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Cuando los rayos solares caen normalmente sobre una
superficic negra de un metro cubico, cjercen sobre esta
superficie una presion de 0,0004 gramos.

Sobre una superficic pulimentada, muy reflectante, la
presién parcce ser doble, de 0,0008 gramos.

Demostrada la existencia de esta presion, nuevas apli-
caciones de los principios anteriores & los espacios cerra-
dos de temperatura unilorme, cn donde se enlrecruzan
haces de rayos incidentes 6 refllejados emanados de las pa-
redes 6 do cuerpos interiores, conducen, por una serie de
deduceciones rigurosas, 4 la ley de Stefan y & la de Wien.

La de Stefan indica cue la cantidad de energia radiada
en un segundo por centimetro cuadrado de cuerpo negro,
es proporcional & la ecuarta potencia de la temperatura ab-
soluta de este cuerpo. Si & 1.000°, 6 sea 1.273° absolutos,
el cuerpo negro irradia 8,38 calorias por segundo, & la
temperatura doble de 2.546" absolutos irradiard dieciséis
veces mas, es decir, 53,8 calorias por segundo.

Esta ley se aplica en la determinacion de la tempera-
tura de los hornos de porcelana; y se ha mostrado hasta
hoy con rigurosa exactitud. ‘

La ley de Wien deriva del hecho de que el cuerpo ne-
aro calentado no emite nunca un movimiento vibratorio
Ginico; no da una radiacién monocromdlica correspondien-
te 4 una nota de determinada altura, sino que emite siem-
pre en bloc, una masa de vibraciones formando un espec-
tro continuo; pero la radiacion en la cual este espectro se
muestra mas rico, cs de una frecuencia que aumenta en
proporeion de la temperatura absoluta. Esta es la ley de
Wien. :

De ella resulta que & 5.000° no se recogeria todavia,
como energia propiamente luminosa, mas que una peque-
fia. parte de la radiacién total.. :

Claro estd que no disponiendo hoy de temperaturas de

mas de 3.500°, el rendimiento fotogénico obtenido con to-

das nuestras luces es muy débil, aun con nuestros mejores
focos luminosos.

Es, en efecto, de 2,5 por 100 en la lampara de arco; de
1,2 por 100 en el pico Bengel. En los rayos solares no es
més del 14 por 100. -

Y todavia esta relacion de la energia radiada entre los
Jimites del espectro visible & la energia radiada total, da
una idea exagerada de la utilizacion de la energia por
nuestros focos de luz, porque no hay que contar como
francamente buena, al igual de los rayos amarillos 6 ver-
des, la luz roja-extrema, ni la violada-extrema que confi-

na con los rayos ultraviolados. La utilidad de los rayos
. - - 1
rojos-extremos para la vision es, proximamente, —-- de
la de los rayos verdes del espectro. No se deberd contar,
. 1 , . .
pues, mads que en 5 la energia radiada bajo forma de
rayos rojos, y lo mismo para los violados.

Asi resulta mas reducido atn el rendimiento fotogéni-
co. s de 3 por 1.000 en el pico Bengel y de 5 por 100,
aproximadamente, para el sol, en el que la energia radiada
entre los limites del espectro visible hemos visto era de 14
por 100,

Mucho mejor rendimiento til fotogénico nos presen-
tan los insectos noctilucos, como el gusano de luz, ctc.,
cuyo foco luminoso se adapta infinitamente mejor ala vi-
sién, tal como la realiza el ojo humano.

«Bstos focos no irradian fraccion alguna de energia que

_esté fuera de los limutes del espectro visible, y en cl inte-

rior mismo de este espectro irradian la energia casi exclu-
sivamente bajo la forma de radiaciones del calor més wtil,
hajo la forma de amarillo verdoso, para cuyo color presen-
ta el ojo su sensibilidad maxima.» :

Los datos apuntados tomados de Bernardo Brunhes,
bastan para hacer comprender la importancia . del proble-
ma del alumbrado artificial, y lo muchisimo que se pierde
intitilmente desde el punto de vista de la utilidad para la
vigién, haciendo resaltar & la vez lo malo que es el alum-
brado por incandescencia. Como dice el mismo B. Bru-
nhes, emplear cuerpos negros incandescentes para el
alumbrado es un despilfarro enorme de energia; es provo-
car un incendio para cocer un huevo.

Los cuerpos luminescentes presentan un gran interés cn
la resolucién del problema del alumbrado. En estos cuer-
pos, la energia luminosa no proviene de la calorifica; ¢s
indirectamente producida por otra forma de encrgia.

Do los interesantes ensayos efectuados resulta que cl
problema de la luz artificial econdmica ha dado un gran
paso al preocuparse los inventores de la transformacion
artificial y directa de energias de calidad superior en enct-
ain radiada como luz, sin efectuar previamente la trans-
formacion de las encrgias cléctrica 6 quimica en calovifica,
es deeir, en una forma degradada de energia. El progre-o
resulta evidente y racional al procurar reducir al minimo
Ja degradacion de la encrgia (1),

(1) B, Brunhes.
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Aparato imrn facilifar In partida de los aeropla~
nos sin personal auxiliar.

La partida de los acroplanns exige el concurso de un cierto
numero de auxiliares, principalinente para mantener el aparato
durante el intervalo que transcurre entre la puesta en marcha
del motor y el instante de la partida; cuando un aviador toma
fierra en el curso de un- vuelo, le serfa muy til poderse pasar
sin este personal, y este es el objeto del aparato llamado «parti-
dor», ideado por MM. Paradis y Bornoguino.

Este aparato, que describe detalladamente el Omnia, del

6 de Mayo, esth unido & la parte inferior de la armadura del
aeroplano, y comprende un anillo de cuerdas ¢, cerrado por hs
garras A/ (articuladas en m) que aprictan con mucha fuerza fla
pieza D. Este anillo rodea al poste ¢ arbol que sirve de anclaje
provisional al aeroplano; las garras no abandonan & la pieza D
més que cuando el esfucrzo de traceién de la hélice viene & =eT
bastante grande para que ¢l acroplano pueda partir.

La regulacion de este esfuerzo de desamarre se verifica pof
medio de la manija @ que, atornillindose en los pernos by por
medio del cilindro , que tiene una doble linea de filetes, ejeree
(por el intermedio de los émbolos A y de los resortes £) el cierre
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de las dos garras la una contra la otra. Una graduacién permite
apreciar, segiin una tabla dispuesta una vez para todas, el es-
fuerzo que, para una regulacion dada del aparato, determinara
Ja abertura de las garras y la brusca partida del aeroplano.

Las garras estan sostenidas por una cuerdecilla unida al huso
del aeroplano por medio, por ejemplo, de una polea que rueda
sobre un pequeiio cable tendido & lo largo de este huso. '

El anillo ¢ puede también unirse al aeroplano por el interme-
dio de una polea de gancho que facilite la transmisidn de los es-
fuerzos en todos los sentidos, sin producir el frotamiento de las
cuerdas ¢ con el arbol en que éstas se apoyan, lo que de otro
modo las deterioraria rhpidamente.

El vencedor del mundo en el espacio recorrido por
automoviles en veintieuntro horas. :

Bl Automotor, del 6 de Mayo, da cuenta de los resultados ob.
tenidos en Los Angeles (California, Estados Unidos) en nna ca-
rrera que se verificé en el autodromo de esta ciudad, el 9 de
Abril Wltimo. Los carruajes inscritos, que podian ser de un mo-
delo cualquiera, debfan rodar durante veinticuatro horas conse-
cutivas y el vencedor serfa el que recorriese efectivamente du-
rante este tiempo el mayor nimero de kilémetros, cualesquiera
que fuesen las condic fones en las cuales efectunse el recorrido.

El nimero de concurrentes fué de diez, de los que sélo cinco
han terminado la carrera; el vencedor fué un carruaje Cadillac,
del tipo normal de 20-30 caballos, que recorrid en veinticuatro
horas. una distancia total de 1.448 millas 6 sea 2.117 kildmetros,
4 una velocidad media de 97 kildmetros por hora préximamente.

Durante esta carrera, el carruaje no se ha detenide més que
treinta y un minutos, en tofal, parn cambiar sus neumhticos y
volver & abastecerse por completo de esencia y de aceite.

Defeetos del sistema actual de enseiianza de los
Ingenieros.

En el Times Engineering Supplement, del 29 de Mayo, for-
mula M. Fleming, miembro de la Royal Society, algunas eriti-
cas relativas al sistema, en la actualidad en uso en Ingaterra,
para la educacién de los alumnos de Ingenieros, en las Univer-
sidades 6 en las escuelas técnicas.

La ensefiunza viene & ser cada vez mas tedrica; el alumno
debe de recargar su memoria con férmulas y descripciones de
todas clases, que en otros tiempos no tenfa que retener: ademas,
debe sufrir numerosos exdmenes escritos, en los que se le po-
nen para su resolucién problemas complicados, y de este modo
el tiempo que debia consagrar al trabajo en el laboratorio 6 en
el taller viene & ser mas y més restringido.

La principal objecién que se puede hacer 4 esta preponde-
rancia de la ensefianza tedricaes que tiende & hacer de la ob-
tencién del titulo de Ingeniero el objeto de los estudios y no nn
medio para llegar 4 un fin, cual es la posesién de conocimien-
tos téenicos.

La memoria se desarrolla casi inicamente, sin tener presente
que las facultades de observacién y de deduccién rapidas y cla-
ras son de la mayor importancia para el Ingeniero. Ademis, este
sistema de educacidn hace creer al alumno que la iniciativa no
sirve para nada, pudiendo parecerle que todo esth regulado de
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antemano en la industria. No deberia haber extmenes escritos,
dice el autor, en el método actual de ensenanza, méas que des-
pués del primer aflo, para darse cuenla de los conocimientos del
alumno en mateméaticas, fisica, quimica, cte. Bl examen para la
obtencién del titulo comprenderia el estudio de cuestiones tales
como: ensayos de dinamos y de motores, maquinas, levanta-
miento de planos, Memorias de trabujos piblicos. La enseflanza
deberia ser general, por lo menos hasta el cuarto aiio, y exten-
derse & todas las ramas de la industria, y asi, el joven Ingenie-
ro estaria en mejores condiciones para obtener un feliz éxito en
la vida.

M. Fleming alribuye los defectos del método de ensefianza
actual 4 que la comprobacion de los estudios en las Universida-
des y en las escuelas técnicas, esth en manos de profesores de
facultades ¢ de personas de influencid que desean conservar sus
puestos de ex aminadores.

Utilizacion de 1as ecenizas de las locomotoras para
Ia conservacion de los terraplenes.

n la Zeil. des Ver. Deutsch. Eisenbalnverw, del 3 de Junio,
indica M. Bauer como se pueden utilizar las cenizas para conser-
var en buen estado los terraplenes de los ferrocarriles.

Las cenizas pueden emplearse:

1.° Para levautar el nivel de la via cuando se hunde el te-
rraplén; tienen sobre el balasto la gran ventaja de ser mucho
més ligeras, de’cargar menos el terreno adyacente, y, por lo tan-
to, no favorecer los hundimientos ulieriores.

9.° Para rellenar las cavidades de agua que se forman en
los terraplenes. Cuando se levanta periddicamente el nivel de
los carriles, cargando el terraplén con balasto, sucede 4 menndo
que este balasto forma, en las tierras del terraplén, cavidades
que, si las tierras no son permeables, se lienan de agua y vienen
4 ser causa de deslizamientos.

TFigs, 1.* y 2.4

s entonces necesario drenar estas cavidades de agua y se
consigue esto procediendo como indican las figuras 1." y 2., Se
practica, en el terraplén, una sangria lateral, pasando bajo la
via que se soporta provisionalmente por los largueros A, des-
pués, en la trinchera abierta, s establece un zampeado de mam-
posterin B, sobre el cual se colocan los drenes 7, y se vuelve &
tapar la sangria con la tierra 27y las cenizas ), muy ventajosas
también en este caso, 4 causa de su poco peso, porque los drenes
se conservan mas largo tiempo en buen estado.

3.9 En fin, el autor menciona un casoen el que ha utilizado
las cenizas de las locomotoras para recomponer un gran lerra-
plén hundido, por medio de trenes que llevaban las cenizas de
Jos depdsitos mas proximos, & las dos extremidades de ]a brecha,
las que vertian sobre lo que quedaba de la antigua obra, de ma-
nera de volver & llevar poco i poco la via 4 su nivel primitivo.
Los materiales del terraplén hundido se utilizaron para estable-
cer, al pie del nuevo terraplén, del lado en que el hundimiento
se habfa producido, un contraterraplén destinado & prevenir los
deslizamientos ulteriores de las cenizas.

Gasogeno de turba de la «Goerlitzer Maschinen=
bau Anstalty.

Tl gasdgeno construido por los Talleres de Construcciones
Mecdnicas, de Goerlitz (Alemania), ha sido estudindo para ob-
tener la gasificacién de la turba, con destruccidn total de las
materias alquitranadas y la recuperacién de la mayor parte del



