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PRECISION DE LAS SITUACIONES
GEOGRAFICAS OBTENIDAS CON EL
ASTROLABIO A PRISMA

Por gL CarrTaN DE CorBera E. A. LABARTHE. A. P.

PROPOSITO de la invitacién que la Comisién
Francesa para la determinacién del Poligono de
Longitudes hiciera a la Sociedad Geogrifica de Li-
ma, el Director de la Escuela Naval del Perti solicité de
la Superioridad la respectiva autorizacién para tomar
parte en estos trabajos, que han dado una nueva oportu-
nidad para el empleo por el personal de la Marina del
Astrolabio a prisma, ya generalizado entre nosotros para
esta clase de trabajos, y hemos obtenido una nueva
prueba de la bondad y exactitud del método,asi ‘como de
la precisién del instrumento. Creo, pues, de interés pa-
ra los lectores de la Revista de Marina estas pequenas
digresiones que traten de complementar el claro estudio
del Comandante Diaz Dulanto, publicado en nfimeros an-
teriores, sobre la prdctica de su manejo y el empleo que
de €1 se ha hecho, y en el que de manera precisa estd ex-
puesta la deseripeién del instramento y sus prineipios,
influencia de los errores instrumentales y procedimientos
empleados para su reglaje, acompafindo ademds de una
completa exposicion que puede guiar todos los procedi-
mientos de observacién y cdleulo.
El Astrolabio fué empleado en el Perii por primera
vez en la Comisién Demarcadora de limites con el Bra-
sil, que presidié el Coronel Arthur Woodrof del ejército
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britdnico. Su empleo después en la fijaci6n de los hitos
de la frontera con Bolivia en los afios 1917 y 18, y nue-
vamente el afio 1920 en la determinacién y fijacién del
levantamiento de los rios Chambuyaco y Santa Rosa, 1i-
mites con el Brasil, y posteriormente en la comisién es-
pecial de limites de las provincias de Tacna y Arica,
han dado una experiencia completa para su empleo,
pues ha sido utilizado en la costa, en la sierra, el alti-
plano y las regiones de montafias m#s inexploradas;
quiza es el personal de la Marina del Peri el Gnico que
ha tenido oportunidad para efectuar estas observaciones
en regiones de climas tan variados, y de tan diferentes
condiciones metereolGgicas,

La nueva oportunidad dada para su empleo, en la
determinacién de las coordenadas del pequefio Observa-
torio de la Escuela Naval, fué encomendada para su eje-
cucién al Comandante Diaz Dulanto, experto en su ma-
nejo por su larga prictica en todas las Comisiones ano-
tadas.

Durante los afios que tiene de empleo el astrolabio
en la Marina, finica que lo ha utilizado en el Perd, el
suserito ha tomado parte en todas las campaiins desde el
afio 1920 en la Comisién Demarcadora de Limites con el
Brasil. De esta pequefia experiencia es que trato de ha-
cer algunas deducciones, que si bien son basadas en teo-
rias muy conocidas para todos los que estdn familiariza-
dos con la Astronomia Ndutica, tienen en el caso del As-
trolabio a prisma relevante aplicacién prdctica.

La determinacién de las coordenadas del pequeiio
observatorio de la Escuela Naval del Perii, por medio del
Astrolabio y de las sefiales cientificas de la hore tras.
mitidas por el observatorio de Annapolis, ha sido como
he dicho una nueva manifestacién de la rigurosa exacti-
tud del método y de lu bondad y prdctica del instru-
mento empleado, pues en un pequefio observatorio mon-
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tado provisionalmente y en un perfodo de observacio-
nes relativamente corto, si se trata de situaciones stan-
dard, se han obtenido los resultados euyo resumen va
adjunto.

A las diferencias en longitud se les ha aplicado la
pequeiia correccién de la hora (que envié el observatorio
de Annapolis fijando la hora exacta de su trasmision,
cuya relacién va en el anexo.

II

La determinacidén de las coordenadas geograficas,
primitivamente, fué siempre obtenida por medio de dos
observaciones independientes gque suministraban sepa-
radamente, una de ellas la coordenada colaticud, y Ia
otra la hora sideral local, en funcién de la colatitud
primeramente observada.

La determinacién de la posicidn de la proyeccién
del ¢cénit sobre la esfera terreste era, pues, un problema
de coordenadas: determinar la colatitud y la hora side-
ral a una hora dada de un cronémetro arreglado. Las
observaciones de distancius cenitales meridianas o cir-
cunmeridianas daban la colatitud con suficiente aproxi-
macion; y la observacion de astros en las proximidades
del primer vertical, o las observaciones de pasos por el
meridiano daban la hora local.

El método ndutico de observuciones de varios astros
en diferentes direcciones acimutales, llegaba a dar la
determinacion de las dos coordenadas a la vez, es decir,
la posicion del cenit en ¢l instante de una de las obser-
vaciones. Pero el resultado se obtenia en forma de co-
ordenadas dependientes de varias observaciones y de la
mayor o menor exactitud de los edleulos. La ventaja
del método sélo estuba en poder obtener el punto su-
ficientemente exacto, para la mar, sin necesidad de ob-
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servaciones de astros en eircunstancias especiales de ve-
cindad al primer vertical, ni en el meridiano.

De no haber sido, pues, por los métodos nduticos
que requerian mds rapidez, y que llegaron al perfec:io-
namiento de determinar el punto aproximado por una so-
la observacidn, gracias a la introduecién del conzepto del
lugar geométrico, no se habrian eambiado los métodos
para la determinacién de las situaciones geogréficas en
tierra, seguidos con gran meticulosidad y detalle, con
aparatos construidos especialmente para cada clase de
observaciones y por consiguiente sGlo adaptables en ob-
servatorios especiales. La determinacidn de situaciones
geogrificas de puntos del levantamiento en los que no
era posible instalar observatorio ni transportar ins.
trumentos de esa naturaleza, condujo a la adopeitn
de otros instrumentos con los que era mds factible
adoptar métodos nuevos. El teodolito fué el ins-
trumento ideal de campafa hasta la aparicién del
astrolabio, pues mientras aquel necesita para la exacti-
tud de aplicaciin de sus métodos condiciones especinles
del tiempo y situacidn, las exigencias del astrolabio son
minimas, bastando un cielo claro o despejado tan sblo en
un circulo de 30° de distancia cenital. —Adcmnés, mien-
tras que para eada astro observado en el astrolabio s6lo
se necesita la upreciacién del tiempo, con el teodolito se
necesitan, ademds de esto, seis lecturas instrumentales.

Un ejemplo prdctico obtuvimos en la determina-
cidn de las coordenadas de una triangulacion sobre el
rio Sama. El tiempo era variable, presentindose no-
ches en que sélo habia una hora o menos de tiempo ob-
servable, pues comenzaba a cerrar en nubes de N. a S.
Durante este tiempo el astrolabio obtenia un promedio
de 15 observaciones a 20;mientras que el teodolito si al-
canzabi a tomar un-par, generalmente era una observa-
eibn incompleta. Después de seis dias de tiempo malo,
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variable, el teodolito no tenia suficientes observaciones
que pudieran servir de control, siendo los resultados muy
divergentes, mientras que el astrolabio habia ajustado
una situacién de suficiente exactitud, como puede obser-
varse sor los resnltados obtenidos en los cerros de Mu-
nipata y San Fianeisco, publicados por la Comisién Es-
pecial de Limites. Nuestros compafieros de trabajo de la
Comisién Americana, excelentes observadores de teodo-
lito y con wagnificos instrumentos,no habian podido ob-
tener ventajas sobre las malas condiciones del tiempo,
en cambio nuestras observaciones con el astrolabio nos
permitieron terminar el trabajo a pesar de las mismas
circunstaneias; la simplicidad de la observacién al lado
de la precisién del instrumento, compensaban, quizd, la
competencia de los observadores y de los métodos de ri-
gurosa exactitud empleados en el teodolito. La triangu.-
lacion fué fijada sobre las coordenadas dadas por el gru-
po de astronomia de la Comisién peruana.

Volviendo ahora sobre el origen de los nuevos mé-
todos astrondmicos simplificados, la astronomia ndutica
fué la iniciadora de su evolucién, como dije, por la ne-
cesidad de procedimientos mds rdpidos para determinar
la situacién del punto en la mar; las velocidades de los
bufues no daban ya tiempo para procedimientos largos

y deempleo en silo cireunstancias favorables. Surge pues

asi Ia idea del lugar geométrico de la situncién en la mar,
introdueido primero por el Capitan Sumner de la Marina
Americana el afio 1887,y generalizado después porel Al-
mirante Mareq de Suint Hilaire, que partiendo de valores
aproximados de las inc6gnitas colatitud y hora, obtenia,
por lasolucion directa de las férmulas del tridngulo de
posicién, la diferencia de alturas y el azimut, y consi-
derando la proyeceién del cenit como centro del cireulo
de alturas y como radio la diferencia de alturas, se obte-
nin el lugar geométrico del punto de observacion.
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Si la posicidn del cenit, que ha servido de punto de
partida, es suficientemente aproximada, y si el astro ob-
servado no estd muy vecino del cenit, la parte til del
lugar geométrico (o del eireulo de altura) puede ser con-
siderada como una linea recta, sobre la proyeceién con-
vencional (Proyeecién Mercator) que representa una
region de la esfera terrestre; esto es lo jue se llama una
recta de altura.

Una recta de altura representa, pues, un lugar geo-
métrico de la posicién del punto de observacién; una so-
la observacién es suficiente para determinarla, y si ella
es bien escogida puede bastar por si sola para dar una
situacién suficientemente aproximada.

Si en lugar de una observacién, tratamos de resol-
ver ahora el problema de la situacién con un nimero
cualquiern de alturas observadas simultdneamente, el
problema se hace, tedricamente, extremadamente sim-
ple. Cada recta determinada por eada observacién dd un
lugar geométrico, y si con una escala proporcionada a la
precisién que se desea obtener se trazan tantas rectas
como astros observados, todas ellas se cortardn en un
mismo punto, que representarin la  verdadera proyee-
¢ién del eenit (suponiendo, previamente, el caso ted-
rico de que no hubiera errores de observacidn, ni erro-
res en la posicién de los astros observados). En la reali-
dad, hay tantos puntos de interseccién como combina-
cién de rectas hay, dos a dos; y, suponiendo todas las
rectas igualmente precisas, el punto serd aquel en que
la suma de los cuadrados de las distancias a todas las rec-
tas sea un minimo.

Habiendo sustituido la esfera celeste por una pro-
yeccidn plana, y determinada la proyeceién aproximada
del cenit del observador con los recursos del cdleulo, de-
terminados log eirculos de altura y reemplazados éstos
por rectas, el problema queda reduneido grdficamente a
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determinar el eentro de un circulo, conociendo un cierto
nfimero de tangentes.

Este progreso de la ustronomia nfiutica s6lo fué
aprovechado por los geodestas después que se vid los
nuevos métodos de rectas de altura, cuya precisién no
depende sino del error de observacitn, precisién que po-
din ser aum:ntada con instrumentos de mayor potencia
v en proporeiones tanto mayores cuanto los astros em-
pleados para la determinacién estuvieran mds apartados
del meridiano,

El método de Gauss, de alturas iguales, es el méto-
do que permitié resolver el problema de la situacién
Astrondmica en toda su generalidad. Gauss no observé
sino con sextante, pues era el instramento Gnico que rea-
lizaba, con el horizonte artificial de mercurio, Ia condicién
esencial de su aplicacién: la invariabilidad de la altura
observada. Ella le daba el medio de eliminar los errores
instramentales (exentricidad de la alidada, falta de pa-
ralelismo en los espejos, prismatismo de los espejos, asi
como los errores de lectura y colimacién). Los resulta-
dos obtenidos por el ilustre hombre de ciencia en la de-
terminacién de la latitud de Gottingen con series de tres
estrellas, muestran la eficiencia del método.

El Almirante Perrin de la Marina francesa, es uno
de los primeros que trata de aplicar a los problemas de
la determinacién del punto en tierra los nuevos méto-
dos que €l habia contribvido a generalizar, mostrando
la gran simplificacién que aporta a la solucién del pro-
blema generalizado, el empleo de los lngares geométricos.

Si el sextante se prestaba poco para ln aplicacién
del método de Gauss, es decir, no correspondia la poca
precision del instrumento a la rigurosa exactitud
del método, el teodolito, que era el instrumento de
los Geodestas satisfacia mucho menos 4 la condicién
esencial de su aplicacién, a pesar de que permitia verifi-
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car mayor nfimero de observaciones en el mismo tiempo
y sin dificultad especial; con todo, el mejor partido del
instrumento se obtenia con el método de Gauss.

La simplicidad del método vy su rigurosa exactitud
hicieron concebir un instrumento apropiado que llenase
las condiciones esencinles, ese fué el Astrolabio. El as-
trolabio suprimi6 todos los inconvenientes para la apli-
cacién prdctica del método de Gauss, que por defecto del
sextante vy del teodolito era mantenido casi en el olvi-
do; el astrolabio llend las condiciones seguras que el
método exigia, se obtuvo una rigurosa constancia en Ia
invariabilidad de la altura,un gran aumento en la poten-
cia del anteojo, y, por su simplicidad en el manejo, una
gran rapidez de observacidn.

La invariabilidad de la altura aparente, me-
dida, ha sido obtenida por nn sistema de caras reflec-
toras absolutamente solidarias, y talladas para el efecto
en un mismo block de eristal de la forma de un prisma
de reflexién, la mds satisfactoria bajo el punto de
vista préictico. El dngulo invariable de la altura de
60° estd medido por la secci6n del prisma y estd asocia-
do a la vertical del horizonte de mercurio para dar una
distancin cenital constante.

Un prismu bien construido, es decir, un prisma de
reflexién cuyos errores no sobrepasen a los limites acep-
tables por el constructor, y perfectamente reglado en el
instrumento permite medir, sin correccién, una altura
aparente muy cerca de los rigurosos 60°.

Como el horizonte de mercurio gira junto con el
anteojo y permanece constantemente nivelado, no hay,
por lo tanto, ninguna pérdida de tiempo y se puede
operar con todu celeridad.

El Astrolabio, fundado, pués, sobre las propiedades
del prisma de reflexién equilateral, reemplazd, como ins-
trumento de medida, al sistema de dos espejos del sex-
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tante, que era el finico prdcticamente empleado para el
método de Gauss.

IT1

PRECISION DE LAS RECTAS DE ALTURA.—RELACION ENTRE
LAS VARIACIONES DE LOS DIFKRENTES ELEMENTOS
OBSERVADOS.

Consideremos, como en el estudio de la Astronomia
ndutica, el tridngulo de posicién sobre la esfera
celeste en proyeccién ortogréfica, es decir, tomando co-
mo plano de base, el me- P
ridiano perpendicular al
meridiano del lugar, que

se encontrard proyectado a
asisegiin el didmetro PIP’.

Los tres lados del tridn- AR 2
gulo serdn: la distancia T

polar PA=A, la colatitud
PZ=A, y la distancia ce-
nital AZ=N. Las for-
mulas fundamentales sen
aquellas que dan las coor- -
denadas cenitales, distan- F

cia cenital y azimut, del astro, en funcién de las coorde-
nadas ecuatoriales declinacién y ascension recta.

Si T, es el tiempo sidéreo del lugar, dngulo for-
mado por el cireulo horario del punto vernal ¥ y el cir-
culo horario del lugar Z, las coordenadas ecuato-
riales de Z son la colatitud » y el tiempo sidéreo; este
@iltimo contado en el mismo sentido de la Aseencién rec-
ta, es decir, en sentido contrario del movimiento diurno,
a partir del circulo horario del punto vernal Y,
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Las f6rmulas fundamentales son:
cos N=cos A cos A + sen 4 sen A cos (T,—AR).
sen N cos Z= cos A sen A + sen A cos A cos (T,—AR).
— sen N sen Z=sen 4 sen (T, — AR).

Cuando A y T toman acrecentamientos tales como
dA y dT, la distancia cenital N y el azimut Z va:fan
cantidades correspondientes, que se determinan diferen-
ciando las férmulas fundamentales:

dN=cos Z dA—sen X sen Z dT.
tag N (dz—cos A dT)=—sen Z dr—sen A cos Z,

Del mismo modo, variando las coordenadas del as-
tro, es decir, cuando los acrecentamientos son los de la
distancia polar (da) y de la AR (dAR), la distancia ce-
nital N y el azimut 7 varian las cantidades derivadas
de las expresiones:

dAN=-+cos Z da—sen A sen Z dAR.
gsen N dZ—--sen Z dA—sen & cos Z dAR.

Y, cuando el cenit y el astro se desplazan 4 la vez,
ge tiene para los acrecentamientos dN y dZ la suma de
las variaciones parciales.

La observacién de l» distancia cenital N verdadera
de un astro A, en un lugar de la esfera celeste que tiene
por cenit Z, en un instante dado, nos suministra un lu
gar geométrico de la posicién del punto Z, que es el cir-
culo descrito desde A como centro, con un radio igual
a la distancia cenital N. Este circulo es el que se
conoce con el nombre de circulo de altura, que goza de
la propiedad de ser perpendicular en cada uno de sus
puntos a la direccién azimutal del astro,
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En el punto Z, un elemento de este circulo puede
ser considerado como rectilineo y confundido con
su tangente. En efecto, entre los limites de latitud me-
nor de 60° y altura menor de 80° una curva de altura
se confunde practicnmente eon su tangente hasta una
distancia de 30 millas de una parte y otra del punto de
contacto,

Si trazamos dos tangentes que representen las tan-
gentes respectivas al paralelo y al meridiano de Z
(MM’ -21") y trazamos O A, dirveceién positiva del sen-
tido de los azimutes, la tan-
gente TOT’, perpendicular 4
OA, representard lo que se > A
llama una recta de altura, 6,
el lugar geométrico del ce-

nit Z. > ) ;
La observacién de una

recta de altura tiene, pues, =

una visada en distancia ceni- 8

tal y la estimacién de la ho-
rat de un cronémetro sideral, correspondiente a esta
visada. Existiendo error en la observacién, los elemen-
tos distancia cenital y hora anotada, no se corresponden
con los verdaderos. Si suponenos, pues, el error tan pe-
quefio, que pueda considerarse como nra diferencial, se
puede decir que a la hora t del cronémetro la distancia
cenital era N — dN, 6 inversamente, que a la distancia
cenital verdadera N corresponderia la hora t—dt, segiin
que se tenga N 6 t como elemento observado, y por
consiguiente el afectado de error. En el primer caso,
suponiendo que se observara distancia cenital, su error
producird un desplazamiento igual, en el lugar geomé-
trico, en sentido contrario de la direccién del astro,

Si consideramos dos ejes OX, OY y trazamos OA en
la direccién del astro, la recta de altura en lugar de pa-
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sar por el punto g, que representa la proyeccién del ce-
nit del observador 4 la hora t del eronémetro, se encon-
trard desplazada paralela-
mente a si misma en la
direccion BOB’ tal que
ob=dN, siendo esta longi-
tud contada positivamen-
te a partir de o, en senti-
do contrario a la direccién
del astro.

El segundo caso puede
relacionarse exactamente :
al primero, Si, en efecto, Y
designamos por E el error del cronémetro, considerado
como correceién de la hora t, tendremos

E+t=T y diferenciando
dt = dT

El error en la distancia cenital, o el desplazamiento
dN, se obtendrd haciendo d* = o y dt = dT en la f6r-
mula

dN = cos Z dr — sen A gen Z dT
que nos da
dN = — sen A sen Z dt

Trigonométricamente se puede construir directamente
en el grifico la recta de altura afectada de error, llevan-
do sobre OX una longitud OE = gen A dt contada posi-
tivamente 4 partir de O en &l sentido OX (en la figura
dt se ha supuesto negativo); la perpendicular a OM tra-
zada desde el punto E, es la recta de altura observada.
Siendo, pues, netamente determinado el efecto so-
bre el lugar geométrico, producido por un error sobre
uno v otro de los elementos N 6 t, permite elegir cual
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debe ser el elemento observado y cual el que se conside-
ra como exacto. En virtud de los elementos que entran
funcionalmente en las férmulas del error, vamos a dedu-
cir, para el caso del astrolabio a prisma, que considera
el elemento N como rigurosamente exacto y t como ob-
servado, las ventajas del instrumento y el completo co-
nocimiento que se tendrd, segfin las posiciones de los as-
tros observados, del peso y exactitud de cada observa-
eibn.

En el punto Z, el lugar geométrico, o, si se quiere,
la recta de altura que representa el elemento de lugar
geométrico en este punto, es tanto méds preciso, cuanto
(ue el desplazamiento dN, resultante del error de obser-
vacin, es mds pequetio. La inversa, pues, de dN sirve
para medir la precisién de la recta de altura.

Consideremos el caso del Astrolabio a prisma, es de-
cir, el tiempo como elemento observado. Si el error dt
fuera constante, AN seria proporcional a la velocidad ce-
nital del astro, es decir a sen A dZ y la precisién de la
reeta de altura variaria en razén inversa de esta veloci-

dad.
Esto seria teéricamente, pero, en rigor, en la reali-

dad no es asi, porque el error en la hora correspondien-
te a una observacién, en general, es una cantidad com-
pleja en que entran: error personal y error de aprecia-
cion.

19—El error personal (dt), constante, en general,
para el mismo observador, salvo las wvariaciones de su
estado fisiol6gico, o de variaciones de luz y de velocidad
del astro que son considerados como accidentales. El
desplazamiento (dN), resultante del error personal (dt),
tiene por expresién

(AN), = — 15 sen A sen Z (dt),
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siendo el error personal (dt), constante, el error (dN),
es proporcional en un mismo lugar a la velocidad ceni-
tal del astro (sen Z). Vemos pues en la misma férmula
que la influencia del error personal sobre la posicién del
lugar geométrico, o recta de altura, serd nula, cuando
las rectas son perpendiculares al meridiano, y mdxima,
cuando son paralelas, El factor sen » muestra que el
error aumenta conforme el observador esté mds lejos del
polo. En el Ecuador, para un astro observado en el pri-
mer vertical, el error de la distancia cenital es igual al
error sobre la hora

(dN), = 15 (dt), ,

es decir, el error sobre la distancia cenital es igual al
error de la hora avaluada en segundos de arco.

Sobre el gréfico, el efecto del error constante (dt),,
es el de transportar todas las rectas de altura obtenidas
en un mismo lugar en la cantidad 15 sen A (dt), parale-
lamente al eje ox; la ordenada, de la interseccién de
dos rectas cualesquiera, no es por consiguiente alte-
rada con el error personal. '

2°.—El error de apreciacién, propiamente dicho,
(dt)e, es un error variable, y como los errores acciden-
tales, es, indiferentemente positivo 6 negativo, pero su
magnitud en lugar de seguir la ley de los errorves for-
tnitos, aumenta en relacién con la lentitud del movi-
miento en distancia cenital, y segiin el observador.

Puede decirse que la magnitud del error de apre-
ciacidn depende del valor absoluto de la veloeidad ceni-
tal del astro observado, que tiene por expresién

+ a sen A sen Z

en la que a representa el aumento del instrumento, su-
puesta la velocidad del astro en el Kcuador como unidad.
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Como indieacién, en relacién con la indole de este trabn-
jo, podria considerarse solamente el valor absoluto de es-
te error; pero si se tratara de determinar un efleulo de
precisién con la aplieacién dec errores probables caleula-
dos, se puede decir que para la determinacién del error
probable de una recta de altura observada con el astro-
labio a prisma, debido al error de apreciacién del obser-
vador, seria preciso conocer el coeficiente aplicable a la
férmula 4 15 sen A sen Z de que es funcién este error.
La determinacién de este coeficiente necesita la compa-
racién de un gran niimero de observaciones hechas en
todas las direcciones azimutales, en latitudes diferentes
v ejecutadas por diferentes y buenos ohservadores. Pa-
ra el astrolabio a prisma este coeficiente hasta hoy ereo
no ha sido caleulado todavia, y se aplica para el cdlealo
del error lua férmula que d4 el error probable de la ob-
servacién del pasaje de una estrella por detrds del hilo
de un anteojo meridiano, abstraccién hecha del error
personal. Asi estd calenlada la tabla de errores proba-
bles que da el libro de Driancourt, con los respectivos
pesos que se deben dar a eada recta, en los diferentes
azimutes y para las diferentes latitudes, considerados pa-
ra un astrolabio de aumento a = 65 y considerando co-
mo peso unidad, el de una recta de altura de un astro
en el primer vertical, observada en el Ecuador.

En realidad estos pesos son tedricos, son determina-
dos suponiendo todas las estrellas ignalmente bien obser-
vadas, es decir, no teniendo en cuenta sino la principal
causa que influye sobre la precisién, esto es, la veloci-
dad cenital de la estrella; pero la magnitud de la estre-
lla, el estado de pureza de lu atmdsfera en la direccién
azimutal en que uno observa, el grado de iluminacién
del eampo, la ausencia mds 6 menos completa de luz
que nos puede herir la vista por fuera del anteojo, el
intensidad de la atencién del observador, y mil otras
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causas modifican la cualidad Ginica de la observacién de
cada estrella y hacen que el peso de la recta de altura
correspondiente sea mas & menos inferior a su peso
tedrico.

Los que ya hemos tenido alguna préctica en las ob-
servaciones nos hemos dado cuenta de una serie de fe-
némenos provenientes de la influencia de estas diversas
circunstancias. Por ejemplo, dos estrellas de la misma
declinacién, observadas en direcciones opuestas 6 simé-
tricas con relacién al primer vertical, y que por conse-
cuencia tienen la misma velocidad cenital, jamds 6 casi
jamds dejan la impresién en el espiritudel observador de
haber sido anotada con la misma precisién la coinciden-
cia de las imdgenes,

De una manera general, la velocidad con que las
imdgenes marchan la una hacia la otra, permite juzgar
bastante bien la calidad relativa de las observaciones y
se les marca B (buena), M. B.(muy buena), R (regu-
lar) 6 econ otras anotaciones.

La observacidn se reparte asi segin su calidad, y el
procedimiento hasta hoy empleado por nosotros de los
tanteos tangenciales sobre la proyeccién de un circulo
que toque a las rectas cuya apreciacién es mayor estd
basado en las consideraciones precedentes y nos ha sumi-
nistrado casi siempre una solucién cuya precisién res-
ponde ampliamente a la avaluacién de los pesos. Ade-
mds, nos da una ventaja sobre el cdlenlo y es que per-
mite poner en evidencia el apartamiento anormal de
otras rectas debido a los errores sobre la posicién de las
estrellas, y eliminar su influencia en la determinacién
del centro del circulo,

La tabla de los pesos tedricos, mds bien da una idea
general del modo como deben ser repartidas las estre-
llas a observar, en los diferentes azimutes, segfin la de-
terminacién que se quiera hacer. Se ve por ejemplo que
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en el Ecuador, para que un punto sea bien determinado
tanto en la direccién NS como en la EW, es preciso to-
mar nueve veces mds estrellas cerca del primer vertical
que en las vecindades del meridiano, suponiendo que no
se observara sino en esas dos direcciones. Pero si quiere,
que es el easo general, que el punto sea bien determina-
do en todas direcciones, la tabla da para la latitud del
lugar en lus columnas del peso, el nimero inverso de la
densidad de las estrellas que conviene a cada regién azi-
mutal. Esto estd pricticamente explicado en el trabajo
del Comandante Diaz Dulanto, cuando se refiere a la
preparacién de las observaciones.

IV

En restimen, el método de alturas iguales es apliea-
ble en su simplicidad y aprovechable en su precisién gra-
cias al emgleo del astrolabio, especialmente dispuesto pa-
ra su observacion,

El instrumento estd calado en altura fija, dejando
libre el movimiento azimutal, y si admitimos que debi-
do al reglaje del instrumento el eje vertical, al rededor
del cual gira el instrumento, permanece rigurosamente
vertical durante una serie de observaciones, cada obser-
vacién constituird una verdadera medida, tratando de
determinar la »osicién del cenit, o el punto donde todos
los lugares geométricos son circnlos de altura del mismo
1adio, el radio serd la distancia cenital N verdadera. Es-
te radio es desconocido, la distancia cenital con que se
trazan las rectas de altura no es el verdadero, sino un ra-
dio aproximado No. Los lugares geométricos asi obteni-
dos son lugares geométricos aproximados por defecto de
la cantidad dNo=N—No. Salvo los errores en la observa-
cifn o en las posiciones de las estrellas, las rectas tan-
gentean cada una del mismo lado, con relacién al astro
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cuya observacién la ha suministrado, un mismo circulo
teniendo por centro el punto que representa el cenit y
radio dNo. Sus errores probables son evidentemente los
mismos que los de las rectas de altura-reales, y nodepen-
den sino del error probable de observacién de lu hora
del paso, haciendo abstraceién del error de posicién de
los astros observados. El radio mds probable es aquel en
que 2Pd?* es minimo, representando d la distancia de la
recta de peso P al punto buseado. Se vé pues que todas
las rectas intervienen con su pesO para el trazado y por
consecuencia para la determinacién del radio N como
para la del cenit.

La velocidad eenital de an astro, hemos visto tam-
bién que es proporcional, en un mismo lugar, al seno
del azimut del astro. Si, por consiguiente, el error pro-
bable sobre la hora del paso para una distancia ceni-
tal enalquiera, que disminuye enando la velocidad ceni-
tal aumenta, le fuera inversamente proporcional, la pre-
eisién de la recta de altura seria independiente de su
orientacién. Pero no es asi, y la razdén es que hay un li-
mite de precisién para la apreciacién de la hora del paso
de una estrella, como el de un fendmeno instantineo
cualquiera que, pura observaciones hechas a ojo y oido,
no es inferior a '/,, de segundo.

Resulta, pues, que del primer vertical al meridiano
el error probable sobre el tiempo del paso crece menos
rdpido que la inversa del seno del azimut, y, como con-
secuencia, que el ervor probable de la recta de altura va
disminuyendo conforme su direccién se aproxima al me-
ridiano. Esta variacién de la precisién de la recta de al-
tura con el azimut es perfectamente acusada con el as-
trolabio por el gran aumento de su anteojo. Desde que
la velocidad cenital es suficientemente elevada para per-
mitir aleanzar la precision limite en la apreciacién de la
hora, ya mo hay interés en aumentar la potencia
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del anteojo mds alld de los limites dentro de los cuales
lo hace un aparato sumamente manuable.

Hay, pues, un aumeuto limite para cada direccién
azimutal, y en un lugar dado es inversamente propor-
cisnal al seno del azinut; por esta razén los anteojos de
observatorio para las observaciones de paso por el meri-
diano requerian mayor anmento (potencia), mientrasque
para los pasos de astros por cerca del primer vertical re-
fuieren anteojos de potencia relativamente déhil.

Debido pues, a la potencia del anteojo del astrola-
hio, Ia precisién de las rectas de altura, mientras ella no

dependa sino del error de observacién, ha sido conside-
rablemente anmentada, complementando la precisién del
método de Gauss. :

En resiimen, el método de alturas igunles es el {ini-
co que ha permitido resolver el problema de la Astrono-
mia de posicion en toda su generalidad; no dd coordena-
das d4 situaciones, utilizando observaciones que constitu-
yen verdaderas medidas. Supuesto que la distancia ceni-
tal es invariable, el elemento observado es siempre el
tiempo, lo gue hace las observaciones mis comparables
v permite asegurar a cada una su verdadero error pro-
bable. Bajo el punto de vista prdctico, no computa mds
que anotacién de la hora, lo que es mucho mis rdpido y
ficil que la medidade circulos graduados, Esta ventaja lo
colocaen elprimer rango entre los métodosastronémicos,
y al astrolabio, construido especialmente para su aplica-
cién a resolver el problema, como el instrumento mds
prictico y seguro.

Escuela Naval, La Punta, 28 Marzo 1927,



RESULTADO DEL CAMBIO DE SENALES ENTRE EL PILAR DE OBSERVACION

DE LA ESCUELA NAVAL DEL PERU Y EL OBSERVATORIO DE WASHINGTON E
Hora media en el pilar de Hora sideral en el pilar
o | SRERERES | SEERRNGE | deswean | AUHAES
;:;»;:::rvnmﬂn de Washing- t\z\l{:“glm l;:';l‘a’s'f-rvatorio de | sefial. ;’:Ll dlae{\:':‘:;ﬂ::‘;"?:‘;""““'
=
Octubre 26 1926 | 11—51—17.268 | 14—08—31.029 14—08—-57.973 26 s.944 a
s . 11—-51—17.253 | 14—12—-27.674 | 14—12—54.520 26 8.946 &
Noviembre 2 ,, 11—-51-17.205 14—36—006.846 14—36—33.830 26 =.984 &
% 3 , | 11—51—17.212 | 14—40—03.413 | 14—40--30,377 26 5.964 &
= ' 11—51-17.263 | 14 —47-56,674 | 14—48—23.498 26 8.924 -
3 14, & 11-51-17.296 1515 -32.497 15—15 -59.401 26 8904 §
= 18. 4 11-51—-17.208 | 15—31—18.629 | 15—31- 45.620 26 8999 &
P 24 , 11—51--17.279 16—02—51.150 16-—-03—18.086 26 %.936 b
2 25 ,, 11—51—17.204 | 16—06—47.635 | 16—07—14.632 26 «.997
. 30 ,, 11—51—-17.319 16—26—30.530 16—26—57.436 26 8.906

Escuela Naval del Perd, La Punia febrero 5 de 1927,
El Capitin de Fragata

Fepgrico Diaz Duranto
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LATITUD DEL PILAR DE OBSERVACION DE LA
ESCUELA NAVAL DEL PERU, DETERMINADA POR
OBSERVACION DE ESTRELLAS CON EL
ASTROLABIO A PRISMA
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Escuela Naval del Perti, La Punta febrero 5 1927.
El Capitan de Fragata
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DIFERENCIA EN LONGITUD, ENTRE EL PILAR DE
OBSERVACION DE LA ESCUELA NAVAL DEL PERU
Y EL OBSERVATORIO DE WASHINGTON,
DETERMINADA POR OBSERVACION DE ESTRELLAS
CON EL ASTROLABIO A PRISMA Y
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Escuela Naval del Pera, La Punta, Febrero 5 de 1927.

El Capitdn de Fragata
Feperico Diaz DuraxTo
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GRAFICO DE LA REDUCCION DEL PUNTO DE OBSER-
VACION AL'PALO DE SENALES HORARIAS DE
LA ESCUELA NAVAL DEL PERU,

1 3u3®.03
s

't 9. w08

Maslit "Umion”

ol : Yiesu

COORDENADAS GROGRAFICAS DEL PALO DE SENALES HORA-
RIAS DE LA Escuerna NAvAL peL Peru.

Latitud = 12° — 04" — 27”.838 ‘Sur
Longitud — = 77 — 10 — 45.844  Oeste de Greenwich
Escuela Naval del Persi, La Punta, 5 febrero 1927.

El Capitdn de Fragata
Feperico Diaz DuLaxTo.
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U. S. NAVAL OBSERVATORY WASHINGTON, D. C.

TIME SIGNALS, OCTOBER 1926.

10 November 1926

EN23/A62/A9(1)

NOTICE: Signals sent out at 10:00 p. m., Eastern

Standard Time are listed as 3 hours on the following
day, Greenwich Civil Time.

Washington Sidereal Lag of
eyt |k | re o
g sheet), NAA NS8
Oct. h m 8 8 8 s
B 3 hig 22 28 6.145 | —0.02 | 0.054 | 0.088
17 12 30 24.166 | + .02 058 | .091
2 3 22 82 27155 + 01 | NO. | N.O.
17 12 34 20.720 |} + .02 078 | .094
3" 22 35 59.298 | + .04 063 | .089
i 12 38 17.217 | — .03 074 .094
4 3 22 39 55.816 .00 080 | 085
17 12 42 13.787 | — .02 081 | .086
] 22 43 52.343 | — .03 083 | N.O.
i 12 46 10.317 | — .04 069 | .092
6 53 22 47 48.862 | — .06 056 | .090
17 12 50 6.905 | — .01 080 | .095
¥ 3 22 51 45472 .00 079 | .089
17 12 54 3.445 | — .02 066 | .086
8 3 22 55 42.022 | — .01 041 | .084
17 12 58 0.002 | — .02 058 | .072
9 3 22 59 38.566 | — .01 064 | .088
17 13 1 56.589 | + .02 057 | .083
iy 3 23 8 35.144 | + .01 1] il R
17 13 5 53.133 | + .01 076 | 117
I (- 23 T 31.698 | + .01 070 .084
[y 13° 9 49.731 | + .05 0721 120
12 =3 23 11 28.283 | + .04 056 | .088
j B 18 18 46253 | + .02 061 | .090
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‘Washington Sidereal Lag of
Date G. C. T. Time of Last Signal Mean Time
Oct. 5:‘::1‘”-_ (Bee note. 1ast | oorrection SR .
Oct. h m 8 8 8
13 3 hrs. | 23 15 24.824 | +0.03 | 0.054 | 0.080
17 13 17 42.841 | + .06 071 | .084
14 3 23 19 21.382 | + .03 | .106 | .081
17 13 21 39.337 .00 | 063 .080
15 74 23 23 17.920 | + .02 | .054 | .080
17 13 25 35.888 00 | 049 .091
1604 23 27 14441 | — .01 050 | .069
17 13 29 32.466: | + .03 071 074
1%. .23 28 31 11,022 | .01 | NO. | 407
17 13 33 29.016 | + .02 | .086| .088
1559 23 35 T7.560 .00 043 | .084
17 13 37 25.552 .00 071 094
19 8 23 39 4.111 .00 074 | .108
17 13 41 22.040 | — .06 066 | .099
20 3 23 43 0.628 | — .04 058 | 104
17 13 45 18.634 | — .03 079 .089
e R 23 46 57.230 | + .01 079 | .089
17 13 49 15.217 | + .01 054 | .100
223 23 50 53.761 | — .01 049 | .084
17 13 53 11.735 | — .02 | .087| .086
23 38 23 54 50.388 | + .06 074 | 094
17 13 57 8.360 | + .04 107 1 106
24 3 23 58 46.890 | + .01 067 | .079
17 14 1 4.872 .00 076 | .082
26 3 0 2 43373 | — .08 072 | .076
17 14 5 1.448 | + .03 075 | .090
26 3 0 6 40.006 | + .02 059 | 105
17 14 8 57.973 | — .01 078 | .092
27 3 0 10 36.561 | + .02 069 | .086
17 14 12 54.520 | — .01 075 .096
28 3 0 14 33,079 | — .02 | .060 | .084
17 14 16 51.089 .00 080 | .086
29 3 0 18 29.650 00 076 | .103
17 14 20 47.621 .| — .02 | .058 | .077
30 3 0 22 26.206 | — .01 045 | .080
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Washington Bidereal Lag of
Date G. C, T. Time of Last Signal Mean Time
Oct. E!':'::tk) (Bce note, 1ast | gorrection A o—
Oct. h m s 8 8 s
17 hrs. 14 24 44192 | —0.01 | 0.076 | 0.085
81+ 3 0 26 22.744 | — .02 070 074
17 14 28 40.764 | + .01 068 | 075

NAA = Naval Radio Station, Arlington, 113 kilocycles,
2640 meters, modulated waves.

NSS = Naval Radio Station, Annapolis, 17.5 kilocy-
cles, 17145 meters, continuous waves.

N. O. = Not observed.

N. S. = Not sending.

Escuela Naval, La Punta, 10 Marzo 1927.

E. A. LABARTHE

Capitdn de Corbeta A. P.



CORRIENTE PERUANA O DE HUMBOLDT
Por »L Dr. FEDERICO VILLARREAL

ToxMADO DE ANALES DE LA FAcULTAD DE CIENCIAS
DE LIMA.

1
INTRODUCCION

EFINICION.—Las corrientes maritimas son cursos
de agua que surcan a los océanos y tienen la yar-
ticularidad de moverse sin confundirse con el agua

en reposo que las rodea; son como dice HUMBOLDT unos
verdaderos rios que atraviesan los océanos en lechos
formados de agua; la misma idea emite AraGo, cnanlo
dice: que el océano se encuentra surcado por un gran
nfimero de rios de agua caliente y de agua fria en los
que el termGmetro manifiesta la existencia é indica has-
ta cierto punto la profundidad y la direccién; MAURY
comnletando este pensamiento agrega: que el océano se
asemeja a un cuerpo organizado, en que los rios de agua
caliente son las arterias, que llevan el calor y la vida
hacia los polos y que las corrientes de agua friz son las
venas, ue vienen a tomar ese elemento vivificador de
la zona térrida que juega, hasta cierto punto, el mismo
papel que el corazén, que da impulso a ese poderoso
aparato de circulacién.

Clasificucion de las corrienfes.—Atendiendo a su
causa, a su forma, a su direccién, a su posiciébn y a su
sentido las corrientes toman distintas denominaciones.

17, Se clasifican, respecto de su causa, en tres cate-
gorias: corrientes generales que tienen por origen agen-
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tes constantes, como el movimiento dinrno, el calor so-
lar, la salsedumbre y los infusorios, que rompen el
equilibrio y modifican la densidad del agua del mar, la
que procura obtener el reposo relativo sin poderlo con-
seguir jamds; corrientes accidentales que son produci-
das por los vientos, va con pequeiia fuerza formando el
sonido candencioso de las olas y el silencio de las co-
rrientes litorales, ya con el inmenso empuje que hace
brawar las agnas enfurecidas por las tempestades y el
estruendo de las corrientes que forman las trombas y
los huracanes; corrientes de las mareas, que son la con-
secuencia de este fendmeno, estdn ligadas al flujo y re-
flujo del mar y que pueden determinarse sus leyes, si-
guiendo sus variaciones, ora en las grandes mareas de
las zizigias, ora en las débiles que se realizan en las
cuadraturas, la experiencia ha demostrado que estas co-
rrientes han cesado en el fondo de las costas, mientras
todavia existen en la superficie del mar.

29, Las corrientes pueden ser también superficiales
o corrientes de masa: las primeras, como su nombre lo
indica, son capas delgadas que se deslizan sobre el nivel
del mar; las segundas son verdaderos rios que conservan
su profundo cauce en virtud de su velocidad. Cuando
una corriente superficial estd obligada a pasar por un
estrecho, como la que sale por el canal de Bahama y la
que atraviesa el estrecho de Mdlaca, se convierten en
corrientes de masa; al contrario cuando éstas recorren
grandes distancias, los rozamientos laterales y del fondo
del cauce las obliga a extenderse superficialmente.

3. También existen corrientes sobrepuestas y pa-
ralelas, de sentido contrario o formando cierto dngulo.
En el litoral pernano no se conocen esta clase de co-
rrientes; seguramente por no estar muy explorado el
océano Pacifico y principalmente por carecer de mares
interiores, porque en los estrechos de comunieacién es
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donde generalmente se presentan, como en el de Gibral-
tar que sirve para entrar al Mediterrdneo y en el de
Bab-el-Mandeb por el que se comunica el mar Rojo, en
en estos estrechos existen corrientes sobre puestas y de
sentido contrario.

4%, Las corrientes también pueden dividirse en ex.
teriores y submarinas, los rios de agua caliente por su
temperatura tienen menor densidad y son exteriores;
pero al enfriarse, como estdn cargadas de sales, se hun-
den como sucede con la corriente del Golfo al llegar al
cabo Norte de Europa; los rios de agua fria por ser me-
nos salados también son exteriores; pero si se encuen-
tran con otros de agua caliente, éstos pueden sobrepo-
nerse y pasar los otros a submarinos, como le acontece
a una parte de la corriente del mar de Baffin, al chocar
con el Gulf stream en el banco de Terranova.

5% Por filtimo, las corrientes pueden ser ecuatoria-
les, que marchan de Oriente a Poniente y corrientes po-
lares que se dirigen de los polos al ecuador o al contra-
rio, distinguiéndose el sentido de éstas, ademds de la ve-
locidad en una o en otra direccién por la temperatura,
pues las que marchan al polo son ealientes y de un color
azul por tener mayor cantidad de sales en disolucion;
mientras las que avanzan hacia el ecuador son frias y
de un color verde por estar menos cargadas de sales,

Principales corrientes generales.— Entre las grandes
corrientes conocidas, que llaman la atencién de los que
se dedican al estudio de In Hidrografia Maritima, pode-
mos citar las once siguientes: dos ecuatoriales, cinco en
el hemisferio del norte y cuatro en el del Sur.

1°.—La corriente ecuatorial del Atldntico, que se
dirije de Este a Oeste, llama la atencién considerdndola
relativamente a su velocidad, a su direccién que cambia
un poco segiin las estaciones, a su alimentacién por co-
rrientes que le vienen del Norte y del Sur y al modo
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como se desvia sobre las costas orientales de América
Meridional para producir corrientes derivadas, a la altu-
ra del cabo de San Roque: la del Norte es el origen del
Gulf stream, la del Sur forma la corriente del Brasil.

2°.— La corriente ecuatorial del Pacifico, cuya velo-
cidad es de 30 kilometros por dia, también se dirije ha-
cia el Oeste, da derivacién que se van al Norte y al Sur
y es reforzada por la corriente que viene de California
y principalmente por las aguas frias que vienen del po-
lo Sur las que foraan la corriente peruana, que después
de recorrer las costas de Chile y del Peri van aumentar
la intensidad de aquella. Esta corriente es poco conoci-
da, las observaciones que se hagan y las discusiones que
se emprendan nos ensefardn muchas coms que iguora-
mos.

3% —La corriente del golfo de Méjico, llmmnada el
Gulf stream, observada por Pepro MarTtir de Angleria
en 1523, poco después por GILBERT, tiene una alta tem-
peratura, es la principal rama de la corriente ecuatorial
del Atldntico, saliendo por el canal de Bahama, rodea a
la peninsula de Florida y recorre, a una cierta distancia,
la costa oriental de los Estados Unidos hasta el eabo de
Hatteras y se dirije al banco de Terranova. Es una co-
rriente de masa, que al salir del golfo de Méjico tiene
14 leguas de ancho que son 78 kilémetros; 370 metros
de profundidad y tiene una velocidad de 7 a 8 kildme-
tros por hora, con una temperatura de 12 a 17 grados
mayor que las aguas que la rodean.

4% —La corriente de agua fria, que de la bahia
de Baffin y de las costas orientales de Groelandia
baja para reunirse y formar una sbla corriente que
e dirije hacia el banco de Terranova, donde encuentra
a la anterior, ese gran banco se debe al encuentro de es-
tas dos corrientes: la fria es rechazada en parte a las cos-
tas de Estados Unidos y otra parte se convierte en sub-
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marina; mientras la caliente también se divide en dos
grandes ramas: una se dirije al EN.E. para calentar las
costas occidentales de Irlanda, continfia su curso a lo
largo de la costa de Noruega hasta el cabo Norte donde
se encuentra con la corriente fria de Nueva Zembla,
mientras la otra rama que primitivamente toma el rum.
bo E.S.E. llega al golfo de Gascufia y siguiendo las cos-
tas de Portuga!, Espafia y Africa va a confundirse con
la corriente ecuatorial del Atldntico.

5% —La corriente de agua caliente, que viene del
golfo de Arabia recorriendo la costa oriental de Afriea,
se introduce por el estrecho de Mozambique y pasa so-
bre el banco de las Agullas, cerca del cabo de Buena Es-
peranza, se ignora si las aguas superficinles se mueven
solas o es corriente de masa, porque RENNELL que estu-
di6 esta corriente no consideraba esta divisién; solamen-
te se sabe que doblando ese cabo se dirije al Sur donde
encuentra una corriente de agua fria formando asi el ei-
tado banco de las Agullas, después la describié minucio-
samente JUAN Davy y tiene una temperatura de 4 a 5
grados superior a los mares vecinos y se le llama Co.
rriente de las Aguillas.

6% —La corriente de agna caliente llamada Kuro
Siwo que significa Rio Negro y también corriente de
Tessan, sale del golfo de Bengala por el estrecho de M-
laca, sube a lo largo de la costa de Asia, desemboca al
Norte de las islas Filipinas y se encuentra en las islas
del Jap6n con la corriente fria que viene de Kamtscha-
tka, se dirije a las islas aleutianas y recorre la América
a donde en otros tiempos arrastré un junco japonés, es
probable que deslizdndose por las costas de California
venga a proveer a la occidental del Pacifico.

7% —La corriente fria que recorre las costas de
Asia, viene del estrecho de Behring, recorre la peninsu-
la de Kamtschatka y encuentra a la anterior en las islas
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del Japén siendo rechazadas a lus costas de la China en
el mar japonés.

89.—La corriente caliente que descubrié Du Pemit
Trovars, comandante de la fragata “Venus” en 1839,
al S.S.E. de la tierra de Van Diemen, es una corriente
de masa, derivacién de la corriente ecuatorial del Pacifi-
co, que bana las costas orientales de Australia y se en-
cuentra al Sur de Nueva Zelandia con la corriente frin
que viene de la tierra austral llamada Vietoria.

9% —La corriente notable de agua fria que viene
del polo Sur y al llegar al paralelo de Chiloe se divide
en dos ramas, una de ellas es la Corriente Peruana lla-
mada Corriente de Humboldt que fué el primero que
llamé la atencién sobre ella en 1802 y ha sido estudiado
por DuperrEY capitdn del buque la “Coquille”, por
VAILLANT comandante de la corbeta “Bonite” y por
Du Perit THOUARS capitdn de la fragata “Venus”, de-
terminando su direccién, profundidad, velocidad y tem-
peratura; esta corriente bafa las costas de Chile y del
Perii, cambia de direccién en Arica y al llegar al Cubo
Blanco se dirije al archipiélago de los Galdpagos para
alimentar a la corriente ecuatorial del Pacifico. El obje-
to del presente trabajo es dar a conocer el estado en que
se encuentra su estudio y lo que podrd ensefiarnos
cuando se sepa todas las circunstancias que la distin-
guen.

10°.—La corriente fria, pero relativamente menos
que la anterior, llamada Corriente del Cabo de Hornos,
que es la otra rama que se separa en el paralelo de Chi-
loe y doblando el cabo se dirije a las islas de Falkland,
encuentra a la corriente del Brasil y dirigiéndose al
Africa arrastra a la Corriente de las Aguillas, bafia las
costas occidentales africanas hasta el golfo de Guinea en
que toma rumbo al Oeste para alimentar a la corriente
ecuatorial del Atldntico.
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11°—=La corriente caliente que se desprende hacia
el Sur del paralelo del eabo de San Roque que se llama
Corriente del Brasil baiia las costas S. E. de aquella na.
cibn y es arrastrada por la corriente fria anterior obli-
gindola a formar un circulo que pasa por las islas de
Tristan de Acufia.

Tales son las corrientes generales de donde se des-
prenden otras secundurias, Algunos han citado otra co-
rriente m#ds occidental paralela a la de Humboldt; asi co-
mo otra corriente mds meridional paralela a la del Cabo
de Hornos; pero su existencia no estd comprobada, ni se
concibe qué costas son las que bafian, a no ser el conti-
nente problemdtico, que algunos opinan existe al Sur de
la América Meridional; que necesita mayor comproba-
cién que la que actualmente pide el mer libre, que se
cree existe en el polo Artico.

Corrientes paralelas y contra corrientes.—Antes de
exponer las partes en que dividimos la presente diserta
cién, nos parece conveniente, como via de ilustracidn,
dar un ejemplo de las corrientes sobrepuestas y parale.
las, a las que existen en los estrechos por los que comu-
nican los mares interiores, como el de Bab-el-Manded
para el mar Rojo, y son derivaciones de la corriente de
lus Aguillas, pero la mds estudiadas son las del estrecho
de Gibraltar en que existen cuatro corrientes, tres exte-
riores y una submarina: 1°—En el medio una corriente
de 0. a E. con una velocidad de 3% kilémetros por hora;
2°—Dos contra-corrientes en las costas de Europa y el
Africa, es decir de E. a O; 3°—En el medio una corrien-
te inferior, en sentido contrario a la prineipal superior,
es decir que por encima corren las aguas al oriente, en-
trando al Mediterrdneo y por debajo corren al poniente,
saliendo las nguas de ese mar interior.

La existencin de la corriente y de las dos contra-co-
rrientes superiores se han descubierto mediante los pro-
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cedimientos que indicaremos al tratar de la corriente
pernana o de Humboldt; perono conociéndose en nues-
tras costas ninguna corriente submarina, vamos a recor-
dar los hechos que han demostrado la del estrecho de
Gibraltar, tomdndolos de las Tramsaceiones Filosdficas.

1°.—En el tomo correspondiente a 1724, se dice que
un buque holandés se fué a pique en medio del estrecho,
cuatro leguas al este de Tanger y pocos dias después fué
transportado por la corriente inferior hasta Tanger, por
consiguiente las aguas submarinas se mueven alli de
oriente a poniente.

2°.—En el tomo de 1725, se dice que en 1712, el
Sr. Aigle, comandante del corsario “Fénix”, di6 caza a
un buque holandés, cerca de la punta de Ceuta, en me-
dio del estrecho, entre Tarifa y Tanger, el choque fué
de tal fuerza que lo echd a Hique; pocos dias después el
buque choeado, cuyo cargamento era aceite y aguardien-
te salié a flote en la ribera, cerca de Tanger, cuatro le-
guas al Oeste del lugar en que habia sido sumergido, en
direccién econtraria precisamente a la de la corriente su-
perior. El autor dice que él vié 100 barricas de aguar-
diente del cargamento, que fueron enviadas a Tanger,
que el eapitdn del buque holandés le indicé el lngar en
que tuvo lugar el choque, lo que estaba confirmado por
los espanoles que presenciaron el ataque desde la costa,

3°.—En 1819 el Dr. MarceT refiere: que un bhuque
se perdid en Ceva sobre las costas de Africa y los res-
tos fueron arrojados a Tarifa sobre el continente de Eu-
ropa, a mds de dos millas al occidente de Ceuta, hecho
confirmado por el eénsul inglés en Valencia.

Tales son las pruebas de la corriente submarina del
estrecho de Gibraltar.

Importancia del estudio de las corrientes.—Basta
referir que los viajes son mds rdpidos cuando se conocen
las corrientes, porque se navega sobre ellas si la veloci-
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dad es del mismo sentido que la que lleva el buque, o
fuera de las corrientes si su direccidn es contraria; asi
el viaje de Nueva York a Rio Juneiro era de 40 a 50
dias y desde que se determind Ia ruta mds conveniente
olo dura unos 29 dias; antiguamente los marinos no te-
nian en cuenta este factor indispensable de la navega-
cién hasta que el capitin Forcer de un buque ballene-
ro lamé la atencién de Fravgiin a fines del siglo pasa-
do sobre el Gulf-stream, la que ha sido después estudia-
da por Bracpex, Joxatax Winnians, Humsoror, Sapr-
NE ¥ ARAGO y filtimamente por un marino de los Esta-
dos Unidos el Sg. MAury y por JuLieN, MARGOLLE y
MicnELET,

La pérdida de la escuadra del Almirante Lalande y
las de muchos buques mercantes sohre las costas de Ca-
ramania en la Turquia Asidtica se debe a la ignorancia
de las corrientes, por otra parte el descubrimiento de la
América se debe en gran parte a ciertos troncos de des-
mesirados pinos desconocidos en los Azores, traidos por
las corrientes, pedazos de madera tallada que recogié el
piloto MarTIN VICcENTE, juncos de gran tamafio que ha-
bian venido flotando de occidente y finalmente dos cadd-
veres arrojados por el mar en la isla de Flores, los que
eran de una raza desconocida.

La climatologia de las costas, no solo es modificada
por las inmediaciones del mar, que produce las brisas en
uno y otro sentido por la diferencia del ealor especifico
entre las aguas y las roeas, sino por las corrientes por-
que si estas son de agaa caliente la vaporizacién es ma-
yor, hay mds lluvias, anmenta In vegetacién, que por
una especie de reaceién impide la irradiacion solar del
suelo, de manera que el aire pronto se satura y aumenta
las lluvias, todo lo contrario sucede si la corriente es
fria, disminuye la vaporizacién, huay menos lluvias, o
no existen, el terreno se vuelve estéril y reflejindose el
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ealor sobre esos ‘desiertos calienta la atmdsfera y no de-
ja condensarse a las pocas nubes que se levantan de la
corriente fria.

E:tos rios de agua caliente, por el calor que des-
prenden, calientan a la atmdésfera y las brisas la llevan
sobre los costas inmediatas abrigdndolas, a esto se debe
la vegetacién de Irlanda que estando a mds de 507 de
latitud tiene un clima semejante a los paises cereanos a
la zona tdrrida; los cursos de agua fria, al contrario, ab-
sorven el enlor de la avmésfera y templan el elima ar-
diente de los trdpicos, tal sucede al Perlt que teniendo
latitudes semejantes al Sur del Afriea su clima no es
tan 24lido como por alld. Irlanda debe este beneficio al
Gulf-stream. El Peri en parte a la corriente de Hum-
boldt.

Es verdad que algunas veces las corrientes en lu-
gar de suavizar el clima contribuyen a empeorarlo, co-
mo la corriente fria de Baffin que es rechazada a las cos-
tas de Estados Unidos que tienen altas latitudes y Ia co-
rriente caliente de las Aguilas que aumenta el calor en
el Africu ecuatorial.

Divisién de la presente disertacién.—Dejando por
este momento las anteriores deducciones, indicaremos la
divisién del presente trabajo en seis partes.

1°.-~Causas de las corrientes en general y de la de
Humboldt en particular.

2°. —Historia de los esfuerzos que se han hecho pa-
ra conocer la corriente pernana.

3°.—Su estudio geométrico para determinar su in-
menso voliimen.

4°.—Su cardeter mecdnico de velocidad y gasto de
este rio de agua fria,

5°.—Sus particularidades fisicas de salsedumbre y
de temperatura,
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6°.—Su influencia climatolégica en la aridez de
nuestras costas.

Nada original pretendo introducir en este estudio,
porque seria necesario verificar experiencias, bien sabi-
do es que en las Ciencias Naturales el método esperi-
mental es el fundamento de las mds avanzadas teorias,
solamente deseo reunir lo que se encuentra diseminado
en libros de dificil adquisicién, hacer notar los vacios
para que sirvan de punto de partida de ulteriores inves-
tignciones.

11

CAUSAS DE LAS CORRIENTES,

Aparato de circulacién maritima.—Todos los fend-
menos que nos ofrece el universo se enlazan unos con
otros, los agentes que los producen obedecen a leyes in-
mutables, cuando se han recojido muchas ohservaciones
al compararlas se enzuentran correspondencias y armo-
nias, cuanto mds estudian se acerean a unn sublime uni-
dad; asi como la sangre en los animales y la savia en los
vegetales estd en una continua eireulacién para nutrir a
los diferentes Grganos del individuo y llevar el sobrante
para que se verifique nuevamente; del mismo modo el
océano surcado por numerosas y fuertes corrientes de
agua ealiente va a nutrir a las regiones heladas, de los
polos y de estos, regresan otros poderosos rios de agua
fria n calenturse y a salarse sobre la zona térrida.

Este gran aparato de circulacién consta de dos
grandes troncos, en donde el agua extendida en delgada
capa toma calor y concentra sus sales.

1°.—El tronco ecuatorial del Atlintico recibe por el
Norte la corriente que viene del golfo de Gascuba re-
gando las costas de Espafia y Portugal; por el Sur la co-
rriente que ha recorrido las costas oceidentales africa-
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nas y el golfo de Guinea. Extendida esta agua entre esa
regién térrida se dirije al poniente y enfrente del cabo
de San Roque se divide en dos partes.

La del Norte, después de recorrer las costas del
Brasil y Guayana, tomando las aguas del rio Amazonas,
se introduce por distintos conductos en el mar de las
Antillas ¥ por el eanal de Yucatdn al golfo de Méjico
para llevarse el agua del Mississipi; entonces sale por el
ennal de Bahama el tremendo Gulf-stream, circunvala a
Florida y pasa al eabo de Haiteras, de donde se dirije a
Terranova; alli le sale al encuentro su corriente rival de
agua fria, el choque es tremendo, porque los despojos
forman en el fondo del mar el gian banco de Terrano-
va, y empaiian la atindsfera en ese lugar las nieblas que
oscurecen al dia; multitud de vivientes que ihan pasean-
do en el agua azul y cdlida perecen en el combate, gran-
des fragmentos de hielo venidos del polo flotando sobre
el agua verde y fria se deshacen; vence el Gulf-streain
pero dividido en dos partes: una se dirije al E. S. E. y
dando un gran rodeo se va por el golfo de Gascufia al
origen de donde partié; mas podcrosa la otra parte, to-
ma el carnino B, N. E,, visita Irlanda y Nornega, mas al
llegar al cabo Norte, le sale al encuentro el rio de agna
frin de Nueva Zembla, en el largo eamino ha perdido su
vigor y sucumbe pasando a corriente submarina.

Veamos lo que aeontece a la porcidn que se dirigio
al Sur del paralelo de San Roque, va recorriendo lus cos-
tas orientales del Brasil y se encuentra cara a cara con
el poderoso rio de agua fria del Cabo de Hornos, menos
afortunada que su hermana del Norte, es envuelta y
obligada a describir un circulo, arrastrada por sn pode-
roso rival por entre las islas de Tristdn de Acufia, tiene
que seguirlo por el golfo de Guinea.

2% —El tronco ecuatorial del Pacifico recibe: por el
Norte la corriente que viene de California y por el Sur
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las aguas frias de la corriente de Humboldt que ha sua-
vizado el elima de las costas del Perfi. Extendidas estas
agnas en las regiones ardientes del gran océano marchan
al poniente y al encontrarse frente a la Nueva Guinea
se dividen en dos poreiones.

La del Norte después de atravesar el inmenso lahe-
rinto de las islas de la Oceania consigue, dividiéndose en
dos partes, llegar a los golfos de Bengala y de Avrabia.
La primera tomiéndose el agua del Ganges forma el
Kuro Siwo que sale por el canal de Milaca y sigue por
el Norte de las islas de Borneo, contintia por las Filipi-
nas y sale al gran Océano tomundo el camino del Japdn;
alli encuentra a la corriente fria que viene de Behring,
el choque es también tremendo y la multitud de despo-
jos han formado esas islas; aunque vencedora el agua
caliente no se atreve a forzar el paso del estrecho y se
repliega sobre el Archipiélago de las Alentinas y bafan-
do las costas occidentales de Norte América se viene por
California en busea de la corriente ecuatorial, La segun-
da, es decir, la que pasa a la Arabia, baja recorriendo
las costas africanas, pasa €l estrecho de Mozambique y ul
doblar el cubo de Buena Esperanza, le sale al encuentro
la corriente fria del cabo de Hornos, el combate es bien
sostenido porque los despojos forman el banco de las
Aguillas, pero aqui es vencida el agua caliente que es
arrastrada como la corriente del Brasil al golfo de Gui-
nea.

Sigamos Ia segunda poreién de la corriente ecuato-
rial del Pacifico que se dirige al Sur, bafiando las costas
orientales de Australin asi como las de la tierra de Van
Diemen, la corriente contornea el Sur de Nueva Zelan-
dia y se dirige a la tierra de Victoria; pero no lo consi-
gue, envuelta por su gran rival de agua fria que viene
de esas regiones es arrastrada por ella a las costas de
Sud-América.
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Habiendo descrito las viscisitudes, para terminar
este gran aparato de eirculacién nos falta seguir el des-
tino de las corrientes frigidas que vienen de ambos po-
los.

1°.—El agua condensada, las nieves derretidas, los
rios que desembocan al Norte del antiguo y nuevo con-
tinente, mezcludas con las del mar y con las que lleva a
esas regiones el Gulf-stream, forman tres cursos de agua
fria, que traen la divisa verde y arrastran grandes blo-
kes de hielo. La que viene por el mar de Baffin y la que
baja rodeando a Spitzberg v por ambas costas de Groe-
landia se reunen y siguen al banco de Terranova donde
son vencidas por el Gulf stream, una parte es rechaza-
da por las costas del Labrador a Estados Unidos y ala
otra parte no le queda més recurso que volverse subma-
rina para atravesar la corriente caliente. El tercer cur-
so de agua fria desemboca por el estrecho de Behring y
sigue las costas de Kamtchatka y también es vencida
por el Kuro Siwo y rechazada a las costus de la China,

2°.—Mis felices son las aguas frias que vienen del
polo Antédrtico, no reciben ningfin rio pero es mucho
mayor el agua meteGrica que contienen ya por la con-
densacién, ya por la fusién del hielo, formando una Gni-
cu corriente encuentra a la cdlida de color aznl de Van
Diemen y la arrastra, al llegar al paralelo de Chiloe se
divide en dos ramas; la del Norte se pega a las costas de
Chile y eambiando de direccién en Arica forma un gran
arco, es la corriente de Humboldt que no encontrando
rival en su camino llega a la ecuatorial del Pacifico; la
del Sur que es la corriente de Cabo de Hornos dobla es-
te cabo, se dirige por entre las islas Malvinas, arrastra
primero a la corriente del Brasil y después a la corrien-
te de las Aguillas y bafiando las costas africanas llega a
la corriente ecuatorial del Atldntico.

La circulacién es completa, aguas de un océano pa-
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san a las de otro. En el Norte lns aguas frias son venei-
dus; en el Sur siempre son vencedoras.

Cansas de las cor-ienfes.—Sin entrar en considera-
ciones sobre la cuestién tan debatida de la unidad de lus
fuerzas fisicas, no es posible adnitir cansas secundarias
cnando se puede avanzar un poco mds, por esto decimos
que los agentes de la cireulacién maritima son: 10. el
movimiento dinrno; 20. el ealor; 30, la salsedumbre y
10, los infusorios, Aunque no se pueda fijar la influen-
cio de I electricidad y el magnetismo, la ciencia actnal
no admite como causas inicas a los vientos y ala eva-
poracién como se adoptaba en tiempos anteriores:

10.—Fravgriy y RExNEL decian: los vientos alisios
que soplan de oriente a poniente en el Océano Indico
elevan las aguas, las que encontrando las costas orienta-
les de Afriea se deslizan longitudinalmente pasando por
el estrecho de Mozambique y se dirigen al cabo de Bue-
na Esperanza, reshalan por la costa occidental del Afri-
cn hasta el golfo de Guerica y los vientos alisios del
Océano Atlantico las arrojan sobre ln  costa oriental de
América, euyo obstdeulo hace que las agnas se dividan
en dos partes, la menor se desliza al Sur de la Amériea
v la mayor entra en la mar de las Antillas, para el gol-
fo de Méxieo y sale por el canal de Bahama formando
el Gulf stream.

2%, Otros decian: que en el Mediterrineo las aguas
evaporadas eran en mayor cantidad que las que entran
por los rios que alli desagnan y por consiguierte las del
Atldntico se precipitan por el estrecho de Gibraltar y lo
mismo sucede en los mares interiores, También agrega.
huan que en la zona torrida las aguas del Pacifico se eva-
poran y entonces se precipitan al Eeuador las aguas
frias del polo, tal seria la causa de la corriente peruana.

Hoy, sin negar absolutamente las influencias ante-
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riores, no se les consgidera como causas suficientes de esa
gran circulacion, sino las signientes:

1°. La rotacién de la Tierra, porque las aguas en el
Ecuador se elevan por la fuerza centrifuga, las del polo
que estin en reposo relativo al dirigirse a la zona torri-
da se atrasan desvidndose al oeste, las del Ecuador al
marchar a los polos se adeluntan, por llevar mayor ve.
locidad, haciv el este; ademds se van poniendo distintas
partes de la Tierra a la aceién del calor solar.

20, El calor dilata el agua, disminuye la densidad
y corren al poniente sobre las que estdn mds frias y son
mas pesadas; también vaporiza a las aguas que van a
condensarse a los polos y mds densas se dirigen por
abajo al Ecuador.

30, La salsedumbre aumenta la densidad de las
aguas que bajan al fondo, disminuye la evaporacién,
cambia la temperatura de la méxima densidad y modifi-
difica el peso de las aguas frias metedricas por la salada
con que se mezclan, que pueden moverse sobre las ca-
lientes que contienen mds sales.

40, Los infusorios se toman en la profundidad las
partes calcareas que contiene el agua para formar sus
conchas, el liquido se vuelve menos denso y sube ala
superficie, los millones de estos animalitos contrarrestan
a su pequefia aceidn.

Antes de examinar individualmente estas causas,
principiaremos por manifestar que en el @iltimo andlisis
el origen verdadero de las corrientes es la rotacién
de la Tierra y el calor del Sol, porque en vir-
tud de ese movimiento van poniendo enfrente del Sol
diversas partes de oriente a poniente, de alli que se ca-
lienta designalm :nte el aire y se produzean los vientos
alisios, seglin la teoria conocida y lo que sucede con la
atmosfera acontecerd con el mar, en efecto: calentdndo-
se el aire en la zona térrida, se eleva y se dirige por las



Corriente Peruana o de Humboldt 175

regiones superiores, después de enfriarse, a los polos y
el aire frio de éstos se viene al Ecuador, formando los
vientos alisios; del mismo modo entibidndose el agna del
Ecuador disminuye la densidad y se dirige a los polos
por encima, mientras el agua fria de éstos viene por
abajo a la zona térrida, tal es el hecho general que se
modifica por la salsedumbre y por otras circunstancias
que después examinaremos. No hay duda que los vien-
tos influirdn algo sobre las corrientes, pero son causas
perturbadoras, porque tanto los unos como los otros co-
nocen un origen comin: rotacién de nuestro globo y ca-
lor solar. Tampoco la evaporacién es causa exclusiva de
lus corrientes por ocusionar diferencias de nivel porque
no hay pruebas positivas, su influencia estd en el en-
friamiento que produce, en la concentracién de la sal y
en la posterior condensacién del agua evaporada; pero
en ese fenémeno, contribuye el calor y la rotacion de la
Tierra que hace que la vaporizacién sea sucesiva en la
zona térrida del E. al O,

Diferencia de altura del Atldntico y del Indico.—
Examinemos el efecto de los vientos. Segiin esta teoria
el agua del mar se eleva en la costa oriental del Africa
por los vientos alisios, de donde debe resultar que el
Atldntico debe estar mds bajo que el océano Indico; asi
se crefu antes de abrirse el istmo de Suez, porque el mar
Rojo es una parte del mar de las Indias que se comuni-
ca por el estrecho de Bab-el-Mandeb; el Mediterrdneo
también es parte del Atldntico, que se comunica por el
estrecho de Gibraltar, al abrirse el citado istmo se ha
demostrado que tal diferencia no existia, a lo menos era
muy insignificante, porque no ha resultado ni inunda-
ciones, ni grandes costas han quedado en seco; apesar de
que Lerere, durante la expedicién francesa a Egipto,
al prineipio de este siglo, decia: que el nivel del Medi-
terrdneo cerca de Alejandria estaba 8 mecros inferior al
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del Mar Rojo cerca de Suez en las bajas mareas y casi
diez metros en las altas mareas.

Diferencia de la altura del Atldntico y del Pucifico.
—Aunque en la actualidad no puede darse una prueba
andloga sobre la mayor altura que debe tener el Atldn-
tico respecto del Pacifico por no estar abierto el Istmo
de Panamd, sin embargo desde el siglo pasado, D~. Jor-
e JuaN, ha negado esa diferencia de nivel entre los
dos océanos, aungue los habitantes de Panamd creian
que el Pacifico estaba mds alto, FRANKLIN, RENNEL y
otros, sostienen la opinién contraria, a la que se adhirid
HumBoLDT, porque sus observaciones barométricas, he-
chas en Camand, en Cartagena y en Veracruz compara-
das con las que hizo en Acapulco v en el Callao, le
daban que en los primeros lugaves, las aguas le pa-
recian 3 metros mds altos que el nivel de las poblacio-
nes de las riberas del Pacifico; pero en 1828 Bowi-
vAR encargd al ingeniero inglés Lioyp y al eapi-
tdn sueco Fanmagr la nivelacién del Istmo con un nivel
de anteojo; partieron de Panamd, tomando como punto
de partida la mds alta marea del agua del equinoccio,
correspondiente al dia siguiente del novilunio y termi-
naron en un punto llamado la Bruja sobre el rio Cha-
gres, a cinco leguas de la desemboeadura en el mar Ca-
ribe, donde la marea se hace sentir, obtuvieron que el
Pacifico en el instante de la alta marea estaba 4™ 13 mds
alto que el mar de las Antillas; pero como la altura de
las mareas no es igual, pues en Panamd la diferencia
entre la baja y alta marea es 643, mientras que en
Chagres esa diferencia silo es de 0™ 34; tomado para ca-
da costa del istmo el nivel medio del mar, habia que
quitar del Pacifico 3™ 23, y en el Atlintico 0™ 17, o lo
que es lo mismo disminuir 3™ 06 a los 4™ 13 de las altas
mareas, resultando que Panamd estaba 1™ 07 mds alto
que Chagres. Si comparamos las bajas mareas habria
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que quitar 6™ 12 o los 4™ 13 y entonces se tendria que
al contrario Panamd estaria 1™ 99 mds bajo que Ia costa
oriental del istmo,

Si se tiene en cuenta, que la nivelacién fué de 82
millas, que son 131 kildmetros y que se hicieron 935 es-
taciones, se comprenderd, que el metro de diferencia en-
tre los niveles medios de ambos océanos estd dentro de
los errores probables de la operacidn; asi, nada indiea,
que el Pacifico, que se comuniea con el Atldntico por el
Cabo de Hornos y antes por el Estrecho de Magallanes,
tenga una diferencia apreciable de nivel.

Diferencia de altura entre el Mediterrdneo y Atldn-
tico. Pasemos a comparar mares mds inmediatos en
que se realizan corrientes. En primer lugar cuando
DernaMBrE, a fines del Gltimo siglo, midid el arco de me-
ridiano de Dunkerque a Barcelona, resulté que la ciu-
dad de Rodez estaba casi a la misma altura sobre el Me-
diterrdneo que sobre el Atldntico, la diferencia no llega-
ba a un metro, Después de 1825 a 1827 M. CoraBOEUF,
tomando todas las precanciones posibles, repitiendo las
medidas, haciéndolas todas entre las 10 del dia y las 3
de Tn tarde para evitar refracciones irregulares, verifi-
cando diversas combinaciones en los 45 tridngulos geo-
désicos que trazd, y comparando la estacién de Crabere,
que casi esta en el medio de los Pirineos, sélo encontrd
0™ 73 mds alto el Atldntico, cantidad insignificante si se
tienen en cuenta: la distancia nivelada, que pasa de 5
grados o sea mds de 550 kildmetros, que tiene la cadena
de los Pirineos; y la diferencia de alturas de las mareas
en los puntos extremos.

Diferencia de altura entfre el Golfo de Méjico y el
Atlantico.—Igual resultado ha dado la nivelacién del
Golfu de Méjico con el Atldntico a traves de la Florida,
por los ingenieros franceses que el gobierno americano
encargd para estudiar un proyecto para ligar el rio San-
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ta Maria sobre el Atlintico por medio de un canal con
la bahia de Appalachicola sobre el Golfo de Méjico; re-
sultando que éste, en la baja marea, estaba un metro
mds elevado que el océano Atldntico, pero no debe com-
pararse la baju marea, sino el nivel medio: en el Golfo
la diferencia entre la baja y plena mar es 030 y en
Santa Maria de casi 2%; para el nivel medio hay que to-
mar 015 y 1™ o sea 0™ 85 que restado del metro que
arrojo la nivelacién s6lo quedan 0™ 15 para el desnivel;
lo cual entra en los errores probables de la operacién;
seria ademds imposible que esa pequefia altura sea la
causa de una corriente de mds de 500 legnas de largo
con una velocidad de 8 kilémetros por hora sin que sea
destruida por el razonamiento.

Estudios posteriores han dado, al contrario, que el
Gulf Stream tiene un resalto de 0™ 75, formado por Ia
compresion de las aguas que lo limitan a derecha e iz-
quierda y la superficie de la corriente presenta una cur-
vatura convexa, y su linea media es una cresta de la
que bajan a cada lado planos inclinados, de modo que
las embareaciones pequefias que siguen la corriente, a
veces son arrastradas perpendicularmente a su quilla,
hacia las orillas de esa corriente.

Accion de los vientos.—De lo anterior resulta que
no es posible admitir que las corrientes tengan por ori-
gen una desnivelacion, por que el Océano Indico con el
Atldntico y éste con el Pacifico, puede decirse que for-
man una misma superficie de nivel; del mismo modo el
Mediterrdneo con el Atldntico, asi como éste con el Gol-
fo de México tampoco tienen diferencia de nivel, que
pueda explicar el arrastre y que al contrario el Gulf-
stream se mueve sobre un plano inclinado mds alto en
el sentido de la corriente formando un resalto y como
la teoria que admite el levantamiento de las aguas por
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los vientos alisios se funda en diferencia de altura,se ve-
que no tiene fundamento.

Ademis, aunque los alisios son vientos constantes,
su fuerza es pequefa, la desnivelacién que podrian pro-
ducir es débil, y no es posible admitir que uno o dos
metros de altura puedan producir corrientes de centena-
res de legnas, sin destruirse el movimiento por el roza-
miento. Un viento continuo y fuerte puede elevar el nis
vel del mar a lo largo de las riberas sobre ldas cuales
choca, a uno altura superior a la merea, como sucede
con el viento Oeste en Francia, el viento Este en la cos
ta de los Estados Unidos, el viento Norte sobre las cos-
tas mediterrdneas del Africa y el Sur sobre las de Italia
v Francia; pero el efecto mdximo, salvo casos puramen-
te locales, es decir la aceién de las mds fuertes tempes-
tades, dice ARAGO no pasa de 2™, FraNkLIN refiere que
una limina de agua de 3 leguas de largo y 0™ 90 de pro-
fundidad se pone en seco una orilla y la otra se eleva a
0™ 90 dando un desnivel total de 1™ 80 mediante un
viento fuerte. Como se ve, esto es muy poco, para que
los vientos sean la causa de las poderosas corrientes de
los océanos.

Accion de la evaporacién.—Si pasamos a la teoria
de la evaporacion en que se dice, que el Mediterrdneo
baja del nivel por no ser suficiente lo que se evapora
para compensarla los rios que recibe, hemos visto que
ta] diferencia de altura no existe con el Atldntico; ade-
mds ni los vientos ni la evaporacién podrian explicar
las dos contracorrientes que salen del Mediterrdneo por
las costas del Estrecho de Gibraltar, ni menos la contra
corriente inferior; es verdad que el Atlintico tiene una
temperatura de 3° a 3°% menos que el Mediterrdneo,
pero este argumento cae ante la falta de nivel de que se
hace depender la corriente.

Esto no quiere decir, que no haya alguna influen-
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cia; pero no por falta de nivel, sino por la condensacién
posterior; por ejemplo en el Oecéano Pacifico, al evapo-
rarse las aguas en la gran extensién que ocupa en la
zona térrida y en gran parte del hemisferio meridional,
los vientos que se elevan, seguramente van cargados de
mucho vapor de agua que condveen al Polo Antdrtico,
donde saturdndose por la baja temperatura se convierte
en lluvia o nieve, esta agua mezclada con la sulada pro-
duce una mezela menos pesada que la propia del mar y
puede compensar el aumento de densidad que adquiere
por su baja temperatura, su poder disolvente es menor,
el agua es menos salada y toma un eolor verde, produ-
ciendo una corriente sobre el Pacifico, de la misma ma-
nera que el agua del Amazonas avanza mds de 50 le-
guas sobre la superficie del Atldntico, en este caso, el
efecto de la evaporacidn no se hace depender de la dis-
minucion de las aguas que se evaporan, sino del aumen-
to y traslaciéon por medio de la condensacién: ya sea en
el medio de los continentes, va sea en las regiones po-
lares,

Accibn de la rotacidon diurna.—Sin negar que los
vientos contribuyan a formar las corrientes, porque se
ve en las tempestades levantarse grandes olas que se
transportan sucesivamente; sin dejar tampoco de acep-
tar que la evaporacién tome su parte, porque el riego
de los continentes se debe a la formacién y condensacién
de las nubes; sin embargo, uno de los agentes principa-
les es la rotacién de la Tierra.

1°. Porque los vientos se deben a las partes sncesi-
vas que se calientan de la  atmdésfera y la direccién de
los alisios es producida por ese movimiento.

2°. Porque la evaporacion se acelera con ese cam-
bio de superficie y porque los vientos que se llevan los
vapores impiden la saturacién que haria cesar la evapo-
racion.
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3°. Porque la fuerza centrifuga arrastra el agua de
los polos hacia el Eenador.

42, Porque las mareas se suceden en los distintos
meridianos, que van colocdndose enfrente del Sol o de
la Luna,

5° Porque el agua de los polos al dirigirse al Ecua-
dor encuentra paralelos que tienen mids y mds veloci
dad y por consiguiente se atrasan, pareciendo que las
aguas se dirigen un poco al Oeste, y enando vienen del
Ecuador se desvian al Este,

6° Porque la temperatura del agun anmenta en el
dia y disminuye en la noche y esa diferencia de densi-
dad hace que el agua caliente se deslice sobre la fria.

Accidn del calor.—Este agente es otro de los prin-
cipales en la formacidn de las corrientes marinas.

12, Porque al calentarse el agua se dilata, disminu-
ye la densidad y se dirige sobre la fria que estd al Oes-
te, y como el agua es mala conductora del calor, sola-
mente una eapa toma ese movimiento formando las co-
rrientes ecuatoriales,

2°, Porque el calor hace evaporar el agua, aunque
asi hay enfriamiento es menor que la calefaccin, los
vapores llevados a los continentes se condensan forman-
do los rios terrestres, y los arrastrados hacia los polos
no solamente producen las montafias de hielo, sino tam-
bién rios maritimos de agua fria.

3°. Porque los rios de agua caliente que salen del
golfo de México y del golfo de Bengala, asi como el au-
mento de temperatura de la corriente del Cabo de Hor-
nos que rodea la Tierra del Fuego, hace creer, que el
calor subterrdneo, tal vez, toma parte en ese fendmeno,
ya por el fuego central o ya por los voleanes.

Accidn de la salsedumbre.—La sal que contienen
las aguas del mar influyen podercsamente en la forma-
cién de las corrientes.
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10o. Porque el agua dulce tiene su mdxima densi-
dad a 4°; si una corriente caliente se dirige al polo,se va
enfriando, y cuando llega a 4° seria submarina y se pon-
dria encima el agua fria que en su marcha al Ecuador
calentdndose y al tomar 4° se sumergeria. Esto produ-
ciria grandes perturbaciones en los mares y no seria po-
sible que los rios calientes se acercasen lo suficiente a
los polos ni los frios al Ecuador sin  hundirse, no pu-
diendo suavizar los climas; pero siendo el agua salada,
aleanza su médxima densidad a 20 bajo cero.

20. Porque siendo el agua mala conductora del ca-
lor no habria renovacién vertical; sero al evaporarse el
agua salada se concentra, aumenta la densidad y se su-
merge naciendo asi corrientes de abajo a arriba.

30. Porque el agna salada impide la rdpida evapo-
racién. CHAPMAN ha demostrado que el agua dulce a-
bandona por la radiacién solar y por los vientos, mds
vapores, que los que pierden las aguas saladas en condi-
ciones idénticas, la diferencia es de 54 por ciento por
dia, asi, con el mar de agua dulce, los continentes serian
pantanos por la abundancia de agua metedrica.

40, Porque teniendo el agua fria menos sales y es
de un color verde y el agua culiente mds sal y es de co-
lor azul, hay compensaciones en las densidades y el
agua fria puede marchar encima de la que estd mds sa-
lada y de esa manera calmar por su baja temperatura
los elimas tropieales.

Aecidén de los infusorios.— Al contraerse el agua sa-
lada y bajar al fondo esos millares de millones de ani-
malitos con su poderoso orgarvismo se adjudican las sa-
les caledreas para sus conchas y entonces el agua menos
salada, disminuye de densidad y se dirvige a la superficie
completdndose la circulacién vertical, que prinecipid la
evaporacién con el concentramiento de las sales.

Temperatura de los mares.—El exdmen de la tem-
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peratura de los mares ha demostrado los siguientes fe-
ndmenos:

10, Que en medio del Atldntico, en la zona térrida,
es de 26°6 'y en el Pacifico, en la misma zona, es 26°9,
en los mares polares la temperatura baja hasta 0°.

20, Que la temperatura disminuye con la profundi-
dad, porque en el fondo del Pacifico se encuentra hasta
2° 5, en la bahia de Baffin la superficie marca 0’9 gra-
dos y a 1000 metros menos 4°, siendo la del aire 2°2,
Lo contrario sucede en Spitezberg en que el fondo tie-
ne mayor temperatura que la superficie,

30, Que encima de los bancos generalmente la tem-
peratura del mar es menor.

40, Que al acercarse a las costas la temperatura del
mar disminnye, asi en el Callao es grado y medio menor
(que en alta mar y en Paita la diferencia llega hasta dos
grados.

La baja temperatura en profundidad, dice Anraco,
demuestra la existencia de corrientes submarinas frias,
ex deeir, que el agua fria de los polos se viene al Ecua-
dor por debajo, ademds de las que existen en los rios
frios exteriores, debiéndose ese movimiento a la rotacion
diurna como la ha demostrado d’ALEMBERT.

Influencia de las costas.—Asi como los vientos son
modificados por los continentes, a tal punto que en Ca-
lifornia el viento alisio se dirige al Este hasta cierta dis-
taneia, cuya inversion fué notada por Basinio Hawy,
con mayor razon modificard la  corrientes, que no sélo
enenentran la direceién de las costas sino que el mismo
fondo del mar estd lleno de desigualdades y tal es la in-
fluencia que las principales corrientes siguen la direc-
cion de las costas. Asi en Afriea,en la parte oriental, co-
rre el agua al Sur y en la oceidental hacia el Norte. En
la. América del Sur sucede lo mismo porque en la costa
del Brasil el agua se dirige al Sur, mientras que en
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nuestras costas va al Ecuador. En Europa se tiene la
corriente que va al Norte por Nornega y la que viene
del Sur por Portugal y Espafia. En América del Norte
la corriente del golfo se dirige hacia el polo y dealld
viene la que recorre las costas de Groelandia; en la par-
te occidental se encuentra la corriente que viene del Ja-
pon. Finalmente, en el Asia se tiene una corriente que
sale del golfo de Bengala y la que viene del estrecho de
Behring; lo mismo sucede en Australia y Nueva Zelan-
dia que estdu separadas por la corrienie que va a la tie-
rra de Van Diemen. Asi pues las costas influyen indu-
dablemente en la direccién de las corrientes.

Causa de la corriente de Humboldt.—Esta corriente
es debida a la rotacion de la Tierra y al calor del Sol,
porque calentdndose el agua en la zona térrida disminu-
ye la densidad y tiende a colocarse encima del aguna fria
que estd al oeste y la del polo sur marcha hacia el Ecua-
dor. Para conservar su baja temperatura y ser una co-
rriente exterior influyen las circunstancias siguientes:

10. La gran cantidad de agna que se evaporiza en
el Pacifico por ocapar la mayor parte del hemisferio me-
r dional, esta agua dulce al condensarse en el polo Sur
se dirige al Eecuador.

20. La baja temperatura del polo Antdrtico, que es
mayor que la del otro polo, y el agua viene con una
temperatura muy baja.

30. La poca sal que contiene esta corriente, que es
de un color verde por su mezcla con el agna dulee de la
evaporacién, disminuyendo asi su densidad y tiende a
correr sobre el agua mds salada.

40, La direccién de la costa de la América del Sur,
que sigue casi el rumbo N. O. que es el mismo que im-
prime la rotacién de la Tierra a esa corriente.

50, No encontrar en su camino corrientes de agua
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caliente que perturben su direccién lo que le permite
llegar husta el Ecuador con baja temyjeratura.

60, Las masas de hielo que trae flotando hasta cor-
ta distancia de las costas de América, que al fundirse no
solo enfrian el agua sino que le disminuyen la sal,

Tales son las seis causas que, segin nuestra opi-
nién, influyen en la corriente pernana que tratamos de
describir.

HISTORIA DE ILA CORRIENTE PERUANA

La historia de esta corriente se reduce a muy poco,
porque los estados interesados Chile, Pert y Ecuador
que ocupan las costas occidentales de la América del
Sur, nunca se han ocupado de su estudio, indicaremos lo
que ha llegado a nuestro conocimiento.

Acosta José.—En su Historia natural y moral de
Indias, publicada en 1590, dice, en el libro II, ecapitulo
11: “Asi en algunos puertos como en el Callao hemos
visto poner a eunfriar el agua o vino para beber ¢n fras-
cos 0 edntaros metidos en el mar, de todo lo cual se in-
fiere, que el océano tiene sin duda propiedad de templar
y refrescar el calor demasiado, por eso hay mds calor en
la tierra que en el mar”. A esto se reduce todo lo que
nos ha dejado la conquista y el virreynato sobre esta
importante corriente, aunque es imposible que desde
los primeros tiempos no hayan encontrado los espanoles
bastante diferencia, cuando navegaban hacia el Norte
que cuando lo verificaban al Sur, contra la corriente.

Humboldt Alejandro.—En 1802, fué el primero que
indic6, que la baja temperatura de las aguas de la costa
del Pacifico se debia, a lo menos en gran parte, ala
existencia de una corriente de agua fria, que se dirige
paralelamente a dicha costa del polo al Ecuador. He
aqui sus palabras: “En el mar del Sur reina una corrien-
te, cuya baja temperatura reconoci en el otoiio de 1802,
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que ejerce marcada influencin en el elima del litoral.
Lleva el agun fria de las altas latitudes australes a las
costas de Chile, sigue junto a estas costus y las del Pe-
rl, dirigiéndose primero de N. a 8. y a partir de la ba-
hia de Arica, marcha de S. S. E. a N. N. O. Entre los trd-
picos la temperatura de esta corriente fria solo es de
15°6 en ciertas épocas del afio; mientras que la de las
aguas proximas en reposo llegan a 2705 y hasta 2807,
Finalmente al 8, de Paita hacia la parte litoral de la
América Meridional, que forma saliente al O., la co-
rriente describe nna curva, como la costa misma, y se
separa de ella yendo de E. a O,; de suerte que el mari-
no, que sigue gobernando al N. sale de la corriente y
pasa bruscamente del agua fria a la templada”. Como
es sabido HuusoLyT no visit6 el Sur del Perdl, pues no
pasé de Iea; vino de Quito por tierra y llegé a Ayabaca,
en nuestro denartamento de Piura el 2 de agosto de
1802 y se regresé-a México por mar, dejando al Perit a
fines de diciembre del mismo afio. En los cinco meses
que estuvo en el Peri, de ellos dos en Lima, no pudo ha-
cer las observaciones que cita, seguramente se las dieron
algunos marinos peruanos, como siempre lo han hecho
¢on todos los sabios que han visitado nuestro territorio.
Las noticias, que llevdé HuaBorpt, de esta corriente a
Europa llamaron la atencion de las socviedades cientifi-
cas, entre ellas la Academia de Ciencias de Paris que
reunid los datos de las comisiones que envid el gobierno
francés a explorar el Pucifico.

Duperrey.—Capitdn de la corbeta Ia  Cogquille, salié
de Franciz en 1822 y en Diciembre de ese afio doblé el
Cubo de Hornos, visitd en seguida, sobre la  costa occi-
dental de América, el puerto de Concepeién en Chile, el
del Callno en el Pertt y también Paita que estd situado
entre el ecuador magnético y el ecuador terrestre. Aun-
que en aquella época no habia relaciones diplomdticas



Clorriente Peruana o de Humboldt 187

entre Francia y los gobiernos republicanos de la Améri-
cn del Sur, las autorirlades les prestaron las mayores fa-
cilidades, La Cognille partié de Paita el 22 de Mayo d»
1823, después de levantar el plano de la costa desde Co-
16n hasta las islas de Lobos, hizo observaciones astrond-
micas, estudié el magnetismo terrestre y la metereolo-
gia. Los numerosos datos recogidos, sen durante la na-
vegacién, sea durante su permanencin en Concepeifn,
Callao y Paita, suministraron importantes y curiosos
pormenores sobre la corriente pernana.

Vaillant.—Capitdn de la corbeta Bonite, que trajo
agentes consulares a Chile, Perit e Islas Filipinas, en
1826 a 1827 wisit6 Valparaiso, Cobija, Callao, Paita,
donde hizo minuciosas observaciones para estudiar el
magnetismo terrestre, Entre las instrueciones que trajo,
formuladas por las Academins de Ciencias, se le encargd
especialmente hacer el estudio de la corriente de Hum-
holdt, lo que verificé midiendo 1a temperatura y velo-
cidad en distintos lugares. La relacién de este viaje se
publicd en 1841.

Dun Petit Thonars Abel—Comandante de la fraga-
ta Venus, que salid de Franeia en Diciembre de 1836,
dobl4 el Cabo de Hornos el 21 de Marzo de 1837 a los
(0% de latitud austral, estuvo el 26 de Abril en Valpa-
raiso, el 25 de Mayo en el Callao, de alli partié para Ho-
nolulu y después estuvo en Aeapuleo, de donde sali6 el
7 de Enero de 1838 directamente para Valparaiso, a don-
de llegd el 18 de Marzo, estuvo por segunda vez en el
Callao el 10 de Mayo, en Paita el 6 de Junio v en el ar-
chipiélago de los Galdpagos el 21 de ese mes. En esta
itaportante expediciin se enriquecié la Geografia, Hi-
drografia, Metereologia e Historia Natural: pero prinei-
palmente la corriente pernana fué estndiada detenida-
mente, tomando su temperatura a distintas profundida-
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des, se midid su velocidad y ~e dieron a conocer muchos
detalles que se ignoraban,

Arago Francisco.— Este astrénomo se ha ocupado
de las corrientes en general y de la peruana en particu-
lar, comentando las observaciones que se hicieron en
las expediciones francesas en los buques la Coquille,
Bonite y Venus. En el tomo IX de sus obras, edicién de
1857, ha discutido las diversas teorfas que entonces se
daban sobre las corrientes y ha reunido todo lo que se
sabia sobre la corriente de Humboldt.

Paz Solddn Mateo.—Yste distinguido astrénomo pe-
ruano en su Geografia Fisica, obra p6stuma publicada
en 1863, trata de la corriente peruana en el tomo I pag.
177 y en las adiciones pag. 238 resumiendo las opinio-
nes de HumsorLpT y de Araco; asi como las medidas
verificadas por los capitunes de la Bonife y de la Venus;
indica la direccién, profundidad, velocidad y temperatu-
ra que han encontrado aquellos expedicionarios.

Garcia y Gareia Aurelio.—Oficial de Ia marina pe-
ruana, en su Derrotero de las costas del Peri, segunda
edicion de 1870, dice en la pdg. 8: «La corriente es cons-
tante y muy perceptible en cualquier punto de la costa
del Perfi, su direccién permanente es hacia el N. O. con
pequenas variaciones mds al N. o mds al O. Con buenas
observaciones, se encuentran muchas veces diferencias
de diez o mds millas en una singladura (camino que re-
corre un buque en 24 horas), en las observaciones y la
estima llevada con prolijidad. Estas diferencias son
siempre al N. y al O. Cuando se navega solo con la esti-
ma, acostumbran los costaneros agregar todos los dias
cinco millas al O. para obtener una longitud mds
aproximada. En ciertas épocas se deja sentir una débil
corriente hacia el S;; pero cuando se observa, es muy
irregular, de corta duracién y muy cerca de la costa. No
puede fijarse la estacién en que tal hecho sucede, por-
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que no aparece con regularidad. La fuerza de la corrien-
te es por lo menos de un tercio de milln por hora en la
direccién indicada al N. O. Este es un hecho que puede
establecerse como guin seguro para los cdleulos.

En la pdg. 15 agrega: «Adviértese, para mayor se-
guridad del buen éxito,que en los viajes de subida (con-
tra la corriente) no conviene acercarse a tierra a menos
de cinco o seis millas, porque siendo en sus inmediacio-
nes mds fuerte la corriente y las calmas mds duraderas,
el buque que se aproximase, perderia mucho de su bar-
lovento......De morro de Chala para el S. se sigue la de-
rrota conservando una distancia de la costa que no baje
de 30 millas ni pase de 100, pues, fuera de ese meridia-
no se podrian llamar los vientos al ES.E. o E. y en tal
caso se tendria dificultad para tomar tierra......Entre
Callao y Pisco debe conservarse una distancia de la cos-
ta de 25 a 40 millas hasta estar al S.0. de Cerro Azul;
en esta parte tira la corriente al O. N. O, con bastante
fuerzan,

Finalmente,en la pdg. 19 dice: «que en los viajes de
los puertos de los puertos N. para los del S, es mds con-
veniente ir por afuera que signiendo la costa, porque se
ha observado que a pesar de la gran distancia que se
navega son més cortos los viajes por tierra. «La expe-
riencia, afiade, de muchos capitanes a quienes he consul-
tado y que tengo adquirida, me autorizan a decir jue el
viaje de altura o de vuelta entera es el mds apropiado
para dirigirse de los puertos del N. del Callao a los del
S. de Islay. Siguiendo estas instrucciones he realizado
dos viajes de Lambayeque (San José) a Arica en 27
dias uno y 31 dias otro, y un tercero de Pacasmayo a
Iquique en 21 dias, habiéndolos hecho en diversos me-
ses del afio y en buques de poco andar. En tanto que
obtuve estos resultados, acontecié a dos buques salidos
en la misma época de Lambayeque (caleta San José) y
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siguieron su viaje por la costa que el uno de ellos em-
pleé 48 dias para llegar a Islay y el otro 60 dias a Ari-
ca. Téngase presente que desde Arica a Punta de Coles,
la corriente abate a tierra; por consiguiente que es peli-
groso ucercarse mucho a la costa.»

Escuela de Ingenieros de Lima.—En el curso de
Construcciones maritimas, que se dictaba en esta Escue-
la por el anio de 1879, al tratar de las corrientes, se co-
piaba a la letra lo que dice Paz SoLpax en su Geogra-
fia, y al citar algunas observaciones en profundidad, se
afiadia: “Tgnoramos si las brazas indicadas en la tabla
son inglesas o espafiolas. Una braza espaiiola vale 1™672
y una inglesa 1™ 8297, cuando los datos consignados por
Paz Sorpax son tomados de Arago, se refieren a expe-
diciones francesas, la braza que se cita es la antigna de
5 pies que equivale a 1™ 624,

En los filtimos diez afios se han hecho muchos im-
portantes estudios sobre la corriente peruana, expedi-
ciones europeas han recorrido nuestro litoral, se han
publicado en las revistas cientificas extrangeras multitud
de articulos, enteramente desconocidos para los perua-
nos, que debian ser los més interesados. Nos bastard in-
dicar la exploracién que ejecutaron Gltimamente los ale-
manes, los que ha verificado la compatiia de cables sub-
marinos, el erudito articulo que se inserté en 1889 en
los Anales de la Sociedad Cientifica Argentina con el ti-
tulo de «Fisiologia y Metalurgia de los Mares del globo
por Juax LrerexNa», la obra publicada en 1891 por
don MaNUEL AraNDA ¥ SAN Juan, editada en Barce-
lona con el titulo de *‘Los Misterios del Mar”, que es
una recopilacién de los trabajos de ManeiN, FrReEDOL,
WayMER, FicUiER, MAURY Y SONREL.

También hemos tenido a la vista “Las corrientes
del Océano” A. R. Plumandon, que dice refiriéndose a
la corriente de Humboldt:
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“La corriente ecuatorial que reina en el Océano
Pacifico, en el mar de las Indias y en el Ocfano Atlin-
tico, marcha hacia el O. con una velocidad que en cier-
tos puntos aleanza 8 kilémetros por hora. “Una botella
arrojada al mar cerca del Cabo de Hornos se encontré
tres aitos y medio después en Puerto Felipe, en Austra-
lia”, es decir que habia recorrido las costas chilenas,
pernanas y ecuatorianas y se habia dirigido a las islas
océanicas. Estos y muchos otros estudios se han tenido
presentes al arreglar esta disertacién para dar a conocer
el estado de los conocimientos que se tienen actualmen-
te sobre la corriente peruana.

ESTUDIO GEOMETRICO

El estudio geométrico de la corriente comprende su
direccién, su longitud, su ancho, profundidad, volumen
y posieién,

Direccién.—La costa de la Amériea del Sur en su
parte occidental, se dirige partiendo del cabo de Hornos,
en direccién 8. a N. hasta Arica que estd a los 18°
28’; de ulli cambia bruscamente al N. O. hasta la punta
Falsa, que estd a 6° de latitud meridional; de donde se
inclina algo al N. hasta el Cabo Blanco, cuya latitud es
4°17’, habiendo quedado antes la Punta de Parifias a los
4° 40" que es la parte mds occidental de la América del
Sur, 83° 39" al O. de Paris; del Cabo Blanco la costa se
dirige al N.E. formando el Golfo de Guayaquil.

Segiin las observaciones que se han hecho resulta,
que la corriente fria que viene del polo Sur, o mds bien
de las tierras antdrticas, al llegar al paralelo de Chiloé
43°47', se bifurea; una de sus ramas que se llama Co-
rriente del Cabo de Hornos dobla este cabo para surcar
el Atldntico dirigiéndose al Africa; mientras que la otra
rama que es la Corriente de Humboldl, se dirige al N.,
siguiendo las costas de Chile y Perq, en direccion S. a
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N., llega el paralelo de Arica 18° 28’ en donde marca el
rumbo NNO. hasta el paralelo de Paita, y de alli tuerce
y se dirige a las islas de los Galdpagos, que estin sobre
la linea equinocial a la longitud de 90° al O. de Paris, y
30 leguas al N. de este Archipiélago toma la direccidn
al 0. hasta confundirse con la corriente ecuatorial.

La Corriente Peruana, forma pues un gran arco,
cuyo vértice estd en Arica, seguramente de alli resulta
la concavidad que tiene la América del Sur en aquel lu-
gar, la cadena que ha sido destrozada en wvarias partes
ofrece todavia los puntos culminantes de Sahama, Gua-
latiri, Parinacota, Pomarape y Chancapallani y conti-
nfia una serie de voleanes y nevados como Tacora, Chi-
pacani, Tutupaca, Omate, Ubinas, Pichupichn, Misti
Chacchani, Sahuangqueva, Coropuna, Solimana y Saru-
sara, cadena que produjo seguramente la desviacion de
la costa al NNO.; siguiendo la misma direccién se en-
cuentra paralelamente la hilera de cerros que forman
las riberas del mar llamados Fuerte, Direccién, Acari,
Donia Maria, Carrasco, Carretas, Wilson y Lechuza, for-
mando el extremo de este cordén de cerros la peninsula
de Parracas y continuando por una serie de pequefias
islas en que las de Chincha parece ser el término de un
levantamiento costefio, hasta donde se extendia el con-
tinente a cuya ereccién ha contribuido la corriente de
que nos ocUPAMNOS.

La direccion de una corriente se determina por flo-
tadores, que generalmente son hotellas tapadas, cuyas
trayectorias se dibujan después en un plano; para la
profundidad se usa la britjula que se coloca al extremo
de una sonda encerrando la aguja imantada en una ca-
ja que se orienta en la corriente por un timén, la bri-
jula sefiala la direceién y se conserva en esa posicién
mediante resortes, ruedas dentadas o presiones de mer-
curio que impiden un nuevo movimiento, sacando la
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britjula sc 1ée la direccién que tiene la corriente a esa
profundidad.

Longitud de la corriente.—"omo el paralelo de Chi-
loé es de 43° 47" y la corriente alcanza la linea equino-
cial, resnlta que la cuerda del arco que forma, tiene
unos 44° que son 4,800 kilémetros; la flecha de ese arco
es de 20° que son 2,200 kilémetros, desde que se ha
observado a la corriente a 94° de longitud occidental so-
bre la linea equinocial y a los 81° sobre el paralelo de
Chiloé, estando Arica a 72° 40’ de longitud O. al meri-
diano de Paris, formando el vértice, De esto resulta, que
la corriente peruana, desde su separacién de la corriente
del cabo hasta su unién con la corriente ecuatorial, tie-
ne un desarrollo de 7,200 kilémetros o sean 1,800 le-
guas, el Gulf Stream alecanza a 3,800 leguas en su desa-
rrollo.

Ancho de la corriente.—No se han hecho observa-
ciones sobre el ancho que tal vez es variable, porque
debe ir anchdndose a medida que se acerque al Ecuador,
tanto porque la resistencia en profundidad hard que au-
mente la anchura en la superficie, como también por la
disminucién de densidad desde que se va calentando. Al-
gunos le han dado 10° de ancho o sean 1,100 kiléme-
tros; como las velocidades que se han medido tanto a la
altura de Valparaiso como a la de Pisco han sido a 26
millas de la costa y suponiendo que alli fuera el centro
de la corriente el ancho no pasaria de un grado que son
110 kilémetros.

Ya hemos dicho que Garcia y Garcia recomien-
da para viajar contra la corriente entre el Callao y Pis-
co conservarse a la distancia de 25 a 40 millas y pasan-
do el morro de Chala, latitud 15° 48', es decir, dos gra-
dos al Sur de Pisco, no bajar de 30 millas de la costa ni
pasar de 100 millas; pero este mdximo es para evitar el
alisio que soplando del ESE, impediria acercarse a tie-



194 Revista de Marina

rra, si la corriente tiene influencia a mds de cien millas
su ancho no bajuria de dos grades o sean 220 kiléme-
tros. El ancho, es pues, un elemento geométrico que es-
td todavia por determinar.

Profundidad.—Araco decia: una corriente de agua
fria no puede ser superficial, porque teniendo mayor
densidad se precipitaria al fondo. Esto seria verdad, ad-
mitiendo que la cantidad de sales sea la misma en la co-
rriente que en el restordel mar que la rodea; pero hoy
se sabe, que las corrientes que vienen del polo tienen
menos salsedumbre por las aguas provenientes de la
evaporacién que por alld se condensan y entonces pue-
de haber algo de compensacion entre la baja temperatu-
ra que aumenta la densidad y la menor cantidad de sal
que la disminuye, es posible que estos elementos sean
poco predominantes, porque corrientes frias exteriores
al encontrarse con corrientes calientes, aunque més sa-
ladas, hacen que las primeras pasen a la categoria de
submarinas, asi sucede en el hemisferio del Norte; pero
en el Sur, al contrario, las frias rechazan y alin se so-
breponen a las calientes, tal vez por ser mucho menos
saladas por recibir mayor cantidad de aguas metedricas
por lo mismo son menos densas; como ya hemos dicho
esta misma eausa hace que las corrientes frias de nues-
tro hemisferio vayan hasta la linea equinoceial, como la
de Humboldt y la del cabo de Hornos, mientras pasan a
submarinas las de Baffin y la de Kamtschatka.

Ademds, desde el tiempo de Araco a esta parte, se
ha adelantado algo, a mas de la diferencia de salsedum-
bre, se sabe (ue el mdximo de densidad de agua es dife-
rente para la dulee (4°) que para la salada (—2°) y que
las corrientes tienen su fondo sobre aguas mds tranqui-
las, sin embargo de esto la opinién de Arago ha sido
confirmada cuando decia que la corriente fria peruana
debia tener gran profundidad.
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GrEGOIRE en su Geografia, dice: que la profundi-
dad de nuestra corriente es de 1,250 metros. Paz SoL-
pAN le dd 1,800, AraGo la calcula en 1,780 metros. La
base de estos cdlculos es el siguiente: el 16 de abril de
1837 los marinos de la Venus a los 43° 47’ latitud Sur y
81° 26" longitud Oeste ezharon la sonda de 1,100 brazas,
estando el buque sin velas y s6lo arrastrado por la co-
rriente, sin embargo la cuerda parecia vertical, lo que
indica que llevaba la misma velocidad porque al ser ma-
yor o menor se habria inclinado.
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TrapUCIDO DEL “PrOCEEDINGS POR G. THORNBERRY
TenientE 19 A. P.

ANTO el éxito de una Divisién como el del Jefe de
ella a bordo de un buque, depende, por un lado,
de las relaciones entre si de los tripulantes que

componen la Divisién y, por otro, del Oficial, jefe de la
misma. En gran parte, la capacidad de un Oficial se re-
vela por el éxito de su Divisién y también, a menudo,
se descubre su incapacidad por las fallas de su Division.

Las relaciones entre un Oficial y su gente y las re-
glas que deben servir de norma a esas relaciones ha si-
do tema de bastantes discusiones durante muchos afios.
Se ha escrito mucho sobre este topico, posiblemente al-
go menos se ha leido y, sin embargo, es muteria de tan-
ta importancia que debe permitirse opinar afin a aque-
llos que poco conocen del asunto. Puede suceder que se
obtenga algo bueno.

Esta disertacién, que se halla dentro del marco an-
teriormente expuesto, ha sido escrita por un Oficial de
Administracién embarcado y, aunqu: tiene principal-
mente en cuenta el caracter del trabajo que efectlia una
Divisién de Administracién, puede contener puntos que
conciernan igualmente a otras Divisiones,

Las obligaciones de una Divisién de Administra-
cién son tan variadas en su caracter como las de cual-
quier otra Divisién. La gran divergencia en la natura-
leza de estas obligaciones resulta, finalmente, en las dis-
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tintas caracteristicas de los grupos de individuos que
efectlian esas obligaciones. Esta condicién presenta difis
cultades en disciplina y administracién que no se en-
cuentran en algunas otras Divisiones. Alin mds, los grus
pos se hallan repartidos en casi todas las partes imagi-
nables del buque—en la cocina, la panaderia, el paiiol
general, el pafiol de ropa, oficinas, pafiol de pinturas y
en otros paiioles y compartimentos comprendidos entre
la quilla y la cubierta prineipal. A la finica hora en que
el Oficial de la Divisién tiene oportunidad de contem-
plar a toda su Divisién es a la hora de lista.

Posiblemente, ademds, hay menor diferencia entre
las obligaciones de una Divisién de Administracién en
tiempo de paz y en tiempo de guerra que entre las de
cualquier otro grupo a bordo de un buque de guerra.
Esa gente siempre trabaja con el tiempo escaso y en
condiciones de guerra. En cubierta un ejercicio puede
postergarse para otro dia; el buque puede pintarse la
préxima semana, i hay de por medio alglin trabajo im-
portante; pero las listas de pago deben estar al dia y la
comida no puede dejarse para el siguiente dia.

La gente que trabaja en una Division de Adminis-
tracién debe ser selecta; el homhre normal entre los “en-
ganchados” no daria buen resultado. Si el Oficial de Di.
visién o el jefe del Departamento no estd atento a las
cualidades de su personal es probable que ningiin otro
lo esté y que al final de cuentas se encuentre con la no-
vedad de que tiene a su cargo la peor gente. Entonces
vendrdn las quejas de que los frejoles no estdn listos, de
que no hay jabén en el paiiol, que a un tripulante no se
le puede completar su equipo, que el ingeniero consu-
mié hace tiempo ¢l @ltimo pedazo de empaquetadura y
la relacién de cargos y consumos que debe remitirse ca-
da seis meses parecerd el expediente judicial de un acu-
sado inocente. Como dijo Francisco Bacon “las cosas
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irdn asi por un cierto tiempo y después se pondrdn peo-
res”.

El personal de cocina y panaderia debe estar for-
mado por hombres que sean escrupulosos en su aseo
personal, que no tengan enfermedades, exactos y cuida-
dosos de su trabajo y que se hallen dispuestos a relevar-
se a las tres y media de Ia mafiana. Todos los pafioleros
tienen que proceder rectamente, ser voluntariosos, des-
piertos, enérgicos y, lo que es m4s, deben tener una ins-
truecién superior a la elemental. La gente que trabaja
en los panoles, bajo cubierta, debe poseer aquella cuali-
dad que mantiene a un hombre en su trabajo, interesa-
do en sus obligaciones, atin cuando la supervigilancia
efectiva sea intermitente y hayan muchos incentivos
para flojear. No hay cabida en esta Divisién para gen-
te que no reuna estos requisitos.

Es casi imposible que toda la gente que va a bordo
tenga instruccién media o que siquiera haya terminado
la primaria pero siempre se encuentran individuos con
buenos certificados; el Oficial de Divisién es el llamado
a gestionar que se le entregue el nimero correspondien-
te de ese personal.

A continuacién se va a trazar nn método para ob-
tener los mejores resultados con una Divisién, EIl éxito
de este método depende de cierto nfimero de factores
siendo el mds importante que el Oficial lo desee y que
s¢ halle lo suficientemente interesado como para dedicar
la cantidad necesaria de tiempo a este fin. También de-
pende en considerable extensién de un razonable senti-
do de justicia para conservarse en buenas relaciones con
su gente.

Cuando se embarea un Oficial a bordo de un buque,
llega a su Divisién como un forastero. Su primera obli-
gacién es conocer a su gente y este conocimiento no es
suficiente hasta que no haya aprendido todos los nom-
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bres y apellidos y pueda emplearlos al hablarles. El he-
cho de que un Oficial pueda llamar 4 cada uno por sun
nombre es la mejor demostracién del interés de su par-
te y les d4 a comprender que cada individuo tiene per.
sonalidad propia, la cual se afectard directamente con
su buenu o mala conducta, que ha dejado de ser una co-
sa y debe preocuparse de la nota de concepto, de la enal
dependerd la estimacién de sus superiores y su bienes-
tar. El Oficial de Mar de 2* tiene la idea de una gran
superiorid: d sobre un Oficial de Mar de 3* y es proba-
blemente la mayor diferencia que existe entre otros dos
graduados cualesquiera. El deseo de esa superioridad
controla su comportamiento y lo obliga a desempenarse
mejor.

El asunto de conocer a eada individuo por su nom-
bre ha sido tratado en casi todos los articulos sobre este
punto, habiéndose convenido en que es importante y,
sin embargo, hay muchos casos en todo buque de tripu-
lantes desconocidos por los Oficiales que debian conocer-
los. El individuo tiene nombre para diferenciarlo de
otros (ue se le parecen y si se ignora su nombre enton-
ces es problemdtico distinguirlo de los demds.

En un articulo publicado hace dos afos, al pare-
cer en el Proceedings, el autor hacia referencia a la cos-
tumbre que tenian algunos Oficiales de decir ‘‘Oye”,
“Che”, “Mira”, para llamar la atencién de un hombre.
Esta forma de apelativo debe ser tan placentera al indi-
viduo como la palabra “sefior” cuando la usan, con el
énfasis que les es peculiar a los de la clase elevada, al
dirigirse a uno de la “plebe” en la Academia Naval.

Aquel individuo, cuyo nombre es desconocido para
su Oficial de Divisi6n, se preguntard sf las notas de con-
cepto que se le asignen serdn las que le corresponden &
si serdn las de algfin otro. Y si se encarga de asignar
las notas de concepto al Maestro de Viveres, al Pafiole-
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ro General, al Mayordomo, 6 a un Cabo de Mar, enton-
ces el individuo prestard mayor obediencia a esos clases
que a su Oficial.

Después de conocer a su Divisin el Oficial encon-
trard que hay puntos débiles en su personal. Hay hom-
bres que tratan de efectuar un trabajo para el cual no
estdn capacitados, y al cual no pueden adaptarse. Hay
algunos que no tienen voluntad, otros que son descui-
dados y otros que son “sacadores de vuelta”. También
los hay que no estan satisfechos y, lo que es peor, hasta
lo dicen. Los reemplazos son necesarios.

Los reemplazos pueden hacerse con gente nueva 6
haciendo cambios con otras Divisiones. Un hombre a
quien no le agrada el trabajo de oficina puede descollar
en una bateria. Sin embargo, los cambios entre Divisio-
nes tienen peligros que deben evitarse, si es posible. Un
ofrecimiento de cambio debe ser examinado con cuidado
puesto que probablemente algo malo tiene e! indi-
viduo a quien no se le quiere en una Divisién. No hay
mejor método para hacer una coleccién de “huesos”.
‘Menos peligrosa es la operacién de tomar gente de los
contingentes recién llegados a bordo.

Los Oficiales de Division, por lo general, saben
cuando llega un contingente a bordo. El Oficial de Divi-
sion debe situarse cerca del portalon para ver a los re-
cién legados. Una parte del contingente puede ser re-
chazada al momento tan solo por su aspecto, pero debe
conservarse en la memoria los nombres de aquellos que
son de buena apariencia y que tienen buenas caracteris-
ticas faciales. Se examinardn sus libretas personales y
en caso de ser aceptables se hard una seleecién basdndo-
se en la educacién, ocupacién previa y conducta que ha-
yan tenido. El 2° Comandante puede llenar las vacan-
tes en la Division con la lista de los que han sido selec-
cionados de este modo.
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En relacién con este punto puede mencionarse la
Division de uno de nuestros cruceros de batalla entre
cuyo personal, que era de sesenta hombres, figuraba uno
que habia terminado instruccién superior, tres que ha-
bian cursado de uno a tres afios de superior, dos que ha-
bian concluido media y ocho que la hubian cursado en
parte, ademds de once que habian concluido la primaria.
No se trata de producir la impresién de que se deben
conseguir los mejores hombres para una Divisién con
detrimento de las otras y lo mds probable es que tam-
poco se les puede conseguir, pero no obstante las solici-
tudes para reemplazos deben hacerse que la decisi6n de-
penda del 2° Comandante, quien siempre presta la con-
sideraci6n que merecen los pedidos razonables.

La sugestién de un indice de tarjetas corrientemen-
te origina una gran impaciencia, sino disgusto, pero el
indice sencillo que se recomienda recompensard con cre-
ces el trabajo que se emplee. Este debe ser llevado al
dia tan solo por el Oficial de Divisién y por ningin mo-
tivo debe conservarlo otra persona. Ademds, si no se
le conserva al dia su utilidad disminuye enormemente.
Cada tarjeta debe contener el nombre del individuo, la
fecha de su enganche y fecha en que terminard,
el nfimero de afios de servicios anteriores, fecha y lugar
de nacimiento, su record de instruceién, su ocupacién
anterior y si es o no casado. También debe incluirse un
ligero resumen de las faltas y ecastigos. Para cada indi-
viduo se hard una o mds tarjetas, segiin sea necesario.

Este legajo principia a ser de utilidad para el obje-
to a que se le destina cuando se ha llegado a este punto;
después resulta un control del progreso de los indivi-
duos que figuran en los legajos. En estos legajos o tar-
jetas deben anotarse todos los puntos de interés que, de
vez en cuando, puedan llegar a conocimiento del Oficial
de Divisién. Estos apuntes deben incluir, junto con las
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faltas mds graves, las infracciones leves a los reglamen-
tos e instrucciones, actos de descuido y malas faenas que
no sean suficientemente graves como para figurar en el
libro de eastigos. Por otro lado, los puntos encomidsti-
cos también deben anotarse asi como otros asuntos que
favorezean al individuo. Asi el indice resultard una bio-
grafia de la Divisién y no un mero registro de faltas y
castigos.

Si el Oficial dedica suficiente tiempo al indicado re-
gistro obtendrd un conocimiento pleno de su gente, lo
enal es de vital importaneia para el éxito. Tan solo con
la muy sencilla ocupacién de mantener al dia los lega-
jos personales, el Oficial se obliga a si mismo al estudio
de su gente y esto es suficiente para conocer tanto sus
puntos buenos como sus defectos.

Es couveniente que la Divisién sepa que se lleva
tal registro. No es necesario que se publiquen los he-
chos que se anotan, porque se llegardn a saber en una
docena de formas diferentes. Un hombre pensard, aun-
que en realidad no lo sabr4, que no se le deseuida en me-
dio de la multitud. Las cosas que hace Juan se le anota-
rdn a Juan y no habrd caso de “pasarlas por alto”. Si las
inicas quejas sobre mala preparacién del rancho se pre-
sentan sblo ecnando estd Smith de ranchero, las tarjetas
lo indicardn. Si los panoles de Brown estuvieron en ma-
las condiciones una vez en Enero, otra vez en Marzo y
vuelta oira vez en Junio, en las tarjetas figurard. Estas
anotaciones indican que ha llegado el momento de
obrar.

Con un adecuado (que también significa oportuno)
empleo del conocimiento obtenido en esta forma llegard
finalmente un momento en que pocos hombres de la Di-
vision figuren en el libro de castigos y coando alguno
sea arrestado serd por algin motivo muy serio; puede
ser que sea una rebaja de clase en vez de una reconven-
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cién, pero ya el tiempo del Comandante y el del segun-
do no se empleardn en calificar una multitud de faltas
pequedias que, de por si, revelan un defecto del Oficial
de Divisién.

La observancia de los detalles sugeridos contribui-
rd a formar, sino una excelente, cuando menos una bue-
na Divisién. El Oficial conocerd a los hombres de su Di.
visibn mejor y tan pronto como ellos lo conocen a &L
La gente comprenderd que se les va a juzgar con justi-
cia y su trabajo, por consiguiente, mejorard. Probable-
mente no hay un conjunto mds grande de hombres que
reconozea y aprecie con mayor amplitud la justicia que
el personal de la Armada. Una medida puede ser severa
pero, si es justa, es aceptada si no con satisfaccién cuan
do menos seguramente sin ninguna queja. La gente de
la Divisién sabrd que sus esfuerzos individuales y sus
éxitos no se van a perder. No hay nada que con mds se-
guridad quite el entusiasmo y la pujanza de un indivi-
duo que el ver que su labor buena y puntuul en un si-
tio apartado del buque pasa desapercibida.

Hay una cosa que, aunque se sale fuera de los limi-
tes de este articulo, debe hacerse constar aqui por ser de
aplicacién en algunas Divisiones de Administracin; es-
ta es la cuestion de asignar la gente a los puestos de
combate. Por fuerza de la costumbre y quizd algunas
veces por la actitud del mismo Oficial de Divisi6n, la
gente considera las obligaciones de su clase su finico tra-
bajo legitimo. Creen que se les nombra a una Santa
Bdrbara 6 al porta voz de una Central de Tiro simple-
mente para darles algo que hacer, de modo que el resto
de la tripulacién no piense que con ellos se hace una
excepeién odiosa.

Ese no es el verdadero punto de vista a tomar y el
Oficial de Divisién que fomenta esto solicitando permiso
para su gente estd sembrando la semilla del descontento
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que le serd dificil impedir que germine cuando se dé
cuenta del error. Es verdad que es algo molestoso que
cuando su gente se halle ocupada haciendo les estados
trimestrales tengan que dejar esa labor para ir por un
par de horas al ejercicio de artilleria; pero esto es tan
obligacién suya como el hacer el estado de cargos y con-
£UMIS.

El Oficial de Divisién debe ver que toda su gente
desempeiie sus obligaciones militares € indicar al Oficial
de Artilleria aquellos hombres que cree tienen cualida-
des esveciales. Un pafiolero general no debe ser mensa-
jero de Ia Junta de Oficiales encargada de la clave o al-
go parecido cuando puede ser particularmente bueno en
el manejo de uno de los instrumentos de la Direccién de
Tiro.

Regresando al tema principal; estd por descontado
que se hardn objeciones al sistema propuesto de regis-
tro de tarjetas de Divisiones, tomando como razén el
tiempo requerido para ponerlo en funcionamiento y
mantenerlo en operacién. En respuesta a tales objecio-
nes, si en algo deben ser consideradas, puede decirse
que, con el erecido nfimero de hombres que actualmen-
te compone una Divisién a bordo de un buque, alguna
clase de registro escrito es necesaria si no se quiere per-
der de vista la identidad de alg@in tripulante y que el
método sugerido tomard menos tiempo que cualquier
otro registro escrito.

Otra objecién podrd ser que el Oficial de Division
no pueda atender a estos detalles. Pero €l debe aten-
derlos, es su obligacién atender a los detalles. Se oye a
veces a los Oficiales hacer presente que no podrdn pres-
tar atencién a los asuntos importantes de su trabajo si
es que van a ser fastidiados con los detalles. Es dificil
decir donde deberia trazarse la linea que divide los de-
talles de los puntos importantes de la administracién.
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Es muy posible, sin embargo, decir que no deberd tra-
znrse entre el Oficial de Divisién y el Paiiolero General
6 el Cabo de Mar,

Hace varios afios que el Proceedings contenia un
articulo del Capitdn de Navio E. J. King sobre manejo
de gente; el articulo trataba principalmente de las cir-
cunstancias relacionadas con los arrestos. Hubo tam-
bién, més o menos en la misma Epoca y sobre este mis-
mo tema, una disensién por el Capitdn de Navio, ahora
Contralmirante Mec, Namee, en la cual figuraba la si-
guiente pregunta: ;Qué debe hacérsele a un hombre
cuando figura en el libro de castigos?

Si se hiciera una estadistica de todas las faltas que
figuran en el lihro de castigos probablemente mostraria
que las faltas leves figuran en gran mayoria; que el nii-
mero de amonestaciones es casi tan igual al nimero de
todos los demds castigos impuestos; y que por muchas
faltas cabria preguntar si merecen figurar en el libro de
castigos. Cuando a un hombre se le amonesta en vez de
castigfirsele, es seguramente en muchos casos por que el
Comandante al decidir entre el individuo que figura con
una falta leve y aquel quien ordend la anotacién pro-
porciona al delicuente la oportunidad de beneficiurse
con su duda al respecto.

El Oficial de Divisién no castigard a un individuo
pero puede y debe decidir si merece ser anotado en el
libro. Si el conoce su gente y muestra por ella aquel in-
terés que se pretende inculear con este articulo serdn
pocas las ocasiones en que tenga que hacer anotar a al-
guien, Ne es necesario que la gente de una Divisién fi-
gure frecuentemente en el libro de castigos para que el
Comandante se dé cuenta de que el Oficial se halla a
bordo. Cuando cualquier divisién le quita mucho tiem-
po al Comandante 6 al segundo, es por que hay algo
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que no marcha bien. Sélo se piensa en enfermedades
cuando se estd enfermo.

El Almirante Me. Namee dice: “El problema mds
grande que deben resolver los Comandantes es lo que
deben hacer con aquellos que figuren como inftiles”.
Y dice que en muy pocos casos es cierto el calificativo.
Puede decirse que tal informacién casi nunca es exacta.
El que dd el informe debia decir: *‘soy incapaz de desa-
rrollar las buenas cualidades que tiene este hombre”.

Cuando se traslada a un hombre de una Divisidn
a otra por que ha sido declarado iniitil, deja una estela

de fracasado y se incorpora a su nueva Divisién con
una gran carga a cuestas. Si su nuevo Oficial de Divi-
sién lo acepta y, sin tener en cuenta su actuacién ante-
rior, lo ayuda, puede dar un buen resultado; de otro
modo, tarde o temprano, se le dard de baja en condicio-
nes que no serdn honrosas y llegard por Gltimo a ser un
verdadero inftil.

En este articulo no se pretende tratar de las obli-
gaciones vigentes para los Oficiales de Divisién, de la
instruccién de la gente, ni de las reglas que deben ser-
virles de norma de conducta sino sugerir la forma en
que pueden mejorarse las cualidades del personal en ge-
neral, demostrar que un Oficial para obtener éxito debe
saber el comportamiento de su gente y ofrecer un mé-
todo fdcil de adquirir con rapidez ese conocimiento.



SOBRE ALGUNOS METODOS PARA LA
DETERMINACION DE LA SITUACION CON
MARCACIONES RADIOGONIOMETRICAS

GIUSEPPE SIMEON

(Trapucipo pE LA “Rrivista MARITTIMA” POR EL
TeN1ENTE DE Navio J. Navarro DaeyiNo)
TOMADO DE LA REvisTA DE MARrIMA DE EspaRNa

COMO predimbulo de este articulo, y para mejor
comprensién de lo que en €l se dice, creo conve-
niente recordar las siguientes ideas, conocidas de

todos los navegantes.

Sabido es c6mo se piden y se obtienen las marca-
ciones dadas a los buques por una estacién radiogono-
métrica terrestre: el operador de esta estacién que se
halla de guardia con los auriculares calados oye de pron-
to esta setial (1):

Buque = E B AW (llamada a la estacién cuya au-
dicién se desen) + (sefial distintiva del buque) + Q. T.
E. (que significa mdrqueme V.) + K (invitacién a ha-
cerlo).

Inmediatamente dicho operador contesta asi:

Estacién = (Inicial del buque) + E B A W (la su-
ya propia) + Q. R. V. (que significa estoy dispuesto)
+ K.

Entonces el buque efectfia durante cincuenta se-
gundos una de estas tres combinaciones, la que mejor le
plazea, para que el radiogonémetro se aproveche de
ellas y pueda marcarle:

(1) Para mayor concisién supondremos que se trata de la estacién
del prado de Caranza; es decir, usaremos su sefial distintiva EB A W,
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Buque = E B A W (inicial de la estacién), repeti-
da varias veces y con rayas largas intermedias.

Bugue = la letra V repetida con rayas largas inter-
medias.

Bugue = M. O., repetida varias veces,

Trascurridos estos cincuenta segundos el buque ha-
ce silencio; la estacion seguramente habrd obtenido la
marcacién, y dice:

Estacién = (Sefnal del buque) + EB A W (la su-
ya) + R. B. (recibida) + N. R. (nfimero) + (el nfime-
ro de orden de dicha marcacién) + A. T. (hora) + (la
hora en que se ha tomado la marcacion) + Q. T. E. +
(la mareacidn obtenida en grados de 0° a 360° del Norte
al Este) + Q. S. L. (deme el enterado) + K.

El buque le contesta:

Bugque — EB A W + (su inicial propia) + R. D.
(recibido) + repite la mareacién + K.

Entonces la estacidn da fin al didlogo con esta se-
nal:

Estacidn = (Inicial del buque) + EBA W + R.
D. + Q. R. U. (no tengo nada que rectificar) + 8. K.
(fin de trabajo).

La mareacién radiogonométrica es una linea orto-
drémica, es decir, un circulo mdximo. La prdctica ense-
fia que para distancia menor de 30 millas esta curva
puede ser sustituida por una recta, o sea convertida en
una loxodrémica. De aqui que haya dos casos absoluta-
mente distintos:

El buque estd a menos de 30 millas de la estacion
radiogonométrica. Se puneden considerar las marcacio-
nes como loxodrémicas, representadas por una recta en
la carta de Mercator, y utilizarlas como las ordinarias
mareaciones visuales para efectuar con ellas los conoci-
dos problemas de navegacién costera.

El bugue se halla a méas de 30 millas de dicha esta-
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cidn. En este caso ya no es posible considerar esta mar-
cacién en la carta de Mereator como una recta. Ademds,
el trazado de la linea quebrada que la representa en la
carta no ofrece ninguna precisién. Esta dificultad ha si-
do el origen de las rectas radiogonométricas, andlogas a
las rectas de altura, ideadas por el profesor de Hidro-
grafia francés M. Hardant; para obtenerlas basta trazar
una normal a la extremidad de un sector que parta del
punto estimado, en direccién perpendicular a la marea-
cién del buque. Esta marcacién serd la suministrada
por la estaciGn costera, corregida por la llamada correc-
cidn de Givry, cuya finalidad es tener en cuenta la dife-
rencia del dngulo entre la ortodrémica que pasa por el
buque y la estacién y la loxodrémica en este punto, que
es la tangente a la anterior. Es decir, que la mareacién
radiogonométrica se utiliza como una recta de altura
por el procedimiento Mareq-Saint-Hilaire.

Hecho este ligero proemio, entremos de lleno en el
trabajo del doctor Simeon, en el que se estudian dichas
rectas radiogonométricas.

I. El radiogoniémetro, recientemente introducido
en la préctica de la navegacién maritima, tiende a per-
feccionarse mds y més, gracias al celo y desvelos de
aquellos que miran por su perfeccionamiento, y es bien
cierto que hoy, por la perfeccién aleanzada, puede dur-
nos indicaciones bastante precisas.

Ksta precisi6n se consigue, sin embargo, solamente
con las instalaciones efectuadas en tierra, porque sobre
las de a bordo influyen varios errores, de los que es im-
posible hallar su exacto valor.

Por el contrario, en las instalaciones terrestres, es-
ta valoracién de los errores puede ser hecha con sufi-
ciente aproximacién, mediante el uso de los cuadros o
diagramas de errores sistemdticos, es decir, que se podrd
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corregir el error instrumental del aparato, cosa imposi-
ble de hacer en las instalaciones a bordo (1).

Prescindamos del estudio de las causas que produ-
een este ervor instrumental y ocupémonos solamente de
la solucién del problema de la situacién por medio de
marcaciones radiogonométricas, que supondremos exac-
tas.

Prescindiendo del error de observacién, dependien-
te de la prdctica del operador, en los radiogoniémetros
instalados a bordo existe una causa de error que no se
presenta en los de tierra, y es el error que pueda
tener el rambo del buque. El radiogoniémetro de a bor-
do se halla graduado a partir de la proa; es decir, que
su lectura nos da una demora.

Esta sumada algebraicamente con el rumbo de la
marecacién, como ya se sabe. EIl signo de esta demora es
+ 0 — segn se marque por Er. o por Br. Si se ha
marcado una estacién en tierra (un radiofaro), no existe
ambigiiedad acerca del signo a dar a la demora; pero es-
ta ambigiiedad si podrd presentarse cuando se haya
marcado a otro buque (2).

En las instalaciones terrestres su linea 0°—180° se
halla exactamente orientada en la direccion del meridia-
no verdadero del lugar; es decir, que sus lecturas dan
directamente marcaciones verdaderas,

De lo que venimos diciendo se comprende que es
buena norma limitar el empleo del “gonio” de a bordo
s6lo para los tiempos de niebla, para servicio entre dos
buques y como auxilio para evitar posibles abordajes.
En los casos ordinarios es preferible utilizar las marca-

(1) N, del T. Es conveniente recordar que en la estacién de Caran.
za el error instrumental, a todos los rumbos, es cero.

(2) N, del T. E] lector que haya hojeado la deseripeién de la esta-
ci6n de Caranza en la revista de mayo comprenderd que esta ambigiiedad
no puede existir en dicho modelo de radiogoniémetros.
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ciones suministradas por las estaciones costeras por ser
mis exactas.

II.  Primer método.

Vamos a ver ahora ¢dmo se trata una recta radio-
goniométrica, usando un método muy semejante al em-
pleado pura trazar las rectas de altura.

Expondremos primeramente el método descripto en
el Traité de Navigation, por MM. Massenet-Hardant (Pa-
ris, Challemel, 1923), y después el nuestro que conside-
ramos mds exacto.

Supongamos el cazo de que se quiera utilizar la
combinacién de una recta de altura con una gonométri-
ca, prescindiendo del modo de trazar aquélla, que ya sa-
bemos por navegacidn.

Obtenida In marcacién estacién costera-buque, que
llamaremos Z y que es una ortodrémica, pues es sabido
que las ondas de T. S. H. siguen en su propagacién cir-
culos méximos, convendrd en primer lugar pasar de ella
a la loxodrémica correspoudiente, aplicindole la correc-
cién de Givry dada por las dos expresiones,

AZ=z=1%ym sen Z tan Qypeserearnione (1)
AZ==:15AXgen @ ceircicieccs RO 0

en las que A X es la diferencia de longitud entre los dos
puntos situados sobre el arco de circulo mdximo y ¢, la
latitud media entre ambos. En la prdctica, para deter-
minar la correccién, se toman como extremos la esta-
cibn “gonio” y el punto estimado del buque.

A la expresién de la correccién de Givry puede
ddrsele esta tercera forma, que proponemos:

Igualando la férmula exacta y aproximada de la di-
ferencia de longitud (dadas en navegacién de esti-
ma) (1)

(1) N. del T. Ribera, segunda edicién, pfig. 407.
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Sustituyendo esta relacién en la (2) se tiene como
tercera expresién de la correecién de Givry

A

AZ=%1 V(B et Ae) (D e, —Ae)..(3)

Ae,

Una vez conocido A Z, la marcacién loxodrémica,
que llamaremos a, serd

o =2 =Ly,

con el signo més o menos, segiin sea Z menor o mayor
de 180°,

Ficura 1.

IIT (fig. 1). SeaZ, la posicién del punto estima-
do de coordenadas ¢, y A, y S la estacién costera “gonio”
de coordenadas ¢ y . Se une S con Z, y con la tabla de
estima se calcula el dngulo de rumbo R y la distancia
loxodrémiea Z, S = m entre ambos.

Desde el punto estimado Z, se baja la perpendicu-
lar Z, P a la marcacién loxodrémica S N (obtenida apli-
cando a la ortodrémica la correccién de Givry).
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A X = A sec .
AAX=A4g¢  tan R
en las que A es el apartamiento, & ¢, la diferencia de la-

titudes aumentadas y R el rumbo loxodrémico. Recor-
dando, ademds, que A = tan R . & ¢, se tendrd

A
A sece, =—— X A g
Ag
de donde se deduce
| & e
sec ¢, =
Ag

que es la férmula exacta para el cdlculo de la latitud
media propuesta por el profesor Ippolito en sus Nuove
tavole del punto stimato.
Expresando el primer miembro de esta ignualdad en
funcién del seno se tiene
il
N e ol
Ag

¢

De la que podemos despejar sen o,

A 2

senq'mz\jl_ i
A w?

‘e

4 sea
JEig— i@

sen ¢, =

Ay,

la que puede escribirse asi:

VB, +FAe) (Ae,—Ay)
Aeg,

sen ¥, =
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Si se supone la escala de latitudes como constante
en la regién que abarca los dos puntos Z, y S del tridn-
gulo Z, S P, rectingulo en P, se puede deducir

Z,P=m.senZ,SP

A la distancia Z, P entre el punto estimado y la

J

Ficura 2.

marcacién loxodrémica le llamaremos d y al dngulo
Z,SP =a=gqg — a, y tendremos

;G T SR B e (4)

Es muy fdcil establecer el sentido del vector d, sen-
tido que evidentemente depende del signo de @ : Sj es
a < a, (caso de la figura), el vector d tiene jor azimut
a—90°ya+90°siesa>a,
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Esta regla es vilida en el caso en que los dos pun-
tos Z, y S se hallen en el hemisferio Norte, y es aplica-
ble al hemisferio Sur, con tal que se tome como origen
de los azimutes la direccién del Sur, contdndolos hacia
el Este (contrario a las manillas del reloj).

En resumen: un buque situado muy lejos de la cos-
ta (1) obtiene una marcacién radiogoniométrica y quie-
re trazarla con exactitud, cosa que no se lograria al tra-
zarla directamente. Se sit@ia el punto estimado Z, y se
traza por él una recta, orientada del modo que se acaba
de decir; después se toma sobre ella una distancia caleu-
lada con la (4). Por el punto P asi obtenido se levanta
una perpendicular, que serd la recta radiogoniométrica
requerida.

Suponiendo que se haya observado en el mismo ins-
tante la altura de un astro, construida su recta de altu-
ra nos dard con su interseccién con aquélla la situacién
del buque.

IV. Hasta aqui hemos estudiado el método ex-
puesto por Massenet-Hardant; pero observemos que en
¢l se supone constante la escala de latitudes aumentadas
de la zona que contiene a los dos puntos, cosa que en ri-
gor no es cierta.

Con el método que ahora vamos a exponer veremos
que la distancia d puede ser calculada sin hacer aquella
suposicidn errénea.

V. Sea A la posicion de la estacion costera de
coordenadas geograficas ¢y A (fig. 2). Tracemos por es-
te punto el meridiano y paralelo, que por ser hecho el
dibujo en una carta de Mercator constituyen un sistema
ortogonal cartesiano.

Como ya antes en el punto 1II se acords, llamara-
remos a al azimut de la loxodrémica estacién terrestre-

(1)—N. del T.—Cien, doscientas o trescientas millas.
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buque; es decir, a la marcacién loxodrémiza de éste. La
marcacién opuesta, que es el rambo R, es evidentemen-
te

B=a+ 180°.. . ccinn.e: 20 < 180°
B e RO i e si a > 180°

Puesto que la marcacién loxodrémica, sobre una
carta de Mercator, es una recta que pasa por el punto
estacién terrestre, podemos nosotros establecer fdcilmen-
te la ecuaci6n de dicha recta refzrida a los ejes X, Y,
que tienen por origen el punto estimado P,.

Se sabe por geometria analitica que la ecnacién de
una recta que pasa por un punto es

Y—Y=m(X—X)

Por lo tanto, por ser en nuestro caso las coordenadas
X’, Y’, del punto A precisamente las diferencias de lon-
gitud y latitud aumentada entre dicho punto y el esti-
mado y 90° — R el dngulo que dicha recta forma con el
eje de las X X, se tendrd su ecuacién

Y—2¢ =cotR(X—4a1)
Resolviendo esta ecuacion con respecio a Y se tendrd
Y=cotRXX—cotRXAA| Ay,
La distancia entre un punto de coordenadas @, y, y una
recta de ecuacibn y — ma — b = o es, como se sabe

por geometria analitica.

oy — max, — b
D =

Vv 1+ m?
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En nuestro caso, la distancia entre el punto esti-
mado y la recta radiogoniométrica serd

cotR.AA— A,
D — ivadabensavy (5)
vV 1+ cot’ R

puesto que el punto estimado es el origen de los ejes.

Ya que o/ 1 + cot? R = cosec R, la férmula (5) se
convierte en

D= (cot R.AX— A g,)sen R
y por transformacion en
D=cosR(AA—tanR.A %)

Observando que tan R. A ¢, es la diferencia de
longitud del punto de encuentro I de la recta radiogo-
niométrica con el eje de las X X, referida al meridiano
del lugar de la estacién A, y llaméndole A A; tendremos

D=cos R(AAX—ANX)

Como se supuso R = a = 180, esta férmula se puede
convertir en

D=cosa (A XAN-—AXN.iian (6)

Si la diferencia entre paréntesis es mayor de cero,
el azimut del vector D serd a + 90° y si es menor de
cero, a — 90°,

VI) La distancia D, calculada con la férmula (6),
que estd expresada en grados de ecuador, debe ser medi-
da con el compds en la escala de longitudes para poder
ser llevada sobre la recta que parte del punto estimado.

Si se observa que, en general, la separacién entre
el punto estimado y la recta radiogoniométrica es muy
pequeiia, convendrd multiplicar el segundo miembro de
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(6) por cos ¢ para tener la distancin D, expresada en
graduaciones de latitud anumentada, a la latitud del pun-
to estimado ¢, llamdndola en millas d, la (6) se conver-
tird en

d =cos a (AX — A} cos ¢,

Sin embargo, en general no conviene hacer esta
multiplicacién, porque una vez calculada D con la (6) y
haber medido con un compds esta distancia sobre la es-
cala de longitudes, para saber a cudntas millas equivale,
basta llevar la abertura del compds sobre las latitudes
aumentadas promediando el punto estimado.

VII Si ahora sustituimos en la (4), en lugar de a
su equivalencia (@ — a,) =e tendrd

d=m .sen (a — a,)
y desarrollando el seno de la diferencia
d = m (sen a cos a, — cos a sen a,)
que puede escribirse asi:
d = cos a (m tan a cos a, — m sen a,)

Pero m sen a, es el apartamiento (A) y m cos a, la dife-
rencia de latitud (A ¢) (1); luego la férmula anterior se
convierte en

d=cosa (D e.tan @ — Adeeciicrriinnnnnns (8)

Pero sabemos que
AX= A . sec ey,

Ag,
— = fe¢ Y,

Ay

(1) N. del T. Férmulas de la estima, Ribera, pig. 407.
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Luego sustituidos estos valores en (8) tendremos
d = cosa (*e, tan a — 4 ) cos ¢,
y por tltimo,
d=cosa (53X — A1) Co8 @peeereerririrnnenns (9)

lo que demuestra que la distancia d, dada por (4), estd
expresada en grados de latitud anmentada a la latitud
¢, mientras qoe hemos visto que la (7) da la misma
distancia en grados de latitud aumentada a la latitud e,
¥, por lo tanto, por la observacién antes hecha (segun-
do pédrrafo de V1), especialmente si el buque se halla
muy lejos del ‘‘gonio”, el valor dado por (7) es mds
exacto que el dado por (4).

Evaluemos su diferencia:

Basta para ello poner en (9) ¢, + 124 ¢ en lugar
de ¢,. Se tendrd

d=cosa Ay, — ad) cos (g, + Y28 @)
Sustrayendo de esta ecuacién la (7) se tiene

d—d, = cos a (@A —AX) [eos (¢ + ¥2 A ¢)—

pero por el desarrollo de Taylor.

s /
cos (w, T VoA g) — cose, = — 2 A ¢ sen g, 5€N I' —
— Y4 A ¢ cos w, seny 17+ ooeeenee ;

y prescindiendo de los términos que contienen poten.
cias superiores a la primera de & ¢, y sustituyendo en
(10) lo que queda del desarrollo, se encuentra

d—d =—cosa(Ar — AN VoA ¢sen e senl.
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Pero por la (6),

cos ¢ (A A — A x) = D (minutos de ecuador)
de donde

d—d=1Y%DAg¢sen ¢ sen 1.
Para

D = 30 A ¢ = 10° = 600’; v, = 60°
se encuentra como diferencia
d, —d = 2,26 (minutos de ecuador),

que en millas para la latitud 60°, cuyo coseno es Y2, da
1,13. .

El error cometido con la (4) no es del todo, como
se vé, despreciable.

Se observa también que con la (6), el cdleulo es
més corto que con la (4), porque en aquella no es preci-
o determinar la distancia y el rumbo directo entre el
punto estimado y la estacién “gonio”, bastando sélo el
conocimiento de & X & ¢, (que se obtiene con la tabla de
latitudes aumentadas contenida en toda coleccién de
“tablas nduticas”).

VIIL.  Segundo método.

Supuesto siempre el caso de que la estacién costera
reciba las sefiales emitidas por un buque y le comuni-
que después su marcacién radiogoniométrica, se puede
trazar sobre la carta Mercator el arco de ecirculo mdxi-
mo sobre el que se encuentra el buque en el momento
de la emisién de las sefiales, préximo al punto estimado
usando un procedimiento que recuerda al empleado en
navegacién astronémica para trazar la recta de altura
por el método Summer.
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En efecto; sea A la estacién costera, Zs el punto es-
timado y A M el circulo méximo que pasa por el buque

S5

BT 4l

>y

Ficura 3.

en el instante en que la estacién toma su marcacién
(fig. 3).
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Conocidas las coordenadas geogrificas de A y el dn-
gulo Z, es posible determinar las constantes del circulo
méximo (dngulo a de su inclinacién sobre el ecuador y
longitad del nodo B; es decir, el punto de encuentro con
el ecuador) que contiene a la estacién y al buque, que
serd el lugar geométrico de todos aquellos buques que
emitiendo en el mismo instante sefiales sean marcados
bajo el mismo dngulo por lu estacién “gonio”.

El dngulo de inclinacién estd dado por

COB % = 8eN Z . COB @ cevvvirenrsrensorassanes (11)
v la ecuacién del circulo mdximo es
tan ® = tan agen (A — B)...coceeeveneee. (12)

(relaciones que se deducen del tridingulo esférico, rectdn-
gulo que tiene por vértice, A, el nodo N y el punto de
encuentro con el ecuador del meridiano que pasa por A).

Conocido @ por la(11) y resolviendo la (12) con
relacién a (A — B) se tiene

tan ¢
gen (A —B) = ———— e (13)
tan a

donde ¢ y A son las coordenadas de la estacién A.
Puesto que por trigonometria sabemos que

Vv 1 — cos*a

tan e =
cos @

vor la (11) se tiene

Vi—sen*Z . cose
tan e = -~
sen Z . cos @
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valor que sustituido en la (13) nos da

sen Z . sen ¢
sen (A — B) = FRRRIRRRN 1 I 4
VvV 1—zgen'Z . cos’ @

En las férmulas (11) y (14), los valores de ey
(A — B) estdn expresados en funcién de ¢ y Z. Estas {6r-
mulas se prestan bien para la construecién de tablas que
faciliten la obtencién de dichos elementos,

Si ahora, en la ecuacién del circulo mdximo (12) se
hace variar la latitud ¢ entre los valores (¢, + 2 @) y
(¢, — A @), donde A ¢ puede ser 10’, 20°, 30, ete.; o bien
se hace variar A entre (A, + A }) y (\, — A A), podemos
calcular las longitudes o latitudes correspondientes y ob-
tener asi los dos puntos de encuentro del circulo mixi-
mo con los dos paralelos (¢, + 4 ¢) (¢, — A ), o0 con los
dos meridianos (A, + 4 A) (A, — A ), puntos que pueden
ser situados en la carta de Mercator. La recta que los
une, confundiéndose con el trozo de circulo mdximo co-
rrespondiente, es la recta radiogoniométrica.

Este método quedaria muy facilitado con la cons-
truceién de tablas ad hoc; ademds, suprime el error que
se comete al emplear la correceiébn de Givry para con-
vertir la marcacién “gonio” en loxodrémica.

Sin embargo, al emplearlo hay que estar muy segu-
ro de la exactitud de la marcacién radiogoniométrica.

IX. Tercer método.

Consideremos ahora el caso de dos marcaciones to-
madas simultineamente por dos estaciones de la costa A
y B de situacién geogrifica ¢, A, ¢, A,, y sean z, z, aque-
llas marcaciones.

Si con el procedimiento que antes hemos indicado
(VIIID) se determinan las constantes de los dos circulos
miximos ¢, B, a, B, se podrdn determinar las coordena-
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das del punto-buque resolviendo el sistema de las ecua-
ciones,

tan ¢ = tan ¢, sen (A — B))
tan ¢ = tan @, sen (A — B,)
respecto a ¢ y A,
Igualando los segundos miembros y desarrollando
los senos
tan « sen A cos B, — tan ¢, cos A sen B,
tan ¢, sen A cos B, = tan ¢, cos A sen B,
y dividiendo por cos A,

tan A (tan ¢, cos B, — tan ¢, cos B,) = tan ¢, sen B,
— tan ¢, sen B,
de donde

tan «, sen B, — tan e, sen B,

tan A =
tan ¢, cos B, tan e, cos B,

Una vez conocido el valor de & se sustituird en una
de las dos ecuaciones para determinar a su vez ¢

X. Cuarto método.

Se podria también determinar el punto de encuen-
tro del circulo mdximo con el paralelo o meridiano de
estima y calcular los azimutes correspondientes a los
puntos obtenidos.

Estos dos procedimientos son andlogos a los méto-
dos Johnson y Borda conocidos para trazar la recta de
altura.

Conocidas las coordenadas de la estacién “gonio” e,
B y la marcacién Z, basta resolver la ecuacién del circu-
lo maximo

tan ¢ = tan « sen (A — B)

tomando por valores de ¢y A los del punto estimado.
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El valor del azimut Z I se ealeula con la férmula

cos @
sen Z 1= ——
COR @

La recta radiogoniométrica es en estos dos casos
tangente al circulo mdximo.

X1. Quinto método.

Supdngase ahora que sea la estazién costera la que
emite sefiales, y que el buque, provisto de radiogonié-
metro, marque a dicha estacifn.

Conocida la marcacién, es conocida también la cur-
va, lugar geométrico de todos los buques que en el mis-
mo instante marcan la estacién bajo el mismo dngulo, o
sea el lugar geométrico de azimutes iguales, cuya ecua-
cifn es

tan ¢, . cos ®— sen ¢. cos (A, — A)
cot Z = =
sen (A, — A)

en que Z es el azimut o marcacién gonio tomada desde
el buque; ¢, A, las coordenadas de la estacion; ¢, A las e
un punto del lugar geométrico. Se puede determinar la
interseccién de esta curva con una serie de paralelos o
meridianos préximos al punto estimado y ecalcular las
longitudes o latitudes correspondientes con la férmula
precedente. Situados los puntos obtenidos en una carta
de Mercator, la linea continua que los una dard el dibu-
jo de un trozo de dicho lugar geométrico préximo al
punto estimado.

Parece que este método ha sido ya sugerido por el
Sr. Gernez (Massenet-Hardant, obra citada pdrrafo 181).



PERSONAL SUBALTERNO DE SANIDAD

Por ¥L TEN1ENTE 10. DE SaNiDAD J. O. LLERENA, A. P.

ABIENDOSE iniciado en la Marina una era de
reorganizacién del servicio sanitarvio, tendiente a
conseguir mayor eficacia y actividad en la pres-

tacién de auxilios médicos de urgencia, profilaxia de en-
fermedades evitables y demds labores conexas, creemos
de nuestro deber coneurrir con algo a la realizacién de
este importante anhelo general, sefialando ciertas defi-
ciencias que se deben subsanar y haciendo algunas su-
gerencias derivadas de la observacién, ya que nosotros,
los oficiales subalternos de Sanidad por estar en contacto
mis intimo con la realidad sanitaria de nuestro medio,
conocemos muy de cerca, los miltiples problemas
que se deben resolver, la escases de recursos con
que contamos para lochar contra la enfermedad
y a cuyos estrechos limites deberfamos amoldarnos, si
no fuera posible su correceién; pero ecreemos que con un
poco de buena voluntad los obstdculos pueden salvarse,
llegando asi a la eficiencia absoluta del servicio de sani-
dad. Toea hoy oenparnos solamente del personal subal-
terno de este departamento.

Cualquiera reforma, cualquiera renovacién, debe
comprender al organismo todo, si no se quiere dislocar
la armonia del conjunto. Los farmacéuticos y eabos sa-
nitarios son poderosos auxiliares del médico en su labor
diaria; In incuria, intemperancia o falta de idoneidad de
éstos elementos auxiliares, constituye rémora o atentado
contra la salud personal o colectiva de la oficialidad o de

i —
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la tripulacién. De alli por qué se impone su seleccién y
la determinacién de normas para sa reclutamiento.

El personal subalterno de sanidad dcbe proceder de
los conseriptos, enrolados o voluntarios que ingresan a
In Armada en virtud de la ley de servicio militar obliga-
torio; de los cindadarios aptos inscritos en los registros
militares y que voluntarinmente se contratan para ser-
vir en la Armada; o de los reenganchados. Pero cual-
quiera que fuera su origen, debe procederse a instruir-
lo, orienténdolo hacia una verdadera especializacién por
medio de ensefinnza adecuada, que seria encomendada a
los oficiales de sanidad. El eandidato a sanitario, des-
pués de un mes de instruceién militar en la Escnela Na-
val, seria envindo al hospital Naval, donde durante to-
do un afio recibiria ensefianza metédica, sujeta n plan,
con programa gue comprendiera lecciones teéricas ele-
mentales y conocimientos priicticos dictados con regula-
ridad. Al pasar a la Escuadra con la clase de eabo sani-
tario de 2a., aumentaria su instruccién teérico-préctica
recibida en el hospital, con su diaria aplicacién real y la
completaria ademds con el aprendizaje de las nuevas
funciones, que como eabo sanitario tendria que desem.
pefiar a bordo, siempre bajo la disciplina y la supervigi-
lanciadel eirujano embareado, quien, dictdndole un nuevo
cursillo sobre profilaxia e higiene naval, contribuiria a
hacer del sanitario un elemento {til, capaz de ser un co-
laborador eficaz del médico en su labor sanitaria.

Los conocimientos tefricos y précticos que recibiria
el sanitario no solamente deben versar sobre farmacia
(confecci6n de f6rmulas farmacéuticas) sino sobre enfer-
meria, es decir, debemos ensefiarle a prestar auxilios
médicos de nurgencia, cohibicién de hemorragias, trasla-
cién de enfermos graves o accidentados, aplicacién de
tépicos e inyecciones hipodérmicas, prdztica de venda-
jes, masajes, etc., ete.
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Para ser exactos, hasta la palabra farmacéutico, que
designa una clase del personal subalterno de sanidad,
habria que cambiarla, pues esta denominacién corres-
ponde a un titulo académico que nuestros “farmacéuti-
cos” no poseen. Seria mds propio llamarlos en general
sanitarios; y segin el orden gerdrgico establecido ten-
driamos la siguiente clasificacién:

Cabo de 2a.—(Cabo sanitario de 2a.)

Cabo de 1a.—(Cabo sanitario de 1a.)

Oficial de mar de 3u.—(Sanitario de 3a.)

Oficial de mar de 2a,—(Sanitario de 2a.)

Oficial de mar de 1a.—(Sanitario de 1a.)

Los ascensos hasta la clase de oficial de mar de 1a.
(Sanitario de 1a.) se realizarian segiin las disposiciones
que rigen actualmente tales ascensos.

Una disposicién muy conveniente, para el continuo
perfeccionamiento del personal,seria los pases o rotacién
de puesto en fecha determinada, de modo que todos los
sanitarios hagan en el hospital siquiera una estada de
tres meses al afio; de este modo se conseguiria la milita-
rizacién del personal hospitalario y una mayor instrue-
¢ién de los sanitarios embarcados, ya que el hospital
por su indole y por contar con mayores elementos que
la enfermeria de un buque serviria de una verdadera es-
cuela de especializacién y de entrenamiento al personal
subalterno de sanidad formado en su seno.
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Ilacia una nueva Conferencia de desarme naval. — Dg
“"Vina Maritina” —Espaiia.—E! afio 1942 terminan las limitacio-
nes que a sus armamentos uavales se impusieron las grandes nacio-
ues en Washington por el Tratado 5-5-8; pero hay sefiales manifies-
tas con evidencia de que muy en breve se ha de intentar un nuevo
arreglo que comprenda a todas las naciones y que limite a menos
¥ a peores sus armamentos navales.

Figuran a la cabeza de estos intentos los KEstados Unidos de
América, que rompen para ello su tradicién de no tomar parte en
la Sociedad de Ginebra, para colaborar con activo afén en los tra-
bajos preparatorios para la Conferencia del Desarme Que se dibu-
ja en el porvenir, y especialmente participan los norteamericos en
Ginebra en los trabajos de las Subcomisiones de téenicos navales
¥ aéreos. Les va en ello el poder coger madura la fruta del drbol
que alli planté el eminente publicista naval Mahan, y Que les debe
condueir por sus pasos contados a la completa hegemonia militar
del mundo al disfrutar de la naval; pero Quieren los norteamerica-
nos llegar a esa supremacia fuertes, vigorosos, potentes, sin haber-
se dejado en la lucha, para conseguirlo, ni sangre, ni riqueza, ni
esfuerzos de ningiin género exclusivos para dicho fin; hasta desean
que a ello les ayude el que las limitaciones—Qune son efectivas para
los otros més Que para Norteamérica, porque los recursos poten-
ciales que encierra son mucho m4s poderosos gue los de las demds
naciones y le habian de permitir en poco tiempo manifestarlos en
estado sensible, en ecuanto el estado de derecho por casus belli no
tuviera las prohibiciones de lo tratado, asi como por sus condicio-
nes estratégicas—, sirvan también para facilitar el que con las eco-
nomias de sns acreedores en los gastos de armamentos encuentren
posibilidades, y atin facilidades, para liquidar las cuentas Que con
la rica Repiiblica tienen tirios y troyanos, sin Qne encuentren has-
ta ahora ocasién propicia para saldarias. Los Estados Unidos de
Norteamérica quieren llegar a la cumbre ricos y poderosos, sin
desgastes que puedan aminorar la daracién y altara relativa del
méximo que se ven disfrutar en un futuro muy préximo.
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Rompen para ello su tradicién de no ir a Ginebra y dirigen
toda su politica naval a este mismo fin. Ahora mismo acaba la Co-
misién de Marina del Congreso de Wishington de consegnir la
vietoria de arrastrar al Presidente Coolidge para que accediera a
poner la quilla inmediata de ecinco cruceros de 10,000 toneladas,
tipo Widshington, y en seguida otras cineo iguales—provocando
la medida fuerte agitacién en la Marina y en la nacién inglesas,
que olvidan Que tienen 11 eruceros y construyen tres mds de este
tipo, y los norteamericanos sélo dos y seis, respectivamente, asi
como el Japén cuatro y cuatro—, y al acceder Coolidge no ha que-
rido dejar de manifestar que si las demds naciones se inclinaban
ante las sugestiones de una nueva Conferencia para limitar los ar-
mamentos navales, Quedaria entendido ipso facto que se retiraba
la autorizacién para que se pusiera la quilla, durante la \iltima mi-
tad de este afio, a la segunda media decena de cruceros en presu-
puesto,

Esta prisa de los Estados Unidos por el desarme de los de-
més, ademds de tener su explicacién en cuanto va dicho, dicen que
se ha exacerbado desde qune los téenicos navales conocen cosa tan
poco importante como parece ser que la manga del nuevo tipo del
acorazado inglés, el Nelson, haya llegado a 82 metros, o sean 2.5
metros mds que tienen los acorazados americanos que la tienen su-
perior, y que pasan rascando por algunos sitios del canal de Pana-
mé; de modo que el Almirantazgo norteamericano se encuentra
ante el dilema siguiente: 6 tiene Que modificar gran parte del ca-
nal de Panam4, 6 los barcos que tiene Que proyectar ya—para que
en los primeros afios de la nueva decena sustituyan al tonelaje de
los Florida y compaiieros de artilleria de 30,5 centimetros—de
antemano se puede asegurar que no han de reunir el poder ofensi-
vo § defensivo de los dos ingleses Nelson, ya en armamento, y de
los tres Que pueden hacer en sustitucién de los cuatro fron Duke
hasta el afio Que los norteamerieanos puedan relevar los Florida;
y asi sucesivamente, Tal disminucién de manga supone no poder
montar los nueve cafiones de 40 centimetros, o no tenerlos prote-
gidos debidamente contra el fuego y el incendio, o no tener bulges
en cantidad suficiente para estar igualmente defendido como el
Rodney contra las explosiones submarinas; en una palabra: signi-
fica la disminucién—s=i la aceptase la Marina norteamericana, co-
mo no tendrd m#dgs remedio mientras no modifica el ancho del ca-
nal de Panamd—Ila inferioridad notoria de su tipo de budue de
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combate con relacién al nuevo inglés, para siempre, con cuya dis-
minueién de importancia no puede en modo alguno satisfacerse
una nacién que aspira a la hegemonia, empezando por conseguir
la de su Marina militar,

Claro es que tendrdn los Estalos Unidos de América que
forzosamente ensanchar su canal llamado de Panam4, ¥ que per-
mite la concentracién de sug fuerzas navales en los grandes ocda-
nos Atlintico y Pacifico, concentracién de eardeter tan vital, Que
desde 1921 hasta el afio actual constituye la operacién el tema ca-
pital de las maniobras navales de los norteamericanos, los que asi
van perfeccionando sus defensas, el conocimiento de los lugares,
la maniobra del rdpido paso por el ejercicio, ete.. ete. Pero no es
un moco de pavo econdémico la ampliacién del canal de Panam4, y
ello, ¥y cuanto antes de este extremo va dicho, y algo més Jue se
pudiera afiadir, justifica plenamente el Que aquel Gobierno preten-
da coneiliar todo, no teniendo Que ensanchar el canal, percibiendo
las dendas, ete. ete., al pactarse una nueva limitacién de los arma-
mentos navales, en euya limitacién ya se sabe de antemano Que
propugnarin por conseguir un tipo de acorazado que pueda pasar
por el vanal de Panam4 y no tenga condicién de iuferioridad ma-
nitiesta con el tipo homdélogo inglés o japonés o el que pueda ser
su enemigo,

Escritas las antertores lineas bajo la impresién de las noti-
cias y comentarios 9ue han ofrecido las publicaciones profesiona-
les en estas dltimas semanas, en el momento de darse a la impren-
ta las enartillas pablica la Prensa diaria la noticia de que el Pre-
sidente Coolidge ha ordenado a todos sus embajadores en las Cor-
tes interesadas que presenten una nota invitando a las naciones a
formar parte de una nueva Conferencia internacional en la que se
establezea una nuoeva limitacién de armamentos navales.

Es sensible, muy sensible, para el bien de la Humanidad
que los ideales que pueden y deben estar inspirados por los mds
nobles y elevados sentimientos, como los del amor y fraternidad
universales y la justicia y el derecho, espontineos o resignados
por eonvencimiento, que harian posible el progreso inmarcesible
de la paz universal, sin instrumento alguno dispuesto a alterarla
por el menor Quitame alld esas pajas; es sensibilisimo que tales
concepeiones grandes y hermosas, que acercan al hombre a Dios,
puedan ser tomadas como pretexto para la satisfaceién de concu-
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_piscencias egoistas e insanas, y también es sensible Que los hechos
vengan a dar apariencias de realidad a Jas malévolas presunciones
de Quienes creen ver mdviles pegnefios e interesados en la admi-
nistracién de los mds elevados y nobles ideales. Habria un sdlo
medio ahora de acallar estas presunciones maledicentes con una
realidad que convenceria a todos de las rectas y elevadas intencio-
nes que guian especialmente a los poderosos: el acuerdo undnime
¥ absoluto de destruir simult4neamente todos, hasta el més mini-
mo germen de armamento en el mar, y erear una Policia mariti-
ma comiin para el planeta, formada en partes iguales por todos o
por participacién proporcional con los habitantes de cada nacidn;
Policia a las 6rdenes en iltima instancia del Tribunal Supremo
Internacional de Justicia, nombrado bajo el mismo prineipio.

El Presidente Coolidge debiera meditarlo, si tiene interés
en que se aprecie la rectitud de su iniciativa.

* R OR

Sino adopta un ecriterio gue, comeo este, acallaria las suspi-
cacias de todos, y en vez de una generosa manifestacién de los po-
derosos asistimos a una discusién grosera y a una limitacién sélo
para los modestos, la que no haga més Que asegurar mds la hege-
monia de los grandes y aumentarles la facilidad para el atropello
de los pobres, nuestra nacién debiera dar ejemplo al mundo ente-
ro negdndose a discutir si las limitaciones del tonelaje deben ser
globales o para cada tipo; si deben comprender los armamentos
defensivos o no; 8 los elementos civiles habilitables para la gue-
rra; si el criterio para la limitacién debe ser la manifestacién béli-
ca sensible o la energia potencial que cada nacidén encierre......... 3
porque tras cada diferente extremo de Gstos estarin los egoistas
intereses atrincherados para dar satisfaceién a las conveniencias
de cada nacidn, y esto no constituye la decoracién de los ecorazo-
nes mds apropiada para una fiesta de la liberacién de la guerra en
la Humanidad, sino que el ponerse de manifiesto los apetitos y
eonveniencias de todos es mds bien una ocusién de lucha para los
egoistas intereses, vigsperas muy adecuadas para Gue estalle la con-
tienda fraticida,

Disminucion de la resistencia del agua sobre el casco de
los flotadores por interposicién de un gas.—Nihil novum sub
sole. Es asunto gue no encierra absoluta novedad, pero al gque le
conceden alguna actualidad los rumores Que han circulado atribu-
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vendo a este arbitrio de interponer una masa gaseosa de aire com-
primido entre el agua y el casco el milagro anunciade al mundo
por el presidente Mussolini de que con las potencias ordinarias los
nuevos trasatlinticos italianos que se dicen en construceién, Rex
y Duz, van a lograr poco menos del millar de millas por singla-
dura, alcanzavdo a Nueva York desde Génova con vineo dias de
travesia, y siete o poco mis al Plata.

El comentarista encuentra antecedentes de este arbitrio en la
patente del inventor americano mister Apel, que en 1909 proyee-
td una embarcacidén con motor, la Que tenia en el fondo abovedado
de su obra viva un espacio para mantener los gases de la exhaus-
tacién del wotor, reduciendo asi en parte la resistencia al roza-
miento del agua sobre el fondo del caseo; en 1920 tuvo la misma
idea el inglés Mr. Jarroir, ¥ en 1922, el francés M. Cazes, aplican-
do estos dos filtimos su idea a embarcaciones llamadas deslizado-
ras, o sea con formas de flotador muy semejantes a las empleadas
en hidroaviacién—ain cuando aquéllas con mucha mayor manga—
y con motores de aviacién y hélices aéreas. Los fondos de estos
deslizadores, destinados a ensayar la disminucién de resistencia
por sustitucién parcial del rozamiento del agua sobre el fondo del
casco por el rozamiento del agua y casco con el gas exhaustado
por el motor, fueron construidos al modo de cajones abiertos por
su parte inferior, en los que reponia las pérdidas constantes de
gas la evacuacién de los de a%uel, convenientemente distribuidos
por eanales situados en dicho fondo, mientras la velocidad no pa-
saba de cierto limite, en la que se verificaba Que las pérdidas de
gas eran mayores que la cantidad proporcionada por el motor; en
este punto se hacia preciso acudir al aire comprimido para conser-
var la capa gaseosa en estado eficiente, y asi acaba de hacerse en
los KEstados Unidos en una embarcacién de 15 metros de eslora y
8.75 toneladas de registro, con motor de 400 ¢. v.; pero se han en-
contrado con que al llegar el calado a 20 centimetros este exceso
conduce a que el aire, muy comprimido por la parte anterior del
casco, se escapa por las Quillas laterales al exterior, y experimen-
tando remedios contra ello, se acaba de llegar a resultados en ex-
tremo favorables con calados de siete centimetros; tan favorables,
que empleando el aire comprimido se ha aleanzado a comunicar
a embarcaciones planas, con fondos de cajén y superficies anterio-
res en el casco inclinadas convenientemente para determinar pre-
siones del aire en marcha con valores considerables hacia arriba,
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velocidades de 81 metro por segundo, 60 millas por hora, con nna
potencia MITAD de la ue se requirié para comunicarle a la mis-
ma chalana idéntica veloeidad, sin reeurrir al arbitrio de hacer ro-
zar el agua y el casco con la masa gaseosa.

Naturalmente que los caseos estudiados en esta forma presen-
tan un interés particular para la navegacién en rios, y especial-
mente en aguellos de corriente erecida, en los gue la reduceién al
minimo del ealado y de la resistencia del casco son los factores
més importantes; pero de esto a plantear el problema en buQues
que necesitan calar, gue tienen oscilaciones trasversales y longitu-
dinales, alguna vez mds vivas de la cuenta, hay mucha distancia.

S6lo se conoce a este tipo de embarcacién aplicado el empleo
de rozamientos con masas gaseosas un estudio experimentado con
modelos, en el que, para un desplazamiento de 645 toneladas, eslo-
ras de 63 a 66 metros y mangas de ocho a 12 metros, para la velo-
eidad media de 11,5 millas se obtuvo una economia del 30 por 100
en la potencia con nada mds gue disminuir el calado de 1,50 a 1,18
metros, ganando, ademds, 25 toneladas en la carga y 30 en el cus-
co, con la economia de 50 en el motor Diesel empleado.

Realmeute, este asunto de la aplicacién del gas intermedio en
el rozamiento presenta todas las apariencias de tener que dar en el
porvenir mucho Que hablar; pero en aguas tranquilas y donde el
calado no haya de ser mucho, cosas Que por varias y potentisimas
razones no puede suceder en el Rex y el Duw, en los que la for-
macién de olag en el medio ha de ser el sumando m#s importante
de la resistencia total que experimenten a su movimiento en el
agua, y la formaci6n de estas olas no se ha de aminorar con el
empleo de gases, teniendo que couservar los trasatldnticos las for-
mas ordinarias, poco mds o menos, por imposiciones de la mecdni-
ca dt_al budue y de su distribucién interior.

Por ello no se cree que radique sélo—si es que hay algo de
ello—en el arbitrio mencionado de interponer aire comprimido en-
el fondo del casco y del agna el milagro de que con potencias nor-
males el Rex y el Duax tiren 1,000 millas por singladura.

Qui vivra, verra.

( Tomado de la Revista General de Marina.— Espaia.)

Ttalia.—De Personal—Counforme a la nueva ley sobre la or-
ganizacion de la Marina, los grados de los Oficiales generales de
Marina han tomado, a partir del 1°, de agosto de 1926, las siguien-
tes denominaciones:
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Almirante de la Armada, en lugar de Vicealmirante de la Ar-
mada.

Almirante de esenadra, en lugar de Vicealmirante de escua-
dra,

Almirante de divisién, en lugar de Contralmirante de divi-
siémn,

Los Contralmirantes actuales no cambian su denominacién.

Kl Reglamento del 4 de mayo de 1925 dota a la Marina de 35
escuadrillas de hidroaviones, y éstas deben ser tripuladas en parte
por Oficiales de Marina.

En el afio actual tomaron el titulo de observadores 35 Oficia-
les, y tres Tenientes de navio el de pilotos; lo que elevard el ni-
mero de Oficiales de Marina aviadures a 99,

El servicio de aerondutica estd considerado a todos los efectos
como de mar, y los Oficiales de Marina patentados en aviacién
perciben la indemnizacién aerondutica de 900 liras al mes,

El curso de mando, previsto en el art. 41 de la ley de Ascen-
sos de 8 de julio de 1926, funciona en Tarento por primera vez
desde el 6 de septiembre,

Este curso deben segnirlo todos los Tenientes de navio poco
antes de la fecha en que por turno de antigiiedad les corresponde
mandar. La clasificacién de salida en este c¢urso sirve de base pa-
ra establecer el orden de ascenso al empleo de Capitdn de Corbeta.

Este curso, instituido en Tarento con la denominacién de
“Escuela de Mando Naval”, estd bajo la dependencia direeta del
Jefe de Estado Mayor de Marina.

Los buques afectos a esta Escuela son dos escuadrillas, con
dos cabezas de flotilla por insignias.

El Estado Mayor de la Escuela comprende un Capitdn de na-
vio, Comandante de la Escuela y Jefe de la flotilla; un Capitén de
fragata y un Capitdn de corbeta, que mandan, respectivamente,
los dos contratorpederos.

Kl actual curso comenzé el 16 de setiembre para los doce Te-
nientes de navio mds antiguos de la lista y que habian ya manda-
do. Su paso por la Escuela tiene por objeto establecer entre ellos
uua clasificacién, que constituird el primer cuadro de ascenso ul
grado de Capitin de corbeta del nuevo régimen previsto por la ley
de 8 de julio de 1926.

Segiin se ha ordenado recientemente, se creard una Escuela
de Ingenieros aeronduticos, Que funcionard dependiendo de la Es-
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cuela Real de Ingenieros de Roma. Esta nueva Escuela tiene por
objeto contribuir al progreso de la ciencia y del arte aeronduticos
y dar a los jovenes la preparacién cientifica y téeniea necesaria
para la profesién de ingenieros nduticos.

Inglaterra,—Los caiiones de los bugues,—En el nimero de
la revista inglesa “The Engineer”, correspondiente al itimo octu-
bre, trata, en un articulo, de los ecafiones de la flota, escrito Que,
por su interés, traducimos a continnacién:

"Los acorazados Nelson y Rodney, Que estin ya casi termina-
dos, son, por varios conceptos, los budues de guerra mds interesan-
tes Que se han construido en este pais en los tltimos veinte afios,
Al parecer, su armamento, y probablemente sus detalles estructu-
rales, difieren radicalmente de todos los acorazados anteriores, Se
cree Que estos buques son copias reducidas de los acorazados de
48,000 toneladas de la clase “‘super-Hood”, que se empezaron a
construir-en 1921 y que no se llegaron a terminar a causa del Con-
venio de Washington, Como el Nelson tieme 13,000 toneladas
menos, es evidente gue debe ser muy inferior al tipo original, tan-
to en armamento como en detalles estructurales. aunque parece
que el sacrificio ha sido en la velocidad. Si es asi, hay Que alabar
la decisién, ya que la completa suspensién en la construccién de
cruceros, debida al Tratado de Wéshington, unida al hecho de Que
los ocho buques de este tipo Que hoy existen cuatro pertenecen a
la Marina inglesa, ha disminuido necesariamente la importancia de
las grandes velocidades en lo que se refiere a los capital ships.
Una reduccién en la potencia de mdqnina es, desde luego, preferi-
ble a tener Que sacrificar el armamento o la proteccién, y no nos
extrafiard saber qune ésta fué la idea Que predo.niné al hacer el
proyecto del Nelson.

Es ya del domiunio piblico que el principal armamento de ca-
da uno de estos buQues consiste en nueve piezas de 40.6 centime-
tros, ue es un calibre nuevo en los buQues ingleses, y aunque no
se conocen las caracteristicas de este nuevo cafién, se cree que por
sus propiedades balisticas no ha de diferir mucho de las piezas de
40.6 centimetros que figuran en las listas del material artillero que
construyen Viekers, Elswick y Beardmore. El eafién Elswick tie-
ne una longitud de 45 calibres, un peso de 109 toneladas, y dispa-
ra un proyectil de 958 kilégramos. Su velocidad inicial es de 801
metros por segundo, y la energia en la boca, de 31.590 kilogrdme-
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tros, Segin la férmula de Tressider.este cafién penetrard en la hoea
una plancha de hierro forjado de 147 centimetros de espesor, o
sean unos 11 centimetros mds que el eafidn de 38 centimetros y 45
calibres, Su velocidad de fuego ha vuelto a la de dos tiros por
minuto.

Estas cifras se refieren al cafién zunchado con alambre; pero
tanto en la lista de Vickers como en la de Elswick aparece el ca-
fibn Klswick “todo de acero”, de 40,6 centimetros, que sélo pesa
83 toneladag, con una velooidad inicial de 8229 metros por segun-
do, a pesar de disparar un prayectil del mismo peso, o sea 958 ki-
légramos, Los méritos relativos del cafion zunchado de alambre y
log del eafién “tode de acero” han sido ampliamente diseutidos por
los oficiales de Artilleria del Almirantazgo, y hasta ahora el cafién
zunchado de alambre fué el que mds partidarios tuyo en este pais,
debido a su mayor seguridad, comparado con el cafién “todo de
acero”, ¢uya seguridad se consideré como una compensacién a su
mayor peso, Por otra parte, no se recuerda dne en los iiltimos
afios haya reventado ninguno de los cafiones todos de acero Gue
montan los bugues de las Marinas americana, francesa y alemana.
En el ¢aso de un buQue armado eon piezas de 40,6 ventimetros, la
sustitucién de los cafiones zunchados de alambre por los cafiones
todo de acero representa una economia de peso de 228 toneladas,

Hasta cierto punto. el calibre de los cafiones en el Nelson y
Rodney fué determinado a priori por el tratado de Washington,
Que fija el limite del ealibre en 40,6 centimetros. Por hallarse ya
montados en acorazados de Marinas extraujeras cafiones de este
calibre, hubiese sido mala politica adoptar otro eafién algo menos
poderoso para nuestros buQues; pero aparte de esta cousideracidn,
habia razones muy atendibles para elegir el cafién de mayor cali-
bre que permitiese el Tratado, ya Que toda la experiencia adquiri-
da durante la guerra indica Que bajo las condiciones de la tdctica
moderua son mucho més eficaces los grandes calibres Que los pe-
Quefios. S6lo geis de los bugues de nuestra Marina que estuvie-
rou presentes en el combate Jutlandia tenian cafiones de 38 centi-
metros, y aundune solamente cuatro de ellos sostuvieron combate
en serio con el enemigo, estd claramente demostrado, por los datos
Que hoy se tienen, que una gran proporeién de los impactos due
mis dafios causaron a los buques alemanes fueron debidos a los
provectiles de 38 centimetros. A distancias de 16.400 a 17.400
metros el fuego de la quinta escuadra de combate— Barham, Va-
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liant, Warspite, y Mulaya—~fué tan eficaz, que obligé a huir ala
vanguardia de la escuadra de combate alemana. Adn a estas
grandes distancias los proyectiles de los cafiones de 38 centimetros
tenian velocidades remanentas de unos 426 metros por segundo, y
podian penetrar, por lo tanto. un espesor de coraza de 21,5 centi-
metros de acero cementado Krupp. Asi se explica que se le hicie-
sen impactos con efectos destructores al Grosser Kurfirst y a
otros acorazados alemanes, y que poco tiempo después, granadas
del mismo calibre, destruyeron dos de las torres del Derfilinger.

También es verdad que los cafiones alemanes, de mucho me-
nor calibre—30,5 centimetros y 27,9 centimetros—, mostraron ser
capaces de hacer un fuego de lo mds eficaz; pero esto fué debido
en parte a la notable eficencia de los proyectiles perforantes ale-
manes, y en parte a la relativamente corta distancia a la que las
condiciones atmosféricas obligaron a batirse a la escuadra inglesa.
Nuestros cruceros de combate, en particular, se habian proyectado
expresamente para batirse a grandes distancias, y estaban, por lo
tanto, dotados de gran velocidad y de cafiones de gran calibre; pe-
ro tenian poca proteccién, Su delgada coraza, Que hubiese sido a
propégito para las grandes distancias a que se esperaba lucharfan,
vino a ser serio origen de debilidad a distancias inferiores a 14.600
metros, y, por su mala suerte, la mayor parte del combate tuvo lu-
gar a distancias bastante menores que ésta.

Todas las versiones alemanas del combate estin conformes en
la gran ventaja moral y material que a la (3rand Fleet le daba su
poderosa artilleria. No debemos dejar pasar por alto Jue los ale-
manes, dos afios antes de la guerra, habian decidido adoptar cafio-
nes de 38 centimetros para los buQues de tipo Bayern.

Una novedad en el Nelson es Que lleva sus cafiones de 40,6
centimetros en torres triples, siendo los primeros buques de la
Marina inglesa que estin eQuipados con esta clase de torres, si
bien otras principales Marinas, excepto la del Japén, habian intro-
ducido este sistema de torres antes de la guerra, y ya por el aiio
1909 una Casa constructora inglesa—Armstrong Withworth and
Co.—proyecté y construyé torres triples para los cafiones de 30,5
centimetros del acorazado italiano Dante Alighieri. El no haber
adoptado antes de ahora las torres triples para los budunes ingleses
fué debido, no al espiritu conservador del Almirantazgo, sino a
convincentes razones de naturaleza prdctica, En primer lugar,
nuestro sistema modelo de artillado de los buques antes de la gue-
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rra cousistia en montar dos torres a proa y dos a popa, con objeto
de poder tener. por lo menos, cuatro cafiones dirigidos a cualquier
punto del horizonte, y como nuestros buques, por regla geuneral,
estaban armados con eafiones de mucho mayor calibre que los e
otras Marinas Que se hubiesen construido en la misma époea, no ge
cousiderd necesario montar mds de ocho por buque; por lo eual se
comprende Que la torre triple no ofreciera ventajas esenciales a
nuestra Marina en los tiempos anteriores a la guerra; pero la expe.
riencia adquirida en ella indujo a la revisién de los prineipios tic-
ticos Que tenfan influencia en el proyecto de buques.

Ahora se da gran importancia: primero, al miximo peso y al
volumen de fuego, y segundo, a la mayor proteccidn posible Que
s¢ pueda dar a los montajes de los cafiones. Para alcanzar estos
dos desideratum se creyd conveniente montar nueve cafiones, en
vez de ocho, e instalarlos en torres triples, para economizar peso;
ademds, el hecho de agrupar las tres torres en la parte de proa del
bugue hizo que se pudiese dar mayor espesor a los carapachos, bar-
betas y tubos montacargas. Por este método se consiguié dar mu-
c¢ha mayor proteccién a los nueve cafiones de la que se hubiese po-
dido dar a ocho cafiones instalados en torres gemelas, distribuidas
4 popa y proa, como era costumbre; y afin ¢cuando es posible Que
se hagan objeciones a esta disposicién de la artilleria, por no po-
der hacer fuego en retirada, nos inclinamos a ¢reer gue los pro-
yvectistas del Nelson y del Rodney encontraron la mejor solucién
a un problema dificil. Tedricamente, la torre triple tienme menor
velocidad de fuego por cafién Que la torre doble; pero nuestros lec-
tores deben de recordar que hace cinco afios hizo el Almirantazgo
pruebas ¢on una torre experimetal triple, y i estas pruebas no hu-
biesen dado un resultado satisfactorio respecto a la velocidad de
fuego o a alguna otra cualidad esencial, no es probable que este ti-
po de torre hubiese sido adoptado para estos budues.

El progreso normal de la artilleria naval ha sido determinado
por las restricciones impuestas a la construccién de capital ships
por el Tratado de Widshington. Pero sin el Tratado es seguro
que el progreso de la artilleria hubiese consistido en aumentar los
calibres. Se habian constrnido ya en nuestro pais durante la gue-
rra cafiones de 45,7 centimetros y uno fué montado en el crucero
de combate Furious, aunque pronto se vié Que era demasiado ca-
fién para el bareo.

Lord Fisher nos dijo en su Memoria que, de haber seguido ¢l
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ei el Almirantazgo, se hubiese montado un eafién de 50,8 centi-
metros en el Jncomparalble—un buque que él habia proyectado
como la “iiltima palabra’ en eruceros de combate—. Quizds fuese
un bien para el contribuyente que esta batalla de ecalibres termi-
nase de una manera repentina por un Convenio internacional,

En 1921 estibamos ya a la vista del buque de 55.000 tonela-
das, armado con ecafiones de 45,7, Que costaba 10 millones de libras
esterlinas. La competencia en las construcciones navales desde este
punto de vista hubiese sido ruinosa para una nacién empobrecida
por la guerra, y la supremacia en capital ships—que no implica que
necesariamente ha de ser una total supremacia naval—pasaria muy
pronto al contrincaute Que tuviese mds dinero. Kxcepto impre-
vistas contingenciag, el Tratado estard en vigor hasta 1936; de mo-
do que en diez aflios no se puede aumentar el calibre de los cafio-
nes navales”,

Alemania.—Los gases neutralizadores y los somniferos.—
En las proximidades de Halle existe una fabrica de productos gni-
micos Que, segiin la Prensa téenica alemana, se ha dedicado a la
investigacién de nuevos gases de aplicacién a la guerra, y ha des-
cubierto uno Jue tiene la propiedad de destruir o neutralizar los
efectos deletéreos de los ciapleados hasta ahora. Trata dicha fd-
brica de llegar a la produccién en gran escala del nuevo gas nen-
tralizador, con el fin de poder hacer prdctica su actuacién en los
campos de combate.

Se han hecho también ensayos de otro gas, casi invisible y
muy voldtil, que produce efectos somniferes de duracién de unas
cinco horas. Esto permitiria a un ejéreito asaltante Que lo em-
please, no 86lo reducir a la nada la resistencia del enemigo, sino
operar el asalto sin necesidad de cubrirse la tropa con la molesta
careta al dispersarse el gas,

El empleo de estos gases seria perfectamente licito, ya que
ningin efecto téxico traen consigo.

Se desconocen los componentes quimicos Que entran en la for-
macién de tales gases; pero no hay duda de que, dado el actual
adelanto de la Quimica, es factible el llegar a su descubrimiento
como se ha logrado la produeecién de cortinas de humo coloreado
que ocultan a los buqQues, sin due la presencia del humo delate la
proximidad del enemigo o descubra la situacién y movimientos de
la flota que lo emplee. Estos humos, de los Jque ya dié noticia la
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Revisra, deben tener extraordinaria eficacia empleados atinada-
mente, segiin la hora del dia, posicién del que los emplea respecto
al Sol y punto de vista del contrario, coloracién local, ete.

No hay duda de que los gases serdn la mds temible arma del
porvenir, pese a todos los Tratados, desgraciadameunte. Sin dejar
deshordarge la imaginacidn, con sélo peunsar en el uso de los gases
durante la guerra europea, en la experiencia adqairida y ensayos
tenaces hechos desde entonces, ficil es avizorar en el porvenir una
extraia vision Je la futura guerra: hileras de tanQues que avanzan
en la noche lanzando gases seguidos de otros que dirigen e impelen
hacia delante la masa gaseosa por medio del aire comprimido; tal
serd o podrd ser la constitueidn de la vangunardia del ejéreito asal-
tante, que 8i opera por sorpresa ningin obsticulo hallard en su ca-
mino...... Kstopudiera ser sélo una fase de la futura guerra quimica
va que la aviacidén es el mds rdpido medio para emplear los terri-
bles efectos de aquélla.

En la mar, aunque no pueden variar mucho las condiciones de
los actuales combates, también las granadas de gases asfixiantes o
las cortinas de éstos, produeidas oportunamente por aviones o sub-
marinos, abren nuevos procedimientos de destruccidén, de los Que
hay Que precaverse. Nada pueden las corazas en torres y casama-
tas s8i las dotaciones no estdn protegidas contra los gases morti-
feros de las granadas enemigas. Puede decirse ya hoy dia qQue bu-
que que no cuente ¢con instalaciones apropiadas para la defensa
contra los gases asfixiantes es un futaro ataid flotante.

Espasia.—Prueba de los nuevos caflones antiaéreos,—En el
poligono de Torregorda se han verificado con excelente resultado
las pruebas de fuego de los dos primeros cafiones de cuatro pulga.
das (101.6 milimetros) contra aviones, piezas destinaldas al arma-
mento del erucero Principe Alfonso y construidas por la Sociedad
Espafiola de Construccién Naval en los talleres de La Carraca.

Previos los tiros llamados de fabricacién, hechos por los
constructores para comprobar el buen funcionamiento de los dife-
rentes meeanismos, se ¢comenzaron las pruebas oficiales con el pri-
mer cafién, consistentes en nn tiro de fogueo, uno con la presién
normal y dos con sobrepresiones, que llegaron al 25 por 100 sobre
la pormal. El funcionamiento del cafién y moutaje fué perfecto.

Uno de los tiros de sobrepresién se disparé con dngulo de
870 sobre la horizontal, y como el viento era coutrario ala diree-
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cién del movimiento del proyeetil, este cayd cerca de la bateria;
observdndose una duracién del trayecto Que pasé de minuto y me-
dio, elevdndose el proyectil a una altura de mds de 9,000 metros.

El gegundo cafién se probé con los mismos satisfactorios re-
sultados.

Asistieron a las pruebas la Comisién inspectora, asi como el
personal de la Junta facultativa y de la Sociedad Espafiola de
Construccién Naval,

Las caracteristicas mds importantes de este material son las si-
gunientes:

Casidn,

Calibre, 101 milimetros.

Velocidad inicial, 825 metros.

Peso del proyeetil, 14,06 kilogramos.

Nﬁmero_ de rayas, 24.

Paso, constante (una vuelta en 20 calibres).

Presién mdxima, 2.914 kilogramos por centimetro cuadrado.

Longitud de d4nima, 45 calibres,

Longitud total sin cierre, 4,770 metros.

Cierre.
Es del tipo semiautomético, de cafia horizontal, y puede dis-
pararse por percusién o eléetricamente.

DMMontaje.

Es de cuna, con contrapeso para equilibrar el cafién sobre el
eje de muiiones, Lleva cargador para permitir la carga de la pieza
en todos los d4ngnlos desde 52 de depresién hasta 90° de eleva-
¢ién, La panteria en elevaci6n tiene dos movimientos: lento y ri-
pido. El primero permite una elevacién de 29,6 por vuelta de vo-
lante, y el segundo, una velocidad doble, o sean 52 por vuelta. Los
mismos datos se aplican a la punteria en direccién.

El freno es del sistema de contravdstago, con regulacién aunto-
mitica para la entrada en bateria segdn el Angulo de elevacidn.
Lleva tanQue para reparar cualQuier falta de liQuido en el freno.

El recuperador es hidronenmdtico, y permite la entrada en
hateria para todos los dngulos de elevacién de la pieza. Un inten-
gificador asegura la estanqueidad de las empaquetaduras, y cuando
por cualguier causa faltase liguido en el cilindro del intensificador
lo avisa un soplén, que indica, ademds, exactamente y en todo mo-
mento la posicién de su émbolo.
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Un predictor, Que forma parte del montaje, determina Ia
graduacién de la espoleta correspondiente a la altura del blanco y
al dogulo de elevacidn.

Una vez conocida la graduacién de la espoleta, ésta se gradiia
cuando el proyectil se encuentra en el cargador por medio de un
gradnador meednico, de fdeil manejo.

Kl montaje repoea sobre una corona de roletes ednicos hori-
zontales, que se apoyan por su parte inferior sobre un camino de
rodamiento fijo, y por la superior, contra la plataforma del monta-
je.

El alza es de linea de mira independiente en altura y en di-
receién, Los mecanismos Que la constituyen representan la iltima
palabra en exactitud; pudiéndose corregir de manera prictica y
sencilla las derivas vertical y horizontal correspondientes a la du-
racién del trayecto, permaneciendo siempre inmévil la linea de
mira,

El equipo es de fabrieacién dificil, pero de sencillo manejo, ¥
puede considerarse como el modelo més perfecto construido hasta
ahora para eafiones contra aviones,

Los datos principales se consignan a continuacién:

Retroceso mdaximo, 559 milimetros.

Esfuerzo miximo de retroceso, 16.8 toneladas,

Pesos.
Kilogramos
CATION GON' 801 BIETTR iy oaneessanns uiesiies sordyuswibnnh weeupsvan 1.841.6
Cufia ¥ contrapesos.......oceeevuvesnenes S e e i 2.401,7
ORIl oo s asinssaniins san s e e AR AT A s s AR ANV SR 2.565,5
5 7o e ST e FhA eyl e sty S s 1.340.2
T [ SN e e A T TR NS o e 508
TPOLRT: <ot aainrss baciiossh ris ahiiivasass fasadinaheassves 8.657

Estados Unidos.— Aviones para los bugues de combate—
Segin noticias de la Prensa profesional, se ha decidido proveer de
aviones a la mayor parte de los buques de combate Se instalardin
tres aviones y dos catapultas en cada uno de los 18 acorazados,
dos en los 10 cruceros rdpidos tipo (hmaha, uno en 18 destrue-
tores y uno, también, pero de tipo espeeial, desmontable y de pe-
quefias dimensiones, en nueve submarinos,

Por otra parte, los portaaviones Lexington y Saratoga, cuya
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construceidén terminard el afio préximo, levardn eada uno 72 avio-
nes; por consiguiente, la Marina americana estari en disposicién
de poseer en el aire 290 aparatos,

Francia.— Catapultas en los nuevos cruceros.—La autori-
dad maritima de Brest ha recibido instrucciones del Ministerio de
Marina para que se proceda a instalar una catapulta en la toldilla
del nuevo erucero ripido Primauguet. Esta serd de tipo experi-
mental, proyectada por el teniente de navio Demongeot, y ¢uyos
primeros ensayos han dado resultados muy satisfactorios,

El Primauguet serd el primer barco de guerra francés que
llevard tal dispositivo,

Grecia.— Botadura de un submarino,—El dia 3 de noviem-
bre se ha verificado en Nantes la botadura del submarino Papani-
colis, que el Gobierno griego ordend construir a los Ateliers et
Chantiers de la Loire. Las caracteristicas de este submarino son:
eslora 62,50 metros; manga 5,40 metros; desplazamiento en super-
ficie, 605 toneladas, y sumergido, 776 toneladas. La velocidad su-
mergido es de 14 millas, con dos motores eléetricos de 500 caba-
llos, alimentados por una bateria de 166 acumuladores. Sn arma-
mento se compone de seis tubos lanzatorpedos de 533 milimetros,
un cafién de 76 milimetros antiaéreo y una ametralladora de 40 mi-
limetros.

Su radio de accién es de 3,500 millas; puede recorrer sumer-
gido 100 millas y descender a 80 metros de profundidad.

Misceldnea aerondutica—Internacional, — La Federacién
Aerondutica Internacional acaba de homologar los mAximos reco-
rridos del mundo batidos por:

Alejandro Passaleva, con aparato Savoia-Marchetti, S. 55,
dos motores Asso 500 c. v., en la pista oficial del Lago Mayor, el
19 de octubre de 1926,

CLASE C BIS (HIDRUAV]ONES)

Carga comercial: 2,000 kilégramos
Duracién (Italia): cinco horas, cuarenta y un minutos y siete
segundos.
Distaneia (Ttalia): 950 kilémetros.
Velocidad en 100 kilémetros (Ttalia): 176,005 kilémetros.
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Velocidad en 500 kilémetros (Ttalia): 178,667 kilémetros.
Por apheacién de los articulos 110 y 111 de los reglamentos
generales,
Carga comercial: 1000 kilégramos

Duracién (1talia): cinco horas, cuarenta y un minutos y siete
segundos,
Distancia (Italia): 950 kilégramos.

Carga comercial: 500 kilbgramos
Distancia (Italia): 950 kilémetros.
La mayor distancia en linea recta (Estados Unidos)

Comandante Rodgers U. S. N. y Teniente Byron Connel, ¢on
hidroavién 2. N. 9, dos motores Packard 500 ¢. v., de San Pablo
(California), al 24° 29/ latitad N., 49° 29’ longitud W., cerca de
Hawai, 81 de agosto al 1°, de setiembre de 1925; 2,968 kilGémetros.

Carga comercial: 1,000 ktlégramos

Altura (Alemania): V. Gropau, eon hidroavién Heinkel, .
937, motor Napier-Lion, 450 e. v., 12 cilindros; Warnemunde, el
2 de noviembre de 1926; 4,492 metros.

Carga comercial: 500 kilégramos

Altura (Alemania): Capitdn E. L. Tonberg, econ hidroavién
Heinkel, motor Napier-Lion, 450 c. v,, 12 cilindros; Warnemunde,
10 de noviembre de 1926; 5,731 metros.

FEl progreso del hidroavién en Inglaterra en el aiio 1926.—
Al hacer las revistas profesionales inglesas el balarce del afio que
acaba de trascurrir convienen todas en Que el ripido y progresivo
desarrollo alli del hidroavién es el suceso ¢ulminante en tal perio-
do de tiempo. ‘

lealmente estaba aQuella hidroaviacién en sefialado atraso
con relacién especialmente a los grandes aparatos marinos pesa-
dos, de Que los alemanes fuera de su pais han producido en estos
tiltimos tiempos, y de los que son una muestra los tipos Rohrbach,
Junkers, Heinkel, Fokker y Dornier, atraso tan marcado y tan re-
conocido, que ha condueido al caso, allf insblito, de tener que ad-
quirir una patente extranjera, como la Rohrbach, para reproducir-
la la Casa Beardmore, en serie de a diez por de pronto, Pero en
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este mismo punto se ha rehecho la industria aerondutica inglesa en
la segunda mitad del afio 1iltimo, poniendo en construecién y pro-
yvecto—ademds de poner completamente en punto a toda satisfac-
cién el bimotor Napier Southampton, de la Casa Supermarine,
que se deseribid en la erdnica de mayo de 1926—, la casa Black-
burn, su tipo Zris, y la Casa Short, los Caleuta y Singapore, este
iltimo en construceidn al finalizar el afio; siendo los tres tipos tri-
motores, de easeo central, el primero dedicado a fines militares, es-
pecialmente de exploracién estratégica, acompafiamiento de eseua-
dra, patrulla contra sub.narinos y defensa de costas, y los segun-
dos, proyectados para exploraciones de trifico comereial, precisa-
mente en relacién con sus nombres, y dedicados a continuar en su
dia la linea aérea de la India hacia Australia, por Birmania y
Malasia.

Del primer aparato, el Blackburn 7ris, apenas si se conoce
mds sino Que se trata de un gran biplano, con cola biplana y triple
timdn vertical; trimotor Rolls-Royee 650/700 caballos vapor; de
casco central de madera, sistema de construccién eldstica, con su-
perestructura en la obra viva; estando en ejecucién otro ecasco de
duraluminio de la misma forma, con doble rediente, teniendo asi
asegurado el no hociguear (purpoising); los motores, en linea rec-
ta horizouotal; hélices de cuatro palas, y sobre cada motor, en el
ala superior, van los depésitos de combustible, que pueden alma-
cenar hasta una tonelada para depésito normal, y otros, en el cas-
¢o; con todo lo que asegura un radio de aceién de nueve a diez ho-
ras de vuelo a velocidad que se sapone la mayor que haya alcan-
zado hasta ahora hidroavién de su porte. La dotacién se compone
de dos pilotos, un radio y dos mecdnicos ametralladores, El ar-
mamento se forma con varias ametralladoras, alguna con campo
posteroinferior, ¥y bombas en el interior del casco.

Estd prohibido citar ninguna cifra que se refiera a este apara-
to; pero, partiendo de su potencia y radio de accidn, se puede pre-
sumir que su peso vacio serd de mds de seis toneladas, y cargado,
de unas diez.

Los ingleses aseguran que este aparato sefiala an paso bien
decidido hacia el progreso en los hidroaviones de transporte, asun-
to en el que Inglaterra a toda costa ha de ganar el terreno perdi-
do. Las pruebas efectnadas, con asistencia de Sir Sammuel Hoare,
parecen haber sido muy satisfactorias, tanto en lo Que se refiere a
las condiciones marineras como a las aeronduticas, especialmente
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en lo referente a la posibilidad de aceién del aparato con uno o
dos motores parados.

El hidroavién Caleuta, constrnido por la Casa Short, es un
encargo de la Tmperial Ways para su servicio en las nuevas lineas,
a las Que se alude en esta misina créuica en los eslabones qQue han
correspondido a la hidroaviacién, reivinedndola de los desvios que
po ha mucho la tenian menospreciada,

La construccién de este aparato de transporte es de duralumi-
nio completamente, excepto el forro de tela de ambas alas y super-
ficies de la cola monoplana; ecaseo central de un sistema muy pare”
cido en su estructura a la de la constraccién eldstica de madera,
formando un easco eliptico, con superestructura en la obra viva;
80lo Que las esloras o vagras no corren de proa a popa, sino gue
se remachan a las cuadernas de tubo en celosia y forros; fidndose
mucha parte de la resistencia longitudinal al forro, que es de cre-
cido espesor; habiéndose evitado en lo posible las formas que exi-
giria el batir el duraluminio, adn simplificando las formas; tiene el
fondo sus dos redientes hoy axiométicos, y se ha evitado el confi-
nar en la obra viva espacios completamente cerrados, por estimar
que a ello son debidos algunos procesos de corrosién del duralumi-
nio recientemente observados, y que han causado alguna impre-
gi6n, como en el ocurrido en el Cockle, tipo también de la Casa
Short, en el que se presentaron varios agujeros importantes en la
parte del rediente prineipal,

Para la debida preservaecién de corrosién del duraluminio, la
('asa Short emples la oxidacién por tratamiento anddico, habiendo
instalado un taller especial para esta operacién.

Se estima por la Casa constructora que si el entretenimiento
v las reparaciones que sufra este casco son los adecuados, su vida,
asi construido, serd crecida, mayor que uno de madera, y desde
lnego mds ligero Que éste,

Estd muny cunidada la instalacién en el Calcuta de la cdmara
para 156 pasajeros, habiendo proveido, ademds de asendas y cémo-
das butacas, a un pequeiio bar y a lo necesario para satisfaceién
de las necesidades mds urgentes; a la calefaccién de la cdmara se
atiende con la temperatura de los gases de exhaustacidn, a los Que
se provee de silenciosos para evitar el ruido en lo posible.

Ademis del departamento para los pilotos en la proa y para
los equipajes, a popa cuenta el Calcuta con una magnifica instala-
¢ién de telegrafia sin hilos y radiogoniémetro, tipo Bellini-Tossi,
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gitnada su estacién debajo y a popa del departamento de los pilo-
tos y en comunicacién con éste,

Los tres motores, Jipiter-Bristol, de 450 HP., cuentan con
tres instalaciones en barquillas de perfiles fuselados, sitnadas ellas
en la misma linea horizontal. El arrancador del motor central es-
td dispuesto para servir de motor al generador de telegrafia sin hi-
los, estando el aparato en el agua. Los depdsitos de combustibles,
como exige el Ministerio del Aire inglés, en alto, para alimental
por gravedad.

Los mandos de este aparato estdn provistos del correspondien-
ge timdén_servo, para evitar fatigas iunecesarias, con el que se mue-
ve el timén prineipal, sistema patentado por Flettner, y que em-
pieza a disfrutar del favor de los mds en Inglaterra, a pesar de las
objeciones de los contrarios al sistema, que en los aparatos multi-
motores laterales prefieren instalar también plurimotores vertica-
les, para corregir con el desvio constante de uno el par evolutivo
creado por la falta de algidin motor.

Las dimensiones principales de este aparato son las siguientes:

Peso cargado, 8.920 kilogramos.

Idem vacio, 5.500 idem.

Carga de flete, 1.610 idem.

Potencia, 1.350 e¢. v.

Mixima velocidad eargado, 195 kilémetros por hora.

Velocidad de posarse eargado, 85 kilémetros,

Miximo radio de accién, 850 idem.

Envergadura. 28 metros.

Eslora del ap arato, 20 idem.

Del Singapore, el Gobierno ha prohibido Que se den noticias
de sus caracteristicas, creyéndose Que constituye un progreso con
relacién al Qualeuta.

Flstados Unidos de América.—Mensaje del Ministro de Ma-
rina en este aito tltimo sobre la Aerondutica naval—No encie-
rra este documento grandes novedades ni eusefianzas notorias, y
de su lectura se desprende como principal impresién la tenaz per-
severancia con Gue persigue aquella Aerondutica naval su aplica-
¢i6n especitica a auxiliar la fuerza naval, no distrayendo de este
objetivo la mis minima parte de sus energias.

Senala a este propdsito los progresos realizados en la colabo-
racion de todas las fuerzas para su enlace por la telegrafia sin hi-
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los; el adelanto en el tiro naval por el auxilio de la observacién
del aire; la experiencia tenida con el portanviones ZLangley y en
Ia cubierta figurada del campo de Hampton Roads para apliear el
armamento de los Saratoga y Lexington; el éxito de las catapul-
tas impulsadas por cargas explosivas y aplicadas hasta a los cruce-
ros ligeros, repitiendo que en la escnadra se hacen los lanzamien-
tos de aviones y anfibios a son de sefial de la eapitana. Describe
las actividades del dirigible Los Adngeles en sus viajes; los adelan-
tos en materia de economia y cantidad de la obtencién del helio;
el contrato firmado para la construnceién del dirigible metdlico de

7.500 metros ciibicos, y el no haberse dispuesto todavia a aprove-

char la autorizacién concedida por el Congreso para la construc.

c16n de los dos dirigibles de 220.000 metros eiibicos.

Los puntos en que mds insiste el Ministro son en el progreso
aleanzado en el proyecto y fabricacién de los motores de enfria-
miento por aire y en los esfuerzos hechos para alcanzar a tener un
hidroavién para Ia exploracién estratégica. Con relacién al pri-
mero, enumera las tres ventajas principales de estos motores—
menos peso, mwenor consumo y necesitar mucho menor tiempo para
calentarse—, y manifiesta el camino decidido Que la Aerondutica
naval hu tomado en la adopeidén de sus tres tipos de 200, 400 y
b00 ¢. v.; y con relacién al segundo punto, reconoce que no se ha
llezgado a nada todavia definitivo; pero Que se confia en llegar con
la experiencia y desarrollo del nuevo tipo PB-1's y los PB-9s y
PB-10s,

Participa haberse llegado a la desaparicién de la madera en
las estructuras de los hidros, y que se continia en la experiencia
de los cascos metdlicos, sin poder tomar todavia ninguana decisién,

La iiltima parte del mensaje es un canto de alabanza a la efi-
viencia y utilidad proporcionada al Ministerio de Marina por el
organismo coordinador de las tres aeronfuticas nporteamericanas:
The Aeronauntical Board.

Programa y presupuesto para 1927-1928.—No encierran
grandes novedades para la Aerondutica naval, aparte de confirmar
la dilacién que va a experimentar la construccién de los dos diri-
gibles autorizados de 220.000 metros efibicos, en espera de lo que
ensefie la experimentacién del dirigible metdlico ya contratado de
7.500 metros ciibicos.

Se destinau 82,500,000 délares para la Aerondutica, de los
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que corresponden nueve millones a la civil, Que se gastardin casi
integros en el establecimiento del nuevo régimen creado para esta
Administracién, y 78.500,000 para las Aerondutica militar y naval,
para continuar el desarrollo de los programas de los cinco afios
con ésta e iniciarlo en la militar, creando en ella el Cuerpo espe-
cial de Air Corps of the Army, con un totdl de 115.000 hombres,

Se espera Que el Congreso lo apruebe todo tal como lo pide el
mensaje presidencial.

Maniobras navales de la c¢scuadra norteamericana.—Se
anuncia en Wishington que muy en breve abandonardn sus baseg
las fuerzas navales que han de tomar parte en las maniobras Que
han de tener lugar en el Pacifico, y en las cuales las fuerzas aéreas
colaborarin con las navales en nimero de 90, siendo 77 las unida-
des a flote. Uno de los extremos a discernir serd si es suficiente
en la actualidad la fuerza aérea signada a la defensa del canal de
Panam4, extremo Que se puso de manifiesto su deficiencia en las
maniobras iltimas,

En mayo se reunirdn todas las escuadras, con 150 aparatos,
en la bahia de Narragausett para efectuar grandes maniobras de
conjunto,

Jupbn,— Notas navales.—Le Yacht, 29 Enero.—En el pro-
yecto de presupuesto de Marina para 1927-8 que alecanza la suma
de 255 millones de yens. se vota la cantidad de 89,795,000 de yens
para nuevas coustrucciones, en esta forma: 76 millones de yens,
quinta arinada anual para la construceién de buques ligeros a par-
tir de Ja Conferencia de Washington (este programa debe termi-
nar en 1928-29); diez millones de yens Que representa la segunda
armaﬂa anual del reducido programa aprobade por la Dieta a
principio de 1926 (construceién de cuatro torpederos de 1700 to-
neladas); 4,725,000 yens como primera armada anual del nuevo
programa de renovacioues que dentro de poco va a ser presentado
a la Dieta para su aprobacién.

El programa naval japonés estipula la colocacién durante este
afio de las quillas de cuatro cruceros de 10,000 toneladas, 15 des-
troyers, 4 submarinoes, 3 cailoneros, un porta-aviones y un mina-
dor.

Los eruceros serdn gemelos del Nachi, Su velocidad alcanza-
rd 88 6 84 nudos; se cree que serdn los eruceros de 10,000 tonela-
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das mejor armados del mundo, Llevardn enando menos nneve ca-
fiones de 208 mm.—el mdximo calibre autorizado por la Conferen-
cia de Washington—montados en torres triples. Los Quince des-
troyers que se van a sumar a los euatro ya aprobados el 1ltimo afio
tendrin un desplazamiento de 1700 toneladas, Los submarinos de
escuadra y se les destinard al Pacifico. Su desplazamiento no se-
ré menor de 2000 toneladas.

El Japén tendrd pues en 1981 lo siguiente: 12 cruceros ex-
ploradores, 17 cruceros ligeros, 61 destroyers de méds de mil tone-
ladas y 29 de tonelaje inferior, 27 submarinos de mds de mil tone-
das y 66 inferiores a mil toneladas, cuatro porta-aviones grandes,
a los cuales se agregardn diez buques de linea.

El crucero ligero Kiso (5500 T.) acaba de ser destinado
para la Kscuela Naval en lugar del Yahagi (4950 T.,1911). El
Almirantazgo Japonés ha dado este paso para facilitar el entrena-
miento de los eadetes navales en un bndue mds moderno. Tam-
biéu se anuncia que la duracién de los cursos en la Escuela Naval
va a aumentarse en ocho meses (44 meses en vez de 36).

El submarino de primera clase A-22, lanzado el 8 de Noviem-
bre de 1926, en los astilleros de Kawasaki, Kobe, es del tipo mi-
nador. Parece Que este es el buque cuyo lanzamiento fué anun-
ciado por la prensa en la fecha antes mencionada pero con el nom-
bre de Kobe y que se declaré que tenia un desplazamiento de
2200 toneladas, cuando en realidad su desplazamiento sélo es de
mil toneladas,

El submarino B-66 de 998/1500 toneladas construido en los
astilleros de Mitsubishi fué lanzado al agua el 26 de Octubre en
Kobe.

El hidroplano de escuadra Rohrbach ha probado no ser sa-
tisfactorio para la marina japonesa. La compafifa organizada por

lohrbach y Mitsubishi para la explotacién de la patente Rohrbach
acaba de disolverse.

El Almirantazgo por lo tanto ha procedido a constrair un cas-
co grande de hidroplano derivado del tipo F-5 el c¢ual seguramen-
te serd equipado con dos motores Lorraine 450 CV,
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Ingreso de nuevos Cuadetes a la Escuela Naval del
Perd.—El 1° de Abril dltimo tuvo lugar, a las 11 a. m.,

el juramento de los 25 Cadetes

que

han ingresa-

do este afio a la Escuela Naval del Perdi y cuya némina

es la siguiente:

NOMBRE Lugar de nacimiznto
« Salvador Maridtegui Cisneros............cceee. Lima
José Francisco Giraldo.....ccooeeeeeiivnvnnnccnnn. Lima
AR Fornkbda Eife. . vvveiccreasanssamsnesd Callao
Jorge A. Landa Sealabrin..........ccccevieeenees Lima
Rodolfo Vargas Ramirvez........cccceeeuneenne. Pisagua
Raul de la Puente Hugues.......oooveereeeennns Lima
Eduardo Elcorrobarrutia.....ccccovvemmecaennnn. Callao
Julio Alfonso Giraldo Rincon....eocccvunenees Callao
Carlos Serapio Moya «.ocoveerreeesersrnirininncens Piara
Enrique Ciriani Santa Rosa..c.ccccveeririienens Arica
Luis Conterno Frayssinet.......c.cccoooeneee. Lima
¢ Eduardo Alberto Carrillo.......cocoovinn canee Lima
«Enrique Ledn de la Fuente........ccocuvnaeee. Pacasmayo
Guillermo Van Oordt Lefn......cccocoeeieennn. Lima
Juan. Jorddn Lawezari......ccccorcieiniencn Chincha Alta
José Gregorio Castillo...coueeeceeeervaeninnnnen. Paita
Juan Manuel Castro Hart.......cccovuunennen. Lima
Pedro Luis Mondofiedo.....ccccoeevrevananennnnne. Lima
“ Federico Salmén de la Jara......cccuveveannnne. Ayacucho
Miguel Pizarro Bubio......c.cniceivivnmiesesses Chachapoyas
Manuel de las Casas Higueras......ccccounnens Lima
Ismael O'Brien Galindo.....coceeeveeriiiricnanns Arequipa
Ezequiel Gomez Sdnchez........ccvviiiienrennns Lima
Franklin Alarco Zumaeta.........cccooviannnanns Londres

Luis Mavila Cdceres

................................

Lima
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A esta ceremonia asistieron el sefior Ministro de
Muarina Dr. Arturo Rubio, el Jefe de Estado Mayor de
Marina Alfred Graham Howe, toda lIa Plana Mayor de
la Escuela y las familias de los nueves Cadetes que ha-
bian sido galantemente invitadas vwor el Director de la
Escuela D. Charles Gordon Davy, quien pronuncié el
siguiente discurso:

Sefiores aspirantes:

Dentro de breves instantes ustedes dardn el paso
mis importante que jamds hayan dado hasta el presente
momento. Ustedes cesardn de formar parte de los paisa-
nos, para entregarse a la Armada Peruana, como una
parte integrante de la institucién naval del pais—Ila pri-
mera linea de la defenza nacional,

Ustedes dejardn de pertenecer a sus familias y des-
de hoy en adelante nos pertenecerdin. Hasta el mds pe-
queiio detalle de vuestra vida serd regulado por noso-
tros. Trataremos directamente con ustedes y no con sus
familias. Desde ahora ustedes serdn hijos de la Nacién
destinados a ser educados y entrenados para llegar a ser
Oficiales de la Armada Peruana, destinados a una vida
de trabajo duro, disciplina férrea, sacrificio voluntario
y absoluta veraeidad.

Ustedes no serdn estudiantes de una Escuela, uste-
des serdn personal naval, y vuestros nombres figurardn
en el Escalafén Oficial publicado por el Ministerio de
Marina. Ustedes servirdn a la Nacién desde el momento
en que presten el juramento, y desde ese momento vues-
tras familias no se atreverin a intervenir, en modo al-
guno, en vuestra vida oficial. Y la vida oficial es la fini-
ca que ustedes tendrdn. Nadie puede escapar de ella, ni
siquiera por una hora. Ustedes deben estar listos a mo-
vir por la Patria si ella lo necesita, y a sacrificarlo todo
por el cumplimiento de vuestros deberes—de vuestros
sagrados deberes. A muy pocos jévenes del pais les es
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dado esto. El novilisimo privilegio—(el poder de Dios
mediante, y ejercida su antoridad sagrada) de defender
a la Patria.

Si ustedes no estin preparados a todo sacrificio—
hasta para el sacrificio supremo—diganlo con tiempo,
porque mfs Inego ya seria demasiado tarde. El jura-
mento se tomard delante de Dios, y una vez tomado, per-
durard hasta Ia @ltima hora de la existencia.

No es necesario delinearles a ustedes prematura-
mente la naturaleza de vuestros deberes como Cadetes
Navales, semana por semana, mes por mes, afio por aio,
ustedes irdn comprendiéndolos con una clarividencia ca-
da vez muyor. Pero siento en este momento la necesi-
dad de decirles cual es nuestro objetivo y cual es la fina-
lidad de la Escuela Naval del Peri. La manifestaré en
lo que particularmente toca a los Cadetes, mds ligera-
mente a todos, con ligeras pero obvias modificaciones.

Ella es:

“Hacer del personal que se recibe, caballeros ins-
truidos, perfectamente doctrinados sobre el honor, la
rectitud y la verdad, con espiritus mds bien prdcticos
que académicos, con lealtad inalterable hacia su Patria,
con cimientos formados con principios de instruceién so-
bre los que, la experiencia adquirida en la mar podra
edificar al Oficial de Marina completo; sin perder de vis-
ta sin embargo el hecho de que mentes sanas en cuerpos
sanos son necesidades indispensables para el cumpli-
miento de las misiones individnales de los graduados, y
que lu mayor eficiencia de estas misiones se logrard ini-
camente, si mediante una disciplina humana, firme y
justa, aquellos entran al servicio llevando en sus corazo-
nes profundo y arraigado carifio, respeto y admiracién
por ésta su Escuela y hogar, y eterna convicecién de la
responsabilidad que es suya ante el sagrado lema de la
misma: Miur Cura FurTur”.
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Respecto a vuestra conducta y diseiplina, tendré to-
do lo necesario paia el curso normal de vuestro entrena-
miento, todo, salvo una cosa que es el punto mds impor-
tante de todos, la veracidad.

Desde el instante en que ustedes se unan a noso-
tros, no toleraremos ni ln mds ligera frase de descepeion
0 que no sea veridica. Repito, ni la mds insignificante
desviacién de la verdad, bien sea con la lengua, con la
intencién o con la accién. Esta es la base de la virtud
naval. Sin esta virtud seria intitil pretender la forma-
cién del cardeter militar, Ustedes deberdn decir con
hombria la verdad en todo tiempo, sin que les importe
cuales puedan ser las consecuencias, aunque les vayan a
arrancar la lengua, por hacerlo asi. Ustedes deberin
aborrecer la descepeidn, la mentira y Ia tergiversacién
de Tos hechos. Ustedes deben ser en lo absoluto, ineapa-
ces de la mentira, de la intriga o de la deshonestidad.

Les voy a dar un ejemplo conereto de lo que uste-
des deben entender por “decir la verdad”. Si ustedes di-
jeran que no pueden hacer una cosa porque no se sien-
ten bien, siendo la realidad, que ustedes fuesen ineptos
para hacerla, entonces ustedes estarian diciendo una
mentira. Dejo pues establecido, que una mentira peque-
na es tan mala como una grande, y que nosotros no ha-
cemos distineién entre ellas. Cualquiera que sea vuestra
edad, nuneca clasificaremos la mds insignificante descep-
cién como una discrecion pueril. Desde este momento
ustedes son hombres y no muchachos y les vamos a exi-
gir las virtudes de los hombres. Si tienen alguna duda
acerca de nuestra moral, pregintennosla francamente.
Pero, les aseguramos, que desde el momento en que us-
tedes entren, habrd una falta, cuva gravedad deberia ser
entendida y apreciada claramente por ustedes, esta es la
inveracidad. Solamente tenemos un castigo oficial, la
destitucién inmediata, El mds grande castigo es la pér-
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dida del aprecio de vuestros eamaradas. Una vida de ve-
racidad no conoce rincones sombrios, ni callejones tor-
tuosos, prosigue con hombria de bien su carso por un
canal muy iluminado, y no teme los obstdculos por
grandes que ellos sean. El premio terrenal serd el res-
peto de vuestros semejantes y afin mds, vuestro mds al-
to galardén serd vuestro amor propio.

Este serd vuestro hogar, aqui nustedes se encontrardn
en un hogar de cavifio y de trabajo, de felicidad y de sa-
erificio propio, Si ustedes siguen nuestras ensefianzas la
carrera de vuestra vida estard asegurada. Todo esto, se-
rd para honor y gloria de Dios y de la Patria.

Sean ustedes bienvenidos. Ustedes merecen ser bien-
venidos. Ustedes estdn a punto de recibir honores que
estdn reservados para muy pocos de los jovenes del
pais. Sed acreedores a ellos. Nosotros los ayudaremos a
ustedes en todo momento a ser merecedores de ellos. No-
sotros no los abandonaremos a ustedes, y ustedes no nos
deben abandonar.

Trabajaremos juntos por Dios y por Ia Patria.

Crucero de Verano.—Cumpliendo la segunda parte
del Crucero de Verano 1927, zarps del Callao la Escua-
dra el 7 de Marzo para visitar Jos puertos del Sur de la
Repiiblica y practicar el ejercicio de artilleria frente a
la biahia de Puracas, a donde se habia dirijido cor antici-
pacion el torpedero “Rodriguez” remoleando el blanco.

Terminados satisfactoriamente estos ejercicios, re-
gresd la Esenadra al Callao en la mafiana del 26, habien-
do ecumplido en todas sus partes el extenso programa
que para este Crucero se le habia sefialado.

17 de Marzo.—En este dia que se conmemora la
gloriosa hazafia de la Corbeta “Uni6én”, rompiendo por
dos veces el bloqueo de Arica, los sobrevivientes de esa
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jornada depositaron ante el palo de la Corbeta que se
levanta frente al patio de honor de la Escuela Naval
una corona en recuerdo de esa memorable fecha.

Terminada esta sencilla pero significativa ceremo-
nia, los Oficiales de la Escuela agazajaron a los sobrevi-
vientes y departieron con ellos escuchando el vivido re-
lato de la memorable jornada.

El “Capetown” en el Callao.—El 28 de Marzo lle-
g a nuestro puerto el Crucero inglés de este nombre,
que al mando del Capitdn de Navio Dawson efectia un
viaje por las costas de Sud-América.

La llegada del “Capetown” hadado ocasién para
exteriorizar la simpatia de que goza en el pais la mari-
na Britdnica y que se manifesté por diversos agazajos
que se prodigaron a su oficialidad, tanto de parte del
mundo oficial como de la distinguida colonia inglesa y
de la sociedad de Lima.

Los Oficiales de la Armada ofrecieron a la plana
mayor del Crucero una champafiada, que tuvo lugar en
el Centro Naval, en la que se cambiaron cordiales brin-
dis y que trascurrié en la mayor animacién y franca ca-
maraderia.

El “Cape Town’ retorné estas atenciones con una
Matinée a bordo, la que tuvo lugar el 2 de Abril, zar-
pando del puerto esa misma noche con rumbo a Talara,
donde tomard petrdleo para seguir a Balboa.
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El 15 de Marzo dejé de existir el Capitdn de Navio
D. Aurelio Ureta, que se encontraba en la situacién de
retiro por limite de edad.

El Comandante Ureta ingresé al servicio como
guardiamarina el afio 59, permaneciendo en él durante
cuarenta afios y tomando parte en las diversas campa-
fias nacionales. Desempefi6 siempre con acierto y dedi-
cacion los puestos que le fueron confiados, tanto dentro
del pais como en el extranjero.

La “Revista de Marina”, haciéndose eco del pesar
que en la Armada ha producido la desaparicién del Co-
mandante Ureta, envia a sus deudos su mds sentida con-
dolencia.



NOTAS DE LA REDACCION

Adguisicién de obras profesionales.—La Revista peE Mari-
~a, deseando dar facilidades a los sefiores Oficiales del Cuerpo de
la Armada para el encargo de obras profesionales, ofrece sus servi-
cios en la siguiente forma:

Al hacer un pedido por el nimero de obras que se desee ad-
quirir se remitird a la Administracién de la Revista una cantidad
en moneda nacional equivalente al 50 ©/o del importe del pedido;
debiéndose efectuar la cancelacién del total a la entrega del pedi-
do. Evitamos asf la molestia Gue significa la compra de giros y, en
muchos casos, serd posible eonseguir las obras a precios meunores
que si fneran encargados particularmente.

Desde la fecha la RevisTa pE MariNa puede conseguir a1 pre-
cio de costo eualguier libro de los que figuran en la relacién que
sigue: (*) (Los precios son en dollars (KE. UU.). El trasporte y
seguros serdn poco mde o menos 20 ceutavos peruanos, El Texto
en inglés),

Navegacién y Desvios del Compias—1918, por Muir (765

o T ITT) [OOSR e vl v 11 | s el | 3 420
Almanaque Ndutico (EE. UU.—50 centavos peruanos in-

eloyendo €] tranporte:. .. o il ficntisipassinevassinss
Navegacién “Bowditeh” (contiene las tablag).cceeeeiiiinan » L8O
Tablas Utiles (de Bowditoh). . oocsiseeiiisarsianiissornmssmnrarerss e 120
Altura, Azimut y Recta de Posicién Método de M. bt

HlRIre 5. it 0as1strsnineapenvarnndotinusssdesesvscqbeabetNweivenannbny w080
Calderas—1920, (684 pAgings)....cc-cecovens sevrrersseninnnnnsains w 3.80
Turbinas de Vapor—1920........ccerveresonecrcassmssravneionsavinnss » 100
Procesos Mecnicos—1920.......ccooieinniorrarenanssrirrnnnnsassonss PN i
Constriucaidn Naval—1P28.....ccccciiiiinaiivicssessrvninrodrioris w100
Radio por Robingon—1019....cccccciiviseseassasnssasnnannsririacsss w 250
Radio por Robingon y Holland—1919....cccocnnniiiianiianinnnns o 8.00
Naval Ordenance—1921 (Material de Artilleria 644 pdg.) ,, 8.00
Ley Internacional—1924........cccciremmesciisivesnsssaansosssnraives W 200
Navigation and Nautical Astronomy—1926 por Comman-

der Benjamin Dutton, U. 8. Navy (400 pdginas)...... «  D.60

(*) Todos estos libros se emplean como obrag de texto en la Escuela
Naval del Peri, de modo gque la persona que antes de adquirirlos desee co-
nocerlos, lo puede efectuar en la Escuela Naval del Perd, donde se les
dardn todas las facilidades.
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