van en una barquilla especial, montada encima del ala
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En el cuadro adjunto se resumen los datos publi-
cados por la prensa que parecen mas dignos de fe.

El dia 8 de marzo, la tripulacién formada por el
famoso de Pinedo con el capitdn Carlos de Petre y
el mecdnico Zacchetti recogié el aparato en el lago
Mayor y lo condujo a Cagliari (Cerdefia), de donde
arranca oficialmente su viaje.

Cagliari — Rabat Sl i e SRR B tehrero b 1600;
Villa Cisnerns . g it ool e » . . 1600

Rabat —
V.Clsneros —Bolama. . . . . . . . . . 1415 » . . 1600
Bolama = ERlar ;- o0 2 o e A » .. 400
Dakar—Porto Prala .. & . < .0 i oo o139 » .. 600
Porto Praia — Norofia. . . S e b e ) » .. 2370
Norofia — Puerto Natal (Hmsd} Mgt ¢ » . . 380
Natal — Bahia (con escala en Pem'lmbucoj e » . . 1000
Bahia — Rio Janeiro . . 3 » . . 1250
Rio Janeiro — Santos (con t_scala en % Paolo) 28 » . . 460
Santos — Porto Alegre. . . . . . . . . . 1 marzo .. 900
Porto Alegre — Buenos Aires . . . . . . . 2 » - & 950
Buenos Aires — Montevideo . . . Mt b » .. 225
Montevideo — Asuncién (con escala en ]"amnn} 15 » . . 1500
Asuncién — San Luis de Cédceres. . . . , . 16 » . 1200
San Luis — Guajara-Mirimo. 19 » . . 1400
Guajara — Manaos. T AT o e s o LY > .. 1400
Manaos — Pard. . . . 21 » . . 1600
Pard — Georgetown (con eswln en Paramanhu). 22 » . . 1600
Georgetown — Punta Pitre (Guadalupe). . . . 26 » . . 1000
P. Pitre — Puerto Principe (Haiti) . . . 27 » . . 1200
P. Principe — Habana (sobrevolando ngston} 28 » .. 1300
Habana — Nueva Orleans . . . 29 » . . 1060
N. Orleans — S. Antonio (escala en (_Jal\tn:stnnj 2 abril .. 990
S. Antonio de Texas—Lago Hall (Hot-Springs) —

(Nuevo México) . . . . . 3 » S AN
Hot Springs — Lago Roosevelt (Phemx -\r:zuna) 6 » .. 720

Ha empleado en este recorrido unas ciento sesen-
ta y cinco horas ttiles de vuelo, realizando etapas
de muy distinta dificultad. El gran salto desde Praia
a Norofia, lo hizo en circunstancias muy parecidas a
Franco; parece que ya habia rebasado esta isla, cuan-
do se di6 cuenta de que no tenia gasolina para al-
canzar la costa, volviendo hacia ella y amarando,
para buscar una zona relativamente tranquila, en la
estela de un navio. El salto directo que proyectaba
desde Bolama a Brasil, se fustrd, y hubo de sustituir-
lo por las etapas a las islas de Cabo Verde y Noro-
fia, por no haber logrado despegar en aquel punto
de la Guinea portuguesa, lo mismo que ya hemos
dicho le ocurrié a Beires.

Entre las etapas por el interior del continente
americano, deben citarse de un modo especial la de
San Luis de Céceres, que esta sobre el rio Paraguay,
a Guaird que se encuentra en el Madeira, afluente
por la orilla derecha del Amazonas, en la cual hubo
de volar durante horas sobre la espesa selva de Mat-

to Grosso, sin posibilidad de posarse sobre el agua,
en caso de averia. Una dificultad semejante encontré
en la dltima etapa realizada, desde Hotsprings al
lago Roosevelt; en la cual, ademaés, lo elevado de la
temperatura le obligd a salir con la mitad de la ga-
solina; ésta fué la causa de que no hiciera la etapa
hasta San Diego, como tenia proyectado, y se com-
prende en qué circunstancias tan precarias vol6é du-
rante cuatro horas sobre las montanas de Arizona
en las que hay cotas de 3500 metros. sin posibilidad
de encontrar una ldmina de agua en que posarse,

Por esto resulta atin méas doloroso que, después
de haber vencido tales obstaculos, haya venido a des-
truirse el «Santa Maria» en un accidente tonto, pro-
vocado por la imprudencia de haber arrojado una
cerilla al lago un botero dedicado al transporte de
turistas en el mismo; el fosforo inflamé la capa de
petréleo que flotaba sobre las aguas y prendi6 fuego
al hidro mientras se aprovisionaba de combustible,

De Pinedo y sus compaferos salieron en cuatro
aviones americanos que los condujeron a San Diego
de California. Uno de ellos, tripulado por el tenien-
te Hector, llevando a bordo al capit4n italiano Car-
los del Prette, capoté después de una parada de
motor, salvdndose ambos como por milagro.

En Italia se ha preparado activamente el envio de
un segundo Savoia que seré4 titulado también «Santa
Maria». El ministro del Aire, Balbo, fué inmediata-
mente a Sesto Calende para preparar el envio de
este avion, que ha ido en vuelo hasta Génova, don-
de se le han desmontado las alas y se ha preparado
para embarcarlo en el trasatlantico Duilio que sali6
el 20 y debia llegar a Nueva York a fines de abril.

Los aviadores italianos, después de breve estan-
cia en San Francisco y Los Angeles, han marchado
por ferrocarril a Nueva York, donde estan esperando
la llegada del nuevo avién con el cual piensan hacer
la ruta siguiente: Nueva York, Nueva Orleans, San
Luis de Mississipi, Chicago, Quebeck, Placencia (Te-
rranova), Horta (Azores) y Lisboa-Roma; las de trave-
sia del Atlantico son por su longitud y circunstancias
meteorolégicas las mas dificiles y comprometidas.

Tal ha sido el magno viaje del conocido piloto
italiano, cuyo prestigio mundial se habia cimentado
en el que realizé hace dos afios a Australiay Japén,
y que le acredita de nuevo como la primera figura
en la Aviacion, por lo que se refiere a grandes viajes.

JOAQUIN DE LA LLAVE,

Madrid. Teniente coronel de Ingenieros

M = @

EL HURACAN DE 1926 EN LA HABANA

Reciente todavia el destructor huracéan de la Flo-
rida (IBERICA, vol. XXVI, n.° 655, pag. 342), otro nue-
vo ciclén se desencadend sobre la isla de Cuba.

Desde el afio 1846 no habia sufrido la ciudad de
la Habana un huracdn de violencia semejante a la

del terrible meteoro que cruzé junto a ella en octu-
bre del ano pasado y cuyo recuerdo estd en la me-
moria de todos por las victimas y los dafios que
ocasioné en aquella tierra antillana. Con este moti-
vo, el antiguo y famoso Observatorio del Colegio de
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Belén y el Observatorio Nacional, ambos de la Haba-
na, realizaron una benemérita labor anunciando con
anticipacién la llegada del huracdn y senalando su
marcha con exactitud. Estos aviscs salvaron no
pocas vidas e intereses, gracias también al auxilio
de la T. S. H. que con ;
tanto éxito comenzd a
utilizar en uno de los hu-
racanes ultimos el P. Gu-
tiérrez Lanza del colegio
de Belén (véase IBERICA,
volumen XXIV, nimero
591, pagina 124).

A partir del 15 al 16
del citado mes de octubre,
los nublados persistentes
que reinaban en Jamaica
y Swan y la baja del ba-
rometro comenzaron a
poner en guardia a los
observatorios de la Haba-
na. El dia 17 del mismo
mes se sefialaba ya en los
partes oficiales, que en la zona de tiempo inseguro,
existente desde unos dias antes en la region hacia
el sur de Jamaica, surgia una perturbacién ciclonica
de alguna intensidad. El

Marcha del vortice v regiones azotadas por el huracdn del 20 de
octubre de 1926

cidad de unos 14 km. por hora, casi uniformemente,
hasta llegar al punto de recurva situado al sury cer-
ca de isla de Pinos. Y alli nu solamente no modero
su velocidad, sino que la aumenté de tal modo que,
al pasar por la Habana, la velocidad de traslacion era
de 26 km. por hora; y
entre las Bahamas y las
Bermudas alcanz6 55 ki-
lémetros por hora.
Durante el recorrido
hasta mads alla de las Ber-
mudas, conservo gran in-
tensidad. En las Bermu-
das, en donde descargd
dos dias después que en
la Habana, el viento llegd
a alcanzar la velocidad
de 53 metros por segun-
do, pero con poca lluvia
relativamente. La mini-
ma barométrica registra-
da en estas islas a las
11t a. m. fué de 726 mili-
metros (el dia 22 del indicado mes de octubre).
En cuanto ala marcha del eje o centro del vortice
al atravesar la isla, conforme puede verse en el ad-
junto gréfico, la curva

dia 18 el ciclon estaba
formado, y el vapor «Ate-
nas» se internaba en la
calma del vértice y regis-
traba una presiéon baro-
métrica de 730 mm.

El 20 de octubre sera
un dia de triste recuerdo,
ya que, segiin datos pu-
blicados, las muertes oca-
sionadas por el huracdan
pasaron de 500 y diez ve-
ces mas el nimero de
heridos. El valor de la
propiedad destruida es
de muchos millones de
pesos; algunos hacen as-
cender esta cifra a 100 mi-
llones, teniendo en cuen-

cruza algo al W de Nueva
Gerona, entra en las islas
por un punto muy cerca
de la playa del Cajio, pa-
sa por el Central Occi-
dente, Quivican, Loma
de Tierra, sigue entre Mi-
nas y Campo Florido y
va a salir a la costa en-
tre Barrera y Guanabo.
La zona de mayor des-
truccién envolvié mate-
rialmente casi toda la isla
de Pinos.

Este ciclon no ofrecio
la caracteristica del ante-
rior ciclon precursor, ni
los vientos anticicionicos.
El arco cirroso se observd

ta toda clase de danos
causados por el huracan.

En los adjuntos grafi-
cos, dibujados por don
José Carlos Millas del Observatorio Nacional de la
Habana, y publicados en la memoria que al estu-
dio de dicho meteoro dedica dicho sefior en el Bole-
tin Oficial del Observatorio (vol. XXII, n.° 10) del
que tomamos los principales datos, se senala en
uno de ellos la trayectoria del huracdn de 1926 y la
del registrado en 1846. Son los dos de mas violencia
sufridos por la capital cubana desde su fundacién.

Desde el dia 17. el huracdn marché con una velo-

Trayectoria del huracdn de 1926 en la Habana. Los circulos negros
representan la posicion del vortice a las 7 a. m. La linea de trazos
indica la trayectoria del huracdn de 1846

admirablemente desde la
Habana, al SSE, y persis-
tié durante bastante tiem-
po. El drea cirrosa se ex-
tendia desigualmente alrededor del eje. En la direc-
cion Sur—>Norte se calculé un limite inferior de
770 km. para el radio. El area lluviosa también era
simétrica, y ciertamente en algunas direcciones su
radio era de 450 km. En cuanto al radio del circulo
propiamente tormentoso, en la direccién de avance
era de unos 160 km. En la isla el a4rea de destruccion
fué de 180 km. Finalmente, el radio de vortice, muy
dificil de calcular por las discrepancias en los infor-
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mes de distintos testigos, debi6 de ser de 10 a 13 km.

La presién atmosférica tuvo un descenso notabi-
lisimo, extraordinario: del martes 19 al miércoles 20,
en unas 24 horas, el bar6metro bajé 60 mm. El mar-
tes 19, a las 9" y media de la manana todavia estaba
el barémetro a los 760 mm. de presién, que es prac-
ticamente la normal. Efectia su marea como de cos-
tumbre, un poco més pronunciada, y de las 4 a las
7 p. m. permanece estacionario; y ya dadas las 10,
después de una ligera subida, comienza el descenso,
cada vez mas rapido. De las12delanoche alas4a. m.,
hora en que principian de modo franco los vientos
del huracan, el
barémetro bajo
4 mm. y medio.

La minima ab-
soluta fué de 700
milimetros a las
100 35™ a. m.

En cuanto a
la velocidad del
viento, como los
anemoOmetros
fueron arrebata-
dos por el hura-
can, se calculé
aproximadamen-
te que alcanzo
una velocidad
media de 65 a 70
metros por se-
gundo y, en las
rachas furiosisi-
mas, que con fre-
cuencia se soste-
nian durante prolongado tiempo, la velocidad absolu-
ta super6 naturalmente en mucho este elevado valor.

La direccion del viento fué rolando desde el E al
ENE, pas6 luego al NE y se mantuvo durante algin
tiempo, inclinandose al NNE, en las rachas fortisi-
mas, para seguir luego rdpidamente el giro inverso,
llegando al NW en donde terminé el huracan.

La lluvia contribuyé bastante a aumentar los
dafios del fenémeno, pues las rachas del furioso
viento cargadas de toneladas de agua, contribuian a
la destruccion de las construcciones.

En la Habana el cielo desde el dia anterior al
cruce del vortice se mantuvo completamente cubier-
to. La capa nimbosa fué haciéndose mds y més densa.
Los fractonimbus cruzaban rapidos del E y las llu-
vias, que comenzaron poco antes de las doce del dia,
no eran copiosas. Después de las doce de la noche
arreciaron los chubascos, y poco mas tarde se ini-
ci6 un periodo lluvioso, con lluvia continua, que
dur6 hasta las siete de la manana, cayendo a razéon
de unos 15 milimetros por hora. Pero desde las siete
en adelante, sobre todo después de las ocho, la llu-
via fué extraordinariamente copiosa y a torrentes
caia el agua sobre la ciudad, imposibilitando del

Palmera atravesada por una alfarjia
llevada por el huracédn

todo la observacion de las nubes. Ese diluvio duré
hasta después de las diez.

El agua caida en 16 horas se elevdo a 510 milime-
tros, cifra que constituye un record para la isla. La
lluvia, segin fué notado por muchos observadores,
era algo salada, fend6meno que ya se registré en el
ciclon del ano 1910.

De los partes oficiales enviados al Observatorio
Nacional por los observadores de las diferentes loca-
lidades azotadas por el meteoro, extractamos los
siguientes interesantes datos que reflejan la intensi-
dad alcanzada por el mencionado huracéan:

Bahia de la
Habana. Seifior
Francisco Jordan,
capitan del vapor
«Gibara». A 6N,
Rachas violentas
del ENE. Lluvia
continua. Co-
mienzan a deste-
charse los tingla-
dos de Paula y se
inicia la mareja-
da en Bahia. A
7", Empieza a os-
cilar el bardéme-
tro. Chubascos
muy violentos.
Se ven garrear los
barcos surtos en
Bahia, y algunos
vapores dan mé-
quina avante so-
bre sus anclas.
A 7" 30m, Ya no se ve el litoral de Regla. Las rachas
se suceden tan rdpidamente, que todo parece una
misma interminable racha. El barémero tiene una
oscilaciéon constante de 0" 05 (pulgadas) — 0'13 mm.

A 91 30m, El viento es siempre fijo y huracanado
del ENE. El baroémetro oscila de manera alarmante
y se acenttia el descenso. Furioso oleaje cubre los
muelles y levanta recios chubascos de agua del mar.

A 101 15m, El descenso del barémentro es de una
centésima por minuto, jseis décimas por hora!
Una racha nos lleva la toldilla de popa, con la
misma facilidad con que se levanta una cuartilla de
papel, y desaparece en el aire. Nada se ve fuera del
buque. El agua del mar y la del cielo forman una
misma cosa y nos envuelve.

A 10" 50m. El barémetro acusa la minima presion
de 28" 25 (717 y 1/2 mm.) y permanece estacionario
durante 25 minutos. Tregua de los vientos; rachas
débiles en todas direcciones; claro incompleto y uno
o dos relampagos difusos por el S. No se oyen true-
nos. Pasa el vortice.

A 110 15m, Empieza a despejarse la Bahia que
ostenta un aspecto desolador, y sube el barémetro
francamente. El huracédn se aleja.—A. F. L.

Bosque de palmeras abatidas por
la furia del huracdn
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HIPOTESIS TECTONICA. — NOTICIA DERIVADA ACERCA DE LA RAZON
DE LAS GRANDES MANCHAS GRANITICAS Y DE LAS FORMACIONES
OROGENICAS. — IDEAS RELATIVAS AL CASO DE ESPANA (¥)

La plegadura herciniana.— Cada vez que avanza
el deslinde de las formaciones paleozoicas de la Sie-
rra Morena, la cuestion en el orden del analisis tec-
ténico de esta region, cuyo interés para el objetivo
que perseguimos, después de lo que ya dicho no
precisa encomiar, va aclarandose.

Desde luego que el movimiento herciniano pro-
piamente dicho nos facilita elementos de juicio muy
curiosos, y sin perjuicio de que éstos sean desarro-
llados en un tema, que merece examen independien-
te, podriamos sintetizar asi tales elementos de juicio:

1.° La plegadura herciniana en Sierra Morena,
incluso las grandes figuras acaecidas, a juzgar por la
falla del Guadalquivir, son anteriores al tridsico.

2.° Faltan los depésitos permianos de Sierra Mo-
rena y en el valle medio del Guadalquivir: el per-
miano debe corresponderse con la época de la falla
del Guadalquivir y con una emersion general del
pais, como lo demuestran los depésitos de gravas y
arenas del tridsico inferior.

3.2 Los depositos del estefaniense aparecen sua-
vemente plegados en Sierra Morena, pero afectados
por distintas fallas secundarias y por la falla del
Guadalquivir.

4.° Los depoésitos del estefaniense estan fuerte-
mente plegados y a las postrimerias de esta fecha pa-
rece corresponder el momento algido de plegadura,
como al pérmico el momento algido de fractura.

5. Otras grandes plegaduras estan patentes en
los depésitos devonianos y del culm, que parecen
concordantes y sin transgresion intermedia.

6.° Las manifestaciones enddgenas que afectan
al carbonifero, se ofrecen en relacién con las grandes
fracturas y su fecha es la de éstas.

7.° Los depositos del carbonifero y del devoniano
aparecen en estratificacion discordante con los cuar-
citicos del silirico y de otros sistemas anteriores.
Estos fueron plegados con anterioridad. Lo confir-
ma el aspecto superficial y los fendmenos de milo-
nitizacion de los llamados conglomerados de la base
del hullero de la zona de Bélmez.

Movimientos prehercinianos.—El rastro, el vesti-
gio de los movimientos caledonianos hemos, pues,
de buscarlo en la seguridad de que los depositos
cuarciticos del siluriano, discordantes como se ha
indicado con los del carbonifero, conservan esta
misma relacién con los devonianos, que parecen
concordantes con los del culm.

Tenemos la seguridad de que las formaciones de
cuarcita de Fuencaliente y Despefiaperros son siluri-
cas. Sus plegaduras, en discordancia con el devo-

(*) Continuacién del articulo publicado en el n.® 672, pagina 221.

niano de Santa Eufemia y con el culm adosado, son
de fecha anterior. A la vez, no aparece afectado por
grandes movimientos el carbonifero de Puertollano:
luego las dislocaciones de estas cuarcitas pueden ser
caledonianas. Al sur de ese escarpe cuarcitico, las
dislocaciones del devoniano se deben a hundimien-
tos y empujes originados por la aparicion del bato-
lito del valle de los Pedroches.

A esta fecha pueden corresponder los plegamien-
tos de los Montes de Toledo, Veamos si la region
frontera de la Alcudia nos facilita elementos de jui-
cio; aqui las crestas parecen arrumbarse de E a W,
pero no de ESE a WNW, como el sinclinal car-
bonifero de Bélmez, indicador de la plegadura her-
ciniana. Ese rumbo de E a W, es en términos gene-
rales paralelo a la linea de los Montes de Toledo, y
por tanto pudiera ser indicio de una accién simulta-
tdnea caledoniana; viéndose asi que, al igual de lo
que ocurrié con el transito herciniano-alpino, en el
caledoniano-herciniano, se reduce el nimero de los
elementos dovelianos firmes que hoy determinan el
suelo hispano.

Las cuarcitas de Cabeza del Buey, al dirigirse
hacia Castuera, se observa que no concuerdan en su
rumbo con el de los sinclinales carboniferos, clara-
mente definidos en Bélmez-Fuente Ovejuna; y siem-
pre en discordia estratigrafica con las anotadas en
éste. A partir de la linea citada de Despenaperros-
Santa Eufemia-Cabeza del Buey, hacia el S, ya el
vestigio de los estratos posiblemente silurianos apa-
rece roto, aislado y con frecuencia rodeado por for-
maciones del carbonifero, o apoyado en depdésitos
anteriores.

Ante todo, y como se indica en la nota referente
a clasificacion del paleozoico en el S de Espana,
hemos de aceptar con reservas la extension concedi-
da al siluriano en las provincias de Cérdoba, Sevilla,
y norte de la de Huelva, donde la clasificacion parece
hecha en general por caracteres petrograficos; sin
tener presente que cuarcitas y pizarras similares a
las silurianas tenemos en el devoniano y en el carbo-
nifero, resultados de los efectos de metamorfismo
que llevaron consigo los grandes plegamientos herci-
nianos. En las inmediaciones del Guadalquivir el
hallazgo de calamites en las cuarcitas del Calvario
de Villafranca, consideradas como silurianas por los
gedlogos espanoles, y una de las bases de la opinion
de Groth sobre la linea tecténica del Guadalquivir, es
el ejemplo més patente que confirma nuestro aserto.

Aunque realmente, en ciertos casos hay que incli-
narse en el sentido de creer que alguno de los depé-
sitos cuarciticos que aparecen dislocados en las cer-
canias de la cuenca de Bélmez, sean realmente sili-
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ricos, es necesario aceptar— visto el metamorfismo en
que se hallan, por su aparicién en forma de fajas des-
garradas y por su yacimiento—que al desgajarse del
actual macizo manchego la region meridional fué vio-
lentamente arrumbada al mediodia, conservandose
atin el buzamiento septentrional que también en
aquéllas se observa como predominante. Los mate-
riales que yacieron en el actual valle granitico pe-
drochefio, digeridos por éste, desaparecieron sin
dejar huella, dada la naturaleza cuarzosa.

Ello confirma cuanto hemos dicho acerca de que
en la Sierra Morena aparecen los rasgos fundamenta-
les para reconstituir los hechos tect6nicos ibéricos.

Algo analogo a cuanto vamos exponiendo ofrece
la contemplacién de la regién que separa la Tierra
de Barros de la penillanura del Andevalo, y aun la
de esta misma; los estratos claramente silurianos de
la Contienda de Moura y de Aroche determinan un
vestigio desgarrado del siluriano, concretamente de-
terminado por sus fésiles, y otro tanto sucede con
algunos manchones portugueses prolongaciéon de
aquél, pero también en estos casos la influencia de
la plegadura herciniana en una zona sometida a su
esfuerzo ha enmascarado en parte la accion caledo-
niana indiscutible. Parece, pues, que el gran macizo
siltirico de los Montes de Toledo, que fundadamente
hay que creer que enlaza con el ininterrumpido aso-
mo extremeno y sigue a Despefiaperros, en demos-
tracién de un substratum firme en la dovela man-
chega, a partir del silirico, y acaso de un enlace con
la dovela de Castilla la Nueva en el tiempo caledo-
niano; parece ser, decimos, que ese macizo no tiene
continuidad al S, en el substratum del macizo o
dovela inmediata, determinado por el batolito del
del valle de los Pedroches y por los depésitos devo-
nico-carboniferos adosados. Entonces los estratos
silurianos que aparecen en otros lugares de la Sierra
Morena y de la Serrania de Aracena y la comarca del
Andevalo, representan los estratos que fueron con-
tinuidad de los manchegos, estableciéndose las so-
luciones de continuidad por la erosién caledoniano-
herciniana y por los arrastres y desplazamientos que
tales dep6sitos experimentaron al acaecer la falla de
Fuencaliente-Despefiaperros en el caledoniano, su-
perponiéndose al vestigio de esos movimientos el
de los hercinianos, que en parte han velado aquéllos.

La discordancia constante del carbonifero y del
devoniano con el siluriano demuestra, como se ha
dicho, una plegadura caledoniana bien marcada.
Pero, comparando las series de plegaduras claramen-
te hercinianas con las que ofrecen las cuarcitas tabu-
leres y las pizarras en la region frontera de Cabeza

del Buey, y mas aun con las vistas en la zona de
Santa Eufemia—Fuencaliente, se ve que las plegadu-
ras de las ultimas son mucho més suaves que las
manifestadas por el movimiento herciniano, sin que
ello implique la pasividad de las formaciones de
tales conjuntos estratigraficos durante el comienzo
del devoniano y en las postrimerias del siltrico.

El cambriano lo tenemos en la Sierra Morena
claramente definido al norte de Cérdoba; alla apare-
ce en discordancia con el carbonifero, separado de
éste por una falla, por donde penetraron aportes hi-
pogénicos en el final del tiempo herciniano. Esa
linea, dado el enlace de estos depdsitos carboniferos
con los de la cuenca de Bélmez, queda demostrado
que es caledoniana, viniendo a unirse con la de la
falla del Guadalquivir propiamente dicha, de fecha
herciniana, hacia el lugar donde se encuentra Medi-
na Azahara. La discordancia del cambrico y del car-
bonifero inferior estd bien manifiesta, las plegaduras
de aquél pueden asi ser consideradas como caledo-
dianas, viéndose que éstas se muestran en los maci-
zos rigidos, como éste, menos intensas que las her-
cinianas; sin embargo, al avanzar hacia Guadalcanal
por esta gran faja cAmbrica se observan algunas zo-
nas mds dislocadas, tal ocurre en las Mesas del Bem-
bezar, y hay que ver si ello corresponde francamente
a movimientos caledonianos, como es de creer.

Movimientos huronianos.—La discordancias en-
tre el cdmbrico y el estrato cristalino y precambria-
no de la Sierra de Cérdoba, es clara y terminante;
asi como las plegaduras del cambrico, de lineas
suaves, se pueden seguir ficilmente, se definen ple-
gaduras de las formaciones m4s antiguas que llegan
a lo inconcebible en el macizo que tales series deter-
minan en la Sierra de los Santos, que rodean los
porfidos arcaicos en Fuente Ovejuna, en demostra-
cién palpable de otra fecha de actividades en nuestro
pais y en concordancia con los movimientos huro-
nianos universales.

Tecténica de Sierra Morena.—Queda asi demos-
trado que en Sierra Morena tenemos ejemplos inte-
resantisimos de todo ese conjunto de acontecimien-
tos, y también que la dovela que ella define, estéa taja-
da por una serie de lineas o afectada por un conjunto
de plegaduras donde puede verse un nuevo rumbo
en este caso al NW para el momento huroniano.

Es interesante comparar estas lineas de rumbo de
los tiempos huronianos, con los caledonianos que
van de E a W, con los hercinianos dirigidos al WNW,
y finalmente con los alpinos dirigidos al ENE.
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