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ner que la intriga en los despachos de ministros y
directores hizo su aparicién por primera vez entre
los alumnos de la Fscuela de Caminos, y con éxito
brillante ciertamente, pues en la Junta del 4 de oc-
tubre didse lectura de una Real Orden, del dia 3,
en la que se pedia que, a la mayor brevedad posible,
se remitieran al Ministerio las notas que los alumnos
habian merecido a cada uno de los examinadores en
el examen de fin de curso, y ademas una relacion,
que extenderia v firmaria cada profesor, de los alum-
nos de su respectiva clase, con la nota a que les ha-
bia juzgado acreedores por su comportamiento du-
rante el curso y expresando la falta de aplicacion o
de disciplina ue habian tenido necesidad de corregir.

Examinados detenidamente el objeto y la indole
de esta Real Orden «v las malas consecuencias—dice
el acta—que ha de traer su cumplimiento para la
Lscuela y para el Cuerpos, sc acordd uninimemente
presentarse la Junta en masa, presidida por el direc-
tor, al Ministro, para insistir en su propuesta, y dar
a conocer las muchas razones que se habian tenido
para presentar la calificacion final de examenes, apro-
bada en la ultima sesion.

En cuanto a la remision de documentos que se
interesaban, se acordé ue cada profesor enviara los
que creyera conveniente, sin perjuicio de tomar cada
uno- la determinacién a su entender oportuna, en
vista de la jiscalizacion que de su conducta como
profesor se queria hacer.

La determinacion fué la de presentar todos los
profesores la dimisién de sus cargos, lo que motivo
otra Real Orden, en la que se decia «que Su Majes-
tad habia visto con desagrado la conducta observada
en esta ocasion por los profesores de la Tiscuelay.

istaba formado el claustro a la sazon por los inge-
nieros siguientes: Subercase (director), Azas, Campo,
‘Gutiérrez, chevarria, Subercase (Jos¢), Caravantes,
Morer y Ortega (secretario).

El dia 6 de noviembre, y ante un profesorado com-
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pletamente nuevo, se di6 lectura de otra Real Orden
que decfa: «Su Majestad se ha servido resolver que
los aspirantes segundos no aprobados en los tltinmos
exdmenes pasen a nucvo aito, debiendo asistir a las
clases del quinto curso, en el concepto de que los que
1o sean aprobados en un nuevo examen deben vol-
ver al cuarto.» Que es precisamente lo que los alum-
nos descaban.

L

Por aquellos dias, en los comienzos del mes de
septiembre, cruzaba los umbrales del portaléon que
daba acceso al cdificio del Conservatorio de Artes,
situado en la calle del I'urco——nueva residencia, des-
de el afio anterior, de la Fscuela de Caminos—, un
joven candidato, casi un nifio, para presentar su so-
licitud de ingreso.

Preguntd en la porteria a quién debia hacer entre-
ga del documento, y el portero le indico que el alum-
no ntmero uno de quinto aflo era cl encargado de
esta mision.

Cruzd el pasillo que conducia a la sala de trabajos
ardficos, v, habiéndole salido al encuentro el referido
alumno, lleno de admiracién-—cue admiracion, y muy
erande, le merecia a él, modesto aspirante, un nu-
mero uno, 'nada menos!, de quinto aflo—, le presen-
t6 la instancia.

Refiere el aspirante que, al salir de la Escuela,
(uiso saber el nombre del que con gesto tan simpd-
tico y amable le habia acogido y saludado, y a su
demanda respondid el portero con enfitica entona-
cion, que tuvo algo de profética: «D. Prixedes Mateo
Sagastans,

¢Quién era el candidato?

Tiscrito estd su nombre con letras de oro en el libro
inmortal de nuestras glorias patrias: Fchegaray.

Carlos de ORDUNA
Profesor Secretario de 1a Escuela de C. C. y P.

- Los buques y los puertos

11

Facilidades de carga y descarga.

I.a mayor parte de los buques pierde en los puertos
el 50 por 100 de su vida. Aun en aquellos ue hacen
la travesia a los puertos mas lejanos, no es raro en-
contrar que solo alcanza al 60 por 100 del total el
tiempo que pasan en la mar. Teniendo en cuenta el
capital que un buque representa, los sueldos de su
tripulacién y todos los demas gastos que son fijos,
navegue aquél o no, se comprende facilmente la
enorme importancia que tiene abreviar la duracién
de las operaciones de carga y descarga, dotando a
los puertos de medios eficaces. T'odo cuanto se haga
en este sentido, no solo ha de redundar en la prospe-
ridad de la navegacién, permitiendo una mejor uti-
lizacién de los capitales invertidos en empresas de
esta indole, sino que ha de repercutir en la misma

cconomia nacional, abaratando las importaciones y
dando mayor facilidad para las exportaciones,

Sin embargo, son muchos en el mundo los puertos
(ue no cuentan con medio alguno de descarga o que
los tienen muy limitados y poco eficaces. Consecuen-
cia de ello es la practica hoy seguida de dotar a los
buques de un gran ndmero de puntales y chigres
para que ellos, por sus propios medios, puedan efec-
tuar rapidamente sus operaciones, aunque, en reali-
dad, no puede precisarse si los barcos tienen estas
disposiciones porque no las encuentran en los puer-
tos o éstos no las poseen porque las llevan los barcos.

De todos modos, resulta que, asi como el barco
permanece improductivo mientras estd en el puerto,
sus aparatos de carga y descarga lo son mientras
estd en el mar. Pero, en tanto que el buque deba to-
car en un solo puerto, sin facilidades para el traba-
jo, es necesario. que lleve a bordo sus medios pro-
pios, y, por esto, puede parecer inhtil que se trate
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de habilitar los muelles, si forzosamente ha de haber
alguno ¢ue obligue a no prescindir de los puntales.
No es asi, sin embargo, pues en este punto todas las
facilidades son escasas v cada dia mds, va que, a
nedida que aumenta el tamaiio de los buques, au-
menta el ntimero de toneladas que es necesario des-
cargar por cada escotilla, v, por consiguiente, con-
viene, y asi se hace cuando la amplitud de ésta lo
permite, descargar simultineamente con las graas
del muelle y con los puntales del buque.

Para hacer ver palpablemente la necesidad de au-
mentar los medios de descarga cuanto mayores son
los buques, copiamos, de una comunicacién presen-
tada por Mr. Jhon Anderson a la Institution of Naval
Arquitects en 1918, el cuadro siguiente, en que apa-
recen, para distintas esloras, las toneladas que pue-
de cargar el buque vy las toneladas por pie lineal que
corresponden:

Hslora, Carga. Toncladas
Ties. Toneladas, por pic.
250 1387 5,60
330 3 885 11,77
410 7357 17,94
400 11986 24,46
570 18 358 32,21
650 23 000 40,00

Vemos que el buque de 410 pies transporta apro-
ximadamente tres veces mds carga por pie lineal que
el de 250, de modo que los muelles que, acostumbra-
dos a recibir barcos de 250 pies, hayan de habilitar
se para el atraque de los de 410, tendran que tripli-
car sus medios de descarga.

De no hacerse esto, los buques grandes tardarian
mucho mas tiempo en descargar que los pecuefios,
v, como cl capital inmovilizado es mucho mayor,
csta sola causa hace perder al buque mas grande
las notables ventajas que le da su menor consumo
por tonelada de carga, y la dificultad de estas ope-
raciones impone al tamaiio de los buques, lo mismo
que el calado, un limite, aunque no material y tan
gible, como el de aquél, pero que se traduce en una
explotacion onerosa de los buques que le rebasan.

Tanto es asi, que en algunas lineas de navegacion
costera, especialmente en las de los grandes lagos de
América, dedicadas al transporte de mineral, se ha
dado a los buques un puntal muy reducido, y, por
tanto, muy poco recomendable desde el punto de
vista estructural, a fin de que sea menor la densidad
de carga por pie de eslora. Xl ejemplo mas notable
(ue de esto existe es el Horace S. Wilkinson, que,
con 558 pies de eslora y 60 de manga solamente,
tiene 32 de puntal, resultando una relaciéon de la es-
lora a éste de 18,4, que es la mayor conocida en bu-
que de esta clase, y que obliga a dar al casco un con-
siderable exceso de material, con la consiguiente dis-
minucién de peso muerto. I,a mayor rapidez de des-
carga compensa, sin embargo, estos inconvenientes.

Cuanto mds largas son las travesias, menos impor-
tancia relativa tiene la rapidez de la descarga, y el
va citado Mr. Anderson, que ha estudiado minucio-
samente el problema, aunque reduciéndose a los me-
dios de descarga propios de los buques, estima, en
una nueva comunicacién presentada a la Institution
of Naval Arquitects en 1920, que, a partir de 2 000

millas de navegacién, no es necesario disminuir el
puntal del normal para acrecentar las facilidades de
descarga.

in cuanto a las caracteristicas de las grias, basta
lo indicado para tratar de conseguir en ellas la ma-
vor rapidez en sus movimientos dentro de limites
prudentes. También es necesario que tengan una
gran elevacion v un gran radio, para poder trabajar
con los grandes bucues modernos. ¥n la figura 3.% se
indica el perfil de una graa de portico, acotando las
dimensiones que debe tener para trabajar con un
barco de 450 pies de eslora al terminar la descarga
o comenzar la carga. con marea alta y suponiendo
que ésta alcanza hasta un metro por debajo de la
coronacion del muelle, Aunque estas dimensiones pue-
dan parecer, especialmente la altura, algo excesivas,
las considero como minimas en puertos que hayan
de ser estaciones de un trafico transatlantico. En las
griias instaladas en el puerto de Ioondres con motivo
de las reformas terminadas el afio 1921, la altura del
¢je de giro del pescante es de 11,5 metros y de 18
nietros el radio. Puede, incluso, ser conveniente el
aumentar éste, a fin de ue el buque trabaje con una
barcaza de carbon interpuesta entre él v el muelle,
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Fig. 3.

para verificar las operaciones de carboneo por am-
bas bandas al mismo tiempo que la carga.

Tn el ultimo Congreso de la Institution of Civil
Engineers, celebrado en Londres en 1921, se dieron
como caracteristicas recomendables para una grua
eléctrica las siguientes:

Tnerza,, .................. ...

14/, a 3 toneladas. .
Radio maxinio...............

19,80 metros. 4"/

: o \
»  a partir del muelle. . ... 16,35 » L e

Altura de la polea sobre el mnue- et
lle con el radio méaximo. . ... 32,00 »

Velocidad de elevacidn. . ... .. . 7,62 m:s,

Velocidad de giro............ B LEER
Velocidad del movimiento del -
pescante. ... ... ... .. 0,45 m:s.

Tistas velocidades y dimensiones conducen a una
ortia de 60 toneladas de peso, de las que 34 son de
la parte giratoria. Desgraciadamente, con este peso
y este radio no es facil dar gran rapidez al movi-
miento de giro, y se proyectan diversos dispositivos,
algunos patentados y muy ingeniosos, para evitar el
movimiento de la carga con tan grandes radios.

Fs preciso disponer de algunas gruas de mayor
potencia que las ordinarias, por ejemplo, 10 y 25 to-
neladas; pero las de 25 pueden suprimirse en puertos
que no tengan mucho trafico y pasar de las de 10-
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a una de 806 100 y aun 200 toneladas, que conviene
que sea flotante, para que se traslade al sitio donde
sea necesario, y aun pueda servir para salvamentos
y otros fines, como las mismas obras del puerto.
Iin estas griias potentes se va prescindiendo del
tipo de cabria, pues las grandes superestructuras de
los buques de pasaje tropiezan con las patas rectas
de ésta v les impiden llegar al centro de las escoti-
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Fig. 4.»

llas, a menos de (ue tenga la cabria unas dimensio-
nes extraordinarias, que hacen imposible su coloca-
cién sobre un flotador. Tl tipo adoptado general-
mente es el que se ilustra en la figura 4.%

Tin la figura 5.2 se ve una groa de 25 toneladas en
primer término, y en segundo aparecen varias de

tonelada y media, con las caracteristicas de gran
elevacién y radio que caracterizan al tipo moderno
de grias.

Bajo el mismo epigrafe de las grias corresponde
tratar de los aparatos para la manipulacién de car-
gas especiales, como elevadores de grano, aparatos
para la carga y descarga de carbén y minerales, etc.;
pero tales artefactos solo pueden instalarse en aque-
llos puertos que tengan un gran trafico especializa-
do; pasar revista a todos los hoy existentes, y aun a

los mds importantes solamente, serfa tarea muy larga
v que nos apartaria algo de nuestro tema, porque, ge-
neralmente, correspondera instalarlos, no a las obras
del puerto, sino a aquéllos que han de utilizarlos.

Sin embargo, no podemos dejar de mencionar las
instalaciones para la carga del carhon, no en aque-
Hos buques que lo transportan como cargamento,
sino en todos los que lo utilizan para su consunio.
Ia facilidad vy rapidez en el carboneo de los buques
es de vital importancia, y aunque también puede ser
dejado a empresas particulares que se beneficien
con el comercio de este mineral, en muchos casos co-
rresponderd al puerto suplir la falta de iniciativa
particular y aun sufrir la pérdida que en un princi-
pio pueda tener esta explotacion, a cambio de atraer
a los buques, ofreciéndoles por este medio mas ven-
tajas que otros puertos. Otro tanto puede decirse
de algunas instalaciones de las citadas anteriormente.
Iil puerto, dando facilidades para un trafico determi-
nado, puede crearle o intensificarle notablemente.
I.a misma razén puede existir para que cl puerto
construya los remolcadores, de cuya necesidad habla-
mos anteriormente; en realidad,son un negocio explo-
table por los particulares; pero si el trifico no es el
suficiente para alcanzar en la empresa mds razona-
bles ganancias, pueden ser los remolcadores sosteni-
dos por el puerto, que encontrard la compensacion
en sus otros servicios y verd aumentar su importan-
cia con la facilidad de sus medios.

Ios artefactos para cargas especiales conviene (ue
sean flotantes o transportables para que puedan lle-
varse al sitio donde estén atracados los buques (ue,
a menos de traer una carga unica, no convendrd que
atraquen a los sitios donde los aparatos se hallen ins-
talados, si éstos son fijos. Muy especialmente se
aplica esto a los artefactos para la carga del carbon,
pties conviene que el carboneo se haga simultanea-
mente con la carga o descarga, a fin de acortar la
permanencia en el puerto v sin cambiar de sitio,
para evitar movimientos inatiles. Tin la figura 6.% se
ve un buque destinado al carboneo, (ue lleva en la
proa un fuerte pescante con una grua giratoria en el
extremo para ¢l manejo del carbon; puede el buque
llevar 800 toneladas de éste.

Consumo de combustible liquido.

~ Aunque scan cortas, por las excesivas proporcio-
nes que va adquiriendo este articulo, no (uiero dejar
de dedicar unas lincas a esta cuestion.

Dos son las formas en que este combustible se em-
plea hoy dia en los barcos mercantes: (uemandose en
las calderas para producir vapor (ue trabaje en md-
quinas alternativas o turbinas, o utilizado directa-
mente en los cilindros de los motores de combustion
interna. Ambos métodos ofrecen ventajas sobre el
empleo del carbén, pues es menor el peso de combus-
tible por caballo desarrollado en la mdquina. Con
las mejores instalaciones de carbéon puede lograrse
un consumo de 0,620 kg. de combustible por caballo-
hora; con el petroleo quemado en calderas, 0,400 kg.,
v con el motor Diesel, 0,200 kg., en nimeros redon-
dos. Puede decirse, por consiguiente, ¢ue el motor
de combustién interna consume la’mitad de combus-
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tible que las calderas quemando petroleo, y la ter-
cera parte ue las calderas con carbon. Resulta, pues,
que el peso del petroleo quemado en las calderas es
solamente los dos tercios del necesario del carbon
para el mismo trabajo. Tis debida esta diferencia al
mavor numero de calorias por kilogramo que en-
cierra el combustible liquido, que alecanza de 10 000
a 11100, mientras que el carbon de buena calidad
no tiene mas que de 6 600 a 8 300, Ia cconomia cn
dinero no es proporcional a la economia en peso, por
ser el carbOn mas barato; pero hay otras causas ¢ue
favorecen también el empleo del petroleo en las cal-
deras, como son el aumento de peso para carga al
disminuir el de combustible; la mejor utilizacion de
éste por la ficil regulacion de la combustion v la su-
presion de la limpieza de los hornos; la disminucion
de personal de calderas; la economia de la carga del
combustible a bordo; la mejor conservacion de las
carboneras contra las oxidaciones, y la supresion de
parrillas v herramientas (ue exigen un constante y
costoso reemplazo. Ademas, se logra awmentar la po-

tible liquido; pero esto requiere en los barcos exis-
tentes el reemplazo de las maquinas motoras, mien-
tras que el disponer las calderas para quemar petro-
leo es empresa ficil; exige, ademas, que desaparezca
¢l recelo con que muchos armadores miran tan radi-
‘al transformacion, v, por ultimo, que se llegue en la
construceion de los motores Diesel a potencias que
hoy se estd muy lejos de alcanzar, como son las de
los grandes galgos del Océano, en los quese cmplea el
petroleo quemado en las calderas mds quizd que en
ningtin otro tipo de barco, por las cnormes econo-
mias que suponen los tantos por ciento que he citado.

De todos modos, en una forma o en otra, el empleo
del combustible liguido ofrece tales ventajas, (ue no
puede dejarse de sefialar como una de las mis acen-
tuadas caracteristicas de la construccién naval, v
los depositos de este producto no deberdn faltar en
los puertos. Baste decir que en el afio 1921, de
3245 130 toncladas que sumaban los buques clasi-
ficados durante el afio por el Lloyd, nada menos que
1 968 723 pertenceian a bucques ¢ue usan combustible

Fig. 6.»

tencia de las calderas con la utilizacion del petréleo.

Reduciendo a niimeros estas ventajas, se pueden
citar las prucbas comparativas realizadas en unos
buques holandeses, de las (ue resulto:

El aumento de espacio para carga fu¢ de 38,1
por 100, los fogoneros se redujeron a la tercera parte;
¢l tiempo necesario para aprovisionarse de combus-
tible se disminuyd en un 75 por 100; la reduccion de
peso de combustible fué de 44,9 por 100; la veloci-
dad del buque aumentd en un 10 por 100, y la dura-
cion total del viaje se acortd en un 8,11 por 100, Otro
aso comnereto es el del vapor Arizonan, de la Ameri-
can Haiwaian Steamship Co., que, al emplear el pe-
trdleo en lugar del carbon, redujo a ciento sesenta 'y
uno dias los ciento ochenta y seis necesarios para un
viaje redondo v obtuvo una economia de 19500 do-
lares en éste.

Mis de otro tanto sobre estas cifras puede lograrse
con la sustitucion de las maquinas de vapor por mo-
tores Diesel, ya que hemos visto que el consumo de
petrdleo es la mitad en éstos que quemdandose en
las calderas. Parece, por consiguiente, que debia irse
directamente al motor Diesel desde la caldera ali-
mentada por carbon sin emplear en ésta el combus-

Heuido en una de las dos formas sefialadas; en 1922
esas cilras son de 2523 992 v 1622333, de modo
(que representan los buques que emplean petroleo
¢l 60 v el 64 por 100 de los construidos en esos dos
afios. Iin total, el tonelaje de los buques dispuestos
para emplear petrdleo era en el aflo pasado, segin el
ultimo rapport del Llovd, de 16 004 625 toneladas
dentro de 61 342 952 que era el tonelaje total exis-
tente, es decir, un 26 por 100,

Claro que estando el monopolio de las explatacio-
nes petroliferas en manos de contadas Compaiiias,
éstas y sus agentes seran (uienes tengan principal
interés en establecer depdsitos estratégicamente si-
tuados para (ue puedan aprovisionarse los buques
(ue recorran distintas rutas; pero por las direcciones
de los puertos debe tratarse de obtener la ventaja
que el establecimiento de éstos depositos trae. T
algunos casos, para evitar la competencia de otro
puerto cercano, podran instalarse por cuenta de las
Obras del Puerto, y en todo caso tendran que inter-
venir éstas en asunto tan interesante como la ubica-
cion de los depdsitos para que estén en el sitio donde
presten mayor servicio, aunque, a mi juicio, la so-
lucién preferible, andlogamente a la indicada parn




160

el carbon, es el establecimiento de grandes depdsi-
tos en tierra y cl transporte a los bucques por barcos
andlogos a los aljibes, que pueden utilizarse en cual-
quier muelle o fondeadero del puerto, mientras aqué-
llos hacen sus operaciones de carga v descarga.

Wk ¥

Quedan, con lo reseilado, expuestas las principales
tendencias que se manifiestan hoy dia en la construe-
cidon naval v que pueden merecer la atencion de los
ingenieros de Caminos, Canales v Pucrtos. Al tratar
de cada una de ellas he sefialado las condiciones que
los puertos o sus elementos deben reunir para (ue sean
adecuades para los medios de transporte maritimo
cuyas estaciones han de ser. Quizd hava quien juzgue
que las cifras que he dado para los calados y las di-
mensiones de las grias y la abundancia de medios
auxiliares que he aconscjado como necesaria, o al
nenos conveniente, sean excesivas para el trafico de
nuestros puertos, ya (ue representarian gastos cuan-
tiosos v no justificados por el momento. Pero ten-
camos presente (ue cuanto mas escaso sca el tra-
fico mds a lo lejos debe mirarse hacia el porvenir, $i
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un puerto no tiene suficiente calado o unas grias de
suficiente radio para los buques que le visitan, al
‘abo de quince o veinte afios de efectuadas sus obras
o establecidas aquéllas, habrd amortizado el valor de
unas v otras y podrd sustituirlas sin quebranto si
es un puerto de trafico muy intenso; pero, en cambio,
si su movimiento s escaso, tendra que proceder a
costosas reformas antes de haber conseguido el pro-
vecho y la amortizacion de las primitivas.

Hemos visto que los grandes buques y los grandes
calados son los mas ventajosos para el transporte
transatlantico, y si hemos de establecer con los paises
de nuestra raza las relaciones comerciales (ue unos
v otros deseamos, es preciso (ue nuestros puertos
se hallen habilitados para tales bucues, so pena de
tener que emprender la competencia con buques in-
suficientes y costosos, es decir, con la seguridad de
ser vencidos por quienes se encuentren mejor pre-
parados. T,a habilitacién de nuestros puertos es una
cmpresa nacional v patridtica.

Juan BOTIN Y POLANCO

Ingenicro de Caminos
Junio 1923,

Valor y significacion de las leyes cientificas

El hecho cientifico.

Toda ciencia fisica tiene como punto de partida v
como ultima razén practica un cierto conjunto de
hechos de experiencia, Iisos hechos de que parten
las ciencias, y que constituyen sus elementos tiltimos,
necesitan ser de una cierta clase para que realicen
propiamente su mision. Los elementos primordiales
de la Ciencia I'isica (a ella nos referimos exclusiva-
mente, en su mas extensa acepcion), no son nunca
los hechos brutos, tales como nos los da grosso modo
la experiencia ordinaria. Son otra categoria de he-
chos, dentro siempre de la Naturaleza, pero revesti-
dos de una armadura racional, ricos ya en interpreta-
ciones y simbolizaciones humanas: tales son los je-
chos cientificos.

No por ser de una evidencia inmediata es menos
fundamental y menos rica en posteriores consecuen-
cias esta primordial distincion entre los hechos bru-
tos y los hechos cientificos. Un intento de expresa:
y acentuar esta diferencia constituird la primera
parte de este trabajo.

Considérense hipotéticamente dos observadores:
el observador 1o cientifico ante el hecho bruto, y el
hombre de ciencia ante el hecho cientifico. Y sea, por
ejemplo, el fendémeno natural observado, que va a
servir de soporte real a ambos hechos, lo que en la
terminologia cientifica se llama una corriente cléc-
trica.

Tsta corriente eléctrica se hace pasar por la resis-
tencia BC, manteniendo entre B y C una diferencia
de potencial variable a voluntad. Dicha diferencia
de potencial y la intensidad correspondiente se me-

dirdn, respectivamente, en cada caso con ¢l volti-
metro V y el amperimetro A.

supdngase ahora que sec realiza cl experimento de
establecer las conexiones indicadas, haciendo variar
sucesivamente el nimero de elementos de la bateria.
¢Cual serd, entonces, el hecho bruto para el observa-
dor no cientifico? Despuds de considerar éste aten-
tamente ¢l fendémeno que ocurre ante ¢, sin ninguna
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idea preconcebida, podrd traducirlo del modo si-
guiente: «l,as agujas que hay en V y en A se mueven
al variar los elementos de la bateria. Iin todos los
sasos guardan una relacidn constante los ntimeros
sefialados en V cou los seiialados en Ay

Esto diria el observador vulgar, y en verdad que
no podria tachirsele de observar mal. Sus palabras
dan todo el contenido del hecho bruto. ;Hay en ese
contenido lo bastante para alguna consecuencia cien-
tifica? No, evidentemente no; de él no puede obte-




