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Croénica hispanoamericana
Espaia

El directo de Madrid a Burgos y el tinel de So-
mosierra (¥). —El terreno, al parecer consistente, se
presentaba en lisos de gneiss, bastante descom-
puesto, con vetas arcillosas procedentes de la mis-
ma descomposicion, que, al humedecerse por las
numerosas filtraciones, daban lugar a frecuentes
desprendimientos, por lo cual se suspendieron las
obras de la galeria de avance, el dia 16 del mismo
mes, a los 25'60 m., para proceder a reforzar las en-
tibaciones y dar lugar a terminar el montaje de la
casa de maquinas, con los compresores necesarios
para la perforacion mecénica.

Mientras tanto, se terminé en la boca norte la
desviaciéon del arroyo de la Pena del Chorro, pu-
diéndose embogquillar el tinel, a rasante de galeria
de avance, el 4 de noviembre de 1928, y se abrid
con toda celeridad la trinchera necesaria a dicho
fin, para poder trabajar en el interior antes del rigor
del invierno.

El frente de boquilla se presentaba en un terreno
flojo, formado por un magma grisdceo, procedente
de la descomposicion del gneiss, que envolvia bo-
los de grandes dimensiones, como oriundos de un
cataclismo geol6gico que, ocasionando la rotura de
algin dique, diera lugar a que se precipitara al
valle la enorme masa de agua de un lago prehis-
torico, arrastrando esos grandes bloques sumergi-
dos en la masa silico-arcillosa, antes indicada. Esto
parece senalarlo la actual cascada del arroyo antes
citado, que ha dado nombre al Chorro de la Pena.

El mes se termin6 con un avance de 44 m.; pero
era tal el empuje del terreno, con sus numerosas
filtraciones, que se hincaban y rompian los pies de-
rechos, a pesar de doblarse los cuadros, siendo ne-
cesario empezar a ejecutar béveda hacia la mitad
del avance, progresar por anillos alternados a am-
bos lados y reanudar el avance lentamente. Se
perforaron, desde 1.° de diciembre hasta el 16 de
enero, s6lo 49 m., y se suspendié el trabajo, para
ejecutar lo mas rapidamente posible el revestimien-
to, que no se habia empezado antes, por no haber-
se recibido las cimbras metdlicas encargadas.

Por andlogas razones se suspendio el avance por
la boca sur, el dia 21 de diciembre, a los 56 m. de
la boquilla, procediendo a ejecutar rdpidamente los
anillos proximos a la misma, de dentro a fuera, por
los peligros que ofrecia, siendo necesario prolon-
garlos al exterior y simultanearlos con los del in-
terior, pues los desprendimientos de la trinchera
eran continuos, hasta amenazar desplomarse toda
laladera. De esta manera se llego a ejecutar 100 me-
tros de tanel artificial.

Como la trinchera de salida por la boca norte

(*) Continuacion de lo publicado en el niimero 1040, pidgina 162.

ofrecia un peligro continuo por sus constantes des*
prendimientos amenazando llegar hasta el caz del
molino, se ejecutaron inmediatamente 78 m. de ta-
nel artificial, que luego se prolong6 hasta 133'50 me-
tros, simultaneandolo con los anillos del interior,
una vez reanudado el avance, el 9 de agosto de 1929,
seguido de cerca por el revestimiento. En igual
forma se habia reanudado por la boca sur, el 13 de
julio.

El terreno sigue presentdndose muy dificil: unas
veces blando, convirtiéndose en barro a las 48 ho-
ras de abierto; otras en lisos mas o menos resisten-
tes con vetas intercaladas de arcilla gris, que una
vez humedecidas actuaban como verdadero jabon-
cillo, corriéndose los lisos, lo que hacia preciso
doblar los cuadros, y aun asi se rompian varios,
con frecuentes desprendimientos.

La averia mayor se presenté entre las progresi-
vas 47 y 51 de la boca norte (70 a 75 m. de la boqui-
1la), en que el terreno, con abundancia de agua, se
encontraba en estado tal de papilla, que el hundi-
miento llegé al exterior, rompiéndose el dique del
arroyo del Chorro y penetrando éste en el tiinel, sin
que afortunadamente ocurrieran desgracias perso-
nales. Fué preciso ejecutar parte de un anillo des-
de el exterior, por la chimenea abierta y hacer fre-
cuentes inyecciones de cemento, llegandose a espe-
sores de 1'50 m. en la boveda. Aun asi y todo y
ante el peligro que ofrecia una zona de 5 m., en que
no era posible contener la avalancha de barro, se
maciz6 de mamposteria, media seccion, continuan-
do la construccién de los anillos siguientes. El pon-
ton de la carretera, que se encontraba por encima,
seresquebrajo, ladeandose unos enormes dlamos de
aquélla, siendo necesario con toda urgencia ejecu-
tar una desviaciéon provisional de dicha carretera,
que mas adelante hubo de convertirse en definiti-
va, con la construccién de una nueva alcantarilla,
en terreno firme.

Una vez alejados de esta zona, desviados arroyo
y carretera, y atajadas las intensas filtraciones con
inyecciones de cemento, se demoli6é la zona mam-
posteada. y se pudo ejecutar el medio anillo retra-
sado, aun asi y todo con bastante dificultad.

Durante los meses de agosto y septiembre, el
avance es muy lento por ambas bocas, llegdndose
el 1.9 de octubre a las progresivas 80 y 108 de las
bocas sur y norte, respectivamente, a distancias de
121 y 134 m. de las mismas.

Para facilitar la construccién, asi como para ase-
gurar la enfilacion del tiinel, se construyeron por el
lado norte dos pozos: el primero de 14 m. de pro-
fundidad, hasta corona, a los 115 m. de la boca, en
la tangente de entrada de la curva; el n.° 2, a los
69 m. del anterior, con 19 m. de profundidad. Mas
adelante, se construy6 un tercero, a los 333 m. de la
boquilla primitiva, con 33’50 m. de profundidad,
para asegurar la enfilacién del tunel, disponiendo
asi de una alineacion recta de 218 m. entre los po-
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zos 1 ¥ 3, ya que aquélla se habia dificultado con la
construccion del tanel artificial en curva.

Esta misma dificultad se presentaba en la boca
sur, también en curva, por lo cual en la boveda del
tanel artificial se dej6 embutido un tubo de palas-
tro, de los de la ventilacion, de 60 cm. de didmetro,
situado en la direccién del eje, hasta una caseta
exterior situada a 60 m. que se construy6 en la trin-
chera, a la profundidad conveniente, y desde la cual
se veia perfectamente la primera torreta de enfila-
cién, quedando fijada en el interior de la caseta
una plataforma de hormigén, con las senales para
la colocacion exacta del aparato, siempre en la mis-
ma posicion, bastando enfilar la senal fija de la to-
rreta para, bajando la visual, prolongar la alinea-
cion en el interior del tinel.

A partir de octubre de 1929, el terreno empieza
a mejorar, en ambas bocas, si bien con alternancias
de zonas flojas y lisos de roca, con bastante agua,
precisindose entibar para evitar desprendimientos,
que aun asi y todo ocurren con frecuencia en la
corona.

Durante cuatro meses, el tiinel entra en un régi-
men bastante uniforme, que permite un avance
mensual de 41 a 45 m. por la boca sur, que se redu-
ce de 30 a 37 por la boca norte, en que el terreno se
presenta en peores condiciones, lo que en muchos
sitios obliga a no avanzar més de 0'80 m. diarios,
empeordndose en el mes de febrero de 1930, en que
solo se avanza por la boca norte 23 m, y 33 m. por
la sur.

En los tres meses siguientes, el terreno mejora
sensiblemente a tramos, llegandose con las progre-
sivas 315 y 318, el 1.° de junio, a 461 m. de la boqui-
lla sur, y a 391 m. de la boquilla norte. pasdndose
el pozo n.° 3, con la progresiva 277, el 16 de abril, en
enfilacién ,perfecta. Se disminuye la dosificacion
de cemento por la boca sur, asi como el espesor de
la boveda. (Continurd)

Distincién cientifica a la Seccién de Biologia de
las aguas continentales del Instituto Forestal de
Espafia.—El Cuerpo de ingenieros de Montes ha
sido galardonado recientemente con una preciada
fecompensa que pone de relieve la intensidad de su
labor cientifica y técnica.

La Sociedad Central de Acuicultura y Pesca de
Francia, entidad prestigiosa y que lleva mas de 40
anos de vida, de la que es actual presidente el sa-
bio icti6logo profesor Pellegrin, del Museo de His-
toria Natural de Paris, en la sesién general de este
afo acordé conceder su Medalla a la Secci6n de
Biologia de las aguas continentales del Instituto
Forestal de Espafia, por la labor realizada en pro
de la Hidrobiologia pura y aplicada.

Dedicada a estos estudios, no obstante el corto
pPlazo de su vida, ha reunido nutridas colecciones
de seres habitantes del medio acuético T€COno-

tiendo diversos rios y lagos e investigando diferen-

tes aguas, lo que le ha permitido establecer deduc-
ciones de gran valor para abordar la repoblacién
racional de nuestros rios, empobrecidos muchos de
ellos por la pesca abusiva. Iniciado el intercambio
de sus publicaciones, con las de otros centros y
entidades de la especialidad, va creando una esti-
mable biblioteca, al mismo tiempo que forma un
fichero donde se recogen todos los datos relaciona-
dos con las masas de agua espafolas, seres que las
pueblan, bibliografia, etc.

La distincién otorgada ha de llenar de satis-
faccion al distinguido ingeniero de Montes, don
Luis Vélaz de Medrano, jefe de la Seccién, que,
secundado por el personal a sus 6rdenes, ha sabi-
do, merced a sus singulares dotes de laborioso in-
vestigador, elevar el centro a su cargo hasta el
nivel cientifico que ha conquistado y que recono-
cen con aplauso los organismos cientificos de tra-
dicional abolengo hidrobiolégico, asi como a la
Seccién de Pesca y Caza de la Direccion General
del ramo que le ha facilitado los medios materiales
tan acertadamente empleados en el desarrollo de
sus planes y asimismo a todos los forestales espa-
fioles, en general, ya que el honor recaido en uno de
ellos y en uno de sus organismos alcanza a todos.

Los cruceros de turismo.— Ha sido extraordina-
rio este afio el nimero de cruceros de turismo or-
ganizados por las companias de navegacién. En
Europa, los fjordos noruegos y Spitzberg, el Balti-
co y Rusia, el Mediterrdneo. Canarias y Baleares
son los puntos preferidos por el turismo interna-
cional. Las companias encuentran en él un medio
de mover, en condiciones econémicas, buques que
la atraccion de los modernos vapores ha deja-
do en lugur muy secundario entre los favoritismos
del ptiblico (véase IBERICA, vol. XL, n.° 1004, p. 355).
Este estudia el itinerario ofrecido y el precio, sin
fijarse mucho en tonelaje o en bandera.

En Espana, s6lo se han hecho intentos timidos
y es sensible ver que, en la copiosa lista de viajes de
descanso y recreo ofrecidos por las agencias, no
figura un solo barco espafiol, mientras que se ago-
tan los pasajes en buques de mas de veinte afios
de navegacioén y pequeno tonelaje, muy inferiores a
algunas modernas naves espafolas.

El niamero de espafioles que utiliza esos servi-
cios es considerable, a pesar de las molestias y en-
carecimiento que supone tener que ir a embarcar a
un puerto inglés, alemdn o francés. Y, por otra
parte, los cruceros en barcos espafoles por costas
espafiolas serfan, sin duda, apreciados por los ex-
tranjeros, si se les iba a buscar a su propia casa.

Congreso de la Asociacién Electrotécnica Ibé-
rica.—Este I Congreso, que estaba anunciado para
fines de junio pasado, se celebrard, a propuesta de
la Comisién encargada de la creacién en Espana
de las Marcas de Calidad, en Barcelona y duran-
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te los dias 1.° a 4 de noviembre del afio en curso.

Podran participar en él con voz y voto todos
los miembros de la A. E. ., aunque no se hayan
inscrito, y las personas y entidades ajenas a dicha
Asociacién que lo efectien antes del 25 de octubre.

Servird de base para las deliberaciones, la po-
nencia aprobada por la Agrupacién de Barcelona
delaA. E. L

Las enmiendas se admitirdn hasta ocho dias an-
tes de la fecha sefalada para la primera reunion,
debiendo dirigirse por escrito a don Manuel Vidal,
secretario de la Comision de Estudio de la Marca
y Calidad y de la Agrupacién de Barcelona, Via
Layetana, 39. 3.°

Las enmiendas recibidas hasta el 10 de octubre
seran distribuidas, hasta el 25 de dicho mes, entre los
miembros de la A. E. . e inscritos a la Asamblea.

La Agrupaciéon de Barcelona designara las per-
sonas que formaran la mesa provisional de la Asam-
blea,y que cuidaran dela elecci6n de mesa definitiva.

Crénica general

Polarizacién espectral de la corona solar.—La
naturaleza de la corona solar nos es todavia des-
conocida (véase IBERICA, vol. VI, n.° 131, pédg. %
Suplem. de sept. de 1932, pag. XIX y lug. alli cit.).

Su espectro continuo, que manifiesta polariza-
ci6n radial. p'uedc representarse practicamente por
la misma curva de energia que el espectro solar.
Parece, por tanto, poderse afirmar con alguna pro-
babilidad, que la luz de la corona solar es debida
principalmente a la luz difusa del Sol.

Esta afirmacién puede explicarse de dos modos:
Segtin el primero, los electrones libres son los que
difunden la luz solar, y como estos electrones no
estan sujetos a ninguna condicién especial, difun-
den todas las radiaciones igualmente y, en igual-
dad de ntimero, difunden mads luz que las molécu-
las y su modo de obrar puede ser preponderante,
aun en un gas poco ionizado.

Segun el segundo modo, las moléculas o &tomos
son los difusores de la luz solar. A la luz azul se
superpone una radiacion propia, cuyo maximo se
halla en el rojo, y de aqui que la curva de energia
del conjunto sea semejante a la del Sol.

En la primera hipétesis, la luz polarizada no de-
pender4 de la longitud de su onda. En la segunda,
la luz polarizada aumentara con las ondas de corta
longitud de que abunda la luz difusa.

Las observaciones espectrales necesarias para
poder escoger entre estas dos hipotesis se han po-
dido llevar al cabo en la estacion provisional priva-
da que el conde de la Baume-Pluvinel estableci6
en Louiseville, prov. de Quebec, Canad4d, con oca-
si6n del eclipse total de Sol del 31 agosto de 1932.

Los observadores fueron Dufay y Grouiller, as-
trénomos adscritos al Observatorio de Lyon, Fran-
cia. Los instrumentos de que dispusieron dichos

observadores, aunque modestos, habian sido bien
estudiados y acomodados para resolver el problema,

Con el objetivo de un anteojo. se proyecto la
imagen de la corona sobre la rendija del espectro-
grafo de dos prismas. El objetivo de la cimara te-
nia delante un cristal birrefringente de espato de
Inslandia, acromatizado y orientado de manera que
uno de los espectros estaba formado por las vibra-
ciones radiales y el otro por las vibraciones tangen-
ciales. Una lamina de cuarzo, tallada paralelamen-
te a su eje y colocada detrds de la rendija, estaba
orientada de modo que sus dos ejes formasen 45°
con la seccién principal del cristal birrefringente.

Asi dispuesto el aparato, se obtuvieron dos es-
pectros estriados y, midiendo el contraste entre
las estrias oscuras y las estrias claras, se pudo
calcular directamente el factor de polarizacion.
El examen de los dos espectros, ordinario y ex-
traordinario, se ejecutd independientemente y que-
daron eliminadas las dificultades que hubieran po-
dido provenir, ya de la disimetria del cristal birre-
fringente, ya de la polarizacién debida a lns pris-
mas de dispersion.

Las placas se graduaron de antemano, exponién-

dolas durante el mismo tiempo alaluz del cielo y co-
locando en la rendija ldminas absorbentes cuya den-
sidad se habia calculado para todas las radiaciones.

Dos exposiciones se pudieron hacer, durante la
totalidad del eclipse. La primera fué de 3 segundos
de tiempo y con ella se tomd la corona interior; la
otra de 70 segundos, y se tom6 la exterior, ocultan-
do la interior por medio de una pantalla opaca que
abarcaba una zona de 3'5 desde el borde del Sol.

En la primera placa, en que se cuentan unas
10 rayas de emisién de la cromoesfera, el espectro
estriado es visible desde el borde de la Luna. En
la segunda, el espectro se extiende hasta el extremo
de la imagen de la rendija, esto es: hasta 32' del
borde solar.

Los espectros, estudiados por medio del micro-
fotémetro registrador de J. F. Thovert, por fajas de
dos décimas de milimetro, demuestran que la can-
tidad de luz polarizada es independiente de la lon-
gitud de onda, en toda la regién espectral explorada,
que abraza desde 3900 A. a 5800A. Y, ademaés, es
igual practicamente a la del borde del Sol, aunque
ciertamente las dos regiones presentan muy diver-
so brillo. La cantidad de luz polarizada, que es 0'3
a partir de los 2' del borde del Sol, crece al princi-
pio aprisa con la distancia, y pasa por un maximo
de 0'25 al llegar a 11' del borde solar. Luego dis-
minuye muy lentamente, y a 25’ aun es 012

Todos estos resultados concuerdan cualitativa-
mente con la primera hip6tesis, propuesta al prin-
cipio, de que la luz de la corona proviene de los
electrones libres. Numéricamente considerados, di-
fieren de los sefialados por Minnaert, al establecer
las leyes de reparticién de los electrones. Las cur-
vas te6ricas no presentan maximos. El observado
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se puede atribuir, con mucha probabilidad, a la su-
perposicion de la luz difundida por la atmoésfera
terrestre en los eclipses totales, desprovista de pola-
rizacién y cuya importancia relativa crece a medida
que se aleja del borde. Segitin el mismo Minnaert,
la cantidad de luz polarizada puede llegar a 0°50.

Trasmutaciones observadas en el hidrégeno pe-
sado.—M. L. Oliphant, P. Harteck y lord Ruther-
ford dan cuenta de haber realizado, en el Laborato-
rio Cavendish de Cambridge, algunos experimen-
tos, empleando «deutones» (IBERICA, n.° 1032, p. 43)
para bombardear preparaciones tales como el clo-
ruro amonico, el sulfato amoénico y el acido orto-
fosforico, en las que el hidrogeno ordinario habia
sido reemplazado en gran parte por el hidrégeno
pesado (H* o D).

Si luego estos compuestos de D son bombar-
deados por medio de un haz intenso de protones,
no se observa ninguna diferencia de consideracion
entre ellos v los compuestos de hidrégeno ordina-
rio. En cambio, si se usan los deutones o iones del
hidrégeno pesado, se produce enorme emisiéon de
protones rapidos observable, incluso con energias
de 20000 electron-volts (e.-v.).

A los 100000 e.-v., los efectos eran ya demasiado
grandes para poder ser observados con el amplifi-
cador y oscilégrafo utilizados. El grupo del proton
tiene un alcance bien definido de 14’3 cm., que co-
rresponde a una energia de emision de 3 X 10° e.-v.
Observaron, ademds, un grupo de particulas de
corto alcance con carga sencilla (1'6 cm. de alcan-
ce) e iguales en niimero a las del grupo de 14'3 cm.
Con distintas preparaciones, se observaron otros
grupos débiles de particulas; pero, por ahora, no
ha sido posible atribuirlas de manera segura a reac-
ciones primarias entre deutones.

Ademads de los dos grupos de protones, se obser-
vO un gran ntimero de neutrones. La energia maxi-
ma de esos neutrones parece ser de unos 3 X 10°
electrén-volts. Algunas estimaciones hechas a pri-
mera vista parecen indicar que la reaccién que los
produce es menos frecuente que la que produce
los protones. Aun cuando todavia seria prematuro
deducir conclusiones definitivas, los citados investi-
gadores se hallan inclinados a interpretar los resul-
tados en la forma siguiente: Parece como si el
«deutén» no se rompiese bajo el choque de las par-
ticulas =, o de los protones, hasta llegar a energias
del orden de 300000 e.-v.

Parece, por consiguiente, muy poco probable
que el «deutoén» se fragmente en choques (mucho
menos enérgicos) con otros «deutones»,

En cambio, parece bastante probable que los
dos deutones se unan para formar un nuevo nicleo
de helio de masa 4'0272 con 2 cargas (;He'). Tal vez
a este nicleo le sea dificil soportar su gran exceso
de energia (respecto a la correspondiente al ntcleo
ordinario de He de masa 4'0022) y se rompa enton-

ces en dos partes. Una de las posibilidades de esta
ruptura es la que corresponde a esta reaccion:

.D? +,D* — ,H* + H.

El protén, en tal caso, tiene el alcance de 14 cen-
timetros; el alcance observado de 1'6 cm. concuer-
da con el correspondiente a una particula de .H?®
(véase IBERICA, n.® 1038, pdg. 134). La masa de este
nuevo is6topo del hidrégeno, basdndose en las va-
riaciones de masa y energia, es de 3'0151.

Otra reaccion posible es:

D? + ,D? — ,He® + o,

(andloga a la que ya vimos en IBERICA, n.° 1039, pa-
gina 150), que indica la formacién de un isétopo del
helio de masa 3 y un neutrén.

En otro trabajo, los mismos autores han insi-
nuado ya la posibilidad de que el is6topo de masa 3
se produzca como resultado de la trasmutacion
del Li® (bajo la accién de un bombardeo con proto-
nes) en dos particulas con carga doble. Caso de
ser asi, la masa del .H? seria 3'0165 y, partiendo
de ella y de la masa dada por Chadwick para el
neutrén, la energia del neutr6n resultaria ser de
unos 3 X 10° volts. Segun las relaciones de las
cantidades de movimiento, la particula ;He®, en su
retroceso, deberia tener un alcance de unos 5 mm.
A causa de muchos factores de perturbacion, es di-
ficil observar y registrar particulas de tan corto
alcance, pero se estd trabajando por conseguirlo.

Los accidentes ferroviarios en la Gran Bretaiia,
durante el afio 1933,—Ha sido presentado al Mi-
nisterio inglés de Trasportes un informe estadistico
sobre los accidentes sufridos en el servicio ferro-
viario de la Gran Bretafia duranfe el ano 1933.
Segitin dicho informe, descontando los casos de
suicidio, el nimero total de personas muertas por
dicha causa ha sido 282y el de heridos 7348. En el
mismo periodo, el nimero de muertos por acciden-
te en carretera ha sido 7202 y el de heridos 216238.

El ntimero de victimas de accidentes mortales
se subdivide asi: 70 viajeros, 163 empleados del
ferrocarril y 49 personas no pertenecientes a nin-
guna de las dos clasificaciones anteriores. De la
cifra de accidentes mortales ocurridos a viajeros,
64 se achacan a imprudencias de éstos, bien por
subir o bajar del tren en marcha, cruce de estacio-
nes o caidas del coche. De los accidentes mortales
sufridos por el personal, 66'89 °/, se achacan a des-
cuido, 24'14 °/, a desgracia fortuita y 3'94 °/, a de-
fectuosos mecanismos.

El tanto por ciento debido a desgracia fortuita
aumenta mucho, disminuyendo algo el debido a
mecanismos defectuosos. Siendo la cifra total de
trenes-milla, durante el afio 1933, de 411800000, el
ntimero de muertos por millén de trenes-milla
es 0'7 y el de heridos 18, cifra que no es excesiva.

El accidente més grave, ocurrido durante el afno
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considerado, ha sido el de Raynes Park, que cost6
la vida a cinco viajeros, y heridas a 35, y fué debido
al mal estado de la via, la cual se encontraba en
reparacion. La averia fué agravada por el paso de
otro tren. Los accidentes ocurridos en Three Brid-
ges, Alne y Cockett, v los mas graves de Amberga-
te, Sittle Salked y Longhborough se atribuyen a
descuido en la observacion de las sefiales de via.

Efecto de los rayos mitogenéticos sobre los hue-
vos de «Drosophila melanogaster».—Los diferentes
métodos de demostracién de los rayos de Gurwitsch
o rayos mitogenéticos (IBERICA, vol. XXXIII, n.® 823,
pag. 228; véase también n.° 1037, pdg. 124) tienen
de comtin, que su técnica es siempre muy delicada;
s6lo Magron ha descrito un método sencillo, aun-
que requiere el empleo de huevos de una especie
marina que tinicamente pueden obtenerse ¢n labo-
ratorios maritimos y determinadas épocas del ano.

En vista de ello, L. K. Wolff y G. Ras, del Labo-
ratorio de Higiene de la Universidad de Utrech, han
tratado de sustituirlos, y han hallado que pue-
den emplearse los huevos de Drosophila melano-
gaster, que la mosca depositaba en cintas de pa-
pel debidamente preparadas; éstas se colocaban
luego en cdpsulas Petri y se humedecian con agua.

Como manantial de rayos Gurwitsch, se us6 un
cultivo, en caldo ordinario, de Staphylococcus pyo-
genes aureus, preparado con tres horas de tiempo.
El caldo se ponia en tubos de ensayo, de cuarzo
fundido, cerrados con corchos y colocados sobre las
capsulas Petri que contenian los huevos. La irradia-
ciéon més apropiada fué de 20 minutos. Después
de ello, las dos cdpsulas Petri (una irradiada y otra
testigo) se taparon con sus tapaderas de vidrio y se
mantuvieron en iguales condiciones. Se fueron
constantemente anotando las larvas que nacian
cada dia y, algunas veces, incluso cada dos horas.

Los huevos irradiados nacian en proporcion
mayor, oscilando la diferencia de los porcentajes
entre un 16'5 y un 471 °/,, con el promedio de
un 27'5 °/, mas en favor de los huevos irradiados.

La fluorescencia como método de anilisis.—
Se ha intentado servirse de la fluorescencia para
analisis, aun cuantitativos (IBERICA, n.° 1034, p. 68).
La principal dificultad estd en medir la intensidad.

Hay casos en que puede prestar buen servicio:
por ej., si se desea reconocer la concentracion de
un liguido, sumeérjase en él un tubo lleno de sus-
tancia fluorescente, tal como sulfato de quinina: el
cambio de tinte de ésta, por el solo hecho de inmer-
gir el tubo, manifiesta la concentracion del liquido.

También puede aplicarse a identificacion de ele-
mentos. El uranio en pequedisimas cantidades se
puede descubrir por la fluorescencia amarilla de su
disolucion en presencia del fluoruro de sodio: méto-
do excelente para descubrirlo en los tejidos vivos.

Para descubrir el arsénico, es de extrema sensi-

bilidad el papel banado en bromuro de mercurio
expuesto a la luz ultraviolada.

El sulfuro de cadmio, muy dificil de distinguir
con luz ordinaria, se descubre muy bien con un exa-
men colorimétrico por medio de la luz ultraviolada.

¢Es variable la velocidad de la luz? —En 1927,
M. E.]. Gheury de Bray, de Londres, publicé una ta-
bla en que resumia los valores de la velocidad de la
luz, recopilados de los correspondientes trabajos
originales, acompandndola de una discusion; indi-
caba que, a excepci6én de un par de valores casi
simultdneos obtenidos en 1882, los valores finales
sefialaban un decrecimiento secular de la velocidad;
el dltimo (de 1926) daba 299796 + 4 km.-seg.

Desde aquella fecha, se han efectuado dos nue-
vas determinaciones: la primera por Karolus y Mit-
telstaedt, en 1928 (IBERICA, vol. XXXII, n.° 784, p. 7),
con una célula Kerr y un potencial alternativo.

En esta forma, podia ser obtenida una frecuencia
de un millén por segundo y aun mayor, que llegé a
ser calculada con gran precisiéon, permitiendo asi el
empleo de una base muy corta (primero 332 m. y
luego 41'386 m.) sin detrimento de la exactitud. El
valor hallado, fué 299778 + 20 km.-seg.

Lasegunda determinacion, por Pease y Pearson,
dio, en 1933, la velocidad de 299774 +1 6 2 km.-seg.

Las determinaciones de mayor precision, efec-
tuadas durante los ultimos 10 afos, dan:

En 1924. 299802 + 30 km.-seg.
» 1926. 299796 1+ 4 AT
» 1928. 299778 + 20 >k
» 1933. 299774 <l 02 iy

Estos datos, tratados por el método de Cauchy,

dan una ley lineal expresada en esta férmula:
Vo= 2099000 AT,

en la que V esla velocidad de la luz en km.-seg.

y T el nimero de afios pasados a partir de 1900.

Cuando, en 1924, Gheury de Bray defendié por
primera vez su atrevida hipdtesis, se alegd que los
datos no eran atin bastante fidedignos, porque los
errores de determinacién caian en un orden superior
a la reduccion de la velocidad. Actualmente, dada
la gran precisi6én alcanzada en las observaciones.
es de pensar en la posibilidad de que la pérdida
de velocidad responda a una causa real.

Mas no es necesario que sea pérdida continua:
podria ser peri6dica, siguiendo, por ej., una sinu-
soide que sea funcién del tiempo, como ha propues-
to F. K. Edmondson, de Flagstaff, segiin esta ley:
2%
40
(t = la cifra del ano), ley admitida por el mismo
Gheury de Bray y que da cabida a los datos de 1874-
1883. Como ahora la velocidad deberia aumentar
hasta 1950, la nuevas determinaciones decidirdn.

Hay que responder, sin embargo, a las objecio-
nes que tal variaciéon suscitaria en otros ordenes
(véase IBERICA, volumen XXXIX, n.® 966, pag. 133).

V = 299885 + 115 sen- (t— 1901),
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CONSIDERACIONES ACERCA DE LA HEGEMONIA Y DECADENCIA DE
LOS VELEROS, ¥ 'SOBRE SUS GLORIAS Y. SU UTIEIDAD (%)
VII

Los buques a vela de gran tonelaje y de cruz han
hallado, después de la guerra, un bienhechor asilo
en alguna de las naciones escandinavas y hasta en
Alemania. En las primeras, sobre todo, pueden ser
atn explotados en condiciones tales, que hacen
posible el prolongar su provechosa vida, por la
menor cuantia de los gastos y la baratura del equi-
po y de las reparaciones que pre-
cisen. En este punto, Finlandia
sobresale por encima de todos
los deméas paises maritimos:
pues, si bien tiene escasamente
una tercera parte de los barcos
a vela, desde mil toneladas de
registro en adelante, que poseen
en la actualidad los Estados Uni-
dos de N. A, (véase la tabla II
del articulo publicado en [BERICA,
n.° 1034, pag. 76), resulta que
los de este dltimo pais estdn en
su gran mayoria inactivos; a mu-
chos no se les dedicaba, ya des-
de remota fecha, al trafico co-
mercial, sino a las grandes pes-
querias, y, por otra parte, mas
de la mitad de los que existen
tienen un aparejo muy sencillo
(de goleta o pailebote); mientras
que los grandes veleros de Fin-
landia son ahora, con una sola excepcién, buques
con aparejo majestuoso y complicado; estdn todos
destinados a largos viajes comerciales, y, aun en es-
tos dias de aguda crisis maritima, no hay mas que
2 6 3 que no navegan hace algunos meses. Entre
los armadores finlandeses, culmina el ilustre capitan
sefior Gustavo Erikson, que ocupa, desde hace va-
rios afnos, el primer puesto entre los propietarios
de grandes barcos a vela del Mundo, y que es un
verdadero enamorado del evocador velero puro,
auténtico, y su defensor intrépido; el cual realiza
con él maravillas, casi prodigios: pues de prodigio
puede calificarse el saber mantener con buen éxito a
estas alturas, en plena agonia de la vela, una preciosa
flota de diecisiete grandes buques, con majestuoso
aparejo redondo o de cruz, cuya capacidad total de
carga es de 59300 ton. peso muerto (ton. d. w.);
seis de mediano tonelaje, también sin mdquina au-
xiliar; tan s6lo cuatro, bien modestos, con motor
de aceite, y dos motobuques sin aparejo—como
para evidenciar el prosaismo de la marina moder-
na—, segtin se especifica enlanota1 de este articulo,

(*) Continuacion del articulo publicado en el n.® 1039, pég. 152.

es el primer armador de veleros del Mundo

El caso del capitdn Gustavo Erikson merece ser
divulgado, puesto que encierra una alta ejemplari-
dad y nos demuestra hasta qué alturas puede con-
ducir la tenacidad de carécter y el trabajo perseve-
rante. Este ilustre marino y armador comenzoé su
vida de mar en 1883 y cuando s6lo contaba once
anos, embarcando como muchacho de camara, o
sea ayudante de camarero, para
servir la mesa y otros pequefios
quehaceres. Con diversos cargos
fué navegando sin cesar, hasta
que en 1892 se examinoé para ob-
tener el titulo de segundo ofi-
cial; en 1895 para el de primer
oficial o segundo de a bordo,
y en 1900 logr6 con gran brillan-
tez el de capitin. Desde 1900
hasta 1913, mando, sucesivamen-
te, la corbeta de madera «Sou-
thern Belle», con la que navegd
por el mar del Norte; la fragata
de madera «Albania», que reco-
rrid las rutas del Océano Atlan-
tico N y S, y las mismas largas
travesias efectud, por ultimo, en
la corbeta de hierro «Lochee».
En 1913, desembarco y resolvid

El capitin finlandés Gustavo Erikson, que =

establecerse en Mariehamn, pin-
: toresca capital del archipiélago
de Aland, conocido por el pais de las seis mil
islas (muchas no son mas que rocas o escollos des-
habitados), y que es el principal centro turistico de
Finlandia y uno de los méas celebrados del Baltico,
por sus paisajes muy variados y de gran contraste.
El capitian Erikson ha poseido, hasta la fecha, unos
cincuenta barcos, habiendo sido varios de ellos
echados a pique durante la Gran Guerra por los
submarinos, y otros se han perdido por diversos
accidentes de mar, o bien han ido al desguace. El
es quien mads coopera al sostenimiento de la famo-
sa regata del grano de Australia, segin se verd
en otro articulo: la manifestacién tnica y por de-
méas evocadora de tiempos gloriosos y genuina-
mente marineros, y a él se le debe el que aun sea
posible hoy en dia, al talasdfilo que desee gozar
de la auténtica vida de mar, el disfrutarla a bordo de
cualquiera de esos grandes y magnificos veleros,
pues casi todos disponen de espaciosos y comodos
alojamientos para ocho o doce pasajeros (en algu-
no no alcanzan estas cifras), y a bordo de la popu-
lar fragata-barca de cuatro palos «L'Avenir», la cé-
mara es capaz hasta para setenta pasajeros. Se da
el caso reconfortante de que los barcos que van a
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Australia, de afo en afio toman mayor numero de
pasajeros, sobre todo en el viaje de ida, y alguno
hay que queda tan prendado de la vida de mar de
los viejos tiempos, que hace el viaje completo, o
redondo, en el mismo barco. El capitin Erikson
admite también pasajeros para cortas travesias, y

asi embarcan muchos en los puertos ingleses, don-
de los grandes veleros han dejado ya sus carga-
mentos, para dirigirse al Baltico, al pintoresco

Todos los enamorados del mar hemos de agra-
decer al capitin Gustavo Erikson sus tenaces es-
fuerzos por prolongar los dias gloriosos de la nave-
gacion a la vela. y hasta los mismos gobiernos de
los estados maritimos han de estarle reconocidos,
pues les brinda atin el mejor nticleo de naves-escue-
la que para la formacion de competentes marinos
mercantes hoy dia perdura. y las cuales recorren, lle-
nas de justo orgullo y a la vieja usanza, las incom-

1. Cuatro majestuosos veleros del capitdn Erikson. fondeados en el pintoresco puerto de Marichamn durante el mes de agosto de 1933. En prinmer
término la fragata «Grace Haiwar» y detrds (de izquierda a derecha) las fragatas - barcas de cuatro palos «Vikir g» ‘Oh\chan_k- y -Pnlmmerg’.
II. La fragata - barca «Passats. el mayor bugue de la flosta de Erikson: fué construido en Hamburgo por Blohm & Voss y mide 98" 143 14388 07

metros. Ha tenido varias colisiones, y una vez echd a plque un vapor ea el Canal de la Mancha.

11l. Fragata - barca «Vikings, construida por

Burmeister & Wain, de Copenhague: su casco tiene 89°54 % 13'99 % 7°25 m_ Hasta 1929, sirvio como barco de instruccion de la Marina danesa,

aunogue pasaba muchas temporadas amarrado.

1V, La «Pommern», construida en el Clvide por Reid, y cuyo casco mide: 94'66 X 13'22 X 746

metros. La compro Erikson en 1925

puerto de Mariehamn (2). Cuando salen de él en
lastre y antes de emprender el largo viaje hasta
Australia, tocan invariablemente en Copenhague,
donde entran en dique para limpiar fondos o para
efectuar las necesarias reparaciones en la obra viva.
El velero «L'Avenir» realiza, durante los meses de

julio y agosto, algtn viaje de puro turismo mariti-'

mo y de siete u ocho dias de duracién por el Balti-
co, partiendo de Mariehamn y retornando a él, sin
tocar en ningan otro puerto (3). El mismo barco
admite también pasajeros, en su viaje de ida a Aus-
tralia, desde Copenhague hasta la isla Madera,
cuya duracién probable puede estimarse en unos
veinte dias.

El coste de los viajes, asi largos como cortos, en
los grandes veleros del capitan Erikson, se calcula a
raz6n de 10 chelines, o '/; libra esterlina por dia (4).

parables y evocadoras soledades de los océanos.

Los Estados Unidos de N. A., el pais que tantos
laureles conquisté con el velamen, pierde por mo-
mentos a los mas legitimos representantes de aque-
lla era gloriosa; pero a los pocos que quedan no se
les ha desnaturalizado casi nunca, si son de cruz
(fragatas, corbetas y bergantines), con el motor au-
xiliar, como lo demuestran las tablas publicadas en
el n.® 1034, ya citado, de esta Revista (5). Muchos
veleros de gran porte, de muy variada procedencia
v, por lo regular, de brillante historial, encontraron
honroso refugio en la Alaska Packers Associa-
tion, de San Francisco de California (6). Esta famo-
sa empresa dedicaba sus magnificas naves a la lu-
crativa pesca del salmon, las cuales en la primavera
abandonaban la bahia de San Francisco con rumbo
a las solitarias aguas de Alaska, y retornaban en oto-
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fio con su valioso cargamento (7). Se las mantenia
en excelente estado de conservacion; de tal suerte,
que, aun las que hoy quedan. se hallan en muy
buenas condiciones para navegar, a despecho de
sus anos y azares; mas es dificil lo hagan ya, por
las criticas condiciones
del negocio naviero en
general. Por su parte,
la Alaska Packers
Association las quiere
vender, porque ha re-
suelto abandonar la
vela, y asi es como la
mayor parte de estas
preciosas fragatas y
corbetas van a parar a
manos del despiadado
demoledor de buques o
del frivolo productor de
peliculas cinematogra-
ficas, 0, en el caso mas
afortunado, acaban sus
dias sirviendo de museo

surgieron dificultades y quedé de nuevo arrinco-
nada en un fondeadero de la costa occidental norte-
americana: ahora pertenece a los sefiores Learner &
Rosenthal, de Qakland (Calif.). La antigua corbeta
de hierro «Star of India» (de 1318 toneladas brutas,
fué construida en 1863
por Gibson, en Ram-
sey) la adquirié, hace
algunos anos, la Zoolo-
gical Society of San
Diego (California), y la
gran fragata de aceroy
cuatro palos «Star of
Scotland (de 2598 to-
neladas brutas, cons-
truida en 1887 por J.
Reid, en Port Glasgow)
fué transformada en
humilde barge, desde
los comienzos del afio
1932, y es propiedad de
Pearce, Arnold & Lock-
hart, de San Francis-

flotante. Recordemos,
por ejemplo, que la fra-
gata «Star of Alaska»

El pailebote de seis pales norteamericano «Edward ]. Lawrences, de

3250 ton. br., abandonando las aguas de Barcelona con rumbo a Ibiza,

donde cargd sal para los Estados Untdos de N. A., en las primeras

horas de la tarde del dia 30 de diciembre de 1915 y momentos después
de haber desembarcado el prdctico

co. Dos de los dltimos
supervivientes de la
Alaska Packers fueron

(de 1862 ton. br. y cons-

truida por Connell en Glasgow, el afno 1886) perma-
necié amarrada desde 1928 hasta que en 1932 fué
vendida a un sindicato que se proponia realizar
con ella un viaje
de recreo alrede-
dor del Globo,
desde San Francis-
co a New York, via
Australia y Africa
del Sur: habia de
zarpar en septiem-
bre, pero todavia
estaba, no hace
mucho tiempo,
amarrada en Ala-
meda (California),
hasta que al fin
vemos que ha des-
aparecido en el al-
timo libro-registro
de buques. La cor-
beta «Star of En-
gland» (2123 t. bru-
tas, construida en Dumbarton por Mac Millan en
1893), permaneci6 inactiva varios afios, y en 1929 un
grupo sueco hizo proposiciones para adquirirla;
pero, al fin, compr6 la «Star of Greenland» (de
2179 toneladas brutas), y la antes nombrada cor-
beta fué vendida en 1932 al sefior E. E. Grieve, de
Los Angeles, que proyectaba dedicarla, bajo pabe-
ll6n inglés, a largas excursiones cientificas y de
placer por el Océano Pacifico, aunque muy pronto

Grupo de grandes veleros pertenecientes a la Alaska Packers Association, desar-
mados en la bahia de San Francisco de California

las fragatas de hierro
«Star of France» (de 1766 ton. br.) y «Star of Italy»
(de 1784), construidas ambas en Belfast por Har-
land & Wolff, en 1877. Estos barcos formaron parte,
durante masde dos
decenios, de la flo-
ta de Corry (Star
Line), de Belfast,
cuyas naves a ve-
la tenian fama de
ser muy veloces, y
adquirieron justa
reputaciéon en la
carrera a Calcuta,
siendo conocidas
entre la gente de
mar por las Irish
Stars (Estrellas
Irlandesas). Mas
tarde, ambas fraga-
tas fueron vendi-
das a J. ]J. Moore,
de San Francis-
co, quien las ven-
di6, a su vez, a la Alaska Packers Association, y
hace cosa de afio y medio, que la «Star of France»
la adquiri6 L. Rothenburg, con miras a la co-
mercializacién de la pesca esportiva en aguas del
sur de California, lo que nos hizo presumir que se
alargaria todavia algunos anos suvida; y en cuanto
a la «Star of Italy», hubo ya negociaciones en 1928
con un yachtsman millonario de Chicago, que al
fin no la compro; luego, con algunos peliculeros,
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también sin mejor éxito, y hoy, finalmente, aparece
como de propiedad de la Darling-Singer Shipping
& Lighterage Co., de Portland, en el Estado de
QOregon.

Segiin los udltimos informes que nos ha sido
dable alcanzar, la Alaska Packers Association
posee todavia los cinco grandes veleros de acero
que se relacionan, aunque permanecen inactivos:
las fragatas-barcas de cuatro palos nombradas
«Star of Lapland», «Star of Shetland» y «Star of
Zealand», de 3381, 3345 y 3292 ton. brutas, respec-
tivamente, y construidas las tres por Sewall en sus
astilleros de Bath (Maine) en 1902, 1899 y 1900; la
corbeta «Star of Finland», de 1699 toneladas bru-
tas, que también construyé Sewall en 1899 para
engrosar la flota de Williams, Dimond y Co., de
San Francisco, y que fué un barco que demos-
tr6 poseer muy buenas condiciones para el tras-
porte de madera de las Indias occidentales, y
la corbeta «Star of Holland», de 2301 toneladas
brutas, que en 1885 construyo, en Belfast, Harland
& Wolff, y que es el ultimo superviviente de
la prestigiosa flota de veleros de T. & J. Brock-
lebank, Ltd., de Liverpool, bajo cuya contra-
sefia navegd con el nombre de «Zemindar»; sien-
do luego adquirida ya por unos navieros norte-
americanos de la costa del Océano Pacifico. Estos
cinco notables barcos a vela de la Alaska Packers
Association suman, pues, en total, 14018 tonela-
das brutas.

Otras firmas navieras estadounidenses, y de la
costa del Pacifico por mds sefias, han acogido con
gran carifio a veleros de otros paises de muy bello
historial.

Parece como si el Océano Pacifico, con toda
su incomparable grandeza (pueden consultarse los
articulos publicados en IBERICA, volumen XXXIV,
n.° 853, pag. 311; vol. XXXVI, n.® 898, pag. 231 y
vol, XXXVII, n.° 917, pdg. 136), quisiera defender
a todo trance el prestigio de la vela y sus derechos;
pues. si tanto costé aclimatar a dicho Océano el
barco movido por la maquina de vapor, como se
patentiza en el libro titulado «Pacific Steamers»,
escrito por Will Lawson y editado por Brown,
Son & Ferguson, Ltd., de Glasgow; de una manera
similar el velero se resiste tenazmente a desapare-
cer de su vastisima superficie, cuyas ignoradas ru-
tas descubri6 bajo el pabellon glorioso de la Espana
del siglo XVI.

En la actualidad merecen todavia un puesto de
honor la Rolph Navigation & Coal Co., de San
Francisco de California, que posee siete grandes
veleros, los cuales retinen 11468 ton. br.; descollan-
do entre ellos la fragata-barca de acero y cuatro
palos, de factura y bandera inglesa, «Lord Shaftes-
bury» (construida en 1888 y de 2341 ton. br.) nom-
brada luego «Golden Gate»; asi como la nave de
igual aparejo «Annie M. Reid» (antes «Howard
D. Troop»), de 2165 ton. br. y que en 1892 construy6

Duncan, de Port Glasgow, en la cual vemos al
postrer superviviente de la famosa flota de Troop,
de St. John (Nueva Brunswick), y la fragata de hie-
rro «James Rolph», de 2108 ton. brutas, construida
en 1884 por T. Royden & Sons, de Liverpool—con
el nombre de «Celtic Monarch»—, para los cono-
cidos armadores de dicha ciudad, Mersey Parry,
Jones y Compania.

La robusta empresa Charles Nelson Co., tam-
bién de San Francisco, propietaria de 25 vapores
(menos tres, todos de mds de mil toneladas brutas),
cuenta también con siete veleros (seis de conside-
rable tonelaje) que suman 14514 ton. br., si bien
dos de ellos (el «Charles Nelson», de 688 ton br., y
el «<Fort Lamarié», 2240) son simples barges, aun-
que con algo de aparejo. Los mas notables son las
fragatas-barcas de acero y de cuatro palos: «Mos-
hulu», de 3116 ton. br., que fué botada al agua
en 1904 por W. Hamilton & Co., de Port Glasgow,
para la conocida firma de Hamburgo G. J. H. Sie-
mens y Cia,, que poseia una importante flota de
buques a vela, y «Monongahela», de 2782 ton. br.,
que construyé en Glasgow Barclay, Curle & Co.,
en 1892, para unos armadores de Liverpool. Esta
iltima nave habia sido trasformada en 1926 en mo-
desta batea o barge, para trasportar petréleo, pero
al afo siguiente se le monté de nuevo su majestuo-
sa arboladura y todavia fué entonces desde Port
Angeles (Estado de Washington) a Adelaide (Aus-
tralia meridional) en 89 dias y retorné luego a
aquellas mismas costas, hasta Seattle en 106 dias.
La «Moshulu», en el propio afo 1927, hizo el viaje
desde Portland (Oregon) a Melbourne en 93 dias, y
desde alli también a Seattle en 87 dias.

Después de la Guerra Mundial, son muchos los
antiguos y grandes barcos a vela de pabellén norte-
americano que han sido desmantelados, con vivo
sentimiento de la gente de mar, conocedora de sus
proezas y de su provechosa existencia. Las revistas
maritimas de todo el Mundo dedican con frecuen-
ciasentidas notas elegiacas, cada vez que desapare-
ce uno de esos Down-Easter o Down- Western: bu-
ques que recuerdan las largas rutas desde las costas
occidentales a las orientales de los Estados Unidos
de Norteamérica y viceversa, pasando por el cabo
de Hornos; los dias del oro de California; las de-
rrotas a la India y a China, etc.

En cambio, es notorio el poco o ningtin pesar
que suscitala progresiva desaparicion de esa impro-
visada flota de grandes pailebotes y goletas que en
tan crecido ntimero posee todavia la Marina de la
Reptiblica de Norteamérica. Explicase esto facil-
mente, por cuanto muchos de ellos son barcos de
vida efimera y que en inmensa parte estdn inacti-
vos, desde hace afnos; a mas de que las condiciones
de no pocos son defectuosas, como producto acele-
rado que fueron de aquella época de febril construc-
ciéon en los astilleros de la América septentrional,
y que comprendié los tristes afios de la Guerra
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Mundial y los dos o tres que le siguieron, preocu-
pados en exceso, los dirigentes de la politica y de la
economia maritimas, de cubrir las bajas ocasiona-
das porla campana submarina. Por todo ello, estas
naves son condenadas sin empacho al desguace, o
bien se las transforma en sencillas bateas o barges,

quitdndoles toda su arboladura o, cuando menos,
los masteleros, vergas (si las tenian) y jarcias, y
dejandoles tan sélo los palos machos.
(Continuard)
Jost M.® pE GAVALDA,

Barcelona (Sarrid). Licenciado en Derecho y Publicista naval.

NOTAS

(1) El nombre del famoso armador de buques a vela capitdn
Gustavo Erikson, de Mariehamn (Suomi o Finlandia), aparece por pri-
mera vez en el Lloyd's Register Book de 1917-18, y en él consta
como propletario de las cuatro siguientes naves: fragata de acero
«Grace Harwars (construida en 1889 por Hamilton, en Port Glasgow),
de 1871 ton. br. (puede decirse que es el decano de los grandes vele-
ros que habitualmente recorren ahora todos los Océanos. y hasta
cerca de dos afios antes de la Guerra Mundial formo parte de la flota
de W. Montgomery, de Londres, pasando entonces a Rusia, matri-
cula de Helsingfors-Finlandia); corbeta de acero «Professor Koch» (en
Port Glasgow. por Russell, en 1891), de 1453; corbeta de hierro «Bo-
rrowdales (en Liverpool, por Potter, en 1868), de 1268, y corbeta
composite (madera-hierro) «Tjerimai» (en 1883, por Meursing, de
Amsterdam), de 1011 toneladas brutas.

La espléadida flota del capitin Gustavo Erikson compbnese aho-
ra de treinta bugues, velntitrés de los cuales son veleros puros: a
continuacién se relacionan por orden de tonelaje de registro: (Abre-
viaturas que se emplean para indicar el aparejo y el material del cas-
co: fr. = fragata; fr.-b. = fragata- barca de cuatro palos; corb. = cor-
beta o bricbarca, y p. = pailebote; a.= acero; h. = hierro; m. = ma-
dera; comp. = composite o sea composicién o mezcla de hierro o

acero y madera, y m. - a. = motor auxiliar).

Aparejo Afio de Toncluic Tg:r' :

Nombres y material |su cons | brutD] { efu
del casco  |trucciém P

muerto)

€ Stan-
dards
*

1911 3137 4700 | 1300

«Passat». . ... ... fr.-b., a.
«Herzogin Cecilies fr.-b., a. 1902 3111 | 4350 1380
«Lawhill>. . .. ... fr.-b., a. 1892 | 2816 | 4600 1360
«Pamirs. . ...l fr.-b., a. 1905 2799 4500 1200
«Olivebank». . . . . fr.-b., a. 1892 2795 4400 1330
<L’ Avenirs. ... .. fr.-b., a. 1908 2776 3650 950
aVilgugs. . S0l fr.-b., a. 1907 2670 4000 1100
«Pommern» .. ... fr.-b.. a. 1903 2376 4050 1050
«Archibald Russell» fr.-h., a. 1902 2354 3950 1050
«Ponapé». ...... fr.-b., a. 1903 2342 3500 950
«Penang». . ..... fr., a. 1905 2019 3250 870
«Witerhudes. . . . . corb., a. 1898 1972 3250 870
Killoran» . . ... . corb., a. 1900 1817 3050 800
«Grace Harwars . . freay 1889 1816 | 2950 800
c«Kylemores.. . ... corh., a. 1880 1229 1900 625
«Pestalozzis . . . . . corb., h. 1884 | 1057 | 1600 | 500
«Lingard». . ..... corb., a. 1893 1039 1600 515
_«Valborgs....... p,m. m. a. 1919 943 1500 500
«Elikéon» .. .. .. corb., m. 1920 827 1400 410
«Warmas. ......| corb., m. 1922 718 1400 380
«Regina» .......| p.,m..m.a 1919 681 1000 330
«Carmen». .. .... corb., m. 1921 558 850 310
«Madares . . ..... | p..m., m a 1919 545 900 320
«Diome»........ p.. m. 1923 502 1000 310
«Estopia. . ...... gol 3palos,m. 1921 475 800 265
«Baltics . ...... A p.. m. 1919 451 750 275
«Wellamos. . . . .. e n i) 1919 298 550 | 175
«Sweden». . .. .. .| m. 1921 | 462 | 650 | 220
Nern». . ! comp. 1918 445 | 650 220

Los dos dltimos son pequefios motobuques sin aparejo, y bien
pudiera decirse que los posee como para muestra. Tiene, ademds, el
remolcador «<Johannas, de 185 caballos de potencla.

(*) Unidad que se emplea para la medicién de los cargamentos
de madera. El standard de San Petersburgo o del Bdltico equivale
4 165 ples clibicos ingleses o sean 4'67 metros cibicos.

El entusiasta y muy experto capitin Gustavo Erikson, a quien
tanta gratitud le deben todos los entusiastas del barco a la vela, ha
seguido adquiriendo, con clara visién de las oportunidades, fe inque-
brantable y tenacidad ejemplar, durante estos tltimos afios de ruda
depresion de los negocios maritimos, algunos de los mejores veleros
de la firma Laeisz, de Hamburgo (tales como el <Passats (a), «Pa-
mir» (b) y «€Pommern»®); de la flota de Bremen el célebre buque-escue-
la del Norddeutscher Lloyd <Herzogin Cecilies, y el «<Penang» (antes
«Albert Rickmers»); a los ingleses compr6 el «Archibald Russell», a
los noruegos el «Olivebank», a los belgas <L Avenir». a los daneses
el «Viking», a sus compatriotas el «Ponapés, et sic de ceeteris. Sus
dos tltimas adquisiclones han sido las de las corbetas dapesas
«Claudias y «Suzannes (hoy «Pestalozzi» y «Kylemores). La «Kile-
more» acaba de obtener —no obstante sus 54 afios—la mads alta clasi-
ficacién del Lloyd's Register: la termin6 J. Reid & Co., de Port
Glasgow, en julio de 1880, para la importante sociedad Nicholson &
Mec Gill, de Liverpool, armadora de buen niimero de grandes veleros.

(2) Mariehamn dista siete horas en vapor de Estocolmo. Es una
pequena poblacién de unos dos mil habitantes, pero que es visitada
todos los afios v, en particular durante los meses de julio y agosto, por
muchos millares de turistas. Su puerte se ha hecho famoso, por ha-
ber venido a ser el gran centro mundial y el bleahechor refugio de los
arrogantes y simpiticos windjammers.

La duracién del viaje en velero desde Londres o puertos ingleses
de la costa E hasta Mariehamn es, desde luego, muy variable; pero
normalmente suele ser de diez o doce dias. Desde los puertos de la
costa W o desde los de Irlanda el viaje acostumbra a oscilar entre dos
y tres semanas. Procuraremos, en otro articulo, dar algunas precisio-
nes de no escaso interés sobre este punto.

(3) Durante estos cruceros, el pasaje recibe un trato excepcional,
muy semejante al de los barcos a mdquina dedicados al turismo, y los
precios que se han fijado este afio son: 165 coronas suecas en 1.” cla-
se, 125en 2." y 95 en 3.°.

(4) Este precio ha de estimarse como bien médico (c), puesto que

(a) Este barco, que es el de mayor tonelaje de la flota del capi-
tdn finlandés, lo compré en mayo de 1932 por la reducida cantidad de
cinco mil libras esterlinas.

(b) El «Pamir» lo adquirié de la misma firma hamburguesa, en
noviembre de 1931, por cuatro mil libras.

(c) En los magnificos vapores de la Orient Line, desde Inglaterra
a los puertos del sur de Australia (via canal de Suez) cuesta el pasaje
de ida en 1." clase (después de las dltimas rebajas que se acordaron)
desde 81 a 106 libras esterlinas (segtin las condiciones y situacion del
camarote), v el de ida y retorno desde 142 a 186: en 3.” clase y en ca
marotes de dos literas desde 44 a 53 libras y desde 79 a 95, respectiva-
mente. En los acreditados vapores de la Peninsular and Oriental
S. Nav. Co., los precios correspondientes en 1." clase son los mismos
que se han indicado para los barcos de la Orient Line, y en 2.® clase
el pasaje de ida hasta Adelaide oscila entre 61 y 66 libras, y el de ida
v regreso entre 106 y 116. En los vapores «Mongolias y «Moldavias-
de la misma compaiia y que tan sélo embarcan pasajeros de la deno-
minada clase turista, los precios por plaza en camarotes de dos lite-
ras son desde 44 libras en viaje sencillo, v desde 79 en viaje redondo
o de ida y vuelta: los precios minimos de ida son, en camarotes de
sels literas, 39 v 41 libras por persona, y en el viaje de ida y retorno
de 70 a 74 libras. En los dos modernos vapores con propulsién turbo-
eléctrica de la clase «Strathnavers (Ipérica, vol. XXXVIII, n.® 938,
pég. 73), los precios correspondlentes en clase turista son: en viaje
sencillo y en camarote de dos literas, desde 47 a 56 libras por perso-
na, v en viaje completo o redondo, desde 85 a 101; en camarotes de
sels literas, 40 y 72 libras, respectivamente. En los barcos mixtos
de 1z Blue Funnel, White Star - Aberdeen Line, que siguen la ruta
del cabo de Buena Esperanza y que admiten pasajeros de 1." clase
(blen que en cdmaras comparativamente modestas), el coste minimo
desde Liverpool hasta Adelaide es de 66 libras esterlinas, y en el vapor
«Ceramic» —de clase tinica—, 58 libras. Por el Canal de Panamd y en
grandes buques de la Shaw, Savill & Albion Co., desde 69 a 84 libras
en 1.° clase v desde 39 a 66 en clase turista sencilla, segin sean los
camarotes y su situacion,

Los precios de los pasajes en 1." clase que ahora rigen, suponen
una reduccién de casi 25 por ciento, respecto a los de hace
diez o doce afios: en los de 2." clase, cerca del 20 por ciento.
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el coste del viaje de ida hasta Australia puede resultar, a veces, que no
exceda y aun sea inferior a 40 libras esterlinas, v gue el de retorno
oscile entre 45 y 60 libras, segin sean los vientos v el tiempo domi-
nante, ¥, por otra parte, el trato que se recibe a bordo es correcto y la
comida idéntica a la de los oficiales, no pudiendo considerarse como
merma o desvalorizaciéon de los encantos de tan singular viaje las
molestias, demoras y peligros que de antemano v voluntariamente se
aceptaron y que constituyen la esencia, por decirlo asi, de la auténti-
ca y tradicional vida de mar. Los ingleses, que son los que suelen
proporcionar el mayor contingente de pasajeros para tan evocadores
viajes, de ordinario, han de afadir en el primer caso el coste del viaje
hasta Copenhague para embarcar en los grandes veleros del capitdn
Erikson: en tren, desde Londres (Liverpool Street Station) a Har,
wich en vapor, desde Harwich a Esbjerg (22 a 24 horas), y luego, en
tren, hasta Copenhague, o sean unas 36 horas en total, ¥ un coste
de 6 !/s libras en 1.* clase y 3 14 en 3.,

(5) La vastisima y variada Reptiblica norteamericana, tan rica en
productos naturales y que es el pais caracteristico de los trusts, de
las grandes y casi monstruosas empresas, resultd parca en el des-
arrollo de su flota comercial. Desde mediados del siglo pasado, en
particular, le fué dificil sostener la lucha en el campo naviero con los
paises genuinamente marineros, y por esto no dioé un fuerte avance
hasta que la Guerra mundial de 1914-18 rompié el equilibrio en to-
dos los 6rdenes e introdujo por doquier factores nuevos e imprevis-
tos, pero que en los negocios maritimos tan sdio alteraron circuns-
tancialmente el ritmo tradicional.

Unas cuantas cifras, tomadas del interesante y muy documentado
folleto «Merchant Marine Statistics - 1932» {gque tenemos a la vista),
publicado por el Bureau of Navigation del U. S. Department of
Commerce, dardn alguna idea del desenvolvimiento — interrumpidono
pocas veces, sobre todo, después de la guerra de Secesion (a)—, que
ha tenido la Marina mercante de los Estados Unidos de N, A., desde
el final del afio 1789. En dicho afio, sumaban los bugques de todas cla-
ses (inclufdos los destinados al servicio por los rios ¥ canales),
201562 toneladas bruras; en 1795, 74796: ; en 1800, 972492, v en 1805,
1140367. Hasta 1807 no aparece en las listas de la Marina comercial
norteamericana el primer vapor (de 78 ton. br.): todos los demés bu-
ques son veleros o bien gabarras, aptas para el remolgque. En 1815,
3297 ton. br. en '5 vapores, v 1364831 en veleros, etc. (em conjunto,
1368182). Ea 1830, 64472 t. br. en vapores y 1127304 (total, 1191 776);
en 1840, 202339 y 1978425 (total, 2180764); en 1850, 525947 v 3009507
(3535454), y en 1860, 867937 y 4485931 (5353 868). Desde 1868, los ve-
leros aparecen solos, separados de las grandes gabarras o bateas
(barges) y de las embarcaciones fluviales. En dicho afio, v sea poco
después de la Guerra civil americana o de Secesion: 3619 embarca-
clones a vapor de todas clases con 1199415 ton. br., y 18189 a vela
con 2475067 ton. br.: en total e incluyendo los canal boats y barges,
28118 embarcaciones con 4318309 ton. br. En 1880, 4717 barcos a
vapor con 1211558 ton. br., y 16830 a vela con 2366 258: total general,
24712 embarcaciones con 4068034 ton. br. En 1890, 5965 con 1859088
toneladas brutas, y 15164 con 2109413: en conjunto, 23467 embarca-
ciones con 4424497 ton. br. En 1900, 6818 vapores con 2653533 1. br;

(a) El tonelaje global que alcanzé en 1861—5539813 ton. br.—,
ya no lo recobro hasta cuarenta y un afos después, en 1902, en que
liegd a los 5797902 ton. br.

Al promediar el siglo XIX los barcos de bandera norteamericana
que se dedicaban a la pesca de la ballena v a la del bacalao v de | a ca-
balla reunian un tonelaje muy considerable. A 198594 ton. br. llega-
ron los balleneros en el afio 1858, ¥y a 204197 toneladas brutas los
otros en 1862, cifras ambas que fueron luego decreciendo riipidamente.

m

EL ORIGEN EVOLUTIVO

Los sistemas de satélites. —El satélite terrestre,
la Luna, formaba parte de la Tierra en otro tiempo,
¥ la cantidad de movimiento angular que posee
pertenecia a la Tierra. En virtud de ello, la Tierra

(*) Contiouacién del articulo publicado en el n.° 1040, pig. 172

235 motobuques con 4264, y 13271 veleros con 1884842: total gere
ral, 23 333 embarcaciones con 5164839 ton. br. En 1914, 6902 vapores
con 5275565 ton. br.; 8589 motobuques con 151961, y 6459 veleros
con 1432540: cifras de conjunto, 26943 embarcaciones con 7928 GR8
toneladas brutas. Cuatio afios después de la Guerra grande, en 1922
y con las nuevas, improvisadas e innecesarias construcciones: 8177
vapores con 15606726 ton. br.; 10783 embarcaciones de todas clases
a motor con 375374, y solo 3316 veleros con 1287614: total general,
27358 embarcaciones con 18462967 ton. br. Por altimo, en 1932:
5776 vapores con 12499301 ton. br.; 12448 motobuques con 1068524,
¥ 1342 barcos a vela con 624837: en conjunto, 25156 embarcaciones
de todas clases con 15838655 ton. br. En esta estadistica se incluyen
todos los barces, exceptudndose tinicamente los muy insignificantes,
La superioridad del tonelaje de los barcos a vela, aptos para navegar
por el mar. sobre los de vapor, se mantuvo hasta el afio 1893, en que
estos ultimos alcanzaron las 2183248 ton, br., frente a las 2118197
que reunfan los primeros. Empero, si se toman en cuenta tan sélo los
buques destinados a la navegacion maritima y de cien o mds toneladas
de registro, resulta que hasta el afio 1911 no se dié el caso de que el
tonelaje neto de conjunto de los vapores superase el de los veleros,
a diferencia de lo que ocurrit en los Grandes Lagos norteamericanos,
en donde los barcos a vapor desplazaron muy pronto y en bien remota
fecha a la vela (a).

(6) La Alaska Packers Association poseia en 1900 una flota
compuesta de 16 bugues, a saber: 8 veleros de mds de mil toneladas
netas (de 1135 hasta 1672); 5 barcos a vela de mediano y corto tone-
laje (desde 229 a 940) y 3 pequefios vaporcitos (de 58 hasta 238 ton.
netas). En 1914 la constituian 22 veleros superiores a mil toneladas
brutas (desde 1001 a 3381); 4 veleros de corto tonelaje (241 hasta
460 ton. br.), y 8 vapores de escaso porte, salvo dos de 1258 y 1064
ton. br.). En 1921 poco habia variado todavia la composicién de dicha
flota; pero al promediar este ano ya se componia tan sélo de 5 veleros
(de 1659 a 3381 ton. br.), frente a 4 grandes vapores (desde 4297 a 7663
ton. br.), un motobugue mediano y de doble hélice (el «Kvichaks,
de 1064 ton. br.), 2 pequefios motobuques de 115 y 172 de dichas uni-
dades y del vaporcito «Kanaks, de hélices gemelas y 235 ton. br.

(7) En el vasto territorio de la desolada Alaska (1530328 km. ),
cuya poblacion es tan solo de un habitante por cada diez millas ingle-
sas cuadradas o 25'88 km.?, la principal industria es la de la pesca del
salmon. En 1932 empledbanse en ella 22572 personas, y en el afo
siguiente el salmon envasado en latas que se exportd a los Estados
Unidos de Norteamérica ascendid a 239184 164 libras, valorado en
25620856 dolares («The Statesman's Year Books, 1944),

Por otra parte, en los establecimientos que el Gobierno norte-
americano tiene en las islas de Pribylof, en medio del mar de Bering,
¥ que estdn administrados por el Ministerio de Comercio, se obtiene
el 85 "o de las pieles de foca del Mundo.

(a) La flota de pabellon estadounidense destinada a navegar por
dichos Grandes Lagos es algo fautastica e insospechada; si bien ahora
ha disminuido en mucho mds de un tercio con respecto,al tonelaje
maximo alcanzado, que fué el correspondiente a 1920 en que llegd
(en total) a 3138690 ton. de registro bruto. Incluyendo tan so6lo los
bugues de cien toneladas de registro o superiores, ya en los primeros
afios de este siglo la participacion del velero en aquel activisimo tra-
fico interior era bien modesta, y asi en 1902 navegaban por los predi-
chos Grandes Lagos 318 vapores que reunian 652213 ton. netas, fren-
te a 59 veleros con 135863 de dichas unidades.

En cambio, en la flota mercante de alta mar, el caso era atin
entonces bien distinto, puesto que en el mencionado afio se com-
ponia de 776 vapores de clen o méds toneladas de registro, los
cuales sumaban 729210 ton. netas, siendo asi que los barcos a vela
de cien unidades o mds llegaban a 2155 con 1247125 ton. netas.

® @

DEL SISTEMA SOLAR (*)

giraba inicialmente sobre su eje a razén de una
vuelta en 4'1 horas, en lugar de las 24 horas actuales.

Ademas, el periodo critico de rotacién (al cual
se romperia) era muy préximo a aquél, pues resulta
de unas 3'3 horas. Asi pues, la Tierra, cuando al
principio todavia se encontraba dentro del limite de
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Roche del Sol, era casi inestable por rotacién, sien-
do de esperar una ruptura, a la que contribuirian
tanto la inestabilidad por efecto de marea como la
debida a la rotacién. Por esta razén, la masa del
satélite lanzado por la Tierra tenia que ser relativa-
mente considerable. Esto es precisamente lo que
ocurrid, indudablemente: la Luna tiene una masa
igual a 1/80 de la de la Tierra y, con relacion a ella,
es el mayor de los satélites del sistema solar,

Una vez la Luna quedé separada de la Tierra, los
pares de marea trasformaron rdpidamente la can-
tidad de movimiento angular de rotacién de la Luna
en cantidad de movimiento orbital, mientras que
la Tierra estd todavia perdiendo y trasformando su
cantidad de movimiento angular, por la misma
causa.

Este proceso explica adecuadamente la actual
posicion de la Luna y el hecho de que su periodo
de rotacion axial coincida con el de su revolucion.

Marte es confirmaciéon de nuestras conclusiones
relativas a la Luna, porque Marte es un planeta
pequeno y, como la Tierra, debié eludir los efectos
de los pares de marea. Por consiguiente, su velo-
cidad inicial tuvo que haber sido casila misma que
para la Tierra, aun cuando ahora gire muy lenta-
mente. Esta conclusién queda, ademaés, confirma-
da por el periodo de revolucién de Fobos, que da
una vuelta completa a su 6rbita en 7 !/, horas. Pa-
rece evidente que Marte tuvo también, en otro tiem-
Po, un satélite de gran masa (arrancado al planeta
por la combinacioén de la inestabilidad debida a la
marea y la debida a la rotacién) y. que este satélite
grande se perdi6, o quizds se rompié para dar ori-
gen a los asteroides. Asi pues, resultaria que la Tie-
rra y Marte habrian experimentado, en gran parte,
el mismo proceso de formacién.

Los sistemas de satélites de los planetas mayo-
tes resultaron, principalmente, de la inestabilidad
por las mareas: son, por consiguiente, pequefios
con relacién a los astros primarios correspondien-
tes. Los datos relativos a Venus y a Mercurio no
estin bien determinados, pero estos planetas se
hallan tan cerca del Sol, que su proceso evolutivo
por las mareas ha sido probablemente muy impor-
tante desde su generaci6n.

Orbitas.—Es necesario explicar el mecanismo
por el cual los planetas fueron dispersados sobre
una gran extension, en tanto que los sistemas de
satélites de los planetas se hallan relativamente
concentrados. Podriamos suponer que la estrella
progenitora fué cincuenta o cien veces mayor de lo
que es en la actualidad; pero parece innecesario,
y s6lo hace falta deducir la consecuencia légica de
la radiacién de la masa por las caras calientes del
componente solar perdido. A ambos astros com-
ponentes se les agregd energia cinética y cantidad
de movimiento angular, por efecto de la reaccién
producida por la radiacién. Al principio, la su-
perficie y temperatura superficial efectiva de las

caras calientes es casi igual en ambos astros, de
modo que el régimen de la pérdida de cantidad de
movimiento por radiaciéon es también el mismo
para cada uno de ellos. Por lo tanto, al princi-
pio, las aceleraciones de ambas estrellas son casi
inversamente proporcionales a sus respectivas ma-
sas y las estrellas se alejan una de otra con veloci-
dad que aumenta constantemente. El companero
del Sol empez6 a girar, junto con su familia de saté-
lites, recorriendo una 6rbita en torno del Sol; pero
constantemente fué acelerando su velocidad y el
cdlculo muestra que esa aceleracion pudo razonable-
mente rebasar la aceleracién gravitatoria de los pla-
netas. En las partes favorables de las 6rbitas plane-
tarias, la estrella compafiera pierde el gobierno gra-
vitatorio de los planetas (a causa de su creciente
velocidad), en tanto que el Sol propio (por su menor
aceleracién descentrada y su mayor masa) conserva
aquel gobierno, por lo que el planeta acaba por girar
en torno de €l exclusivamente. El resultado defini-
tivo del proceso es, en ultimo término, el lanza-
miento de algunos planetas a través del Espacio a
distancias crecientes, al infinito quizas; poseen una
cantidad de movimiento angular considerable en
torno del Sol y se hallan necesariamente a mu-
chos radios solares de distancia de él.

Podemos, pues, pensar que el sistema solar es-
taba casi completamente formado, cuando todavia
se hallaba concentrado en un espacio relativamen-
te pequeno, donde las fuerzas de marea eran impor-
tantes, y que su actual estructura diseminada se debe
al mismo mecanismo que eliminé la estrella com-
pafiera y la envi6 al infinito. También cabe supo-
ner que, en aquel estado de concentracién, algunos
satélites fueron trasferidos a otros planetas prima-
rios, y asi se explicarian las 6rbitas remotas y retr6-
gradas. Los sistemas de satélites planetarios se ha-
llan relativamente concentrados, porque sus posi-
ciones estaban casi por completo determinadas por
su cantidad de movimiento angular. El resultado
de nuestro cataclismo rotatorio es, en definitiva, un
sistema muy disperso, formado por dos estrellas
dotadas de rotacion lenta, y un sistema de planetas
y satélites planetarios. Todos los cuerpos de este
sistema giran en el mismo sentido y en el mismo
plano y ruedan sobre sus ejes con una velocidad an-
gular comparable con la de la estrella progenitora.
Una estrella se ha perdido eventualmente en el in-
finito y resta sélo el sistema solar, tal como lo co-
nocemos.

Casi huelga decir que las drbitas de los planetas,
al acabarse de desprender éstos, debian ser muy
complicadas, pues implicaban el célebre problema
de los tres cuerpos y un sistema superpuesto de
fuerzas no centrales. Las 6rbitas definitivas s6lo pue-
den ser trazadas partiendo de métodos graficos ru-
dimentarios, después de hacer hipétesis adecuadas,
relativas a las condiciones iniciales. Las variables
del problema, susceptibles de ser retocadas a fin de
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consegulr las condiciones iniciales adecuadas, pare-
cen ser :-.uﬁclentf::, para permitir a las orbitas plane-
tarias resultantes alcanzar la forma circular, pero la
laboriosa tarea de calcularlas no ha sido todavia lle-
vada al cabo. La hipotesis de un medio resistente
explicaria definitivamente las Orbitas circulares ob-
servadas, pero esta hipotesis es muy poco satisfac-
toria y, probablemente, es innecesaria. Es de espe-
rar que este punto se pueda aclarar en ulteriores
investigaciones. :

Observaciones.—Nuestra nueva teoria sobre el
origen del sistema solar es mucho mas detallada
que todas las anteriores y, por consiguiente, estara
sujeta a critica mas minuciosa, Ha soportado con
buen éxito muchas pruebas criticas y parece capaz
de resistir muchas mas. Calculos recientes, que la
confirman en gran medida y en forma cuantitativa
demuestran que serd necesario tener en cuenta la
condensaci6on de la materia hacia el centro, tanto
en el Sol como en los planetas, asi como también
su deformaci6n por las mareas. Esto es, tal vez,
lo que en realidad cabria esperar, aunque tiene el
inconveniente de dificultar mucho la solucién de
nuestro problema.

Las principales aportaciones a nuestro tema es-
triban en el reconocimiento: (a) de determinados
efectos electromagnéticos nuevos y de su importan-
cia en la electricidad y el magnetismo estelares;
(b) delos efectos de laradiacion asimétrica de masa;
(c) del importante papel desempefiado por una se-
gunda estrella componente, en el aumento del pe-
riodo de rotacion; (d) de que la formaci6n de siste-
mas planetarios no es mas que una fase de la mar-
cha evolutiva de los sistemas binarios de estrellas.

Si hemos logrado resefar acertadamente el cur-

so de los acontecimientos y nuestro sistema solar
es efectivamente resultado de un gran cataclismo
(debido a la rotacién que fué adquiriendo nuestro
Sol progenitor, como indispensable consecuencia
de los movimientos electromagnéticos de su atmos-
fera), el sistema solar y los habitantes del mismo
tienen que formar parte, desde luego, de un gran-
dioso plan evolutivo.

En el Universo, existen millones de sistemas es-
telares binarios: el proceso de ruptura o division
aparece como muy corriente. Los sistemas planeta-
rios tienen, en tal caso, que ser tan parecidos como
numerosos, y debemos convenir en que las con-
diciones, en muchos de ellos, serdn semejantes a
las que existen en la Tierra.

Mucho trabajo y tiempo hay que derrochar to-
davia, antes de que nuestra explicacién cosmo-
gonica quede comprobada en todos sus detalles
y pueda tomarse un acuerdo acerca de sies o no
fidedigna; nosotros s6lo podemos decir que hemos
adaptado fielmente la teoria a los hechos observa-
dos, siempre que hemos podido disponer de datos
de observacién; hemos ido, ademas, confirmando
cada uno de sus puntos por calculos rapidos. Pare-
ce evidente la realidad de nuestro mecanismo y que
el sistema solar no es el resultado de un accidente
sumamente improbable, como otros investigadores
tratan de darnos a entender (véase, por ejemplo, el
articulo de J. H. Jeans en IBERICA, vol. XXXVII, nt-
mero 929, pag. 330), sino que ha debido su origen a
un proceso ordenadamente evolutivo, que fundada-
mente creemos muy corriente en el Universo.

Dr. Ross GUNN,

Del «Naval Research Laboratorys.

Washington.
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LA NAVEGACION

Al mismo tiempo que franceses y alemanes se
esfuerzan por resolver, con los mds pesados que el
aire, el problema de la comunicacién trasatldntica
—ensayando aquéllos sus vuelos directos con los
magnificos aviones «Croix-du-Sud» y «Arc-en-ciel»,
y éstos valiéndose de su buque, isla flotante, «West-
fahlen», punto de escala para los hidros en medio
del océano—, el dirigible «Graf Zeppelin» contintia
su linea regular trasatlantica entre Friedrichshafen
y Rio Janeiro, cumpliendo exactamente el horario
anunciado al principio de cada temporada por la
«Hamburg Amerika Linie», compania explotadora
de este servicio.

Las dificultades, nunca por completo vencidas,
que se oponen a que Espafa posea un aeropuerto
capaz de convertirla en cabeza de lineas aéreas
trasatlanticas —papel que la Naturaleza le ha otor-

(*) Articulo publicado en «Madrid Cieatifico».

EN DIRIGIBLES (*¥)

gado generosamente, pero que ella no se decide a
aprovechar—han obligado, al servicio regular que
realiza el «Graf Zeppelin», a prescindir de la escala
de nuestro territorio, por ahora., y salvar de un
solo salto la distancia de Alemania al Brasil, lo
que para un dirigible de esa capacidad no es un
inconveniente mientras el aeropuerto de Fried-
richshafen es utilizable; pero impide la realizacion
del servicio regular durante los meses de invierno,
en que las condiciones meteordlogicas de Frie-
drichshafen no son adecuadas en la mayoria de los
casos. Solamente cuando exista un aeropuerto
capaz en la Peninsula Ibérica, el servicio aéreo
Europa-América podrd quedar asegurado con regu-
laridad durante todo el afo.

Quiza no todos sepan que todas las semanas el
veterano «Graf Zeppelin» navega por encima de
las aguas del Atlantico con una veintena de pasa-
jeros a bordo, hombres, mujeres y nifios, que
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(libres en absoluto del mareo, tan molesto en los
buques y aviones y absolutamente desconocido en
estas aeronaves, aun en los mds violentos tempora-
les) charlan, juegan, cantan, etc., mientras el dirigi-
ble sigue su ruta. Entre lo comodo del descanso en
los lechos de los camarotes; las multiples ocasio-
nes cotidianas de sentarse a la mesa; las continuas
diversiones organizadas por los pasajeros y por la
tripulacion; la contemplacién del paisaje y del mar
(el mar, que aparece tan desierto para el viajero
en un buque trasatldntico, resulta animadisimo de
barcos para el que lo recorre a 120 km. por hora),
incluso los momentos de mal tiempo, los imponen-
tes chubascos ecuatoriales, que, una vez sabido
que el dirigible no tiene que temerlos, resultan
otros alicientes del viaje, en esta vida de constante
distraccion, los tres dias que dura la travesia del
océano entre ambas orillas trascurren rapidisima-
mente, y, al contrario de los demads largos viajes,
en éstos se ve llegar con tristeza el momento de su
terminacion.

En el viaje correspondiente al 23 de junio 1lti-
mo, el «Graf Zeppelin», conforme a lo que estaba
anunciado en su plan, llegé a Buenos Aires por
primera vez, a pesar de no existir alli cobertizo, ni
poste de amarre, ni personal entrenado en la ma-
niobra. Este acontecimiento, aunque extraordina-
rio en la aerondutica mundial, no ha merecido de la
prensa mds que el silencio o, cuando mas, un par de
lineas. En una préxima ocasién daremos a nues-
tros lectores, desde estas columnas, una referencia
mds minuciosa del primer viaje aéreo Friedrichsha-
fen-Buenos Aires y regreso.

La serie de proezas realizadas por el «Graf Zep-
pelin» a pesar de su forma no aerodindmica. obli-
gada por el cobertizo en que fué construido, de su
relativamente escasa capacidad y del indudable
peligro que representa el estar lleno de hidrogeno,
de gas «Blau» y de gasolina, eminentemente infla-
mables, nos hacen esperar verdaderas maravillas
del nuevo dirigible «L. Z. 129», en construccion,
con forma perfectamente aerodinamica, de capaci-
dad casi doble (200000 m.*, en vez de 150000) y sin
ninguna materia combustible expuesta a incendio,
pues ird inflado de helio en su parte exterior, y sus
motores consumirdn aceite pesado (véase IBERICA,
n.° 1037, pag. 118).

Pero la parte més original de esta nueva aerona-
ve es el modo con que en ella se resuelve el proble-
ma capital de los dirigibles: el deslastre continuo
que supone el consumo del combustible.

Un dirigible debe permanecer navegando a una
altura tal, en que haya equilibrio entre su peso y la
fuerza ascensional del gas; si el peso va disminu-
yendo por gastarse el combustible en los motores,
la altura de navegacion deberia ir aumentando, y el
gas, dilatado por la menor presién atmosférica, se
perderia por las valvulas. Para evitar esto, es nece-
sario que el dirigible, al mismo tiempo que pierde

el peso del combustible, tome de alguna parte otro
peso que lo sustituya.

Se han seguido diferentes procedimientos: uno,
empleado en los dirigibles norteamericanos y ex-
puesto por mi, creo que, por primera vez, en un
articulo titulado «Cémo podria ser un dirigible
trasatlantico espanol», publicado en el «Memorial
de Ingenieros» en el ano 1919, que consiste en con-
densar el vapor de agua contenido en los gases de
escape, haciéndolos pasar por radiadores. Cada
kilogramo de gasolina (eptano) produce al quemar-
se 1440 gramos de agua, de modo que hay para
compensar el peso perdido y sobra un 44 °/,. 2

Este procedimiento, tan sencillo, tiene, sin em-
bargo, el inconveniente de la gran temperatura de
los gases de escape, que, ademads, en ocasiones son
atn explosivos, lo que hace dificil su refrigeracion
en radiadores.

Otro sistema, seguido en algunos zepelines, es
el de embarcar agua del mar a bordo durante la
marcha por medio de bombas impelentes, movidas
eléctricamente y suspendidas por un largo tubo
desde la barquilla, que se sumergen en el mar du-
rante la marcha, cuando se quiere aumentar el peso
del globo. Se ven en seguida los inconvenientes de
este procedimiento, de obligar a bajar al dirigible
hasta cerca del agua y de que se frene su marcha
durante la carga.

Un tercer procedimiento, muy ingenioso, debido
al ingeniero Lempuertz, de la casa Zeppelin, es el
emplear como combustible el gas «Blau», de igual
peso que el aire y de mayor potencia calorifica que
la gasolina, con lo que el peso del dirigible no dis-
minuye al quemarse el combustible en los motores.
Este sistema, empleado en el «Graf Zeppelin», tie-
ne numerosas ventajas: economia de consumo,
mayor rendimiento, menor esfuerzo en el armazoén
del globo, etc.; pero no es aplicable, si se desea evi-
tar radicalmente el peligro de incendio.

Por esto, en el nuevo dirigible «L. Z. 129», se va
a emplear otro procedimiento distinto de todos los
demds, que consiste en recoger a bordo el agua
procedente de la humedad del aire en que se nave-
ga. Para ello, se hace pasar la corriente de aire de
la marcha por una cdmara,” donde encuentra una
Huvia de arena silicea de grano finisimo, que absor-
be el vapor de agua del aire, que queda condensa-
do en forma de una pelicula liquida adherida alre-
dedor de cada grano. Esta arena pasa después por
un secador, que la calienta hasta cerca de 100°,
para que desprenda toda el agua, y el vapor obte-
nido se condensa en un radiador, recogiéndose asi
una cantidad de agua liquida. En la navegaci6n
sobre el mar, en que el aire estd saturado de vapor
de agua, se pueden recoger hasta cinco gramos por
metro ciibico (pues el aire contiene 10 6 m4s, segiin
la temperatura, y, sobre todo, si se navega en nubes
o niebla), de modo que con s6lo un metro cuadra-
do de seccidn, a la velocidad de 3 m. por segundo,
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se recogerdan 150 gramos de agua por segundo: mas
que suficiente para compensar los 120 que se pier-
den cada segundo por el consumo del combustible
en los motores. Una vez seca, la arena vuelve a
pasar por el aire de la marcha, para recoger su hu-
medad, constituyéndose una corriente constante.

Con todos estos perfeccionamientos, su gran
capacidad y su seguridad contra el incendio, su
enorme radio de accién que le permite dar la vuel-
ta al Mundo sin escala y su velocidad que puede
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Ecuevesses, Ci. o', Un chretien et un savant: Pasteur. Sa vie,
sa foi, son ceuvre. Documents inédits. 250 pages avec photogra-
phies. P. Tequi. 82, rue Bonaparte. Paris. 10 fr

El nacimiento de Pasteur en Dole y su traslado! primeramente a
Arbois vy después a Parfs donde pasé la juventud dedicado entusids-
ticamente a los estudios; su neble ideal, resumido en estas pa-
labras: paz, amor y aboegacion; el matrimonio con upa joven hon-
rada que por sus buenas cualidades morales llegb a ser modelo de
esposas: el dolor tan vehemeante, causado por la muerte tanto de sus
padres como de dos hijas, que le traspasé el corazdn y tal vez le hu-
biese llevado a la desesperacion, si la fe cristiana no le hubiese obli-
gado a exclamar: <el Sefior me lo ha dado. el Sefor me lo ha quita
do»; el patriotismo mostrado en la guerra del Setenta, al ver la Francia
subyugada por una nacién extrapjera; un resumen de sus estudios
sobre la dimetria molecular, el dimorfismo, las fermeantaciones, algu-
nos dcldos vy la cerveza, el golpe de gracia a la generacién espontdnea,
la nueva orientacién a la Medicioa, los consejos précticos a los labra-
dores; descubrimiento y remedio que puso a las enfermedades del
gusano de seda, del carbunco y de la rabia; aquel deseo de hacer bien
a la Humanidad; aquella serenidad con que oia las calumnias de ene
migos eavidiosos e idiotas, o también la indiferencia mezclada con
una sonrisa que reflejaba por los elogios o festejos celebrados en su
honor; aquella piblica confesién de fe hecha durante su vida y con-
signada principalmente en el valiente discurso que pronuncié asu
entrada en la Academia para sustituir a Littré; el amor al trabajo y el
carifio a sus discipulos y el respelo a los mayores y aguella humildad
y aquel agradecimiento y aquella ‘dulcisima muerte que le sobrevino
con el crucifijo en la mano, después de haber recibido los Sacramen-
tos; en una palabra, su vida, su fe, su obra y su patriotismo cons-
tituyen las pdginas de este libro, escritas con un estilo sencillo, con
naturalidad, con certeza y sentimiento, por el doctor Carlos D'Eche-
vennes, quien, después de haber reunido importantes documentos
inéditos, no ha tenido respetos humanos en proclamarle héroe de la
Clencia vy de la Fe, para que, conociéndole a fondo todos, podamos
imitarle en nuestras obras (véanse los articulos publicados en Inéri-
ca, vol. XIX, n.? 479, pdg. 328; vol. XX, n.” 496, pdg. 205 y lug. alli cit.).

{El cristiano y el sabio! Pasteur, el hombre sereno y respetuoso,
timido en apariencia, pero, en realidad, decidido, no s6lo ha sido el
mayor genial investigador de los seres microscépicos y un verdadero
sabio en todo el seatido de la palabra, sino también un fervientisimo
catdlico que, preocupdndose ya desde joven por la incognita de la otra
vida y viendo los misteriosos secretos de la Naturaleza, se sintié obli-
gado a prosternarse para adorar al Ser infinito, creador de tantas ma-
ravillas cuya Providencia veia en todas las cosas, hasta por el micros-
coplo, ¥y no se avergonzaba de confesarle publicamente, ni de practicar
las verdades de nuestra sacrosanta Religién, ni de anatematizar en

llegar a 150 km. por hora, el dirigible «L. Z. 129»
sera el medio de trasporte aéreo a gran distancia
més seguro, mas cémodo y mas eficaz que ha exis-
tido hasta la fecha. El dirigible esta ya casi termi-
nado; sélo falta instalarle los motores Diesel espe-
ciales, que estdn en experimentacién en la fabrica
M. A. N. de Ausburgo.
EMmILIO HERRERA,

Director de la Esc. Sup. de Aerondutica.

Madrid.
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alta voz a los que osaban decir: «No creo més que lo que veo». Esto
es un argumento més para probar que la Religion no se opone a la
Ciencia: antes bien, las dos mutuamente se completan y coronan. En
cada uno de nosotros, dice oportunamente Pasteur, hay dos hombres:
uno es el sablo que, mediante la observacion, el experimento y la
razén, quiere elevarse al conocimiento dela Naturaleza, y otro es el
hombre sensible, el hombre de tradicién, el hombre de fe, que no
quiere resignarse a morir como muere un vibrién. La razén en que se
fundan muchos ligeramente para contraponer la Religién a la Ciencia,
no es otra que la de tener muchos misterios, muchas creencias y, al fin,
no resolver ninguna cuestién: pero no comprenden que su Clencia es
un completo misterio. Solamente en almas llenas de prejuicics
y cegadas por la ignorancia o el odio, puede temer cabida el pen-
samiento de divorclar a la Religion y a la Ciencia. No, el sabio
catélicd no se limita inicamente a recitar el Credo, ni a ponderar las
grandezas del Creador, sino que investiga y profundiza hasta el limite
marcado a la razén, llegado el cual puede seguir adelante conla ayuda
de la fe; pero el psendo-sabio o el anticatélico a duras penas podri
llegar a dicho limite, aunque recurra a teorias imaginarias, a hipotesis
infundadas. o a experiencias utopicas. Si examinamos bien la Histo-
ria, hallaremos que todos los grandes sabios, al reconocer en la Natu-
raleza el dedo invisibledz la Divinidad, doblaron su rodilla y le ento-
paron un himno de gloria; pero también hallaremos lastimosamente,
alrededor de estos gigantes que jamds extendieron sus doctrinas sin
haberlas comprobado antes por medio de experimento, a pigmeos o
pardsitos cientificos impregnados de estilo e ideas volterianos, vocife-
rando que eran unos fandticos, unos inventores de teorias absurdas,
unos defensores del Dogma

A pesar de todo ello. los progresos de la sana critica ya van levan-
tando esos velos puestos sobre sus figuras, presentdndoles al natural,
dotados de tanta Religiosidad y Clencia, que no podemos negarles
ninguna de dichas cualidades, mientras tengamos el juicio cabal.

De lo dicho se deduce la importancia de este libro, cuya lectura
recomendamos (tanto por la nobleza del asunto, como por la utilidad
que de é| se puede sacar) a las personas directamente interesadas en
la materia y a los amantes de la Naturaleza, de la Ciencia, de la Rell-
gion v de la Patria, para que cerciore a los dudosos, oriente a los extra-
viados, retenpa en su estado a los veraces, y a todos sirva de ejemplo.

Quapra - Sarcepo, E. Piscicultura agricola e industrial. 167 p.,
21 fig. Direccién General de Agricultura. Madrid. 1934.

El Servicio de publicaciones agricolas de la Direcclén General
de Agricultura realiza benemérita labor divulgando este librito, en el
cual el autor sefiala a los agricultores el aprovechamiento piscicola de
estanques, lagunas, pantanos y otras aguas de propiedad privada, como
una nueva fuente que acreciente los ingresos de las haciendas rurales
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