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I. Aeroplano de tamafio natural colocado en la plataforma de ensayo del nuevo ttnel aerodindmico. I, Secci6n abierta del tanel,

para la observacion; en el fondo, se distingue una de las hélices que producen la corriente aérea que puede llegar a 185 km. - h.
IlI. El canal para ensayos de hidroaviones, sobre el cual se ve suspendido el casco de un aparato ( Véase la nota de la pdg. 4)
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Colombia.— El Servicio meteorolégico nacio-
nal. El dia 24 de septiembre del afio 1922, se inaugu-
raba el Observatorio Nacional de San Bartolomé
(Bogotd), con la asistencia del Excmo. Sr. presidente
de la Republica, la mayoria de los ministros del Go-
bierno, el Cuerpo diplomaético, gran ntimero de
senadores y representantes de la Camara, ingenie-
ros, etc. (véase IBERICA, vol. XIX, n.° 471, pag. 196).

Centro del Servicio meteorol6gico de la Republi-
ca iba a ser el nuevo Observatorio, para dar cumpli-
miento a la ley 74 de 1916 que disponia la organiza-
ci6n de dicho Servicio.

Ya en otra ocasion (IBERICA, vol. XXIV, n.® 592,
pag. 132; n.° 593, pag. 147) se describieron los salo-
nes, biblioteca y azoteas del Observatorio, lo mismo
que su situacién favorable para estudiar las corrien-
tes atmosféricas, donde también se da cuenta de los
aparatos, su instalacion, etc... Con motivo de esa or-
ganizaci6n, decia la revista norteamericana Month-
ly Weather Review lo siguiente: «De plicemes es-
taran los meteorélogos de todo el Mundo, al saber
que la Repiblica de Colombia esta organizando su
Servicio meteorolégico nacional con oficina central
en el Observatorio de Bogota. Este Servicio estara
bajo la direccién del P. Simé6n Sarasola, S. J.»

Venciendo no pocas dificultades, poco a poco se
ha ido trabajando por llevar al cabo esos proyectos,
pues la falta de personal y otros medios necesarios,
en un pais montafoso y de dificiles comunicaciones,
requerian no poca constancia en una empresa de
esta clase.

Campo de investigaciones.—Colombia, tanto
por sus elevadas cordilleras, como por las ardientes
llanuras, ofrece caracteristicas especiales, cuando se
trata de estudiar sus variadisimos climas. Las aguas
de sus caudalosos rios, sus cascadas, sus valles, sus
montanas presentan un aspecto singular, pues cree-
mos que habra pocos paises en que se ofrezcan tan-
tos contrastes. Con el progreso iniciado en la Rept-
blica en estos tltimos afios, las poblaciones mas
importantes emprendian la construccién de alcanta-
rillados, acueductos y toda clase de obras, en las que
era indispensable conocer la intensidad de las llu-
vias,"las épocas de sequia, direccién de los vientos,
su fuerza, etc. Tan pronto como se iniciaron las ob-
servaciones en la capital usando aparatos registra-
dores, la aplicacién de las mismas para diversos
trabajos ptblicos fué inmediata, como se vi6 en las
consultas hechas al Observatorio.

Uno de los puntos que se queria investigar, se re-
feria a las corrientes atmosféricas, sobre todo, en lo
concerniente a las altas capas, o sea los vientos mas
elevados, cuya direccién se estudia en el movimiento
de las nubes. Diose, pues, una importancia especial
al nefelismo, tomando todos los dias observaciones

bihorarias acerca de la direccion de las nubes en to-
dos sus aspectos. El resultado de esa investigacion
aparecié en diversas revistas, y las teorias hasta
entonces admitidas sobre el contralisio superior no
se vieron confirmadas con las observaciones de es-
tos paises (véase IBERICA, vol. XX, n.® 498, pag. 238).

Climatologia de Colombia.—Apenas se habian
iniciado los trabajos en el nuevo Observatorio, las
consultas acerca de los climas del pais empezaron
a ser numerosas. Crey6se conveniente dar a conocer
algunos datos, indicando en lineas generales las ca-
racteristicas de los diversos climas y, con este fin,
procuramos estudiar las pocas observaciones me-
teorolégicas a nuestra disposicién. Muy escasos eran
los datos de fuera de Bogota; mas pudimos hacer
una clasificacién que, después de diez afios de ob-
servaciones, no nos parece desacertada.

Siendo indispensable organizar estaciones secun-
darias, diéronse algunos pasos con el fin de obtener
el apoyo de algunos elementos que pudieran ayudar
a esa organizacion; pero las dificultades econdmicas
y fisicas eran grandes y hubo que contentarse con
establecer algunas estaciones en las poblaciones de
maés importancia. Como hicimos notar, las dificul-
tades dependian, en parte, de la falta de observadores
que sin retribucién no se prestaban a cuidar de los
aparatos, ni tomar los datos meteorol6gicos con la
debida constancia. Algo se consiguié y empezaron
a trabajar las estaciones de Cali, Pasto, Popayén,
Ibagué, Villavicencio, San Martin, Tunja, Neiva,
Bucaramanga, Pamplona y algunas més. Siendo im-
posible con el poco personal del Observatorio aten-
der al servicio del mismo y de las estaciones secun-
darias, se propuso al Gobierno el aumento de em-
pleados, mas nada se pudo conseguir.

En esta época, cuando la Comisién alemana es-
tudiaba la canalizaci6én del rio Magdalena, se procu-
16 ayudar a los ingenieros, distribuyendo varios
pluviémetros en los puntos mas estratégicos, pero
siempre se tropezaba con la dificultad de la constan-
cia de los observadores.

Afortunadamente, con el impulso que se quiso
dar al desarrollo de la agricultura, el Ministerio de
Industrias proyecté una red de estaciones meteoro-
l6gicas, para cuya organizaci6n los ingenieros agro-
nomos nos consultaron con frecuencia, tanto para
la compra de los aparatos, como para su mejor
distribucion,

Organizacién de la Meteorologia agricola.—El
Ministerio de Industrias tomé6 a su cargo esta orga-
nizacién y puso al frente de ese Servicio un ingenie-
ro que debiera estar relacionado con este Observa-
torio, poniendo a la disposicién del mismo todos
los datos que su director deseara.

El objeto de semejante Servicio era estudiar los
climas tan variados de la Reptblica, sobre todo, en
lo que se relacionara con el desarrollo de la agricul-
tura, En Colombia, no existen bajas barométricas
o sea depresiones, como sucede en las altas latitu-
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des, donde casi todas las perturbaciones atmosféri-
cas deben su origen a las grandes variaciones de la
presion. Estas no pasan, durante todo el afio, de cin-
co o seis milimetros entre la méxima y la minima
anual, y la marcha del bar6metro en las oscilaciones
diurnas oscila solamente entre dos y tres milimetros.

Ni las lluvias, ni los cambios de temperatura son
efecto del movi-

para una extension tan grande como abarca la Re-
ptblica de Colombia, una distribucién adecuada de
mds de 110 estaciones proporcionara datos inte-
resantes para estudiar cientificamente los climas.

Se ha procurado hacer esa distribucién de la ma-
nera mejor, atendiendo a la importancia de la loca-
lidad y al desarrollo, sobre todo, de la agricultura
y de las pequefias

miento de los an-
ticiclones o ciclo-
nes; aquéllas tie-
nen un cardcter
completamente
tropical enlas lla-
nuras ardientes, y
podemos clasifi-
carlas entre las
turbonadas ca-
racteristicas de
los tropicos. Co-
mo efecto de las
mismas, extién-
dese la precipita-

industrias.

En el adjunto
mapa, puede el
lector formarse
idea del ntimero
de estaciones. Al-
gunas tienen apa-
ratos registrado-
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primera clase,
v otras observan
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temperaturas.
Mucho queda
todavia por hacer
y no ha sido poco
lo que en estos
altimos meses
nos ha ayudado
don E. Gonzélez,
del Departamen-
to de Agricultura.
Hay quien cree
poco menos que
intitiles los pe-
quefios gastos
hechos en este
Servicio. Es un
gravisimo error.

cambios tan rapi-
dos. Asi que, para
el estudio de la
agriculturacienti-
fica, era indispensable aumentar el niimero de esta-
ciones meteoroldgicas, clasificindolas segiin la im-
portancia que tuvieran, y diseminando las que
observaran la precipitacién acuosa y las temperatu-
ras de maxima y minima, todo lo posible.

Con este fin, reorganizé el Gobierno el Servicio,
haciendo que el Observatorio Nacional de San Bar-
tolomé fuera el centro de investigaciones y depen-
diera del Ministerio de Industrias. Quedé, como jefe
de dicho Servicio, el director del Observatorio.

Estado actual del Servicio meteoroldgico. —
Aunque sean pocas relativamente las estaciones

Mapa con la red meteorologica de Colombia el 20 de mayo de 1931: hoy cuenta con
unas 20 estaciones mds. Los dobles circulos sefialan estaciones de primera categoria,
los circulos negros estaciones de segunda y los circulos blancos estaciones de tercera

¢Cémo podra co-
nocer un agricul-
tor el ambiente
méds adecuado
para el cultivo de las plantas, si el ingeniero agrono-
mo no estudia los datos meteoroldgicos y las rela-
ciones entre el desarrollo de las mismas y el clima?

¢Por qué en Norteamérica ha progresado tanto la
agricultura, sino por el conocimiento de los climas
llevado al cabo por mas de 5000 estacionmes di-
seminadas en el Continente?

Afirmase, con razén, que Colombia encierra
grandes riquezas en la agricultura, mas no se olvide
que es necesario abandonar los métodos anticuados
y entrar por los cientificos —S. SArasoLa. S. ]., di-
rector del Observ. y jefe del Serv. meteorolégico.
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Nuevas instalaciones para investigaciones aero-
dindmicas. —Recientemente, ha sido inaugurado en
Langley Field (EE. UU. de N. A.) un tdnel aerodina-
mico, que permite realizar ensayos con aeroplanos
de tamafio natural y un canal para ensayos de
hidroaviones, pertenecientes al National Advisory
Committee for Aeronautics (véase la portada).

La posibilidad de probar un aeroplano de tama-
fio natural en un tdnel presenta numerosas ventajas,
como son la eliminaci6n del efecto de escala, el poder
introducir en la prueba los dltimos detalles de cons-
truccién y utilizar el verdadero motor y hélice.

El coste total del tinel se calculé en un millén
de délares. Su longitud es de 120 metros y su an-
cho 66'7 m. y la embocadura mide 18 X 9 m. El
tnel es del tipo de doble retorno (véase IBERICA,
vol. XVIII, n.® 449, pagina. 246). La corriente de
aire es producida por dos hélices de 10’5 m., mo-
vida cada una por un motor de 4000 CV., al que
se hallan acopladas directamente. Con el motor a
plena marcha, la corriente de aire en el tinel adquie-
re una velocidad de 185 km. por hora.

El aeroplano va montado en una plataforma flo-
tante de estructura metalica y a la que sirven de so-
portes riostras tubulares de acero. Los soportes,
articulados arriba y abajo, descansan en los brazos
de palanca de seis balanzas, en forma que puedan
medirse simultdneamente las seis componentes de
fuerzas y momentos (ascension, traccion, esfuerzo
lateral, momento de picar, momento de alabeo, y
de guifiada). Las balanzas son automaticas y van
provistas de aparatos registradores. La plataforma
lleva una mesa giratoria, de modo que el aeroplano
pueda inclinarse desde un &ngulo de —5° a +25°,
y asimismo puede encabritarse o picar, manipulan-
do convenientemente las riostras. Debido a la gran
energia eléctrica consumida s6lo se utiliza de noche.

Les canales empleados hasta ahora, en los Esta-
dos Unidos de N. A., para pruebas de sus construc-
ciones navales, se utilizaron también para ensayos
de hidroaviones. Pero, como la méxima velocidad
que puede desarrollarse en ellos es sélo de 10 nu-
dos, resulta que los hidroaviones que necesitan una
velocidad de 60 millas por hora para despegar, obli-
gan al empleo de modelos a escala muy reducida.
Puesto que la velocidad de ensayo s6lo ha de ser
de 10 millas por hora, el modelo habrd de ser cons-
truido a una escala de (1/6)° = 1/36.

Con objeto de evitar los inconvenientes del em-
pleo de modelos tan reducidos, se ha construido en
Langley Field (EE. UU. de N. A.) un canal de unos
600 metros de largo, 72 de ancho y una profundidad
de 3'6 metros, salvo en algunos pequefios trozos a
ambos extremos. El carro de arrastre, montado so-
bre neumaéticos, rueda sobre carriles de perfil en H y
es de tubo de acero soldado. Cada rueda es movi-
da por un motor distinto. El canal es de hormi-

gon reforzado y, a su lado, tiene una ancha cinta
metélica con hendiduras a intervalos; a través de
cada agujero pasa un haz de luz y el paso del carro
de arrastre por delante de cada agujero se registra,
mediante una célula fotoeléctrica y un sistema
amplificador, sobre un cilindro registrador. De este
modo se obtiene un registro completo de la distan-
cia recorrida en funcién del tiempo y, por tanto,
de la velocidad. El esfuerzo ascensional, de traccién
y compuesto se registran por balanzas automaticas,
analogas a las empleadas en los tineles aerodi-
namicos. El mando de los motores se efectiia desde
un pupitre fijo; pero el observador, montado en el
carro de arrastre, puede parar éste a voluntad.

Centenario del nacimiento de Clerk Maxwell.—
El centenario del descubrimiento de la induccién
electromagnética hecho por Faraday, coincide con el
centenario del nacimiento de Clerk Maxwell, otro
gran fundador de la moderna ciencia de la Electrici-
dad y del Magnetismo.

Clerk Maxwell, a los 15 afios, presenté una comu-
nicacién a la Real Sociedad de Edimburgo, sobre
un método mecénico para generacion de 6valos car-
tesianos; y otra comunicacion sobre las lineas de
fuerza de Faraday, cuando aun no estaba graduado.

Vivié en una época en la que la especializacion
era menos indispensable que hoy, y por ello pudo
aportar contribuciones de capital importancia, en
muchas ramas de la Ciencia.

Su fama es debida, principalmente, a sus famo-
sas ecuaciones sobre el campo electromagnético
que son, como asegura sir J. ]. Thomson, de lo més
importante en el dominio de la Fisica.

En 1864, explico la teoria de sus figuras recipro-
cas, que son importantisimas en la Estéatica grafica.
En vista de la necesidad de otras investigaciones,
no sorprende que dejase el desarrollo de este con-
cepto fundamental, trabajo que fué ampliamente
completado por el gran geémetra italiano, Cremona.

También debemos a Maxwell el primer método
general, para la determinacién de los esfuerzos en
las estructuras estadticamente indeterminadas, sobre
cuyo teorema reciproco esta basado el instrumento
del profesor Beggs y otros, para hallar experimen-
talmente, sobre modelos, los esfuerzos en estructu-
ras redundantes complicadas.

Segtin el teorema reciproco de Maxwell, la defor-
macién, en el punto B, de una estructura eléstica,
debida a una carga W aplicada en A, esigualala
deformacién en A producida por la carga W apli-
cada en B, actuando en la misma direccién de la
carga original.

A los 18 afios, experimentaba sobre la influencia
de los esfuerzos en las propiedades 6pticas de soli-
dos trasparentes: un fendémeno, hoy de conocimien-
to comiin, que en ocasiones es muy util para deter-
minar los esfuerzos en casos complicados.

Los ingenieros deben también a Maxwell la «Teo-
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ria del calor», que, aunque dificil de leer a los no
iniciados, es una inmensa ayuda para formar genera-
ciones de estudiantes. Fué uno de los primeros en
reconocer la capital importancia del trabajo de Wil-
lard Gibbs, probablemente el més original de los
pensadores cientificos norteamericanos.

El modelo de Termodindmica de Gibbs es la base
de los diagramas temperatura-entropia y entropia-
calor total, de uso comin entre ingenieros.

Una de las més notables aportaciones de Maxwell,
a la aclaracion del verdadero significado de la se-
gunda ley de la Termodindmica, fué su concepto del
diablo cojuelo que, tratando con moléculas indivi-
duales, permitiria hacer pasar calor de una regién
fria a otra caliente. Esta luminosa idea parece haber
sido expuesta, la primera vez, en una carta al Gltimo
lord Rayleigh, con fecha 6 de diciembre de 1870.

Las aportaciones de Maxwell a la teoria cinética

de los gases son de importancia fundamental y han

conducido a notables desarrollos en muchas ramas
de la Ciencia.

Determinando la distribucién de las velocidades
moleculares por aplicacién de la teoria matematica
de probabilidades, fundé la ciencia de la Mecanica
estatistica, la cual dominard en el futuro muchas
ramas de la Fisica.

Estableci6 la ley de la equirreparticién de energia,
segin la cual, la energia total de una molécula est4,
en general, repartida igual por entre sus varios gra-
dos de libertad y, ademds, en una mezcla de dos
gases semejantes, la energia de cada molécula es
la misma.

Debemos también a Maxwell el descubrimiento
de que la viscosidad de un gas es independiente de
su presién, y las racionales relaciones entre viscosi-
dad. conductividad térmica y coeficiente de difusién.

Es muy interesante hacer notar que, desarrollan-
do un método por el cual Maxwell podia determi-
nar el porcentaje de distribucién anormal de veloci-
dades en una masa gaseosa, al llegar el cual, aquélla
desaparecia, sir ]. H. Jeans pudo calcular la edad pro-
bable de las estrellas (IBERICA, v. XXXI, n.°766, p.124),
y. partiendo de otros conceptos de Maxwell, demos-
trar que las nebulosas espirales, al disgregarse, lo
hardn en masas del mismo orden que las estrellas.

Maxweli prob6 que la radiacién ejerce una pre-
sién sobre la superficie que la intercepta, presién
que es reconocida actualmente como la causa prin-
cipal de la distensi6én de las estrellas.

En uni6n de Fleeming Jenkin y Balfour Stewart,
hizo la primera determinacién absoluta del valor
del ohm. Este trabajo fué realizado en el «King's
College» de Londres, donde estuvo de profesor des-
de 1860 a 1868, retirandose este tiltimo afio por su
poca salud. De regreso a Cambridge, en 1871, se
hizo cargo de una cédtedra de Fisica experimental.
Fundé la Escuela de Investigaciones, de Cambridge,
ala que se deben muchos descubrimientos de Fisica;
sus sucesores, en el mismo puesto, han sido los céle-

breslord Rayleigh, sir J. ]. Tomson y lord Rutherford.

Maxwell falleci6 a la temprana edad de 48 afios.

En un elocuente homenaje que se le hizo, el 2 de
octubre, en Cambridge, el profesor Max Planck, fa-
moso fisico berlinés autor de la prestigiosa teoria de
los quanta, observ6é que, por su nacimiento, Max-
well pertenecié a Edimburgo, por su personalidad
a Cambridge y por su trabajo al Mundo entero.

Exploracién del mar.—El Consejo internacional
para la exploraciéon del mar, reunido en Copenha-
gue, ha adoptado el siguiente plan de trabajos:

Con el fin de continuar el estudio de las condi-
ciones hidrol6gicas y biolégicas del golfo de Gas-
cufia, se efectuardn dos cruceros periédicos trimes-
trales, patrocinados por los gobiernos de Espana,
Francia y Estado Libre de Irlanda, en las siguientes
condiciones:

Espafia: 8° W de la costa hasta 47° N; 6° W
de la costa hasta 44°30' N; largo del 43° N de la
costa hasta 10° W,

Francia: de Quessant al 9° W (49° N); 9° W
del 49° N al 47° N; del 47° N (9° W) a Ouessant.

Irlanda: 8° W de la costa al 49° N; 49° N en-
tre 8° y 9° W; del 49° N a la costa de Irlanda.

Los cruceros serdn efectuados en los meses de
febrero, mayo, agosto y noviembre.

En cada expedicién, se haran observaciones de
agua profunda y, si fuese posible, desde la superficie
al fondo por fuera de la meseta continental. Las sa-
lidas serdn utilizadas también para las pescas planc-
ténicas.

El estudio de la Mancha occidental sera realiza-
do por cuenta de Gran Bretana, en forma de cruce-
ros periddicos ejecutados por el navio «Marine Bio-
logical Association».

El Estado Libre de Irlanda ejecutara los cruceros
al sudoeste de esta isla, a fin de precisar la posiciéon
de la linea isohalina 35'50—00.

Los estudios del Comité de la meseta continen-
tal, en la region de Canarias, serdn continuados
por el nuevo Laboratorio espafiol de estas islas.

Los estudios de la bahia y el estrecho de Gibral-
tar serdn continuados por Espana.

Las investigaciones en el estrecho de Gibraltar
serdn efectuadas de acuerdo con la Comision del
Mediterrdaneo.

Como consecuencia de una memoria presentada
por M. Belloc, el Comité estima’ necesario pedir
al Consejo una reunién especial de expertos, para
precisar los métodos ictiométricos referentes al
estudio técnico de los atunes.

Esta reunién se celebrard en unién de los exper-
tos del Mediterraneo. Por el Comité fueron desig-
nados, para constituir la Comisién: por Francia,
M. Belloc; por Espana, don Fernando de Buen, y
por Portugal, el sefior Frade.

Esta reunién de expertos estudiard en especial un
método de determinacion de la edad de los atunes.
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Los estudios acerca de las sardinas serdn conti-
nuados con aplicacién de la técnica establecida en
la reunion de Lisboa.

Los estudios sobre la merluza serdn efectuados
en el sector norte por un subcomité formado por
M. Belloc (Francia), Mr. Farran (Irlanda) y Mr. Mick-
ling (Inglaterra); y en el sector sur por los especia-
listas espanoles.

Los estudios de las razas de arenques serédn con-
tinuados en la Mancha occidental y en la region
sudoeste de las Islas Britanicas.

De los estudios plancténicos que sean efectua-
dos durante las expediciones, se concretaran las
clases de plancton que sirven de alimento a los ce-
taceos.

A fin de facilitar el servicio de informacion rapi-
da entre los miembros del Comité, después de cada
salida de los navios, se recomienda la determina-
ci6n de la salida a bordo por un método fisico ade-
cuado. Los resultados provisionales serdn remitidos
por cada miembro del Comité a sus colegas.

Se emprenderd un estudio sobre las tallas comer-
ciales de los peces, por el Comité, en los diversos
estados, basandose en la primera madurez sexunal de
las especies de fondo, especialmente la merluza, los
peces planos, etc. Las memorias y sugestiones so-
bre esta cuestion serdn suministradas en la préxima
reunién por Mr. Hinckling (Gran Bretafa), M. Le
Danois (Francia), don Odén y don Fernando de
Buen (Espafia).

Las fichas faunisticas continuardan siendo edita-
das por el Consejo ifiternacional, bajo la direccion
de M. Joubin, en las mismas condiciones actuales.

Un tranvia eléctrico a 145 km. por hora.—Los
tranvias mas rapidos del Mundo, en el trayecto de
362 kilémetros, desde Cincinnati a Toledo (EE. UU.
de N. A.). dejan atras a los autobuses, en competen-
cia con éstos, muy cerca de una hora, no obstante
ser la ruta del autobis 24 km. més corta. En estos
tranvias, se ha podido registrar, debidamente vigi-
lada, una velocidad de 145 km. por hora. Duran-
te las pruebas efectuadas, los policias motoristas
fueron dejados atras, e incluso el avion que tomé
parte también en la prueba apenas pudo seguir de
cerca al veloz tranvia.

Contrariamente a los tranvias anteriores de ve-
locidad extremadamente alta, estos nuevos coches
no son muy grandes ni de construccién muy pesada;
su peso por unidad es de unas 24 toneladas, con una
capacidad de 40 viajeros sentados, bastando sola-
mente un hombre para su conduccién.

La potencia de sus motores es de 100 CV. cada
uno, con equipo cuadruple; y, en el caso de los 10
equipos Westinghouse, el peso completo es de unos
1200 kilogramos. Lo extraordinariamente ligero de
este equipo queda demostrado, si se compara con el
peso de los motores que se emplearon en 1927 en
esta misma linea, los cuales pesaban tanto como

una mitad mas por CV. El peso notablemente lige-
ro de este nuevo tipo de motor se debe, en parte, a
haberse mejorado el aislamiento, pero principal-
mente al hecho de haberse encontrado practicables
las altas velocidades de rotacion en el mismo, con
devanados adecuados para 300 volts.

La ventaja principal de trabajar a tan baja ten-
si6n es el mejoramiento conseguido en la conmuta-
ci6én. Estos motores accionan, por medio de engra-
najes con relacién 26 : 46, las ruedas del coche, que
tienen un didmetro de 712 milimetros.

En general, la experiencia obtenida en esta linea
demuestra que estas altas velocidades no ofrecen
ninguna dificultad especial. Para la prueba en cues-
tién, la via fué puesta en condiciones excelentes de
seguridad, especialmente en los peraltes de las cur-
vas y en la alineacion del conductor aéreo; sim
embargo, no se adoptaron medidas especiales, fuera
de las normales en estas lineas.

Esta prueba despert6é mayor interés, por el hecho
de que hasta entonces los tranvias no habian corri-
do en plan de espectaculo deportivo, como lo han
venido siendo las carreras de automoviles, los raids
de aviacién y las regatas de cualquier clase de em-
barcaciones. Resulta interesante observar que, al se-
gundo mes de circular los nuevos coches, el traspor-
te de viajeros aumenté en un 77 °/,, no obstante exis-
tir paralelamente a la via una carretera en inmejora-
bles condiciones, servida por autobuses de primera
clase, con recorrido mas corto, como ya se ha dicho.

La pintura de aluminio en postes de altas tensio-
nes.—Los incendios que a veces se presentan en las
puntas o en las cruces de los postes de madera para
trasmisiones aéreas, cuyas tensiones exceden de 6000
volts, pueden prevenirse con buen éxito, mediante
la aplicaci6n, a esas puntas y cruces, de una pintura
especial de aluminio.

Con s6lo una intensidad de un miliampere bajo
un potencial que no exceda de 6000 volts, en con-
diciones favorables de concentracion dela corriente
eléctrica y estado higroscépico de la madera, puede
originarse la carbonizacién superficial de la madera
y posteriormente su inflamacién. Las corrientes de
tan pequefia intensidad pueden pasar de los aislado-
res a los postes, siempre que el ambiente esté en
propicias condiciones de humedad, sobre todo con
lluvia menuda o en tiempo de niebla, aunque los
aisladores estén en buenas condiciones y hayan sido
ensayados con potentes cargas disruptivas. Para la
produccién del fenémeno, es menester que la hume-
dad suceda a una prolongada sequia, sobre todo, si
el ambiente es méas o menos salino. Aun en esas
condiciones, la pintura de aluminio, aplicada sobre
el extremo superior del poste y sobre los cruces,
prevendra todo riesgo de incendio. La composi-
cién de la pintura, es de un litro de pintura de
aluminio, un litro de pintura gris, cuatro litros
de aceite de linaza y 1600 gramos de plombagina.
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Faraday y Austria (*).—En otofio del afio 1814, ha-
cia el final del drama napole6nico, un coche de viaje
seguia su camino en direcci6én al sur por las pinto-
rescas carreteras de montafia del Tirol austriaco.
Sus tres ocupantes eran sitr Humphry Davy, su es-
posa y un joven modesto que desempefiaba el cargo
de ayudante cientifico y de ayuda de camara.

Las cascadas retumbaban en los valles y los ojos
del joven las contemplaban con admiracién ¢Qué
pensamientos eran los suyos? Profundamente reli-
gioso por naturaleza y por la educaciéon recibida,
Jse limitaba a admirar simplemente las obras del
Todopoderoso, o bien entrevefa un destello de po-
sibilidad de utilizar tan grandes manantiales de
energia en beneficio de a Humanidad, cuya clave
debian darle mas tarde sus descubrimientos?

El joven Faraday pasé dos veces por el Tirol aus-
triaco, durante aquella memorable excursion; pero
la influencia ejercida por sus ulteriores descubri-
mientos, no sélo sobre Austria sino también sobre
el Mundo entero, en ningtin modo queda pagada
por aquellas rdapidas visitas. ¢{No es acaso la energia
hidrdulica un valioso capital de nuestro pais tan
penosamente castigado? ¢Y suaprovechamiento pre-
sente y futuro, no se debe directamente a las peque-
fias oscilaciones de la aguja imanada que revelaron
las primeras corrientes de induccién en el laborato-
rio de Faraday, hace un siglo?

Podemos aqui dedicar un recuerdo a aquellos dos
austriacos que, aun cuando muy diferentes en condi-
cibn y temperamento, contribuyeron cada uno
por su lado a tan grandes progresos: el primero fué
el brillante ingeniero y escritor J. Popper- Lynkeus:
adelantdndose en gran manera a su época, sostuvo
la posibilidad y la necesidad de la trasmisi6n de la
energia eléctrica, en tesis presentada a la Academia
de Ciencias de Viena (1862); el segundo fué el meca-
nico Kravogel, de Innsbruck, que anticipé el anillo
de Gramme en un electromotor de su construccién.

Inmediatamente antes de que los descubrimien-
tos de Faraday abriesen nuevos cauces a la ingenie-
ria, y asimismo como resultado de sus nuevas ideas,
traducidas més tarde al lenguaje matematico por su
compatriota el gran Maxwell (véase la pdgina 4),
la Fisica se encontré ante nuevos problemas en
cuya solucion Austria tom6 importante parte.

Entre los cuatro astros de primera magnitud que
forman la constelacién de los fisicos austriacos
(Doppler, Loschmidt, Stefan y Boltzmann), los dos
tltimos, cuando menos, se hallaron en directa rela-
cién con Faraday: Stefan, con motivo de sus inves-
tigaciones electrodindmicas y sobre la inducci6én
diamagnética; y Boltzmann, como uno de los prime-
ros y mds ardientes protagonistas, en el Continente,
de las ideas de Faraday y Maxwell. Las célebres in-
vestigaciones experimentales de Boltzmann, acerca
de la constante dieléctrica de los gases y del azufre,

(*) Véase el art. publicado en el vol. XXXVI, n.” 908, pdg. 397.

pueden ser consideradas como continuacién directa
de los trabajos de avanzada de Faraday. Notamos
como un reflejo de la sencillez caracteristica de Fa-
raday, y de devoci6n a su obra, cuando recordamos
al joven Boltzmann que, esperando durante horas
enteras, para poder entrar en el teatro de Viena,
donde se daba una representacién de arte clasico,
sumergido entre una muchedumbre de entusiastas
del arte, entretenia la espera, con gran disgusto de
los que le rodeaban, pulimentando sin parar unas
esferillas de azufre que necesitaba para sus expe-
rimentos.

Los experimentos de Faraday sobre la licuefac-
cién de los gases fueron continuades en Austria por
Natterer, que construyé la primera méiquina eficaz
para liquidar el biéxido de carbono; y por el suce-
sor de Boltzmann, Fritz Hasen6hrl, unido en cierto
modo a los dos puntos tGltimamente citados de las
investigaciones de Faraday: a saber, los dieléctricos
y la licuefaccién de gases, por haber determinado la
constante dieléctrica del aire liquido. Hasendhrl mu-
ri6 en la guerra, en defensa de los montes tiroleses,
que atrajeron la mirada de Faraday un siglo antes.

La seleccién de fisicos austriacos, mencionada al
comentar la considerable influencia de Faraday so-
bre la Fisica contemporanea, resulta necesariamente
algo arbitraria. Podiamos igualmente haber citado
nombres, tales, como los de E. Mach, V. v. Lang,
L. Pfaundler, E. Lecher y Franz Exner. :

iOjala sigan nuestros hombres de Ciencia infor-
méndose en el espiritu de Faraday!: seria una triste
perspectiva para la Ciencia el que desapareciesen
las dos caracteristicas complementarias del genio de
Faraday:la imaginaci6n creadora y unaincondicional
devocion a la experimentacion. — CARLOS PRZIBRAM.

El laboratorio nacional de Hidréulica del «Bu-
reau of Standards». —El edificio, compuesto de s6ta-
no y tres plantas, de acero y ladrillo, en armonia
con el resto de las construcciones del «Bureau of
Standards», estd cimentado sobre roca, para reducir
el asiento al minimo. Con el mismo objeto, y evi-
tar, ademas, los efectos de la contraccién, se han
cuidado especialmente las especificaciones del hor-
migon de los cimientos y de los depésitos de agua.
Los pisos son de sdlida construccién, para evitar las
variaciones de flecha con cargas variables y, con
ella, las inexactitudes en el estudio sobre modelos.

El laboratorio tiene varios depdsitos de agua,
con una capacidad total de 36000 m.* Puede traba-
jar con caudales del orden de 7 a 8 m.? por segundo.

La finalidad principal del laboratorio sera reali-
zar, en gran escala, investigaciones sobre puntos
fundamentales de la Hidrodindmica, y, en especial,
sobre las leyes referentes a la circulacién de agua.
También se ocuparéd en hacer ensayos sobre mode-
los, pudiendo variar la escala de éstos entre limites
suficientemente amplios, con el fin de poder estu-
diar su influencia sobre los resultados obtenidos.
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CARTOGRAFO ORDOVAS-KERN

El trazado automatico de planos, utilizando la
Fotogrametria estereoscopica, ha alcanzado su pleno
desarrrollo en la terrestre, por conocerse exactamen-
te la posicién de los puntos de vista con respecto al
plano de comparacion. En la aérea, es preciso reco-
nocer que no se ha recorrido todavia por completo
el camino que con-
duce a su perfeccion: P
la determinaciéon de T,
la orientacién de la
camara en el espa- _
cio, si bien en teoria
es problema resuel-
to, los procedimien-
tos hasta ahora em-
pleados requieren / ‘

mucho tiempo en el =T
gabinete para prepa- '
rar las placas, antes ) :
de hacer el dibujo, s
Yy es necesaria una i
red de puntos en el
terreno, fijados por
los métodos ordina-
rios, cuya determi- 2
nacién, por los tra- |
bajos que exige, re- b
duce en gran propor- ———
cién la ventaja de la
rapidez con que se
obtienen las vistas.
A pesar de las
ventajas indiscuti-
blesde laFotograme-
tria automatica, los
casos de aplicacion
son todavia poco
frecuentes, debido
al elevado precio
que alcanzan los aparatos de restitucion, sélo acce-
sibles a los centros oficiales y a escaso ntimero de
entidades particulares que disponen del capital ne-
cesario para adquirir este costoso material. Por otra
parte, los progresos en esta rama de la Topografia
s6lo pueden hacerse por las casas constructoras
que dedican a estos estudios personal especializado
que constantemente realiza experiencias para com-
probar la posibilidad de aplicacién de los avances
teéricos. Esta es otra de las razones por las que el
precio de los equipos fotogramétricos es elevado,
aparte de que, tratdndose de aparatos de alta preci-
si6n, solamente su nombre justifica aquellos precios.
Pensando en la necesidad de reducir estos pre-
cios, es por lo que hemos estudiado el problema de
la Fotogrametria, tratando de simplificarlo, y hemos
llegado a construir un cartégrafo en el que, alcan-

Fig. 1.

zando la maxima precisién, se han reducido las di-
mensiones y el peso, y, por consiguiente, el precio
de este aparato de restitucién. Simplificando el pro-
blema en teoria, es natural que le acompaie la sen-
cillez en la practica y aun mas, si en todos los deta-
lles se trata de conseguir la méxima perfeccion para
que los resultados
proporcionen la
exactitud que re-
quiere esta clase de
AN trabajos.
e En el cartégrafo
i | a Ordovas-Kern, se ha
tratado de reprodu-
cir mecdnicamente
la figura funda-
mental de la Foto-
3 ; grametria estereos-
: copica. Como puede
verse en el esquema
(fig.2.%),si Ay Bson
las proyecciones de
los puntos de esta-
cion, las palancas
L. y L, materiali-
zan las proyecciones
de los rayos lumino-
sos que, partiendo
del punto M del te-
rreno, forman las
imdgenes en las pla-
cas fotogréaficas. Es
d  claro que, si la dis-
' tancia AB es la
proyeccién de la
base reducida a una
cierta escala, el
punto M de la inter-
seccion de las pa-
lancas sera la proyeccién del punto del espacio,
expresada en la misma escala. Una tercera pa-
lanca L., que se desplaza en funcién de las or-
denadas de la vista izquierda, sefala sobre una
escala la diferencia de nivel entre el punto del
terreno y la estacion directora. La figura fundamen-
tal es el tridngulo MAB, de tal modo que, variando
la posicién del punto M, los bastidores que susten-
tan las placas colocan delante de los microscopios
las imégenes correspondientes, para ser observadas
en relieve y en coincidencia con el trazo que se apli-
ca sobre el terreno que de tal modo se percibe.
Como se ve, en principio se asemeja este apara-
to al esterecautégrafo de Orel; pero, como la dis-
tancia entre los puntos A y B suele ser muy peque-
fia, 36 4 cm., si las placas estuvieran colocadas en
un plano horizontal como en el comparador de Pul-
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frich, seria imposible la observaciéon simultdnea de
ambas placas, por lo cual ha sido necesario idear
otro comparador. En éste, las placas estdn colocadas
sobre bastidores situados en planos horizontales
distintos y entre ambos va colocado el doble micros-
copio de observacién. De esta manera, las placas
son independientes y sus centros pueden distar en-
tre si, en sentido horizontal, tan poco como se
quiera, y, por lo tanto, la pequeiia longitud de la
base no es obstaculo para la observacion simulta-

diendo girar en su plano alrededor del extremo infe-
rior de la T, lo cual permite dar al trazo que se ob-
serva en relieve distintas inclinaciones y colocarlo,
en apariencia, normal a la superficie del terreno,
detalle muy importante para la aplicacién exacta de
la senal sobre el relieve, especialmente en Fotogra-
metria aérea. Debido a esta circunstancia que tanto
facilita la observacion, los microscopios pueden te-
ner un aumento menor que en los modelos conoci-
dos y sin el peligro de que se distinga el grano de

T
= |

Fig. 2.°

nea de las imédgenes de un punto en cada placa.

El sistema 6ptico para observar la vista izquierda
P, (fig.1.%), que esta colocada en el bastidor superior,
se compone del prisma pentagonal 1-1', uno trian-
gular 2-2', el objetivo O;- O';y y otro trapecial 3-3'.
Para la placa derecha, que est4 situada sobre el bas-
tidor inferior P,, el sistema Optico comprende un
prisma triangular 1-1', otro también triangular 2-2',
el objetivo O, O', y el prisma trapecial 3.3'. Como
puede verse, el nimero de reflexiones es de cinco
para la vista izquierda y cuatro para la derecha,
ademas de la refraccién a través- del objetivo; sien-
do estos niimeros menores que en los aparatos si-
milares, se comprueba que la sencillez es la idea
fundamental en la construccién de este aparato. Las
iméagenes son sumamente claras, lo cual facilita la
observacion estereoscépica.

Las marcas 6pticas tienen la forma de T, pu-

las placas, que hace muy conrusas las imagenes. El
trazo horizontal de la T permite apreciar rapida-
mente la existencia de una paralaje vertical que, si
no se corrige por el movimiento de la placa derecha,
puede falsear la situacion del punto observado; este
trazo horizontal es, pues, un testigo para ajustar
exactamente en altura las dos vistas estereoscopi-
cas. Los aparatos similares llevan un trazo vertical,
o un pequefio globo, y ninguno de estos sistemas
permite apreciar una pequena paralaje vertical, que
puede dar un error de varias décimas de milimetro
en €l plano.

Los desplazamientos del estereomicroscopio, es
decir, las ordenadas de la placa, se miden con una
aproximacién de 0'01 mm., por medio de un micros-
copio colocado a la izquierda del operador. De la
misma manera, un segundo microscopio colocado a
la derecha da las abscisas de las dos placas en es-
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calas que aparecen en el campo del microscopio, lo
cual permite la lectura simultdnea de ambas absci-
sas, cuya diferencia, como es sabido, da la paralaje
de los puntos. Para eliminar la de altura, puede des-
plazarse la placa derecha en sentido de las ordena-
das, por medio de un pedal con trasmisién Cardan.

Los marcos donde se colocan las placas pueden
desplazarse 45 mm.
en sentido de las
ordenadas, para
tener en cuenta el
descentramiento, a
veces necesario, del
objetivo del foto-
taquimetro, al to-
mar las vistas. Este
descentramiento
equivale a una in-
clinacién de 15° en
la cdmara, para
una distancia fo-
cal de 180 mm.
A estos marcos se
les puede dar un
desplazamiento la-
teral y una rota-
ciébn, para ajustar
la linea principal.
Para fijar la placa
derecha, pueden
sacarse fuera del
aparato los basti-
dores en que va
montada. La dis-
tancia focal puede
variar entre 130 y
250 mm., permi-
tiendo la restitu-
cion de placas ob-
tenidas con dis-
tintas camaras
fotograficas.

En el esquema,
aparecen las dis-
posiciones de con-
junto. El carretén superior P, (placa izquierda) esta
unido a la regla de direcciones L,, el inferior P,
(placa derecha) a la regla L, y el carretén del este-
reomicroscopio a la regla de alturas L, acodada
a 90°. Las tres reglas giran alrededor de los ejes ver-
ticales A, By F. La posicién del punto H de la re-
gla L, marca la diferencia de nivel entre el punto
del terreno y la estacion A.

El carretén M, que retine las dos palancas L.y
L., puede moverse a lo largo del puente QRR,
y como éste se desplaza en sentido de las distancias,
el punto M puede recorrer todo el plano, dentro del
sector comun a las dos vistas fotograficas. Para que
el puente no oculte el dibujo, al carreton M se une

P s
P ————

Fig. 3.*

una barra u que lleva el lapiz Z sobre el tablero si-
tuado a la derecha, como se ve en los grabados.

El puente de distancias D se apoya, por intermedio
de los rodillos de precisién RR, sobre la guia EE y,
por medio de otro rodillo Q, sobrelaguia G parale-
la a la anterior. La distribucién de masas en el puen-
te es tal, que su movimiento es muy suave; éste se
consigue por me-
dio del volante Y y
las trasmisiones
indicadas en la
figura. El carretén
M, que lleva la in-
terseccion de las
palancas L,y L.,
se mueve en di-
reccion de las abs-
cisas, actuando so-
bre el volante X.
Finalmente, el ca-
rreton de alturas
H se mueve para-
lelamente al puen-
te D, por medio
del volante X'.

Los bastidores
de placas y mi-
croscopios siguen
el movimiento de
las palancas y, co-
mo éstas estan
ligadas a los ca-
rretones M y H
que son accionados
por los volantes
Xy X',sevequeel
movimiento de las
placas y bastidores
viene obligado por
los carretones My
H. Esta disposi-
cion de mando tie-
ne la ventaja de
que los errores que
inevitablemente se
producen en todo aparato mecdnico, aqui se redu-
cen, porque la distancia del puente a los ejes de giro
A, By F es, durante casi todo el trabajo, superior a
la focal de la cAmara. Esta trasmision es, por lo tan-
to, mds sencilla que en los aparatos similares.

La colocaciéon de la base estereoscopica junto al
comparador reduce las dimensiones y permite una
distancia 1til de trabajo entre 80 y 780 mm.

El puente de distancias lleva dos escalas que se
leen por medio de nonios fijos a los carretones M
y H; la de alturas puede leerse desde el sitio del ope-
rador, mediante un anteojo de enfoque variable sobre
el puente. Las distancias se leen en la escala Q, por
medio de un nonio en el puente. Los nonios de éstas
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dan 0'1 mm. y a estima pueden apreciarse 0'25 mm.

Pequenas lamparas eléctricas iluminan las esca-
las del comparador y la de alturas del puente. El la-
piz Z puede elevarse o bajar sobre el tablero, por
medio de un electroiman cuyo circuito se abre o
cierra con un interruptor situado al alcance del ope-
rador; de esta manera el fotogrametrista puede ha-
cer el dibujo él solo y sin moverse de su asiento.

El cartégrafo Ordovas-Kern proporciona los pla-
nos, sea cualquiera la posicion de la placa en el es-

voluntad la palanca de alturas L,, para tener en
cuenta la inclinacién en sentido vertical, y para
cada curva de nivel se hace un ajuste sencillisimo
en los carretones M, H y lapiz Z, por emplearse una
estacion auxiliar que reduce este problema al caso
de placas verticales. Merced al desplazamiento de la
articulacion de la palanca L, a lo largo del carre-
ton M' M, el ajuste para cada plano horizontal es
rapido. El trazado de curvas de nivel es automatico.
Todo el aparato, en su principio y en su ejecucion,

Flg. 4.7

pacio. En placas verticales y ejes normales, el ajuste
se hace marcando en las escalas correspondientes
la distancia focal y la base. Con ejes oblicuos, de
las dos componentes de la base, una (b * cos) se mar-
caen AB yla otra (b- sen), desplazando la palanca
L, hacia adelante o atrds con respecto al punto M:
esto se consigue con el tornillo M'. Para ejes con-
vergentes, la palanca L, se articula en B, donde un
arco mide la convergencia con precisién de 0°005.

Con placas horizontales en el espacio, basta cam-
biar las coordenadas, siendo ahora altura lo que an-
tes era distancia y la antigua altura es una coordena-
da planimétrica. El trazado automatico se hace dan-
do al tablero un desplazamiento igual al del carretén
H. Puede trabajarse con ejes verticales, uno vertical
y otro inclinado o los dos inclinados y convergentes.

Con placas inclinadas por debajo del horizonte
hasta 25°, ya sean terrestres o aéreas, se quiebra a

responde a un plan cuidadosamente estudiado, y la
construccion es esmerada, utilizando la sencillez de
sus principios en beneficio de la precisién, igual a la
de otros aparatos de mayores dimensiones, peso y.
sobre todo, precio muy superior al del cartégrafo.

Este aparato (reproducido en las fig. 3.* y 4.*) ha
fisurado en la Exposicion instalada en Ziirich con
motivo del Congreso internacional de Fotograme-
tria celebrado en septiembre de 1930 y fué undnime-
mente elogiado por las distinguidas autoridades en
Fotogrametria que acudieron al Congreso.

Se han hecho pruebas por ingenieros del Servi-
cio topografico federal suizo y, comparando los pla-
nos con otros dibujados con el autografo Zeiss, se
ha observado la perfecta coincidencia de los resulta-

dos obtenidos. .
Jesus ORDOVAS GALVETE,
Ex-profesor de Topografia y Geodesia en la

Madrid. Academia de Ingenieros del Ejército.
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APLICACION DEL GRUPO MOTOR HELICE A LOS F. C. ACTUALES (%)

Enumeradas las ventajas que ofrece la aplicacion
del grupo motor hélice para la traccién sobre carri-
les, interesa estudiar sus posibilidades de realiza-
cidén préctica.

La mayoria de los inventores que se ocupan de
este problema, se han orientado hacia las grandes
velocidades y éstas exigen imperiosamente material
y vias distintas de las actuales. El sistema A. T. C.
pertenece a esta clase de trenes rapidos; pero, siendo
innegables las ventajas de este propulsor y la con-
veniencia de aplicarlo a los actuales ferrocarriles,
interesa una solucién técnica que haga compatible
la circula-
cion de tre-
nes por ad-
herencia y
de traccién
por hélice.

En efecto,
si supone-
mos un sis-
tema de tre-
nes de trac-
cion por hé-
lice, perfec-
tamente es-
tables y lo-

E‘g. A 4

tuales, cuyo limite podria fijarse en unos 160 km. - h.

Dentro de este limite, he estudiado el sistema de
traccién por hélice que voy a exponer y con el cual
los nuevos trenes han de ser mds econémicos, mds
seguros y mds confortables que los actuales. Una
economia de orden de motor, posiblemente no seria
suficiente para aconsejar una reforma de tanta tras-
cendencia en las actuales vias.

Como primer problema del factor seguridad, in-
dicaré el supuesto peligro de la hélice aérea; y digo
supuesto, por no ser mayor que el de un tren normal,
respecto a los obstdculos delante del tren y qui-
Z4s menortes
los efectos
de choque,
por la dis-
minucién de
masa. Las
hélices trac-
toras que
aqui po-
drian apli-
carse no
ofrecen pe-
ligro, por no
sobresalir
del perime-

Fig. B

grados en
todos con-
ceptos, como no seria posible preparar mate-
rial mévil suficiente para sustituir el actual, su
implantacion resultaria practicamente irrealizable.
Es imprescindible, por tanto, una solucién de
compatibilidad entre ambos sistemas y la sus-
titucién progresiva. Una trasformacién que re-
quiriese la suspensi6n o solamente la disminucion
de un servicio ptblico tan necesario como el ferro-
carril, no puede aceptarse.

La primera condicién, para un servicio con am-
bos sistemas, seria establecer la circulacién a velo-
cidades poco distanciadas, dada la dificultad de
hacer circular los trenes lentos actuales a veloci-
dades de 70 km.- hora, con trenes a 230 km.- hora,
Jque es la velocidad conseguida recientemente por
Kruckenberg en la linea Hannover- Spandau con su
tractor por hélice. La capacidad de la via requiere
ser regulada por el tren més lento y no por el mas
rapido. No ha de ser, pues, el factor velocidad el pre-
ponderante, al tratar de aplicar el motor hélice a los
actuales ferrocarriles, y las ventajas deberan buscar-
se en la disminucion de los gastos de traccion, re-
duccién del peso muerto, nueva organizacién, etc...
De todos modos, conviene que esta nueva traccién
permita obtener velocidades superiores a las ac-

(*) Véase el art. publicado en el vol. XXXVI, n.° 906, pdg. 366.

tro de los ve-
hiculos cuyo
galibo trasversal varia entre 2'80 y 3'20 m. Observaré
que, si bien las hélices sustentadoras requieren gran-
des diametros, pues su potencia es proporcional al
circulo de barrido, en las hélices tractoras la potencia
es factor de un complejo en el que entra el nimero
de revoluciones, ancho de las palas, incidencia, for-
ma, etc.; asi, mientras la hélice sustentadora del
autogiro tiene un didmetro de 6'40 m., la hélice trac-
tora del avién mds potente del Mundo (en hélice
tinica), que es el Vickers  Supermarine con motor
Rolls de 2300 CV., s6lo tiene un didmetro de 2'70 m.
Tampoco el remolino de la hélice en marcha, al
paso por las estaciones, es un peligro; pues es anédlogo
al de un fuerte ventilador y el efecto es nulo cuando
el tren tenga que parar en aquéllas. De todos modos
y como se indica més adelante, el paso por estacio-
nes, pasos a nivel, etc... deberd hacerse siempre a
marchas moderadas y, por tanto, sin influencia en
este aspecto, por estar el motor a ralenti.

La traccion por hélice, al no hacer necesario el
peso adherente, permite la construccion de los ve-
hiculos con materiales ligeros y la reduccién del peso
muerto; pero este factor de economia plantea el mas
serio problema de la seguridad de los trenes, por
servir en éstos, la adherencia, no solamente para la
traccion, sino también para asegurar su estabilidad.

Si tenemos en cuenta que la tinica disposicion
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antidescarrilante, en los actuales trenes, es la pestafa
interior de las ruedas y ésta alcanza como maximum
una altura de 32 mm., se comprende que cualquiera
accion brusca producida por los movimientos anor-
males del tren, frenos rdapidos, defectos de la via,
separacion incorrecta de las uniones, pequefios obs-
taculos sobre los carriles, etc. puede producir este
deplorable resultado; aparte la fuerza centrifuga, al
paso por curvas cerradas, aspecto que se tratard
més adelante.

En efecto, si examinamos la figura A, resulta que
el contacto, entre el borde de la llanta y la cabeza
del carril, se produce en el punto C. Dos fuerzas
principales se puede considerar que actian sobre

magnéticos para obtener fuerzas dirigidas hacia aba-
jo; pero, sin embargo, se muestra partidario de la
guia forzada.

Considero como mejor solucién, por su gran se-
guridad, el carril guia; pues esta disposicién, al pare-
cer compleja, es en definitiva mas sencilla. Como
sabemos, no siempre la via recta es la mas conve-
niente ni la méas econémica.

Estas guias, véase la figura B, van paralelas al
carril por su lado interno y pueden ser viguetas de
forma |— montadas sobre placas de asiento sujetas
al binario. La altura de estas guias debe ser suficien-
te para que las poleas puedan circular sin obstaculo,
ni éstas impedirla circulacion de los trenes normales.

este punto: la vertical P y la lateral X. Mientras el
valor o peso adherente P es mayor o igual que la
presiéon lateral X, el rozamiento es suave y la rue-
da gira normalmente; pero, si disminuye el valor
de P sin disminuir el valor de X, se modifica la re-
sultante y ésta tiende a convertir el punto C en cen-
tro instantdneo de rotacion, produciéndose una ex-
cesiva friccion lateral sobre el carril, que eleva la
rueda y, como consecuencia, sobreviene el desca-
rrilamiento.

Como las ventajas principales de la traccion por
hélice consisten, como se ha indicado, en obtener
un peso especifico bajo, hay que acudir a otros me-
dios mds seguros que el de la pestana y el peso,
para evitar el descarrilamiento. Krukenberg, en los
ensayos del tractor antes citado, aplica como com-
plemento del pesc adherente (que en este coche
no es menor de 11000 kg. por eje y, por tanto, muy
elevado) una hélice propulsora a la cual da una in-
clinaciéon hacia abajo que produce una componente
o presion vertical (IBERICA, vol. XXXV, n.° 864, p. 86).

Esta solucién no sirve para el paso de las cur-
vas de poco radio; y la hélice, en esta forma elevada,
no podria circular tampoco por tineles y pasos
de arco rebajado, catenarias eléctricas, etcétera.

Wiesinger indica la posibilidad de sistemas

e

oamcraees: &

s — ——.

Mediante esta disposicién, la presién lateral no
actiia sobre el punto C de la pestafa de la rueda,
sino sobre el borde de la aleta de la guia C', impi-
diendo la friccién violenta de la pestana de la rueda
sobre el carril. De otra parte, la fuerza centrifuga F,
que tiende a volcar el coche al paso de las curvas
cerradas, inclina el coche segain F' y, por tanto, los
juegos de poleas cuya parte inferior trasmite el es-
fuerzo no absorbido por el peralte, a la aleta supe-
rior de la guia que lo resiste ampliamente, tomando
la polea la posicion inclinada marcada en puntos.
Como estas poleas llevan rodamientos de bolas nor-
males y de tope y el roce es pequefio, el acufiamien-
to con la guia es imposible, por ser la superficie de
friccion insignificante.

Falta calcular el orden de esfuerzos a que estaran
sujetas estas disposiciones, dentro de coeficientes
normales de seguridad y siendo el esfuerzo resistente
méximo, el producido por la fuerza centrifuga al
paso de curvas cerradas, calcularemos éstos acep-
tando la férmula teérica

pv:

= enkR
en la cual P = peso total del coche 16000 kg.; V=
velocidad en metros por segundo; ¢ = la gravedad;
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R —200 m. de radio: y n = numero de poleas de
seguridad.

En el coche supuesto, el peso total es de 16 ton. y
va montado sobre 4 ejes con separacion extrema de
810 m. y 2'70 entre ejes, siendo 4 por cada lado el
numero de poleas.

Desarrollado el célculo, resulta que, suponiendo
en la curva un peralte normal de 16 cm., al alcanzar
el tren una velocidad de 160 km.-hora, el esfuerzo
méximo trasmitido a la guia de seguridad o vigue-
ta C de 220 mm. de altura seria de 1190 kg. y, por
tanto, igual la reaccion en la polea de guia.

Como las guias forman cuerpo con el binario, por
estar las placas de asiento sujetas con tornillos pa-
santes a las traviesas, habria que anclar el binario
en las curvas de radio menor de 500 m., teniendo en
cuenta que el esfuerzo trasmitido a éste seria del
orden de 200 kg. por metro lineal y, por tanto, facil
de ejecutar por servir el balasto de la via para el
hormigén de sujecion.

Por las figuras 1.* a 5.% se ven los detalles del sis-
tema antidescarrilante. La inscripcién geométrica
de los trenes con estos sistemas es facil. Cada
eje 3 va envuelto entre planchas amortiguadoras de
caucho 4 y puede girar libremente alrededor del pi-
vote 5, mediante un anillo central 6 que sujeta el
eje 3 (figs. 1.7 y 3.%). Los ejes tienen movimientos en
todos sentidos, limitados por las aberturas que tie-
nen las placas de tope 7 y de compresion 8.

Esta libertad de movimientos permite que, al paso
por curvas cerradas, los ejes tomen la posicién ra-
dial en la curva, en forma parecida a la suspension
Arnoux, pudiendo pasar con mayor facilidad que
locomotoras de 4 ejes acoplados.

La inscripcion de los trenes de rodaje se realiza
con cierta independencia de la inscripcién de la caja
del vehiculo, la cual tiene lugar segiin las deforma-
ciones de las poleas de guia 9 con las viguetas 2 re-
guladas por la presién mayor o menor de las placas
de caucho amortiguadoras 10, colocadas dentro de
las cajas 11.

Como las ruedas no son tractoras, podria redu-
cirse el diametro, sin mds limite que la resistencia
de los materiales y esta disminucién permitiria bajar
mucho el centro de gravedad, obteniendo una mayor
estabilidad del tren; pero existe la conveniencia de
no excederse, por ir las gufas colocadas debajo de los
ejes y ello exige una cierta elevacién de éstos, para
que las poleas puedan colocarse debidamente.

La supresi6én de la adherencia permite también
aumentar la conicidad de las llantas, lo que favorece
el centrado del tren en la via; y reduce la superficie
de contacto entre rueda y carril, facilitando el paso
por las curvas sin aumentar la fatiga de los carriles,
debido a la importante disminucion del peso verti-
cal por rueda, que baja de 9 a 2 ton.

Los limites de deformacion estdn regulados:

1.°, por las placas de compresién, una fija 7 y otra
movible 8. Estas placas tienen una abertura ovalada

(fig. 2.%) que limitan los desplazamientos méximos
del eje en su alojamiento, siendo mayor el desplaza-
miento permitido de arriba abajo, teniendo en cuen-
ta la mayor reaccién producida por las diferencias
de la carga. La compresién de las planchas de cau-
cho se efecttia por medio de los tornillos 13 que re-
gulan la elasticidad de esta materia y, por tanto, las
deformaciones maéaximas; 2.°, entre el pivote cen-
tral y el anillo del eje, se interpone un amortigua-
dor de caucho 14. La separacién entre el pivote y el
anillo y la deformacion maxima del amortiguador
limita los desplazamientos del eje en su plano hori-
zontal; 3.°, por las poleas de guia, que ruedan por
el borde de la aleta superior de la vigueta de gufa y
limitan los desplazamientos del vehiculo en sentido
vertical y trasversal, segin la compresién dada a
los amortiguadores de caucho que comprimen la
horquilla 15 soporte de estas poleas 16. Esta com-
presién es regulable por el tornillo 17.

La suspension eldstica descrita permite absorber
todos los movimientos normales y anormales del
tren y su perfecta inscripcion, dentro de radios mini-
mos de curva y separaciones amplias de los ejes del
vagon. Si, por ejemplo, suponemos que esta curvaes
de 200 m. y la separacién extrema de ejes de 10 me-
tros, como la flecha media de carriles y guias seria
préximamente de 60 mm., la deformacién trasver-
sal necesaria por eje seria suficiente con 30 mm. e
igual la deformacion trasversal del anillo del eje y
de las poleas de guia.

La deformaci6n vertical la regulan las placas de
tope y el ancho del canal de la llanta de la polea.

Para cerrar este aspecto de la seguridad, me ocu-
paré de los frenos. Desaparecida la adherencia y dis-
minuido el contacto entre llanta y carril, no es posi-
ble aplicar los frenos a las ruedas; pues, aun caldn-
dolas, los trenes seguirian patinando.

Los frenos que se aplican son el de reaccion —me-
diante la compresion de aire en los tubos 18, a pre-
siones elevadas de 80 kg. o mas, que por medio de
un eyector produce reacciones contrarias a la mar-
cha—y el de friccién por patines. Si las guias fuesen
continuas, bastaria aplicar un freno sobre éstas; pero,
como se interrumpen al paso de estaciones, cruce-
ros, etc..., hace falta otro freno sobre los carriles.

La zapata sobre los carriles es elastica y permite
una presion progresiva y el freno sobre la guia es en
forma de tenaza.

La disposicién se ve en la figura 4. En ambos
casos, pueden ir mandados por cualquier procedi-
miento adecuado, produciendo una friccion por res-
balamiento sobre los carriles o sobre la vigueta. El
efecto retardador es formidable, por ser el rozamien-
to resbalando mayor que el rozamiento rodando y
efectuarse el contacto por intermedio de placas de
ferodos o analogos, cuyo coeficiente de adherencia
es 0'70, en vez de 0'17 que es el de metal con metal.

Falta tratar el aspecto confort. Desde luego, nos
referiremos tinicamente al que podriamos llamar di-
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namico; pues en lo suntuario, cabe una gama exten-
sa, desde la simple banqueta al comodo pullman.

La disminucién de movimientos y trepidacién en
los actuales trenes, efecto de los enormes esfuerzos
dindmicos de las masas al desplazarse, se realiza
especialmente por la aplicacién de carretones, las
grandes longitudes de los vehiculos, la construccién
metélica pesada y los muelles de acero. El efecto de
los carretones, de procurar una suavidad al paso
por las curvas, queda mejorado con la disposicion de
nuestro eje, girando suavemente con mayor facilidad
aun que los bogies.

Los grandes pesos, siendo en este sistema lo que
se quiere suprimir, implican una proyeccién distin-
ta, para obtener la suavidad de marcha. En primer
lugar, se propone una longitud méaxima por coche
de 12 m. y la aplicacién de 4 ejes, para obtener un
reparto mejor de las cargas. Esta disminucién de
peso por eje permite la supresién de los muelles y
ballestas de acero, cuya flexibilidad constante da
lugar a deformaciones de gran amplitud que alcan-
zan hasta 200 mm.

En nuestro caso, el ciclo oscilatorio est4a limita-
do por las guias y placas de topes, no permitiendo
deformaciones que pasen de 50 mm. Como el mate-
rial empleado es el caucho, se obtiene una suspen-
sién aperi6dica que limita la amplitud de las vibra-
ciones; pues éstas quedan amortiguadas al iniciarse,
evitando, ademas, los efectos de resonancia que son
tan desagradables y se acentiian con las grandes ve-
locidades. Si de otra parte se examinan los movi-
mientos anormales del tren a través de sus tres ejes

los apoyos que impiden el movimiento de tangage.
Los del eje normal, por el anillo elastico central
del eje y por las guias amortiguadoras. Los del eje
longitudinal por las mismas poleas guia, y las pla-
cas de caucho que envuelven los ejes evitan el mo-
vimiento de roulis.

Finalmente, observaremos que la traccién se pro-
duce a través del coche, siendo las ruedas simple-
mente portadoras; y, como su construccion es ligera,
se evitan las fuertes reacciones entre el peso suspen-
dido y no suspendido. Estos defectos, al tratarse de
convoyes y no de tractores solos, se evitan, ademas,
con la aplicacién de una articulacion elastica entre
vagones; la cual, ademas, evita las interferencias noci-
vas del aire, que aumentan las resistencias al avance.

Se ha indicado que la colocacién de las guias se
interrumpe, lo cual deber4 hacerse, a partir de los pri-
meros aparatos dela via y en pasos a nivel, cruces,
etc. Como las guias son solamente necesarias para
paso de curvas cerradas y para las grandes velocida-
des, seria inttil producir una complicacién, no sien-
do posible pasar por estos obstiaculos y por estacio-
nes a mayores velocidades que las actuales, siendo
evidente que, aun con estas velocidades moderadas,
ocurren siniestros lamentables. Por este motivo, es-
tos trenes pasaran, a partir de estos obstéculos, a las
mismas velocidades actuales.

Para facilitar el encarrilamiento y descarrilamien-
to de las polea de guia,la aleta superior de la vigueta
se cortard en forma de bayoneta, seglin se ve en la
figura 3.%, siendo més seguro este encarrilamiento
que el de las actuales agujas.

ficticios, se observard que los del eje trasversal que- (Continuard) MANUEL GoMis CORNET.
dan casi anulados por la distribucién uniforme de  Madrid.
m ®=
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Todos aquéllos que, ya por deber profesional, bien por aficion al
tema, hayan penetrado hasta los dltimos problemas de la teoria de
conjuntos, seguramente conservarédn vivo el recuerdo de aquellas cin-
co sugestivas cartas cruzadas entre algunos de los més eminentes
matemadticos franceses (1), en las que se refleja una de las fases mas
interesantes de las polémicas en torno a los niimeros’ trasfinitos y al
axlioma de eleccién de Zermelo: cuestiones de capital trascendencia,
no tan s6lo por lo que atafie a los fundamentos de la misma teoria
de conjuntos, sino también en orden a sus aplicaciones a la clasifica-
citn de las funciones discontinuas y al problema de la integracion.

Tras aquel periodo dlgido de la controversia entre idealistas y rea-
listas, acerca del valor de ciertas definiciones de cardcter negativo (la
del continuo) que figurabsn en la base de aquella teoria, y de la legi-
timidad del nuevo principio de induccién que implicaba el trasfinito
cantoriano, se entablaron nuevas discusiones entre filésofos y mate-

(1) Dichas cartas fueron publicadas en la segunda edicion de la
monografia de E. Borel, Legons sur la théorie des fonctions (pdgi-
na 150). en la que también han sido reproducidos interesantes articu-
los y notas relativas a los debates suscitados por las ideas de Zer-
melo acerca de los conjuntos bien ordenados.

maticos en las que, segtin observa Lebesgue en la presentacion de la
monografia de Lusin, resurgieron las antiguas y al parecer definitiva-
mente zanjadas paradojas de los eleatas, ante lo cual comprendieron
los segundos, que era ya tiempo de concentrar sus actividades en el
terreno exclusivamente técnico, evitando en lo posible cuanto pudiese
arrastrarles a nuevas y estériles discusiones de cardcter filosofico.

Y que tal actitud se tradujo en fecundos y positivos avances de la
teoria de conjuntos, patente estéd en la bibliografia relativa al asunto:
baste citar, como elementos representativos de aquella tendencia, los
profundos trabajos que constituyen la coleccion de Fundamenta Ma-
thematicae v, entre sus firmas mds prestigiosas, la del autor de esta
monografia, cuya posicién, frente al valor de los razonamientos en los
que interviene el principio de eleccitn, nos era ya conocida a través
de la monografia de Sierpinski: Legons sur les nombres transfinis
(péginas 104 y siguientes), posicién bien distante del idealismo de
Zermelo, segtin el mismo Lusin ha declarado en su interesantisima
conferencia del Congreso internacional de matemiticos celebrado en
Bolonia en 1928, en la que expuso sus conclusiones personales acer-
ca del problema del continuo y de la teorfa de Brouwer relativa al
principio del fertio excluso, que tan interesantes polémicas ha moti-
vado entre l6gicos e intuicionistas.

Estos antecedentes, unidos a la circunstancia de ser Lusin uno
de los que, sin menoscabo de las preocupaciones filosoficas (como
bien demuestran sus primeras notas de los Comptes Rendus sobre

los conjuntos proyectives), mds activa y positivamente han contri-
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buido al desarrollo del programa de Lebesgue, respecto a los conjun-
tos mds generales que se pueden nombrar, y de lo cual depende la
posibilidad de establecer un principio de limitacién al Andlisis mate-
mitico, justifican sobradamente el interés con que se esperaba en el
ambiente matemidtico esta monografia ya anunciada en el prologo de
la antes citada de Sierpinski.

laterés que a la recepcion del libro sube de punto, cuando el lec-
tor queda advertido por Lebesgue en las palabras preliminares, res-
pecto del origen de las investigaciones de Lusin en torno de las fami-
lias de conjuntos que se extienden mds alld de la clasificacién de
Baire, y que le condujeron al descubrimiento de la nueva e importan-
tisima clase de los conjuntos analiticos (asi llamados por sus relacio-
nes con las series de polinomios), cuya definicién no implica recursos
de cardcter trasfinito, y que a su vez llevaron al autor a otra categoria
de conjuntos mucho mds amplia, en la que estdn incluidos los ante-
riores: tales son los conjuntos proyectivos, obtenidos a partir de los
conjuntos medibles (B), aplicando la operacién de proyecciéon com-
binada con la de formacién del complementario, conjuntos que, a jui-
clo del mismo Lusin (pdg. 323), deben ser considerados como simples
virtualidades que, escapando a toda definicién positiva, constituyen
un dominio en el que resulta inaplicable el principio del tertio
excluso.

Cudles son los resultados obtenidos por Lusin en el curso de sus
trabajos para el desarrollo del programa de Lebesgue, es lo que
aprenderd el lector que se adentre en esta monografia cuyo estudio
presenta serias dificultades, dada la extrema especializacién de estos
problemas, que lindan con los dominios de la Filosofia, no obstante
el aspecto unilateral en que son abordados en la obra; dificultades
que se advierten ya desde el primer capitulo, en donde, con motivo
del andlisis de las propiedades generales de los conjuntos medibles
(B), hace ver el autor la necesidad de una nueva definicién de cuerpo
cerrado, que permita justificar ciertas propiedades no inductivas co-
munes a dichos conjuntos; y, sobre todo, en el segundo capitulo, en el
que se registran nuevos avances en la ruta de las investigaciones de
Baire, Borel, Lebesgue y Vallée.-Poussin acerca de su estructura; di-
ganlo, sino, los nuevos principios en que se basa la existencia cons-
tructiva (en el sentido de Baire) de conjuntos de clase superiora 3, a
los que trasporta las ideas de Denjoy respecto a los denominados
conjuntos clairsemées (1), de tan importante repercusién en la teoria
de los espacios abstractos.

Pero en donde las dificultades se acumulan, es al llegar al capitu-
lo tercero, dedicado integramente a los conjuntos analiticos defini-
dos por la condicién de admitir representacién paramétrica continua
en el dominio fundamental, constituido por los puntos irracionales.
Establecida la existencia de los llamados conjuntos analiticos univer-
sales, que permiten demostrar que los conjuntos medibles (B) quedan
incluidos en la familia de los conjuntos analiticos, aborda, sin recur-
sos transfinitos, las propiedades de éstos, en cuanto ala potencia,
mensurabilidad y categoria, asi como su construccién efectiva a par-
tir de su representacién paramétrica, regular, pasando a exponer el
original método de las cribas, eje de toda la teorfa de Lusin para la
demostracion de las propledades de los conjuntos analiticos, en par-
ticular, las que se refieren a su mensurabilidad.

El siguiente capitulo va dedicado a las funciones implicitas defi-
nidas por expresiones analiticas, esto es, mediante funciones de la
clasificacion de Baire, y constituye una prolongacién de los trabajos
de Lebesgue en torno a las fuaciones representables analiticamente,
en el que, después de estudiar algunos casos particulares que demues-
tran que el dominio de existencia de las funciones implicitas puede
ser, 0 no, un conjunto medible (B), ataca el problema general de la
determinacion de dichas funciones, atendiendo a la mensurabilidad
de su campo de existencia, con lo cual se llega al dltimo capitulo del

(1) No conociendo la terminologia adoptada en espafiol, como
equivalente a la palabra clairsemé, conservamos este término fran-
cés con que se designan los conjuntos que no contienen ningin sub-
conjunto denso en si (véase Fréchet, <Les espaces abstraits», pag. 174).

libro, donde, siguiendo criterio parecido al empleado en el dedicado a
los conjuntos analiticos, desarrolla la teoria de los conjuntos proyec-
tivos, estableciendo su existencia y propiedades y haciendo resaltar su
importancia, como resolventes de los problemas trascendentes de la
teoria de funciones.

El niicleo de este capitulo dltimo estd constituido por un anélisis
profundo de la memoria de Lebesgue, origen de los trabajos de Lusin,
quien termina su obra en unos pdrrafos donde expone sus puntos
de vista acerca de los problemas actualmente planteados en el And-
lisis matemadtico.

Al fin del libro, va una interesante nota de Sierpinski sobre la se-
parabilidad de conjuntos.

Sirvan estas indicaciones acerca del contenido de esta obra, no
como comentario adecuado y andlisis que lo valora, sino como sim-
ple noticia, cuya amplitud responde a nuestro deber de llamar la
atencitn de los lectores de Ipérica acerca de esta monografia (una de
las de mayor envergadnra de la coleccion Borel), en cuyas pédginas
encontrard quien las recorra los resultados de las investigaciones de
Lusin durante su permanencia en Paris bajo el patronato de la Fun-
dacion Rockefeller.—]. M.* Ogrs.

Woop, C. A, An Introduction to the Literature of Vertebrate
Zoology. 643 pag. Oxford University Press. 1931.

Es admirable este volumen en medio folio, impreso a dos colum-
nas. Para realizar esta obra gigantesca el autor, como se dice en la
misma portada, se valié principalmente de la biblioteca Blacker de
Zoologia y otras de la Universidad Mac Gill, de Montreal, en el Cana-
dd. Pero, ademds, le fué de grande utilidad la inmensa hiblioteca de
la Institucién Esmitsoniana de Washington: v, viniendo a Europa, es-
tuvo trabajando dos afios en Londres, utilizando las bibliotecas del
«British Museum» y la del Museo de lord Rothschild, en Tring.

En dos partes principales se divide el volumen: Introduccién e in-
dice o Catdlogo. En la primera, en 19 capitulos, explica por orden cro-
nolégico y por secciones, verbigracia, impresos, dibujos, etc., lo que

-se ha escrito (pdgs. 1-147). El Catilogo (pdgs. 175-643) estd por

orden alfabético de autores o entidades, como sociedades, acade-
mias, etcétera.

Entre ambas (pdgs. 147-173), se pone un indice nominal de auto-
res, por orden geogrifico y cronoltgico.

No es copiosa la literatura de Espafia; por esto se envia el volu-
men a diferentes socledades y academias, pidiendo cambio. Deséan-
se, ademds, articulos y tiradas aparte. Pongamos muestra de lo que
cita de Barcelona, Madrid y Zaragoza.

(R.) Academia de Ciencias Naturales y Artes de Barcelona, 1883-
1885, Actas; 1840-1842, Boletin, 1 época; 1876-1910, Memorias.

Boletin de Pescas. Madrid. 1915- date; etc.

Sociedad Ibérica de Ciencias Naturales. Zaragoza, 1902-date.
Boletin, New Series; 1919-date. Memorias; etc.

Ademis, en el mismo prospecto se dice que se desean cartas ma-
nuscritas o impresas, de naturalistas, de las que ya poseen unas
25000 (pdg. 643).

Al principio, se ve una lédmina en color del Dodo, Raphus cucul-
latus, tomada de una bella acuarela.—L. N., S. |.

Mapa Geoldgico de Espaiia. Hoja 237. Castrogeriz. Memoria
explicativa. 16 pdgs., varias ldminas, planos y cortes geolégicos. Ma-
drid. 1931.

Esta hoja, que pertenece a la regi6én norte, forma parte de la pro-
vincia de Burgos en su zona occidental; el trabajo ha sido redactado
por Alfonso del Valle con la colaboracién de diversos ingenieros. La
Bibliografia es numerosa. La serie estratigrdfica es sencilla, pues se
reduce al miocénico en sus pisos tortoniense, sarmatiense y pontien-
se;: ademds, en las cuencas bajas, figura el aluvial; la determinacién de
los terrenos ha sido precisada por los yacimientos de mamiferos halla-
dos en otros parajes de la cuenca miocénica. Varios cortes geologicos
y un blogue - panorama completan esta sucinta explicacion.—]. R, B.
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