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Croénica hispanoamericana
Espada

P. Joaquin Maria de Barnola y Escriva de Ro-
mani, S. J.—Fué arrebatado prematuramente a la
ciencia, a la Redaccion de IBERICA y a sus numerosos
amigos, a mi en particular, el dia 13 de este mes de
junio en Sarrid (Barcelona), a la edad de 55 afios.
Creo que desde 1879 nos concciamos, cuando él era
un nifio de pocos afios, estudiante en el colegio de
San Ignacio de Manresa.

Nacié en Barcelona el 29 de marzo de 1870, de
distinguida familia, conociéndosele siempre la finura
de su educacién en sus modales cultos y bondad de
su caracter. Estudié el bachillerato en Manresa. El
31 de diciembre de 1886 entr6 en la Compania de
Jestis en el noviciado de Veruela (Zaragoza), donde
hizo sus estudios literarios, y ya desde entonces mos-
tré su decidida aficién a las ciencias naturales, espe-
cialmente a la Boténica, con la notable coleccién de
plantas que recogi6 y clasifico, fundamento de sus ul-
teriores estudios. Completd sus conocimientos cienti-
ficos en Alemania, y vuelto a Espafia le ordenaron de
sacerdote y le dedicaron a la ensefianza de la Historia
Natural y otras disciplinas similares en los colegios de
Orihuela, Barcelona y Sarrid, donde era vicedirector
del Laboratorio biolégico. Su poder de asimilacién
era extraordinario y su bondad de caracter nunca des-
mentida. No sabia negarse a ningtin favor u ocupa-
cion cientifica que le pidiesen o a que le invitasen.
De ahi nacieron las obras que public6, muy estima-
das, «Autodidaxis quimica», «Manual del botanico
herborizador», «Resum de Botanica» de la coleccién
Minerva, «Recoged minerales», la traduccién del fo-
lleto sobre la Teoria de la Relatividad del P. Wulf,
y sus frecuentes colaboraciones en IBERICA, «Treballs
de la Institucié catalana d’Historia Natural» y otras
publicaciones. Ultimamente tradujo la preciada Bota-
nica de Strasburger, el Tratado de Min¢ralogia y Geo-
logia del doctor Schmid, cuya primera parte recibimos
casi juntamente con la noticia de su muerte, y tenia en
prensa una obra de texto de Historia Natural, escrita
en colaboracién con otros Padres. Habia de colabo-
rar en la Historia Natural que en lujosos fasciculos
comienza a publicar el Instituto Gallach.

Fué duranie muchos afios mi compafiero, el mas
querido, en mis numerosas excursiones. Con él reco-
rri tres veces el principado de Andorra, cuya flora
vascular complet6 en una bella memoria, la primera
de las que viene publicando la Sociedad ibérica de
ciencias naturales; en otras muchas excursiones, vi-
sitamos varios montes de Catalufia, el Montseny
sobre todo, y asimismo el Moncayo en Aragon.

Colaboré con entusiasmo en los provechosos cur-
sillos de verano organizados por la Mancomunidad
de Catalufia, di6 series de conferencias cientificas a
maestros, y estaba siempre dispuesto a ayudar y
orientar en la ensefianza de la Historia Natural a los

profesores de algunos institutos religiosos de varones
y mujeres, que solicitaban su valiosa cooperacion.

Se especializ6 en el estudio de helechos y musgos,
de que poseia muy rico herbario, y describio algunas
formas nuevas. Fué presidente varios afios de la
«Institucié catalana d’Historia Natural», y socio co-
rrespondiente de la Academia de ciencias de Zara-
goza desde su fundacion en 1916.

Fueron muchos los neurdpteros que me propor-
ciond y en su obsequio le dediqué una variedad,
Chrysopa vulgaris Schn. var. Barnolai, cogida por ¢é1
en Sarria, y una especie Isoperla Barmolai, hallada
por ambos en una de tantas excursiones en San Juan
del Erm (Lérida), item el género Barnola en el primer
Congreso de naturalisfas espafioles celebrado en 1908.
Descanse en paz.—LoNGINOs Navas, S. J.

Los astilleros de la «Unién naval de Levante»
en Valencia.—Con motivo de la visita realizada a
Valencia tiltimamente por S. A. el principe de Asturias,
se inauguraron dichos astilleros, con la colocacién de
la quilla del primer vapor que se construird en ellos.
El principe remaché un clavo de las planchas de la
quilla del nuevo buque, cuyo tonelaje serd de 825 ton.
y el andar de 17 millas, y se denominara Miguel
Primo de Rivera. Los astilleros de la Unién na-
val, transformacién de los antiguos de la Compaiia
trasmediterranea, forman una extensa factoria de
75000 m.2, ocupada por varios edificios, direccion,
oficinas, tres gradas, carpinteria, herreria de ribera,
fragua, maquinas, etc. En el taller de herreros de
ribera, que mide 4899 m.2 encuéntranse los grandes
hornos destinados a la fabricacion de planchasy an-
gulos de los cascos y armazones de los buques. El
taller de maquinaria es realmente notable y contiene
maquinas-herramientas muy perfeccionadas; sus ins-
talaciones estan montadas con capacidad para poder
construir al afio unas 30000 toneladas de buques co-
merciales, 200 vagones de mercancias, 60 a 80 ténde-
res y 70 a 80 vagones-cubas para los ferrocarriles.
Ademas podran reparar anualmente 25 locomotoras y
construir la maquina y motores para los buques.

Los talleres de carpinteria abarcan 2400 m.2 con
departamentos de labrar maderas, sierra y sala de
galibos en el piso alto. La fundicién ocupa mas.
de 1000 m.2 Hay, ademaés, talleres de caldereria de
cobre y plomos, los almacenes, pabellén de socorro,
capilla, pabellones de aseo, etc.

Entre las tres gradas de 180, 175 y 156 metros res-
pectivamente funcionan cuatro griias-torres destina-
das a montar los materiales de los buques en cons-
truccion. Los astilleros podran construir unidades
hasta de 14000 toneladas, y el niimero de obreros.
ocupados actualmente es de 3500.

La Unién naval de Levante que tiene la garantia
técnica de la casa Krupp, pretende construir también
algunos de los submarinos espafioles de la ley Miran--
da, que comprende 28 unidades, de las cuales hay
s6lo 6 construidas y 6 en construccion.
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El puerto de Castellén.—El puerto de Castellén
vive de la exportacion de sus frutas a los mercados
del norte de Europa, exportacién que se verifica por
via maritima y para la que es indispensable disponer
de abrigo y facilidades en el embarque. Asi se expli-
ca la veneracion que este pueblo tuvo hacia su paisa-
no el ingeniero don Leandro Alloza, quien desde la
jefatura de la provincia redacté el primitivo proyecto
del puerto, que sirvi6 de base para la inclusién del
mismo en el plan oficial como puerto de interés gene-
ral y que motivé la primera subvencién concedida
por el Estado para la construccion de estas obras.

El actual ingeniero director don Julio R. Roda
Hacar, ha publicado una interesante Memoria acerca
del estado y progreso de las obras de este puerto des-
de 1921 hasta 1924, y en ella puede seguirse la
notable e intensa labor realizada. Se hallaba dicho
puerto en 1921 con los diques de abrigo de levante y
de poniente construidos, faltando solamente el morro
de este ultimo. Para la descarga de los vapores que
hacen el servicio regular se disponia en el antepuerto
de dos espigones, y para los veleros se utilizaban dos
planchas de atraque adosadas a la parte interior del
dique de levante. El embarque de las cajas de naran-
ja, trafico principal del puerto, se verificaba en dos
embarcaderos de madera situados en los arranques
de los diques de levante y poniente. Un tinglado
abierto frente al embarcadero de levante y las vias
para los trenes de las obras y del tranvia de vapor de
Onda al Grao completaban el equipo del puerto.

Las dimensiones del puerto de Castellon son las si-
guientes: longitud del dique de levante 1293 metros,
idem del de poniente 1100 m.; calado medio en el an-
tepuerto 7 m. y en la darsena 4 m.

Entre las obras principales realizadas con poste-
rioridad a la fecha expresada, una de las mas impor-
tantes fué el relleno y urbanizacién del 1.er trozo del

muelle de levante. Comprendié el dragado de la
zanja de cimentacién a 8’50 metros de profundidad
para el asiento de los bloques de hormigén hasta el
nivel del mar; la construccién de un pedraplén de re-
fuerzo detras de los bloques y otro para la conten-
cioén del terraplén que habia de limitar el relleno de la
explanada de acceso al muelle. El relleno de éste se
verificé con productos de dragado, que extraia una
draga de succi6én y eran vertidos en el lugar conve-
niente por medio de canales especiales de madera.

El embarcadero de cajas de frutas situado en el
muelle de levante, el tinglado, y los medios provisio-

Tinglado del muelle de poniente

Edificio provisional de la direccién

nales de embarque se desmontaron y trasladaron al
muelle de poniente en virtud de las obras; en el mue-
lle de levante se levanté un nuevo tinglado y se urba-
nizaron las zonas de servicio, con instalacién de 430 m.
de vias para el trafico del puerto. La zona de servicios
es de 12’50 m. de ancho y en ella se colocaron bancos
para el ptiblico y se construyeron esos modestos jardi-
nes, que tan buen efecto producen en los puertos, lugar
de paseo y de expansién de las poblaciones costeras.
La zona de andén mide 5 m. y sobre ella proyectan
sombra los drboles de los jardines y los rosales tre-
padores y enredaderas, que se sostienen por medio de
ligeras columnas arriostradas por su parte superior
con madera, que a la vez sirve de sostén o emparra-
do, formando un sencillo jardin pompeyarno.

En el muelle se han levantado diversas casetas
que se alquilan a los agentes embarcadores, y el edi-
ficio provisional de la oficina de la direccién faculta-
tiva. La arquitectura adoptada en todas las nuevas
edificaciones de los servicios del puerto es de estilo
arabe; la fachada va encalada y su adorno se limita
a sencillas lineas y pequefias fajas de azulejo verde,
color que da una nota de alegria al lado de las esbel-
tas palmeras, y que a la vez permite mantener lim-
pias las fachadas mediante una encalada anual.
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Actualmente se hallan todavia en ejecucién las
obras del dique transversal de levante. A pesar de no
estar construidos mas que unos 300 m. de este dique,
se disfruta ya de un gran abrigo en la dérsena, y a su
amparo se amarran en los dias de temporal las nu-
merosas embarcaciones de pesca que frecuentan aque-
1llos parajes. La longitud de este muelle sera de 469 m.

Entre los proyectos en estudio, es digno de men-
cion el de construir el 1lamado muelle de Costa, des-
tinado principalmente al trafico de cabotaje, los nue-
vos espigones de atraque en el antepuerto, un edificio
definitivo para la Junta de obras del puerto y servi-
cios oficiales, una caseta para salvamento de néaufra-
gos y la torre destinada a los préacticos del puerto, etc.
Ademas, y como el procedimiento de embarque actual
de las cajas de naranja resulta muy oneroso, se prc-
yecta sustituirlo por medios mecanicos modernos que
lleven las cajas directamente desde los muelles a las
bodegas de los buques, utilizando el sistema de ban-
das o correas sin fin, instaladas en un cargadero-al-
macén de dos pisos, construido a propédsito. La capaci-
dad de carga minima por este nuevo medio se calcula
en unas 100 cajas por hora. Las cajas de naranja o
cebolla son de madera en forma de jaula y sus di-
mensiones maximas 1’18 x 0’46 x 0’40 m. con un peso
de unos 114 kg.

El trafico del puerto desde 1915 fué como sigue:

Afios

Importacién Exportacion Total
1915 11049 ton. 69600 ton. 80649 ton.
1916 8457 » 77169 » 85626 »
1917 7111 » 35237 » 42348 »
1918 5297 » 24517 » 29814 »
1919-1920 7242 » 49037 » 56279 »
1920-1921 12473 » 72794 » 85267 »
1921-1922 14767 » 66870 » 81637 »
1922-1923 15714 » 85350 » 101064 »

En las anteriores estadisticas aparecen claramente
reflejados los efectos de’la pasada guerra, los cuales
representaron un fuerte obstaculo al progreso de este
puerto, pues paralizaron grandemente el tréfico de ex-
portacién de frutas. Actualmente, el incremento de
¢éste y las facilidades de que gozan las operaciones de
‘carga y descarga en sus nuevos muelles, han atraido a
numerosos buques que antes frecuentaban los puertos
vecinos, y es de esperar que el movimiento comercial
del puerto de Castellon crecera progresivamente.

Real academia de ciencias y artes de Barce-
lona.—Se ha celebrado en esta entidad la solemne
recepcién del académico electo don Bernardo Puig.

El nuevo académico leyd su discurso de recepcion,
que tiene por tema: «El problema del aislamiento
ferroviario de la Peninsula ibérica», y es un estudio
completo de este problema.

Le contesto el presidente de la Academia don José
Serrat y Bonastre, quien manifesté que la corpora-
cién se honra recibiendo en ella al sefior Puig, que
goza de justa fama por el gran niimero de trabajos
técnicos ferroviarios de que es autor.

América

Perii.—El cultivo de la coca.—El arbusto Erythro-
xylon coca, denominado vulgarmente coca, se cultiva
en el Peril desde tiempos muy remotos y su uso en
terapéutica data también de muy lejanas épocas. De
sus hojas se extrae un alcaloide cristalizable, la co-
caina, que fué aislado por primera vez por Niemann
en 1859.

Los indigenas del Perti son muy aficionados a
masticar las hojas de este arbusto, que tienen propie-
dades narcéticas y disminuyen la sensacién del ham-
bre y las molestias de la respiraciéon al ascender por
las montafias. Como las hojas son algo insipidas,
suele mezclarselas para masticarlas con las cenizas de
cierta madera, y ademas con una pequefla cantidad
de tierra caliza. A esta costumbre de masticar las
hojas de la coca, se atribuye la resistencia fisica de
los indigenas peruanos, y el desarrollo de su capaci-
dad pulmonar, que los hace aptos para largas mar-
chas y pesadas ascensiones sin apenas tomar alimen-
to. Sin embargo, el abuso de esta costumbre de
masticar las hojas del arbusto puede producir tras-
tornos en la salud y en las facultades intelectua-
les, andlogos a los que ocasiona el uso desmedido
de la cocaina.

La coca que se produce en el Perii se consume
principalmente en el pais, sibien se exporta cierta
cantidad para usos medicinales. En los afios 1919,
1920, 1921 y 1922, se exportaron repectivamente
385583 kg., 453067 kg., 87849 kg. y 124257 kg. de
hojas de coca.

El arbusto crece en las laderas de las montanas,
hasta una altitud de cerca de 2000 metros, mientras
que en los valles se cultiva el banano, la cafia de azii-
car, el café, el algodonero, el naranjo, etc.

Los bancales o humachas donde crece la coca, se
hallan escalonados en las laderas de las montafias
y sostenidos por margenes de tierra y piedras que im-
piden el arrastre del terreno en las épocas de lluvia.
Los arbustos se plantan a la distancia de pocos centi-
metros uno de otro, de tal modo que sus raices se
entrelazan; la altura normal de cada arbusto es de
80 centimetros a 1 metro, se plantan de semilla y flo-
recen al cuarto o quinto afio. Hay tres cosechas anua-
les de hoja, y en ocasiones hasta cuatro, y la duracién
normal de una plantacién es de 50 a 60 afios.

Cuando las hojas estdn maduras, se arrancan a
mano y se dejan secar cuidadosamente, primero en
aposentos cerrados, y mas tarde en un suelo seco en
parajes abiertos; son almacenadas después en sitios
también muy secos y por iltimo empaquetadas. Es
condicién indispensable la sequedad, pues la humedad
echa a perder las hojas y las priva por completo de
sus buenas cualidades.

Es ésta una industria muy remuneradora, porque
la venta del producto se halla por completo asegura-
da, tanto en el pais como en los puntos a donde se
le exporta.
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Croénica general

Una nueva lampara radiofdnica: el «platién».
—De Forest dié a conocer, desde el principio de sus
trabajos sobre la ldmpara de tres eléctrodos, dos ti-
pos principales de ésta: en el primero, el 6rgano regu-
lador de la corriente anddica es una pieza metalica
en forma de rejilla o de espiral; en el segundo hace
este oficio una placa enteramente igual a la placa
anddica. En la practica s6lo se han usado, hasta
ahora, las lamparas del primer tipo, pues tienen un
funcionamiento mucho mejor que las del segundo. El
principal inconveniente de estas tltimas es que la co-
rriente llamada de rejilla (que en este
tipo de lampara es la corriente entre I
la placa que hace su oficio y el fila-
mento) empieza ya para tensiones
negativas de la rejilla bastante bajas,
y adquiere una intensidad que llega
casi a la mitad de la corriente ané-
dica, al aplicarle tensiones positivas.

Recientemente se han hecho, en el
laboratorio del doctor Erich F. Huth G. m. b. H., im-
portantes ensayos sobre diferentes lamparas del se-
gundo tipo, o plationes, y se ha llegado a la creacién
de un modelo que se ha designado por Plav 9, y sus-
tituye perfectamente los modelos ordinarios en toda
clase de montajes. Como hemos insi-
nuado, una de las buenas cualidades 1
de una lampara de tres eléctrodos
es que la corriente de rejilla sea R
practicamente nula para tensiones po-
sitivas muy pequefias, y mucho mas
para tensiones negativas; o lo que es
lo mismo, la resistencia entre el fila-
mento y la rejilla, u érgano regulador,
ha de ser de muchos millones de ohms. Cuanto mayor
sea la tension positiva necesaria para que se inicie la
corriente de rejilla, tanto mejor serd generalmente la
lampara. En las lamparas normales suele tener co-
mienzo asi que la tensién de la rejilla tiene valor posi-
tivo, por pequefio que sea (IBERICA, vol. XVI, num. 387,
pagina 62); y de aqui la necesidad que hay en mu-
chos casos de darle una ligera tension negativa in-
tercalando en el circuito una pequefia pila o un po-
tenciometro. En las experiencias antedichas se ha
hecho uso de cuatro tipos, indicados respectivamente
en corte transversal por las fig. I, II, III, IV. En todas
ellas R es la placa reguladora, C el filamento o catodo,
y A el danodo. El tipo I es el primitivo ideado por de
Forest, en el cual R y A son dos placas exactamente
iguales; en II la placa R tiene una serie de rendijas
paralelas al filamento; en III se ha alojado el filamen-
to en una rendija practicada en R;y en 1V el filamento
se halla envuelto por una cavidad semicilindrica for-
mada en R. No reproduciremos las numerosas curvas
o diagramas obtenidos en los cuatro casos, por los
que se ve claramente cuanto influyen las dimensiones
y posicién de los distintos organos en las caracteristi-
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cas de placa y de rejilla. En definitiva, los mejores re-
sultados se obtienen con la disposicion IV, con una
distancia de 3 mm. entre A y R, con una gran superfi-
cie de R con respecto a la de A, y con un espacio tan
pequefio como sea posible entre el filamento y su en-
voltura cilindrica: se ha conseguido reducir este es-
pacio hasta medio milimetro solamente.

La lampara Plav 9, construnida segiin estos datos,
sirve perfectamente para toda clase de montajes tanto
de emisién como de recepcion, y tiene sobre las ordi-
narias la ventaja de que en ningun caso hay necesi-
dad de comunicar a la placa reguladora R el pequefio
suplemento de tensién negativa que otras necesitan.
Su consumo es inferior aun al de una
lampara de las llamadas miniwatts,

: pues el filamento gasta 0’08 amperes
> bajo una tensiéon de 1'2 volts; o sea
0’096 watts. La tensiéon de placa mas
@D C A conveniente es de 50 a 60 volts: resis-
% tencia filamento-anodo 30000 ohms;

[S\]

corriente de placa, con 20 volts en
R, 12 miliamperes. Pronto se fabri-
cara, segun se asegura, otro tipo de gran potencias
destinado especialmente al refuerzo en baja frecuencia.
Con esta ocasion daremos también la noticia
de una novedad procedente de Norteamérica y actual-
mente en ensayo en la Universidad de Harvard: o sea
la 1ampara con envolvente de porce-
lana. El objeto de esta invencion es
facilitar y hacer préactica la repara-
cién de las lamparas que en gran ni-
mero se inutilizan todos los dias por
consuncién del filamento. Para esto,
se trata de disponer la envoltura de
porcelana de suerte que pueda reti-
rarse facilmente, y ajustarse de nuevo
después de reparar el filamento. La operacién de
renovar el vacio seria, por otra parte, menos ex-
puesta que de ordinario. Si se consigue llevar a la
practica esta mejora, serd ciertamente de gran impor-
tancia, sobre todo si se aplica a las lamparas de los
aparatos de emision, cuya difusion viene hoy restrin-
gida en gran manera por el elevado coste de adquisi-
cién de las ldmparas emisoras y su corta duracion.

El brillo de la luz cenicienta de la Luna.—
Mr. Ed. S. King, del Observatorio Harvard, ide6 hace
cuatro afios un método adecuado para medir la luz
de la Luna cuando esta eclipsada, que, como se sabe,
toma generalmente en este caso un tinte rojizo. El prin-
cipio en que se funda dicho método es el siguiente: Si
en ignaldad de condiciones obtenemos dos fotografias,
una de la Luna bien enfocada, y otra de una estrella
fuera de foco, de modo que el tamafio de ambas ima-
genes sea el mismo; en el caso de que ambas imdge-
nes tengan igual intensidad, es evidente que el brillo
del disco lunar podremos medirlo en funcidn de la
magnitud de la estrella. En la prdctica se ha modifi-
cado algo el procedimiento, con objeto de que las dos
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imégenes estén sobre la misma placa con igual tiem-
po de exposicién, revelado, etc.; y en vez de estrellas
de distintas magnitudes, se toma una misma de 1.
magnitud, pero a diferentes distancias del foco que
den una escala equidistante de brillos. También sirve
este método para calcular el diferente brillo de las
diversas regiones de la Luna.

Recientemente Mr. King, como se dice en la cir-
cular n.° 267 del Observatorio Harvard, se ha servido
de ¢l para determinar el brillo de la luz cenicienta
de la Luna, es decir de la parte de disco lunar no ilu-
minada por el Sol, los dias inmediatos antes y después
de la Luna llena. Sabido es que esta luz cenicienta
se debe a la luz reflejada por nuestro planeta, si bien
no falta quien pretende que tal iluminacién provenga
también de luz propia del satélite (IBErica, vol. VIII,
n.° 190, pag. 116). King ha hallado que dicho brillo, cal-
culado en magnitudes estelares, equivale a —1'60, es
decir, que el brillo de la luz cenicienta es cerca de
10 veces el de una estrella de 1.* magnitud (IBErica,
vol. XIX, n.° 462, pag. 62). La magnitud estelar de la
Luna llena, o sea del hemisferio iluminado por el Sol,
es —11'13.

De estos datos se deduce que la diferencia entre
la magnitud del Sol y la del hemisferio terrestre ilu-
minado, visto desde la Luna, o si se permite hablar
asi, de la Tierra llena, es de 9'53 magnitudes. Por con-
siguiente, la magnitud estelar de la Tierra llena sera
—16'30, ya que la del Sol es —25'83. La Tierra, vista
desde el Sol, apareceria como un astro de magni-
tud —3'30, esto es como un astro 52 veces mds bri-
1lante que una estrella de 1.* magnitud, exactamente a
como aparecera Venus durante todo el préximo julio.

La lubricacién por grasas consistentes.—En los
motociclos, automéviles y otros vehiculos, acciona-
dos por los modernos motores de combustion in-
terna, hay que prestar mucha atenciéon a la lubrica-
cién o engrase de sus diferentes piezas moviles.
Como su velocidad es mucho mayor que la de los
vulgares carruajes de caballerias, son de todo punto
insuficientes para el engrase de los ¢jes de las ruedas,
que es tal vez el mas importante y el mas dificil de
asegurar, los procedimientos comiinmente empleados
para aquéllos. Hay que excluir desde luego todos los
lubricantes liquidos o semiliquidos, y hacer uso tini-
camente de alguna grasa consistente; pero ésta ha de
cumplir ademads con varias condiciones, y la prepara-
ci6n de un producto que las retina todas da lugar
actualmente a un problema cuya solucion no es del
todo facil. '

En primer lugar, ha de conservar su consistencia
aun a las temperaturas, a veces bastante elevadas,
que desarrolla el frotamiento en el caso indicado, en
que a una gran velocidad hay que afiadir un valor
notable de la presiou; o por lo menos no ha de pasar
a un estado tal de fluidez, que sea expulsada de entre
las dos superficies de trabajo, y su accién resulte
poco menos que initil. En segundo lugar, bajo la ac-

cién del frio mas o menos intenso, no ha de endure-
cerse tanto que constituya un entorpecimiento a la
marcha del vehiculo en pequefia velocidad. Y final-
mente no ha de ejercer accion quimica alguna sobre
los metales, como tampoco’ accion mecanica de des-
gaste, debido al mayor o menor poder abrasivo de
los elementos sélidos pulverulentos que se le afiadan.

Varios jabones cumplen en parte con estas condi-
ciones, pero la dureza es excesiva en todos a la tem-
peratura ordinaria. En cambio los aceites espesos
serian muy buenos, si a temperaturas algo elevadas
conservasen su viscosidad y untuosidad. Con una
mezcla apropiada de ambos es como actualmente se
consigue preparar un cierto niimero de lubricantes,
que se hallan exentos hasta cierto punto de tales in-
convenientes. Los aceites vegetales y animales han
de ser excluidos, a menos de mezclarlos con aceite
mineral, y de que se trate de velocidades moderadas;
pues, con el calentamiento excesivo facilmente se des-
componen, quedando en libertad el dcido graso, que
es.un agente corrosivo en alto grado. La mayor difi-
cultad estaba hasta ahora en la manipulacién de los
ingredientes, cuya mezcla no era posible obtener
jamas de una manera bastante intima, pues sabido
es que el aceite mineral no es susceptible de saponi-
ficacion; pero recientemente los trabajos de varios
quimicos han logrado vencer la dificultad, y hoy es
posible fabricar con facilidad mezclas de consistencia
apetecida, y en las cuales no se observa, cualquiera
que sea la temperatura, la menor separacion de
sus componentes.

El jabén, como todo el mundo sabe, es una com-
binacion de la sosa o potasa caustica con grasas ani-
males, tales como ¢l sebo; o vegetales, como el aceite
de palma, de coco, de algodom, etc. Para obtener,
pues, el resultado apetecido, basta mezclar a estos
aceites, el mejor de los cuales es el sebo, una propor-
ci6n conveniente de aceite mineral antes de proceder
a la saponificacion. La razon de esto es bastante
compleja, y hay que explicarla acudiendo a ciertas
teorias propias de la quimica coloidal.

Para mayor baratura se emplean también actual-
mente otras grasas, como el aceite de palma, que co-
munica ademas al producto un hermoso color amari-
llo, y también el aceite de resina que ha adquirido ac-
tualmente para este objeto una muy grande aceptacion.

Instituciones cientificas rusas.—La Soviet Union
Review, 6rgano comercial bolchevique que aparece
en Londres, publica en su niamero de 25 del pasado
abril una extensa lista de instituciones cientificas,
centros de enseflanza, museos, etc., existentes en la
llamada Russian Soviet Federation of Socialistic
Republics. Este catalogo incluye 21 instituciones en
relacién actualmente con la Academia de ciencias
de Petrogrado, 15 sociedades fisicomatematicas y 12
fisicas, 6 estaciones biologicas, 7 institutos de inves-
tigaciones histéricofisicas y matematicas, 4 socieda-
des de economia politica e investigaciones culturales,
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6 dedicadas a estudios sociales, 4 institutos de inves-
tigacion pedagogica, 11 bibliotecas cientificas, 6 socie-
dades cientificas en Moscou, 9 en Petrogrado y 13 en
diversas provincias de Rusia, 25 sociedades regiona-
les, varios museos, etc. El objeto de este catdlogo es
hacer alarde de fingidos desvelos del gobierno bol-
chevique en pro de las ciencias y las artes.

A esta lista la revista inglesa Nature le hace el
siguiente comentario: Hay que decir que la gran ma-
yoria de estas instituciones son restos de las ya exis-
tentes en tiempos del imperio, y que en muchas no se
ha hecho mads que cambiar los titulos. Como nuevas
se encuentran los institutos para la propaganda del
bolcheviquismo, como el Instituto de profesores rojos
de Moscou, la catedra para el estudio del marxismo,
en Kazan, y la Sociedad marxista de Petrogrado.
Si bien los museos se han enriquecido con nuevo
material y se ha aumentado su nimero, esto se
debe a la confiscacion de muchas colecciones pri-
vadas y a la conversidn de algunos palacios parti-
culares en museos.

«El articulo de la Soviet Union Review no arroja
ninguna luz sobre la eficacia de tales instituciones;
pero se sabe que no cesa de ponerse serios obstaculos
a los verdaderos cultivadores de la ciencia; y que las
subvenciones concedidas a muchas de tales institucio-
nes, espléndidas en el papel, son ridiculas en la reali-
dad. Asi, una subvencién de 130000 rublos oro para el
sostenimiento de una de las principales sociedades
cientificas, queda reducida a 3000, de suerte qie para
su funcionamiento no tiene dicha entidad otro ingre-
so que el producto de los elevados derechos de visita
a los museos que han de satisfacer los proletarios».

Sobre la ensefianza del darwinismo en los Esta-
dos Unidos de Norteamérica.—La agitacion que se
ha levantado desde algiin tiempo a esta parte en los
Estados Unidos de Norteamérica contra el uso de
libros de texto en los que se difunden las doctrinas
de la evolucidn, ha hecho que se nombre, por la
Junta de educacién del Estado de California, un co-
mité constituido por los nueve rectores de las univer-
sidades oficiales y colegios dependientes de ellas, al
cual dicha Junta ha enviado para su examen una serie
de libros de texto, con objeto de que formule su
dictamen acerca de si la doctrina de la evolucién
«se presenta en ellos con descrédito de la Biblia, y si
pueden desarrollar en la mente de los alumnos ideas
irreverentes y ateistas».

El comité ha publicado una lista de doce libros
de texto, en los cuales dice que no se encuentran
afirmaciones contrarias a la Biblia, y en ellos la evo-
lucién se presenta como mera teoria y no como un
hecho establecido, de manera que muestran respeto y
consideracién a los principios religiosos tal como se
encuentran en la Biblia. El comité cita con aproba-
cién este parrafo de uno de los libros sometidos a su
examen: «Cosas que la evolucién no ensesia: que el
hombre descienda del mono».

Sin embargo, la opinién de Darwin en este punto
es bien precisa, ya que en su libro Descent of Man
(2.2 edicion, 1892, p. 165), dice: «Los simios se dividen
en monos del Nuevo Continente y del Antiguo Conti-
nente, y de éstos, desde época muy remota, procede
el hombre, maravilla y gloria del Universo».

Es muy significativo, para comprender la intensi-
dad que va adquiriendo el movimiento antievolucio-
nista en Norteamérica, que el comité nombrado, cuyo
presidente es el rector de la Universidad de Califor-
nia, no quiera presentarse ante la opinién piiblica
como partidario de aquella errénea asercidn.

Universidad flotante. — Recordaran nuestros lec-
tores que, en diciembre 11ltimo, dimos cuenta del pro-
yecto de una universidad flotante (IBErica, vol. XXII,
n.° 557, pag. 376). Actualmente aquel proyecto es ya
una realidad, y fletado por la Universidad de Nueva
York saldra de aquel puerto, el dia 25 del préximo
septiembre, el buque de 18000 toneladas al que se le
ha dado el nombre de University.

La duracién del viaje sera de ocho meses, y en este
periodo el buque tocara en 50 puertos de 35 naciones.
El itinerario se ha cambiado algo, pues el University
visitara primeramente Cuba, y de alli, por el canal de
Panama, atravesara el Pacifico hasta las islas Hawai,
después de tocar en otros puertos de Oceania y de
Asia, los expedicionarios visitardn Palestina y Tur-
quia, y mas tarde las principales naciones de Europa.

Centenario del descubrimiento del benzol.—
La Royal Institution de Inglaterra, junto con la
Chemical Society, 1a Society of Chemical Industry y
la Association of British Chemical Manufacturers,
han conmemorado la fecha del 16 de junio de 1925, en
que Faraday comunicé a la primera de dichas entida-
des el descubrimiento del benzol.

El duque de Northumberland, presidente de la
Royal Institution pronunci6 en el local de la misma,
donde se celebrd aquella conmemoracién, un discurso
en que hizo resaltar la importancia de este descubri-
miento, y luego algunos miembros de la Institucién y
varios delegados extranjeros que asistieron a aquel
acto, pronunciaron también breves discursos, en los
que trataron de las consecuencias que ha tenido en
la industria el descubrimiento de Faraday.

Semana académica «dei Nuovi Lincei».—La
Pontificia Accademia della Scienze, de Roma, cono-
cida hasta hace poco con el nombre dei Nuovi Lincei
(IBgrica, vol. XXI, n.° 528, pag. 312), organizé este
afio, como en 1923, una Semana académica, con lec-
ciones publicas de sintesis cientifica, en las que se
dieron a conocer trabajos especiales escogidos entre
los de los socios. Uno de ellos fué el del P. Algué, S.J,
director del Observatorio de Manila, actualmente de
paso por Europa, y que vers6é sobre la privilegiada .
situacién geografica del Observatorio de Manila para
los estudios meteoroldgicos, sismicos y magnéticos.



8 IBERICA

27 Junio

LA RO OR F'LE T TN E RGEIN SER TN AR TN

De todos los trabajos ejecutados en muchos afios
en los talleres Germaniawerft, de Krupp, en Kiel,
ninguno ofrece mayor originalidad, ni ha despertado
mayor interés, que la transformacién llevada al cabo
hace pocos meses en la goleta de tres palos Buckau,
bajo la direccién del ingeniero ale-
man Antonio Flettner. En qué
haya consistido esta transforma-
cién danlo a entender bien las
figs. 1.7 y 2.2. Ha sido desmontada
la hermosa arboladura, con sus
883 metros cuadrados de vela-
men: la cubierta ha quedado des-
pejada, y en cambio se han levan-
tado en ella dos cilindros huecos
de plancha, a manera de torres, de
2'80 m. de diametro y 15’6 m. de al-
tura, a cada uno de los cuales, con
independencia del otro, se puede
imprimir un movimiento de rota-
ciébn en uno u otro sentido indis-
tintamente, y con velocidades que
pueden variar desde cero hasta
150 revoluciones por minuto.

Y no menor fué la admiracién
del puiblico que en 7 de noviembre de 1924 vi6 por
primera vez al nuevo artefacto surcar velozmente las
aguas de la bahia de Kiel, impulsado por una fuerza
tan eficaz como misteriosa. Toda la prensa técnica y
aun la de simple informacién se ocupé del hecho como
de un acontecimien-
to, y le ha dedicado
después numerosos
articulos. En IBERI-
cA (v. XXII, n.° 556,
pag. 361) se adelan-
té una nota en que
se da a conocer cla-
ramente lo mas
esencial del inven-
to, y las ventajas
que ofrece su apli-
cacién a la marina.
Pero dada la impor-
tancia del mismo, y
el mayor conocimiento adquirido desde aquella fe-
cha respecto a su verdadero valor, ha parecido
conveniente ampliar en primer lugar lo que alli se
dijo, y tratar ademds otro punto de no menor inte-
rés, que se refiere a predecir, hasta donde sea posible
hacerlo hoy, la importancia mayor o menor que pue-
de tener el rotor Flettner aplicado a la Aeronautica.

Una vez dié por terminados los ensayos sobre su
timén articulado (IBERica, vol. XX, n.° 507, pag. 375),
dedicé Flettner plenamente su atencioén a otro proble-
ma nautico de mayor transcendencia, a saber, a me-
jorar en lo posible el rendimiento del efecto propul-

Fig. 1.2

Fig. 2.2

La goleta «Buckau»

El «Buckau» después de la transformacién

sor del viento sobre los buques de vela. A propésito
de este tim6n, y como complemento también de lo
que en el lugar citado se dijo, afiadiremos aqui algu-
nos datos interesantes sobre el mismo.

Los primeros trabajos del inventor tuvieron lugar
en el dominio de la Aerodindmica.
Durante la guerra estuvo, en efec-
to, adscrito al servicio técnico de
inspeccion de la Aerondutica mili-
tar alemana, y en esta época se
propuso hacer mas facil el gobier-
no de los aviones, articulando al
borde de fuga de los aleros, de los
timones de direcciony de profun-
didad, etc., una pequeiia superficie
auxiliar, cuyos cambios de direc-
cién tuviesan por efecto variar la
resultante aercdindmica, y produ-
cir un momento, variable también,
que actuase sobre la superficie
principal y la orientase en la di-
reccion requerida. Esta es la dis-
posicién que se adoptd para los
aleros del avion gigante Siemens-
Schuckert, de 2000 caballos, para
centenares de aviones de guerra en 1918, y mas recien-
temente para el hidroavion metalico del ingeniero
Rohrbach. Después de la guerra se traté de hacer una
aplicacion analoga a los timones de los barcos, pero
aqui se presenté la dificultad de que el timén no po-
dia funcionar mas
que para la marcha
adelante; dificultad
a la que di6 solu-
cién el inventor dis-
poniendo el timén
principal de manera
que pudiera dar una
vuelta completa al-
rededor de su eje.
Asi, al ocurrir un
cambio de mar-
cha, el timo6n gira
180°, automatica-
mente, o bien ac-
tuando ligeramente sobre el timén auxiliar, cuya
maniobra no exige en todos casos mas que un es-
fuerzo muy reducido. El primer navio en que se
ensayd este sistema fué el Frigido, de la compafiia
Miiller de Rotterdam, que desde tres afios presta ifn
servicio de intenso trafico entre Londres y dicha ciu-
dad, y cuya maniobra resulta ahora igualmente facil
en el intrincado estuario de Londres, que enlas tormen-
tas del mar del Norte. Otra aplicacion tuvo lugar hace
2 afios en el gran trasatlantico Odenwald, de la Ham-
burg-Amerika Linie, y en la actualidad hay un cente-
nar de timones Flettner en servicio o en construccion.
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Volviendo, pues, a lo que forma el 'obieto de este
articulo, la primera idea del inventor fué sustituir la
lona del velamen por la plancha metélica, a la cual
pensaba dar una forma bien estudiada, de conformi-
dad con los principios que sir-
ven de base a la construccion
de las alas de los modernos
aviones. Estas velas metélicas,
cuya superficie podria ser indu-
dablemente bastante reducida,

con ella una hélice o propulsor cualquiera: pero exa-
minada esta combinacién detenidamente, encontrd
Flettner que el rendimiento global seria insuficiente.
Mas tarde pensé en aplicar las teorias expuestas por
Prandt] en 1904, de que habla-
remos mas adelante, sobre el
importante papel que juega la
capa limite, o capa de aire que
estd en contacto con la superfi-
cie,y cuyo movimiento o circu-

deberian establecerse de suerte
que pudiesen tomar, como una
veleta, todas las direcciones o
azimutes alrededor de un eje
vertical (fig. 3.%) y su gobierno se haria precisa-
mente por el sistema de las superficies auxiliares,
que tan buena prueba habia hecho ya en la practica.

Pero antes de buscar los medios de perfeccionar
las formas ordinarias de velamen, le
era preciso estudiar y precisar bien
las teorias en uso sobre el particular,
teorias por cierto bastante primitivas
y aun incorrectas y anticientificas por
varios conceptos: y al efecto empezd
por llevar al cabo en el laboratorio
aerodindmico de Gottingen numero-
sos experimentos con pequefias velas
de lona primero y con superficies me-
talicas después. De esta primera serie
de experiencias sacd en conclusién
que era posible, en efecto, mejorar con-

Fig. 4.2

lacién (vocablo, por lo demas,
bastante impropio) es el factor
que en dltimo término determi-
na la magnitud del esfuerzo
propulsor. Esta circulacién se establece ya natural-
mente siempre que el viento tropieza con un obs-
taculo, pero Flettner intentd provocarla artificial-
mente mediante una disposicién que consistia en dos
cilindros verticales giratorios, enla-
zados por una ancha feja de tela, a
manera de correa sin fin,la cual de~
beria activar por frotamiento con el
aire la circulacién de la capa limi-
te, y aumentar por lo mismo el cfecto
propulsor. Esta idea fué abandonada
por Flettner, lo mismo que las ante-
riores, pero contenia ya en germen
el principio que debia llevarle a la
solucion definitive: el principio de
la circulacién artificial.

En 1850, la comision prusiana de

siderablemente las condiciones de los
veleros actuales mediante el empleo
de superficies metalicas: como lo muestra claramen-
te el esquema (fig. 4.?), en que los esfuerzos propul-
sores del viento para todos los rumbos vienen indica-
dos por la magoitud de los radios trazados desde el
punto O a la curva P (ala metalica

ensayos de artilleria confiaba al emi-
nente fisico Gustavo Magnus, pro-
fesor de Helmoltz en la Universidad de Berlin, la
misién de investigar las razones por las cuales un
proyectil, animado de movimiento rdpido de rotacion
alrededor de un eje que no coincida con la tangente
a la trayectoria, se desvia lateral-

de perfil 432), y a las curvas Gy G’ ilggecadis mente, aun en aire tranquilo, y sale
(correspondientes respectivamente a E Fig. 5.2 del plano de tiro. Magnus entrevid
una disposicion perfecta o mediana gy muy pronto la causa, y no dudo desde
de la vela ordinaria). La superiori- luego en suponer que este esfuerzo
dad de la primera es evidente; y la lateral anémalo se produciria siem-
separacion de las dos curvas Gy G’ £ pre y cuando se hiciese mover en el
muestra de paso cudnto puede contri- £ ” seno del aire un cuerpo animado de
buir la habilidad y atenciéon del ma- P A rotacion alrededor de un eje que no
rino en sacar de su velamen todo el — H C coincidiese con la dircccién del mo-
rendimiento de que puede ser capaz. vimiento; o también, pues es lo mis-

Esta solucién, con todo, adolecia . & mo, siempre que el aire en movimien-

de varios inconvenientes, proceden-
tes de la mayor complicacién que se introducia,y,
sobre todo, de la mayor dificultad o imposibili-
dad de arriar en caso de tormenta. Ademas, habia
que renunciar al perfil asimétrico del ala de avién,
cuyo rendimiento es muy superior al de cualquier
perfil simétrico que se adoptase. Otra solucién po-
dria proporcionarla, tal vez, la turbina de aire, hoy
bastante perfeccionada, para poder pensar en la posi-
bilidad de instalarla a bordo de un buque, y mover

to chocase contra un s6lido de revolu-
cién con el eje fijo, pero en rotacion rapida. En esta
segunda forma, por ser mas facil, es como Magnus
hizo sus comprobaciones experimentales, una de las
cuales se ha representado esquematicamente en la fi-
gura 5.2 Un cilindro C, que un aparato de relojeria
puede hacer girar alrededor de f¢’, se halla suspen-
dido al extremo de una varilla horizontal A, que pue-
de girar a su vez libremente alrededor del eje E: un
contrapeso p asegura el equilibrio. Un tubo, no indi-
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cado en la figura, solidario al eje E, envia una co-
rriente de aire en direccion de la flecha, o sea, perpen-
dicular constantemente a la direccién £¢’. En estas
condiciones, si.el cilindro no
giraba, el viento no producia
sobre ¢l efecto alguno; pero
al ponerlo en rotacién, todo
el aparato tomaba un movi-
miento de giro alrededor de
E, prueba clara de la exis-
tencia de una fuerza que to-
maba origen en direccién
perpendicular al plano de
los dos ejes. El cambio de
sentido de rotacién del cilin-
dro C invertia asimismo el
sentido del segundo giro alrededor del eje E.

Este experimento admite variantes muy curiosas.
Asi p. ej., Giimbel y Féttinger construyeron en 1919
un carretoncito (fig. 6.%) que se podia hacer G

Fig. 6.2

avanzar por medio de un mecanismo dife- Q/
rencial compuesto de un eje xx” y de otros N
dos perpendiculares al primero provistos o

de unos cilindros A. La disposicién es tal,
que al girar el eje xx’ arrastra consigo
los dos cilindros y los hace girar a la vez
sobre si mismos en sentido contrario uno
de otro. Tenemos aqui reproducido el efec-
to Magnus en la primera de las dos for- %
mas antes indicadas, y el resultado sera
un esfuerzo de traccién que arrastrara el pequefio
vehiculo, exactamente como podria hacerlo una héli-
ce de avion. Mucho mas sencillo aun es dejar caer
simplemente

un cilindro de

papel en el aire

en direccién no

condiciones el
cilindro descri-
bira una trayectoria ordinaria mas o menos parabéli-
ca: pero si repetimos la experiencia dejandolo caer
por un plano inclinado P (fig. 7.?) adquirira con esto
un movimiento de rotacién
y le veremos describir una

Fig. 8.2

= W W
vertical, y con = ‘ x’ ¥R
el eje en posi-
cién horizon- §\'\¢:_—:—’—’_‘ \ /
tal. En estas ¥

Fig. 9.2

nula o maxima segiin que el eje de rotacién del pre-
yectil, a su salida del cafién, coincidiese con la direc-
cién de la trayectoria, o fuese perpendicular a la
misma dentro del plano ver-
tical. Mds aun; si se lograba
que dicho eje fuese horizon-
tal, el esfuerzo perturbador
deberia tener lugar en el mis-
mo plano de tiro, o vertical;
y esta circunstancia fué efec-
tivamente aprovechada du-
rante algin tiempo por la
artilleria lisa, para aumentar
hasta en un 309/, el alcan-
ce de los proyectiles.
Fenémenos andlogos se
pueden observar sin dificultad en el movimiento apa-
rentemente irregular, que toman a veces las pelotas
del lawn tennis, y di6 motivo a Lord Rayleigh en
1878 para un estudio titulado, The irregu-
lar flight of a Tennis Ball. Otros estudios

St importantes sobre el efecto Magnus habria

que citar, y entre ellos los del coronel
@ Lafay en 1912. El rotor Flettner no es
T mas que una aplicacion practica muy feliz,
'D‘ D de los estudios de estos sabios, como

vamos a ver; pero antes de pasar adelan-
te, serd ftil exponer aqui brevemente y
en forma sencilla el fundamento teérico
de los fenémenos indicados.
Supongamos primero el caso de un fliido ideal,
perfecto, o exento en absoluto de viscosidad. Una
corriente fraslatoria de este fliido (filetes paralelos
i yvelocidad
igual en todos)
al chocar con
un cilindro
transversal
fijo, se repar-
tiria a cada
lado de ¢l en
forma igual,
pPoco mas o
menos, a la indicada en la fig. 8.* La variacién de
distancia de dos filetes contiguos hace ver inmedia-
tamente la nueva distribucion de las velocidades del
flaido: la velocidad méxi-
ma corresponde a los ex-

Fig. 10.2

curva tal como D’ en vez

tremos A A’, del diametrp

T

de la curva D tangencial

vertical, y por lo mismo

a la direccién del plano P.

en ellas tendra su valor

Magnus di6 a conocer
en 1851 ante la Academia
de Ciencias de Berlin el
resultado de sus trabajos,
y mas tarde publicé sobre ellos un estudio tedrico en
los Anales de Poggendorf. La causa de la desviacién
lateral de los proyectiles quedaba bien explicada,
como también se explicaba que esta desviacién fuese

Fig. 11.2

minimo la presion del flui-
do sobre el cilindro, se-
gin se desprende inme-
diatamente de la férmula
de Bernoulli P + 1/2 p V2= constante, que liga las
velocidades V de un gas de densidad p con las pre-
siones P que ejercerd sobre la unidad de superficie.
Pero, por razén de la simetria perfecta segtin los dos
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ejes, vertical y horizontal, con que se ejerceran las
presiones en todo el contorno, hay que concluir que
la resultante sera nula. Esta consecuencia, a primera
vista paradoéjica, seria muy cierta si el flaido fuese
perfecto; § esto, tanto si el obstaculo es cilindrico,
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como laminar, o de forma cualquiera; la resistencia
que opondria seria siempre nula: el viento mas im-
petuoso no seria capaz de agitar la hoja de un arbol.
Coloquemos ahora el cilindro, fijo también, en
una corriente circular del mismo flaido, y tal que la
velocidad de los filetes gaseosos M vaya
disminuyendo en razon inversa de su ra-
dio r o distancia al centro (fig. 9.%). Esta
corriente circular o remolino seria irreali-
zable en un fliiido perfecto; pero prescin-
diendo de esto por el momento, tendria-
mos también una distribucién simétrica
de las presiones y una resultante nula.
Supongamos finalmente que se hace
accionar sobre el cilindro las dos corrien-
tes a la vez. La velocidad Vg del fliido en
un punto cualquiera M se hallaria facil-
mente por medio del paralelogramo cons-
truido sobre las velocidades componentes
V.y V., y veriamos que la distribucién
general afectaré la forma de la fig. 10.%:
aqui la simetria se conserva segin el eje
vertical, pero mo en el horizontal; las ve-
locidades del flaido en A y A’ son |distin-
tas, y las presiones lo seran también: la
resultante ya no sera cero,y el cilindro
tendera a moverse en el sentido y” y. Este
resultado tiende a desmentir la afirmacion
paradogica de antes, si no partiésemos,
como hemos hecho notar ya, de una hip6-
tesis irrealizable en un fliido perfecto.
Hemos supuesto fijo el cilindro, pero los
resultados serian idénticos si el cilindro, girase: pues
como entre éste y el fliido no existe, a lo que supo-
nemos, frotamiento o adherencia alguna, claro esta
que la marcha de los filetes, indicada en los tres es-
quemas de las figuras, no variaria en lo mds minimo.
Pasemos ahora al caso real. La viscosidad, muy

: ' )
#

pequeiia por cierto, del aire, definida por la resisten-
cia mayor o menor al deslizamiento de una molécula
sobre las contiguas, y el frotamiento o viscosidad de
contacto, definido asimismo por la resistencia al des-
lizamiento de una molécula de aire sobre la superficie
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Fig. 14.2

del obstaculo o cuerpo sélido, modificaran notable-
mente los resultados. El movimiento rotacional de la
fig. 9.2, imposible practicamente de obtener en un gas
perfecto, se consigue facilmente en el aire, con solo
imprimir al cilindro un movimiento de giro alrededor
de su eje: la capa de aire inmediata es
arrastrada por la adherencia o viscosidad
de contacto, y ésta a su vez tiende a
arrastrar las siguientes hasta cierta dis-
tancia del centro, aunque con velocidad
cada vez menor; una comprobaciéon muy
evidente de esto, la tendriamos sustituyen-
do el aire por el agua de una vasija. Si
en este estado, pues, enviamos al cilindro
una corriente transversal de aire, nos
hallaremos enteramente en el caso de la
fig. 10:® Tendremos arriba una depresién
o verdadera succién, y abajo un aumen-
to de presién: ambos contribuirdn al mis-
mo efecto, con la particularidad de que
la succién es la que desempefla el papel
principal y a veces casi unico, contra lo
que se venia creyendo. El efecto Magnus
es, pues, en resumer, este esfuerzo lateral,
orientado casi perpendicularmente a la
direccion del viento, y que tiende a mover
el cilindro hacia el lado en que su veloci-
dad periférica y la del viento estdn en

Fig 13.2

concordarncia.

Una particularidad que importa sefia-
lar aqui es la utilidad de rematar el cilin-
dro con dos discos de diametro algo
mayor: con esto la eficacia del rotor queda dupli-
cada por lo menos, sobre todo cuando su longitud
no es muy grande con relacién a su didmetro. A
esto hay que atribuir que los valores hallados por
Lafay y otros, quedasen muy por debajo de los de
Flettner, v su explicacién es muy sencilla. El des-
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equilibrio de presiones creado a cada lado del cilindro,
tiende a restablecerse a lo largo de ¢él, ya que no es
posible en el sentido de la seccion recta, por la misma
teoria expuesta. Se estableceria, pues, una corriente
circulatoria que daria la vuelta al cilindro desde el
centro a sus extremos;y la misién de los discos es opo-
ner una barrera a esta co-
rriente y mantener en lo po-
sible la diferencia de presio-
nes a todo lo largo del rotor.

Varios autores como
Prandtl, Ackeret y otros, han
propuesto otras ¢xplicacic-
nes del efecto Magnus, més
complejas pero mas rigu-
rosamente ajustadas a la
realidad, basadas en las
modernas nociones de cir-

se refiere al mismo cilindro desprovisto de collares.
La utilidad de éstos, como se ve, es muy notable: pero
ademas conviene hacer notar que el esfuerco crece al
principio rdpidamente y llega a un valor del cual no
pasa, que corresponde aproximadamente a u/V=4, es
decir, a una velocidad periférica del rotor cuatro veces
mayor que la del viento.
Mediante este diagrama y
la férmula anterior, es muy
facil calcular el esfuerzo que
se obtendra con un rotor .
cualquiera de grandes di-
mensiones. Propongadmonos
por ejemplo, calcular el es-
fuerzo desarrollado por los
dos rotores actuales (dia-
metro 2'80 metros y altura
15’60 m.) del Buckau para

Fig. 15.2

culacion y capa limite. Un v
breve resumen de ellas pro-
curaremos darlo més adelante, al tratar del rotor en
la aviacion, donde tendrén una aplicacion mas directa.
La teoria, como se ve, explica satisfactoriamente la
parte cualitativa de la cuestién. En cambio, al querer
estudiar la parte cuantitativa, el problema que se
plantea es sumamente dificil de resolver por el calcu-
lo. Dos son los valores que importa conocer: la
magnitud del esfuerzo propulsor y su direcciéon con
relacién a la del viento. Para lo pri-
mero (lo mas importante), se usa la =, '~
sencilla férmula R=C, X 21 SV: en
que a (peso especifico del aire) S (su-
perficie de un plano diametral del bl
rotor) V (velocidad del viento) y g (ace-
leracién de la gravedad) son cantida-
des conocidas: pero el coeficiente C,
depende de la relacion u/V entre la
velocidad periférica del rotor y la-del —
viento, y es un niimero que sélo puede
determinarse experimentalmente. Asi
lo hizo Flettner en una segunda serie
de experiencias llevadas al cabo prime-
ramente en el lago Wannsee, cerca de —
Berlin, con un barquichuelo provisto
de dos rotores de papel; después en un
modelo en pequeiio del Buckau, y final-
mente con toda precisién, en el tiinel
aerodinamico de Gottingen, valiéndose
de un cilindro metalico de 33 cm. de lon-
gitud (fig. 11.%) accionado eléctricamente
por un motor de gran rapidez, y colga-
do horizontalmente por sus extremos de dos tirantes,
cuya mayor o menor desviacién de la vertical sir-
viera de medida de los esfuerzos propulsores. La re-
lacién deseada entre el coeficiente dicho y los valores
de u/V sehalla representada gréaficamente en la fig.12.
Las curvas altas corresponden al cilindro cuando va
provisto, en los extremos, de discos o collares de 12
y 14 cm. de didmetro respectivamente:la curva baja

[0

una velocidad del viento de
10 m. por segundo, y para
u/V =3, que es el vaior més favorable de ordinario.
Eldiagrama (fig. 12.%) nos dice que para este valor
el cocficiente vale aproximadamente 8'3. Tomando
como unidades el metro y el kilcgramo, a/2g vale
aproximadamente 1/16. Tendremos pues:
R=283x1/16 (2'80 x 15°60) x 102=2 266 kg.

Los dos rotores desarrollaran, pues, un esfuerzo
de unas cuatro toneladas y media. A una veloci
dad de 9 millas (alcanzada durante las
pruebas) o sea de 4'5 m. por segundo,

Fig. 16.¢ ; o :
la potencia suministrada por el viento
ey )
/) valdréa M = 272 caballcs.
A o ;
= En realidad el esfuerzo sera algo

mayor, pues ¢l diagrama (fig. 12.?) no
da propiamente el valor de C, sino el
de la componente C, perpendicular a la

#h direccién del viento. El valor verdade-
§ B rohabria que sacarlo de dicho diagra-

ma y de otro que no reproducimos;

pero la diferencia es pequefia, pues la

P direccién del viento y la del esfuerzo

total son casi perpendiculares.

En posesion ya de todos los datos
necesarios, y armado previamente de
varias patentes, Flettner pudo proceder
con seguridad a un ensayo piiblico
en grande escala: ne habiendo habido
necesidad, como se complace en hacer
constar, de enmienda alguna durante
los trabajos, gracias a la exquisita pre-
cision de sus experiencias anteriores.
La Kruppsche Germaniawerft seguia con interés des-
de 1922 los ensayos de Flettner, y se presto a ejecutar
la transformacion necesaria en la goleta Buckau, de
45 m., comprada expresamente para este objeto a la
Hanseatich Motor Ship Co., de Hamburgo.

En sustitucion de los mastiles se afianzaron séli-
damente dos ¢jes o pivotes conicos de 1’50 m. de dia-
metro en la base y 13 metros de altura, que sirven de
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sostén a los rotores (fig. 13.2). Estos son de plancha
de acero de 1 mm., con algunos refuerzos segtin las
generatrices y segtin las secciones rectas, y un disco
o collarete por remate. Un sopcrte montado en la
parte superior del eje, recibe todo el peso del rotor
como también su empuje lateral: en la parte inferior
hay otro soporte con rodamiento de bolas como el
precedente, que recibe un esfuerzo mucho menor.
Junto a este soporte estd el motor shunt, de 11 ki-
lowatts, montado en el interior, el cual, por medio de
un eje vertical de cierta longitud, y un engranaje re-
ductor de velocidad (1:6), arrastra el rotor con una
velocidad variable hasta unas 150 revoluciones por
minuto. Ambos motores estan alimentados por un
grupo electrégeno Diesel de 45 caballos.

La transformacién del Buckau ha aumentado con-
siderablemente su estabilidad. Mientras que la antigua
arboladura, de 28 m. de altura, pesaba 35 toneladas,
los dos rotores con sus pivotes no pesan mas que
7 toneladas, y su altura no excede de 1560 metros,
aunque probablemente se hara subir hasta 1850 m.:
la superficie, ademds, ha quedado reducida a 1/10 de
lo que era, y en cambio ha aumentado considerable-
mente la capacidad de carga sobre la cubierta. Pero
lo mds interesante son sus nuevas condiciones mari-
neras. En la fig. 14.% se pueden comparar los estuer-
zos producidos sobre los rotores cuando giran a una
velocidad periférica de 24 m. por segundo (curva A),
cuando estan parados (curva C) y los producidos so-
bre el antiguo aparejo (curva B). Se ve en la curva A
que, cuando el viento pasa de unos 12 m. por segun-
do, el esfuerzo no aumenta ya sensiblemente, mien-
tras que en la curva B va creciendo sin medida, lo
cual pone de manifiesto una ventaja inestimable que
tiene el rotor sobre la vela en caso de tormenta: ade-
mas, la curva C indica que inmovilizando los roto-
res, el esfuerzo, en cualquier caso, queda muy por
debajo del que corresponde a B. Lejos, pues, de ser
los rotores una causa de peligro para el buque en
tiempo de tempestad, como podria parecer a primera
vista, constituyen un medio excelente de arrostrarla
impunemente: la velocidad del viento puede crecer
extraordinariamente sin que el buque tenga la me-
nor necesidad de interrumpir su marcha, y aun en
caso de huracdn, basta parar los rotores para que
quede excluido instantaneamente todo peligro de zo-
zobrar. Queda, con todo, por averiguar cuales seran
los efectos de un huracén de violencia extrema, capaz
de derribar los maéstiles y destrozar la jarcia: en tal
caso, que es menos de tener en cuenta, por lo raro, el
buque de rotores podrd equipararse a un velero con
sola la arboladura y el aparejo: pues, aunque la su-
perficie de ambos no es igual, es posible que ambos
estén expuestos a analogas consecuencias.

La fig. 15.” es un diagrama polar analogo al de la
fig. 4.2, que se refiere al valor del esfuerzo itil del
rotor (curva R) en funcién del dngulo (0 a 180°) que
puede formar la direccion del viento VO con la del
movimiento OM o eje del buque: se han afiadido las

curvas P y G para comparar dicho efecto 1itil con el
de una ala de avién (de perfil 432) y con el del anti-
guo velamen: como se ve, éste 1iltimo es unas diez
veces menor por término medio. Hay que advertir
que en realidad el esfuerzo total es el mismo, cual-
quiera que sea la direccién del viento, por la. misma
simetria del rotor; pero no el efecto itil, que es una
de las dos componentes en que aquél puede conside-
rarse dividido: la otra componente, perpendicular al
eje del barco, no produce efecto. El esfuerzo fitil ma-
ximo se produce, pues, cuando el viento sopla de cos-
tado formando un dngulo casi recto (unos 120°) con
dicho eje; en esto se diferencia también notablemente
el rotor de la vela; pero como el viento sopla indis-
tintamente en todas direcciones, esta circunstancia no
representa evidentemente ventaja ni desventaja alguna.

Una ventaja ciertamente, de gran importancia, es la
extremada sencillez a que queda reducido el gobierno
de la nave. En vez de la numerosa y experta tripula-
cion de antes y de sus arduas faenas, basta actual-
meute la atencién tranquila de un hombre, que sin
moverse de su asiento regule la velocidad de los
rotores, los pare, o cambie el sentido de rotaciéon. En
marcha ordinaria todo se reduce generalmente a dis-
minuir un poco la relacién u/V cuando el viento sopla
bien, y a aumentarla en los momentos de calma. Por
lo demds, esta regulacion tiene ya lugar automatica-
mente en gran parte, como hemos visto. Los cambios
rapidos e irregulares en la direccién del viento apenas
se dejan sentir. La figura 16. pone de manifiesto, sin
necesidad de explicacion, las sencillas combinaciones
que hay que hacer para las cuatro maniobras princi-
pales que pueden ocurrir, o sea, la marcha avante (A),
viraje en redondo (B y C), y marcha atras (D). No
hay que estar consultando a cada momento el ba-
rometro y el estado del cielo, ni acortar velas con an-
ticipacion, ni tomar precauciéon alguna para hacer
frente a los temporales. Puede ademas viajar més
cerca del viento que antes, o sea con vientos méas
directamente contrarios a su rumbo; y finalmente, se-
gtin demuestra la experiencia, los efectos de balanceo
de manga son practicamente nulos, como lo son tam-
bién los efectos giroscopicos. Estas ventajas se ob-
tienen a cambio de un gasto de energia de 11 kilo-
watts por cada rotor, que podrd rebajarse atin, y
constituye un excelente recurso en tiempo de calma.
Los inconvenientes, inevitables en todo invento, no se
han hecho publicos aun, y asi no es dado aun juzgar
de su importancia.

Las opiniones de los técnicos se hallan con todo
divididas, al querer predecir cudl puede ser en lo
futuro la suerte del invento. Cierta prevencién hostil,
que se manifestd en un principio, aun en la misma
Alemania, va cediendo el lugar actualmente a un op-
timismo prudente, y sin duda mas razonable: en todo
caso creemos que no ha de pasar mucho tiempo sin
que quede fallada la cuestién. «Nuestra intencidn,
dice Flettner, no ha sido suplantar el navio moderno
de propulsién mecénica, sino simplemente proporcio-
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nar a muchos otros, a cambio de un gasto de energia
relativamente pequefio, un suplemento importante de
energia extraida del viento, y un ahorro equivalente
de combustible». No parece que en esta modesta pre-
tensién haya nada de exagerado. Donde el sistema
puede tener mayores ventajas es en los antiguos
veleros, provistos de un motor auxiliar que sirva
finicamente en casos de calma absoluta, o para ma-
niobrar en los estuarios y en los puertos: la tripula-
cién de maniobra podra ser suprimida, conservando
tnicamente el mecénico del motor auxiliar. Para los
grandes navios répidos de pasaje, los rotores ofre-
cen mucho menor interés, pues el suplemento de ener-
gia que pueden dar es débil relativamente a la po-
tencia total necesaria: en cambio en los buques
mercantes de mucho tonelaje y pequefia velocidad,
proporcionard ahorros nada despreciables de com-
bustible.

Actualmente el Buckau estd realizando un viaje
de prueba, cuyos resultados son esperados con impa-
ciencia; hemos visto adelantada sobre el particular
alguna que otra noticia altamente desfavorable, pero
todas son de origen inglés, pais monopolizador del
carbén y del petréleo. Para nosotros, mal provistos,
como otros muchos, de estos elementos, es de gran in-
terés cualquier experimento que tienda a sustraernos
de las tiranias mineras o econdémicas de los paises

POLITICA NAV AL

La Conferencia de Washington, sin lograr reducir
los armamentos navales, utopia que aun parece impo-
sible y sospechamos que lo seguird siendo mientras
el mundo sea mundo, los ha encauzado en direccién
distinta a la que prevalecia anteriormente. No da lu-
gar ni aun a economias, puesto que si es mds barato
el crucero que el acorazado, en cambio se construyen
en mayor nimero. Para nadie es ya un secreto que la
Conferencia famosa fué un ardid de Inglaterra para
procurarse una fécil ventaja en la lucha por la hege-
monia naval, que empezaba a escaparsele de entre las
manos; y las demds naciones signatarias del convenio
creyeron oportuno dejarse convencer con objeto de
aprovechar el compds de espera para orientarse en el
trascendental asunto de la eficacia del acorazado que
tanto preocupa, y con razon, a los almirantazgos todos.

El «crucero Washington», es decir, el buque-cruce-
ro que se sujeta al desplazamiento de diez mil tonela-
das «standard» como limite médximo, es actualmente
la preocupacion de todos los paises que, aquilatando
los pesos, han trabado una lucha interesantisima que
se traduce en la construccién de buques realmente
asombrosos, aunque un eminente ingeniero naval in-
glés haya comparado estos cascos veloces, desprovis-
tos de corazas que merezcan tal nombre, y armados
con cafiones de veinte centimetros, a «cascaras de hue-

vo que hayan de combatir a martillazos». Es también .

una evolucién del material naval, que, si bien podia es-

extranjeros. Con tiempo y estudio es de esperar que
se venceran las dificultades de los principios, y en tal
caso deberemos felicitarnos de que se haya puesto a
disposicién de nuestra marina una fuente inesperada
y abundante de energia, que es comtin a todos, y para
la cual no rigen monopolios o proteccionismos adua-
neros: la energia del viento (1).

En otro articulo trataremos, D. m., de lo que pue-
de esperarse actualmente del rotor en la aviacion.

Joaquin PEricas, S. J.

(1) Escritas las anteriores lineas, nos hemos enterado de que
el Buckau se encuentra de nuevo en Kiel, de regreso de un viaje
que ha hecho por el Baltico con escalas en Grangemouth (Escocia)
donde ha dejado un cargamento de madera, y en Hamburgo. En la
travesia de regreso le cogieron tiempos muy duros, en que fueron
bien probadas sus condiciones marineras, sin que los rotores tu-
vieran que parar un solo momento. El barco alcanzé la velocidad
de los de motor, y aun la rebasé en ciertos momentos: y aun se
agrega que, de haberse tratado de un barco de vela, no hubiera
podido navegar en las condiciones en que el Buckau cruzé el mar
del Norte, y probablemente se hubiera visto obligado a arribar.
Una ensefianza que se recogio entre otras, es que hay que tener
muy en cuenta el adaptar la construccién del barco a las condicic-
nes del mar por donde ha de navegar. El juicio que hay que for-
mar por ahora es que, tratdndose de un sistema de propulsion tan
substancialmente distinto de todos, los resultados no pueden ser
mas satisfactorios. Se trata actualmente de construir varias uni-
dades con el equipo Flettner: una de 8000 toneladas, otra de 5000
y varias de mas de 3000. Un barco de 3000 estd construyéndose
ahora en Alemania,

perarse por el papel preponderante desempefiado en la
pasada guerra por el crucero répido, no era en cam-
bio el de gran tonelaje, el antiguo crucero acorazado,.
que no otra cosa es el Washington, el que parecia
habia de ocupar muchos puestos en los anuarios.
Porque si a los cruceros acorazados de los primeros
afios del siglo, como los Gambetta, los Leviathan,.
los Variag, Varese, Gneisenau y tantos otros, se les
aplica el aforismo de lord Fisher «la velocidad es
una coraza», salen precisamente transformados en
cruceros del tipo impuesto tacitamente por el tantas.
veces mencionado convenio.

No es facil predecir si en 1932 que expira el plazo
de diez afios estipulado como de «vacaciones nava-
les» en la capital norteamericana, se reanudara la
construcciéon de acorazadoé, porque, aun supomniendo-
que para entonces hayan desaparecido las perplejida--
des que la consagracién del submarino como arma
perfectamente eficiente ha creado, subsistiran todavia
las razones de orden econdmico que haran siempre-
vacilar aun a los mas poderosos al pensar en los dos--
cientos cincuenta millones de pesetas oro que, apro-
ximadamente, viene a costar cada uno de los grandes.
acorazados tipo Nelson que construye ahora Ingla-
terra. Pero, si decidiesen las potencias de primer
orden, en el aspecto naval, construir grandes acora-
zados, se enconfrarian todas las flotas con un gram
refuerzo en sus cruceros, destroyers y submarinos,.
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que de no haber tenido lugar la Conferencia no se
habrian multiplicado tanto. Y como acorazados sélo
es probable que los construyan Inglaterra, los Esta-
dos Unidos de N. A. y el Japon, todos los demds paises
se hallardn en manifiestas condiciones de inferio-
ridad, ademas de que el crucero no es un tipo de bu-
que que sirva para cualquier nacién, ni mucho menos.

Aun hace pocos afios el tipo de buque de guerra
dentro de cada clase era tinico; en la época en que
las grandes naciones industriales eran las proveedo-
ras del resto de ellas, bastaba hojear un anuario para
ver reproducciones del mismo buque bajo distintas
banderas. En la actualidad, con el progreso industrial
y la implantacién de astilleros en todos los paises,
algo se ha variado, aunque las naciones pobres si-
gan copiando los buques existentes en las marinas
militares de primer orden; ello da un poco la impre-
sion, en las pequefias potencias, del hombre que se
viste en un bazar de ropas hechas.

Cada tipo de buque tiene su aplicaciéon determina-
da, y en la eleccién deben influir las condiciones de
cada nacion, tanto geograficas como politicas y di-
plomaticas; la politica exterior y las posibles o pro-
bables alianzas deben pesar tanto en los almirantaz-
gos como las necesidades técticas y las condiciones
hidrogréficas, sin perder de vista los arsenales, di-
ques, etc., que eviten casos como el de la Argentina
al construir los dreadnoughts tipo Rivadavia que de-
bian ir a limpiar fondos al extranjero y, en algiin caso,
creemos recordar que a los Estados Unidos de N. A.

La politica de construcciones navales es la que

menos admite soluciones de continuidad; las varia-
ciones de criterio causan siempre grave dafio en una
flota militar; en Espafia, donde la Marina no ha al-
canzado jaméas el desarrollo que corresponde a la
importancia politica de la nacién y menos todavia el
que corresponde a su situacién geografica y dilatado
litoral, estamos en la formacién inicial todavia. La
formacion de toda corporacién armada tiende prime-
ro a la defensiva que se ha condensado en las llama-
das «fuerzas sutiles» (submarinos, destroyers, avia-
cién, cruceros rapidos), para pasar después a la
marina fuerte, marina verdad, puesto que no hay me-
jor defensa que el ataque, compuesta de los grandes
acorazados, cruceros de batalla.. Nos hallamos en
un periodo critico para nuestra nacién; préximas a
terminarse todas las construcciones navales en curso,
no hay noticias hasta ahora de ningiin nuevo pro-
grama naval. Si en estos afios de vigencia del tra-
tado de Washington no logramos ocupar un puesto
deccroso, sera mas dificil aun cuando vuelva a rea-
nudarse la fiebre de los armamentos: es decir, cuando
desaparezcan las restricciones actuales, porque las
construcciones navales guerreras no han sufrido el
menor decrecimiento a consecuencia del convenio,
sino todo lo contrario.

Y entre tanto, en las salas de estudio se cuidan los
pormenores y se preparan proyectos de buques, aqui-
latando todo con objeto de lograr buques que asom-
bren por su potencia bélica.

MaTtEo MILLE,

Cartagena. Teniente de Navio.
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Nota astronémica para julio

Sol. Ascension recta a mediodia de tiempo civil
de Greenwich de los dias 5, 15 y 25 (entiéndase lo
mismo de los otros elementos y también al hablar de
los planetas): 6t 56w, 7h 37m 8B
17m. Declinacion: +22°49’, 4-21°
35’, +19°43'. Ecuacién de tiem-

Gemelos a la del Leén, a través del Cangrejo. Su
magnitud estelar disminuird desde —0'9 a {-0'8. Du-
rante el mes tendra varias conjunciones notables:
el 8 a 5" con 7 del Cangrejo (Mer-
curio 7" al N), el 11 a 2" con Ve-
nus (6’ al S), el mismo dia a 3®

po: —4m 18s, —5m 43s, —6m 208,

con Marte (15" al N), el 19 a 6" con

Sol en apogeo (o Tierra en afelio)

el 3a 6" 0m En Leo el 23 a 9 45m,

Neptuno (6’ al N), y el 30 a 5" de
nuevo con Venus (3° 14’ al S). En

Luna. L.Ll. en Capricornio el
6a 4h54m C. M. en Ariesel 12 a
21834m T, N. en Cdncer el 20 a 218
40m, C. C. en Escorpio el 28 a 20"
23m, Sus conjunciones con los pla-
netas se sucederan asi: el dia 1.°
con Saturno a 15® 27m el 6 con
Japiter a 121 25m, el 10 con Urano

el nodo descendente el 22 a Oh.
Maéxima elongaciéon oriental (27°
9': la mayor del afio) el 28 a 13".
Venus. AR: 8h2(Qm Oh1Qm 9t
58m, D: +421°5, +17° 59', +14°-
5'. Visible, como astro vespertino
(casi el mismo tiempo todo el mes:
hora y media), corriendo de la

a 230 32m el 22 con Marte a 12t
4m y con Neptuno a 218 17m, el 23
con Venus a 28 40m y con Mercu-
rio a 6" 30™, el 28 de nuevo con Sa-

Trazado de las curvas que representan so-

bre la superficie de la Tierra la marcha

de la penumbra lunar y prolongacién del

cono de ia sombra, durante el eclipse anu-
lar del 20-21

constelacién del Cangrejo a la del
Leén. Su magnitud estelar (—3’3)
no experimentard variacion algu-
na. Estara en conjuncién con 7

turno a 23" 22™. Perigeo el 6 a 121, apogeo el 20 a 13b.

Mercurio. AR (asc. recta): 8b9m 0b 5m {Qh 3m,
D (decl.): +22° 2/, 416° 58', +11° 16’. Visible, como
astro vespertino, pasando de la constelacién de los

del Cangrejo el 7 a 5" (Venus 4’ al S), el 11 y 30 con
Mercurio, el 11 a 4" con Marte (22’ al N), el 20 a 19®
con Neptuno (1° 19’ al N), el 23 a 3" con la Luna (11"
al S). Maxima latitud boreal heliocéntrica el 15 a 3h.
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Marte. AR: 81 34m 8h50m Qu25m D:. 420°0,
+18° 19, +16° 26’. Visible muy poco tiempo (hasta
211 al principio, y hasta 20" al final del mes) corrien-
do desde cerca de n del Cangrejo en direccion hacia
«o del Ledn (Régulo). Méaxima latitud boreal heliocén-
trica el 4 a 7%. En sus conjunciones con la Luna el 22
y con Neptuno el 30 a 9" quedara distante respecti-
vamente 5"y 52’ hacia el N. También entrara en con-
juncién con Mercurio y Venus.

Jupiter. AR: 191 19m 10h {4m 19b8m ). —22° 25,
—22° 36", —22° 47'. Visible, casi toda la noche, acer-
candose a = del Sagitario. En oposicién el 10 a 10h,
En su conjuncién lunar distara 1° 43’ al S.

Saturno. AR: 14h 24m 27s, 14b 24m 19s 14h 24m 48s,
D: —11°45’, —11°47', —11° 52'. Visible, la primera
mitad de la noche, entre o dela Balanzay A dela
Virgen. Estacionario el 12 a 20". Cuadratura el 31 a 174,

Urano. AR: 23" 45m 23h 44m 23h 44m D, —2° 31,
—2° 33", —2° 37'. Visible (desde 23" los primeros dias,
v desde 21 1/," los 1iltimos entre A de los Peces y ¢ de
la Ballena.

Neptuno. AR: 9" 34m Ob 35m Qb 36m ). | 14° 51/,
+14° 45", +-14° 39". Visible, hasta poco después del
orto de Urano, cerca de ¢ del Ledén. En coujuncién
con Mercurio, Venus y Marte. En su conjuncién lunar
quedara 1° 14" hacia el S.

EsTRELLAS FUGACES. Al fin de la primera decena
se iniciard el paso de las Perseidas con el radiante
cerca de o de Casiopea: AR 0" 45m D +48°, Del 25
-al 30 paso de las Acudridas,cuyo radiante se halla pré-
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ximo a d de Acuario: AR 22t 36m, D —11°; son lentas.

Ocucrraciones. El dia 3 seré visible en el centro
de Espafia (los datos estdn tomados del anuario_ del
Observ. de Madrid) la ocultacién por la Luna de la
estrella n Librae (magnitud 5’5): inmersién a 1t 8™ por
un punfo que dista —64° (izquierda del observador)
del vértice superior (que mira al cenit) del limbo
lunar, emersién a 2" 12™ por 4-129° (derecha); el 14 la
de £2 Ceti (4'3), de 2230m (—106°) a 3h 43m (}-58°).

Al S (segiin el Almanaque Néautico de San Fernan-
do): el dia 2 la de y Librae (4’0), de 19" 53m (—106°) a
210 3m (4-33°); el 3 la de 7 Libree, de 1 11m (—70°) a
2b 15m (4-138°); el 6 la de 33 Sagittarii (5'8), de 2h 9m
(42°) a 2 42m (463°); el 14 1a de £2 Ceti, de 2b 47m
(—95°) a 30 47m (+40°); el 25 la de b Virginis (5'2),
de 220 6m (—82°) a 220 56 (bajo el horiz.); el 27 Ja de
80 Virginis (5'6), de 221 40m (—93°) a 231 29™ (b. el h.).

Ecripse soLar. El dia 20-21 se verificara un eclip-
se anular, invisible en Espafia. El principio del
eclipse como parcial, para la Tierra en general (o sea
entrada de la Tierra en la penumbra lunar), tendra
lugar el dia 20 a 192 3m; id. del eclipse anular (entra-
da enla prolongacién del cono de sombra), a 20" 23™;
id. del central (contacto con el eje del cono), a 200 26m;
fin del eclipse central, a 23" 10™; id. del anular, a
230 14m; {d. del parcial, a O® 33 del dia 21. Como pue-
de verse en el grabado de la pagina anterior, el eclip-
se sera observable solamente en la parte oriental de
Australia (como eclipse parcial) y Océano Pacifico
hasta cerca de la costa austral de Sudamérica.

=
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Tratado de Mineralogia y Geologia, por el docfor Bastidn
.Schmid. 1.® pARTE: MINERALOGIA. Version de 1a 4.2 edicion alema-
na, por el P. Joaquin M,* de Barnola, S. /. Un vol. de VIII-142
pag. con 83 figuras en negro y 14 laminas policr. Editorial «Or-
bis», Enrique Granados, 106. Barcelona. 1925. Precio, 9 ptas.

Preclaro servicio a la ciencia patria ha hecho el malogra-
do P. Barnola con traducir tal obra, que hasta ahora sélo po-
dia ser aprovechada por los conocedores del idioma original,
aunque en pocas bibliotecas de naturalistas faltaba. El texto,
pedagdgico en grado sumo, viene acrecentado en esta version
con adiciones muy précticas para el piblico espafiol. Las 14-
minas en colores son una‘preciosidad: nétase muy bien el
brilio metdlico de los minerales que lo tienen.

Dividese la obra en dos partes: mineralogia (1-121) y lito-
logia (123-139) muy desiguales en extensién. En la primera par-
te se estudia en capitulos diferentes, la forma externa de los
minerales, la formacién y crecimiento de los cristales, crista-
lografia—muy buena introduccion para estudios més profun-
dos y modernos—, las propiedades fisicas y las quimicas de los
minerales y la sistematica.

Resulta en conjunto y en sus pormenores una de las mejores
obras entre las que actualmente corren en lengua castellana.

Construcciones de hormigén armado, por G. Kersten.
Versiéon de la 122 edicién alemana por el Dr. B. Bassegoda.
Un vol. de VIII-814 pag. con 187 fig. Gustavo Gili, editor. Enri-
que Granados, 45. Barcelona. 1925.

La obra, conocida de cuantos se han ocupado en el estudio
de la técnica constructiva moderna, estd dividida en tres par-
tes: Ejecucion y célculo de las férmulas fundamentales (1-361,
cap. I-XIl); aplicaciones del hormigén armado (361-619, capitu-
los XIII-XVIII); modelos de calculo y proyecto (619-800, capi-
tulos XVIII-XXIV).

El traductor, cuya competencia no necesita nuestra reco-
mendacién, agrega un prologo en que da razén del libro que
nos presenta en castellano. Viene a ser éste un comentario al
reglamento aleman promulgado en 1916, que es lo mds aca-
bado, hoy por hoy, en lo que a cemento armado se refiere.
Muchos constructores agradeceran al autor la buena obra que
les hace orientdndoles y sugiriéndcles amplios horizontes.

El libro es practico en las abundantisimas ilustraciones,
férmulas, tablas y ejemplos propuestos. Hasta consigue impo-
ner la idea, por otra parte combatida, de que el cemento arma-
do admite modalidades artisticas no inferiores a las que se
pueden realizar con los otros materiales de construccién.
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