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Crónica hispanoamericana iiz=:

España

Inauguración del Aeródromo y Escuela de pilo-
tos aviadores en Albacete.—La Compañía Española
de Aviación es una sociedad anónima, que se dedi-

ca a la instrucción de pilotos, Aerofotogrametría
y otras diversas actividades de la Aviación.

Por lo que se refiere a la instrucción de pilotos,
tiene dos contratos: uno con el Ministerio de la Gue-

rra, para instruir los alumnos de la Aeronáutica mi-

litar, y otro con el Ministerio de Marina, para ins-

truir los alumnos de la Aeronáutica naval. El

promedio de alumnos pilotos que instruye anual-

mente es de 70 a 80. Instruye también los alumnos

civiles que deseen adquirir el título de piloto.
El número de alumnos que desde el año 1924,

hasta la fecha ha adquirido el título de piloto, es

de 220 con 6630 horas de vuelo.

El profesorado de la Escuela está constituido por

aviadores españoles de reconocida competencia.
La Escuela está situada en Albacete, habiéndose

elegido este punto por sus condiciones orográficas
(gran planicie de la Mancha); sus condiciones clima-

tológicas, que permiten realizar vuelos en casi todos

los días del año, y sus condiciones de vida tranqui-
la, muy apropiada para las enseñanzas de esta clase.

Posee la Compañía en Albacete, a menos de 4 ki-

lómetros de la población, un aeródromo con una

superficie total de un kilómetro cuadrado. En dicho

aeródromo existen, recién construidos, un grupo de

cuatro hangares de 22 X 22 m., un taller para repa-

raciones, un chalet de 15 X 20 m., donde están ins-

talados los servicios de cirugía y hospitalización, los
salones para clases teóricas, los despachos para la

inspección y las oficinas de la Escuela, un edificio

para vivienda del personal de servicio fijo en el aeró-

dromo, cantina para los obreros y las correspon-
dientes instalaciones de gasolina, lubricantes, agua

y electricidad. Hay además un amplio campo de

deportes.
La organización de la Escuela y su régimen res-

ponde a los últimos adelantos en materia de ense-

ñanza de vuelo, y los datos estadísticos anterior-

mente consignados de número de horas de vuelo y
número de pilotos instruidos acreditan la bondad

de sus métodos, que han inducido al Estado a con-

cederle la enseñanza de pilotos, tanto del ejército
como de la marina.

A fines de abril se inauguraron oficial y solemne-

mente el Aeródromo y la Escuela de pilotos aviado-
res de la Compañía Española de Aviación antes

mencionados.

Desde Madrid en tren especial o en aeroplano se

trasladaron a Albacete las personas más eminentes

en Aeronáutica. De Cuatro Vientos y Getafe salie-
ron cuatro aparatos y de Los Alcázares dos.

El señor Obispo de Orihuela revestido de ponti

fical bendijo el Aeródromo y 30 aparatos que esta-

ban formados en línea y dispuestos para emprender
el vuelo, pero el viento tortísimo y la lluvia persisten-
te impidieron los ejercicios que se habían preparado.

Dedica también la Compañía sus actividades a

los trabajos de Fotogrametría, habiendo realizado
importantes vuelos de estudio, levantamientos para

trabajos de ingeniería, planos de poblaciones, etc.

Entre estos trabajos figuran un plano de Tánger y
otro de la ciudad de Tarrasa.

La Compañía Española de Aviación forma parte
integrante de la Sociedad concesionaria de líneas
aéreas subvencionadas. Compañía que tiene el mo-

nopolio de las líneas aéreas de España, y dispone
de material para efectuar paseos y circuitos aéreos,
viajes de turismo, etc.

Botadura en los Astilleros de la Compañía Eus-

kalduna.—El día 14 de abril tuvo lugar, con toda

felicidad, la botadura del buque motor «Altube-
Mendi», tercero de la serie de ocho que, con idéntico
plano y características, construye en sus astilleros
la Compañía Euskalduna, para la Compañía Naviera
Sota y Aznar, destinados a la línea de cabotaje del
litoral español que tiene establecida esta Compañía.

El buque está construido en condiciones especia-
les para el servicio a que ha de ser dedicado, pues
dispone de tres cubiertas y cuatro bodegas, con am-

plias escotillas para las operaciones de carga y des-

carga. Está dotado de los elementos más modernos

para el servicio de cabotaje, pues dispone de dos

maquinillas eléctricas para cada escotilla, de una

potencia de elevación de cinco toneladas, a una ve-

locidad de 25 m. por minuto, lo que permite realizar

con gran celeridad las operaciones de carga y des-

carga. Cuenta también en las bodegas números 2 y 4

de puntales especiales para la carga y descarga de pe-

sos de hasta 20 toneladas.

El gobierno del buque se hace por medio de un

servomotor eléctrico-hidráulico con mando desde el

puente por medio de un telemotor.

Las características del buque, que, como hemos

dicho, son idénticas a las de los otros siete barcos

destinados al mismo tráfico, son las siguientes: eslo-
ra, 102'10 m.; manga, 13'86 m.; puntal, 8'53 m.; ca-

lado, 5'78 m.; carga trasportable, 3800 ton.; despla-
zamiento, 6000 ton.; máquina-motor Burmeister

Diesel de 6 cilindros, 4 tiempos y simple efecto; po-

tencia del motor, 1400 HP efectivos; número de

revoluciones del motor, 110 por minuto; velocidad
del buque cargado, 14 nudos por hora. Dispone de

tres grupos electrógenos, accionados por motor Die-
sel de la misma casa que el motor propulsor y de

una capacidad total de 200 kw. Esta energía está des-

tinada al accionamiento de toda la maquinaria auxi-

liar del buque, tanto del cuarto de máquinas como

de cubierta, y al alumbrado.

El acto se efectuó con carácter meramente privado
por razón del fallecimiento de D. Luis M.® de Aznar.
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La Asamblea Forestal de Santander.— Acaba de

celebrarse en la capital montañesa una importante
asamblea forestal, a la que han concurrido más de

200 representantes de toda la provincia de Santander.
La Asamblea ha celebrado sus sesiones en el

salón de actos de la Diputación, presidiendo los

directores generales de Montes y de Minas y Com-

bustibles, con el gobernador civil, el alcalde y el

presidente de la Diputación y otras personalidades.
Se leyeron las ponencias, y fueron aprobadas,

entre otras, las si-

guientes conclusiones:
Solicitar del minis-

tro de Fomento la

constitución de un

Consejo de industrias

forestales que proce-

da a la formación del

proyecto de aprove-

chamiento industrial

del eucalipto: que por

el distrito forestal de

Santander se proceda
a la formación de la

estadística de la ri-

queza forestal y de los

pastizales de la pro-
vincia, especialmente
de los eucaliptales;
que por el Instituto

Forestal se estudie la

utilización económica

de la madera de euca-

lipto, para traviesas

de ferrocarril y pos-

tes; que se solicite del
Estado la protección
acordada por las leyes
para la industria nue-

va de fabricación de

pastas químicas de

madera y destilación
Itinerario seguido por el profesor Sapper

América

Viaje del profesor Sapper por Sud y Centro-
américa. — El profesor alemán Dr. Sapper realizó
durante los años 1927 y 1928 un largo viaje de
estudio por Sud y Centroamérica, en el que recogió
interesantes datos y del que ha sacado muy profun-
das y meditadas enseñanzas.

En una reseña publicada últimamente da cuenta

de unos y otras de manera abreviada. De ella juz-
gamos interesante ex-

traer algunos frag-
mentos.

El viaje lo hizo por
mar hasta Rio Janeiro
y luego por tierra has-
ta Buenos Aires, don-
de debía dar unas con-

ferencias; después de

éstas pasó a dar una

serie en la Universi-
dad de la Asunción,
realizando el viaje
de ida en ferrocarril y
el de vuelta en buque.

Después se dirigió
a Santiago de Chile

por el trasandino. Su
estancia en Chile le

permitió hacer una

excursión hacia el Sur

hasta Puerto Montt.
Unas series de con-

ferencias en Concep-
ción, Santiago y Val-

paraíso le mantuvo en

contacto con el am-

biente científico del

país. Llego también a

las áridas regiones de

Chile septentrional
donde visitó las insta-

de leñas y carbones vegetales de eucalipto, e instala-
ción de fábricas de impregnación y desecación; que
por el Instituto Forestal de Experiencias se hagan
demostraciones prácticas dentro del presente año;

que se soliciten disposiciones eficaces sobre guarde-
ría forestal privada y que se establezca por las cá-

maras agrícolas el seguro forestal no obligatorio;
que se obligue a la efectividad más inmediata posi-
ble de consorcio a los pueblos poseedores de terre-

nos aptos para plantíos; que se concedan legitima-
clones de roturaciones en los terrenos llamados de

fomento, otorgándose las máximas facilidades de

economía a las informaciones posesorias de las plan-
taciones; que se lleve la efectividad del Crédito Hipo-
tecario, al valor del vuelo de los montes hasta en los

terrenos usufructuados, y que se derogue el R. D. de

diciembre de 1924, por considerarlo en desuso.

laciones salitreras, y mineras. Atravesando Bolivia se

dirigió al Perú recorriendo la ciudad incáica de Cuz-

CO y la capital Lima. Trasladóse después al Ecuador,
y allí mediante una conferencia dada en la Universi-

dad de Quito entabló amistosas relaciones con los

hombres de estudio de aquella región. Prosigió lúe-

go el viaje hacia Panamá y hacia Honduras, que re-

corrió totalmente. Después de visitar Guatemala

emprendió finalmente el regreso a la Habana.

El mapa adjunto da una perfecta idea de la magni-
tud del viaje realizado con el detenimiento necesario.

Sostiene el profesor Sapper la tesis de que la in-

mensa variedad de climas que comprende América

han influido notablemente en la colonización, ha-

hiendo buscado y alcanzado cada raza, en la coloni-

zación, aquellos países cuyo clima era más pareci-
do al de su país de origen. Los españoles e italianos.
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acostumbrados a climas cálidos se aclimataron rá-

pidamente en los trópicos; Norteamérica, con su

clima más frío ofreció condiciones más adecuadas

para europeos del Norte. De aquí nació la contrapo-

sición entre la parte anglosajona y la parte ibérica

del continente americano, contraposición o con-

traste no sólo lingüístico sino aun más señalada-

mente económico y cultural.
Los españoles y portugueses se adaptaron y fun-

dieron con la población indígena, cosa que en los

países cálidos no lograron nunca los inmigrantes de

raza inglesa, que siempre constituyeron una pobla-
ción flotante y sin arraigo.

También influyeron las distintas condiciones de

los colonizadores. Quienes podían hacerlo se abste-

nían de trabajar personalmente la tierra en climas

demasiado duros y encargaban los cultivos a indios

y negros con los que convivían.

En climas más templados, los colonos dedicándo-
se por sí mismos a las faenas agrícolas se vieron en

la necesidad de alejar de las tierras a los indígenas,
naciendo de aquí la guerra de exterminio de esas

razas; así lo comprueba la historia del siglo XVII en

los EE. UU. de N. A. y en Argentina y Chile. A esto

se debe que en ambas zonas templadas norte y sur

predomine la población blanca, mientras que en la

América tropical junto a una población de 14 millo-

nes de indios de raza pura, exista solamente de modo

predominante una población mezclada con gran pro-

porción de mestizos y mulatos.

En la época del descubrimiento de América la

población de Europa no era aún de densidad sufi-

ciente para que ofreciese dificultad el suministro de

los artículos de primera necesidad. No hacía falta

por consiguiente (ni los medios de comunicación de

la época lo hubiesen permitido) el recurrir al nuevo

continente para los productos corrientes de las zo-

nas templadas. Los españoles y portugueses se dedi-

carón a explotar en América lo que por su valor

elevado y por su rareza, merecía más esa impor-
tación: plata, oro, piedras preciosas, especias, azú-

car, cacao, colorantes, maderas preciosas, etc.
El comercio, se efectuaba pues, de modo especial,

con las zonas tropicales. Pero, ocurrió, que con el

tiempo, la densidad de población en Europa fué

aumentando y se dejó sentir cada vez más la nece-

sidad de recurrir a las inmensas disponibilidades de

las regiones templadas americanas para la importa-
ción de artículos de primera necesidad, y los Esta-

dos Unidos de N. A. por un lado y Argentina y
Chile por'otro, fueron aumentando progresivamente
su importancia, adquiriendo intensa vida y recibien-

do constantemente una creciente afluencia de inmi-

grantes y colonizadores. Cuando su vida propia fué

vigorosa y se sintieron con fuerzas suficientes, aban-
donaron la tutela de la vieja Europa que les había

dado vida y civilización.
Desde fines del siglo XIX los países de la zona

templada sudamericana intensificaron sus explota

ciones agrícolas en manera tal, que la exportación de
sus productos agrícolas adquirió verdadera impor-
tancia. Está muy extendida la creencia de que para
la Argentina se abre un porvenir tan fecundo, como
para los Estados Unidos de N. A. lo ha sido el pre-
sente. Téngase en cuenta, sin embargo, que las ex-

tensiones territoriales cultivables son bastante me-

nores, debido a la forma puntiaguda del continente

sudamericano, y que si bien la zona templada abra-

za iguales paralelos en uno que en otro hemisferio la

separación de los meridianos que limitan esas exten-

siones se reduce mucho en el continente meridional.
La Argentina es actualmente el país que va a la

cabeza de las naciones sudamericanas desde el

punto de vista económico. Contiene una sexta parte

del territorio y=^de la población de aquel continente,

pero su comercio exterior supera al de todos los

demás estados sudamericanos juntos.
En las regiones tropicales iberoamericanas se

producen ahora, lo mismo que en tiempos pasados,
artículos de mucha aceptación, entre los que tie-

nen lugar preponderante el café, el azúcar y el taba-

CO. Recientemente se ha intensificado el cultivo de

los plátanos o bananas como artículo alimenticio;
del algodón y del caucho.

La religión católica domina en toda Iberoaméri-

ca. La masa principal de inmigrantes está formada

por españoles, portugueses e italianos; los de raza

anglosajona escasean y están diseminados. Entre

estos últimos, los alemanes se adaptan mejor que
los ingleses y norteamericanos. Por lo general se
entienden mejor con los naturales del país y son

frecuentes los matrimonios entre unos y otros.

La tendencia es, sin embargo, a independizarse y

prescindir, en todos los órdenes, de los extranjeros.
La guerra con su escasez de tonelaje favoreció mu-

cho la industria nacional y aunque muchas empre-
sas al final de la guerra tuvieron que cesar en sus

negocios, otras lograron seguir prosperando al abri-

go de una protección arancelaria que artificialmente

Ies suministró nueva vida, aun a costa de la econo-

mía pública y del encarecimiento que para el consu-

midor esto representaba.
A los países iberoamericanos se abrirá un amplio

porvenir, tan pronto como las comunicaciones se es-

tablezcan en el grado indispensable, y se reciban del

extranjero nuevos impulsos financieros y científicos.

En su mayor T'art'e el progreso científico e impul-
so material que se observa en aquellos países es

debido al fermento llegado del extranjero que ha

hecho brotar novísimos métodos y procedimientos
perfeccionados en toda la América de habla española.

Existe todavía un brillante porvenir para inge-

nieros, agricuito^res y técnicos de toda clase que se

encuentren en condiciones de adaptarse a los climas

y circunstancias de aquellos países. Los labradores

en cambio van hallando cada vez más limitada su

esfera de acción por ir disminuyendo las extensiones

de terreno todavía libres.
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Crónica general :

J. W. Swan,—En octubre último se cumplió el
centenario del nacimiento de sir José Swan, uno de

los inventores de las bombillas eléctricas de incan-

descencia; a él corresponde el mérito de la invención
del enchufe o casquillo de bayoneta que tanto se ha

aplicado. Las primeras investigaciones de Swan da-
tan de 1845, época en que trabajaba en colaboración
con su cuñado John Mawson que era en aquella
fecha uno de los químicos de Newcastle.

Después de ensayos, que duraron varios años,
buscando la manera de preparar un filamento de
carbón, partiendo del cartón y papel carbonizados,
logró en 1860 construir una lámpara formada por
un filamento rectilíneo, tendido según el eje de una

bombilla, en la que realizaba un vacío parcial.
Este primer modelo tuvo escasa duración. Swan

reanudó sus estudios, y llegó a construir un modelo
más perfeccionado que fué presentado en 1878 a la
sociedad de Química de Newcastle. Más tarde des-
cubrió la posibilidad de obtener filamentos, partien-
do de hilos de algodón debidamente preparados
antes de proceder a su carbonización, no cesando
de trabajar, hasta su muerte, en el perfeccionamien-
to de la lámpara de incandescencia.

Conviene observar, respecto de la invención de
dicha lámpara, que la que fué construida por Edison,
no fué conocida en Inglaterra hasta 1880, o sea, dos
años después que Swan había ya realizado la suya.

Además, parece que Swan fabricó ya en 1883

(es decir, algunos años antes que el conde de Char-

donnet) un producto que denominó seda artificial,
obtenido haciendo pasar la celulosa bajo presión
por una hilera. Algunos objetos fabricados con esa

nueva materia fueron expuestos en 1885.
Swan murió en mayo de 1914; era miembro de la

«Royal Society», presidió la Institución de ingenie-
ros electricistas (1898) y la «Faraday Society» (1904).

Salvamento de un buque salvavidas.— El capitán
holandés J. P. Schuttevaer ideó la construcción de
un bote salvavidas, insumergible y adecuado a las
necesidades de los grandes trasatlánticos. Después
de detenidos estudios construyó una pequeña em-

barcación de una tonelada de peso, con cubierta
en la que hay unas portas o escotillones de hierro
para cerrarlos herméticamente, quedando así las
personas dentro y la embarcación convertida casi
en una boya. Sus características son 7'50 metros de

eslora, 2'20 de manga y 1'34 de puntal. Las pruebas
oficiales se efectuaron en Rotterdam con resultados
satisfactorios, pues se arrojó la embarcación, que lie-
vaha varias personas dentro, con violencia al agua,
desde a bordo de un buque, la cual se sumergió por
completo pero salió inmediatamente a la superficie.

Animado el constructor por el buen éxito de las
pruebas, quiso llevar su invento a los Estados Unidos
deN. A., ocurriéndosele la peregrina idea de atra

vesar el Atlántico en dicha embarcación, a cuyo fin,
no obstante sus setenta años, embarcó en ella
juntamente con dos marineros, Cornelius Laan de
28 años y Peter Fran. Jacobo Meyer de 24 años.

Los atrevidos expedicionarios salieron de Rotter-
dam, hicieron escala en Londres, Plymouth y Co-
ruña, de donde salieron el 15 de enero último, según
dijo la prensa de aquella ciudad; recalaron en Lisboa
de donde partieron el 8 de febrero con dirección a

las islas Azores para continuar rumbo a New York.
El 18 del pasado marzo al hallarse el vapor

«Marqués de Comillas» en la latitud 27-14 N y longi-
tud 23-00 W o sea al SE de las Azores y a 600 millas
de ellas y a 300 al W de la isla de Hierro, a las diez
de la noche, el oficial de guardia vió por la amura de
estribor una luz de bengala y otra blanca fija, hacia
la que dirigió el trasatlántico comprobando que era

un pequeño bote, cuyos tripulantes hacían también
llamadas con una luz Morse; atracado el bote, que
era el «Schuttevaer», al «Marqués de Comillas», su-

bieron a éste los tripulantes holandeses completa-
mente extenuados, pues llevaban siete días sin ali-
mentos ni agua, y sólo se sostenían con chufas,
siendo desde luego atendidos debidamente por el

capitán y oficialidad del trasatlántico español.
Ante la imposibilidad de seguir la ruta comen-

zada, desistieron de ella suplicando al capitán del

Comillas, metiera la pequeña embarcación a bordo,
y en el trasatlántico español continuaron el viaje a

New York.

Son sumamente interesantes las noticias que
cuentan de su odisea los atrevidos holandeses. Al
salir de Lisboa tuvieron durante doce días grandes
temporales de NW, con mares montañosas, siendo
la embarcación juguete de las olas; fueron atacados

por unos monstruos de 4 a 5 metros, de los que se

defendieron con grandes cuchillos, logrando herir-

los, pero sin poder matar ninguno; los sufrimientos
durante la travesía han sido enormes y últimamente
fueron sus tripulantes presa de desesperación al
verse sin víveres, ni agua, ignorando su situación

y sin esperanzas de salvación, pues desde su salida
de Lisboa no se habían cruzado con otra embarca-
ción que con un vapor en el horizonte que no perci-
bió sus llamadas de auxilio. De no haberlos encon-

trado el «Marqués de Comillas», hubieran perecido
indudablemente de hambre y sed.—F. DE P. C.

El «carboloy».—Mr. Samuel L. Hoyt indica en la

General Electric Review las características de una

nueva preparación que denomina carboloy y que
está formada por carburos de tungsteno y de cobal-

to; su dureza es extraordinaria, y con ella pueden
hacerse herramientas capaces de tornear vidrio y

porcelana. Mientras los aceros más duros miden
1000 unidades Brinell cuando más, parece que el

carboloy alcanza de 2000 a 2500.

Es un compuesto químico muy estable cuyas

muestras, largo tiempo conservadas, no han experi-
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mentado variación ni en su aspecto ni en sus pro-

piedades; no se oxida ni se altera en contacto con

el aire, y ios ácidos la atacan con mucha dificultad.

No es muy frágil; por lo cual se le puede emplear
para la construcción de no pocas herramientas.

Se han llevado al cabo ensayos al torno, compara-
tivos, muy intereresantes. con herramientas de acero

rápido y herramientas de carboloy. Sobre una pieza
de porcelana, las primeras perdieron rápidamente
su filo; las últimas re-

sistieron perfectamente.
Sobre acero-níquel, las

herramientas de acero

rápido, que no deben

trabajar a más de 15 m.

por min., se estropea-
ron en pocos segundos;
con las nuevas berra-

mientas se pudo aumen-
tar la velocidad hasta

60 m. por min. compro-

bándose, después de una

rápido, pero puede ser empleado en pequeñas puntas

que se montan en las herramientas, y por sus gran-
des ventajas compensa sobradamente su coste.

Pesqueros con motor.—La propulsión de buques
por medio de los motores de combustión interna va

invadiendo progresivamente todos los campos y

especialidades. Una de las aplicaciones que más

reacia se ha mostrado en aceptar los nuevos ade-
lantos ha sido precisa-
mente la industria pes-

quera muy apegada a

sus tradiciones.
Sin embargo, hoy

día se nota ya una alen-
tadora reacción. Son
muchas las pequeñas
embarcaciones que lie-

van motor de bencina o

del tipo semi-Diesel.
Las playas y puerteci-
tos pequeños de nues-

I. El pesquero, con motor, «Victoria». II. Cubierta del pesquero, vista desde popa. III. Cubierta del mismo, vista desde el castillo de proa

hora de trabajo, que aun se hallaban en buen estado.

El vidrio resulta tan fácil de trabajar, que pudo
labrarse en él un paso de rosca. El acero Harfieid, al

manganeso, puede trabajarse con herramientas de

carboloy. Los moldes de carbón, destinados a la fun-

dición de cuarzo, se pueden tornear también. Los co-

lectores de las máquinas eléctricas se pueden tornear

sin preocuparse por la diferencia de dureza del cobre

y de la mica que las separa.
El mycalex (aislante de escelentes propiedades,

pero muy difícil de labrar), la ebonita, la bakelita y
otros materiales que para ser trabajados exigían
herramientas de diamante, con peligro de que éste

se hiciese pedazos por choque, pueden trabajarse
con gran rapidez con el carboloy.

Éste tornea bien la capa superficial o cascarilla

de las piezas de hierro fundido que, como se sabe,
ofrece una dureza excepcional.

El carboloy resulta algo más caro que el acero

tras costas ofrecen un aspecto algo distinto al des-

aparecer las velas y basta los mástiles de las barcas

pescadoras que exhiben casi sin excepción sus béli-

ees de bronce. El conjunto es tal vez menos pin-
toresco, pero en cambio, las vidas de los pescado-
res tienen una garantía algo más efectiva.

También la pesca de altura que parecía haber

renunciado a introducir variación alguna en sus má-

quinas de vapor ha empezado a instalar motores

Diesel en sus embarcaciones pudiendo apreciar las

ventajas que esta mejora le reporta.
Un ejemplo bien reciente y característico es el

del buque motor «Victoria» construido por la casa

danesa Burmeister & Wain Ltd. (Copenhague).
Sus características son las siguientes: eslora total

63'60 m., eslora entre perpendiculares 59'43 m., mar-

ga 10 m., calado en máxima carga 5'24 m., capacidad
de carga para pescado 926 m.®, velocidad 11 nu-

dos y medio.
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Debido al mejor aprovechamiento de su tonelaje
en lo tocante al sitio del motor y tanques de com-

bustible, su radio de acción es bastante mayor que
el de un buque de iguales características con máqui-
na de vapor. El motor Diesel, construido asimismo

por la casa Burmeister d¿ Wain Ltd.; es de 6 cilin-

dros y 1000 c. v. a 150/155 revoluciones.

Se ha montado una caldereta especial que apro-

vecha el calor de los gases del motor Diesel para

producir vapor, que hace funcionar la maquinaria
de cubierta, cabrestante, molinetes, rastras, y ali-

menta la calefacción por radiadores, y mueve ade-

más, un grupo electrógeno para el alumbrado. Para

los casos en que conviniese un suplemento de vapor,

un mechero de petróleo agrega su acción a la de los

gases de escape.
Este buque fué

encargado por la

«Societé Nouvelle

des Pécheries à Va-

peur», de Arcachon

(Francia). En las

pruebas de veloci-

dad, se alcanzó la

máxima de 11'93

nudos, desarro-
liando el motor

una potencia de

1248 c. V. indica-
dos a 166'9 rev. por
minuto. En las

pruebas de consu-

mo durante 2 ho-

ras, el motor des-

arrolló 1238 c. v. indicados a 165'8 revoluciones por
minuto, y el consumo medio fué de 133'8 g. de aceite

por caballo-hora indicado.
En vista de los excelentes resultados obtenidos

con el empleo del «Victoria», primero de esa clase

que en Francia, hace próximamente un año, empezó
a navegar, varias sociedades pesqueras han encar-

gado buques con motor. Estos buques podrán en la

campaña del bacalao hacer dos viajes entre Francia

y Terranova, mientras que los actuales vapores, por
verse obligados a reponer sus carboneras en el Cana-

dá, no podían hacer más que un viaje, ventaja im-

portantísima a la que hay que sumar otras, como el

mayor espacio disponible, por la supresión de car-

boneras, para la manipulación de la pesca y su be-
neficio en cantidad superior por cada viaje.

Congreso Geológico Internacional.—En el últi-
mo Congreso reunido en Madrid en el año 1926 se

acordó que la XV sesión se efectuase en Pretoria,
África del Sur. Desde aquel momento el Comité

encargado de su organización formado por los geó-
logos y autoridades del Transvaal y de toda el África
del sur, comenzó a preparar el próximo Congreso y
ha repartido ya varias circulares en las que se da

cuenta de los actos que se celebrarán durante el Con-

greso, excursiones científicas y otros pormenores.
Las distintas sesiones se tendrán desde el lunes 29

del próximo julio al miércoles 7 de agosto. Como en

los anteriores congresos se discutirán temas ya pro-

puestos y otros de la iniciativa de los congresistas.
Entre los primeros se han fijado los siguientes: Dife-
renciación magmática; períodos glaciares pre-pleis-
tocenos; sistema de Karroo, su estratigrafía, paleon-
tología y distribución mundial; génesis del petróleo;
labor geológica de los microorganismos. También
se hará un estudio espec'al sobre las reservas

mundiales de oro. Los idiomas oficiales segiín se

acordó en el Congreso de Madrid serán además del

alemán, francés e inglés, el español y el italiano.

Hay proyectadas
numerosas excur-

siones, de las cua-

les unas se realiza-

rán antes del Con-

greso, otras duran-
te éste y varias des-

pués del mismo.

Todas ellas tienen

gran interés desde
todos los puntos
de vista, tanto del

puramente geoló-
gico como del mi-
nero y del paleon
tológico. Entre
otras minas se visi-

tarán las de dia-
mantes de Kimber-

ley, de Lichtenburg y de Pretoria, las de oro de

Witwatersrand, las de platino de Rustenburg, de

Potgietersrust y de Lydenburg, las de amianto

de Nelspruit, los yacimientos fosilíferos de Karroo,
las minas de zinc y de cobre del norte de Rodesia,
las cataratas de Vitoria, etc.

Los cereales.— A consecuencia de la guerra la

producción y consumo de los cereales ha desplaza
do su centro de gravedad, decreciendo notablemente
en Europa su recolección. Si tomamos como 100 la

cosecha media de antes de la guerra (1909-1913) ve-

remos que Europa en 1926 no ha rebasado el indi-

ce 97, mientras que Norteamérica ha pasado de 114,
América del Sur 143 y Oceania 159. En 1913 la cose-

cha europea representaba el 52'2 °/o de la cosecha

mundial y en 1926 sólo fué el 48'6 °/o.
Europa necesita, pues, importar cantidades ere-

cientes de cereales. En 1926, 109300000 quintales
métricos de trigo y 48600000 de maíz, sin mencionar

los demás cereales.
Rusia y Rumania pesan ya poco en la balanza

mundial del trigo; en cambio, Canadá, la Argén-
tina, Australia y los Estados Unidos de N. A. se han

convertido en los graneros del mundo.
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ESTUDIO SOBRE LA MARINA ALEMANA

V PARTE.-METEOROLOGÍA Y OCEANOGRAFÍA (*)

VI

Expediciones y estudios oceanográficos de los

alemanes, —Los germanos aplicáronse colectivamen-
te y con independencia de otros países a la explora-
ción y al estudio del mar con señalado retraso,

según se apuntó; lo cual no puede sorprender a

nadie, pues fué un corolario bien lógico del escaso

desarrollo de sus flotas y de su posición geográfica,
más continental que marítima. No quiere esto decir

que en los anales de la Ciencia alemana no consten

ya en las últimas décadas del siglo XVIII y en el

primer cuarto del XIX los nombres de ilustres

sabios a quienes atrajo desde luego la investigación
del vasto elemento líquido del planeta que habita-

mos, hasta el punto de haber sido solicitada su co-

laboración para viajes científicos de recuerdo impe-
recedero (1). Mas a despecho de aquel retardo inicial

(*) Continuación del articulo publicado en el n.° 772, pág. 218.

(1) Pocas, defectuosas y discontinuas eran las observaciones

que de ordinario hacían los navegantes durante sus viajes hasta bien
entrado el siglo XIX; y en punto a mejorar y regularizar este servicio

hay que confesar que los germanos no anduvieron rezagados, puesto
que en los barcos de la Armada prusiana se adoptó ya en 1833 un plan
bien sistemático de observaciones meteorológicas y oceanográficas.

Entre los casos de cooperación científica a que aludimos puéden-
se mencionar aquí el de los expertos naturalistas Juan Reinaldo Fors-

ter (1729-1798) y su joven hijo Jorge Adán Fórster (1754-1794), a quie-
nes se invitó para que acompañaran al eximio navegante Jaime Cook

en su segundo viaje (1772-1775J, uno de los más afortunados que re-

cuerdan los fastos navales por sus descubrimientos y por el excelente
estado sanitario de las tripulaciones; pues en la fragata «Resolution»,
de 118 hombres que fueron a su bordo sólo uno murió por enferme-
dad durante el viaje, que comprendió un total de 1114 días y un re-

corrido de algo más de 60000 millas marinas, contando tan sólo la

distancia navegada desde la partida del Cabo de Buena Esperanza
hasta el retorno al mismo, según asegura un biógrafo de Cook. Éxito
tanto más señalado, cuanto que durante esta larguísima navegación,
que equivale a recorrer tres veces el Ecuador terrestre, las tripulado-
nes estuvieron sometidas a los climas más extremos; desde el que im-

pera en los helados mares del Antártico, hasta el muy cálido que
domina en la intrincada Polinesia.

El célebre navegante ruso Kotzebue (1787-1846)—cuyo padre era

alemán —en su primer viaje a bordo del «Rurik» (1815-1818) fué acom-

pañado por el sabio ruso Eschscholtz y por el naturalista y poeta ale-

mán Adalberto von Chamisso (1781-1838), y durante el segundo viaje,
que lo realizó en el «Predprijatje» (1823-1826), iban con él varios sabios

rusos, entre ellos Lenz, Eschscholtz y Hoffmann, y el astrónomo

alemán Ernesto Guillermo Preuss (1800-1839).
Más recientemente, recordemos cómo figuró en el Estado mayor

científico de la famosa expedición inglesa del «Challenger» (1872-76)
el joven y malogrado naturalista germano doctor Rodolfo von Wille-

moes-Suhm, y también la parte activísima que tomó la Ciencia alema-
na en la redacción del monumental «Report» sobre los resultados
científicos de esta gran expedición oceanogràfica. Cooperaron a él

escribiendo'numerosas memorias, en general sobre Zoología, el doc-

tor Otón Finsch, notable ornitólogo; el doctor Ludovico von Graff,
que fué profesor en la Escuela de Agricultura de Aschaffenburg (Ba-
viera) y más tarde en la Universidad de Graz (Austria); el doctor Al-
berto Günther, que nació y estudió en Alemania y que desde 1875

hasta 1895 fué el Conservador de la Sección zoológica del Brithis

Museum; el profesor Ernesto Haeckel, de la Universidad de Jena; el

doctor Oscar Hertwig, médico y profesor en Jena y en Berlín, y tam-

y, por decirlo así, colectivo, el espíritu organizador
e investigador germano ha sabido dejar tan profun-
da huella en los estudios oceanográficos, que el

tiempo ha sido suplido por la intensidad, y el lar-

go y brillante abolengo hidrográfico de otros países
han sabido sustituirlo con tan completos y perfectos
métodos de investigación y de estudio, que la obra

oceanogràfica alemana desde el punto de vista pura-
mente científico ha suplantado a la de los mismos

hijos de Alhión, bien que éstos dieran una acabada
pauta para tales trabajos con la memorable expedi-
ción del «Challenger>\ de la que luego se tratará.

Mas en Alemania no sólo hay desde hace muchos
años una brillante pléyade de oceanógrafos, sino

que merced al asiduo cultivo de las ciencias quími-
cas y biológicas, sobre todo, y de la geológica,
existe allí un núcleo formidable de hombres de estu-

dio para quienes la Ciencia pura del mar resulta útil

y atrayente en sumo grado. Confesamos que mucho
nos hizo meditar la franca y dolorida interrogación
que un articulista, que ocultaba su completo nom-

bre con las iniciales L. A. B., estampó en la acredi-
tada revista inglesa «Nature» (número 1688) al final
de una larga nota bibliográfica acerca de la obra del

doctor Carlos Chun: Aus den Tiefen des Welt-

meeres, Schilderungen van der deutschen Tief-
see-expedition (De las profundidades de los mares.

Relato de la Expedición alemana para el estudio del
mar profundo), cuando con inquietud se preguntaba
«qué clase y qué número de lectores encontraría

esta obra en Inglaterra». En realidad de verdad, los
britanos, por su tradición marinera, por su numero-

sísima flota militar y mercante y por sus incontables

colonias, son desde remota fecha los reyes de la

Hidrografía; pero repetimos que en el estudio es-

cuetamente científico de los mares y de sus miste-

bién su hermano Ricardo, zoólogo y profesor en Kónlgsberg, Bonn y

Munich; el Dr. O. von Linstow, de Góttingen; el profesor Dr. Francisco
Eilhard Schulze, que ya fué como zoólogo a bordo del «Pommerania»

y que también trabajó para la expedición holandesa del «Siboga» por

los mares malayos (1899-1900), y el doctor Emilio Selenka, naturalista,

explorador y profesor en las universidades de Erlangen y de Munich.

Por último, es digno de nortarse cómo el gran propulsor de los

estudios oceanográficos desde 1885, el príncipe Alberto 1 de Mónaco,

no rehusó antes solicitó la ayuda de expertos y sabios germanos para

sus nobles tareas. En los viajes de exploración oceánica le acompaña-
ron, entre otros, los alemanes Sres. Hergesell, Fuhrmeister y G. Kohn,

y hojeando el «Boletín del Museo Oceanográfico(deMónaco» se encuen-

tran notables memorias del doctor Otón Maas, profesor en la Univer-

sidad de Munich; del doctor Alejandro Nathansohn, de la de Leipzig;
del doctor Pablo Krüger, del Instituto Zoológico de la capital de Ba-

viera; del profesor Rodolfo Bertel, de la Deutsche Oberrealschule
de Plisen; del doctor Grein Klaus, de la conocida Estación de Ná-

poles; trabajos sobre Oceanografía física del profesor doctor Ge-

rardo Schott, y acerca de la Meteorología del renombrado doctor

Hugo Hergesell.
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ríos hay que convenir en que han sido no sólo igua-
lados sino hasta superados por los germanos.

La Ciencia oceanogràfica ofrece incontables face-

tas y puede desarrollarse con miras cuya utilidad

será más o menos patente, más o menos directa o

inmediata; pero siempre real y positiva. El estudio

asiduo de las profundidades del mar, de la compo-
sición química y temperatura de sus aguas, de las

mareas y corrientes, de la naturaleza del fondo y de

los vientos dominantes en los mares no es nunca

estéril, aun para la economía general; porque la
vida en el seno del mar es bien compleja y su exá-

men no pertenece tan sólo a la Zoología. Por esto
hay que relacionar los estudios físicos y químicos
con los geológicos y biológicos, estos últimos tan

complicados en la flora y sobre todo en la variadísi-
ma fauna marina, ora sea litoral, pelágica (necton)
o abisal (benthos); ya que, como observa un autor,
la presencia, en un lugar determinado de la tierra y
más todavía del mar, de una planta y en particular
de un animal, que está dotado con la facultad de

moverse, es la afirmación, la aclaración de un con-

junto de condiciones físicas y químicas especiales, y
que le son más o menos favorables según sea su

abundancia o rareza. Y así los variadísimos anima-

les marinos vienen a ser como instrumentos vivien-

tes que suministran no indicaciones únicas como el
termómetro y el areómetro, por ejemplo, sino indi-
caciones variadas y bien complejas, que la Biología
— cultivada con tanto esmero en tierras germanas —

se ocupa en desentrañar (1).
Al examinar las diversas expediciones organiza-

das por los alemanes para el estudio de los mares

figura en primer término por orden cronológico la
de la fragata prusiana «Prinzess Luise», que en los
años 1830-1832 hizo un viaje de estudio alrededor
del mundo bajo el mando del capitán Wendt. La di-
rección científica de esta expedición confióse al
sabio naturalista doctor Francisco Julio Fernando
Meyen (2), que hizo muy valiosas observaciones y

(1) Para que el lector se persuada de cómo en Alemania se estu-

día a fondo y en todos sus aspectos cuanto tiene relación con el mar,

asi como todo aquello que puede redundar en beneficio de los que en

él viven recordaremos el Institut fiir Schiffs-und Tropenkrankheiten
(Instituto de enfermedades maritimas y tropicales), que está al cui-
dado de la Facultad de Medicina de la Universidad de Hamburgo, y

que se fundó en el año 1900, por iniciativa y bajo la dirección del pro-
fesor doctor Nocht, que sigue siendo su director. En 1914 inauguróse
un nuevo y espléndido edificio, que responde a las múltiples exigen-
cias del tratamiento, investigación y enseñanza. Desde su fundación
han recibido en este Instituto instrucción especial 1095 médicos,
muchos de ellos extranjeros.

También se ha dedicado atención bien oportuna y preferente por
la Universidad de la muy marítima ciudad de Hamburgo, al estudio
de los problemas jurídicos que se derivan de la navegación y de las
relaciones comerciales con ultramar. A tal fin se estableció en 1919

el Seminar für Handels-und Schiffahrtsrecht (Seminario de Dere-
cho comercial y marítimo), que dirige el prof, doctor Wüstendorfer.

(2) Meyen fué médico militar y de Marina y nació en Tilsit el
28 de junio de 1804, pero su vida fué efímera—aunque copiosa en fru-

tos por lo que toca alas ciencias naturales—, pues falleció en Berlín
el 2 de septiembre de 1840. Cuatro años después de haber recibido su

título de doctor en Medicina hizo el viaje en la «Prinzess Luise» y en

reunió colecciones preciosas, botánicas sobre todo,
durante su viaje, del que publicó una interesante
relación en Berlín, en los años 1834-1835, con el
título Reise um die Erde.

El impulso dado por este viaje memorable no fué
estéril; mas a pesar de esto hay que convenir en que
se pasaron muchos años sin que Alemania contri-

huyese con nuevas expediciones científicas de altos
vuelos al estudio del mar. La primera manifestación
de su renaciente actividad la dió con el viaje de ex-

ploración polar del velero «Germania» que desde el

24 de mayo, en que salió de Bergen, al 10 de octubre
de 1868, fecha de su llegada a Bremerhaven, y bajo
el mando del capitán Koldewey (1), realizó un dete-

nido y valioso reconocimiento de todo el espacio
oceánico que se extiende desde las costas de Noruega
hasta las de Groenlandia y hasta Spitzberg, por el N.,
donde exploró el estrecho de Hinlopen. Los resulta-
dos científicos de esta primera expedición polar ale-
mana los publicó al año siguiente en Hamburgo el
señor von Freeden. Aunque el fruto cosechado para
la Ciencia no fué lo copioso que se esperaba, los or-

ganizadores no se arredraron, sino que inmediata-
mente planearon con gran esmero una segunda ex-

pedición con provisiones para dos años. El día 15 de

junio de 1869 zarpaban de Bremen con rumbo a las
costas orientales de Groenlandia el pequeño vapor
de hélice «Germania» (140 toneladas), mandado por
el capitán Koldewey, y el bergantín «Hansa», dirigí-
do por el capitán Hegemann. En el primero de estos

buques embarcó el teniente del ejército austríaco y

gran alpinista Julio Payer (n. 1.° septiembre 1842

y m. 30 agosto de 1915), el futuro descubridor y

explorador de la Tierra de Francisco José (2), que
comenzó a adquirir una provechosa experiencia para

el 1834 fué nombrado profesor numerario de la Universidad de Berlín.
Durante su larga expedición alrededor del globo escaló en Chile el

volcán Malpó, de 5 336 metros.

(1) El capitán Carlos Koldewey, que nació en Bücken (Hanno-
ver) el 26 de octubre de 1837 y falleció en Hamburgo el 18 de mayo

de 1908, navegó en buques mercantes desde 1853 al 1866, al principio
como simple marinero y luego como oficial. Algunos viajes que hizo

por los mares boreales sobre todo, avivaron su amor al estudio; por
lo cual se decidió a desembarcar y asi pudo completar sus conocí-

mientos en el Politécnico de Hannover y después en la Universidad

de Gottinga, mientras iba también preparando su expedición polar
de 1868, que algunos consideran como la primera que se realizó con

carácter rigurosamente científico. En abril de 1871, vuelto ya de su

segundo viaje a las regiones polares, fué nombrado asistente de la

Reichsseewarte (más tarde Deutsche Seewarte), de Hamburgo, y

ya en 1875 director. En 1871-1872 fué comisionado para publicar en

Berlín, bajo el cuidado del físico Enrique Guillermo Dove (1803-1879),
los resultados meteorológicos e hidrográficos de sus viajes. Publicó

otros valiosos estudios y trabajó durante largos años en el Observa-

torio Marítimo hamburgués.
(2) Junto con el teniente de la Armada austro-húngara Carlos

Weyprecht (n. 8 septiembre 1838 y m. 29 marzo 1881) en una notabili-

sima expedición que efectuaron en el vapor «Tegethoff», de 300 ton.,

que hubo de quedar al fin abandonado entre los hielos de las islas

que acababan de conquistar para la Ciencia y la Humanidad, empren-
diendo el difícil retorno en los botes, hasta que fueron recogidos por
una goleta rusa. La expedición duró en conjunto desde el 14 de julio
de 1872, en que salieron de Tromso, hasta el 3 de septiembre de 1874,

fecha de su llegada a Vardó. Invernaron a bordo del «Tegethoff»,
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las exploraciones polares durante este viaje. Tam-

bién iban en el «Germania» los sabios Copeland y

Borgen, y en el «Hansa» embarcaron Laube, Hilde-

brandt y Buchholz. Cuando este último buque se

encontraba frente a las costas de Groenlandia y en

latitud 70° 46' N. separóse del «Germania» y el 19 de

octubre fué aplastado por los hielos. Los infortuna-

dos tripulantes se refugiaron sobre un banco de

hielo, que los sostuvo durante unos doscientos dias,

y sobre él construyeron con briquetas o ladrillos

de carbón y brea una oscura, pero ingeniosa mora-

da, donde ya pudieron pasar la Navidad triste de

aquel año. En dos meses la corriente polar los llevó

400 millas hacia el sur; en mayo de 1870 habían de-

rivado 1100 millas, y por fin embarcaron en unos

botes que pudieron salvar del naufragio y llegaron
sanos y salvos el 14 de junio a una colonia cercana

a Frederiksdal, al W del cabo Farevi^ell. El pequeño
vapor «Germania» fué mucho más afortunado, aun-

que no tanto como los organizadores de la expedí-
ción pretendían. Exploró la costa oriental de Groen-
landia (tierra del rey Guillermo) hasta los 75° 30' N e

invernó al sur de la isla Sabine (1). En marzo de 1870

Koldewey y Payer exploraron en trineo hasta unas

cien millas de donde se encontraba el barco; pero la

falta de provisiones les obligó a retroceder: llegaron
pues, hasta los 77° 1' N el día 15 de abril, que es un

lugar situado un poco al norte del cabo Bismarck.

En cuanto los hielos dejaron libre al «Germania»

navegaron hacia el sur y tuvieron la buena fortuna

de descubrir en la latitud 73° 15' un muy profundo e

intrincado fiord al que llamaron de Francisco José,
en honor del Emperador de Austria, que pasó a la

eternidad tan cargado de años como de graves tribu-

laciones: en junio de 1607 el célebre Enrique Hudson
(que cuatro años más tarde—22 junio 1611— halló

un fin tan brutal e injusto al ser maniatado y aban-

donado entre los hielos polares en una chalupa,
junto con ocho leales, por la tripulación sublevada

y sin que jamás se haya sabido de ellos) había cru-

zado ya con un pequeño buque frente a este notable

fiord, aunque sin reconocerlo. En el fondo de este

fiord y a no gran distancia avistaron un majestuoso
monte al que pusieron el nombre de Petermann (2).

encerrado entre los bancos polares desde el 1 de noviembre de 1873

hasta el 20 de mayo del año siguiente.
Estos dos expertos oficiales austro-húngaros habían completado

sus conocimientos para esta clase de viajes fletando por su cuenta

la goleta noruega «Isbjorn», con la que exploraron durante el verano
de 1871 los campos de hielo entre Spitzberg y Nueva Zembla, acom-

pañados del conde Wilczek y de Sterneck.

(1) Lleva este nombre en honor del sabio general inglés Sir

Eduardo Sabine, y junto a ella está la isla Péndulum, en la que duran-

te el viaje que en 1823 hizo a bordo del «Griper», mandado por el ca-

pitán Clavering, realizó importantes observaciones acerca de las leyes
y aplicaciones del péndulo.

(2) Al monte Petermann se le asignó una altitud de 3350 metros

y fué considerado durante mucho tiempo como el más elevado de esa

isla inmensa, la mayor del mundo, llamada Groenlandia, es decir

tierra verde, denominación poco justificada, pues de sus 2175600 ki-

lómetros cuadrados sólo 88100 se ven libres de hielos perennes y ade-

más su vida orgánica es muy pobre. Ya el geólogo sueco Alfredo Ga-

El «Germania» retornó a Bremen el día 11 de sep-
tiembre de 1870.

Estos dos viajes de exploración polar fueron obra
meritísima del entusiasmo popular; puesto que mer-

ced a una suscripción pública iniciada y fomentada
por el infatigable y prestigioso geógrafo de Gotha,
Dr. Augusto Petermann, pudieron equiparse las na-

ves y sufragarse los cuantiosos dispendios que tales

empresas exigen. Los nombres de numerosos luga-
res de la muy abrupta costa oriental de Groen-
landia nos recuerdan estas dos notables expedí-
ciones por los mares polares árticos, que no cabe
duda mantuvieron y alentaron en Alemania la afición
hacia los grandes viajes oceanográficos, la cual

había de manifestarse espléndidamente cuatro años

después con el muy memorable del «Gazelle»; pero
el espíritu germano, metódico en todo y rigurosa-
mente sistemático, ensayóse muy particularmente
sobre los mares que desde remota fecha más le in-

teresaban; sobre los que bañan su propio país: el

Báltico y el mar del Norte. Bien puede asegurarse
que son estos mares, entre todos los del mundo, los

que han sido estudiados con mayor minuciosidad —

más aun que el Mediterráneo, el mar de Irlanda y el

golfo de Vizcaya con las costas gallegas —

, merced a

los asiduos trabajos de los ingleses y alemanes en

el mar del Norte y de los últimos, y de los escan-

dinavos, en el mar Báltico (1).

briel Nathorst, que tomó parte en la expedición de Nordenskióld del

año 1883 opinó que su altitud no rebasaba los 2800 metros y ésta es

la que vemos figura hoy en la mayor parte de los buenos mapas de

Groenlandia, aunque no falta alguno y autorizado, que le asigna 3353.

Muy a pesar nuestro no hemos podido hasta ahora dilucidar este ex-

tremo, y ojalá que una pluma autorizada que honra con frecuencia

las páginas de Ibérica quiera con su autoridad, por todos reconocida,
aclararnos esta curiosidad geográfica, aunque sea acerca de un país
muy pobre y casi deshabitado (en 1923, 14 804 individuos, de ellos

248 europeos, y de éstos, 148 daneses).
Por lo demás es cosa averiguada que en la vastísima meseta o

altiplanicie central hay un área extensa que llega a los 3000 m. y aun

más de altura, la cual fué atravesada ya en 1913 por el explorador y
cartógrafo danés Koch, quien señaló un punto de 3020 m. Después
ha emprendido Koch otras expediciones y ha completado el mapa de

Groenlandia. Por último, en un mapa que sospechamos es de origen
danés, se señala casi en el fondo y en la parte N del fiord de Linde-

now, en el extremo meridional de la gran islá. un monte de 3304 m.

Esta meseta central que ocupa la mayor parte de Groenlandia consti-

tuye un inmenso glaciar que es el mayor del hemisferio N y del que

sólo emergen de vez en cuando rocas aisladas, algún picacho desnudo

al que los esquimales llaman nunatáks, y desde esta altiplanicie des-

ciende bruscamente el terreno hacia la interminable costa, que pre-

senta toda ella acantilados sólo comparables con los del mar de Ross

y de la tierra de Graham y adyacentes, en el Antártico, y con algunos
del SE de Alaska. Los tan temidos y desde la catástrofe del «Titànic»

(15 abril 1912) tan vigilados icebergs del hemisferio boreal, proceden
en su mayoría y en inmenso número de los glaciares groenlandeses,
sobre todo de los situados sobre la costa occidental.

(1) Con ligera anterioridad a las expediciones del «Pommerania»

y por iniciativa de la Royal Society, de Londres, realizaron los ingle-
ses dos viajes por el extremo NW del mar del Norte, en los pequeños
buques del Almirantazgo «Lightning» j «Porcupine». El «Lightning»,
que iba mandado por el capitán May, practicó sus reconocimientos

científicos en 1868 bajo la dirección de los doctores Carlos Wyville
Thomson y W. B. Carpenter. El cañonero «Porcupine», de 382 ton., y

a las órdenes del capitán Calver, hizo tres expediciones desde mayo a

septiembre de 1869; la primera, por el mar de Irlanda y regiones NW
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Pensarán algunos que estos campos de investí-

gación científica son muy limitados; mas, aunque

lo sean, ofrecen ambos un interés científico muy

considerable y rinden una utilidad casi imposible
de ser reducida a cifras concretas; tan grande, va-

riada y continua es. El mar del Norte, lectores, ha

sido teatro de la más enconada lucha que se cono-

ce entre el hombre y el elemento líquido del planeta

que habitamos: dígalo sino el pueblo holandés, so-

bre todo, que cabalmente halló en la pobreza de su

suelo y en la amenaza constante del mar el impulso
promotor de su grandeza, merced a la práctica de la

navegación y del comercio; por lo cual, con su carac-

terística sagacidad, observó el almirante norteameri-

cano A. T. Mahan que Inglaterra fué impelida hacia

el mar, mientras Holanda se vió arrojada a él, y que

sin el mar Inglaterra hubiera decaído, pero Holanda

habría muerto.

Por otra parte el mar del Norte plantea multitud

de problemas hidrográficos y de Biología marítima

a cual más interesantes. Las mareas son en él de una

complejidad extraordinaria y las aguas oceánicas de

este mar proceden del Atlántico y también del Ártico.
Su fauna es maravillosamente abundante, aunque
en general no muy variada, y es fuente de conside-

rabie riqueza para todas las naciones cuyas costas

son bañadas por él. La enorme y valiosa producción
del fondo somero de este mar, en el que están sin

duda establecidas las más ricas pesquerías del mun-

do, y sobre todo de algunos lugares privilegiados
como son el banco Dogger, el grande y el pequeño
banco de los Pescadores y el Welsse, contrasta, en

verdad, con la muy miserable producción de las in-

mensas landas que forman gran parte de sus riberas.

El Báltico es un pequeño mar que ofrece carac-

terísticas bien singulares, pues es el menos salobre

de todos los del mundo (1), lo cual se explica fácil-

mente si se considera que su escasa masa líquida
del mar del Norte, fué dirigida por Gwyn Jeffreys, y las otras dos se

desarrollaron por el golfo de Vizcaya, llevando a bordo a los antedi-

chos sabios Wyville Thomson y Carpenter. Desde julio a octubre

del año siguiente el «Porcupine» hizo un nuevo viaje de exploración
oceanogràfica por el golfo de Vizcaya y por el Mediterráneo central y

occidental, con particular estudio de las corrientes del estrecho de

Gibraltar.

(1) La salinidad media del mar Báltico se estima en la superficie
en 7'8 por mil, y para toda la masa de sus aguas en 10 por mil; siendo

así que las cifras correspondientes al mar del Norte llegan a 34'2 y 35.

Mas ese promedio anual de sales sufre en la superficie del Báltico

grandes variaciones según el lugar y la época del año, y así en el golfo
de Botnia la salinidad que llegó en agosto de 1904 hasta 4'69 por mil,

disminuyó en octubre del mismo año hasta 3'22. La cantidad mínima

de sales corresponde al golfo de Finlandia, con promedio de 2 por mil.

Para que el lector pueda formarse idea de cuán mínimas resultan

•estas cifras damos a continuación el resumen de la salinidad por mil

que ofrecen las aguas superficiales de los tres Océanos y las de todos

los mares del globo:
Zonas Atlántico Indico Pacífico

Todos los
mares

recibe mucha más agua por los ríos y las lluvias,

que no pierde por evaporación; que su área, según
cálculos de sir John Murray, es de sólas 157 040 mi-

lias cuadradas inglesas, en tanto que el área de su

cuenca la estima el mismo en 611700 (1), y si, por

último, se tienen en cuenta la poca profundidad de

este mar que, según Krümmel, ya sabemos alcanza

tan sólo un promedio de 55 metros, y las bajas tem-

peraturas que en él dominan (2). En los estrechos da-

rales o costeros; obteniendo así un 30'38 por mil para los mares pe-

queños o secundarios y 34'49 para toda la hidroesfera.

El estudio de la coloración y transparencia de las aguas marinas

resulta de una importancia y utilidad bien positivas (a). El Báltico es un

mar sombrío, por serlo de ordinario el cielo que lo cobija y por repu-

tarse sus movidas aguas como las menos salobres y trasparentes.
Sabido es que el agua del mar refracta mucho más la luz que la dulce

y que tiene un color azul tanto más hermoso cuanto más salada es.

Si además contiene escasa cantidad de plankton, sobre todo regetal,
resulta muy trasparente (b). El sabio jesuíta P. Secchi introdujo el uso

de un pequeño disco metálico pintado de blanco, que se sumerge, mi-

diéndose con cuidado a qué profundidad deja de ser visible. Con un

disco mucho mayor, de 2 m. de diámetro, el capitán de navio alemán

Aschenborn observó ya durante los veranos de 1887 y 1889 en los ma-

res del N de Europa, que desaparecía dentro de algunos puertos a

los 3'5 ó 4 m, de profundidad; a 16 en la región occidental del Báltico

y a 22 en el mar de Irlanda. El límite de visibilidad suele oscilar en

22 y 25 m. en el mar del Norte y entre 40 y 45 en el Mediterráneo. En

las zonas intertropicales de los océanos Indico y Pacífico está com-

prendido entre los 37 y 49'5 m. Durante la Expedición del Plankton

por el Atlántico N, se logró ver el disco basta 66'5 m. en el mar de

Sargazo. Frente a la costa de Niza los naturalistas suizos Hermann

Fol (1845-1892 ?) y Eduardo Sarasin lograron que la luz solar impre-
sionase placas fotográficas situadas en fondos de 465 a 480 m.; en

aguas no lejanas de la isla de Capri el ingeniero Eugenio von Peter-

sen, de la Estación Zoológica de Nápoles, obtuvo igual resultado con

placas sumergidas hasta 550 m.. y el sabio profesor Luksch, director

de la Expedición austríaca del «Pola», en el Mediterráneo oriental

hasta 600 m. con quince minutos de exposición. Los estudios ópticos
acerca de las aguas del mar no se descuidaron en las expediciones
oceanográficas alemanas que luego se mencionarán, y también deseo-

liaron en los mismos los doctores Krümmel, G. Schott y A. Kramer,

con los que se mencionan al final de la subnota.

(1) En el Báltico desaguan directamente más de 250 ríos de ma-

yor o menor importancia, siendo los principales los que a continua-

ción se expresan. En Alemania; Vístula, Oder, Niemen, Pregel y

Trave. Por los nuevos Estados bálticos y Rusia recibe; el Dvina, el

Neva, el Narowa y el Windau; por Finlandia; el Kemi y el Kumo, y

entre los innumerables que descienden hasta el Báltico desde los mon

tes y lagos suecos sobresalen los siguientes; Tornea, Angerman, Lu-

lea, Umea y Dal.

(2) La temperatura medía de la superficie del Báltico durante el

invierno oscila entre 1° y 2°, y entre 12° y 15° en verano. La tempera-

■90°N-0° 35'82 35'02 34'60 33'85

0° -80° S 35'00 34'78 35'10 34'98
90° N -80° S 35'37 34'81 34'91 34'49

El doctor Krümmel asigna a la superficie de los océanos un 35'00

por mil de sales, 30'00 a los mares cerrados y 3r86 a los mares lito-

(a) En el estudio de la coloración del mar mucho se han distin-

guido el profesor de la Universidad de Lausanne doctor Francisco

Alfonso Forel (1841-1912), que había estudiado en Wurzburgo, y el

oceanógrafo francés J. Thoulet, catedrático de la Universidtd de Nan-

cy, los físicos J, Wolf y J. S, Liburnau y el profesor de Geografía de

las universidades de Halle y de Rostock desde 1889 y 1907, respectiva-
mente, doctor Guillermo Ule (n. 1861), que modificó y completó la

escala o serie centesimal de Forel y a quien se debe asimismo un

método fotográfico para medir la trasparencia de las aguas marinas.

Por su parte el célebre técnico de la casa Zeiss doctor Ca-los

Pulfrich inventó hace años un notable refractómetro de inmersión.

(b) Mucho más que de la salinidad y la temperatura, depende la

trasparencia de las aguas marinas de las partículas minerales en

suspensión y de la cantidad de plankton.
El doctor Schott ofrece el siguiente resultado de las observaciones

que acerca de la trasparencia en relación con la cantidad de plankton
por metro cuadrado de superficie, hizo en 23 diversas estaciones si-

tuadas en pleno océano:
Volumen Profund, a que

de era visible el

plankton disco blanco

Promedio de 11 estac. pobres en plankton. 85 cc.

» » 12 » ricas » » 530 cc.

26'06 m.

16'01 m.
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neses se registra siempre una corriente profunda de

aguas saladas y más densas; mientras por la super-
ficie circula otra de aguas dulces a la que se la deno-
mina ya corriente del Báltico (1).

tura inedia anual del conjunto, de la masa total de sus aguas, se ha

fijado en 3'91°; mientras para el mar del Norte se estima en 7'72° (a).
Las pacientes investigaciones oceanográficas (en las expediciones

de «Challenger», «Gazelle», «Valdivia», «Gauss», etc.), bastante com-

pletas ya, han suministrado los necesarios elementos para establecer
en 17'37'' la temperatura media de la superficie de los océanos desde
los 90° N hasta los 80° S, y en 3'83° la de todo el enorme volumen de
sus aguas (b): téngase en cuenta el gran descenso que experimenta la

temperatura de la masa oceánica—exceptuando los mares polares —

aun en profundidades medias (c); en los grandes fondos está alrede-
dor de dos y medio a cero grados. En general puede decirse que el
descenso es muy rápido hasta los 400 ó 1000 metros, según las locali-
dades; pero que a mayor profundidad se verifica con lentitud: salvo
en las regiones más frías, donde la temperatura varía muy poco y aun

sube con la profundidad, según se ha indicado (d).
En los mares interiores obsérvanse grandes anomalías, y así en el

Mediterráneo la temperatura va bajando hasta los 360 m. y luego que-
da fija en 12'8°, hasta en la misma fosa del cabo Matapán (4404 m.).
En el mar Negro el caso es más complicado: durante el verano suele
ser la temperatura de la superficie de 24'5°, la cual desciende con ra-

pidez hasta 6'9° a los 75 m., y luego vuelve a subir lentamente hasta

ser de 9° en fondos de 2000 metros.

(1) En el Gran Belt y hasta una profundidad de 20 metros la pro-

porción de sal suele ser de 10 por mil: pero en seguida se encuentra la

corriente submarina de aguas salobres que procede del mar del Norte,

(a) Según cuidadosas observaciones del Dr. Rolf Witting en la
pequeña fosa de las islas Aland (Báltico) se registran las siguientes
temperaturas:

Febrero Mayo Agosto Noviembre

En la superficie .... 0'1° 4'2° 12'3° 6'1°
A 100 metros 2'4° 1'8° 2'5° 5'3°
A 250 » 3'9° 2'0° 3'5° '.'0°

(b) La temperatura media del conjunto de la masa oceánica y,
sobre todo, de las aguas superficiales, es mucho más elevada en el
hemisferio norte que en el sur. Para la primera da Krümmel desde
90° N a 0°, 4'34°, y desde 0° a 80° S. 3'47°. Para la superficie, 19'20° y
15'97°, respectivamente.

(c) Nótese como es el caso opuesto ai que se registra en tierra,
pues en ella la temperatura aumenta unos tres grados por cada cien
metros que descendemos con dirección al centro de nuestro globo.

(d) La temperatura del agua de los océanos en la superficie pue-
de decirse que está comprendida entre —1'7° y -f32°. La mínima más
notable registrada en diarios de navegación ingleses fué de — 3'3° al E
de Nueva Escocia, y la máxima de 32'2° en la región intertropical del
Océano Pacifico occidental: son las temperaturas más extremas que
han podido observarse en pleno océano. No obstante, en la parte sep-
tentrional del golfo Pérsico sa han llegado a medir temperaturas de
35'6° (casi la del cuerpo humano): lo cual, destruye la creencia tan
generalizada de que las aguas más cálidas se hallan en el mar Rojo,
siendo asi que en este mar sólo se han registrado 34'4°: las tempera-
turas medias de sus masas: 24° (?) y 22'69°.

Las aguas marinas poseen una gran capacidad calorífica y a la vez
un poder absorbente muy reducido. De aquí que, a diferencia del aire,
la temperatura de los océanos sea casi constante. La amplitud de la
oscilación diurna es muy pequeña; suele ser de medio grado a un gra-
do en los mares cálidos y casi nula en los fríos (unas dos décimas de
grado): el máximo se presenta retardado: de a 3'' de la tarde segúnlas circunstancias, y el mínimo poco después de la salida del Sol. La
variación ánua de los océanos ofrece también un retraso (en nuestro
hemisferio, por lo común, en agosto y en marzo) y alcanza siempre
SU valor mínimo en alta mar. En las regiones ecuatoriales es muy pe-
queña y crece con la latitud. En general puede estimarse entre 3° y 5°.

La uniformidad de la temperatura en las profundidades de los
océanos, que casi podría decirse es absoluta a partir de las 800 brazas
(1463 metros), puede verse en las hermosas cartas de lineas isotermas
o de igual temperatura media de los grandes mares a muy diversas
profundidades, que ilustran la Memoria sobre la circulación oceánica,
densidad y temperatura de las aguas, escrita por el sabio escocés
Dr. Alejandro Buchan (1829-1907) y que se publicó en la segunda partedel Apéndice del Report del «Challenger». El Dr. Buchan no terminó
este concienzudo trabajo hasta diciembre de 1894, y desde entonces
las investigaciones posteriores casi no han aportado variación a sus

indicaciones. Cinco años antes había presentado el Dr. Buchan otra
Memoria acerca de la circulación atmosférica sobre los océanos.

(Sacado de los tratados de Oceanografía del doctor Krümmel, de
los jefes de nuestra Armada Terry y Suanzes y del capitán Coyecque:así como del «Report of the scientific results of the voyage of H. M. S.
Challenger» y de la valiosa obra «The Depths of the Ocean» por
Murray-Hjort),

Constituyen el Báltico una serie de cuencas de
desigual profundidad. Las aguas de las regiones más
profundas, que son las más saladas, casi no se re-

mueven; resultan deficientes en oxígeno y contienen
en cambio enorme cantidad de ácido carbónico (1),
Aunque las olas en este mar suelen ser cortas e irre-
guiares, a menudo resultan peligrosas para los na-

vegantes. En el Báltico no se notan las mareas,^
salvo en las regiones cercanas a su entrada; pero los
vientos duros y prolongados provocan importantes
crecidas del nivel ordinario de sus aguas y varias
veces han barrido sus costas olas destructoras, lia-
madas seebaren (bores, ras de marée), que se haii
atribuido a trastornos sísmicos (2), Como puede
suponerse, los hielos imperan mucho en este mar,
por el que marchan los témpanos a la deriva; aun-

que sin llegar en general a formar la banca de hielo
(pack). La parte septentrional del golfo de Botnia
se hiela por completo todos los años, y en la meri-
dional hiélase el mar a lo largo de las costas; pero
raras veces en la región central. Durante los invier-
nos rigurosos, que suelen presentarse cada tres o

cuatro años, el mar en las islas Aland presenta una

capa de hielo que permite el tráfico. El golfo de Fin-
landia permanece cerrado a la navegación durante
unos cinco meses; por más que ahora se hace posi-
ble, bien que muy dificultosa, durante todo el in-
vierno con el auxilio de los buques rompehielos.
En los puertos alemanes del Báltico y en la región
sur de este mar, aunque abundan los hielos, no lie-
gan a impedir la navegación; salvo en casos tan ex-

traordinarios como el del pasado invierno, durante
el cual temperaturas verdaderamente polares se han

dejado sentir por todo el norte y centro de Europa.
Mucho más la dificultan con frecuencia los

bloques de hielo en los estrechos de Dinamarca,
donde los acumula en extraordinaria cantidad la
llamada corriente del Báltico. Muchos son los

que opinan que en el período glacial el Báltico estu-

vo en comunicación con el mar Ártico por sobre de

las tierras bajas que hoy constituyen Laponia y Fin-

landia; mas también abundan los que consideran
innecesaria esta hipótesis, pues al elevarse el fondo
de este mar y disminuir su salinidad es verdad que

desaparecieron de él las ostras; pero quedó en sus

aguas una cantidad de sales suficiente para que

siguieran viviendo en ellas gran número de especies
de peces marinos, crustáceos y hasta focas, que se

han ido allí aclimatando, merced a que el proceso
de desalinización fué muy lento. Esto no obstante,
la fauna del Báltico es más pobre en el número de

especies y en el de individuos que la del mar del

Norte y tiene un carácter mixto, pues no son esca-

sos los peces de aguas dulces. La flora es mengua-

y así es como a los 28 metros la cantidad de sales ha subido hasta'

28'60 por mil y hasta 30'80 en los parajes más profundos (66 metros),
(1) La mayor profundidad que se conoce en el Báltico llega

hasta los 469 metros y está situada frente a la bahía de Norrkóping.
(2) Son notables los modernos estudios del alemán Bruno Doss,.
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da: si bien las plantas microscópicas de plankton
aparecen en la época apellidada del florecimiento
de las aguas en cantidad asombrosa.

Por último; en el Báltico se registran con fre-
cuencia grandes perturbaciones magnéticas.

Deliberadamente hemos querido dar algunos de-

talles —siquiera sean muy limitados— de los dos

pequeños mares por los que tiene su natural salida
al Océano el pueblo alemán; no sólo por esta cir-

cunstancia —con ser estimable— sino porque siem-

pre constituyeron ambos el objeto predilecto de sus

investigaciones, según se indicó antes. Por el Báltico

y en el mar del Norte dió la primera y más sensació-

nal muestra de actividad oceanogràfica la Marina
alemana, al organizar y dirigir durante los años 1871

y 1872 sendas expediciones a bordo del aviso «Pom-
merania» (1), que iba mandado por el entonces

capitán de corbeta Rodolfo Hoffmann (2). Embar-
carón en esta nave buen número de sabios que for-
maban parte de la «Comisión de Kiel para el estudio
científico de los mares alemanes» y entre los que
descollaban Mobius, Schulze y Oscar Jacobsen.

Las investigaciones llevadas al cabo en el «Pom-
merania» señalaron un avance considerable hasta
sobre las expediciones del «Lightning» y del «Por-

cupine», pues, como dice un autor inglés, los traba-

jos físicos y químicos, en particular, de estas expedi-
clones británicas no fueron todo lo satisfactorios

que se deseaba. El estudio químico del mar era

completamente nuevo y requería una labor preli-
minar muy delicada, intensa y perseverante para

poder adquirir la experiencia necesaria, a fin de que
esta clase de trabajos resultase fructífera. Es ver-

dad que las investigaciones químicas del «Porcupi-
ne» tuvieron influencia notoria sobre el futuro desa-
rrollo de la Ciencia del mar; pero en el análisis de
los gases de las aguas marinas, por ejemplo, —que
ya interesó a Gay-Lussac y a Humboldt hacia 1805 —

casi no alcanzaron más éxito que Frémy en 1837,
Morren en 1843 y Lewy en 1846. Sabido es que el

agua del mar absorbe de la atmósfera, aunque en

menor escala que el agua dulce y que la destilada

(1) El «Pommerania» había sido lanzado a la mar en 1847 y su

casco era de madera, midiendo 50 m; de eslora, 6 de manga y 2'30 de

calado. Desplazaba 400 ton.; llevaba una máquina de 700 caballos que
le daba un andar de 13 nudos y montaba dos cañones de 8 cm. y uno

de pequeño calibre. Dotación, 66 plazas.
(2) Este competente hidrógrafo casi llegó a centenario, pues

nació el 21 de julio de 1830 y no falleció hasta hace bien pocos años,
el 29 de julio de 1922; de suerte que puede decirse con razón que el
laborioso marino presenció toda la evolución trastornadora del mate-
rial naval en sus dos ramas, militar y mercante.

sobre todo, el oxígeno, nitrógeno y ácido carbónico,
así como los gases raros del aire, y que la intensa
vida animal que se desarrolla en el seno de los ma-

res y a veces las erupciones submarinas, aumentan
mucho la cantidad de ácido carbónico, y no cabe duda
de que el paciente investigador Oscar Jacobsen dió
un gran impulso a estos estudios durante la segunda
expedición del «Pommerania» en 1872, al introducir el
uso de la botella de su invención para recoger mués-
tras de agua de las capas profundas. Al propio tiem-

po sugirió una modificación muy ingeniosa del
método de Bunsen para captar los gases, que dió
estimables resultados y que fué aplicada poco des-

pués en el curso de la expedición del «Challenger»
y en otros viajes de exploración oceanogràfica (1).
Los resultados de las expediciones del «Pommera-
nia» están contenidos en el Berichte der Kommis-
sion zur tvissenschafílichen Untersuchung der
deutschen Meere, años 1873, 1875 y 1878.

(Continuará) JosÉ M.^ de Gavaldá,
Barcelona (Sarrià). Licenciado en Derecho y Publicista Naval.

(1) Muy notables son las investigaciones que hizo sobre este
asunto y sobre todas las características fisicas y químicas de las aguas
marinas, en especial desde 1890 en adelante, el gran oceanógrafo sue-

CO Otón Pettersson, director de la Estación Hidrográfica de Borno,
cerca de Holma; como también sus compatriotas los doctores Axel
Hamberg y Gustavo Ekman; el profesor de Fisica de la Universidad
de Lund Vang Walfrid Ekman, autor de valiosos estudios sobre las

grandes corrientes y las mareas e inventor del precioso correntómetro
de profundidad que lleva su nombre; el profesor de la antigua Univer-
sidad de Upsala (1477) Felipe Akerblom, y Juan Pettersson, profesor
de Oceanografía en la «Gótebo-gs Hógskola» y ayudante de Física e

Hidrodinámica en la Estación de Borno. A los doctores Otón y Juan
Pettersson se les deben importantes estudios sobre la teoria ideada

por ellos referente a las supuestas variaciones de largo período de la
fuerza generatriz de las mareas, la cual, si se confirma, ejercerá gran
influencia en la Oceanografía. Tampoco pueden omitirse los nombres
de los activos oceanógrafos daneses: C. R. Dittmar, que prosiguió,
en condiciones mucho mejores, los estudios que ya en 1865 hiciera
el profesor Forchhammer acerca de la composición del agua de los
océanos; Martin Knudsen, jefe del Departamento hidrográfico de
las oficinas del «Conseil International pour 1' Explotation de la
Mer», en Copenhague; S. P, L. Sórensen, director de la sección qui-
mica del Carlsberg Laboratorium, fundado en la capital danesa
en 1876; C. G, Juan Petersen, director de la Danske Biologiske Sta-
tion, establecida en 1890; J. P. Jacobsen, autor de valiosos trabajos, y
Julio Petersen y E. Koefoed, profesores de Química en Copenhague,
En Noruega y en el antedicho aspecto descuellan el célebre Fridtjof
Nansen, profesor de Oceanografía en la Universidad de Oslo y director

del «Instituto Oceanográfico»; Bjórn Helland-Hansen, jefe de la sec-

ción de Hidrografía en el «Instituto Geofísico» de Bergen; Juan Hjort,
profesor de Biología marina en la Universidad de Oslo, y H. Bull,
químico del Laboratorio de las pesquerías noruegas, en Bergen; por
no mencionar muchos otros sabios y expertos escandinavos a quienes
tanto debe la Ciencia del mar; la cual ha encontrado siempre en

aquellas naciones norteñas entusiastas cultivadores de sus diversas
ramas: fisico-quimica, dinámica y biológica, no menos que de sus

relaciones con la Meteorología general.

(9 11 S

EL AUTOGIRO «LA CIERVA»
El invento de nuestro compatriota La Cierva ( Ibé-

rica, vol. XXVIll, n.° 700, pág. 258) sale ya del perío-
do de experimentación y perfeccionamiento y parece
entra francamente en el de explotación industrial.

Desde Inglaterra en donde constituyó la sociedad

para construcción y estudios sobre el autogiro, y

después de vuelos de importancia en Gran Bretaña

y Escocia, seguidos de la travesía de la Mancha y
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visitas a París, Berlín y Bruselas, se han hecho de-

mostraciones en Italia y en los Estados Unidos de

Norteamérica, cada una de ellas afianza lo alcanzado

y sobre todo, extiende la fe del público por el único

procedimiento eficaz, que es el denominado vulgar-
mente en nuestro país de Santo Tomás.

Durante su estancia en Roma para entregar al

Gobierno italiano el autogiro que había encargado,
el inventor dió varias conferencias y fué recibido

por Mussolini.

Se repitió en Italia el mismo fenómeno que viene

ocurriendo siempre con los que no conocen el auto-

giro. AI hablarles y explicarles su técnica, se con-

vencen.... teóricamente. Pero cuando ven despegar
el aparato y volar luego y, sobre todo, aterrizar, el

convencimiento se convierte en fervor, en entusias-

mo. Por algo Juanito La Cierva fía más en la propia
potencialidad de su invento, que en propagandas
que le serían muy fácil organizar.

En Italia uno de los éxitos mayores ha sido lo

ocurrido en el aprendizaje del piloto Gamma. Subió

en el aeródromo de Montecellio en un biplaza, pilo-
teado por el inventor que le cedió los mandos. Se

elevó y aterrizó tres veces y a los veinte minutos de

reloj, desde que por vez primera subía a bordo de un

autogiro, emprendía un cuarto vuelo complenta-
mente solo.

El autogiro enviado a los Estados Unidos de

Norteamérica fué adquirido por el conocido cons-

tructor de aviones y explotador de dos líneas postales
de Filadèlfia, Harold F. Pitcairn, que ya en 1925 había

venido a España a las experiencias de La Cierva y

siguió luego con interés sus progresos sucesivos. El

verano pasado estuvo en Inglaterra y al ver práctica-
mente el grado de desarrollo adquirido y de volar,
con el inventor, encargó un modelo para el cual

mandó un motor Wright J. 5, desde EE. UU. de N. A.

En diciembre se enviaba el autogiro terminado a

Norteamérica, que fué probado el día 19 en el aeró-

dromo Pitcairn, con gran éxito. Propuso entonces a

nuestro compatriota que fuera a los Estados Unidos
de N. A. para intervenir en la implantación de la fa-

bricación en América, para la cual ha adquirido Pit-

cairn las patentes creando una compañía en Delawa-

re, filial de la inglesa, pero al no poder hacerlo La

Cierva por ahora, por tener en curso otros trabajos,
se ha trasladado Pitcairn en unión de su estado

mayor técnico a Southampton, en donde se ha

encontrado con el inventor a fines de marzo. Las

impresiones que ha manifestado no pueden ser más

optimistas. Opina que en un plazo de cinco o seis

años, el 80 °/o de los aparatos que volarán en los
Estados Unidos de N. A. serán autogiros. Júzguese
lo que se quiera de esta afirmación, que procede de

un industrial norteamericano que puede equivocar-
se, y que no tiene motivo para halagar vanamente a

un inventor de país extraño; pero sería imprudente
negar la posibilidad, de su afirmación. Se trata de

un invento maduro y práctico, al que se va a colocar

en un caldo de cultivo tan adecuado como es la
aeronáutica americana, que hace un lustro casi no

existía y que boy tiene la industria y las líneas
aéreas más importantes del mundo. Yo confío mucho
en que Mr. Pitcairn sea profeta en su tierra.

En Francia, donde se realizaron pruebas después
de los primeros vuelos serios hechos por el malo-

grado Loriga en 1924, se ha tardado en dar impor-
tancia a la idea, sobre todo en las esferas oficiales,
y ha sido necesario el magnífico vuelo Londres-París,
para que se abra camino. En la actualidad la fábrica
Lepére construye un autogiro con motor Wright
de 200 HP, de fuselaje completamente metálico que
estará preparado para este verano; con cabina cerra-

da para cuatro pasajeros y que lleva los últimos

perfeccionamientos experimentados por La Cierva.
Si responde a lo proyectado, intentará presentarlo
en el concurso Guggenheim, lo que podría ser su

consagración definitiva. Un trabajo del teniente co-

ronel Herrera en el número de abril del «Memorial
de Ingenieros», estudia las probabilidades de éxito

que tiene en competencia con otros posibles con-

cursantes.

Pero prescindiendo de estas esperanzas, hay que

registrar la realidad de otro éxito, obtenido también

en estos días. La Academia Francesa de los deportes,
otorga cada año distintos premios a los que se han

distinguido en cada ramo, y además, concede un

gran premio de honor, que instituyó Deutscb de la

Meurtbe con 10000 francos y que su bija Susana ha

aumentado a 25000. Después de la guerra éste se

había concedido a aviadores como Vuilleimin en

1920, Pellitier d' Oisy en 1924 y Costes y Le Brix

en 1927. El año actual, entre representantes de los

principales deportes, se hizo una primera selección,
en la que resultaron elegidos dos automovilistas,
un ciclista, un campeón olímpico y los aeronautas

Cornillon y Gerartot, Durovion y Lassalle, lady
Bailey, el equipo del Latham y nuestro La Cierva.

En un informe muy razonado ha resultado vence-

dor el último, «por los raids llevados al cabo a bordo

de su máquina volante, que son hermanos de las

proezas realizadas por los primeros conquistadores
del aire, paladines del espacio al que se han atrevido,
en máquinas todavía inciertas, a lanzarse por los ca-

minos del aire. Siendo la proeza de La Cierva de las

que realizan las condiciones deseadas de índole de-

portiva, científica y movilizadora para la humani-

dad, se le otorga el premio de 1928».

Esta distinción, que ha empezado por sorprèn-
der al propio galardonado, tiene una gran importan-
cia por tratarse de una entidad francesa, que ha

reparado, otorgándola a un extranjero en competen-
cia con compatriotas, la injusticia con que todavía

es tratado en algunos círculos profesionales france-

ses; precisamente al comentar el fallo un periódico
deportivo serio como «L' Auto» publica el peregrino
comentario de que lo hecho no es nada de deporte
y que debía esperarse a que atravesara el Atlántico.
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Pocos días después un nuevo premio, también

francés, era otorgado a La Cierva; el fundado con

un capital de 50000 francos por M. Franck Lahm

para ser ganado por el francés o extranjero, socio

del Aéreo Club de Francia, que se distinga durante

el año por el acto más interesante en cualquier sis-

tema de locomoción aérea. La concesión del corres-

pondiente a 1928 se ha fundamentado en el viaje
Londres-París y en el resto de sus trabajos.

Finalmente la Sociedad francesa para la seguridad
en aeroplano, le ha concedido un tercer premio de
10000 francos.

Los progresos realizados en los últimos tiempos
se relacionan con detalles que mejoran determina-

dos aspectos del invento, aunque no se refieren al
fondo de la idea. El más importante es conseguir
que el rotor o molino de viento como le llaman los

ingleses, se ponga en régimen de giro de 90 vueltas

por minuto, necesario para despegar, sin tener para
ello que pasearse rodando por el aeródromo. Esto
se había buscado anteriormente por medio de un

acoplamiento directo y manejable a voluntad con el

motor, o arrollando en su eje un cable, cuyo extre-

mo quedaba sujeto a tierra, en un mecanismo seme-

jante a un peón; ninguno daba resultados satis-

factorios. El sistema que lo ha resuelto de un modo

práctico, es utilizar el plano fijo de cola como de-
ñector de la corriente de aire producida por la héli-
ce: la inclinación de este plano se puede regular

11

desde el asiento del piloto. Como el sistema se

completa con el freno de las ruedas de aterrrizaje,
sistema ya de uso corriente en Norteamérica, estan-

do éstas inmovilizadas, y marchando el motor, se

inclina el plano de cola unos 45° y mientras el mo-
tor gira para calentarse, trabajo en pura pérdida en

los aviones normales, la corriente de aire producida
por la hélice se reñeja sobre el indicado plano de

cola, se incurva y choca sobre las aspas del rotor en

puntos muy próximos a su centro de presión; al

principio produce en ellas ligeros batimientos, que
luego se trasforman en giro que se acelera progresi-
vamente, hasta alcanzar la indicada velocidad rota-

toria o superarla. Conseguido esto se sueltan los

frenos, se pone el motor a plenos gases y el autogiro
rueda unos metros, no más de 25, y despega.

Una de las modificaciones que esta disposición
ha impuesto es el hacer más corto el fuselaje, con lo

cual la linea del autogiro resulta más airosa.

Los otros progresos son de índole aerodinámica:

una V más marcada de los alerones y una inclinación

hacia abajo del eje delmotor (unos8°) que mejoransus
condiciones de rápido ascenso y de lento descenso.

En España se construye para la Aeronáutica Mi-

litar un autogiro por la casa Loring, que después de

ser ensayado, será llevado en vuelo a Sevilla y ex-

puesto en la Exposición iberoamericana.

Joaquín de La Llave,
Madrid. Ten. Cor. de Ingenieros. Director de «Aérea».
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Levy, P , Cours de Mécanique. 303 pag. avec 77 fig. Gauthier-Vi-

llars, Quai des Grands-Augustins, 55. Paris. 1928. 50 fr.

Aleccionado el autor de este libro por la experiencia adquirida en

la cátedra de la Escuela superior de Minas ha comprendido que en el

curso de Mecánica se da demasiada importancia a las consideraciones

analíticas. Para corregir este defecto ha escrito esta obra, en la cual

sin apartarse del camino trillado por los autores clásicos se extiende
más de lo ordinario en consideraciones mecánicas y geométricas.

Significa esto, respecto a lo primero, que al establecer las condí-

ciones de equilibrio para cada punto material, tiene en cuenta las

fuerzas reales (las dadas y las de enlace o ligadura) y las de inercia; lo

cual es de suma importancia, pues da a conocer de un modo claro los

esfuerzos que tendrán que soportar los cuerpos. Con la eliminación

de las fuerzas de enlace o ligadura, lo que se pretende en las ecuacio-

nes analíticas, las fórmulas obtenidas se apartan de la realidad mecá-

nica. Lo mismo sucede con el empleo sistemático de las integrales
primeras de las fórmulas del momento cinético y de las fuerzas vivas.

Las fórmulas más generales aun, deducidas del trabajo virtual y las

ecuaciones de Lagrange, tan acomodadas para las teorías generales y

para hacer adelantar la Física, se apartan también mucho de la reali-
dad mecánica. He aquí el motivo porque en esta obra no se da la ca-

bída que en otras de este género a tales teoremas. También pone cui-

d ido el autor en que el desarrollo de los problemas prácticos no se

c juvierta en un ejercicio de análisis matemático y, por tanto reduce, los
c.ilculos lo más que puede. Cier'o que, v. gr., a propósito de la diná-

mica del punto mateiial, será preciso desarrollar ciertos cálculos clá

sicos; pero, aun en este caso, el autor pone empeño en dar las formas

de la trayectoria, más bien que los caracteres analíticos de las fórmu-

las que la definen. Al exponer la teoría de Poínsot y la del efecto giros-
cópico, prefiere servirse de sencillas consideraciones geométricas, que
dan bien a entender el movimiento del trompo o la precesión de los

equinoccios, que no acudir a cálculos más completos fundados en

las propiedades de las funciones elípticas.
Se cierra la obra con un complemento conciso y claro que con-

tiene unas jugosas nociones sobre la moderna teoría de la relatividad.

Maueer, P . Appareillage électrique. 317 pag. avec 198 fig. Gau
thier-Villars. Quai des Grands-Augustins, 55. Paris.

Bajo el título de Appareillage, que bien podríamos traducir Equi-
po, quiere el autor presentar un estudio de conjunto y ordenado de los

aparatos accesorios imprescindibles en toda explotación eléctrica. No

parece que haya llegado aún la hora de poder realizar este ideal; pero
intenta a lo menos un ensayo, aprovechando los esfuerzos hechos

por los constructores, en estos últimos años, para salir de la rutina

y seguir normas científicas y acomodadas al cálculo.

Divide la materia en cuatro partes: Equipo de interrupción; Equi-
po de protección; Equipo de regulación. Cuadros de distribución.

En la 1.® parte se describen los interruptores y conmutadores. En

la 2." los cortacircuitos fusibles, los disyuntores o interruptores auto-

máticos y los pararrayos o descargadores. En la 3." el cálculo délas re-

sistencias y de los principales reóstatos, su construcción y tipos más

generalizados. En la 4.° los cuadros de distribución y su construcción.

SUMARIO. Inauguración del aeródromo y escuela de pilotos aviadores en Albacete. —Botadura en los astilleros de la Compañía
Euskalduna. —La Asamblea Forestal de Santander Viaje del profesor Sapper por Sud y Centroamérica [S] J W. Swan.—Salva-

meato de un buque salvavidas.— El «carboloy». —Pesqueros con motor.—Congreso geológico internacional. —Los cereales [3 Estudio
sobre la Marina a'emana. V parte. Meteorologia y Oceanografía. VI. Expediciones y estudios oceanográficos de los alemanes, /. M." de

Gavaldà. —El autogiro «La Cierva»,/, de La Llave g] Bibliografía g] Temperaturas extremas y lluvias de marzo

Imprenta de «Ibérica», Templarios, 12.— Barcelona.
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'5" C=. SIGNOS DE LLDVIA

21 A más de 100

P Anaca

Temperaturas extremas a la sombra y lIuTias de marzo de 1939, en España y Portugal

N. B. El número de la derecha del circulo representa la temp. máx. en grados
centígrados, el de la izquierda la mínima y el inferior U lluvia: ésta se indica, además,
en el mismo circulo. Los nombres de las localidades se indican con las siguientes abre'
vialurai: A Albac.tf, Al Alicanlt, Alb Albarracín, Albo Alborán, Ale Alcañiz, Aleo
Alcorisa. Aim Almeria. Alma Almadén. Alman Almansa, All Alta (Santander). Am
Amposta. Amp Ampurias. Ar Aracena, Arafi Araflones, Arm Armilla. A í > Avila.
B Badajoz. Bn Barcelona. Bae Baena. Baj Bajolí. Bal Balas. Be Béjar, Bel Béimez.
Ben Bcnasque, Bi Bilbao, Bl Blanes. Bo Boat. Bol Bolarque, Bu Burgos, C Càceres,
Cal Calera. Cam Campo. Camp Campillo. Cañ Caúaddarga. Car Cartagena, Cas
Castellón. Caz Cazorla. Ce Centenillo. Cer Cervera. Ci Ciudad Real, Cm Ciudad
Rodrigo. Co Córdoba. Col Columbretes. Com Comillas. Cor CoruAa. Cov Covas
Blancas, Cu Cuenca. D Daroca. FFigueras, Fi Finisterre, FI Flix. Fo Coll de Foix. Fu
Fuente del Oso. 0 Gerona. Ga Gata. Ç/all Gallardos, Can Gadía. Or Granada. Cua
Guadalajara. H Huelva. Hi Hinojosa del Duque. Ha Huesca. / Izafia (Orotava). / Jaén.Ja Javier. Je Jerez de la Frontera. Jer Jerez de los Caballeros. L Lérida. La La Vld. Lag
L< Laguna. Li Linares. Lo Logroño. La Luarca. M Madrid. Ma Málaga. Mac Maceda
(Los Milagros). Mach Machichaco. Aía/i Mahón. Mar Marbella. Marí Maria. Mat

Mataró. Me Melilla. Ma Montifarte. Mon Monzón. Mont Montserrat. Moy Moyá, MuMurcia. N Nava de S. Pedro, Na Navalmoral de la Mata, Nu Nueva (Llanes), O Oviedo.
Oc Ocaña. Ofl Oña, P Palència. Pa Palma de Mallorca. Pad Padilla de Arriba,
Pe Peñas. Pl Palos, Pm Pamplona. Pft Peña Alta, Po Pontevedra, Poli Pollensa,
Pr Peñaranda de Bracamonte. Ps Las Palmas. Pt Portacaeli. Pu Puebla de Castro.
R Redubia. Re Reus, Riu Riudabella, S Salamanca, S. A San Antonio. S. C Santa
Cruz de la Palma. S. B Santa Elena. S. FSan Femando. S. J San Julián de Vilatorta,
S. Juan San Juan de Peñagolosa. S. S San Sebastián, Sa Saldaña, Sacr Sacratií. So/
Salou, San Santander. Sant Santiago. Se Segovia, Seo Seo de Urgel, Sev Sevilla.
So Soria. Sol Solsona. Son Son Servera, Sos Sosa, T Tarragona, Tal Talavera de la
Reina, Tan Tánger, Tar Tarifa. Te Teruel. Te/Tetuán, TíTiñoso, To Toledo, Tor Tortosa.Torr Torrecillo, Tr Tremp, C/Utrera, V Valencia, Val Valdecilla. Vall Val! de Uxó,
Valla Valladolid, Valle Valle de Oro. Viar Vares, Ve Veruela Vi Vitoria, VieVielIa, Vil
Vilafranca del Panadés, Vill Villar, Villafr Villafranca del Bierzo, Z Zaragoza.
PORTUGAL: B Beja, Ca Caldas da Rainha, Com Campo maior, Cas Castelo Blanco.
Co Coimbra, B Evora, Es Seira da Estréla, FFaro, Gua Guarda, L Lisboa. La¿ Lagos.Mo Moncorvo. Mont Montalegre. P Porto, Sa Sagres.

Dia Temp. mix. mayor Temp. min. menor LInv. mayor en mm.

1 28 Sta. Cruz de T. — 14 Peña Alta 14 Son Servera
2 22 Sta. Cruz de T. — 13 Peña Alta 13 Comillas
3 24 Sta. Cruz de T. — 13 Peña Alta 50 Gandta
4 24 Sta. Cruz de T. — 12 Peña Alta 30 Montífarte
5 23 Sta. Cruz de T. — 10 Peña Alta 45 Valle de Oro

6 23 S. Ferndo. (1, 2) — 8 Peña Alta 20 Fuente del Oso
7 24 Sevilla (Tablada) — 5 Peña Alta 20 Montifarte
8 24 Linares — 4 Campillo (3) 59 Tánger
9 23 Jerez de la Fr. — 5 Peña Alta 43 Tetuán
10 22 Sevilla(Tablada) — 5 Campillo 20 Isl. Columbretes

11 23 Sevilla (Tablada) — 4 Peña Alta 26 Daroca
12 23 Jerez de la Fr. — 4 Peña Alta 17 Cazorla
13 23 Sta. Cruz de T. — 4 Peña Alta 44 Benasque
14 23 Sta. Cruz de T. — 5 Campillo 13 Badajoz
IS 23 Gerona (4) — 4 Campillo (5) 13 Sacratif

(1) Jerez de la Frontera (2) Santa Cruz de Tenerife (3) Peña
(7) Sevilla (8) Valle de Oro (9) Teruel (10) Campillo (11) Javier y

* significa lluvia inferior a 0'5 mm.
NOTA.—En la información de FEBRERO no pudieron figur.

Dia Temp. máx. mayor Temp. min. menor Linv. mayor en mm.

16 24 Tremp — 3 Peña Alta 3 Fuente del Oso
17 28 Béimez — 3 Peña Alta 19 Linares
18 24 Santiago — 3 Izaña (3, 5, 6) 8 Izaña
19 24 Santander (7, 8) — 4 S. Jul. de V. (3) 14 Izaña
20 25 Valle de Oro (2) — 3 Arañones (3, 5) 24 Montserrat

21 26 S, Sebastián (2) - 2 S. J. deP. (3,5) 11 Nueva (Llanes)
22 25 Tremp — 2 Cuenca (3, 9) 37 Luarca
23 23 Linares - 3 Izaña (3, 10) 47 Comillas
24 24 Linares — 3 Campillo (3) 42 Melilla
25 22 Béimez (7) — 4 Peña Alta 33 Sacratif

26 23 Tremp (7) — 5 Peña Alta 20 Marbella
27 22 Linares (1, 4) — 5 Peña Alta 8 Sacratif
28 23 Santiago (4, 11) — 4 Peña Alta * Moyá (13)
29 24 Javier (1,2) — 3 Peña Alta -

30 26 Tremp — 5 Peña Alta —

31 28 Balas (12) — 7 Peña Alta -

Alta (4) Tremp (5) San Julián de Vilatorta (6) San Juan de Peñagolosa
Lérida (12) Lérida (13) Peñaranda de Bracamonte, Sacratif y Solsona

r los datos de Pontevedra (20° 1° 227 mm.).


