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La finalidad de la conducta china 
Por el Coronel J. O Hittlc U. S .1\T. G. 

Hoce casi un siglo QL.e Teodoro Roosevelt escr:b1é "Cr,.o 
que nuestro historia futura estará me¡or d(:'term:nodo por nues­
tra posición en el Pacífico con respecto a China, que por nu~s­
t·o posición en el Atlántico con respecto a Europa' . 

Aunque hoy no se odm!te unánimente el pronóstico gecgrá· 
fico de Ronsevelt, nos quedan muy pocos razones paro discutir 
su última obscrvcción de que "e1 públ" co norteamericano es su­
mamente !erdo en lo que respecb o la cuestión de la China". 

Desde los comie'1zos de €ste s glo, los acontecimientos de la 
costa occidental del Pacífico han puesto en peligro la paz mun­
dial presen·ando crecientec; v peligrosas amenazas con•ro lo se· 
guridod del hemisferio occ1dental y particularmente contra los 
Estados U11idos. Por consigu·enie es sorprendente que los nor­
teamericanos hayan hecho tcm poco, aúr ante la creciente im­
oo•tancio estratégica del Oriente, para refutar la opi'1ión de Te­
ddy Rooseve't sobre el entendimiento de sus concludo~c-os con 
relación a la China. Es una desgracia que eso suceda, porque hov 
se hoce muy poco esfuerzo para ccmp1cnd~r lo que es•ó pc5in­
do en el Extremo Oriente. 

Como nación, hubiéramos debido dediwr un poco mé1s ,k; 

nuestro pensamiento v de nuestro ate'1ciór~ al Oriente porque la 
Chino es la llave del A~io; y en e trasCLirso de la historia, el Asia 
podrá p·obar que es la llave del n1llndo. El hecho de que la Chi­
na sea la Hove del As1a es el pr'mer fu•.dame"'to que se dPbc re­
conocer para hacer Lma ap•cciación exacta de los acontecimientos 
asiáticos. 

Desde el punto de v:sto histó1 ico, la Chino he s:do el ccnt ro 
político, filosófico, mílitar )' económico del Asia Orie.,tol. 

Cualqt~iCr o .,ó,isis de lo conducta china debe bascrsc en el 
reconocimiento de la histona larga y Significativa de la Ch·na. 
Aun, si los occidentales '"'0 prestan atención al posado de lo Chi­
na, como un signo indicador del presente y del futuro, os ch111Cs 



454 REVISTA DE MARINA 

lo consideran así. Esto es porque los chinos tienen un sentido 
profundo de su propia conciencia histórica. Toda nación que ten­
ga esta característica, tendrá la ventaja de saber en dónde ha 
estado y a dónde pretende ir. 

· El adagio que dice: "Lo que ha pasado debe ser un prólogo" 
no ha tenido nunca una aplicación tan adecuada cor;no en la a­
preciación del camino seguido por la conducta china. 

Si no sobemos algo acerca del pasado de la China, nos será 
imposib le llegar a comprender los acontecimientos actuales del 
Asia. 

Fu~damentolmente hay dos factores básicos que guían ac­
tualmente a lo político exterior de la China. El primero es el es­
fuerzo consciente y premeditado del Gobierno de la China Roja 
para hacer que la China vuelva a ser una potencia dominante en 
el Asia Oriental, y a l hacerlo así, crear uno Chino que desempe­
ñe la poderoso posición que tenía cuo·ndo era el fabuloso "Impe­
rio de l Medio" del Asia Orienta l. El segundo es el hecho real y 
verdadero de que la China es un pois comunista que está alinea­
do y que está cooperando con la Unión Soviética y ayudando al 
comunismo a la conquista del mundo . 

A primero vista, estos podrían parecer factores auténticos 
contra los cuales sería imposible oponer una política coherente. 
Pero sin tener en cuento las apariencias, queda el hecho de que 
el poder del mundo comunista ha crecido materialmente a cau­
sa del proceso tan sorprendente por el cual las aspiraciones na­
cionales de la Chino se han unido al Marx-Stalinismo paro hacer 
de lo China, bajo la dirección de Rusia, una compañera podero­
sa en lucha mundial del comunismo. 

Primero deberíamos examinar el fondo y los antecedentes 
históricos del esfuerzo actual de la China para volver a conver­
ti rse en el "Imperio del Medio" . Para poder apreciar adónde va 
hoy la China en el mundo asiático, es preciso que sepamo:; y 
comprendamos primero la función y lo naturaleza del "Imperio 
del Medio": 

Después de 3000 años de evolución político, lo China surgió 
como una nación unida el año 221 antes de Cristo . Una vez que 
obtuvo su unificación nacional, lo China sobrepasó sus límites 
originales y empezó a formar su Imperio. Una de los cosas que a 
los occidentales y a algunos asiáticos les ha sido muy difícil de 
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entender, ha sido !a naturaleza peculiar del Imperio Ch1no. Esta 
falta de entendimiento y comprensión es a su vez explicable, 
porque la estructura político y lo filosofía del Imperio Chino era 
muy diferente de les mode'os que se encuentran a menudo en 
el Oeste y en los demás imperios as.óticos. 

A semejanza de muchas otras cosas chinas, el lmp.:!rio se 
mantuvo basado sobre sus fundamentos culturales y filosóficos. 
Así como la doctr na de Confucio guió al pensom1e!1tO chino en 
todos los terrenos, desde el individual hasta en el de los osu:1tos 
de estado, lo mismo filosofía de Confucio suministró la fórmula 
poro mantener las relaciones entre la Chino y les naciO"'es que 
entraban bajo su dcminacón. Patriarcado v señorío dentro de 
la familia eran les dos características principales en las enseñan­
zas de Confucio. De acuerdo con este pensamiento, la familia 
era fundamentalmente la unidad básica, sccial y polí· ice de la 
china. 

De ese modo se puede ver porqué se aplicó tan fácilmente 
la idea de la familia e--: el dominio de las relaciones internaciona 
les de lo China, sirviendo como filosofía básica del lmper;o. Se­
gún esto, en el terreno internacional. la Nación China asumió e• 
puesto de podre o hermano mayor de lo familia de raciones y to­
das ellas le recoroderon al Imperio Chino un distinguido carácter 
paternal. 

Además, en armonía con las enseñar:zas de Confucio, las 
relaciones entre el miembro mayor y los miembros menores de 
una familia, en este coso un miembro interrccional, estaban CUI­

dadosamente prescritas y fueron acotadas. puesto que lo China 
oplicó la doctrina de piedad filial al gobernar su reino. Las re­
laciones entre lo Chira y los diversos naciones ingresados a la fa­
milia de nociones estuvieron bien defínidcs y de acuerdo con el 
espíritu confuciano; pero son vagas y a veces completamente in­
comprensibles poro los hombres y para las naciones que no están 
iniciados en eso filosofía. 

El "Imperio del Med1o" fué pues el rombre lógico de la an­
tiguo China, porque ésta era el centro del poderío en el ml.Jndo 
oriental: separado como estaba del resto del mundo, ero lo úni­
ca parte del globo que se tenía en cuenta. 

Técnicamente el Imperio Chino. que cOmprendía la China, 
estaba constituido por dos clases de potencias: los estados del 
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Imperio propiamente dicho y los estados tributarios. Si bien la 
composición o "status" de los estados tributarios, así como lo del 
mismo Imperio, varió de t iempo en t iempo en la larguísima histo­
ria de la China, la autoridad de ésta bajo la dinastía de los Mon­
chúes, que fué la última, estuvo bien consolidado y nos muestra 
el poderío y dominio chinos en su forma imperial final. 

Bajo los primitivos Manchúes a mediados del siglo XVII, el 
Imperio propiamente dicho comprendía China, Manchuria, Mon­
golia Interior, Mongolia Exterior, Sinkiang y el Tibet. Los esta­
dos tributarios eran Corea, Formosa, Annam, Siam, Birmania, lo 
Islas Riukiu, Nepal y Butón. 

Algunos historiadores y a veces los mismos chinos emplearon 
el término "Imperio Chino" en un sentido amplio, incluyendo 
tanto el Imperio propiamente dicho, como los estados tributarios. 

Las obligaciones de los estados menores estaban bien defi­
nidas, así como las limitaciones del poder de la China para con 
los países subordinados. Los detalles de las relaciones y de las 
obligaciones de la China y de cada uno de los estados menOres 
variaban algunas veces, pero sus obligaciones básicas eran gene­
ralmente las mismas para todo el dominio. 

Los estados tributarios tenían las siguientes obligaciones: 
auxiliar a la China, proporcionándole ayuda militar cuando fue­
se solicitada; reconocer la dirección china en las relaciones exte­
riores con las naciones que no estaban comprendidas dentro del 
Imperio, y enviar periódicamente misiones de tributo al Empera­
dor de la China. Esta última obligación no consistia tanto en un 
tributo material, como podría parecer a primera vista, porque el 
propósito principal de la misión de tributo era suministrar el medio 
o la forma por la cual los estados menores reconocieran oficial­
mente la superioridad de la China. 

Además, las misiones de tributo proporcionaban un medio 
efectivo para estimular el comercio del Imperio, porque había un 
gran número de comerciantes que acompañaban a estos misio­
nes a la capital de la China. 

De conformidad con el rol de la China de padre o hermano 
mayor de las naciones comprendidas dentro el vasto Imperio, el 
Gobierno de la China asumía algunos obligaciones bien defini­
das poro con los miembros menores de su familia de naciones. 
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De consiguiente, la China tenía la obligación de prapOrciOnaries 
auxilios en casos de calamidades, de protegerlos contra invasio­
nes extranjeras, de proporcionar a los hijos de los gobernantes 
tributarios educación en la corte imperial, de permitir a los go­
bernantes tributarios escoger mujeres de la familia imperial co­
mo esposas, y de auxiliar y estimular la suficiencia económica 
propia de la gran familia china de naciones. 

Esta última obligación se cumplía ampliamente con since­
ros donaciones y subsidios que tenía a menudo un valor mucho 
mayor de lo que la China recibía por medio de las misiones de 
tributo de los respectivos estados. 

Obrando de este modo, la China creó una especie de doctri­
no de libre intercambio comercial dentro de sus dominios. Es 
también de sumo importancia la obligación de la China de no in­
tervenir en Jos asuntos internos de los estados menores, excepto 
en tiempos de emergencia interna, de revueltas o de invaciones. 
Esta fué una obligación cumplida escrupulosamente puesto que 
la historia nos enseña que en numerosas ocasiones la China 
se abstuvo de intervenir en los asuntos de los estados menores, 
y no lo hizo sino cuando éstos lo solicitaron. 

Si bien es cierto que la dominación ejercida por la China se 
basaba en una relación filosófica, sería un error creer que el enor­
me círculo de influencio existía tan sólo para el intercambio de 
amenidades. Aunque la Chino cumplía cuidadosamente con los 
relaciones y compromisos establecidos, estaba completamente a­
dueñada de su posición dominante y de su poderío que lo e leva­
ban al rango de "Imperio del Medio". Los fundadores del Impe­
rio Chino tampoco se oponían a emplear ese poderío para atraer 
a otros países hacia lo gran familia de nociones confucionas. 

Haciendo énfasis sobre las obligaciones entre lo Chino y los 
estados menores, más bien que sobre los derechos y privi legios de 
la China como nación metropolitana, podemos decir que los re­
lociones con lo China eran de "dependencia pero no de control". 
Conservando el principio confucionista, osí como los miembros de 
una familia eran desiguales, así también había desigualdad en­
tre lo China y los otros miembros de la gran familia de naciones. 

Este concepto fué un obstáculo insalvable para muchas na­
ciones (actuales) que tratando de comprender las relaciones que 
había entre la China y las demás nociones del Imperio. Los bri-
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tónicos nunca lo llegaron a entender, ni tampoco los japoneses; y 
los últimos acontecimientos de Corea han demostrado que los 
Estados Unido!¡ tampoco lo entendieron. 

Desde !os tiempos de Wu Ti, la China sola no era u:-~a po­
tencia por sí misma, puesto que hobb agrupado los componen­
tes del vasto Imperio Chino que el régimen comunista trata hoy 
de reagrupar hacia su propio iodo. Dentro de estas líneas no es 
posible hacer un examen detallado de la manera córno fué in­
cluído ceda estado tr!butario al Imperio durante su larga histo­
ria, ni cómo fué desmembrándose éste durante el siglo XIX. 

Sin embargo, debemos llamar lo atención sobre Corea como 
un medio de ilustrar las relaciones y obligaciones de Jos estados 
tributarios de lo Chino, porque Coreo repre~enta un ejemplo ex­
celente del "status" y de la experiencia. de un esbdo tributario, 
y a causa del pasado de eso nación y de lo importancia contem­
poránea de los asuntos asiáticos. Haciéndolo así, podremos exa­
minar la sucesión y el fondo del problema de Corea. 

El año 128 antes de Cristo, Wu Ti el padre del Imperio Chi­
no partió de la China Septentrional recientemente conquistada 
y movilizó sus ejércitos hacia lo que es hoy Corea. Tuvo éxitd 
militarmente y estableció la capital de Pyongyang (ciudad que 
hoy tiene más de 2000 años) que fué el centro de la influencia 
china en Corea. Desde este punto la administración colonial chi­
na se extendía sobre toda la península al, norte de la cual está 
ahora SeC1I. 

Esta no fué una conquista transi1oria, puesto que la influen­
cia chino en Corea hubo de durar casi 2000 años. 

En diversas ocasiones, durante las centurias que siguieron a 
Wu Ti, el carácter de la dependencia de Corea o lo China se es­
trechaba o se aflojaba, según que el poder del Gobierno chino 
creciera o disminuyera debidO a las circunstancias internas, por­
que la China en su larga historia ha pasado por períodos de gran 
poderío y de gran desintegración . En efecto, la naturaleza cícli­
ca del poderío chino es le principal característica en la historia 
de esa nac ión y debe ser la premisa desde la cual debe partir to­
do intento de comprender y entender el pasado o el presente de 
la China. 

Debemos hacer notar que fué la joven noción japonesa la 
que aprovechó de una declinación temporal del poderío chino 
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para tomar intereses en Corea, explolando cada receso de la au­
toridad china a fin de incrementar su propia mfluencia en la pe­
nínsula coreano. Pero a pesar de los fluctuaciones del poderío de 
la China' el hecho es que a la larga, una gran porte de Coreo per­
maneció ccmo uno dependencia que funcionaba como uno de los 
estados menores de 1 1 mperio Chino. 

Con el advenimiento del siglo XIX vino el comienzo de olra 
ero de postración y de confusión internos. Si no hubiera sido por­
que intervino un factor completamente nuevo, la Chino proba­
blemente se habría repuesto de lo crisis por medio de alguna re­
formo eventual o de un comb.o de dinastía, así como lo hizo va­
rias veces. Fsto nuevo influencia fué lo aparición vigoroso de po­
tencias extranjeras europeos y asiáticas como competidoras en el 
teatro de los potencias del Asia Oriental. Así, uniéndose lo cri­
sis interno con la intervención extranjero, conspiraron para de­
rrumbar le Comunidad confuciona de nociones denominados por 
lo Chino el "Imperio del Medio". 

Corea fué uno de los primeras en sentir lo presión del impe­
rialismo extranjero. Es en la reacción del Gobierno coreano en 
donde encontramos lo mayor pruebo de su reconocimiento de lo 
dirección chino. 

En 1846 Francia 'ntervino contra lo persecuc1ón o los misio­
neros cdtó:icos en Corea y pidió una explicación diplomática pOr 
eso acción ont icristiono. Corea replicó declarando que estaba 
subordinada o lo China y que los cuestiones referentes a asuntos 
exteriores debían ser tratadas con ese país. Francia, como casi 
todas las otras naciones que trotaban de establecer relaciones di­
plomáticas con Coreo, interpretó simplemente esa respuesta co­
mo un intento de evitar re1cdoncs oficiales con el Oeste. En rea­
lidad el Gobierno coreano se estaba adhiriendo y refiriendo me­
ramente a una relación establecido por Wu Ti que existía desde 
antes de lo era cristiana, o uno relación existente incidentalmen­
te desde los días en que lo Francia era uno región interior de un 
país bárbaro en los linderos del Imperio Romano. 

Esta fallo de Francia y de otros potencias extranjeras, en 
comprender las relaciones chino-coreanos reflejo tan sólo lo igno­
rancia de los extranjeros acerco del concepto de lo que significa­
ba "Imperio del Medio". De esta fclto de comprensión con res­
pecto o Chino y a su Imperio resultaron errores costosos en los si­
guientes años del siglo XIX; y también resultaron los errores tan 
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comunes al tratar de apreciar los acontecimientos asiáticos con­
temporáneos. 

Desde 1 860 los potencias extranjeras han hecho esfuerzos 
crecientes para €Sioblecer el comercio con Corea. El Gobierno 
coreano respor.dió a u"'a primera misión rusa en 1866 que Corea 
era una dependencia de la China. En 1 866 Francia intervino 
otra vez en los asur.tos de Corea como resultado de una serie de 
persecuciones corea,nas anticristianas. La Francia, con su modo 
de pensar acerca de política internacional formado en moldes 
europeos de uno especie de acción más directa, se confundió y 
no llegó a comprender las relaciones chino-coreanas. En el tras­
cvrso de las complicadas man:obras diplomáticas anteriores a lo 
acción militar francesa, los chinos informaron o los franceses que 
ellos no asumían ninguna responsabilidad por Corea. Para los 
miembros de lo Comunidad conf'uciana, de naciones, esto estaba 
cloro, pero era un enigma para los políticos de !os potencias oc­
cidentales de Europa. Está bien clero que Francia no resolvió co­
rrectamente el enigma, porque los francese~ interpretaron la de­
c!oración de negativa de responsabilidcd china por Coreo, como 
un dcsist imiento de los chinos de tener control sobre Corea. La 
ingerencia francesa en los asuntos coreanos fué casi tan corto 
como errónea fué su interpretación de la respuesta china, por­
que la Francia sufrió una derrota militar, terminando así la cor­
ta incursión de esa nación en lo político de lo potencio nororien­
tal del Asia. 

Desde entonces, los franceses se dedicaron a formar un im­
perio colonial por el Sur. Se concentraron en lugares disgregados 
como Combodge, Cochinchina y Annam perdidos por el Imperio 
ChinO; todo un proceso que duró veinte años y en el que hubo 
hosto una declaratoria de guerra. 

Desde luego serí.a erróneo suponer que los Estados UnidoE 
se habían desinteresado por lo que pasaba en Corea . En 1 866 el 
Secretorio de Estado William H. Seward fué de opinión de que 
se debían repartir Coreo. Según esto, propuso una acción con­
junto franco-r.ortecmericana. En el 1 rascurso de las conversacio­
nes con Francia se supo que un buque mercante norteamericano 
"Thc General Sherman" había zozobrado en las costas de Corea 
y que los coreanos habían matado a la tripulación. A esto siguió 
una intervención norteamericana onte el Gobierno chino de Pe­
kín. Los chinos replicaron en el sentido de que las relaciones chi-
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no·coreonos eran solamente de carácter "ceremonial". Para los 
chinos esto era u"',., cosa bien definida pero pare los norteame­
ricanos eso era una cosa muy vaga. 

La ccción con t1da franco ncrt ... americora no ''cgó o efec­
tuarse; pero los Estados Unidos emprendieron una expedición 
noval o Corea en 1871 Ct. la cual la Infantería de Marino tuvo 
uno ac1 uoció:1 prominente. 

Con el deccimienb Jel Gobierno Imperial Ch;no se empezó 
a notar un vacío en lo autoridod de Corea. Como en lo política 
internacional no es pos ¡...lf oue hcya ~.<r> vacío de esa naturaleza, 
fué inevitab~e que uno ola crec1ente de poder vu..,iese del exterior 
paro reempiozor al poderío menguante de la Chino. Por aquel 

·tiempo, el Jopó:1 estaba poniendo sus mirados 1mpcnolistos so­
bre el Asia continental. E., 1875, después de hobtr fracasado dos 
misiones de enviados del Gobierno Japonés o Corea, se presentó 
opOt tuna mente un pretexto poro uno mayor intervenciÓn japone­
sa cuando fu· caño 1e:::do un buque ¡opones que se ocupaba en 
hacer un !evontc.miento hid;oqráfico en los costos de Coreo. Pe­
ro or'es de descrn .... : "a~ la espado, tos japoneses recurrieron a 
maniobras diplomállcas. Al año siguiente se firmó un trotado de 
reconoc1mierto diplomático y de comercio, con gran ayuda pOr 
parte de la Chinc que todavía insistía en mantener la relación 
entre Chino y Coreo como de "dependencia pero no de control". 
Los ¡aponeses cons,Jeroron erróneamente el trotado de 1876 co­
mo uno prueba de que Corea ero independiente en el sentido da­
do por los occ!dentales. Por olro lado Coreo continuaba recono­
ciendo sus relaciones y vínculos con el "Imperio del Medio". 

Como el imperialismo ex1 ronjero es toba acechando las de­
pendenc:as chinas perdidas en el Sur, China determinó reforzar 
SLIS relaciones y vínculos con Ccrso. Esta nueva polít1ca reqUino 
y trajo consigo un mejoram:ento en el e¡ército coreano, una in­
fluencia más dtr€cta sobre e1 Gobierno de Coreo en Seúl, y el a­
poyo chino de los tratados coreanos con las naciones que en con­
iraste con el Japón y Rus;a, parecían no tener amb·ciones terri­
toriales sobre Corea. Los Estados Unidos aparecían como una de 
estas potencias. 

El Comodoro R. W. Shufelt U. S. N. pensó hacer por medio 
de la ayuda japonesa, un rratado comercial con Corea. Ese acer­
camiento diplomático pcr medio del Japón no solamente demos­
tJobo 1gnoranc1a del concepto de lo que era el "lmpeno del Me-
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dio", sino que también, o causo de eso ignorancia estuvo conde­
nodo o un rápido fracaso. Poco tiempo después, en 1 882, esto 
vez como un resultado del apoyo e intervención de lo China, se 
firmó entre los Estados Unidos y Coreo un trotado que estrpuloba 
el comercio con Corea sobre bases preferencioks y para el inter­
cambio de personal diplomático. Dicho trotado muy significati­
vamente o lo luz de los acontecimrentos ac1 uales, contiene lo si­
guiente estipulación: 

"Si otras potencias trotasen injusta u Opresivamente a cual­
quiero de los dos Gobiernos, el otro ejercerá sus buenos oficios al 
ser informados del caso, a fin de lograr un acuerdo amigable, 
demostro~do así sus sentimientos amrstosos". 

Hoy parece que las relaciones eni re Chino, Corea y los Es­
tados Unidos están muy próximos a formar un círculo completo. 
Fué la China la que ejerciendo su superv"gilancia sobre Corea, 
como miembro de la gran familia china de naciones, hizo pOsible 
el trotado de amistad entre los Esrados Unidos y Corea; pero hoy 
son los Estados Unidos los que, como miembros de las Naciones 
Unidos, presentan el mayor obstáculo a los esfuerzos de la China 
Roja para atraer otro vez a Coreo dentro de la esfera de influen­
cia china. 

En 1882 también se firmó el nuevo convenio comercial chi­
no-coreano que reafirmaba a Corea en su condición de estado 
tributario y que le daba a la China un trato preferencial en cues­
tiones comerciales y de viajes, ventajas otorgadas únicamente 
porque Coreo ero un estado dependiente. 

Tal como lo anota el historiador oriental Clyde, este nuevo 
tratado presentaba ante las potencias occidentales la cuestión de 
que "cómo esta especie de coso podría conciliarse con sus pro­
pios tratados con Corea hechos bajo el supuesto de que Corea 
era independiente". 

A parte de que si las peteneras occidentales, así como el Ja­
pón, aprobarían o no el tratado chino-coreano, ellos descubrie­
ron que sus ideas acerca de la independencia coreana no esta­
ban basadas en la realidad. La política chinc continuó acentuan­
do uno mayor influencia sobre Corea, resultando que algunos ve­
ces entre 1885 y 1895 e! "status" coreano pudo ser considerado 
como uno variante algo confusa entre dependencias y protecto­
rado de lo China. 
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Unos de los primeros en sentir lo creciente influencio de lo 
Chino en Coreo fueron los Estados Unidos, cuando en 1 886 lo 
Chino obligó o los Estados Unidos a retirar su Agregado Noval y 
Encargado de Negocios en Seúl, Liet. George C. Foulk quien es­
taba levando o cabo uno político como s Coreo fuese mdepen­
dientc. 

En efecto, lo influencia china sobre los asuntos coreanos fué 
ton f;rme que, o pesar de que el Japón continuaba insistiendo pú­
blicamente en lo teo~ía de la independencia de Coreo, los japo­
neses tuvieron que acercarse tranquilamente a Corea por inter­
medio de lo China para tratar asuntos financieros. 

Come en el s;glo XIX se produjo una tempestuosa lucha en 
el Asia, Coreo adquiría constantemente uno mayor importanc1a 
en el pensamiento estratégico del mundo. El Japón vió que lo es­
trello de su destino se iba elevando en el Asia Continental. Rusia 
seguía su histórico pcs('o hacia el Pacífico. Era inevitable un 
choqLle de intereses. 

Además, el gran homb;e de estado chino Li Hung Chang 
empezaba o obtener buenos resultados en sus hercúleos esfuer­
zos paro hacer reviv;r o la China, reforzando sus fuerzas arm~­
das y conteniendo !a penetración económica japonesa en el Asia 
Continental. Esta crisis tomó mayor intensidad en 1891 con lo 
decisión de Moscow de construir el ferrocarril transiberiano. El 
Jcpón miró el proyecto con la mayor ansiedad, creyendo con mu­
cho razón, que lo determinación de lo línea que uniría lo Rusia 
Occidental con el Pacífico significaba un mayor entre:metim;~mto 
de Rusic en los asuntos del Asia Orie:1tal. 

Paro los rusos Co ·ea era un gran parachoques peninsular 
contra la penetración japonesa en el continente. Para los japo­
neses Coreo ero no solamente su puente terrestre para ir al Asia 
continental, sino también a la inversa, ero una avenido poro lo 
invasión del Japón por cualquiera potencia continental. Por con­
siguiente, lo seguridad japonesa requería el control sobre Coreo. 
El Almirante Togo con mucha rozón, cuando estudiaba el mapa 
del Asia Oriental, puso el dedo sobre Corea y dijo solemnemente: 
"Hoy una dcgo que está dirigida hacia el corazón del Japón". 

Todo lo que el Japó:-t necesitaba ero Ltn pretexto paro desen­
cadenar un conflicto destinado o asegurar el control de Coreo. 
Dicho pretexto se presentó bien pronto durante el creciente mo­
vimiento coreano contra los extranjeros y contra los japoneses 
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encabezados por la Saciedad Instructora del Este que era uno or­
ganización Oriental, secreta, po:ítica y religioso. 

Al principio los tropas coreanas resultaron incapaces para 
hacer frente al levantamiento y la Chino prontamente {de acuer­
do con lo obligación tradicional de mandar auxilios poro someter 
los disturbios serios en los estados tributarios) decidró mondar 
tropas o Corea . Siguiendo pundonorosamente los estipulaciones 
del acuerdo chino-japonés de Tientsin de 1 895 en el cual ambos 
naciones convinieron en no mondar fuerzas militares o Coreo sin 
notificarlo la uno e lo otro, lo Chü·a informó al Japón su decisión 
de enviar un ejército. Además lo Chino asombro a los japoneses 
al considerar o Corea, en la notificación, como o un estado tribu­
tario . Por consiguiente, el Japón a su vez, reaccionó violenta­
mente, respondiendo que mandaría tropos jcpOnesas o Corea y 
agregando que el Japón nunca había considerado a Coreo como 
un estado dependiente de la Chino. 

Cuando llegaron los tropos, las fuerzas coreanas ya habían 
sofocado lo revuelta interna, pero lo crisis internacional había 
crecido porque los tropas chinas y las japonesas se habían en­
frentado la unas o las otras en el suelo coreano. El Japón en a­
poyo de su política, prdió a Corea que declarase si ella era o no 
una dependencia de la Chma. No hubo ninguno negativo y e l 
Japón inició lo guerra chino-japoneso copt u rondo el gobierno co­
reano el cual, cuando fué organizado por los japoneses, les pidió 
que arrojasen a los chinos de Corea. La guerra fué declarado 
oficialmente el 19 de Agosto de 1894. 

La Rusia prefiriendo o la débil Chrna y no al poderoso Ja­
pón, hizo resaltar su cmisiad hacia la China. Al mismo tiempo 
Rusia se convirtió en el mayor obstáculo para la dominación ja­
ponesa en Corea. Mientras los japoneses estaban trotando de 
consolidar su control por medio de un gobrerno títere, el Rey de 
Corea se escapó y fué a refugiarse en lo Legac ión Rusa de Seúl. 
Con gran asombro de los japoneses, los rusos no solamente le 
dieron asilo al Rey, sino que también le permitreron permanecer 
allí más de un año, durante el cual tomó parte en los movimien­
tos pa ra "gobernar" Corea desde la Legación Rusa. Esta situa­
ción proporcionó una valiosa oportunidad para la creación de un 
partido pro-ruso entre los coreanos anti-¡aponeses. Aquí tene­
mos otra vez un ejemplo de cómo Rusia, con su tradicional visión 
en los asuntos orientales, aprovechó otra oportunidad para que-
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dar como amiga de los chir:os y de los coreanos invadidos, y al 
hacer eso metía la mano en la bolsa oriental. 

Desde luego, la eficiencia de las armas japonesas tipo occi­
dental abrumó o los chinos y Li Hung Chang pidió lo paz. El 
resultado fué el tratado de Shimor:oseki, por el cual Chino muy 
a su pesar, reconoció la independencia de Corea. Esto significó 
por consiguiente que Corea había dejado de ser miembro de lo 
familia de naciones confucianos dirigidas por la Chino. Por el 
mismo trotado se obligó o lo China o cederle al Japón, Formosa 
y las Islas Pescadores vecinas. 

Con su victoria sobre lo Chino, <'1 Japón botó a ese país de 
Corea; pero todavía tenía que habérselos con lo capaz y vigoro­
sa oposición rusa en Corea y en e l norte de la China. 

Las nubes tormentosos de una gran guerra entre el Japón y 
Rusia se estaban acumulando; pero el Japón todavía no estaba 
completamente listo para medir sus armas . 

Por consiguiente, recurrió otro vez o la diplomacia paro ob­
tener un aplazamiento del conflicto, llegando o un acuerdo tem­
poral con Rusia sobre el antagonismo de intereses en Coreo. Por 
este acuerdo, los representantes rusos y japoneses aconsejaron al 
fugitivo Rey que dejósc su asilo en lo Legación Ruso y que regre­
sase o su palacio desde el cual él pretendía gobernar el país. Fué 
evidente que él no llegó a tener manos libres, porque según el pac­
to Yomogota-Lobonov de 1896 que estipulaba el convenio tempo­
ral, Coreo ero ton sólo un protectorado de Rusia y del Japón con­
juntamente. 

De este modo lo historio nos demuestra otra vez el axioma 
de que "una Corea dividida no podrá ser nunca uno Corea de 
paz", porque e! Japón utilizó el aplazamiento poro afilar su es­
poda y poro apuntar sus cañones. Cuando estuvo listo atacó por 
tierra y por mor. El imperialismo ruso se encontró coro o co ro 
con el imperia lismo japonés, siendo Corea el hueso principal de 
lo discordia. El resu!tado fué lo guerra Ruso-japonesa de 1904-
1905 que cor cluyó con el trotado de Portsmot..lh que puso térmi­
no temporalmente o lo influencia rusa en el NE del Asia. 

Como consecuencia de esto, el Japón llegó a ser uno pOten­
cio preponderante en el Asia Oriental y Coreo dejó de ser uno 
dependencia China, para converhrsc en uno colonia cautivo del 
Japón. 
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Pero la guerra Chino-japonesa y la guerra Ruso-japonesa 
nos dicen algo más también: que Corea fué el último de los esta­
dos tributarios extraídos de la gran familia confuciono de nacio­
nes. 

Del gran imperio político, cultural, económico y militar le­
vantado sobre el concepto extraño, pero efectivo de lo familia 
confuciono, no queda hoy ni un sólo estado. Por consiguiente, 
como yo no existe lo comunidad de nociones de la cual China 
era el centro, ésto ha dejado de ser el "Imperio del Medio" y la 
conductora del vasto mundo asiático oriental. 

A fines del siglo XIX Corea fué lo gloria de la China como 
"Imperio del Medio". Con la tradiciona l conciencia de su propia 
historia, los gobernantes de la China Rojo han determinado hacer 
de Corea el comienzo de su esfuerzo del siglo XX para restable-
cer la Comunidad asiática de naciones, de lo cual Chino sería 
otro vez la conductora. miembro mayor, padre e "Imperio del 
Medio". 

Pero esta vez, si bien el molde geográfico de las cosas per­
manece igual, e l carácter de la familia de naciones habría cam­
biado; y el "Imperio del Medio" no sería la China de Han, ni de 
Ming, r.i de los Manchúes, sino más bien una Chino Roja. Y la 
argamasa filosófica que mantendría unida la estructura política 
no sería confucionista sino marxista. 

Al comprender lo que China perdió con el imperialismo ex­
tranjero, podremos darnos cuenta que ella no está en vías de re­
cuperarlo. La pérdida de Corea fué una pérdida crítica para el 
Imperio Chino/ pero seguramente no fué la único pérdida. To­
dos los estados tributarios resultaron víctimas del imperialismo 
extranjero. 

Hoy Formoso está bajo el Gobierno de la China Nacionalis­
ta, pero los rojos por lo general juran extender su control y domi­
nio sobre esa isla estratégico. Anncm. Combodge y Cochinchina 
que consti tuyen parte de la Indo-china francesa (porque ésta 
comprende además Tonkin y Loas) son ahora el campo de bata­
lla de mayor envergadura, puesto que se dice que las fuerzas co­
munistas de Ha Chiming dirigidas y abastecidas por la China 
Roja tratan de arrojar a las fuerzas de Franc;a y de lndochina. 
Birmania también está en las angustias de la contienda y de la 
rebelión y tiene por lo menos un grupo disidente que según se di-
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ce está insinuado y sostenido por lo Chino Rojo. Nepol el histó­
rico parachoques que colinda con las fronteros septentrionales de 
lo Indio, tiene ahora uno revolución palaciego cuyos implicacio­
nes no están todavía muy claras, aunque algunos observadores 
afirman que esa revolución está relacionado con los aconteci­
mientos de' T1bet y de la Chino. Buten por el momento permane­
ce tranquilo. Tailondio (Siom) ha posado por uno serie de crisis 
internos, que parecen reflejar otra vez lo ons;edod que caracte­
rizo o todo el grupo de nociones asiáticos que eran antiguamente 
estados tribub~ios de la Chino. 

Luego, desde Coreo por el Norte, hasta Indo-China y los es­
todos colindantes con lo lnd'o por el Sur, es perceptible el molde 
de lo acción chino paro todos aquellos que los observen con el 
catalejo de lo historia. Lo China Rojo está claramente empe­
ñcdo e., 'levar o cabo un programa de restablecimiento chino ba­
jo los Rojos, en su glorioso puesto de nación predominante del 
Asia Oriental, es decir de un nuevo "Imperio del Medio". 

Por eso precisamente es estratégicamente erróneo conside­
rar Coreo, Birmonia e Indo-china como problemas separados y 
localizados. En realidad, !o inestabilidad de los guerras que hoy 
hocen derramar tanto sangre o los antiguos estodos tributarios, 
continuarán proporcionando hasta que no sean dominadas, uno 
situación que será aprovechada por lo China comunista en el 
E. y en el S. del Asia, y al lograrlo, será aprovechada también 
para extender el dominio comunista en ese continente. 

En toda discusión acerco de la Chino de hoy día el asunto 
de los relaciones chino-ruso-soviéticos nos presento inmediato­
mente la pregunto de que si la China es o no realmente comunis­
ta. Se debe entender claramente que si bien lo política de lo Chi­
no y los relaciones chino-soviéticos se consideran aquí separado­
mente, en realidad no pueden estor separados, porque ellas es­
tán estrechamente entrelazados y son influencias ~otrices recí­
procos en lo Chino moderna. 

Cualquier examen de lo naturaleza del comunismo chino de­
be partir de lo apreciación de lo que es el entendimiento ruso his­
tórico no solamente cel pueblo chino y de su culturo, sino tam­
bién dé lo importancia estratégica de lo Chino en lo político del 
poder asiático. 

Los gobernantes comunistas de Rus;a continLIOn sin descan­
so lo pOIÍ1ico zarista con respecto o la Chino. Con el odvenimien-
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to de la revolución de Sun Yat Sen, los comunistas rusos aprove­
charon la oportunidad paro participar en la dirección de los asun­
tos internos de la China. Hicieron esto, no solamente constitu­
yéndose en am•gos de los chinos liberales, sino también ofrecien­
do y mandando gustosamente auxilios en cantidad en la forma 
de consejeros y de implementos militares para el entrenamiento. 

Fué una desgracia q~.;·e el Dcc•or Sun Yat Sen en su busco 
de auxilios en Europa y en los Es'odos Unidos hubiese fracasado 
y que se hubiese vuelto en Ll ltimo caso hacia lo Rusia Soviética. 
No le quedaba otra cosa que hcccr. En efecto, se puede decir 
que la renuncia occidental para ayudar a su causa fué un jalón 
sígnif:cotivo en la historia china, porque io ca:.Jsa del Doctor Su, 
Yot Sen proporcionó uno cuña idecll paro lo penetración ruso 
dentro de la Chino revolucionario, que c'1uncia la dominación co­
munista en toda la China de hoy. 

Desde 1922 hasta 1927 cuando Chon Koísec rompió con lo 
facción comunista del Kuomintang, lo Rusia Soviético ejerció uno 
influencia profunda en los asuntos gubernamentales de lo Chino. 
Fué lo facción comunista del partido Kuomintang la qt.•e hizo ton 
to poro mantener latente el comunismo en la Ch¡na y para man­
tener el contacto con le~ cuarteles rcvclucicnariOs comunistas de 
Moscow. 

Por buenos razones, Rusia no desa'entó ni se opuso o los 
chinos rojos, y aplicando el pronunciamiento de Lenin al rol crí­
tico de la China en la revoluc'ón mundial, Stalin en 1925 ya ha­
bía declarado que: 

"Las fuerzas del mOvimiento revolucionario de la Chma son 
incoumensurables. . . . . . El futuro mostrará cuán grandes son. 
Los gobernantes del Este y del Oeste que no ven eses fuerzas, 
que no don suficiente importancia y consideración a esas fuerzas, 
las verán cua.,do lleguen el tiempo. Nosotros, así c~mo el Esto­
do, no podemos hacer otra cosa sino tomar dichas fuerzas en con­
sideración". 

Con su pensamiento marxista característico en la inevitab'~ 

realización de sus predicciones, Jos Soviets nunca permitieron 
que el movim:cnto comunista de la China l!ega~e a quedar ·huér­
fano. 

Con mucha razón Notan Leites en su Ubro "Código de Pro­
cedimientos del Politburcau" dice: "Posib'emcnte el Polilburcau 
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empiezo hoy o darse cuente de que durante los últimos 30 años 
do pruebas de su únicO discernimiento de los acontecimientos po­
líticos sobre la base de predicc1ones precisas". 

Uno de los razones por los cuales los comunistas chinos han 
podido combinar la ambición nocional con el Marx-stalinismo, es 
porque ellos han utilizado las características seleccionadas de la 
tradición china como una base sobre lo cual han construido el 
estado Marxista. Los que afirman que la China no es en realidad 
comunista, señalan lo diferencio que hoy entre lo Chino y el dog­
ma rojo usual. Cabe muy pOca duda de ello, pero lo cierto es que 
los chinOs comunistas se han aportado del dogma marxista "mo­
delo" en algunos puntos, ta!es como en acentuar la revoluc1ón de 
los campesinos en lugar de la de los trabajadores de lo industrio, 
y en distribuir individualmente tierras o los labradores en lugar 
de seguir una política de colectivización. 

Esto desviación en lugar de probar que Cl gobierno chino de 
hoy no es comunista, mdica tan sólo lo que son en realidad los 
chinos rojos: chinos, marxistas y oportunistas. Esta variante en 
el interés de hacer progresar la causa marxisto no es sino un 
ejemplo de lo flexibilidad de los métodos comunistas. Es por es­
to que la opinión de lo que es el verdadero carácter comunista 
debe basarse no solamente en suposiciones, sino también en do­
cumentos comprobatorios. En el "Programa Común" del Gobier· 
no chino que hoce frecuentemente referencia o la "Constitución" 
de lo Chino Roja, encontromo5 dicho prueba docume:"ltaria del 
interés comunista del Gobierno rojo en la Chino. Uno de los ar­
tículos principales estiptJio que lo Chino "debe sostener la gue­
rra popular de liberación hasta su verdadero fin". Interpretán­
dolo en su sentido fundamental, esto requiere la participación 
china en la lucha mundial hasta el final. Esto petición no podría 
haber estado mejor definido en el programo de comunismo mun­
dial si Lenin mismo lo hubiese escrito. 

Uno de los puntos fundamentales del "Programo Comunis­
ta" muy significativamente sostiene que el Gobierno Comunista 
de lo Chino está o favor del derrocamiento de todo gobierno que 
no simpatice con los chinos comunistas. Ese también es un obje· 
tivo comunista típica. 

El artículo 58 da uno nota sombrío, porque dispone que el 
Gobierno chino "debe proteger los intereses y derechos chinos en 
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el extranjero". Hace mucho tiempo que el mundo sabe que 
cuando alguna nación empeñada en su expansión, empieza a to­
mar mucho interés en el bienestar de sus connocionales que es­
tán en otros países, se avecina una verdadero lucho. Entre otros, 
Hitler empleó con éxito ese sistema. 

Con respecto o China, esta medida tiene un significado real, 
porque lo pesada y a veces dominante población china de T oi­
londia (Siom) Birmanio e Indo-china (todos ellos antiguos estados 
tributarios del Imperio Chino) proporcionó un pretexto muy a 
propósito para lo intervención china en esos países cuando se 
consideró que el momento ero propicio. Así, según el plan de 
operaciones básicos del Gobierno comunista de la China, el Su­
deste del Asia puede estar destinado a ser otra tierra de Sudes­
tes. Además, cuán convenientemente se amoldaría esto al doble 
deseo de hacer progresar lo causo del comunismo mundial y de 
hacer regresar a los antiguos estados tributarios al redil de la 
Comunidad china de naciones' 

Como una nota final de la alianza china con el comunismo 
mur:dial, el último artículo del "Programa Común" do asilo po­
lítico o todos los comunistas del extranjero. 

Más adelante, por la estructura política del mismo gobier­
no, demostraremos cuán profundamente ha penetrado el comu­
nismo en la China. Al establecerse el actual Gobierno, los comu­
nistas chinos se adhirieron estrechamente o los moldes ruso-so­
viéticos, creando un secretariado, un politbureou y agencias ad­
ministrativas, todo desde luego, bajo el control del Partido. 

Pero los gobiernos, así como los instituciones, están formo­
dos por hombres, y es en el Gobierno rojo de lo Chino en donde 
encontramos otro evidencio de lo concordancia fundamental con 
el marxismo. Mao Tse Tung el Jefe actual de la China fué uno 
de los doce fundadores originales del partido comunista ch!no . 
Aun cuando Mao Tse Tung quisiera o necesitara disolver su a lian­
za con el comunismo ruso, una evolución completamente impro-. 
bable, es muy dudoso que pudiese hacerlo. En lugar de apartarse 
de la alianza rusa, como lo desearían hoy algunos que no son 
realistas, la China está dando contínuamente pruebas de que es­
tá yendo hacia un acuerdo más estrecho con el Soviet. 

Sin embargo, a pesar de su alianza íntimo con el Soviet, lo 
Chino Rojo está muy lejos de S€r un títere de Rusia. Esto es uno 
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característica primordial y ft.ndamcnta! de las relaciones chino­
soviéticas, que en lugar de destruir el nccio11olismo ch1no lo re· 
fuerza. 

Con le Chino actuando como un vice-presiden1e del comu­
nismo mundial encargado del Lejano Orier.te, Rusia, ante los ojos 
de los chinos 10jos, ha reconocido a la Chino como lo verdadera 
corductoro del Asia Orie"ltal, y de ese modo, esta mi:,iór1 comu­
nista no solamente facilita, sino que concuerda con lo determi­
nación de la Chino de volver o ser e' "ImperiO del Medio". 

S1 bien .el propósllo de cooperación chmo-ruso es muy gran­
de en lo ocluolidcd v p~rcct; dest•nado o conti 1uar C" e l futuro, 
se debe reconocer que hoy algunos puntos posibles d~ disputa. 
Uno de ellos se relaciono con la Mongolia Exterior que es ahorc: 
un protectorado soviéfco, o pesar de que Rusia promet:ó no !:e­
parar ese país del contro chino. Otro es el de la región de Ili, en 
Sinkiang Occidental que también está bajo la dominación rusa. 
Además Chino podrá tomar algún día una ofensiva retrasada, 
así como la de Count Muroviev Gobernador General Imperial de 
Siberia y de su servil secuaz Ge:>erol lgatiev que en 1860 se in· 
genió la marero de hacer que ·a China cediese a Rus1a la Pro­
vincia Marítima de importancia estratégica, que estuvo destina­
da a llegar a ser la base del pOderío ruso en el Pacífico. 

Estas son pcsibles área:; de d ispute, mmque no muy proba­
bles; porque si bien Chtno es uno nación comunista, los gobcr • 
nantes rojos de ese poís pueden os11mir posicio:-~es o actítude:; cu­
yos asuntos no solamente :ean demosio¿o pequeños pero justifi­
car una disputo o une lucha con los Soviets, s no también en los 
cuales :os lug::res que ahora €stán baio la dominación soviético 
sigan permaneciendo dentro de la "familia" comu:-~ista y sus lo­
gros sean aprovechables poro hccer progresar los esfuerzos chino­
rusos en el Asia. 

Todo esto significa que todos los que esperan ver SL1rgir una 
Tito-China están viendo los acontecimientos con unos anteojos 
color de rosa. El hecho desagradable estó en que el comunismo 
en el Asia Oriental es una aventura chino-rusa en b cual ambos 
gobiernos aprovechan. así como el cornu:1ismo mundial. Como 
están ahora las cosas, ninguno se puede apartar de la alianza. 
Si se ha de mantener e' resto del Asia no comunista fu~.;;ra de la 
órbita roja, se debe hacer eso por Otros medios que no sean el ele 
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esperar que lo Chino disuelva su compañía con lo Rusia soviéti­
co. 

En suma, lo Chino bajo su reg1men comunista está resuelta 
a recuperar su puesto de conductora y o ser el centro ideológico, 
militar y económico, es decir a volver a ser el "Imperio del Medio" 
del Asia Oriental . 

Los gobernantes chinos pretenden emplear, como lo hicie­
ron los fundadores del antiguo Imperio, una filosofía como lazo 
común que mantenga unida a la familia china de nociones. Pero 
ahora el Comunismo y no el Confucionismo será lo ideología que 
los una. 

Corea, el último de los estados tributarios que fué disgrega­
do del Imperio Chino, resulta ser el principal esfuerzo inicial pa­
ra volver o formar lo nuevo comunidad chino de nociones. 

Chino y la Rusia soviético tienen un interés común al que­
rer impedir que Corea, lo tierra puent-e del Asia y ruto hacia lo 
invasión del Japón, caigo bajo el control de los potencias no co­
munistas. 

Si bien hoy pOsibles áreas de disputo entre Rusia y lo China 
Rojo, no es probable que ninguno de los dos nociones permite 
que los problemas o eventos relativamente pequeños rompan el 
benéfico convenio mutuo. 

Lo Chino Rojo tiene un rol importante en el fomento del co­
munismo en el Asía Oriental, y como tal es uno compañero y no 
un títere de lo Rusia Soviético en su labor con junta. 

El fuego de lo revolución que hoy arde en los antiguos esto­
dos tributarios es al mismo tiempo un fuego rojo y un fuego chi­
no, porque lo Chino ha podido hccer concordar el comunismo con 
los objetivos nacionalistas chinos. 

En los actuales circunstancias es improbable que surja la 
emergencia de una Tito-China. 

China está resuelto o restablecer su dominación sobre todos sus 
antiguos estados tributarios y o cumplir su misión comunista en 
el Asia. Por consiguiente, mientras Chino siga siendo comunista, 
lo Palomo de la Paz encontrará en el Oriente muy pocos sitios 
donde hacer su nido. 

<Del U. S. N. I. "Procecdlngs">. 



Tres evoluciones en la construcción de 

los submarinos japoneses 
Editado p or 1\tARTIN E . HALBROOK 

Por HAJll\1E FU KAY A 

De todos los secretos de pre-guerra y del tiempo de la gue­
rra ocultados por el Almirantazgo Japonés, ninguno fue ron guar­
dados, más asiduamente ni protegidos con más cuidado que los 
referentes a las innovac1ones y a la construcción de los submari­
nos. Estos secretos fueron conservados tan cuidadosamente, 
que aún hasta hoy son desconocidos del público muchos asuntos 
interesantes relativos a los submarinos japoneses. 

Por consiguiente, sería imposible examinar por completo 
todos y coda uno de los detalles concernientes a los submarinos 
de la guerra y de antes de la guerra en u~ artículo tan reducido 
como éste, porque para hacerles justicia el tema requeriría tal 
vez un libro entero. 

En especial aquí trataremos de tres características promi­
nentes: 

Primero, el programa de submarinos muy pequeños, inclu­
yendo una descripción comp'eta de los barcos que participaron 
en el ataque de Peorl Harbour; segundo, una descripción de los 
subma rinos de lo clase 1-201 cuyos rasgos característicos hocen 
de ellos los predecesores inmediatos de los submarinos norteame­
ricanos del tipo "Gruopy"; y tercero, una descripción de los sub­
marinos de la clase 1-400 que son indudablemente los precurso­
res en lo que respecto a tamaño, de los submarinos del futuro . 

SUBMARINOS MUY PEQUEÑOS 

(llamados Submannos enanos) 

El 7 de Oiéiembre de 1951 d1ez años después del asalto a 
Pearl Harbour apa recieron en varios periódicos y revistos articu­
las sobre este ataque, en los cuales se hacía resaltar el papel de-
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sempeñado por los submarinos enanos. Todas las revistas expre­
saban su pesar por no poder proporcionar sino una descripción 
rnuy suscinta de estos p~queños barcos. 

Los submarinos enanos empleados en el ataque de Pearl 
Harbour fueron unidcdes de o primero de las cinco clases de sub­
morinos de este tipo construído en el Japón justamente antes de 
la Segunda Guerra Mundial y durante élla. Estas clases conoci­
das bajo los nombres de A B, C, D y Kairyu, fue­
ron co~struídas con el m'Jyor secreto y en número considerable, 
aunque se debe admitir que muchos de !os que fueron proyecta­
dos r.o l!egmon a ser construídos. En total se proyectó 1278 sub­
marinos enanos de los cuales se construyó 438. Nuestro interés 
se concentra er. los submarinos de la clase A, de los cuales 62 
fueron construídos. 

La historia de la evolución de los submarinos enanos en el 
Japón empieza en 1934 cuando se construyó dos de estos barcos 
en el astillero ncval de Kure p:::1ra hacer experimentos. El propó­
sito fundamer.1al de estos experimentos era desarrollar un arma 
auxiliar que tomase parte en acciones navales decisivas y que tu­
viese por basa los portaaviones de la clase "Chitose". Estos sub­
marinos tenían la forma de Lm cigarro puro y no tenían torreci­
lla de mando de ninguna clase. Oficialmente eran conocidos con 
el nombre de A-Hyoteki (Blancos-A). 

Durante 1934 y 1935 se efectuó extensas pruebas que tu­
vieron por resultado final la cons1rucción de otras dos unidades 
también en l<ure. Estos barcos tenían pequeñas torreci:las de 
menda, pero en todo lo demás e ran iguales a sus predecesores . 
Las pruebas de estas unidades luvieron lugar en 1937 y a lcan­
zaron el más completo éxito . Hubo varias maniobras experimen­
tales de "lanzamientos" en estos ejercicios que probaron la fac­
tibilidad de su utilización en operaciones de gran envergadura. 
Como un resultado del buen éxito de es~as pruebas, el Almiran­
tazgo Japonés decidió llevar o cabo su programa de submarinos 
enanos, y poro facilitar la ejecución de este proyec to hizo cons­
truír una factoría especial en Ohurazoki, cerco de Kure, especial­
mente con este objeto. El edificio de esta factoría fué termina­
do en 1940 y su ubicación fué escogida para obtener el mayor 
grado de reserva . Se escogió especialmente el personal para esta 
factoría. Los terribles castigos de aplicación inmediata decreta-
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dos contra los que v1olasen la Ley de .:>eguridad Militar hicieron 
que se guardase muy bien el secreto. 

En verano de 1941 el portaaviones "Chiyoda" gemelo del 
"Chi1ose" fué convertido en Kurc en buque madrina paro los sub­
marinos enanos. Cuando fué reconstruido tenía capac:dad para 
doce unidades, todas ellas almacenadas en su hangar y podían 
ser lanzadas cuando se abría las puertas con visagras que había 
en la popa. 

Las pruebas llevados a cabo con este buque demostraron que 
en condiciones favorobics, es decir, con mar en colmo y con per­
sonal adiestrado, se podía lanzar los doce submarinos en d:eci­
siete minutos. En esa época lamb:ér. se adaptó algunos de los sub­
marinos de escuadra de lo clase 1-16 como buques madrina paro 
los submarinos enanos. 

Cinco de estas unidades de la clase A port1ciparon en el 
ataque o Pearl Harbour, habiendo sido trasportadas al punto de 
ataque por submarinos de escuadro de la clase 1 16. Unidades 
de esta clase, empleando la misma formo de trasporte, fueron 
los que atocoro:1 Diego Suárez y Sydney. Estas igualmente for­
maron porte importante de las defensas portuarias en los Aleu­
tiras y en los islas Salomón. A causo de su inadaptibilidod para 
esto última clase de operacionés, se recurrió a tipos más grandes 
de estos submarinos. 

Sus detalles revelan diversos hechos muy interesantes. Ca­
da barco del tioo A tenía un desplazamiento de 46 toneladas. 
Sus dimensiones eran 781/2 X 6 X 6 pies o sea 23.94 X 1 . 83 X 
183 metros. 

Para su propulsión, tenían solamente acumuladores y mo.o­
res eléctricos pero no tenían medios pera recargar las baterías, 
de manera que una vez que se acababa la carga inicial, estos 
buques se quedaban sin auxilio y sin poder. Sin embargo, a pe­
sor de este defecro, sus motores podían funcionar a una veloci­
dad de inmersión de 1 Q nudos durante un período máximo de 50 
minutos. (19 X 50:60 16 millas). 

En realidad las dos primeras unidades construidas en 1934 
pudieron desarrollar en inmersión una velocidad máximo de 24 nu­
dos; y las dos construídos en 1936 con torrecilla de mando alcan­
zaron una velocidad de 23 nudos en inmersión. Las instalacio-
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nes adicionales del cosco, tales como defensas paro los hélices y 
cables de salvamento, impidieron que los otros diesen más de 19 
nudos. Todos estos submarinos estaban provistos de dos tubos 
lanzatorpedos de 45 cm. y llevaban dos torpedos. Al principio 
estos tubos eran de tipo inundoble, pero más tarde o lo moyo­
ría de estas unidades, incluyendo o los que tomaron porte en el 
ataque a Pearl Harbour, se les dotó de puertos poro sus tubos. 
Cada uno llevaba uno dotación de dos hombres. l:os últimos sub­
marinos de las clases siguientes ilevoron una tripulación hasta de 
cinco hombres. A causo de lo €Scosez de torpedos, estos subma­
rinos llevaban en sustitución, uno cargo de 600 kgs. de explosi­
vos en la proa. 

Aunque se construyó más de 400 de este tipo, el Almiran­
tazgo Japonés no confesó nunca que tenía submarinOs enanos y 
en los despachos nunca se les designó con ese nombre. Cuando 
se refería en los comunicados de guerra a los que asaltaron Peorl 
Horbour, los llamaba "submannos €specioles". Había otras de­
nommociones que engañaban o los que no estaban bien informa­
dos, o fin de guardar el secreto, toles ccmo "Blancos A", "Insta­
lociones de metai-H", "Instalaciones de metal-M", "Blanco de 
bombardeo antisubmorino", "Modelo T. B.", "Modelo B" y fi­
nalmente "Koryu" que significo "Dragón con escomas". Sin em­
bargo, a pesar de este gran secreto, los resultados obtenidos por 
estos submarinos fueron escasos y si se les recuerdo es por los 
características que tuvieron. 

CLASE 1-201 

Los submarinos de escuadro de la clase 1-201 fueron tal vez 
los submarinos más importantes construidos en el Japón durante 
lo guerra, porque además de ser un trpo de manejo completo­
mcnt e factible en lo actualidad, fueron también los precursores 
de futuros tipos de submarinos. y se diferenciaban radicalmente 
en su diseño y en su teoría de los submarinos estipulados hasta 
entonces. 

En el planeomiento y formulación de su diseño que preten­
día suministrar a lo Merino Imperial uno flota de submarinos de 
gran velocidad en inmersión, hoy cierta evidencio de que hubo 
cooperación e intercambio de informaciones entre los dos compa­
ñeros del Eje, Japón y Alemania. Esto es evidente, porque es 
inconcebible que ambas nociones hubiesen adoptado lo misma 
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teoría con respecto a submarinos, practicomente en el mismo 
instante. No está muy cloro el grado de extensión de su inter­
cambio de planos y de datos, en efecto, puede haber estado li­
mitado a un mero cambio de idec1s, pero es muy probable que 
hubiera cierío grado de parentesco entre el tipo japonés y los úl­
timos diseños alemanes. 

Uno vez. ace;:>toda la teoría fundamental y reciente de que 
se debía alcanzar en inmersión el máximo de las facultades del 
submarino, quedaba por resol•1er lo manera de conseguir esta fi­
nalidad deseada. En lo solución se empleó dos teorías principa­
les, e' aumeniO de lo potenda de la máquina paro propulsión en 
inmersión, y lo reducción de lo resistencia bajo el agua, dejando 
comple1amar.te tersos el casco y la superestructura. Dispuestos 
de ese modo, los submarinos fueron diseñados para alcanzar uno 
velocidad de 20 nudos en inmersión. 

En cuanto lo que se refiere a sus característicos, diremos 
que los submarinos de la clase 1-201 tenían un desplazamiento 
normal en superficie de 129 T toneladas y sus dimensiones eran 
259Y2 X 19 X 15 pies o sea 79. 15 X 5. 80 X 4. 58 metros. Se 
debe observar que lo mango era extraordinariamente pequeña 
paro esa es~Oro. Esto fué pues uno disposición ulterior que se 
empleó paro redwcir lo resistencia bajo el aguo. Lo propulsión la 
daban dos motores Diesel que desarrollaban 2750 S. H. P. poro 
lo marcho en superficie y 5000 S. H. P. para lo marcha en in­
mersión. Esto era !a potencia más grande que hoyo tenido sub­
marino alguno; codo barco tenía grandes motores eléctricos y 
poderosas baterías de acumuladores. También se empleó moto­
res Mon livianos. La velocidad paro esta clase fué de 15 nudos en 
superficie y como lo hemos dicho anteriormente, 20 nudos en in­
mersión. Sin embargo, en los pruebas sólo se llegó o obtener 19 
nudos bajo el agua. Lo velocidad máxima en inmersión se pu­
do mantener durante 55 minutos, después de los cuales el sub­
marino fué capaz de seguir durante T 2 horas a 3 nudos. El radio 
de acción máximo en superficie era de 5800 millas o 14 nudos, 
y el radio de acción máximo en inmersión fué de 135 millos a 3 
nudos. Todos los submarinos podían bojar a una profundidad de 
360 pies ( 1 09. 8 metros). 

A pesar del deseo de obtener uno gran velocidad en inmer­
sión, y de la reducción cuidadoso de la resistencia bajo el aguo 
por medio del alargamiento y limpieza del casco y del kiosko1 es-
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tos buques llevaban además un armamento de superf;cie. Codo 
submarino tenía dos cañones A A de 25 m m en cubierta cerca 
y a proa y o popa dei kiosko. Tal vl.z si se hubiera eliminado los 
cañones, estos submarinos habrían alcanzado su velocidad pro­
yectada o puede ser que la hubiesen excedido. Su armamento de 
torpedos consistía en cuatro tubos de 53 cm. por la proa y cada 
submanno llevaba 1 O torpedos. 

Tenían gran fé en este nuevo modelo y por eso el Almiran­
tazgo Japonés proyectó un total de 1 00 de éstos. Debido tal vez 
al desarro'lo adverso de lo guerra, a la falta de materiales y al 
atraso del programa, se puso la quilla de 8 solamente, y de éstos 
sólo tres fueron termmados, el 1-201, ei 1-202 y el 1-203 . La 
construcción de todos los ocho fué empezado en K u re. El pro­
grama se inició el 1 Q de Marzo de 1944 cuando se puso la quilla 
del 1-201 . Se empleó profusamente la soldadura eléctrica ~n la 
construcctón de sus coseos, y en su mayor pone estos buques fue­
ron construidos por secciones en diversos talleres y las secciones 
eran unidos entre si en los astilleros; lo cual dió resu ltado que el 
tiempo de construcción fuese relativamente corto; el 1-202 fué 
terminado al cebo de 1 O meses. 

No se ha podtdo conseguir ninguna estodístico de 1os accio­
nes practicadas por ninguno de los subtnarinos de esto ciase y 
es indudable que ninguno de ellos ha efectuado ninguna opera­
ción de guerra . Sin embargo, es seguro que si hubo tales opera­
ciones, éstas no alcanzaron éx;to apreciable. Los cinco barcos 
no term!r.odos, así como el 1-202, fueron destruídos por las fuer­
zas aliadas, después de la rendición; los dos restantes fueron lle­
vados o los Estados Unidos en dond<>, según se supone, han sido 
utilizados . No se ha revelado si se ha sacado alguno enseñanza 
de estas presas . 

Aunque terminados demasiado tarde paro haber hecho opor­
tuna mente durante la guerra. pruebas de su potencialidad, los 
de lo clase 1-201 constituían un grupo de submarinos muy inte­
resantes y reoresentaban uno de los progresos más sig.,ificolivos 
en el campO de l.o construcción noval de submannos . 

CLASE 1-400 

Así como el "Yamato" y el "Misashi" fuero, los buques de 
guerra más grandes que se ha construído durante la guerra, los 
submarinos japoneses de la clase 1-400 fueron también los más 
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grandes de su género. Su existencia, que se: conoc ó por primera 
vez en Setiembre de 1945 después de la rendición, causó gran 
aiboroto en ios círculo; nc\aks en todo el mu"'cO y tuvieron gran 
publicidad por la atención que se !es prestó; sin embargo, no cree­
mos qt:e se hoya revelo¿o todo su his•or=o con respecto a sus de­
talles de const rucci6:-:. 

En 19112, ele conformidc;d ccn el programo de constitución 
y obastecim!ento de le quinta flota, se autorizó la construcciór~ 

de e;tos 18 supersubmrinos que serían los más grandes del mun­
do. Los traba,os ccmenza·on i:-medictamente y el 18 de Enero 
de 1943 se puso la quilla del 1-400 en los astilleros de Kure. 

Los plcJrOs origina1es de los unidades de esta clase señala­
ban un desp'a7.0mie'1to normal en superfic'e de 4550 toneladas 
y que serían capaces de llevar dos aviones. Sin embargo, duran­
te el t.raccurso de la const ucción se alteró los plo 'Os por algunas 
rozares, v el proyecto fué agrandado considerablemente. En­
tonces se cdob'eció que el desplazamrento normal fuese de 5220 
tone'adas, y se aume·1tó su copaC:dad de manero que pudiesen 
llevor tres aviones. Con estas modificaciones se procedió a tcr­
mincr la corstrucción de estos barcos. 

;\ pesar de que en el progrcma or;ginal figt:raban 18 sub­
merinos, se llegó o colocar la qui' la de 5 de ellos solamente. El 
1-400 y el 1-404 fueron empezados a construir en Kure· el 1-401 
y el 1-402 en Sasebo "Y e' 1-405 en Kawosaki, Kobe. De éstos, so­
lamente se terminó la construcción del 1-400, del 1-401 y del 
1-402. Los dos primeros fueron llevados o los Estados Unidos 
después ce la rendición, mientras que el 1-402 fué hundido por 
las fuerzas cEodas en las afueras de Sasebo el 1 Q de Mayo de 
1946. De los otros dos submarinos, el 1-405 nunca llegó a ser 
lanzado, mientras que el otro fué hundido por los aviones de la 
tercera flota de los Estados Unidos el 28 de Julio de 1945, cuan­
do tenía a bordo el 95% de su equipo. 

Al final de ~a guerra se dec!dió que los submarinos que es­
taban en servicio atacasen lo zona de Utihi; pero por lo que se 
sobe, estos submarinos no llegaron a efectuar ningún ataque en 
la salido o salidas que hicieron durante lo guerra. 

A pesar de los datos relativos a su tonelaje y a su capacidad 
para llevar aviones que hemos mencionado anteriormente, estos 
submarinos monstruos teríon Otras características que merecen 
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nuestra atención. Primeramente sus dimensiones 400 1 14 X 
39 1/3 X 23 pies, o sea 122 X 12 X 7 metros. A éstas les siguen 
las cifras más espectaculares relativas a sus máquinas de pro­
pulsión que consistían en cuatro motores Diesel; también había 
dos juegos de embragues hidráulicos V u león. Estas máquinas 
desarrollaban 7700 S. H. P. en superficie y 2400 S. H. P. en in­
mersión, potencia que les permitía dar 18.7 y 6. 5 nudos respec­
tivamente. El radio de acción era enorme, por lo menos el de 
superficie, puesto que estos submarinos tenían un radio de ac­
ción de 37500 millas a 14 nudos y 30000 millas a 16 nudos. Su 
radio de acción en inmersión también era muy grande, pues al­
canzaba a 60 millas a 3 nudos. 

Como era de esperarse, su armamento era muy pesado. Los 
submarinos de esta clase tenían un cañón antiaéreo de 14 cm. 
montado a popa; tres ametralladoras antiaéreas en un montaje y 
dos montajes dobles con ametralladoras de 25 m.m. Llevaban tam­
bién 3 aviones dentro de hangares colocados al medio del bu­
que. Tenían una sola catapulta que ero larga y que estaba co­
locada entre el puente y la proa. El puente de navegación y lo 
torre de mondo estaban colocados a babor, de manero que el si­
t io correspondiente de estribor pudo ser empleado para dar ca­
bido al hangar. El armamento de torpedos consistía en 8 tubos 
de 53 cm. a proa y 20 torpedos. En algunos de es1 os submari­
nos había chimeneas falsas detrás del puente como camuflaje; 
y lo tripulación era de 144 hombres y Oficiales. 

En este caso también, así como en el de los submarinos de 
lo clase 1-201, estos monstruos 1-400 serán recordados por los 
que fueron, pero no por lo qL:e hicieron. Sin embargo, lo que 
fueron es causa suficiente para prestarles atención . 

• 
Uno de los aspec tos más alentadores de lo que acabamos de 

resaltar, es que ninguna de estas unidades cayó en poder de las 
manos soviéticos. Luego, todo lo nuevo que se pudo aprender res­
pecto a estos submarinos es de la exclusiva propiedad de los alia­
dos occidentales. Las líneas anteriores parecen indicar que en 
esto hay algo de valor, porque sin tener en cuenta los resultados 
obtenidos en sus operaciones, estos submarinos eran muy supe­
riores a todos los últimos de su clase, excepto a los a !ernanes. 
En resumen, esta clase de barcos constituyó un gran aporte al 
progreso de la construcción naval de submarinos. 

(Del U.S.N.I. "Proceedings"). 



"Criptoanálisis"- El todo en la Batalla 
de "Matapán" 

Por el Capitán de corbeta A.P 

GUILLE RMO DE LAS CASAS 

Sr lo descripción de los Combates Novales fuero hecho por 
los Oficiales de Informaciones, seguramente que diferiría en mu­
chas cosas notablemente con las descripciones hechos por los 
mismos Comandantes, Jefes y Ofrciales protagonistas de ello y 
par supuesto también de los Hrstonadores Estrategas y Tácticos 
Navales. 

El Almirante Zacorías (ex Jefe del Servicio de Inte ligencia 
Americano) en sus Memorias publicados, dice. "Los Criptoonolis­
tos fueron los héroes olvidados más grandes que han tenido los 
países combatientes en esta último guerra y son los que han do­
do o sus países victorlas fáciles y formidables que decidieron lo 
guerra". 

Como ejemplo de u"a batallo fácil, veámos lo nueva descrip­
ciór1 de la Batallo de Matapán, qLre difiere de los escri tas hasta 
la fecho, por ser hecha sclamerte bOJO el punto de vista de infor­
maciones. 

ANTECEDENTES POLITICOS Y MI LIT ARES 

En el Mediterráneo 1940-41 

EUR OPA 

28 de Octubre 1940 
26 de Noviembre 1940 

Italia ataca a Grecia. 
Alemania invade pacíficamente Ru· 
mania. 

19 de Marzo 1941 - Alemania invade pacíficamente Bul­
gario y se preparo para invadir a 
Grec ia. 
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11 de Marzo 

1 O de Diciembre 

4 de Enero 

22 de Enero 

7 de Febrero 
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1941 - Tres D;visiones del Ejército Inglés son 
Transportados de Egipto o Grec;o. 

A FRICA 

1940 Batalla de Cirenaico (aplastante de-
rrota Italiana). 

1941 Sardio cae en poder de los lng·eses. 

1941 - Tobruk cae e01 poder de los Ingleses. 

1941 - Bengha;d cae en poder de los Ingle-
ses. 

ANTECEDENTES NAVALES Y AEREOS 

1940- 41 

9 de Julio 1940 Combate de Punto Stile. Los avio­
nes del "Eagle" torpedean a los a­
corazados "Cavour" y "Cesare". 

11 de Nov1embre 1940 Aviones del "IIIustrious" atacan Te­
rento y averíen gravemente al "Li­
ttorio", "Govour" y "Duilio". 

27 de Noviembre 1940 Batallo Cabo Ten ladc. 

6 de Diciembre 1940 El XQ Cuerpo Aéreo Alemán se insta­
la en Silicio. 

9 de Diciembre 1940 - Aviones de portaviones atacan Nó­
poles y cveríon al "Polo". 

8 de Enero 

9 de Enero 

1 O de Enero 

1941 - Nuevamente atacan NópOies y ove­
rían al "Cesare". 

1941 - Se disperso lo Escuadro !taPono po­
ro evitar los bombardeos en toda su 
costa 

1941 - El XQ CuerpO Acreo Alemór incen­
dia al portaviones "IIIustrious" y po­
ne fuero de combate al crucero 
"Southampton" que se hunde el día 
11. 
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Posición de las Unidades Navales Italianas que toman parte 
en la Batalla de Matapán - Mediados de Marzo de 1941 

FUERZA ANA-En Nápoles .-Almirante en Jefe Jachino con 
su Insignia en el acorazado "Vittorio Veneto" y 
la Escuadrilla de Contratorpederos (Maestral, Li­
besccio - Seirocco - Greca le). 

FUERZA BURRO.-En Mesina.-Jefe: Almirante Sansonetti con 
los cruceros "T neste" - T rento y Bolzano y la 
XII Escuadrilla de Contratorpederos (Corazzie­
re - Carabiniere - Ascari). 

FUERZA COCO.-En Tarento.-Jefe: Almirante Cattaneo con 
los cruceros "Zara" - Polo - Fiune y la IV Escua­
dril la de Contratorpederos (Alfieri - Gioberti 
Garducci - Orioni) . 

FUERZA DADO.-En Brindisi .-Jefe: Almirante legnani con 
los cruceros "Abruzzi" y Gariboldi y dos contra­
torpederos (Da'Recco y Pesagno). 

FUERZA ETER.-En Mesina. - XIII Escuadrilla de Contratorpe­
deros (Grono tie re - Fuciliere - Bersagliere y Al­
pino). 

En la segunda quinceno de Mo rzo, e! Almirante Jochino es 
llamado o Roma, donde se le comunica que va o efectuar una 
incursión Naval contra los Convoyes Ingleses que navegan entre 
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Grecia y Africa y que tendrá apoyo de la Aviación Italiana y Ale­
mana. 

RECONSTRUCCION DE LOS HECHOS 

A base de los despachos que se conocen de uno y otro ban­
do que fueron cursados entre los días 24 y 29 de Marzo de 1941. 

El 24 de Marzo, a las dos de la mañana, el Almirante Jachi­
no recibe el siguiente despacho cifrado. 

"Vittorio Veneto" - Descífrelo Ud. mismo Stop Las Fuer­
zas ANA - BURRO - COCO - DADO - harón una salida el día (X) 
para atacar el tráfico enemigo de lo zona Sur de Gaudo y zona 
Occidental del Egeo Stop Fuerza ANA y BURRO efectuarán sus 
movimientos para salir del Estrecho de Mesina alrededor de las 
0630 horas del día (X-1) y deberán encontrarse a las 2000 ho­
ras de ese mismo día en Latitud 340 - 561 y Longitud 190 - 16' y 
a las 0700 horas del día (X) en un punto al Sur de Goudo Stop 
Desde ese punto se dirijirán a un punto a 1 00 millas al Oeste del 
Cabo Cric, do,de deberán encontrarse a las 1330 horas del día 
(X) y de allí entrar o su Base Stop Fuerza COCO y DADO deja­
rán sus Bases a primera hora del día (X-1) y maniobrarán paro 
encontrarse a 2000 horas del día (X-1) en un punto en Latitud 
35'? - 46' y Longitud 199 -· 34' de donde tomarán nuevo rumbo 
para pasar o las 0400 del día (X) entre Cerigotto y el Cabo Spo­
da Stop De allí continuarán hacia el Este hasta el Meridiano del 
Cabo Tripiti y luego hacia Scoglio Karaví, donde deberán en­
contrarse a las 0800 horas del día (X) Stop Desde allí maniobra­
rán para volver o pasar entre el Cabo Spado y Cerigotto y desde 
allí hacra un punto a 90 millos al Oeste de Cerigotto deberán 
encontrarse a los 1330 horas del día (X) y desde allí o sus Bases 
Stop Ordenes que van aparte reglamentarán el reconocimiento y 
escolta aéreo con aviones Italianos y Alemanes Stop Comandan­
te en Jefe en la Mar, Almirante Jachino Stop Reunir y trasmitir 
órdenes de operaciones Stop Informes Stop Destinatario: "Vitto­
rio Ve neto" - "Zara" - "T rieste" - "Abruzzi". 211 023. 

ORDENES PARA LA AVIACION 

QUE FUERON DADAS POR DESP/\CHOS CIFRADOS 

ITALIANA 
a).-Reconocimiento sobre Malta día (X-1) y (X) Base Silicio. 





• 



• 
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b).-Reconocimiento por lo moñona día (X-1) desde Rodas a Ale 
jondrío, Lo Sude y el Norte de Candie y por lo tarde rcco­
nocimiCnto sobre Creta y Alejandría Base Rodas. 

c).-Bombordeo de los Aeródromos de Creta o lo madrugado del 
día (X) . 

d).-Avioción de Bombardeo l1sto poro primera orden. Bases Do­
deconeso (Rodas) y Bases Sur Italia. 

ALEMANA 

c).-Noches (X 2) (X-1) bombardeo de los Aeródromos de Mal-
ta. 

b).-Día (X-1) intenso ataque de Malta por los Cazas. 

c).-Reconocim;ento sobre Creta y Alejandría. 

d).-Reconocimiento días (X-1) y (X) entre los p::rolclos 320 30' 
y 35° hasta e: meridiano 26. 

e).-Protección de la Flota Italiano al Oeste del meridiano. 21 o 
y al Norte del paralelo 360 los días (X-1) y (X). Lo protec­
ción cesará dos horas antes que termine el día. 

f) .-Permanentemente alerta 20 Bombarderos con Base C'1 S;ci­
lia poro ayuda de lo Escuadro ltc:iana o lo pnmera orden. 

LOS C. 1 • C . IT AL! ANOS 

En su organización paro búsqueda de informaciones, conta­
ban con el Radiogoniómetro. Escuchas, sistema de Comunicac:o. 
nes, vigías y con un pequeño equipo de Criptoanalistas, prove­
mendo su fuente principal del c•rcuito de Roma donde estaba lo 
sede del "Servic1o de Inteligencia Naval". 

Los Criptoonolistas de la Escuadro Italiano no habían podi­
do hasta ese momento romper el Código de lo Marina Inglesa y 
sólo descifraban los despachos que cursaban desde los aviones a 
esa Escuadro. 

LOS C. l. C. 1 NGLESES 

La búsqueda de Informaciones Inglesas estaba basado has­
ta ese momento en un gran sistema de Escuchos y Rodiogonió 
metros muy bien organizados que funcionaban a bordo de !os bu-
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ques de línea,- que estaban completados por una Cámara Ne­
g•a (grupo de criptoanolistas) en los buques Insignias. 

También tenían comunicación en tierra con estaciones de 
localización que funcionaban en Grecia, Creta y Alejandría y un 
enlace estrecho con el Servicio de lnt€ligencia Inglés; existiendo 
además pruebas que los buques lng leses en sus e. 1. e. por vez 
primera tenían el Radar con un alcance reducido. 

Desde la 1 ro. Guerra Mundial, los Ingleses eran todo unos 
señores especialistas en dom1nar por completo las comun•cac;ones 
enemigas. Se sabe ahora que en el año 1941, con muy raras excep­
ciones, todo despacho Italiano para la Escuadra o Aviación que so­
lío al aire, era captado por los escuchas de los buques Ingleses y 
descifrado al momento por los Criptoanalistas de a bordo. Cuan­
do los Italianos cambiaban su sistema decifrados y éstos no eran 
rotos por los Criptoanalistas de la Escuadra Inglesa del Medite­
rráneo, rápidamente salía de Londres un Hidroavión que llevaba 
un Criptoanalista con todo el sistema nuevo al dio, para entregar 
a la Cámara Negra de los Estados Mayores de la Escuadra del 
Mediterráneo. Muchas veces terminaban estos viajes cOn la 
muerte del hombre llave y tenía que salir un segundo hombre a 
reemp1azor al primero. El gran servicio de "Cifras de la Morbo 
Inglesa" que funcionaba en Londres, tenía pues sus sucursales a 
bordo de los buques principales de la Armada Inglesa. 

Es por todo esto que hay la seguridad que los órdenes dadas 
a la Escuadra Italiana fueron conocidas casi al mismo tiempo pOr 
sus destinatarios y por el Almirante Inglés a bordo del Insignia 
"Warspile". 

SITUACION DE LA ESCUADRA INGLESA QUE TüMO PARTE 
EN MATAPAN AL SER CAPTADO EL DESPACHO DE ORDEN 

DE OPERACIONES PARA LA ESCUADRA ITALIANA 
(24 MARZO 1941) 

FUERZA X .-En Alejandría .-Al mondo del Almirante 
Cunningham con los acorazados "Warspile" - "Valiant" -
"Borhom" y Portaviones "Formidable" y Escuadrillas X y XII de 
Destructores (Stuart - Greyhound - Griffin - Hotspur - Havock -
Jervis - Janus - Nubian y Havok) . 
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FUERZA Z .-En el Pin~o.-AI mando del Vice-Almirante 
Pridham-Wippel, con los cruceros "Orión" - "Ajax" - "Perth" y 
el "Gioucestcr" y los destructo~es "Vendetta" y "Hereward" . 

PROBLEMAS POR RESOLVER QUE SE LE PRESENTABAN AL 
E.M. DEL ALMIRANTE CUNNINGHAM EL DIA 24 

1) Saber exactamente qué día iba a ser el día (X). 

2) Preparar la celada a las Fuerzas Navo'es ltcl ianas. 

3) Impedir que los reconocimientos aéreos italianos y alemanes 
den aviso de la celada a las Fuerzas 1 talionas. 

Los pur-tos son difíci 'es . Se trata de q~e la Escuadro Ingle­
sa debe ser vista el día (X-1) en Ale;andríc por los aviones de re­
conocimiento del Eje y el día (X) debe estar lo más cerca del pun­
to 7 de la mañana (Sur de Goudo) para poder destruir e l grueso 
de la Escuadro Italiana. Distancia 328 millas, unas 14 horas de 
navegación. El Estado Mayor del Almirante Cunn;nghom paree~ 
que decidió: 

a) Las Fuerzas COCO y DADO (italianas) serían atacadas por 
lo Fuerza Z (inglesa) después de hacer soportar o la Fuerza 
enemiga cuando estuviese en e1 punto más al Este de su derro­
tero ataques violentos de la Aviación Inglesa con bese en 1ic­
rra, combinado con ataques submarinos. 

b) La Fuerzo Italiana ANA - BURRO sería atacada por la Fuer­
za X (inglesa) . 

e) La Fuerza X Inglesa zarpará de su Base después del ocaso 
del sol el día (X-1) día que se avisará entrará en acción el Plan 
de Operaciones trazado. Objeto de esta decisión es dar scgu 
ridades o los Italianos paro que efectúen con confianza su 
Plan de Operaciones emitido el día 23. 

d) Los aviones torpederos del Portaviones serían usados cuan­
do lo Floto Italiano se encontrara a menos de 50 millos o 
cuando el enemigo se batiera en retirada. 

RESUMEN DE ORDENES QUE SALEN DE LA REUN ION DEL 
ESTADO MAYOR DEL ALMIRAI'ITE CUNNINGHAM 

o) Reforzará día y noche los interceptados de los circuitos de 
escucho de la Floto próximo o salir a lo mar y especialmente 
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de las Bases Aéreas Alemanas e Italianas donde debían llegar 
más órdenes en detalle de Roma. 

b) Ordenes de Operaciones a los Fuerzas X y Z. 

e) Solicitar al Comando de Tierra que tenga listo max1mos 
aviones de bombardeo para la acción o la primera orden. 

d) Orden a los Submarinos "Rover" y "Truimph" para que 
patrullen en el ~ector de la derrote de la Fuerza COCO y 
DADO más órdenes de operacio,.,es. 

e) Un plan de reconocimiento de ov¡ones desde Creta poro 
precisar el día (X-1 ) . 

f) Orden de prepararse para unirse a la Fuerza Z, a los destruc­
tores "IIes" y "Hosty" que se encontraban en lo Sude. 

DIA (X-2) 26 MARZO 1941 

Zarpan los Fuerzas Ita lianos o 2100 horas de sus Bases. A 
la altura de Mesino la Fuerza ETER reemplaza a la Escuadrilia de 
Contratorpederos de la Fuerza ANA que se queda en ese lugar. 

La Floto Italiano continúa su navegación de acuerdo con su 
Plan de Operaciones. 

Las Fuerzas Inglesas permanecen en el Pireo y Alejandría. 

ACONTECIMIENTOS IMPORTANTES QUE SE CONOCEN 

(X-1) 27 MARZO 1941 

l. -Un avión de reconocimiento Inglés de Gose en Creta a 
las 1220 horas ve aparte de lo Fuerza Italiano y comunica lo no­
vedad o su Base por dos despachos cifrados y se retiro inmediato­
mente. 

2. -Estos dos despachos son captados por el sistema de es­
cucha del "Vittorio Veneto" y descifrados por el cql.tipo de Crip­
toanalistas que tiene e! acorazado: 

a) Base Creta "Muy Urgente" - A la vista tres Cn..tceros y un1 

Contratorpedero a 1 00° de Cabo Passoro - Distancia 90 mi­
llos - 271220. 

b) Base Creta - Rumbo enemigo 120° - Velocidad 15 nudos -
271225. 

3 .-Zarpa del Pi reo la Fuerza Z Inglesa o 1330 horas. 
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4. -A 1800 horas el Almirante Jochino recibe un despacho 
cifrado de Roma que le d1cc: "Un avión Inglés indicó a 1330 ho­
ras haber visto nuestro Flota compuesta por tres Cruceros y Con­
tratorpederos". 

5. -El Centro de lntormocioncs del "Vittorio Veneto'' co­
munico al Almirante Jachino el siguiente resumen a 1800 ho­
ras: debido al descubrimiento de los Fuerzas Italianos por el avión 
de reconocimiento, el enemigo ha em1tido los siguientes comuni­
caciones: 

a) Malta ha reLrosmitido los despachos del avión de reconoci­
miento a Alejandría. 

b) Alejandría ha trasmitido algunos despachos de prioridad 
absoluto para la Escuadra de Cruceros que se encuentra en el 
Pin;:o y poro las Bac;es Aéreos que se encuentran en Creta y, 
el" el Sur de Grecia. Es! os despachos no han p0d1do ser des­
Cifrados. 

e) A 1500 hcras lo Escuadro lng'eso sigue en Alejandría (do­
tos de los ov1ones de la Bese Aérea de Rodas que efectúan 
vuelos sobre Alejandría). 

6.-A las 1900 horas zarpo la Fuerzo X Ing lesa de Alejan­
dría poro !o celado. 

7. -A 2200 horas Roma envio el siguiente despacho citro-
do: 

Destinatarios: "V'ttorio Venelo" paro la Escuadra y "Zara" 
paro la División - Modificación de lo Orden de Operaciones - Gru­
po Cattaneo se reunirá mañana 28 o la madrugada siguiendo el 
Grupo Jachino Stop Misión del Grupo Jachino: la misma sin al­
teraciones - 2721 30. 

8.-EI despacho 272130 Italiano es ccplacio por el sistema 
de escuchas del Insignia Inglés y descifrado o las 2250 horas por 
su equipo de Criptoanalistas. 

9.-EI Almirante Cunn1ngham reune a su Estado Mayor inme­
diatamente y se alteran los Ordenes de Operaciones en vista de la 
modificación de los Operaciones Italianos. Entre estas alteraciones 
podemos citar lo orden a lo Real Fuerzo Aéreo que combatía en los 
cielos de Grecia, de tener lo cantidad más grande posible de aviones 
de bombardeo poro una acción naval y aérea poro el día siguiente 
(28) al Sur de Goudo; la orden al Almirante Prindhom-Wippel 

• 
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(Fuerza 2) y paro que esté al amcnccer del 28 de Marzo en e l Sur 
de Gaudo donde deben tomm contacto con la Escuad ra Italiana 
replegándose en combate en la dirección de Alejandría para dar 
tiempo de Pegada al grueso de la Escuadra Inglesa. 

1 O. -Estas órdenes y otras son captadas por el "Vittorio 
Ve neto" y el C. 1. C. comunico o su Almirante o 2400 horas, lo 
siguiente: Se tiene tres despachos cifrados que dada su extensión 
y sus grupos horarios consecutivos representan probablemente 
tres pones de una misma orden de operaciones. Hasta este mo­
menlo no se pueden descifrar. El personal de Criptoanolistas es­
tá trabajando en lo so'ución del problema planteado. 

DIA (X) - 28 MARZO 1941 

0000 horas - Flota Italiana navegando con destino al Sur de 
Gaudo. Flota Inglesa (Fuerza X y Z) navegando 
mismo destino. 

0600 horas - Flota Italiano lanza con catapulta dos aviones 
de reconocimiento. 

0640 horos -- El acorazado 1 ta liono recibe e! siguiente despa­
cho· 

0635 - Avión "Vittorio Veneto" tiene a lo vista 
4 Cr~.;ceros, 4 Contratorpederos e"' el cuodr::~do 
5618-1 Stop Rumbo verdadero: 135 - Velocidad 
1 8 nudos Stop Despacho que descubre a la Fuer 
za Z Inglesa y da una posición de 50 millas al 
Oeste de la Fuerza Italiana. 

0650 horas - El Almirante Jochino decide destruir esta Fuer­
za Inglesa poro lo cual aumento su andar e im­
porte órdenes o su escuadro. 

0728 horas - Se recibe otro despacho del avión: "Enemigo al 
170 - Velocidad: 25 nudos - Ningún otro buque 
a 50 millos". 

0800 horas - El útimo despacho del avión 11a:íano: "El ene 
migo está en el 120° en línea de fila Stop Me di­
rijo a Rodas". 

0812 horas - La Fuerzo Italiana abre fuego sobre lo Fuerza 
Inglesa que contesta. El cañoneo termina a las 
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0851 horas sin ningún impacto de cañón. La 
Fuerza Inglesa (Z) cumpliendo órdenes comba­
te retirándose hacia Alejandría. La Italiana la 
persigue. 

091 O horas - El Alm;rantc Jachino dirije el siguiente despa­
cho cifrado o Roma: "La Fuerza BURRO abrió 
fuego sobre cuatro cruceros que se replegaron rá­
pidamente sobre Alejandría Stop Habiendo sido 
imposible durante 40 minutos obtener resulta­
dos eficaces Stop A las 0900 horas todas nues­
tras unidades navegan con rumbo 3009 Stop A 
esto misma hora me encuentro o 60 millas y al 
1629 de la Isla Gaudo. 

09 11 horas - El Insignia de la Fuerza X intercepta el despa­
cho del Almirante Jochino para Romo. Sus Crip­
toonalistos lo descifran inmediatamente y se 
lo don en lenguaje corriente. Al saber que lo 
Escuadra Italiano se retiro, ordena el Almirante 
Cunninghom partir a una Escuadrilla de Albaco 
re (torpederos) y dos cazas de protección con 
misión de atacar o la Fuerza Ital iana. Distancia 
aproximada de esto: 70 millos. 

1 O 1 7 horas - Parte de a Fuerzo Italiana altera su rumbo pa­
ra sorprender a lo Fuerza Z Inglesa. T robándo­
se el segundo combate con el único resultado de 
un impacto de granada en el "Orión" buque In­
sign ia de la Fuerzo Z. 

1115 horas - Los cviones Ingleses atocan al "Vittorio Vene­
to" por las dos bandas de Proa o Popa a uno dis­
tancia de 2,000 metros. Los ovtones lanzan sus 
torpedos y se rcttron, creyendo haber hecho un 
impacto sobre el acorazado. 

1140 horas - El Almirante Jochino dirije otro despacho o Ro­
mo, que también es interceptado por los Ingle­
ses: 

"El enemigo cambió rumbo siguiendo a distan 
cio de tiro los movimientos de lo Fuerzo BURRO 
Stop Hice cambiar el rumbo al "Vittorio Vene­
to" y me acerqué al enemigo poro cortarle lo 
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retirada hacia Alejandría Stop De pronto el ene­
migo se envolvió en una cortina de humo Stop 
Después de 20 minutos debido al aumento de 
las distancias de tiro y a la aparición de avi0nes 
torpederos enemigos, se interrumpió el combate 
Stop Los aviones torpederos lanzaron sobre el 
"Vittorio Veneto" seis torpedos sin que dieran 
en el blanco Stop A las 1130 ho·as volví al 3009 

Stop A lo mic;mo hora mi posición es 67 miii·'JS 
en el 1709 de Cabo Crío". 

1150 horas - El Almirante Cunningham paso un despacho 
circular a las Bases Aéreas de tierra: 

"El enemigo comprende dos grupos Stop El más 
al Sur comprende un acorazado, tres cruceros y 
s1e1e destructores; está a 67 millos y a 1709 de 
Cabo Crío Stop El grupo Norte compónese de 
siete cruceros y destructores Stop se dirigen o sus 
i3oses Stop Urge emplear todos los aviones dispo­
nibles fin de atacar al enemigo y reducir su ve­
locidad". 

1 151 horas - Este despacho es captado por los escuchos y 
morcado por los Rodiogoniómetros de tierra y 
de lo Escuadra Italiana que dan la pOsición del 
buque que trasmite (el Insignia Inglés), pero no 
pueden descifrar el despacho. 84 millos al Sur­
Este de la Escuadra Italiano. 

1200 horas Un avión de reconocimiento ltcliano comunica 
que el "Formidable" no está en Alejandría. 

1205 horas - Hasta 1900 horas ataques aislados de la Avia­
ción Inglesa con Base en tierra a la Escuadra 
Italiana. 

1230 horas Se unen las Fuerzas X y Z Inglesas. 

1240 horas Sale una segunda Escuadrilla de torpederos del 
portaviones "Formidable" para otoccr al "Vil to­
rio Veneto". 

1-12«5 horas - Un ovión de reconocimknto Italiano comunica 
un acorazado, un portaviones, seis cruceros y 
cinco destructores en el cuadrado 5647, posi-
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ción que llevada a la Carta, sitúa esta Fuerza a 
70 millas al Sur-Este de la Escuadra Italiano. 

1520 horas - El "Vittorio Veneto" es tocado por un torpedo 
a lo altura de la hélice de babor, a cinco met.ros 
de la línea de flotación. Bajo su velocidad o 16 
nudos. 

1540 horas - La Fuerza Z Inglesa recibe orden de adelantar­
se a toda velocidad en busca del acorazado ita­
liano. 

1713 horas - El acorazado Italiano aumenta su andar a 19 
nudos. 

1720 horas - La Fuerza Italiana DADO recibe la orden de 
libertad de maniobra paro dirigirse a su Base. 

1745 horas - El Almirante Inglés Cunninghom ordena por 
medio de un despacho al portaviones y a las Ba­
ses Aéreas de tierra prepararse paro atacar con 
todos ios aviones disponibles a la puesta de sol 
(1850) a la Escuadra Italiana. 

1 7 46 horas - Este despacho es interceptado por los escuchas 
11alionos, y marcado por los Radiogoniómetros 
se obtiene la posición del Insignia Inglés que es: 
55 mi Itas al Sur-Este de la Fuerza Italiana. 

1850 horas - Hasta 1950 horas ataques de aviones Ingleses 
a la Escuadra Italiana. 

1950 horas - Es tocado el "Polo" por un torpedo a popa que 
detiene al buque. 

2038 horas - El Almirante Jachino envía el siguiente despa­
cho a Romo, que es captado y descifrado en el 
buque Insignia Inglés: "Fuí sometido a un fuer­
te ataque por aviones torpederos durante el cre­
púsculo Stop "Polo'' alcanzado por torpedos a 
popa está detenido Stop Fuerzo COCO recibió 
orden de prestar ayuda al "Polo" Stop "Vittorio 
Veneto" se dirige a Tarento con la Fuerza BU­
RRO a 19 nudos de velocidad Stop Mi posición 
a las 2000 horas es: Latitud 359 - 26' y Longi­
tud 209 56'. 
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2040 horas - Al entregarle al Almirante Inglés este despa­
cho descifrado y situar lo posición en la Carta, 
resulto que el "Vittorio Veneto" y lo Fue~zo 

BURRO están o 40 millos de distancio de su In­
signia. 

2043 horas - El Crucero Inglés "Orión", lnsignro de lo Fuer­
zo Z, detecto por Rodar al "Polo" o 16 millos de 
su Proa y comunico dicho novedad oi lnsignro 
de los Acorazados que se encuentran o 24 mi­
llos de distancio. 

2045 horas - Se ordena a la Escuadrilla ce Destructores In­
gleses buscar y atacar a la formación "Vittorio 
Veneto" y Fuerza BURRO y dejar de largo, sin 
atacar o lo Fuerza COCO Italiana. 

2050 horas - El Almirante )achino comunica al Almirante 
Cattaneo, Jefe de la Fuerza COCO, que va o au­
xiliar al "Polo", el srguiente despacho: "En ca­
so de un encuentro con Fuerzas superiores a­
bandone al ' POLA". 

2100 horas - Se ordeno a lo Fuerza Z Inglesa (Cruceros) pa­
sar de largo de la Fuerza COCO Italiana y del 
"Polo" y emplear sus Radares para localizar al 
"Vittorio Veneto"; además estor listos poro cor­
tar lo retirado a lo Fuerzo COCO si fuero nece­
sario. 

2216 horas - Los Acorazados Ingleses obtienen contacto por 
Radar con lo Fuerzo COCO que inocentemente 
va a auxiliar al "Po~o". 

2228 horas - Los Acorazados Ingleses obren el fuego sobre 
lo Fuerzo COCO que es tomado de sorpresa . 

2235 horas - Los Acorazados cesan el fuego uno vez consu­
mado lo destrucción de lo Fuerzo COCO Italia­
no. El "Fiume" se hunde por lo Popo; el "Zara" 
completamente fuero de combate seíÓ hundido 
a 0230 horas por el Destructor "Jervis" y o las 
041 O esto misma unidad y e! "Nubian" hundi­
rán al "Polo" que se encontraba al garete. Mien­
tras tanto lo Fuerza de Cruceros Z Inglesa no 



"CRIPTOANALISIS"-EL TODO EN LA BATALLA DE 495 

2300 horas 

habrá podido establecer contacto por Radar con 
el grueso de la Escuadro enemigo debido princi­
palmente o que los Destructores Ingleses que 
buscaban al "Vittorio Veneto" se interponían 
como un blanco entre los Cruceros y el enemigo 
y repetidos veces los Cruceros al localizar un 
blanco, se encontraban que eran los Destructo­
res. 

El Almirante Cunningham ordeno a todas los 
unidades dirigirse al Noreste. 

29 Marzo 

0900 horas - Lo Escuadro Inglesa se retira hacia Alejandría 
y solicito a Roma un buque hospital para los 
náufragos. 

1500 horas - El /iVittorio Veneto" emro a Tarento. 

Una pregunta cuya respuesta es la que t-ta servido de bas~ 
al títu!o de este trcbajo: 

¿No considera Ud. que el triunfo en Matapón se debió a los 
criploanalistas ingleses? 



Hechos sobre el petróleo. 
En 1931 el consumo interno en el Perú fué casi de 1'900,000 

barriles. (Cada barril equivale a 42 galones americanos). En 
1941 era ya más del doble: 4 millones de barriles y tracción. 
En 1951 fué más del quíntuplo, pues pasó de los 9 millones y 
medio de barriles. De este total, más de 7'600,000 los aportó 
la International' Petroleum . 

Debido a la creciznte demanda interna, hoy en día airede­
dor deL 60% de la producción de la International Petroleum 
se consume en el Perú . 

En 1951 el consumo que hizo el público de la gasolina de 
la International Petroleum representó para el Fisco más de 
45'200,000 soles por concepto de impuestos y más de 3'600,000 
soles obtuvieron las Municipalidades, percibiendo además el 
Estado más de 600,000 soles provenientes der impuesto a la 
gasolina consumida en las mismas operaciones industriales de 
·1a Compañía. 

En la actualidad se exporta más o menos el40% de la pro­
ducción de la International Petroleum. Y de ese volumen, co­
rresponde a la Compañía el 73% de todo el petróleo peruano 
co!ocado en el extranjero. (De~ Boletín Notidas de petróleo). 

5-52 



Protección al co1nercio en licmfJo de 

guerra 
Por el C.:>ntralm'rnmc REAR \NDERSON U.S.N 

¡Más de v::intitrés müloncs de tone:adas hundidas entre 
1939 y 1945! Así nos dice el parte de! Almirante King; y en el 
libro "La Batalla de! Atlántico" de, Almirantazgo Británico se 
consigna una cantidad d:; más de veinte millones. 

Cualquiera que haya luchado con las estadísticas maríti­
mas y que sepa lo var;ab:es que son esos datos, estará de acuer­
do con esto. En rEalidad no hay una verdadera discrepancia, 
porque una cifra de las pérdidas totales y la otra solamente 
Jas pérdidas en acciones con el enemigo. ¿Pero qué es lo que 
rep!·esentan realment:: estas cifras? 

Pérdidas de esto. magnitud representan por cierto, un ::s­
fuerzo tremendo, tanto en potencial humano como en recur­
sos materiales sacrificados para llevar a cabo una guerra mo­
derna. Pero ::xpresados de ese modo aquí hacemos resaltar 
más .os sacrificios, que el esfuerzo total que representan. Cuan­
do examinamos d total de los esfuerzos, las pérdidas quedan 
en mejor situación, por más impresionantes o enormes que 
sean. 

También Ja palabra "tonelada" time un significado va­
riable, comp'ejo y confuso en 10S círculos marít.imos. Hay di­
ferentes clases de toneladas para medir los buques y cada una 
de ellas tien~ un significado prop!o. Por ejemp:o, se ha dicho 
que un buque tipo "Libe1ty" en su lanzamiento, tenia 10500 
toneladas (desplazamimto), cuando era hundido 7200 tone­
ladas (tonelaje bruto), y cuando entraba o salía de un puerto 
4400 toneladas (tonelaje de registro). Las pérdidas en tiempo 
de guerra se expresan generalment:: en tonelaje bruto, pero 
cualquier clase de tonelaje que se crnplée es pot lo menos una 
cosa relativa. Nuestras pérdidas durante ~a guerra fueron de 
treintiseis m'lloms de toneladas de desplazamiento. 
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Los buques mercantes y el comercio marítimo han estado 
siempre sujetos a pérdidas y a contingmcias, tanto en tJempo 
de pa?:. como en tiempo de guerra. Las tormentas, los incen­
dios, las rocas y :os bajos que pu::den ser llamados contin­
gencias naturales, han constituido por lo general una pérdida 
efectiva de buques en la mar. Estas pérdidas eran d:? un 2 "é 
al año en !os tiempos de la ve'a; de 1.2rc antfs de la Primera 
Guerra Mundial, y de 0.7% entre las dos gue·1as. 

El desarrollo d~: comercio marítimo interoceánico coinci­
dió con la gran ola de expansión europea a ultramar que prin­
cipió en el siglo XVI. Las especies, el té y las sedas del Este, 
el oro y la plata de Centro y Sudamérica, el azúcar y el café 
de las Antillas y el tabaco de Virginia afluyeron a Europa en 
volumen creciente. La demanda de estos productos era gran­
de y su trasporte era un buen negocjo. 

A mediados del siglo XVII Gran Bretaña decidió disputarle 
a Holanda la supremacía en el negocio dtl trasporte marítimo. 
Desde entonces hasta 1814 Europa experim:?ntó una serie de 
guerras en las cuales Franc·a fué una enemiga fu::rte de In­
glaterra y de sus aliados. En realidad, éstas fueron guer' as 
nava'~s. porque en ellas Inglaterra arrojó de los mares a la 
flota' naval de su enemiga, la bloqueó en sus puertos y absor­
vió lo que quedaba del comercio enemigo. La guerra de corso 
francesa, o sea su guerra al comercio concentró su esfuerzo 
naval sobre :os buques mercantes y h industria del trasporte 
británicos. Los buques eran pequeños y había una gran can­
tidad de . ellos qu: cruzaban loe: mares a 1a vela, por eso el 
número de pérdidas fué muy grande p~r ambas partes. Sin 
embargo. el porcentaje de las pérdidas ~ra muy pequeño. 

En la era de las Guerras Napoleónicas entre 1793 y 1814 
:os corsarios franc::ses capturaron más de 10000 buques mer­
cantes británicos, con un promedio anual de 2 Y2% de pérdi­
das. Durante el mismo período el tonelaje de buqu-::s mercan­
tes británicos aumentó en un 60 % y sus exportaciones e im­
portaciones duplicaron su valor. 

Hasta el siglo XIX ~a piratería era una plaga que cobró 
un cupo difícil de determinar, pero que indudablemente fué 
un tributo considerab:e en buqu~s mercantes. En tiempos de 
guerra las fuer~as navales regulares, ayudadas por partícula-
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res, tuvieron aliciente poderoso para buscar y capturar bu­
ques mercantes. Porque un buque mercante capturado y lle­
vado a puerto con éxito significaba una recompensa en dinero 
para toda ;a tripulación de Almirantz a paje. El objeto era 
la captura y no la destrucción. 

La medida que tuvo mejor éxito para proteger a los bu­
ques en a lta mar contra estos en:migos, fué el convoy escolta­
do. Los buques capturados en la mar en Jos comienzos de la 
guerra antes quz se pudiera organizar el sistema de convoys; 
los que se aventuraban a hacer independientemente viajes 
después de la d:::claratoria de guerra, y los rezagados de Jos 
convoys p:oporcionaron incentivo suficiente al enjambre de 
corsarios que abundaban hasta entonczs. La est!idística de­
muest:.-a que durante tres sig:os los convoys escoltados prote­
gieron y aseguraron al grueso d: J comercio europeo de ultra­
mar . Era muy raro y una cosa notable que se perdiese un 
convoy . En 1693 la pérdida de cien de :os cuatrocientos bu­
ques de la "Flota de Esmirna", causó un desastre en los círcu­
los financiE>ros de Inglaterra. En 1870, es decir, casi un siglo 
después, sucedió un desastre semejante: una flota hispano­
francesa capturó 55 d2 :os 63 buques de que constaba un con­
voy inglés que salía de su patria. 

Después de extensos estudios sobre estas guerras navales 
y sobre sus efectos en el comercio marítimo de Inglaterra y 
Francia, Mahan llega a la conclusión siguiente: 

. . . . . . . "todos reconocen que una interferencia seria en 
el comercio de un país, le causa un hostigamiento y un ·de­
sastre. Es indudablemente la más importante de las operacio­
nes secundarias de una guerra naval y no se le debe abando­
nar hasta que la guerra no haya terminado; pero es una ilu­
sión el considerarla como una medida fundamental suficiente 
para aplastar al enemigo, y una ilusión más peligrosa aún, 
cuando se presenta con el fascinador aspecto de su baratura 
a los representantes de un pueblo. Esa interferencia en el co­
mercio enemigo es particularmente engañadora cuando la na­
ción contra la cual se dirige tuvo y tiene como la Gran Bre­
taña, los dos requisitos de Ias potencias navales fuertes: un 
comercio saneado y extenso y una Marina podErosa". 

Después de 1814 la Europa gozaba de una época de paz 
general, en la cual el comercio marítimo experimentó un cam-
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bío radical. Como un resultado de la Revolución Industrial, 
los buques llevaban cada vez más materias primas a las fábri­
cas europ~as y sacaban de Europa productos manufacturados. 
Un comercio que era de artícu1os de lujo se convirtió en un 
comercio de mercad~rías y de materiales necesarios para el 
intercambio económico. En 1914 este cambio se había verifi­
cado por completo. Inglaterra no pudo sobr~vivir más tiem­
po sin su comercio marítimo, e indudablemente la economía 
de todas las naciones industrializadas depmdía en gran parte 
de ese comercio. Una prueba anticipada de esto es la Guerra 
Civil norteamericana, en la cual el bloqu:o federal arruinó 
económicamente al Sur. Incomunicada con su fuente de ma­
terias primas, la región hi andera de algodón de Lancashire 
sufrió una fuerte depresión. 

En el siglo XIX los esfuerzos internacionales hicieron ver­
daderos progresos para reglamentar la guerra, y en 1914 ya 
existía una doctrina razonablemente codificada de Ley Inter­
nacional referente a la guerra en la mar. (Derecho Internacio­
nal Marítimo). Este código ya había sido aplicado en pequeñas 
guerras, pero le faltaba ser puesto a prueba en una guerra de 
gran magnitud. Estaba ba~ado en todo respecto, sobre la ex­
periencia sacada en Jos tiempos d~ la vela y no encuadraba 
por completo con los cambios traídos por los buques a vapor 
y por la evolución o revolución que había tenido lugar en Pl 
espíritu del comercio marítimo. Con esta evolución se pro­
dujo un cambio radical en los alcances y en ~o que significaba 
la guerra al comercio marítimo. Esa guerra había perdido el 
aliciente del premio en dinero, pero se había vuelto un medio 
mortal para atacar el corazón del sistema económico enemigo. 

Desde el principio de la guerra, el 4 de Agosto de 1914, 
Inglaterra declaró el bloqueo nava1 y en poco tic:mpo "aisló" 
a Alemania del mundo de ultramar. Inglaterra, por medio de 
una fscuadra de bloqueo a distancia que abarcaba los contor­
nos del Noroeste de Europa, mantuvo con gran vigilancia su 
comerc:o con !os países neutrales a través de Jos cuales las 
mercaderías hubieran podido ser refxpedidas a Alemania. Los 
buques m.~rcantcs alemanes fueron barridos d~ los mares y la 
escasez de matfriales afectó la economía. Aún más, fué muy 
seria la falta de productos alimenticios. A1 poco tiempo de 
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haber empezado la guerra, Inglaterra puso los aiimcntos en 
la :ista de contrabandos de gueua, bajo el infundado pretexto 
de que el Gobierno Alemán había tomado a su cargo el con­
tra: y la distribución de los alimentos. Esto fué calificado por 
:os aiemanes como una violación flagrante de :a Ley Interna­
cional y lo Empleó mac; tard:: para justificar sus propias ac­
ciones. 

El plan inicial de guerra naval de A'emania tenía dos ca­
ractcdsticas prmcipales. Primero, su Flota ele Alt., Mar que 
tenia una fuerza equiva ente a las dos terceras partes ele la 
Gran F:ota Británica. debería s(>r "una f'ota en potencia" con 
la m s!ón de mantener a la Gran Flota Británica conc~:ntrada 
en sus propias aguas. Como s"'gundo elemento P' incipal, una 
flota de cruceros que d'bía hacer'c la guerra a jos buques mcr­
cnntes britán•cos, con .a c~rónca crcmcia de que G1an Bretaña 
no debilitaría su Gran Flota pennit"endo que sus buques fue­
sen al encuentro de los cruc::ros. 

La guerra de los cruceros tuvo poca vida a causa de la 
reacción británica. a pesar de qu, uno pocos buques mercan­
tes disfrazados continuaron persiguiendo al comercio duran­
te la &uerra, principalmente €TI el Pacífico. Agregaremos que 
estos cruceros y corsarios destruyeron más de medio millón de 
ton ladas de buques. :o que rep ·esentaba casi un 4.400 de las 
pérd=das de :os aliados. 

Las minas submarinrts también cobraron un tríbulo aprc­
ciab:e. Los a· ~'manes colocaron campos ele minas contra los 
buques mercantes en el Mar de Norte, en el Canal de laMan­
cha y ::n menor escala en otras partes del mundo. Los aliados 
también colocaron minas dcst'naclas a coger a los submarinos 
alemanes en su viaje de ida o de regreso a sus bases. El efecto 
completo del esfuerzo aliado de minar se produjo desde que 
actuaron las primeras minas hasta e! fin d;:- la guerra. Las 
minas dieron cuenta dP muchos submarinos (45). pero cos­
taron también a Jos aliados una pérdida de más de un millón 
de tone1adas de buqu~s o sea un 9°o de 1as pérdidas aliadas 
(Véase "Submarinos y Sumergib,es" en los números de Enero­
Febrero y Marzo-Abril de 1925 en la "Revista de- Marina" ctel 
Perú). 

El avión entró también en ci campo de la guerra al co­
merc·o en pequeña proporción clurant~ la Primera Guerru 
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Mundial. Los aviones alemanes dtstruyeron cuatro buques a­
liados con casi 8000 toneladas. Los avion~s aliados tomaron 
una parte muy activa y cada vez mayor en la campaña anti­
submarina, teniendo a su haber la destrucción de seis subma­
rinos y la participación en et hundimiento de muchos otros. 

Los submarinos alemanes eran desde luego, los enemigos 
principales de los buquts mercantes y destruyeron más de on­
ce millones de toneJadas de buques aliados y neutrales duran­
te la gu~rra, o sea, más del 85'; del total de las pérdidas. Con 
todo, su guerra al comerc·o tuvo un proceso evolutivo. Al 
principio los alemanes no quisieron incluir esto en su tarea, 
a causa de los problemas que la aplicación de Ja Ley Interna­
cional hubiera implicado. No podían capturar y no estaban 
equipados con elementos ni medios para sacar a los pasajeros 
y luego ponerlos a salvo antes de hundir al barco que los lle­
vaba. En realidad no fué sino después d~ seis meses, en Fe­
brero de 1915 que el alto comando alemán tomó la decisión. 
Declararon zona de guerra las aguas británicas y un contra­
bloquoo, justificando su acción como una represalia por el 
bloqueo ilegal británico. 

Al principio parecía que los alemanes habían heeho un 
esfuerzo para cumpHr lo dispuesto por la Ley Internacional 
hasta donde sus submarinos eran capaces de hacerlo. El mé­
todo preferido para atacar era e!l superficie; se detenía al bu­
que mercante que iba a servir de blanco; se le daba tiempo a 
la tripulación para que tomase sus botes y después se hundía 
al buque con bombas de t·cmpo y con tiros de artillería. (Véase 
"Cada cual contó su cuento" en el número de Enero-Febrero 
de 1952 de la "Revista de Marina" del Perú, págs. 17, 18 y 19) . 

Las medidas británicas antisubmarinas, tales como armar 
a los buques mercantes y el empleo de buques trampas muy 
bien artillados llamados también buques-Q, hicieron que los 
ataques en superficie resultasen :sumamente p::ligrosos y con­
dujeron a efectuar ataques en inmersión con torpedos y sin 
previo aviso. 

Desde que !os buaucs y los ciudadanos norteamericanos 
empezaron a ser víctimas de estos ataques, los Estados Uni­
dos tomaron cartas en este asunto, tratando de contro:ar a 
los submarinos . Los alemanes en sus dos años de lucha di-
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plomática y cambio de notas, defendieron vigorosamente su 
acción y sostuvieron firmemente que el bloqueo británico y 
la guerra al comercio eran i'egales en sí, y quP. ese bloqueo 
había dado principio al ciclo de medidas hostiles. 

Desgraciadamente para los alemanes, poco tiempo des­
pués que empezó la campaña, uno de sus submarinos torpedeó 
sin aviso a un vapor francés que :1evaba refugiados belgas, en 
el Paso de Calais. A pesar de que e! vapor fué rt!molcado más 
tarde a un puerto, se perdhron cuarenta vidas. Esto hizo que 
se atribuyese a los alemam:s el haber comet;do atrocidades. y 
Jos ing!eses hicieron pleno uso d:: las armas sicológicas que los 
alemanes habían puesto en sus manos. 

Durante los dos primeros años de la guerra, la campai1a 
alemana contra los buques mercantes fué relativamentt' pe 
qurña. Durante 1915 había constantemente un promedio de 
8 submarinos en la mar. Fueron hundidos 237 buques mer­
cantes británicos, pero esta pérdida, aunque era considerable. 
t<>davía no les inspiraba a los británicos la necesidad de tomar 
medidas intensivas para su protección. 

Las principales medidas que tomaron fueron las siguien­
tes: 

19. -Dirigir el tráfico de los buques, de manera que no 
~:e encontrasen con los submarinos. 

2<? .-Patrullar con dcstroyers y barreminas las rntas rtr. 
navegación amagadas, y 

3Q. -Armar a los buques mercantes. 

En 1916 el promedio de submarinos que estaban simultá­
neamente en la mar subió a 18 y fueron hundidos 267 buques 
mercantes, es decir, que hubo un ligero aumento sobre el año 
anterior . 

Los británicos habían tenido varios éxitos sobre los sub· 
marinos. Los mismos subma. inos ngleses habían probado t!'­
ner algún valor para dar caza a 1

0S corsarios, Jos buqucs-Q 
también contaban: pero el arma más efectiva fué la combi­
nación de los hidrófonos con las cargas de profundidad que 
llevaban los buques de superficie. Hasta el 1Q de Enero de 
1917, en cuya época los alemanes tenían más de cien subrna-
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linos en servicio, estas medidas junto con los campos mina­
dos, habían dado cuenta de 47 submarinos alemanes. 

Hasta entonces la campaña submarina no había sido de­
cisiva. Este hecho sumado a la angustia económica causada por 
el b1oqueo británico y al empate en ia guerra terrestre conti­
nental, condujo a los alemanes en Enero de 1917 a la total 
decisión de recurrir a la guerra submarina sin restricciones. 
Esa acción trajo bien pronto una crisis en el tonelaje a'iado v 
fué la causa inmediata de que los Estados Unidos entrasen 
en la guerra. 

Cuando era seguro que los Estados Unidos iban a entrar 
en Ja guE-rra, el A'mirante Sims fué enviado secretamente a 
Londres; '!legó el 9 de Abril de 1917, es decir tres días después 
de la declaratoria d::- guerra. Una de las primeras preguntas 
que hizo fué por qué no se había adoptado P.l sistema de convoys 
para proteger a ios buques mercantes. Encontró que dicha 
proposición había estado en debate durante algún tiempo y 
que las principales objeciones habían partido de 'la misma ma­
r:na mercante, aunque algunos miembros del Almirantazgo 
se habían opuesto a ellas. Bien pronto impfró la necesidad de 
tomar una actitud positiva, porque en Ab1·il de 1917 las pér­
didas llegaron a 900,000 toneladac: (un máximo) y el abasteci­
miento de la propia Inglaterra estaba en una situación deses­
perada. 

Las razones dadas para objetar el sistema de convoys fue­
ron diversas: 

1 Q. -Un convoy presentaba un blanco enorme, vulnera­
b'e y provocativo a los submarinos. 

29 .-No habían disponibles barcos suficientes para escol­
tar y era imposible conseguir los necesarios para este objeto. 

3Q .-Los buques mercantes no estaban adiestrados en 
conservar su puesto en una formación en la mar. 

4Q .-Hubiera habido muchas colisiones y muchos rezaga­
dos, y 

5Q. -El sistema hubiera sido tan embarazoso que habría 
producido inaceptables pérdidas de tiempo. 

Muchos de los Capitanes mercantes creían que las pérdi­
das por colisiones en el convoy hubieran sido mayores que las 
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p• aducidas por los submarinos. En 'los cien años trascurridos 
desde 1814 qut: vieron la transición de la vela al vapor, se ha­
bia pErdido la tradición del sistema de convoys que había te­
nido buen éxiio. 

E. A.:mirantr S1ms se puso a favor del sistema de convoys 
y se entab;ó un debate en el que tomó parte e1 mismo Lloyd 
GEorge, quien dirigió la prueba. Se hizo unos primeros ensa­
yos con el carbón francés y el comercio escandinavo; pero en 
Mayo de 1917 se despachó convoys de prueba desde Gibrafttar 
y Hampton Roads hasta Inglaterra. El éxito de este sistema 
fué esp!éndido desde el principi:>. De :os doce convoys que lle­
garon a los puertos británicos hasta <:1 4 de Agosto de 1917, 
solamentz dos buques fueron torpedeados sobre un total de 
205; uno de 'os cuales pudo llegar a puerto y el otro se separó 
der convoy en una neblina. 

Duran k el resto de ia guerra 17,000 buques constituyeron 
1150 convoys oct:ánicos. en Jos cuales só:o se perdió 110 buques 
con un total de 600,000 toneladas. Aún, las temidas posibili­
dades de colisión y las dificu:tades para mantener su puesto 
en una formación, resultaron infundadas, porque las pérdida$ 
p01 riesgos marítimos sólo llegaron a O .1 ~~. 

Seis meses después del máximo de Abril de 1917, las pér­
diclls mensuales se habían reducido a menos de la mitad, (a 
menos d2 400,000 toneladas). En Setiembre de 1918 también 
s~ redujeron otra vez a la mitad, pero todavía Jos riesgos ma­
rít.imos eran el cuádruplo de lo normal en tiempo de paz. La 
mayor parte de estas pérdidas eran de buques que todavía 
nav.:gaban independientemente. Se empleaba convoys para 
proteger a los buques grandes que conducían las cargas más 
importantes. Esto nos sugiere una pregunta ¿Cuál era el por­
cEntaje de buques expuesto a posibles ataques submarinos 
que estaba en ese tiempo en Jos convoys? No hay estadísticas 
disponibles para poder contestar con exactitud a esa pregun­
ta, pero un examen de los datos existentes sugiere el cálculo 
de un 35(, . Esa pérdida debida a los submarinos, que conti­
nuó bastante alta hasta el fin de la guerra, fué debida en parte 
al gran número de buques que no entraban en los convoys. 

Otro factor puede haber sido la proporción algo variable 
de- la destrucción de submarinos. El promedio mensual de pér­
d'das de submarinos alemanes contado sobre los que estaban 
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en acción, fué de 14.3 5{ durante toda la guerra. En 1915, 
cuando el número de submarinos que estaban simultáneamen­
te en la mar era pequeño, (8) el promedio mensual de las 
pérdidas era dt: 21 'Jí . En 1916 el promedio mensual fué de 
9.4%; m 1917 subió a 12.5% y en 1918 llegó a un 17 /'r . En 
Mayo de 1918, de 55 submarinos en servic!o fueron destruídos 
16; en el mes siguiente se hizo la cuenta sobre 36. 

De ~os 185 submarinos alemanes hundidos durante la Pri­
mera Guerra Mundial, 79 fueron destruidos por buques de su­
pErficie con tiros de cañón y cargas de profundidad; 45 por 
minas submarinas; 20 por submarinos aliados; 7 por buques-Q; 
6 por aviones y 28 se perdieron por accidentes, internamientos 
o por causas desconocidas. Al final de la guerra Alemania ha­
bía construido 372 submarinos y tenía cerca de otros 450 en 
construcción y en proyecto. 

Los submarinos alemanes llegaron a t::ner mala reputa­
ción durante la Primera Guerra Mundial a causa de las atroci­
dades que les atribuyeron .. Se hizo gestiones internacionales 
para suprimirlos o al menos paTa restringir sus actividades, 
pero no se llegó a ningún acuerdo escrito. El convenio naval 
de 1936 entre Alemania e Inglaterra reconoció a la primera el 
derecho de construir submarinos y en 1939 (al principio de la 
SEgunda Guerra Mundial) Alemania tenía otra vez más de 
cincuenta submarinos modernos. 

Después que Adolfo Hitler capturó el poder en 1933, el 
Comando Naval Alemán desarrolló un plan ambicioso de gran 
envergadura para llevar a cabo una guerra de fortuna contra 
Inglaterra. Atormentada la Marina Alemana por las críticás 
después de la Primera Guerra Mundial de que había estado 
sumamente inactiva y de que le faltaba espíritu combativo, 
qui!>O emprender una guE!Ta activa contra Inglaterra a quien 
consideraba como la principal enemiga de Alemania. Un pro­
grama tremendo de construcciones que debía estar l'isto 
en 1945 le daría a los alemanes una poderosa Marina de Gue­
rra, pero el programa estaba todavía en ejecución cuando en 
1939 sobrevino Ja Segunda Guerra Mundial. Un nuevo plan 
radicalmente revisado concentraba el esfuerzo naval alemán 
contra los buques mercantes británicos. 
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Imbuidos todavía con un espíritu agresivo, a fines de 1939 
mandaron secretamente a sus posiciones del Atlántico dos a­
corazados de bo1sii!o y 18 de los 57 submarinos que tenían dis­
ponibles. Pero desde un principio sus operaciones fueron res­
tringidas, porque Hitler creía que Inglaterra y Francia llega­
rían a un acuerdo con él. POI' ejemplo, se dió instrucciones a 
:os submarinos para que no atacasen por ningún motivo a los 
buques dE pasajeros y para que evitasen cualquier agresión 
contra Jos Estados Unidos. Hitler siguió esta norma hasta que 
la actitud de Inglaterra se hizo bien ciara después de la caída 
de Francia. 

Esta v<z los britán cos estuvieron alerta contra la ame­
naza a su comercio y a su economía. S~. estableció el sistema 
de convoys lo más p<·onto posible, a pesar de que, como du­
ran'~ la Primera Guerra Mundial, no había suficientes buques 
para escolta. En el primer mes de la guerra fuC:ron hundidos 
cuarenta buques, pero después df eso, este número bajó nota­
blemente. Esto fué debido al empieo del sistema de convoys, 
a la actitud de Hitler y al hecho de que- e! número de subma­
rinos que se encontraban s mu'táneamente en la mar, bajó 
d ( c:pués del primer mes. 

En Marzo de 1940 la campaña submarina había desapa­
recido porque estaba c>n preparación el asalto a Noruega. Los 
aleman('S reanudaron la gue!ra contra los buques mercantes 
en Junio de 1940 y desde entonces esa campaña consUtuyó el 
esfu, rzo mayor de la Marina Alemana. En el Invierno de 1940 
a 1941, algunos acorazados y crucHos alemanes hicieron con 
éxito un cierto número de sal;das para dar caza a los buques 
me!·cantes ingl::ses. pero la destrucción del "Bismark'' en Ma­
yo de 1941, cuando precisamente ncababa de empezar una ex­
cursion contra los buques de comercio, dió fin al empleo de 
bnqut's de combate con dicho propósito. 

Durante casi un año después de haber reanudado su cam­
paña ~ubmarina, :os alemanes pudieron mantener constante­
mente en la mar un promedio de 12 submarinos cada mes, pe­
ro después de Junio d.:- 1941 ese promedio subió a 35. Llegó a 
60 a fines de 1941, y en Octubre de 1942 el promedio de subma­
rinos en servicio había llegado a 100, alcanzando un máximo 
de 112 en Marzo de 1943. Desde entonces ese número empezó 
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a bajar hasta el fin d2 la guerra eu Mayo de 1945; el promedio 
mensual en servicio variaba entre 40 y 50. 

Así respecto al número de unidades Empleadas, se puede 
dcc•r que el esfuerzo de gu::rra submarina de Alemania en la 
Segunda Guerra Mundial fué mucho mayor que en la Pri­
mera. 

Al p':'inCipio los submarinos alemanes se concentraron en 
Jas aguas cercanas a Inglaterra, dejando a los buques de super­
ficie el control de las regiones más distant::-s. Después dei hun­
dimiento del "Bismark" el campo de acción de los submarinos 
se ~xtendió en el Atlántico, hacia el Oeste . Esta expansión de 
la zona de operaciones trajo gradualmente la participación de 
las fuerzas de los Estados Unidos en la guerra contra los sub­
mal'inos. Aún cuando esta participación llegó a ser muy ac­
tiva en Setiembre de 1941, Hitler continuaba insistiendo en 
que los submarinos evitasen incidEntes con las fuerzas norte­
americanas. Estas restricciones fueron abandonadas con la de­
claración de guerra el 11 de Diciembre de 1941, y la guerra 
submarina llegó a ser un esfuerzo total . 

En Enero de 1942 los submarinos alemanes aparecieron 
en las costas de los Estados Unidos, donde encontraron t.m 
intenso tráfico costanero desguarnecido y desorganizado . Des­
de entonces y por varios meses, causaron muchísimas pérdidas 
por muchos motivos, por la falta d~ buques escolta y porque 
el sistema de convoys no llegó a organizarse sino en el mes de 
Mayo. Después de ~so, el número de hundimientos empezó a 
decaer rápidamente y algunos meses después llegó a cero. 

El p(ríodo crítico de la campaña antisubmarina se expen­
dió desde mediados de Diciembre de 1941 hasta el primer tri­
mestre de 1943. A los aleman~s les gustaba encontrar concen­
tl aciones de tráfico marítimo en los Jugares en donde no se 
empleaba convoys, y destruyeron un gran número de buques 
sin escolta, no solamente en las costas del Atlántico, sino tam­
bién en el Golfo de México. Los aliados se vifron obligados a 
hacer un esfuerzo máximo para producir buques de escolta 
y para desarrollar armas tácticas antisubmarinas adecuadas . 
Los resultados de este esfuerzo empezaron a pagar dramáti­
cos d!videndos en 1943 . 
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En :os prim:ro2 cuatro meses d_ la guerra en 1939, fuc.on 
dl'struíc1os 9 submarinos alemanes; en 1940 este núml:rO :1egó 
a 22; en 1941 fué de 35· y en 1942 ll~gó a 85. Pero ~o!amente 
en 1943 fueron destruídos 237 submarinos. De los 100 que ha­
bía en servicio en Mayo ele ese año, fueron des t. uídos 45. En 
Julio cuando el número de submarínos en la mar bajó a 80, 
fueron destruidos 46. 

Con hunclimH:ntos que !legaban al 50% o más, no se po­
día esperar que ninguna fuerza submarina pudiese operar efi­
ciEntemente, y esto s~ reflejó en la gran disminución de pérdi­
das de buques aliados. Constantemente hasta el fm de la 
gu( 1 ra Ja proporción de las destrucciones no bajó del 35 00 ele 
los submarmos que se encontraban en servicio mensualmen­
te, y rl último año de la guerra Esa proporción llegó al 50%. 
Ei número de submarinos construídos al mes era igual al nú­
mc. o c .. ~ubmar:nas destruí dos en ese mismo período de tiem­
po. De un total de 1160 submarinos construídos por Jos ale­
m ah ;;, 781 fueron hundidos durante la guerra, de los cuales 
635 por buques aliados, aviones y minas; 63 por ataques con 
bombas y 83 debido a varaduras. co;isiones o causas d~scono­
cidas. Además, fueron destruídos 80 submarinos itai ianos . 

La campaña submarina alemana alcanzó su máximo un 
año antes de que €1 esfuerzo aliado para contrarrestarla em­
pezara a dar sus maymes resutLados; pero se puede ver el éx:to 
del esfuerzo antisubmarino por el hecho de que cerca del 90', 
dli total de las pérdidas a11adas tuvo :ugar antes de Agosto 
de 1943. 

Las fuer•es pérdidas causadas a los submarinos indican 
tan <~ólo una parte de Ja hiscoria de 'o que lué en realidad la 
Batalia del Atlántico y de Jo que ella significó. Esta expct ien­
c·a de los aliados confirmó una vez más y de una manera a­
:armante el valor del sistema de convoys. 

"Durante la guerra Jos convoys británicos €scoltaron a 
75,000 buques mercantes a través del Atlántico y el número 
coLal de buques perdidos en los convoys fué de 574, Jo que equi­
vaie, a uno de cada 131 buques que zarpaban". El libro "La Ba­
talla del Atlántico·• también dice que durante la guerra se 
perdió un total de veintiún millones de toneladas. De esos, 
los submarinos hundieron 2775 buques con catorce y medio 
mir:onrs de toneladas. La mitad de este número y un tercio 
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del tonelaje wtal se perdió antes del ataque a Pearl HarbOur, 
cuando 1a campai'ia subma:-ína se había convertido en un es­
fu~rzo total. 

Parece que en 1943 se hizo el empleo máximo del sistema 
ele convoys. En 1942 solamente, cuando había en la mar un 
gran porcentaje de buques sin escolta, fueron hunqidas más 
toneladas que t:n todo el resto de la guerra. Es bueno observar 
que el ritmo de las nuevas construcciones estaba todavía muy 
bajo para poder reemp azar las pérdidas, y qu._ en 1943 llegó a 
ser muy superior. Después de Marzo de 1943, las pérdidas ba­
jaron bruscamente y en daño y medio último de la guerra eran 
de menos de 20 buques al mes, a pesar de que en ese tiempo 
llegaba a su máximo el número d::- barcos que se encontraban 
navegando. 

Pero nos falta estadísticas precisas para poder conocer 
el porcentaje de buques que navegaba en convoy. Un examen 
de los datos de que disponemos nos indica que durante los dos 
últimos años de la guerra, un 80'?o de todos :os buques ex­
puestos a posibles ataques submarinos estuvieron dentro de 
1os convoys. Esto, sumado a ia intensa campaña antisubma­
l'ina, fS la causa de la disminución brusca de las pérdidas des­
pués de Marzo de 1943, y nos da una nueva confirmación del 
gran valor táctico del sistema de convoys. 

Durante toda la guerra en el Atlántico, eJ porcentaje de 
buques perdidos con relación al número de buques que pudie­
ron hacer la travesía, fué de un 5%. En el año cdtico de 1942 
cuando se perdiei·on 1500 ba~·cos, el porcentaje fué proba­
blemente de un 10°'o de todos los buques expuestos a un po­
sib1e ataque. Estos son cálculos a la gruesa desde luego, y no 
lo reflejan las pérdidas en relación a la importancia de los 
buques. 

El Ejército de los Estados Unidos no perdió sino 4600 hom­
bres de ios siete millones que atravesaron el Atlántico duran­
te la guerra. De los 127 millones de toneladas en que consistía 
Ja impEdimenta del ejército, no se perdieron smo 750,000 to­
neladas, o sea un O. 6% del total. 

En estas cifras hemos incluido también la temida "carrera 
de Murmansk". Entre agosto de 1941 y agosto de 1944 se per­
dieron solamente 57 de los 775 buques mandados a Rusia, y 
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de los 707 que regresal'on, so:amente ~e p2rdieron 21. 'Para 
ser más exactos en nuest os da LOS, diremo" qut' ,el <;QIPtoy P. Q. 
17 que zarpó de rs:andia para Murmansk'el ~~~Junio de 
1942 perd·ó 23 de los 24 buqu~s de que se componía, pero ese 
fué un v, rdad "ro desastre que no se vo:vió a repetir. 

El 69% de los buques perdidos por los aliados fué hun­
dido por submarinos; el 13'0 o por aviones; el 7 e e por buques 
de superficie y otro tanto por minas. El 40b restante fué de­
bido a ri~sgos marítimos o a causas desconocidas; que son 
cifras aigo mayores que las correspondientes a la Primera Gue­
na Mundial. 

La guer•·a en el Pacífico ofrcc2o comparaciones interesan­
tes respecto a la pé~·dida de buques mercantes. Parece que los 
japoneses no con<:icleraron seriamente el empleo de sus subma­
rinos para hacer la guerra contra el comercio. En todo caso, 
ia Jaoor de sus sulJma.-inos fué un desengaño para ellos. La 
pérd da de buques mercantes aliados en el Pacífico fué pe­
qu~ña. 

Lo~ submarinos norteamericanos, que eran capaces de pe­
netrar mucho más allá de la cortina de bases insulares forti­
ficadas. !levaron la guerra y sus buques a las islas principales 
de, Japón y a las rutas marítimas. Por consiguiente, los sub­
marinos nortEamericanos tomaron la parte del león, tanto de 
los buques de guerra (60 1 ~) como de los buques mercantes 
(55'¡; y casi un 60% hasta los úitimos meses de la guerra). 

De los diez millones de toneladas de buques que había ad­
qu~rido e1 Japón, el 90' fué o bien hundido. o bien puesto ya 
fuera de se viciO cuando terminó la guerra. Los aviones cau­
saron el 30 0 0 d ~ estas pérdidas. las m in as algo más de un 9 (f-. 
los riesgos marítimos un 4'lo y los buques de superficie menos 
de: 1%. Todavía no se puede decir con seguridad si esta pér­
dida cast total de su comercio fué la causa principal de la pa­
rálisis económica que experimentó el Japón. 

Ei comercio marítimo de artículos de lujo que existía hace 
siglo y medio, es todavía un elemento esencial de la econo­
mía mundial en tiempo de paz y en tiempo de guerra. Esto 
significa que ios problemas de proteger el propio comercio son 
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de importancia cstratég·ica. La experiencia del Japón es una 
adv.:.rtencia y un escarmiento de lo que puede significar 1a 
falta de esa proteccion. Se debe determinar las regiones en 
las cua12s puede operar el enemigo, los teatros activos· de gue­
rra, las rutas importantes que se deb~ emplear y las armas y 
las técnicas requeridas, por medio de las circunstancias par­
ticulares en que un país tenga que hacer la guerra_ Puesto 
que los centros de población, de mdustria y de materias primas 
son más o menos estables, los mét~dos tácticos y estratégicos 
adecuados a esas circunstancias particulares d::ben primar so­
bre los métodos existentes acerca de rutas marítimas y de con­
centraciones de buques, y junto con la experiencia anterior 
deben ayudar a determinar el modo de actuar en el futuro. 

PuEde ser que en una futura guerra contra el comercio e­
nemigo, se vuelva a emplear el submarino, e. aeroplano, la mi­
na y el corsario de superficie y todos c.Uos con métodos de ac­
ción corregidos. Segün la historia, las innovaciones en cual­
quier rama del arte militar han coincidido con adelantos co­
rrespondientes en las otras. 

Tenemos motivos para creer que este balance, con todo 
io aproximado y variab;e que pueda ser, continúe en el futuro. 
El problEma de proteger a !os buques mercantes que se pre· 
senta en tales situaciones, se convierte en un complejo cre­
cientf, pero no altera el principio fundamental de que "se debe 
proteger a la marina mercante''. Esta es y debe ser una res­
ponsabil' dad principal y fundamental de nuestra Marina de 
Guerra. 

(Traduc.do del U. S. N. I. "Proc('edings") . 



Historia de la prevención de 
las incrustaciones 

Por rREDERICK B . L,\JDL.\W 

N.E. - Este :uticulo es un cap1Lulo del ltbro ''.Manoe 

Fo•Jling and Its Prevention". rcc!cntem••ntc publica­
do por el U .S . Naval Inslitute . 

Es solamente desde tiempos recientes que los efectos de la 
suciedad de cascos son somct idos a una investigación científica 
sistemática . Su importancia, Sin embargo, ha sido reconocida 
desde tiempos muy remotos. Aunque datos escritos sobre trato-
mientas de fondos de buques que datan del Siglo S A.C . .. ... . 
han sido hallados, seguramente que la búsqueda de una superfi­
cie antí-1ncrustonte comenzó con buques de épocas anteriores 
sobre los cuales tenemos muy poca i'11formación. 

Históricamente el desarrollo de estas superficies puede des­
componerse en tres fases: ( 1) la repetida introducción y uso de 
forros metólicos, que culminan en el descubrimiento del forro de 
cobre como una efectiva superficie anti-incrustonte; (2) la invali­
dez del uso de cobre metálico en cascos de Herro debido o los 
efectos galvánicos, como consecuencia del desarrollo de los bu­
ques de hierro y (3) los esfuerzos eventualmente exitosos de p:n­
turas anti-incrustantes que, e :1 el caso de coseos de h1erro o ace­
ro, pueden ser aplicadas sobre una capa de pintura anticorrosiva 

Otros numerosos dispositivos anti-incrustantes fueron conti­
nuamente probados o sugeridos. En tiempos de paz la tendencia 
ha sido en usar el corriente sistema anti-incruslante sin tomar en 
cuento su eficiencia. Períodos de guerra siempre han intensifica­
do la investigación experimental. 

PRIMEROS CASCOS DE BUQUES 

La historia de tonto buques como poder naval es más anti­
gua que cualquier dato escrito, conociendo nosotros a lgo sobre 
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las grandes naciones marítimas de los remotos tiempos solamen­
te a través de escritos de épocas posteriores. Pero aún los prime­
ros datos, aunque dicen muy poco o r.ada sobre el tratamiento de 
los cascos, cuentan de grandes buques y de grandes flotas, de 
largos viajes y de grandes batolias. Podemos asumir, por con.;;­
guiente, que las inscrustaciones constituyeron un problema para 
los antiguos buques, aunque no sabemos las medidos que fueron 
usados contra ellos. 

Los primeros buques y flotas fueron mucho más grandes y 
los viajes mucho más largos de lo que generalmente se cree. An­
tiguos buques egipcios tenían 160 pies de eslora y comerciaron 
ton lejos cOmo la tierra de Punt (Somalío). Se dice que los feni­
cios en 1000 A.C. circunnavegaron el A frica y llegaron hasta 
eornwall en Inglaterra en busca de estaño; y que en el siglo 6 
A . e. exploraron la costa occidental de Europa. Las primeras lu­
chas en la mar envolvían cientos y hasta miles de buques. Aun­
que los buques de guerra de los primeros tiempos fueron a me­
nudo varados y aún transportados sobre tierra, 'os buques m~r­
cantes no lo fueron y eran mucho más grandes. Un buque egip­
cio para granos surto en el Pireo en tiempos de Roma fué descri­
to por Lucius como "180 pies de largo, más de un cuarto de eso 
en ancho y 44 pies de cubierta a quilla, con una tripulación co­
mo un pequeño ejército y llevando tanto maíz como para alimen­
tar a todas las almas de Atice durante un año". 

La primera mención o fas incrustaciones que hemos encon­
trado es una casual referencia a ellas en conexión con el Eche­
nis o Rémora, el "detener de buques". Este comparativamente 
pequeño pez, mencionado pOr Aristóteles en el Siglo 4 A. e., es 
acreditado por escritores antiguos como siendo capaz de retar­
dar a buques navegando a toda velocidad o aún en detenerlos en­
teramente si están amarrados en un sitio en €1 océano. Al co­
mentar esta creencia Plutarco señala que las incrustaciOnes más 
bien que el Echenis son las responsables. Dice que era común el 
rascar las algas, lamas y suciedades de los lodos de los buques a 
fin de que pudieran deslizarse más fácilmente por las aguas. En 
1559 Lavenius Lenius escribió "pez-concha y un pequeño pez lla­
mado Echenis se pegan tan rápido que detienen o buques y 
varían sus n .. 1mbos; por consiguiente nuestros hombres acostum­
bran frotarlos con agudas escobas y rascarlos con hierros que es­
tán doblados para este propósito, ya que un buque estando ense­
bado y bien carenado navegará más ligero". 
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Se dice que los antiguos fenicias y cartagineses ha·n hecho 
uso de resina y posiblemente forrado de cobre sus fondos. Cera, 
brea y asfalto han sido también usados desde muy antiguas épo­
cas. Na podemos estar ciertos del propósito de estas superficies 
ni aún en tiempos posteriores cuando yo existen datos escritos. 
Porque es probable que a'gunas sustancias fueron aplicadas co­
mo anti-incrustantes, puede ser que ellas hayan sido usadas para 
hacer estancos los cascos, poro conseguir una superficie suave, 
poro fuerza estructu ·ai o. part;cularmente en el caso de forros 
metálicos, como defensa contra los gusanos. 

Hay datos sobre el uso de arsénico y azufre mezclados con 
aceite en el año 4 1 2 A.C. Se sabe que los griegos usaron brea o 
cera y, a lo menos tan temprano como en el S1glo 3 A.C., forros 
de plomo. La cera era apl1cada caliente y quemada dentro del 
casco con planchas calientes u"l proceso conocido como "encaus­
ticor" o "pintado de buques". Según Pliny copos de esta natura­
leza "nunca se malograrán por la acción del sol, vientos o agua 
salada". Cuando se usaba forro de plomo, éste era af1rmado al 
casco con clavos de cobre y generalmente sobre una capa de pa­
pel o tela. De acuerdo con Chatterton, esto sug1ere que la acción 
corrosiva del plomo en hierro, que finalmente forzó a acabar con 
el forro de plomo, era ya reconocida. 

A pesar de su acción corrosiva el forro de plomo fué qu1zas 
el material más us :do en la protección de los cascos antes del 
Sig1o 18. Repetidas veces ha s1do usado desde el tiempo de los 

, antiguos griegos. Lo5 buques de Arquímedes de S1rocusa (287 -212 
A.C.), por ejemplo estaban forrados en plomo asegurado por pe­
sados pernos de cobre. Los romanos usaron también el forro de 
plomo, habiéndose encontrado en tiempos comparativamente mo7 
dernos, buques con sus forros de plomo intactos. 

Aunque olvidado durante varios siglos la Inglaterra del SI­
glo 5 usó el plomo. Durante el reinado de Enrique VI ( 1421 -1471) 
un informe sobre un buque enviado en viaje de descubrimientos 
señala como una "invención" el que "ellos cubrreron una p1eza 
de la quilla del buque con su plancha de plomo, pues ellos han 
oído que en ciertos portes del océano una especie de gusanos vi­
ve que muchas veces ataca y come el roble por duro que sea '. 
Mientras el forro de plomo es una pobre superficie ant i-incrus­
tante, debe ser según este :nforme del siglo 5, uno buena protec­
ción contra los gusanos. Sugiere tomb1én este Informe que en In-
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glaterra el forro de plomo no ero usado en formo general. Se d:­
ce que su uso fué copiado de buques españoles contemporáneos. 

En 1550 Leonardo de V~nci diseñó un molino de rollos para 
fabricar planchas de plomo. A comienzos del Siglo 1 6 el forro de 
plomo fué adoptado oficialmente por España, extendiéndose su 
uso o Francia e Inglaterra. En el reinado de Carlos 11 ( 1660-1685) 
se concedió o Howord y Wosson el monopolio de usar planchas 
de plomo como forro; y se ordenó que ningún otro forro fuera 
usado en buques de Su Mo¡estad. Por lo tcnto, el "Fénix" y olgu­
son otros veinte buques fueron forrados con plomo asegurado 
con clavos de cobre. Poco después, sin embargo, se recibieron 
quejas sobre el efecto corrosivo del plomo en el hie•ro teniendo el 
"Piymouth" y otros buques sus timones tan comidos que ero nada 
seguro el hacerse o la mar. En 1682 se nombró una comisión pa­
ra que investigara y basándose en el informe dado por ésta se a­
bandonó oficialmente el uso del plomo por el Almirantazgo. 

A pesar de los resultados de lo comisión en 1687 se paten­
taron algunos rodillos poro fabricar planchas de plomo paro fo­
rro. Aún después de haberse introducido con éxtto el forro de 
cobre en 1761 se usó ocasionalmente el plomo. En 1768 se fo­
rró con plomo al "Malborough"; pero cuando dos años más tar­
de entró o dique en Chatham se encontró que los soportes de hie­
rro estaban tan gastados que se quitó el plomo y se reemplazó 
con un forro de modera. 

Durante el reinado de Enrique VIII (1509-1547) y también 
durante el Siglo 17, se colocó forros de madera encima de uno 
copa de pelo animal y breo. Se informó que es10 impedía que los 
gusanos entraron o las cuadernas pero que aumentó cons;dera­
blemente el costo de construcción. Un forro exterior de madera 
no era idea nueva. Aunque se dice que fué introducido por 
Hawkins bajo la Reino Isabel, parece haber sido usado en el Si­
glo 15. En el Siglo 18 después de que el plomo fué declarado co­
mo inservible, volvió a usarse en formo general el forro de mode­
ra. Algunas veces ero cubierto con clavos de hierro u cobre de 
gran cabeza, colocados ton ¡untos que sus cabezos se tocaban y 
formaban así una especie de forro metálico. Este forro de mo­
dero fué a menudo pintado con varios mezclas de brea v groso, 
con aceite de azufre y "otros ingredientes", o con resino brea 
y azufre vivo. 



lllSTORIA DE LA PREVENCION t;E LAS INCRUSTACIONES 51 7 

Además de la madera y del plomo se han usado en anliguas 
épocas otros materiales. Los Yikings del Siglo 1 O aunque gene­
ralmente pintaban sus buques sobre la línea de agua, nodo usa­
ron debajo de el!o. Sin embargo en uno de sus canciones tratan 
de un pequeño bote que estaba prolegido por un "sello de breo". 
En el Siglo 14 y en Arogón se usaron pie!es como forro. El alqui­
trán fué usado comunmente desde el Siglo 13 hoslo el Siglo 15, 
algunos veces mezclcdo con breo, aceite, resino o con sebo. Las 
grandes flotas veneciof'las del Siglo 15 usaron brea. 

Morison en su "Vida de Colón" drce que los cascos de esa 
época eran "cubiertos con uno mezclo de sebo y alqurlrán en lo 
esperanza de descorczonor a los teredos" -a pesar de lo cual 
los buques tenían que ser carenados cada pocos meses a f•n de 
librarlos de las planchas marinas. En tiempo de Vasco de Goma 
( 1469-1524) los portugueses quemaban el casco has lo una pro­
fundidad de varias pulgadas; y siglos después, en 1720, los ingle­
ses construyeron a lo menos un buque el "Royal Williom" ente­
ramente de madero carbonizado. 

Con el descubrimiento de las cualidades anti-incrustontes del 
cobre y de su consecuente uso general, las prrmeras superficies 
usados en los cascos cayeron prontamente en desuso. 

RECUBRIMIENTO CON COBRE 

La primera superficie onti-incrustonte en recibir lo aproba­
ción general fué el recubrimiento con cobre. Aunque se ha dicho 
de que los forros de cob•e han sido usados en antiguos épocas, la 
evidencia no está claro y su uso en los coseos de buques es nega­
da por algunas autoridades. Los únicos buques que han s.do ha­
llados tienen recubrimiento de plomo. El primer uso cierto del 
cobre parece haber sido en los espolones de los barcos fenic•os y 
como soportes en !os boles romanos y griegos, antes que como 
Sl.lperficie anti-incrustante. 

Un uso más extenso del cobre en esos tiempOs es muy pro­
bable. Los civilizaciones prehistórico; conocían el cobre Y han 
mostrado grandes habilidades en fundir y trabajar el cobre y 
bronce en estatuas y otros objetos de arte. Fundiciones de cobre 
del Siglo 1 O A.C. han sido holladas. Cobre y estaño eran moti­
vo de comercio en 800 A.C. y lo nec€sidod del estaño con el 
cual preparar bronce fué uno de las razonec; de los primeras via­
jes a Inglaterra. Se sobe que delgados planchas de cobre eran 
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usadas en los techos durante los Siglos 12 al 15. Sin embargo, 
ningún caso auténtico de recubrir un buque con cobre antes del 
Siglo 1 8 ha sido establecido. Si el forro de cobre era conocido a 
los antiguos es dificil comprender porque su uso se perdió mien­
tras el del plomo subsistió. 

Tan temprano como el año 1625 se sugerió el cobre como 
una superficie anti-incrustante, cuando se concedió una patente 
para una composición que muy probablemente contenía alguna 
forma de cobre. En 1728 se obtuvo otra patente para "un nuevo 
método de recubrir y preservar las cuadernas de los barcos", con­
sistiendo en "rodado" cobre, bronce, estaño, fierro o en planchas 
de estaño, aunque no se ha encontrado ningún indicio de su uso 
inmediato. Años más tarde en el Siglo 18 el recubrimiento de ma­
dera fué cubierto con clavos de cobre cuyas cabezos se tocaban. 
A pesar de los efectos hallados, no fué sino hasla el experimen­
to del H. M.S. "Alarma" que sus virtudes anti-incrustantes fue· 
ron reconocidas. 

En 1758 el H. H. S. "Alarm", uno fragata de 32 cañones, 
fué forrada en delgado cobre "como experimento para preser­
varlo de los gusanos". El primer uso auténtico del cobre fué pro­
bablemente como un sustituto de la madera o del plomo en los 
recubrimientos y especialmente como protección contra los gusa­
nos. 

Un informe del "Alarm" tomó nota de las planchas arran­
cadas de la proa del barco donde estaban sujetas a la entera 
fuerza del mar y de la cantidad de desgaste debido a lo acción 
del agua. Anotó la bondad del casco con excepción del sitio qu9 
había sido dejado cloro al comienzo del viaje. Señaló lo limpio 
del casco de incrustaciones, a excepción del timón, donde se usó 
expresamente clavos de fierro como experimento adicional. Hizo 
incopié con sorpresa en la corrosión del fierro donde había esta­
do en contacto con el cobre. Finalmente comparó los costos del 
forro de cobre con el de madera, encontrándolos casi iguales. 

El informe señaló tres conclusiones: que el cobre era una 
protección contra los gusanos, que no malogró las cuadernos y 
que no formó incrustaciones. Estas ventajas fueron encontradas 
tan importantes que se recomendó otros experimentos en los 
cuales se usarían gruesas planchas de cobre y enteramente cla­
vos de cobre; debiendo el cobre ser aislado o mantenido distante 
del hierro. 
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En 1765 un segurdo barco, el "Aurora", fué forrado en co­
bre por el Almtrantazgo Inglés; un tercero, el "Stag" en 1770, 
cuatro más en 1776 y nueve en 1777. Dentro de los tres años 
siguientes el uso del cobre fué generalizado en la Armada Ingle 
so. En 1779 los ingleses pensaron que les permitirían alcanzar 
a los más veloces barcos franceses que seguían expuestos o las 
incrustaciones. Por 1 789 dos botes había., sido construidos en 
Inglaterra enteramente de cobre "sin CLtadernajc de modera al 
guno". 

El primer barco norteamericano en ser cubterto con cobre 
fué lo fragata "AIIionce". Esto <;e realizó en 1781. Los buques 
construidos para la Marina Norteamericana bajo el Acta Nav~l 
del 1794 fueron también recubiertos con cobre. La "Const itu­
tion" fué forrada en 1795 con cobre importado de Inglaterra. El 
submarino de Robert Fulton, construido en el Sena en 1801 para 
Napoleón, fué también forrado en cobre. Los Clippers de 1843-
1869 y los últimos balleneros norteamericanos fueron forrados 
en cobre como coso rutinaria. 

Aunque el cobre ero la mejor superficie anti-incrustante no 
ero por lo demás perfecta. Su acción anti-incrustante no era 
siempre cierta y su acción corrosiva sobre el hierro casi originó 
que su uso fuera suspendido por la Marina Inglesa a los pocos 
años de su adopción. Aunque esto fué corregtdo al comienzo con 
el uso de pernos de metales mezciados y después con el uso de 
pernos de cobre, su excesivo régimen de desgaste constt1uyó un 
fuerte gasto. 

A fin de reducir este gasto tanto como fuera posible el Al­
mtrantazgo Inglés empezó la manufactura de planchas de cobre 
en 1803 en el astil'ero de Porlsmounth, re-traba¡ando VIC¡as 
planchas de cobre y experimentando con diferentes concentrados 
de cobre y maneras de tratarlos. En 1823 buscaron el consejo 
del presidente y cuerpo de la Royal Soc1ety a fin de determ1nar 
el mejor método de manufacturar el cobre y de prevenir, de ser 
posible, su excesivo desgaste. 

En 1824 Sir Humphry Davy leyó dos estudios ante la Roycl 
Society detallando los resultados de sus experimentos en estos a 
suntos. Mostró que la corrostón no era originado por los impure­
zas del cobre como se había creído sino por el agua salada que 
reacciona con el cobre. Sabiendo de que el cobre era débilmenlc 
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positivo en la escala electro-química, él consideró que "si fuera 
convertido en ligeramente negativo, la acción de la corrosión por 
el agua solada sería nula" . Esto lo consiguió colocando pedazos 
de zinc, estaño o fierro en el cobre. Mediante experimentos en­
contró que un pedazo de zinc del tamaño de una arveja defende­
ría de la corrosión a un área de 50 pulgadas cuadradas de cobre, 
siendo esto cierto no importa cuál sea la formo del cobre o la 
posición del zinc en él. Después de varias pruebas experimenta­
les el Almirantazgo adoptó los protectores de Sir Humphry Davy 
en los buques en servicio, usando superficies de hierro fundido 
con un área igual o un 1 250 de lo superficie del cobre. 

El problema, sin embargo, no estaba resuelto, ya que el cobre 
aunque protegido se llenaba de incrustaciones. Davy seño!ó de 
que los protectores impedían la solución del cobre por acción gal­
vánica, siendo ésto la rozón pOr la cual se llenaba de incrusta­
ciones. El fué por lo tanta el primero en relacionar la acción anti­
incrustonte del cobre a su régimen de solución. 

En 1831, después de experimentos con protectores móviles 
y de metales mezclados, se decidió el usarlos solamente en los 
buques al ancla en los puertos. Poco después esto fué también 
abandonado, aunque se estaban realizando experimentos con 
concentrados de cobre extranjeros en busco de un material más 
durable. Lo pérdida de cobre representaba un fuerte gasto, pero 
se pensaba que e~taba totalmen te compensado par la protección 
contra los teredos y las incrustaciones. 

La introducción de los cascos de hierro invalidó el uso del 
forro de cobre, debido o lo acción corrosivo del cobre en el hie­
rro. Durante el Siglo 19 y o pesar de la creciente importancia del 
hierro en la construcción naval, frecuentemente se surgió seria­
mente el volver a los buques de madera que podían ser recubiertos 
en cobre. Aún a fines del siglo la mayor parte de los buques de 
guerra y otras clases que deberían pe~manecer en la mar por lar­
gos períodos fueron cons truidos de o forrados en modero por só­
lo esta razón. 

EL PROBLEMA DE PROTEGER LOS CASCOS DE HIERRO 

Los cascos de hierro, que aparecieron a fines del Siglo 1 8, 
se desarrollaron tan rápidamente que en 181 O Sir Samuel Ben­
thom propuso en el Por1amento que el Almirantazgo Inglés ern-
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peza.se a construir buques de hierro. En ese tiempo, sin embar­
go, 1mperobo un generalizado prejuicio contra el uso del hierro 
en buques, )'a ql.le no habia probado ser satisfactonamente en 
construcción naval y la moción fué desechada. Sin embargo, cos­
tosas reparaciones, una seria carestía de madera y la introducción 
de lo máquina o vapOí estaban ya forzando en cambio de made­
ro o hierro. 

Buques de madero estaban limitados en tamaño y fortaleza 
y, aún con métodos mejorados en su construcción no podían 
competir económicamente con los buques de hierro. Reparacio­
nes frecuentemente sumaban más que el gasto original. Ocasio­
nalmente un buque · enía que ser desarmado debido a que la 
madera se encontraba reseca sin haber hecho un sólo viaje. La 
necesidad de madera apropiado para la construcción naval era 
aguda y la falta de ella a menudo causaba grandes demores, aún 
cuando se trotaba de los urgentemente necesitados buques de 
guerra. Tampoco eran los barcos de modero lo suficientemente 
fu~rtes como poro sopOrt<Jr las vibraciones de los primeras má­
QUinas o de las hélices. Ero dudoso que o1gunos de ellos pudiera 
cOrrer sus máquinas a toda velocidad sin serios resultados . 

A pesar de todo, no fué hasta mediados del siglo que lo te­
rrible destrucción ce usado o los buques de modero por los pro­
yectiles explosivos en Sinope en 1853 y el éxito de las baterías 
flotantes franceses en Kinburn en 1855 probaron al Almiran­
tazgo la neces1dod de buques de hierro. Pero, además del prejui­
cio, existían dos graves objcc1ones al uso del hierro: corrosión e 
incrustaciones. 

En los comienzos de la h1stona de los coseos de hierro se en­
contró que el forro de cobre no podía ser usado debido a que lo 
acción electrolítica corroía peligrosamente los coseos. Entre mu­
chos cosos similares el H. M.S. "Jackol" se hundió en Greerocl... 
debido a que la corrosión había corroído sus planchas y no hobia 
sido I'Otada; }'el H.H.S. "Triton", en 1862, tenía sus planchas 
ton corroídos que tenían un grosor de papel y, de acuerdo con su 
capitán, lo que impedía su hundimiento ero los incrustaciones, 
habiendo prácticamente reg•esodo o Inglaterra navegando en sus 

lapos. 

Aunque las incrustaciones no eran problema nuevo, su im­
portancia tomó tal énfasis con las mayores velocidades y por la 
sustitución de los velas pOr costoso y voluminoso combustible, que 
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muchos pensaron que los incrustoc:ones se convirtieron en un 
problema impOrtante con lo introducción de los buques de hierro. 
Un buque de guerra en comisión en aguas extranjeras durante un 
largo período pOdía convertirse en poco gobernable y nada ma­
rinero por las incrustaciones antes de que pudiera regresar o su 
base y ser carenado. El ejemplo más extremo es el de un ballene­
ro de hierro en las afueras de la costo africano y tan sólo seis 
meses fuera de Inglaterra. Aunque había sido l1mpiodo todo los 
meses con escobas y cabos yo no ero seguro pues no podía ni na­
vegar ni gobernar debido a sus gruesas incrustaciOnes. Ton im­
portante se volvió el problema que en 1847 el Almirantazgo con­
templó el total desuso de los buques de hierro y comenzó lo ven­
ta de todos los buques de hierro de la Armada. Fueron detenidos, 
sin embargo, por lo imposibilidad de reunir los requisitos nava­
les con otro material. 

Como consecuencia de haber invalidado el uso del cobre co­
mo superficie anti-incrustante, lo adopción de los cascos de hie­
rro comenzó la búsqueda de forros de algún otro metal menOs 
dañino y de métodos de aislar el forro de cobre del cosco de hie­
rro. 

Zinc, el único metal que podía ser usado paro coloca r los 
planchas del buque en uno condición electro-negativo, fué pro­
bado repetidos veces como forro . Se dijo que cuando estaba en 
contacto con el casco de hierro de un buque lo electrolisis incre­
mentaba lo exfoliación del zinc en cantidad suficiente poro pre­
venir incrustaciones y que al mismo tiempo protegía las planchas 
del buque de la corrosión. Aunque el zinc consiguió algún resul­
tado como substituto del cobre la experiencia mostró que algu­
nas veces se volvía frágil y se consumía muy rápido como poro 
tener un valor real . 

Se probó metal muntz, plomo en planchas, hierro galvani­
zado y níquel, así como tambóén aleaciones de plomo y antimo­
nio y de zinc y estaño. Se sugirió otros meta les y aleaciones y 
combinaciones de metales, toles como escamas de hierro cubiertos 
de plomo y cobre, planchas de plomo y antimonio pintadas con 
mercurio o planchas de zinc cubiertos de estaño. Muchos de es­
tos recubrimientos no posaron de la etapa experimental. 

T ombién fueron sugeridos o probados forros no-metálicos. 
Estos superficies incluían fieltro, lona y jebe; ebonita, corcho y 
papel. También incluían varios formas de vidrio, barnices, bri-
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llos y baldosas. Se usó con frccuenc;o el cemento, pero más co­
mo uno protección contra la corrosión que contra las incrusta­
ciones. 

Poro o1s'or el forro de cobre del cosco de hierro se usó con 
frecuencia fieltro empapado en breo y algunas veces corcho, je­
be o simple papel marrón. En cierto tiempo los buques fueron 
construídos en un modo complejo, i. e., planchas de modera fue­
ron colocadas en cuadernas de hierro. Mientras otros diversas 
consideraciones conducían o este desarrollo, su práctica fué tam­
bién favorecida pues estos buques podían ser recubiertas de co­
bre en forma segura. Alrededor de 1 862 este sistema fué reem­
plazado por forro de madera colocado encima del casco de hie­
rro. Este forro ero acuñado entre salientes en el cosco o emper­
nado de varias maneras y después forrado en cobre. Aunque se 
informó que había dado buen resultado durante la guerra Hispa­
no-Americana (1898-1899) y fué usado tanto en la Marina Ame­
ricana como en la lng1esa, este método era muy costoso paro ser 
adoptado en forma general. 

Un segundo efecto más importante de la introducción de 
los cascos de hierro fué el renovar el interés en los compuestos 
anti-incrustantes. Eventualmente esto condujo al desarrollo de 
los modernos sistemas de pinturas que han reemplazado el recu­
brimiento de cobre casi en formo total, con excepción de los ca­
sos donde la necesidad de él justifica el mayor gasto. 

PINTURAS ANTI-INCRUSTANTES 

El uso de alguna forma de pintura o compOSición en los cas­
cos de los buques es indudablemente muy antiguo. Viejos da­
tas se refieren a una mezcla usada alrededor de 412 A.C., com­
puesta de arsénico, azufre y aceite de lo China, aplicado a los 
coslodos del buque para que pudiera "libre y sin impedimento" 
navegar en el agua. Pueden señalarse otros muchos ejemplos, 
desde la resina y cera de los antiguos botes griegos hasta las di­
versas composiciones usadas en los recubrimientos de madera 
del siglo 1 8. 

Aunque algunas eran usados con la intención de proleger 
los cascos contra los gusanos, en la mayoría de los casos no se 
aclaraba el propósito de estas d1versas compOsiciones. El primer 
recubrimiento usado explícitamente como una protección contra 
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incrustaciones parece ser una composición patentada por William 
Beale en 1625, hecha de hierro en polvo, cemento y probable­
mente un compuesto de cobre. Posiblemente esto fué la primera 
vez que se usó el cobre como anti-incrustante. 01 ros dos poten­
ks de composiciones desconocidos fueron otorgadas en el siglo 
17 para "defensa conlra los gusanos"; y una tercera patente fué 
dada en 1670 a Howard & Watson por Lln recubrimiento com­
puesto de resina y brea en un barniz de cero de abejas, trementi­
na cruda y laca granulada disue!ta en alcohol de granos. 

Tres patentes más fueron otorgadas en siguiente siglo. Una 
era para una composición conteniendo vidrio molido en una mez­
cla de brea, aceite y col. Una segunda para zinc derretido en una 
posta de zinc, cal muerta, jabón negro y sales de zinc. La ter­
cera, dada o William Murdock en 1791, era una composición de 
sulfito de fierro y zinc toslada en el aire y mezclada con barniz. 
Arsénico era el tóxico. 

Aunque estas primeras composiciones patentadas fueron muy 
pocos la literatura menciona ocasionalmente algunas otras com­
posiciones no potentados; e! uso de alguna forma de pintura o 
composición en los cascos de los buques no era raro. 

Nicoalaes Witsen, un arquitecto naval, escribió sobre la 
sorpresa de los holandeses en 1673 cuando encontraron que un 
yocht inglés capturado no estaba ni embreado ni pintado, lo que 
aparentemente era una cosa muy fuera de lo común. Masseille 
dice que pescadores en el Mor de Tiberio, cerca· de Palestino, 
han usado uno mezclo de trementina cruda, resina, sebo en rama 
y asfo·lto en el siglo 17. También nos cuenta de una "capa en­
durecida debajo del agua compuesta de sebo de rama, resina, 
aceite de pescado y algunas veces tiza," que fué empleada en la 
costa francesa en el siglo 1 8 y que aún en la actualidad ocasio­
nalmente se usa. 

Haciendo una comparación se probaron varias composicio­
nes en Portsmouth en 1737. Lo mejor de éstas, una composición 
de alquitrán, brea y azufre vivo, fué usada con mucho éxito con­
tra los gusanos y fué adoptada en forma genera l, pero se pensó 
que era muy importante el encontrar a lguna superficie que im­
pidiera también las incrustaciones. Sin embargo, todavía se re­
cibían quejas contra los gusanos, especialmente en las Indias 
Occidentales. Esto fué presentado al Almirantazgo en una carta 
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de Consejo de lo Ar modo <>n 17 61, prOponiendo el experimentar 
con cobre en alguno-:. buques que fuero., a las Indios Occidenta­
les. Inmediatamente vrno el cxpcrimer1to del H.M.S "Aiorm". 
Dos años más torce el informe :.;obre este experimento estableció 
las cualidades onti-incrustantc.>s del cobre como ton sobresalien­
tes que durante los cuarenta arios que sigu:cron hubo tan sólo 
un interés muy leve en las pint uros onti-incrustantes. 

Con el creciente uso de los buques de h1erro Cn el siglo 19, 
se realizaron primeramente intentos poro adoptar los nuevos mé­
todos de recubrimiento o fin de vencer los dificultades introduc;. 
dos por lo corrosión de origen galvánico. Por 1 835 se reconoció 
la futólidod de estos esfuerzos, volviendo lo otenc16n o lo pintura 
poro los coseos. 

Desde aquel tiempo el número de pinturas y compos1c10nes 
ha aumentado rápidcmente. Segun Young en 1 865 habían sido 
otorgados más de 300 patentes poro compOsiciones ontr-incrus­
tontes en sólo Inglaterra. 

Los primeros compc.sciom:s patentadas, en SLI mayoría, eran 
inservibles. Sus 1ngredientes incluían toda sustancia que pudiera 
usarse, orgánica e inorgánica, desde guano hasta sal de cocino. 
Sin embargo, debido a lo gran necesidad de protección contra in­
crustaciones, muchas de estos compos1c ones rora~ fueron probo­
das en serv1cio, cunqL~e, como dijo el A'miranre Sir Edword Bel­
cher, ellos parecían que favorecían más los incrustaciones que 
impedirlas . Agregó el Almirante que sus hombres conseguían 
diez chelines por los magníficos y gigantes especímenes de estre­
llas de mar que los d1versos pintura, antí-incrustantes habían he­
cho crecer en el ' Ardent" en los Bermudos. 

Las pinturas onti-incrustantcs tuvieron malo reputación du­
rante muchos años. Aún en 1872 Robert Mallet. al presentar al 
Instituto de Arquitectos Navales un catálogo de los potentes in­
glesas de pinturas poro buques, señaló que la mayoría de éstos 
eran inservibles o peores y que las mejores eran ton sólo simples 
paliativos. Esto era en porte e la generalizada falta de' compren­
sión del problema, pero no enteramente. El mismo Mollet en 
1841 había patentado una pintura onti-incrustonte en la cual 
manos ligeramente solubles de sustancias venenosas fueron apli­
cadas sobre una copo de barniz. Declaró que la pintu ra fracasó 
debido o que no pudo controlar lo velocidad de solución de los 
tó:<icos dentro de límites úti 1es y también o lo obras:ón. 
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"Mclness", la primera compostcron que prácticamente vino 
a ser usada en forma general, fué introducida en LiverpOol en 
1 860. Era una composición de jabón metálico aplicada en calien­
te, en la cual el tóxico era el sulfato de cobre. Esta pintura anti­
incrustante era colocada encima de una mano de pintura de se­
cado rápido, compuesta de barniz rosin y pigmentos de óxido de 
hierro. Poco después de esto apareció en Trieste, Italia, una com­
posición plástica caliente muy similar. Conocida como "Moravio­
ltaliano" fué una de las mejores pinturas anti-incrustantes de ese 
tiempo y a pesar de ser tanto muy caro como dificultosa de apli­
car estuvo muy en uso en el presente siglo. 

En 1883 Tarr & Wonson patentaron una buena pintura de 
cobre, compuesta de óxido de cobre en brea, con nafta o benci­
na; más tarde la igualmente buena pintura tipo shellac de Raht­
jen, usando óxido de mercurio y arsénico como tóxico, fué intro­
ducida. El uso del shellac como una pintura anti-oxidante para 
los fondos de buques redujo la corrosión de tal manera que en 
1861 el Almirante Halsted declaró que la corrosión ya no era im­
portante. 

Debido en parte al valor comercial de una pintura anti-in­
crustante casi todas ellas fueron patentadas y nuestro conOci­
miento de ellas se deriva e~ gran parte de los diversos archivos 
de patentes. 

Según estos archivos, los tóxicos más frecuentemente em­
pleados fueron cobre, arsénico y mercurio, junto con varios de sus 
componentes. Ellos fueron usados solos y en combinación. A me­
nudo varios compuestos diferentes de un mismo tóxico eran usa­
dos en una misma composición. Los disolventes incluían t remen­
tina, nafta y bencina. Aceite de linaza, shellac, brea y varios 
barnices de shellac o recina constituían la matriz. 

A fines del siglo los pinturas más usadas eran plásticos ca­
lientes tales como Moravio y Mclness, las pinturas tipo shelloc 
como Rahtjen y los diversos pinturas de cobre como el óxido de 
cobre de Tarr & Wonson en brea con nafta o bencina. Estas pin­
turas eran aplicadas generalmente encima de uno primera o an­
ticorrosiva mano de shellac o barniz o de la misma composición 
pero sin el tóxico. La mayor parte de los buques de guerra usa­
ban cobre encimo de un forro de modero o plásticos calientes. 
Otros buques usaban las pinturas comerciales más baratas y bu-
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ques de madera eran frecuentemente forrados en cobre . Estas su­
perficies anti-incrustantes eran, aunque razonablemente eficien­
tes, muy caras, a menudo de corta duración y ocasionalmente in­
ciertas; por lo que las incrustaciones siguieron siendo un proble­
ma mayor . 

Las pinturas comerciales poro cascos de buques usadas por 
la Marina Norteamericana antes de 1908 eran compradas por el 
sistema de propuestas, r.o habiendo especificaciones técnicas así 
como tampoco inspecciones de ellas, a excepción de una verifica­
ción de la cantidad comprada. En un esfuerzo para uniformizar 
la calidad de los ingredcentes como también por varias conside­
raciones prácticas, la Marina decidió fabricar sus propias pintu­
ras anti-incrustantes; comenzando en 1906 la experimentación 
con pin1 u ras shelloc y plásticas calientes. 

Las primeras pruebas fueron iniciadas en Junio 1906 en el 
astillero de Norfolk con 21 pinturas de diferentes fórmulas del 
tipo de barniz. En Octubre del siguiente año estas pruebas indi­
caban que uno de las muestras era sobresaliente . Adicionales 
pruebas se reo liza rO.< en buques de guerra en varios as ti lleras con 
pinturas hechas de esta fórmu'a. comparándola con las pinturas 
comerciales paro el mismo objeto; y el 8 Junio 1908 fué presen­
tado un informe favorable para las pintu ras probadas en Nor­
folk . Poco tiempo después la fabricación de los primeros pintu­
ras navales para fondos de buque fué iniciada en el astillero de 
Norfolk. 

La fórmula de una de los primeras pinturas anti- incrustan­
tes preparadas en Norfolk, según Adamson, muestra que el tóxi­
co era óxido rojo de mercurio en suspensión en gomalaca de gra ­
do A, a kohol de grano, trementina y aceite de resina de pino . 
También se le agregó óxido de zinc, polvo de zinc y rojo indio . 
Aunque esta fórmu'a fué contínuamente modificada la pintura 
tipo SheiJac fué usada en la marina desde 1908 hasta 1926, 
cuando fué abandonada. 

Desde 1911 hasta 192 1 se realizaron otros experimentos en 
Norfolk 0 fin de hallar sustitutos para las sustancias poco abun­
dantes y p~ra mejorar la pintura misma. En 1911 una goma laca 
de excelente cal idad podía ser obtenida en lo India, siendo su 
producción bastante limitada. Conforme aumentó su empleo se 
volvió más cara y más difíci l de conseguir . Lacas de inferior ca-
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lidad carecían de adhesión y por lo tan1o se realizaron experi­
mentos con varios posibles sustitu1os. Entre éstos lo resino de 
particular interés, tanto debido a su eficiente uso por marinas ex­
tranjeras como por el gran y barato abastecimien1o de ella en el 
país. También se buscó un sustituto poro el tóxico, óxido de mer­
curio, el que además de ser costoso y de origen extranjero ero di­
ficultoso en manejar. 

En 1921 la American Society for Testing Materia ls había 
formado un sub-comité con el objeto, de ser posible, de estable­
cer las especificaciones patrones paro los ingredientes tóxicos en 
las pinturas anti-incrustontes. Este subcomité encontró que otros 
factores además de los tóxicos eran igua!mcnte importantes; em­
pezando en Setiembre 1922 una extensa investigación del proble­
ma entero de los incrustaciones bajo lo dirección del Bureau of 
Construction and Repoir, U. S. Navy. En este tiempo se sabía 
que la mayoría de las marinas extranjeros estaban empleando 
pinturas comerciales tales como Holzafel, Rahtjen y Hempel; di­
ciéndose de que el período de efectividad de las pinturas anti­
incrustantes del tipo shellac era de unos nueve meses. 

Al mismo tiempo la Marina Norteamericana volvió a expe­
rimentar con pinturas plásticos calientes. Al comienzo del siglo, 
un concenso de opiniones establecía que el plástico caliente Mo­
ravio-ltaliono era la mejor pintura anti-incrustante que podía 
conseguirse. Se habían hecho análisis de pinturas comerciales de 
este tipo en el astillero de Brooklyn en 1906 y planeado métodos 
de fabricarlas; con la aceptación oficial de la pintura tipo shellac 
de Norfolk en 1908 los trabajos eri plásticos calien1es fueron a­
bandonados. 

En 1922 a pedido del Navy Department el Chemical War­
fare Service en el arsenal de Edgewood comenzó de nuevo a ex­
perimentar en pinturas anti-incrustantes del tipo de plá:;tico ca­
liente. Varias composiciones de plásticos, basadas en análisis he­
chos Edgewood en 1922, fueron preparados y probadas en plan­
chas de acero en lo estación de Beaufort, N. C. del Bureau of 
Fisheries durante los dos años siguientes. Como resultado de es­
tas pruebas el Navy Department envió representantes del Ar­
senal Edgewood para supervigilar una prueba de aplicación en el 
U. S.S. "King" en el astillerO de Norfolk. Después de casi un 
año de navegar el buque entró a dique en More lsland el 1 O de 
abril 1925; informándose de que aunque las cualidades onti-incrus-
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tantes habían sido excelentes, lo pintura no ero adcCLiado poro 
!:>ervicio actual. Lo adherencia de lo película era buena y se pla­
nearon otros expenmentos. 

Alrededor de 1926 lo Marino sustituyó una fórmula de breo, 
carbón y resino la pmturc anti-incrustante del tipo de shcllac . 
Aunque las pinturas de brea. carbón y resino fueron usadcs por la 
Marino hasta tiempos comparativamente recientes, el astillero de 
More lslancl, interesado por el experimento del U. S.S. "Kirg", 
había también obten1do uno pintura plástico caliente, la que em­
pleaba como tóxicos a los óxidos de mercurio y de cobre. Repetí­
des pruebas han demostrado que la pintura de More ls~and es su­
perior a cualquier otra. Esperimentos extensos durante los prime­
ros años de la guerra han confirmado esta superioridad, y lo fór­
mula para pinturas plásticas calientes es en lo actualidad lo pre­
ferida en el uso noval para coseos de acero. 

Las pinturas plásticas calientes son fastidiosas debido o que 
requieren elaborados aparo· os paro su aplicación. Desde que el 
suministro de tales aparatos es limitado, lo necesidad de pintu­
ras onti-incrustontes de aplicación con brechas y de efecto supe­
rior todavía continúa. Esta necesidad ha conducido al desarrollo 
de varias fórmulas satisfactorias conocidas como plásticos fríos, 
los cuales ~e secan por evaporación del solvente, produciendo 
gruesos copos que poseen muchas de los v1rtudes de los plásticos 
calientes. 

INVESTIGACION Y DESARROLLO 

Los primeros trabajos publicados que tratan sobre lo prevcn­
CIÓI1 de las incrustaciones y que hemos podido hollar son los es­
critos de Sir Humphry Dovy, que aparecieron en las Philosophi­
cal Transoctions de la Royal Soc1ety de Londres en 1824. Sin d•.J­
da que muchos 1nformes sobre pruebas prácticos, tales como l<l 

del "Aiarm" y los realizadas en Portsmouth en 1737, han exis­
tido en los archivos navales antes de esto fecho. Los estudios de 
Davy son dignos de mérito debido a que realizó experimentos, 
basados en el mejor conocimiento científico de e·;e tiempo, o f1n 
de desarrollar los pnncipios que controlan las incrustaciones y la 
corrosión del recubrimiento de cobre. Fué luego que probó los 
métodos, que estos experimentos sugerieron, en buques en servi­
cio. 
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Ninguna otra persona de la capacidad científica de Davy ha 
vuelto a ocuparse del problema de las incrustaciones y durante 
más de tres cuartos de siglos nadie trotó el problema desde el 
ángulo científico seguido por Davy. Es interesante e l señalar que 
una generación después, otro gran científico inglés, Charles Dar­
win, se convirtió en una autoridad en lapas contribuyendo así con 
valiosos conocimientos de lo materia sin que aparentemente ha­
yo estado interesado en sus aspectos prácticos. 

El desarrollo de las composiciones ant'-incrustantes en el si­
glo 19 parece haber sido estrictamente empírico. Los publicacio­
nes de este período consistente en discusiones generales sobre los 
experiencias de hombres prácticos: oficiales, arquitectos y cons­
tructores novales. Hubo cierto especulación en cómo impedir in­
crustaciones, pero nunca algún experimento controlado paro pro­
bar principios y teorías. Los pinturas mismos fueron desarrollo­
das privadamente como productos de propiedad . Cuánta inves­
tigación sistemático fué necesario paro las fórmulas patentadas 
o secretas, es dato que no se encuentra. 

Cuando por vez primero en 1906 la Armado tomó o su car­
go lo investigación de los pinturas los datos con que se contaba 
eran en su mayoría notas sobre prLiebas de inmersión que com­
paraban pinturas comerciales entre sí. Muy poco se conocía so­
bre fórmulas. En las primeras pruebas fué necesario el trabajar 
con muchas combinaciones de ingredien1es y por medio de un 
proceso de eliminación, sustitución y alteración llegar finalmen­
te a una fórmula que produciría pinturas satisfactorios. Alguna 
información adicional fué obtenida al analizar pintura de origen 
comercial que habían mostrado promesas, pero debido a la natu­
lezo de los ingredientes de las pinturas muy pocos conocimientos 
fueron conseguidos por este método. Las únicas guías paro juz­
gar desempeño de las pinturas eran las pruebas en paneles y en 
servicio, no contándose con ningún medio de juzgar la caLtSo de 
la folla. 

El método de pruebo y error en la investigación condujo gra­
dualmente a fórmulas que se comolicobon cada día más, desde 
que cada ingrediente que era introducido en una fórmula prome­
tedora ero conservado en modificaciores posteriores. En 1939 
esto tendencia fué invertida por un experimento realizado con­
juntamente por el astillero de More lsland y W. F. Whedon del 
Instituto Oceanográfico de La Jollo, en el cual las corricntemen-
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te ~ceptadas fórmulas de plásticos calientes eran divididas ~ una 
serie de mezclas simplificadas de sus componentes. El objefio era 
determinar cuáles ingredientes eran realmente esenc;.iol't:!S. El 
resultado fué una demostración de que el rnerF_uri_Q y el verde 
París, presentes en la fórmu la Original, no cor'ttribuían en nada 
a sus características en ti-incrustantes. 

Animada por un deseo de obtener conocimientos más fun­
damentales en cómo impedir los incrustaciones, es que lo Arma­
do, de cuando en cuando, dispuso investigoc1ones biológ1cas. Este 
trabajo sumin1stró valiosa 1nformoción sobre la toxicidad de poten­
ciales ingredientes para los Organismos marinos, sobre la natura­
leza de los orgarismos incrus"antes. su régimen de crecimiento, 
sus incidenc1as geográficas y de estación y la relación entre ~1 

servicio dado a los buques y su tendencia o las incrustaciones. 
Estudios similares fueron hechos en Alemania en los Laborato­
rium für Bewunchsforschung en Cuxhaven, en Turquía, en Ru­
sia, en el Japón y en Inglaterra. 

La propuesta de que fangos, producidos por batenas y dio­
tomos en superficies sumergidas, tienen un importante papel en 
posteriores incrustaciones motivó mucho interés y condujo a in­
vestigaciones que culminaron con el establecimiento del Naval 
Biological Laboratory en Son Diego, así como también inició tra­
bajos en el Woods Hole Oceanographic lnstitution. 

Mientras estos primeros trabajos biológicos summ1straron 
conocimientos muy útiles que eran necesarios para llevar adelan­
te un inteligente ataque del problema, la ideo de que produciría 
algún método aún no imaginado poro impedir los incrustaciones 
resultó ser ilusoria. Sin embargo, el estudio de los fangos condu­
jo indirectamente a dos cosas 1mportantes. Primero, la variación 
en la tendencia de varios p1nturas a enfangarse y la aparente re­
lacion entre lo formación dei fango Y las incrustaciones centraron 
la atención en la pregunta de cuál ingrediente de la pintura es 
responsable de su acción anti incrustante. Segundo, experimen­
tos hechos para estudiar la •endencia de los fangos a acumular 
cobre llevó al desarrollo de técnicas en medir el régimen al cual 
cobre u otros tóxicos son entregados por la pintura. Estos méto­
dos, o su vez, parecen haber dado la solución a la pregunta an­
teriormente hecha: lo acción anti-incrustonte de pinturas de cas­
cos corrientemente usadas con éxito depende del régimen de so­
lllción del material tóxico. 
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Provistos de un objetivo físico defmido, el problema de encon­
trar copos onti-incrustontes puede ahora proceder en uno mane­
ro más racional . Lo que necesito ser descubierta es cómo contro­
lar correctamente lo descargo del tóxico por lo pintura. El pro­
blema se convierte en uno de físico-químico aplicado en lugar de 
uno de permutaciones y combinaciones. Como Sir Humphry Dovy, 
el técnico en pinturas puede realizar experimentos, basados en 
lo mejor información científico, a fin de desarrollar y emplear los 
principios que controlan los incrustaciones. 



' 

¿Por qué Buques Portaaviones? 
Cada miembro de la Marina de Guerra se ve en la nece­

sidad, en un momento u otro, de tener que explicar las razo­
nes que justifican la existencia del arma a la cual pertenece, 
y en particular, los de la Aviación Naval. Si bien este asunto 
ya ha sido tratado repetidas veces, no estará de más volver a 
hacerlo otra vez. 

Para que los Estados Unidos de Norteamérica pueda so­
brevivir en caso de guerra, es necesario que tenga el dominio 
del mar y que estén en condiciones de usar libremente las ru­
tas marítimas, impidiendo a la vez el uso de las mismas al 
adversario. Los Estados Unidos, gran nación industrial y a­
grícola, debe exportar la parte de producción que excede de 
las necesidades del consumo interno; por otra parte, si bien el 
país es muy rico en recursos naturales, ellos no lo son suficien­
tes, y se ve obligado a importar algunas materias primas, prin­
cipalmente metales no fenosos. Este flujo contínuo de trá­
fico en ambos sentidos, arteria vital de la nación en tiempo 
de paz y de guerra, desenvuelve en su mayor parte a través 
de los mares, que cubren las tres cuartas partes de la superfi­
cie de nuestro planeta, siendo aún los trasportes marítimos 
lo más económicos. 

El dominio del mar se ha obtenido sien:u>re empleando a 
bordo de los buques las armas disponibles en las distintas épo­
cas: hombres armados de flechas y espadas; cañones; avio­
nes. Así, la función del "buque capital" ha pasado del galeón 
al buque de línea, al buque de guerra, a los buques portaavio­
nes. Los conceptos, las doctrinas y las modalidades tácticas 
cambian con el progreso de l'a técnica, p::>ro permanece inmu­
table el fin fundamental de la marina, que es el de mantener 
el control de los mares . 

¿Cómo deberá componerse hoy esta marina, para poder 
cumplir en la mejor forma su histórica misión? Con el adve­
nimiento de la aviación, el dominio del mar solamente puede 
alcanzarse obteniendo a la vez el dominio del espacio aéreo 
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que se halla sobre el mismo, no existiendo dudas sobre el he­
cho de que una fuerza naval, sin adecuada cobertura aérea, 
representa sólo una colección de vulnerables blancos. De aquí 
la necesidad de transformar la marina tradicional en marina 
aéreo naval, como así la evolución del concepto de "poder ma­
rítimo" hacia el de "poder aéreo-marítimo"; de aquí surge el 
nacimiento de los buques portaaviones. 

Antes de la Segunda Guerra Mundial, algunos profetas 
venidos a menos aseguraban que el portaavion~s no podría 
operar dentro del campo de acción de los aviones enemigos con 
base en tierra. Fué el enemigo mismo, en ese luctuoso día de 
diciembre de 1941 en el cual se inició la guerra contra los Es­
tados Unidos, el que vino a demostrar cómo se puede atacar 
eficazmente, con a.viones embarcados,. las instalaciones mili­
tares terrestres. Con el tiempo, los Estados Unidos estuvieron 
en condiciones de emplear contra el Japón, la misma poderosa 
arma con l'a cuál; éste había asestado el golpe inicial: el porta­
aviones. Después de sólo nueve meses de guerra, los porta­
aviones norteamericanos operaban con éxito ininterrumpido 
contra el potencial aéreo enemigo con base en tierra. Los por­
taaviones empleados en· el Pacífico fueron ciento diez, de los 
cuales treintitrés del tipo veloz. Estos permanecieron gTan 
parte en las zonas avanzadas totalizando tres mil trescientos 
días de combate. No obstante esta notable actividad, sólo se 
perdieron cinco; cuatro por ataques de la aviación embarcada 
y uno hundido por submarinos, pero ninguno por acción de 
aviones con base en tierra. Era indudable que esos buques po­
dían medirse con el poder aéreo terrestre y vencer!o. 

Los opositores dirán que se trata de cosas pasadas. Pero 
he aquí que se desencadena la guerra en Corea. Con gran 
prontitud Jos portaaviones -algunos ya en servicio y otros a­
prestados para esta ocasión- actúan en proximidades de la 
costa enemiga y cada día hacen sentir más su peso, efectuan­
do el cuarenta por ciento de todas las operaciones bélicas (ma­
rina e infantería de marina). Pero la guerra en Corea es un 
caso particular, dirán los que tienen interés en ver en cada 
campaña militar un "caso particular". Podemos estar segu­
ros de que cada nueva guerra diferirá en algunos aspectos de 
la última realizada, pero, por otra parte, es más probable que 
una gueua actual se asemeje más a las del futuro que a las 
del pasado. 



¿POR QUi: BUQUES PORTAAVIONES? 535 

Para cualquier mar que se considere, ya sea r1 Pacifico, el 
Atlántico o el Mediterráneo, la conclusión es la misma: el bu­
que portaaviones es indispensab;e para obtener el dominio 
del mar y para impedir al enemigo usarlo, y está perfectamen­
te capacitado para asumir tal tarea. Si el espíritu del Almi­
rante Mahan pudi::se pronunciarse al respecto, reafirmaría 
el principio inmutable que otorga un valor decisivo en toda 
guerra: la conquista del dominio del mar. El hecho ele que 
también sea necesaria la supri macía aérea en el mar, es sóio 
una consideración adicional, derivada del empleo del medio 
bélico más moderno de que se dispone: el avión. Hasta hace 
poco, los cañones de largo alcance representaban el princípal 
med'o ofensivo y la marina dotó con ellos a sus buques; hoy, 
el avión es el medio ofensivo por excelencia de gran alcance 
y la marina lo ha adoptado con éxito a bOrdo de sus unidades. 

Ya hemos visto que, para obtener el control de· mar, es 
ind1spensable alcanzar el dominio del espacio aéreo que existe 
sobre él; tal dominio se obtiene por :os aviones que efectiva­
mente vuElan en la zona considerada y no por los que vienen 
en vuelo para concurrir a ella, o por ;os que se hallan listos 
en los aeropuertos. A igualdad de otras condiciones, qui~n 
pueda mantener el mayor número de aviones en vuelo sobre 
una determinada zona, posee el dominio del cielo de la misma. 
Si ambos adversarios poseen el mismo número y Jos mismos ti 
pos de avion~s. cada uno de ellos controlará la mitad del mar 
que ·os divide, en la parte de las propias costas; cuanto menor 
es la extensión de la costa, tanto más grande. es la zona de 
mar controlada. Suponiendo que los beligerant::s esté-n !'"pa­
rados por dos mil mil:as d::- mar y que uno de los contcnd,en­
tes quiera extender su acción en la zona controlada por el otro 
-admitiendo que él posea aviones dotados de la necesaria au­
tonomía de vuelo- es evidente que para reaHzar una misma 
tarea necesitará aumentar progresivamente el número de a­
viones empleados a medida que se acerque a las costas adver­
sarias. A una distancia de cien millas de las mismas, la pro­
porción de ·'as fuerzas empleadas por el atacante, con respecto 
a las del enemigo, deberá ser de diecinueve a uno. En defini­
tiva, cada ki!ómetro que se aleje de las propias bases aéreas 
terrestres comporta una desventaja que sólo puede ser elimi­
nada con el aumento del número de los aviones empleados. 
Pero aún cuando el atacante poseyese una superioridad en la 
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proporción de diecinueve a uno, le quedaría siempre al ene­
migo una faja costera de ciento sesenta kilómetros de ancho, 
dentro de la cual sus buques podrían operar con seguridad, y 
dado que tienen las propias bases a pocos pasos, puede hacer 
cumplir a un sólo avión el patrullaje entre el aeropuerto y la 
zona de operaciones, mientras que el atacante necesita dieci­
nueve para el mismo trabajo en esa misma zona, debido a la 
lejanía de su propio territorio. 

Por otra parte, si el atacante no trata de obtener la su­
premacía aérea en la zona controlada por el enemigo, no po­
drá asegurar la cobertura aérea a las propias unidades nava­
les y no podrá hacerlas operar, so pena de destrucción, en 
proximidades de las costas adversarias. 

La situación cambia radicalmente si el atacante concu­
rre con buques portaaviones. Estos llevan los aviones a ope­
rar en la zona donde es necesaria su presencia y obtienen la 
supremacía aérea en el área circundante; no sólo aseguran la 
cobertura a las unidades de superficie, en forma que ellas 
puedan atacar a los buques y costas enemigas, sino que ne­
van la guerra al territorio mismo del adversario. 

Los portaaviones son aeropuertos móviles que hoy están 
aquí y mañana allá, y el enemigo no sabe exactamente dónde 
se hallan, o bien tiene una idea aproximada de su posición; 
además, son b1ancos mucho más chicos y mucho más difíciles 
de batir que los aeropuertos. 

Durante la Segunda Guerra Mundial, la aviación embar­
cada destruyó casi el mismo número de aviones enemigos en 
tiena y en vuelo; si se considera que tal resultado se obtuvo 
sin que siquiera fuese hundido un portaviones por .Jos avio­
nes con base en tierra, resulta bien claro de parte de quien se 
halla la venta.ja. Naturalmente que para eso es indispensa­
ble que los portaaviones cuenten con una dotación de aviones 
cuyas características sean más o menos iguales a las de los 
aviones con base en tierra; de tal necesidad se derivan las di­
mensiones del nuevo portaaviones norteamericano "FORRES­
TAL", que podrá contar con aviones de caza y de ataque del 
tipo más moderno, que no tendrán nada que envidiar a los 
correspondientes tipos terrestres. El "FORRESTAL" fué pro­
yectado con la principal finalidad de concurrir a la lucha por 
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el control de los mares; el bombardeo de objetivos terrestres 
en territorio enemigo podrá ser uno de los medios para alcan­
zar tan fundamental fin. 

Esos mismos profetas en decadencia también dijeron que 
el advenimiento de las armas atómicas haría inútiles a los 
buques portaaviones. Es indudable que una bomba atómica 
puede hundir a un portaaviones, pero el hecho de que un bu­
que pueda ser hundido, no es razón suficiente para renunciar 
a él. Cada vez es mucho más fácil matar a un hombre y, sin 
embargo, ninguna nación ha pensado en rEnunciar a tener sol­
dados. También los aviones pueden ser abatidos. pero por ello 
nadie preconiza la abolicion de los aviones. No puede soste­
nerse la abolición del portaaviones (cualquiera sea el número 
disponible de aeroplanos terrestres), ya que el no contar con 
ellos traetía aparejada la pérdida de más de la mitad de los 
mares del globo. 

Las fuerzas de tareas dE.' buques portaaviones navegan por 
lo genera1 con intervalos tales, entre buque y buque, que una 
bomba atómica podría dañar gravemente a uno solo como máxi­
mo; por lo demás, habla en favor del portaaviones, todo lo que 
se ha dicho anteriormente acerca de las bases móviles, con res­
pecto al aeropuerto fijo. Un enemigo que quiera estar listo pa­
ra desbaratar un ataque de portaaviones, deberá realizar con­
tinuos patrullajes a lo largo de sus costas y mantener apres­
tados para intervenir en las costas mismas, a un gTan nú­
mero de aviones de ataque y caza; de tal modo, el buque porta­
aviones representará un blanco sumamente costoso para el e­
nemigo, que se verá obligado a distraer de otros fines a una 
apreciable parte de un potencial aéreo. Esto es perfectamente 
válido también en la era atómica. 

En cuanto a las bases de ultramar, podrán existir o nó; 
cuando llegasen a faltar, solamente los buques portaaviones 
estarán en condiciones de operar con eficacia y continuidad 
contra el territorio enemigo. 

En conclusión: la cobertura aérea es indispensable para 
obtener el dominio del mar y no es posible asegurar esa cober­
tura aérea en el mar partiendo de los aeropuertos metropoli­
tanos. La marina ha demostrado que el mejor medio para 
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resolver el problema es el de uti'izar los buques portaaviones, 
base móvil perfectamente apta para operar contra cualquier 
objetivo. 

Tant<> :os buques portaaviones como los bombarderos es­
tratégicos tienen razones suficiEntes como para justificar su 
existencia; en consecuencia, es necesario que ambos puedan 
desarrollarse sin impedimentos. 

(Del "Naval Aviation News") 
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ESTADOS UNIDOS 

LAS ARMAS ATOMICAS ENTRAN EN UNA NUEVA FASE. 

A mediados de Abril último, en los aires de los cactus y 
at temisas de los terrenos de la Comisión de Energía Atómica 
de Nevada, principió otra fase del progreso atómico en el arte 
de la guerra. 

Esta prueba, que es la tercera de una serie de catorce 
pruebas atómicas del programa de este año, produjo tanto 
rendimiento en poder explosivo como cua!quier bomba ante­
rior probada en los Estados Unidos, a pesar de que era más 
pequeña que las bombas probadas en Eniwetok. Se le hizo ex­
plotar a una mayor altura que las bombas anteriores, y hubo 
un grupo de soldados metidos en trincheras tan sólo a cuatro 
millas de distancia de la explosión. Contando las dos bombas 
empleadas contra el Japón, ésta fué la vigésima séptima ex­
plosión atómica hEcha por las fuerzas de los Estados Unidos. 
Se sabe que Rusia ha hecho detonar tres bombas atómicas. 

Lo inusitado de esta prueba ha sido no solamente la pu­
blicidad que se :e ha dado, -(esta ha sido la primera vez desde 
las pruebas de Bikini en 1946 que ·os periodistas y otros obser­
vadores han presenciado la explosión atómica desde las cer­
canías,)- sino también la presencia de tropas, que por la pri­
mera vez en la historia militar han tomado parte en una ma­
niobra simulada, (pero maniobra de todos modos) con explo­
sión atómica. 

Esta prueba, en otras palabras, representa el advenimien­
to de la era tan predicha y tan discutida del empleo de armas 
atóm'cas en Jos campos de batalla. 

Junto con el descubrimiento de nuevas minas de uranio, 
de medios más eficientes de producir y emplear el material 
desintegrable y con la expansión de cinco años proyectada de 
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la Comisión de Energía Atómica, esta prueba significa tam­
bién que estamos en la alborada de la e1·a del "todo atómico". 

Esta era, terrible en sus implicaciones sobre la vida de los 
hombres, y profunda en sus efectos sobre el arte de la guerra, 
es una era en la cual toda la "familia'' de armas atómicas de 
dive1 sos tipos y tamaños fabricadas para cada situación tác­
tica o estratégica, estará disponible en cantidad suficiente pa­
ra propósitos militares. 

Se ha iniciado solamente la primera fase de esta era, pero 
ya ba principiado definitivamente. Porque la cantidad de ar­
mas atómicas que poseen los Estados Unidos es adecuada y de 
clases diversas. 

Probablemente nosotros tenemos una cantidad suficiente 
de material desintegrable, (según como sea empleado), para 
armas atómicas en número de cuatro cifras. Suponemos que 
Rusia tienen material suficiente para menos de cincuenta ar­
mas atómicas. 

Inglaterra ha entrado recientemente en er asunto de las 
bombas atómicas y. está haciendo las pruebas de la primera 
de ellas, e.i incómodo tipo modelo "T", en los desiertos de Aus­
tralia. 

Pero tenemos una gran variedad de armas y un número 
de ellas que es impresionante. 

Se ha hablado mucho acerca de las llamadas armas ató­
n1icas "tácticas" y "estratégicas", de las bombas atómicas "e­
nanas" y "gigantes". Estos términos conducen a errores. Cual­
quier arma y la mayor parte de todas las bombas pueden ser 
tanto tácticas como estratégicas; es decir que se pueden dejar 
caer sobre las tropas del frente de combate o sobre. Jos buques 
que están en la mar ("tácticamente") o se pueden llevar has­
ta el mismo corazón del país enemigo para aniquil'ar ciudades 
o factorías. Y el término bomba "enana" implica solamente 
una bomba de tamaño relativamente pequeño, pero no de un 
poder necesariamente reducido. 

El esfuerzo principal de ros Estados Unidos en el desarro­
llo de las armas atómicas desde la guerra se ha encaminado 
hacia el progreso y mejoramiento de bombas atómicas más 
Hvianas y sobre todo menos embarazosas que las empleadas 
en Hiroshima y Nagasaki. 
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Hoy el conjunto de armas atómicas de los Estados Unidos 
tiene una docilidad y una va. iednd insospechada aún hace 
dos o tres años. 

En primer lugar s~ dispone de una fuerza cxp!osiva básica 
en cantidades considerablemente mayores de lo que parece. 
Y los Estados Unidos t:en.n ahora diferentes tipos de envuel­
tas para bombas que varían en diámetro, en tamaño y en 
peso. 

Ahora se puede disponer d(' diferentes tipos de "núcleos" 
de materiales disgregables, que producen exp:osiones de dife­
rentes órdenes de magnitud. Estos núcleos de potencias di­
ferentes se pueden poner en envueltas de diferentes tama­
ños y se puede obt::ner así una serie de combinaciones 
para p.oducir explosiones que varían desde una magnitud 
equivalente tal vez ~ 1,000 ó 2,000 toneladas de TNT 
hasta unas 120,000 tomladas. Aún más, se está estudiando 
aparatos potentes, que todavía no pueden llamarse armas, pe­
ro que muy pronto :o serán, y en una de las pruebas del otoño 
de este año en Eniweto·{ (campo de ensayos de Eniwetok del 
Pacífico Central) uno de estos aparatos puede producir una 
fu::rza explosiva de medio mil!ón de toneladas, es decir, de 
una potencia veinticinco veces mayor que la de las bombas 
de Hiroshima y Nagasaki. 

Además de la potencia tan variabie d:: las nuevas bombas 
atómicas, que natmalmente es de una gran importancia· mi­
litar, las nuevas armas pueden ser 1levadas por diferentes ti­
pos de av:ones a causa de sus diferentes formas y tamaños. 

La bomba de mayor poder es todaví~ demasiado grande 
para poder ser llevada por los grandes aviones como los B-29, 
los B-50, B-36, los B-47, ó los AJ-1 y P2V de la Marina. 

Ahora existen varios mode'os diferentes de bombas de 
diámetro y de tamaño pequeños, pero que son mucho más po­
derosos que las del tipo Hiroshima y Nagasaki. Por lo menos 
una de estos modelos puede ser llevada en los bastidores ex­
teriores para bombas de los bombarda·os como los F-84; y muy 
pronto estarán listas envueltas más pequeñas y más livianas. 

Hasta ahora las bombas propiamente dichas son las úni­
cas armas de nuestro arsenal atómico, pero los principios y de-
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sarrollos encaminados a obtener bombas más livianas, se pue­
den aplicar también al dcsru:rollo de las granadas atómicas 
para la artillería, para las armas dirigidas y para las cábe­
zas de los torpedos. Todavía no se ha hecho las pruebas de estos 
últimos aparatos, pero están en camino. 

La artillería atómica, que es el proyecto favorito del ejér­
cito, sería de. una utilidad grande aunque tal vez transitoria. 
Tendría la gran ventaja de ser lanzada con gran precisión con 
toda clase de tiempo, aún cuando los aviones no pudiesen sa­
lir. Pero su alcance estaría limitado y la pieza (un cañón con­
vencional de menos de 300 mlm de calibre) es voluminosa y 
de movilidad limitada. Sin embargo, el cañón que dispare gra­
nadas atómicas está en estudio y probablemente será ensaya­
do dentro de un año aproximadamente. 

En un futuro próximo, también será posible obtener cabe­
zas de combate para armas dirigidas, aún para arm.as de 
campo a campo de gran precisión y con alcances mayores que 
los dE los cañones que aparezcan en los años próximos. 

Las cabezas de combate atómicas para torpedos y las lla­
madas cargas y minas de profundidad atómicas son otras 
tantas armas posibles que en un futuro cercano serán una 
realidad. 

El problema de apreciar el progreso ruso en armas ató­
micas es naturalmente muy difícil. Conocemos muy poco a­
cerca de los progresos atómicos rusos. La U. S.S. R. ha hecho 
detonar tres bombas en sus pruebas, y este año habrá proba­
blemente otras. Se sabe que en los ríos helados d~ la Stberia 
están en funcionamiento grandes plantas de producción de 
materiales desintegrables. 

A pesar de todo el desarrollo atómico soviético, -a juzgar 
por el número de bombas probadas que han hecho explosión-, 
no está tan avanzado como el nuestro. Es probable, aunque 
no seguro, que Rusia tenga hoy una existencia limitada de 
bombas pesadas que puedan ser llevadas solamente por los a­
viones de tamaño grande o mediano. 

Sin embargo, casi todas las autoridades están de acuerdo 
en tres puntos fundamentales, que a p~sar de nuestros asom­
brosos progresos atómicos en estos últimos tiempos, no nos de­
jan complacencia ni tranquilidad. 
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Estos tres puntos son ios siguientes: 

(1) Las armas atómicas empleadas tácticamente contra 
los campos de aviación, depósitos de provisiones, comunicacio­
nes y tropas, podrán probablemcntz retardar la conquista de 
la Europa Occidenta · por el ejé. cito soviético, pzro no la po­
drán detener. 

(2) Conocemos tan poco ac:rca de la aplicación de las ar­
mas atómicas en el campo de batalla y serían necesarias tan­
tas de estas armas contra un enemigo bien atrincherado y 
bien disciplinado, que la idea de ganar la gueaa de Corea por 
{jemplo, es irrealizable. 

(3) Rusia ha de tener lo que los expertos llaman un nú­
mero estratégicamente significativo de bombas atómicas en 
1952 o a principios de 1953. 

Pero estos razonamientos no detienen la carrera de las 
armas atómicas. La detonación efectuada sobre Yucca Flat, 
con soldados envueltos ~n espesas nubes de polvo ha iniciado 
una nueva fase, pero solamente una fase, en esta carrera. Y 
nadi~ sabe como va a terminar todo esto . 

(Del U. S. N. I. ''Proceedings") 

PROGRESO DE LAS AYUDAS ELECTRONICAS PARA LA 
NAVEGACION . 

En N~wport News, Va y en Kings Point N. Y. se ha dado 
a conoc::r simultáneamente la existencia de dos nuevos apa­
ratos electrónicos, uno de los cuales se ha empleado en man­
tener secreta la verdadera velocidad del supertrasatlántico 
"United States". 

El primero es un aparato conocido bajo el nombre de 
RaydJst, para determinar por radio y con gran precisión la 
velocidad, y el otro llamado Radent, es una ayuda para la na­
vegación con cualquier clase de tiempo, para la identificación 
con radar. El primero ha sido hecho por la Hastings Instru­
ment Company de Vii ginia y el segundo por una subsidiaria 
mglesa de la Sperry Gyroscope Company. 
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Según la Newport News Shipbuilding and Dry Dock Com­
pany, que ha construído el buque mercante norteamericano 
más grande, el Raydist permitió a ese buque medir su veloci­
dad tan sóto con una pequeña boya. 

En este sistema, tanto el buque como la boya, tienen un 
equipo electrónico de una exactitud excepcional. 

Hasta ahora las corridas de las pruebas de velocidad se po­
dían hacer solamente en dos lugares, en East Coast cerca de 
Rockland y en Guantánamo, Cuba, y se tenía que emplear se­
ñales hechas en tierra para marcar la milla medida. Con el 
Raydist basta un lugar de aguas profundas en cualquier sitio. 
La boya t iene que estar en el agua solamente mientras que el 
buque efectúa su corrida. Los aparatos que están en la boya 
y a bordo del buque indican en todo momento a que distancia 
se encuentran el uno del otro. 

Tan sólo las personas que manejan estos aparatos conocen 
las distancias. Los otros observadores no pueden conocer la 
velocidad. 

Como la boya y el buque están sometidos al mismo aba­
timiento, los resultados indican exactamente la marcha del bu­
que. Las señales hechas en tierra que se empleaban antigua­
mente no indicaban cuál era la influencia de la marea ni de 
la corriente. 

Dos locutores describieron el desarrollo y el empleo de1 
Radent m la asamblea de Primavera de la Radio Technical 
Commission para los servicios de la Marina en la Academia 
de Marina Mercante de los Estados Unidos. Su objetivo pri­
mOl·dial es reducir los accidentes y facilitar el movimiento de 
los buques en las aguas congestionadas y restringidas. 

Edward C. Phillips, director de telecomunicaciones de la 
National Federation of American Shipbuilding y Eric J. Is­
b;ster Ingeniero de Radar de la Sperry Company dicen que 
este sistema ha sido probado el otoño pasado y lo han reco­
mendado como un medio directG para identificar buques con 
mal tiempo. El aparato consiste en un pito electrónico cuyo 
sonido puede ser captado en una pantalla de radar. 

El Ingeniero Isbister sostiene que si se adopta el· Radent 
para la industria marítima, sería una valiosa ayuda para el 



• 

NOTAS PROFESIONALES 545 

servicio de vigilancia con radar en los puertos. Y agrega que 
el Radent podría también llenar "un importante cometido mi­
litar si se le utiliza en el control de las áreas restringidas en 
tiempo de emergencia nacional". Pero agrega que no puede 
entrar. en uso general hasta que la Comisión Federal de Co­
municacion"s no le asigne los sectores para su empleo. 

El equipo de Radent del buque está encerrado en una pe­
queña caja negra. Cuando algún operador de radar que está 
en tierra quiere localizar a un buque determinado en su pan­
talla de radar, hace una lLamada al buque y le pide que orien­
te su Radent hacia la estación. La caja contiene una antena 
para microondas que el oficial de a bordo la orienta como un 
megáfono para captar algunas de las pulsaciones de la base 
de radar que está en tierra. 

Estas pulsaciones penetran en el sistema de comunicacio­
nes, el cual las devuelve o retrasmite con onda corta a la esta­
ción de radar. Cuando estas ondas llegan a la estación pro­
ducen líneas de luz o marcas de Radent que representan en 
la pantalla al buque que tiene la caja negra. Así se puede iden­
tificar al buque. Además puede funcionar un sistema de par­
lantes entre dos buques o entre un buque y tierra. 

El sistema Raydist se ha empleado en trabajos hidrográ­
ficos para hacer levantamientos de bahías y de canales, y tam­
bién se ha usado para seguir la ruta de los aviones y para 
practicar aterrizajes a ciegas. 

(Del U. S. N. I. "Proceedings") 

EXTRACTOS DEL INFORME DE LA CORTE DE INVESTI­
GACION POR LA COLISION ENTRE EL PORTAAVIONES 
U. S.S. "W ASP" Y EL DESTROYER U. S. S. "HOBSON".-

La Corte de Investigación, hatando de determinar la 
responsabilidad por la colisión ocurrida en medio del Atlántico 
entre d portaaviones U. S.S. "Wasp" (CV-18) y del destro­
yer-barreminas U. S.S. "Hobson" (DMS-26), en la noche del 
26 de Abril de 1952, anunciado que la única causa fué "un 
inexplicable giro a la izquierda del destroyer" y que el Ca-
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pitán de Corbeta William J. Ticrney, U. S. N., Comandante 
del "Hobson", cometió un· grave error de apreciación" al ha­
cer el giro. El Comandante Tierney se- hundió junto con su 
destrozado buque, en unión de otros 175 hombres de la dota­
ción. 

La corte, que empezó sus audiencias sobre uno de !os peo­
res desastres en la historia de la Marina Americana, inmedia­
tamente después de tem1se noticia de la fatal colisión, absol­
vió a todos los demás Oficiales de ambos buques, de respon­
sabilidad alguna por El accidente, agregando que "como el 
Comandante del "Hobson" no se hallaba enlre 'os sobrevivien. 
tes nunca podrá s2.berse cuáles fueron sus razones para girar 
a la izquierda". 

La Corte estuvo integrada por los Contralmirantes Han·y 
R. Thurber USN, Comandante dz la 2~ División de Acoraza­
dos; Osborne B. Hard~on, USN, Comandante de la Flota 
Aérea, Jacksonville, Florida, y Ralph Earlc, Jr., USN, Coman­
dante de la Sexta FlotH!a dz Destroyers, Newport, Rhode Is­
Jand. A continuación se dan los extractos pertinentes de las 
decisiones dz la Corte, con la aprobación del Comandante en 
Jefe de la Flota del Atlántico: 

"En la noche del 26 de Abril de 1952, el USS . "Wasp" 
(CV-18) sz hallaba operando como una unidad de portaaviones 
con dos destroyers barreminas que actuaban como guardias 
de aviones, el USS. "Rodrrt.an" (DMS-21) y el USS. "Hobson" 
(DMS-26) . El Comandante del "Wasp", Capitán de Navío 
Burnham e. McCaffree, USN, era el Oficial en Comando Tác­
tico. El "Wasp" lanzó a un gt upo de aviones más o menos a 
las 2000 horas asignándoles como misión efectuar un ataque 
s!muíado contra el resto del grupo de tarea que navegaba con 
rumbo al Mediterráneo, y se hallaba, con respecto al "Wasp" 
aproximadamente a 50 millas al Sur. 

La noche era despejada pero oscura, no había runa, el 
mar estaba l'igero y el viento era de 7-10 nudos del 24QQ verda­
deros. Los buques se hallaban én latitud 42Q 21' Norte, y lon­
gitud 44Q 15' Oeste, navegando en un mar cuya profundidad 
en dicha posición es de 2700 brazas (unas tres milla~) . Los 
trEs buques de la unidad navegaban en la condición de oscu­
recimiento, con la excepción que tas luces rojas de advertencia 
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de aviones estaban encendidas y eran claramente visibles al 
tope de los mástiles d;: todos Jos buques. 

"Después del ianzamiento nocturno de los aviones la uni­
dad de tarea, giró al rumbo verdadero 1029. El "Hobson" 
marcaba entonces 2459 V. y se hallaba a una distancia de 
3,000 yardas del "Wasp", y el "Rodman" se hallaba, con res­
pecto al "Wasp" marcando O. 909 V. y a una distancia de 1,000 
yardas. La ve:ocidad e1·a de 25 nudos. 

"El Comandante del "Wasp" trasmitió a las 2210 un des­
pacho informando a los destroyers dz la unidad de tarea que 
€'1 rumbo probable para recup"'rar los aviones que retornaban, 
sería de 2659V. y que a velocidad de recuperación sería de 
27 nudos. Ambos destroyers guarda-aviones recibieron este 
despacho. Para el "Wasp" y el "Rodman" el' cambio para a­
doptar el rumbo y velocidad de recuperación s::ría simplemen­
te un cambio de rumbo y velocidad; sin embargo el "Hobson", 
además d::l cambio de rumbo y ve:ocidad, tenía que modüicar 
su actual posición relativa con respecto al "Wasp" de 2459V. 
y distancia 3,000 yardas, a una nueva posición de 1759V - 185<?V. 
y a 1,000 yardas de distanc·a del "Wasp". Este cambio en po­
sición es práctica standard en buques de guerra que operan 
con una unidad de tarea de portaaviones. El Comandante del 
"Hobson", Capitán de Corbeta Wil1iam J. Tierney, USN., dis­
cutió la evolución a realizar con su Oficial de Guardia e in­
dicó su intención de alcanzar su nueva posición de guarda­
aviones cambiando al rumbo 130QV. y, cuando el "Wasp" mar­
cara a unos lOQV., efectuar un giro a la izquierda para que­
dar en el rumbo de recuperación. El Oficial de Guardia, que 
previamente había propuesto al Comandante un giro a la 
derecha y reducción de la ve·ocidad a 15 nudos para caer en 
posición, objetó el plan del Comandante sobre la base de que 
un giro a la izquierda para quedar en el rumbo de recupera­
ción era maniobra peligrosa. El Comandante Tierney mani­
festó que puesto que la maniobra tenía que ser expeditiva, él 
en persona dirigiría los cambios de rumbo y velocidad para 
llevar al "Hobc:;on" a su nueva posición. 

Alrededor de las 2221 se hizo y ejecutó correctamente una 
señal ordenando cambiar rumbo al 2609 V. y velocidad 27 nu­
dos. Los dos destroyers guarda aviones recibieron la señal. 
Los 59 de variación entre el rumbo propable de recuperación y 



548 REVISTA DE MARINA 

el rumbo actualmente ordenado no cambiarían apreciablemen­
te las maniobras planeadas por er "Hobson". 

"Ea "Wasp" hizo un giro normal a la derecha pasando del 
1029V al 2609V. El "Rodman" tenía simpl'emente que mante­
ner su marcación verdadera y distancia al "Wasp", por lo que 
giró simultáneamente con el portaaviones. Al ejecutarse la 
señal', el Comandante del "Hobson" se hizo cargo directo del 
buque conforme a lo que había dispuesto de antemano con su 
Oficial de Guardia y procedió a cambiar rumbo y a entrar a 
posición. El "Hobson" cayó primero a la derecha al 130<:lV y 
aumentó velocidad a 27 nudos. Después de unos dos minutos, 
o a las 2223 conforme aparecía escrito en la carta y mucho an­
tes que el "Wasp" marcara 0109V, el "Hobson" cayó a la iz­
quierda a un rumbo promedio de unos 090<>V, el que mantuvo 
hasta que la distancia al "Wasp" se había reducido a 1248 
yardas. El siguiente movimiento del "Hobson" a las 2224, ba­
jo órdenes directas de su Comandante, iué una inexplicable 
caída a l'a izquierda con timón normal. El Comandante apa­
rentemente se dió cuenta pronto que estaba cruzando la proa 
del "Wasp" y que se hallaba en posición extremadamente 
peligrosa, por lo que trató de sacar al buque aumentando e~ 
ángul'o del timón hasta meterlo todo a la izquierda, ordenan­
do velocidad de flanco de emergencia avante. 

"El Comandante de-l "Wasp" ordenó un reajuste del rum­
bo de recuperación cambiando al 2509V, casi al mismo tiempo 
que el Comandante del' "Hobson" ordenaba su giro final a la 
izquierda. La proa de-l "Wasp" estaba entonces al 2589V, ha­
biendo casi llegado al rumbo prescrito de 2609V. El Coman­
dante del "Wasp" personalmente transmitió la señal de reajus­
te del rumbo; sin embargo, como ninguno de los que estaban 
en el puente del "Rodman" ni ninguno de los sobrevivientes 
del "Hobson" escucharon la señal, la Corte fué de opinión que 
el Comandante del "Hobson" tampoco recibió la señal. Como 
el "Hobson" había comenzado ya a caer a la izquierda, la se­
ñal, aún cuando hubiera sido recibida por el Comandante, no 
habría afectado, en este momento, ra forma de ejecutar la 
evolución. 

"Casi inmediatamente después que fué dada la orden al 
timonel del "Wasp" para hacer el ajuste del rumbo 109 a la 
izquierda, er Comandante y el Oficial de Guardia del "Wasp" 
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notaron el giro final del '·Hobson'' a la izquierda. El Capitán 
de Navío McCaffree asumió directamente el mando con una 
rápida y correcta orden a las máquinas ele ·'dar atrás en e­
mergencia a toda velocidad". 

"La combinación de los esfuerzos del "Hobson" para au­
mentar tanto su velocidad como su régimen de giro y los es­
fuerzos del "Wasp" para dar emergencia atrás, no fueron su­
ficientes para evitar la coiisjon y más o menos 10 segundos 
después de las 2225 el "Wasp", que había caído al 2609V y 
luego regrc~ado al 258?V, colisionó el costado de est1 ibor ele! 
"Hobson" casi al centro del buque, aproximadamente a un 
ángulo de 90? int1oduciendo cuando menos dos: tn·c:os de su 
proa. El "Hobson" se partió en dos, permaneciendo a f:otc !a 
mitad de proa por unos cuatro minutos, hundiéndose inme· 
diatamente la sección de popa. En el momento del impacto 
el "Wasp" estaba todavía haciendo unos 22 nudos a través df'l 
agua aunque la ve:ocidad de las máquinas se había bajado de 
27 a unos 7 nudos. La marcha atrás en emergencia de las má­
quinas del "Wasp" en combinación con la resistencia ofrecida 
por el casco del "Hobson", hicieron parar por completo al 
"Wasp" mientras que la sección de proa del "Hobson" estaba 
aún próxima a la amura de Estribor del "Wasp". 

"El "Wasp" inició de inmediato ope:·ac:oncs de búsqueda 
y rescate. Se encendieron las luces a bordo; se conectaron los 
proyectores; se arrió al agua balsas salvavi~as, chalecos y en 
general otros fquipos de f!'otac'ón; se arriaron ocho botes; se 
tendieron líneas de rescate desde la cubierta de vue~os hasta el 
agua; y el ascensor laterar de cubierta fué bajado. El "Rodman" 
se constituyó en la escena prontamente. y arrió su único bote. 
Tres destroyers del grupo de tarea que estaba al Sur se unie­
ron a las operaciones de salvataje a ras 0015 del 27 de Abril, 
y el "Wasp" suspendió temporalmente las operaciones de sal­
vamento por el tiempo necesario para recuperar sus aviones 
que en esos momentos se encontraban casi exhaustos de com­
bustible. 

"Se continuaron las: minuciosas operaciones de búsqueda 
y rescate hasta las 0730 del 27 de Abril, por considerarse que 
ya no exi~tían mayores posibilidades de encontrar otros so­
bre-vivimtes. De los 237 hombres, entre oficiales y tripulantes 
a bordo del "Hobson" en er momento de la colisión, 176 perdie-
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ron sus vidas y 61 sobrevivieron al desastre. Al producirse la 
colisión, se vió caer al agua al Comandante Tierney por el cos­
tado de babor del puente y después de tres o cuatro segundos 
no fué vuelto a ver. No se produjeron muertes o daños perso­
nales a ningún miembro d~ !a dotación del "Wasp". 

"El "Hobson" fué una pérdida total incluyendo todos los 
registros, bitácora, (un hecho que, aunado con ra muerte del 
Comandante, hizo más difícil ,a investigación), publicaciones, 
equipos y otros materiales a bordo. El "Wasp" recibió daños 
considerables a la sección de proa, que ya han sido reparados. 

"Después de un cuidadoso anál;sis del testimonio presen­
tado, Ja opinión d2 :a Corte, que ha sido ap!·obada por el Co­
mandante en Jefe de la F:ota del Atlántico de los Estados Uni­
dos es que la única causa de la co'isión fu(> un inexplicable 
giro a 1a izquierda efectuado por el "Hobson" alrededor de las 
2224. Al' hacer este giro a la izquierda el Comandante cometió 
un grave error de apreciación. Como el Comandante no se 
hallaba entre Jos sobrevivientes, nunca serán conocidas sus 
razones para haber girado a la izquierda. Sin embargo, las 
tres explicaciones posibles de su acción son las siguientes: 

"l.-Se confundió completamente de tal modo que ha­
biendo perdido el cuadro táctico erróneamente siguió Cl'eyen­
do que podía caer a la izqui~rda para entrar a posición orde­
nando por eso "timón izquierda". 

"2 .-Se dccid'ó m contra de su planeado giro a la izquier­
da final para entrar a posición después de haber iniciado esta 
evolución pero no comunicó a nadie su decisión e inadverti­
damente ordenó "timón izquierda." cuando en realidad quizo 
decir "timón derecha" que, de hecho, lo hubiera colocado cer­
ca de su posición. 

"3 . -Cometió un error al apreciar su posición relativa al 
"Wasp" el que, como ya se ha anotado, estaba oscurecido, mos­
trando únicamente las luces rojas de advertencia de aviones 
y, pensando que se encontraba por ia amura de estribor del 
"Wasp", cuando en realidad estaba por la amura de- babor 
de aquel, cayó a la izquierda para evitar cruzarle la proa. 

"Ninguna otra persona es considerada responsable por la 
colisión. El Comandante del "Wasp" maniobró su buque co­
rrectamente y cuando avistó al "Hobson" haciendo su giro 
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f'nal a la izquierda, ejecutó con rapidez la maniobra adecua­
da. Su comportamiento marlnc~·o después de 'a colisión al 
r' n:izar las operaciones de búsqu<'da y salvamento, de recupe­
rar los aviones En condicioner de viento d:: comparativamente 
reducida intensidad y al conducir a su buque ave ·1ado a puer­
to en las mEjores condiciones de seguridad, fué del más nito 
grado. 

"Las cond¡ciones de al;stamiento material de: "Wasp'' y 
del "Hobson" eran buenas. Ninguna falla material, mecánica 
o , :ectrónica en alguno de .os buques contribuyó o causó la 
co:isión". 

(Det "Army Navy Air Force RcgistiT'') . 

UNA PELICULA JAPONESA SOLUCIONA EL MISTEH.lO 
DEL "EDSALL" . 

Una cinta cinematog.áfica tomada por los japonc~c.; du­
rante la Segunda Guerra Mundial ha resuelto e! antiguo mis­
ter:o d:; hace 10 aii.os sobre lo que le suceciio al' destroyer nor­
teamericano "Edsall". 

Un crucero japonés .o hund1ó cerca de la ista de Java. 

El destroyer había desaparecido en el mes de Marzo de 
1942 después de haber participado en acc~oncs de retaguardia 
en la caída de las Filipinas. La úl'dma vez que se ;e v·ó, se 
alejaba de Java con rumbo a Austr:úa atacado por un porta­
avionel) japonés. Entonces :::, supm:o que se hi1bía humlido 
en ese ataque . 

Se descubrió r~cientcmente esta cinta reveladora de Jo 
sucedido cuando se pasaron las películas capturadas a los ja­
poneses para su posible· uso en una exhibición de tc:rvisión 
conjunta de Ja Mar;na y de la National Broadcasting Com­
pany. 

(Del U. S. N. I. "Proccedings") 

HOLANDA 

RADAR PARA ROTTERDAM. -

Después de prolongadas y concienzudas investigaciones ha 
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decidido la Municipalidad de Rotterdam equipar su puerto con 
Radar. Esto aumentará seguramente la eficiencia de éste ya 
tan eficient::- puerto, apreciado por su rapidez en el despacho 
de barcos, donde quiera que se reunan hombres de mar. 

A pesar da que la Ciudad de Rotterdam ostenta orgullo­
samente su puerto como uno de los mejor equipados del mun­
do, sus habitantes venían sintiendo hace mucho tiempo que 
algo faltaba. Con la entrada de más y más buques, durante la 
niebla, guíados por su propio equipo de radar, se dieron per­
fecta cuenta de que esto podía traer como cons~cuencia de 
que el tráfico se viera en peligro, salvo que el puerto tuviera 
su propio equipo de radar. Se nombró un Comité para inves­
tigar las posibilidades que podía tener un Equipo de radar pa­
ra Rotiet dam y sus al'rededores. "Después de una penosa in­
vestigación -anunciaron orgullosamente los "padres" de la 
ciudad-, Rotterdam es el único puerto del continentE' Nor­
oeste que haya, hasta la fecha, hecho una investigación del 
problema de radar tan justificado tanto técnica como náuti­
camente", la Comuna dió la señal de "partida" para que la 
Administración de la Ciudad h iciera Jo siguiente: Llevar a 
cabo los planes propuestos por el Comité de Radar, invertir 
1'265,000 guilders (E 125,000) en la instalación de cuatro esta­
ciones de radar en el área porteña; nombrar a la Nederlandsch 
Radar Proefstation de Noordwijk-on-Sea, para que supervigi­
Iara la realización de los pranes. 

La primera estación (todas ellas deberán hacerse en Jos 
Países Bajos) deberá terminarse en un plazo de seis meses; 
después de ésta se deberá incorporar, cada seis meses otra es­
tación. 

Mientras tanto se deberán hacer pruebas contínuas, pa­
ra asegurarse de que los buques de gran tonelaje pueden ser 
piloteados hacia adentro del' puerto con malas condiciones de 
tiempo. La Municipalidad de Rotterdam informa como sigue: 
"Cuando el Gobierno instale su estación de radar, en Hook-of­
Holl'and, como es de esperarse, será un alivio poder incluir en 
l'a cadena las dos estaciones, que aún se necesitan entre el mar 
y el área del puerto". 
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De acuerdo con el esquema adoptado ahora, las empresas 
que trabajan dentro de los límites del puerto serán las pri­
meras en beneficiarse con el quipo de radar. El transporte de 
trabajadores será continuo, sin tener en cuenta la niebla, y 
los barcos podrán camb·ar de un fondeadero a otro sin pérdi­
da de tiEmpo. 

EL SISTEMA:-Las estaciones de radar que se van a mon­
tar formru:án parte de un sistema diseñado por la Neder­
lansch Radar Proefstation. La idea consiste en que las obser­
vacion:-s hechas por una cadena de estaciones de radar ubica­
das en bases terrestres a lo la ·go de la New Waterway, puedan 
pasarse a ios Capitanes y pilotos por medio de radio-teléfonos. 
Esto deberá ser hecho en tal forma que los Oficiales a bordo 
tengan a su dispos;ción cualquier información que pudieran 
obtener éllos con sus propias obse!·vaciones en tiempo normal. 

Bajo este sistema toda la New Watnway (Nueva vía Ma­
rítima) e~tará dividida en siete "b:ocks" de manera semejan­
te aJ sistema usado en el tráfico de ferrocarriles. Cada uno 
de los "b:ocks" tendrá su propia estación de radar, siendo de­
t[rminados los limites de los "blocks" por el alcance de las es­
taciones de radar. 

La misión de las dotaciones de cada estación es la de pro­
veer de infmmación a Jos buques y servicio de ferrys referente 
a su posición; 1a posición de otros barcos en las vecindades y 
su situación general en el río. 

Para la comunic:'lción ,ntre Jos buques y tierra se usarán 
equipos radio-telefónicos. Por lo tanto, no será el buque sino 
el Servicio de Prácticos el que de.berá recibir todas las noticias 
sobre navegación. De modo que se sugiere que el mejor nom­
bre para el nuevo servicio sea el de "Servicio de Prácticos por 
Radar", pues en cualquier condición aún durante la niebla, el 
buque deberá ser manejado desde el puente, siendo siempre 
el Capitán e; único responsabl'e. Sin embargo tendrá como 
asesor un práctico. 

Se cref que siete estaciones de radar, a lo largo de la New 
waterway serán sunc·entes para seguir continuamente todos 
Jos movimientos de los buques bajo cualquiera condición des­
de et mar hasta el área del puerto, un trecho de 18 millas de 
río. 
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PRU!!:BAS:-Durank diez meses se han realizado prue­
bas e> ha ust.' vas para ec:;tablecer 1a verdadera utilidad del e­
quipo. De Estas pruebas s, ha llegado a la conclusión de que 
un personal bien entrenado está capacitado para informar a 
los buques de su situación con rcsp~cto a otros, con una aproxi­
mación hasta de 30 pies con exactitud. Además, estas pruebas 
han demQstrado que los buques podrán moverse de un fon­
deadero a otro, en cua.quier época y cualquier tiempo, utili­
zando .a info m«ción tlc tierra. Se espera que los aparatos 
defin!tivos pucdan dar una información más exacta todavía. 

Ec;ta es la razón por la cual el Comité de Radar cree jus­
tificado su uso en el área porlt.ña de Rotterdam por los bu­
qu€s que etltran y sal'en de esta zona y también para los barcos 
que t irnen que cambiar d:; fondeadero. En lo reiativo a las 
rntrad?s del pmrto, todavía se considera necesar•o hac<:r más 
pmebas, pues la influencia de las corrimtes, derivando o des­
viando de rumbo a lo~ buques, puede muy bien no ser apre­
ciada tn l~ p anta de. radar con e~ grado de exactitud nece­
sario. 

El Comité d.: Radar ha hecho esta explicación: "Si todo 
el largo del Canal estuviera provisto de estaciones de radar 
~·<.·ría tal el número d~ buques que harían uso de él, que la se­
guridad de la navegación se vería empeorada, a pesar del ade­
lanto en e: sistema de ayuda a la navegación". Es por esta 
razón que ~as pruebas en !as entradas de Rotterdam deben 
continua··s: m:entras se estén instalando las estaciones en el 
úrea porteña. 

La Municipalidad de Rotterdam está orgullosa de su obra; 
los "padres" de la Ciudad dicen: "El puerto de Rott:?rdam", 
muy conoc·do ya por su rapidez en el despacho de buques, de­
be ser provisto de los mejores auxilios técnicos para hacer 
posibíe una. navegación segura bajo condiciones difíciles". 

A pesar de que Rotterdam sólo tiene 9 días de nieb!a de 
10S 365 que tiene el año, sin embargo, como decimos la Muni­
cipalidad no ha dudado por un momento en hacer el gasto de 
ingentes sumas en equipos que puedan acortar aún más esta 
el~ mora en el despacho de buques. 

Los buques de todo el globo, que entran a Rotterdam a 
razón de 13,000 al año, con un tonelaje de 23'000,000 neto a-
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nual, se beneficiarán con esta política previsora. En esta for­
ma Rottcrdam fija un magnífico ejemplo en una época en 
que ias demoras en ;os puertos están causando serios daños a 
los buques y graves preocupaciones a los angustiados propie­
tarios de buques en todo el mundo. 

U NION SOVIET ICA 

RUSIA TERMINA EL CANAL DEL DON AL VOLGA. 

El Don y el Valga, !os 2 ríos rusos más grandes ya están uni­
dos por medio de un canal recient::mente terminado que for­
n~a parte de una enorme red fluvial y de canales que se exten­
dcra cventualment2 desde el Mar Báltico hasta c1 Mar Negro. 

El Canal del Don al Voi'ga es el primero, de los cinco pro­
yectos de ~onstrucción d~scritos como "los grandes edificios 
del comunismo'', que se termina después de la guerra. 

La construcción de esL canal empezó antes de la Segunda 
Guerra Mundial, se interrumpió a causa de la invasión alema­
na y se reanudó en 1947. El primer tramo de esta gran red 
fluvial, que es un canal navegable de 91 millas de largo (158 
verstas) a través de las estepas entre Stalingrado y Kalach, 
permitirá .a navegación de buques pequeños entre el Mar 
Báltico, el Mar Blanco, el Mar Caspio, el Mar de Azov y el Mar 
Negro. 

Según los planes, el Mar de Aral también estará servido 
por esta red fluvial en 1957 cuando el canal más largo del mun­
do, "el cana; turcomano" lleve las aguas del Mar de Aral hacia 
el Mar Caspio corriendo 900 millas (1562 verstas). 

Este Canal del Don al Volga contiene trece compuertas, 
tres esclusas y un gran número de estaciones de bombeo, puen­
tes y res~rvorios. El sistema de irrigación conectado con el 
Canal regará estepas de gran. extensión en 1952, y será am­
pliado durante cuatro años más. 

La terminación de este Canal significa la realización de 
un ptoyecto que se ha venido discutiendo y estudiando en Ru­
sia desde los tiempos de Pedro el Grande. 

Cuando se reanudó los trabajos en 1947, se guardó el se­
L: , to hasta que en 1950 el Gobierno Ruso anunció que su ter-
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minación había quedado postergada dos años, de manera pues 
que esta Primavera empezará la navegación. 

Un endo el Mar Caspio, el Don, el Volga y el Mar Negro el 
canal permitirá aliviar la congestión de trasporte de carga 
qu:;- sufre e~ sistema de ferrocarriles y las embarcaciones flu­
viales, espec1al'mente en lo que respecta a carbón, hierro, ace­
ro gTanos y dcrivaclo3 del petróleo. 

Los observadores norteamericanos están escépticos acer­
ca de las pretemiones soviéticas de que este nuevo canal per­
m.ilArá que Moscow !'egue a ser el puerto más grande de los 
e neo mares, tanto por el Norte como por el Sur del país. Se 
asegura que el Volga es navegable en toda su longitud por bu­
qu:s grandes durante :a estación del deshielo primaveral. 
Pero los obse! va dores norteamericanos creen que la navegación 
por buques grandes en este canal, no podrá ser posible, sino 
cuando estén listas las esclusas y las plantas hidroeléctricas 
de Kuibyshev y de Stalingrado. 

(Del U. S. N. I. "Proceecling· ~") 

¿QUE SIGNIFICA LA OFERTA DE STALIN? 

Los movimientos más recientemente efectuados por el Go­
bierno Soviético en los úWmos meses son: la nota fecha 10 de 
Marzo del Kremtin sobr~ el tratado de paz con Alemania, la 
Conferencia Económica Internacional habida en Moscow en 
la primera semana de Abril con el r~tiro der Embajador Indú 
en la U.S.S.R. Sir Sarvepalli Radhakrishnan, en el curso de 
:a cuai Stalin expresó su parecer de que sería útil una reunión 
de los Cuatro Grandes, y eso hizo que hasta los observadores 
norteamericanos más precavidos se hicieran l'a pregunta de que 
si se trataba o nó de una oferta de "paz repentina". 

David Lawrence en su artículo del 7 de Abril expresó su 
punto de vista diciendo que la "paz repentina" produciría una 
crisis en er p:an económico de pre.paración para la guerra de 
Jos Estados Unidos, e instó al Gobierno, el cual en su opinión 
está preocupado "con ;a idea de una guerra inevitable o por lo 
menos de una tensión pro~ongada", a prepararse para esta 
contingencia. 
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Los funcionarios norteamericanos están convencidos ele 
que ias di ve¡ sas maniobras del Kremlin, aunque ostensible­
mm te destinadas a aflojar la t~nsión acumulada desde la Se­
gunda Guerra Mundial. estan encaminadas primero y ante 
todo, a separar la Alemania Occidental d~ la Comunidad de 
Defensa Europea, y por consiguiente a minar la creación de 
la coalición armada bajo el mando del General' Dwight D . 
Eisenhower. Por consiguiente, Washington sigue con la de­
t:rminación de proceder lo más rápidamente posible a la fiJ:­
ma del acuerdo contractuaL de los Aliados con Bonn, que 
ahora está acordada para Mayo. Mientras tanto, un vocero 
del Gobierno norteamericano dice que si el Gobierno soviético 
deseara vérdaderamcnte mejorar la situación mundial, debe­
ría dar una evidencia concreta de sus intenciones apresuran­
ca Ja obtención de una. tregua en Corea, aceptando elecciones 
.ib¡es en toda Aleman·a bajo la supervigilancia de la Comisión 
de ·as Nac!ones Unidas, y reiniciando las negociaciones de paz 
con Austria. llvti~ ntras que Stalin habla de paz en Moscow, 
WashingtQ.n hace ver que el delegado de Rusia en las Naciones 
Unidas, Jacob A . Maiik obstaculiza las propuestas norteame­
ricanas en la Comisión de Desarme y apoya los cargos de 
Peip ng acerca de la guerra de gérmenes, que los expertos bac­
tercó1ogos han demostrado que es falsa. 

Washington tiende a aminorar ~os efectos que las tácti­
cas del Kremlin puedan causar a nuestros aliados del Oeste de 
Europa, porque duda de la sinceridad rusa. 

Cuando Mihail Nesterov, Presidente de la Cámara de Co­
mercio Soviética presentó un proy cto de intercambio comer­
cial de 7. 5 a 10 bi.lones de dólares con los países capitalistas 
para los próximos dos o tres años, la reacción inmediata de 
Washington fué, primero que esa era pura propaganda, y se­
gundo que esa oferta aún en el caso de ser real, no se podría 
comparar con la ayuda proporcionada por los Estados Unidos 
c.n el Programa de Seguridad Mutua. 

Sin embargo, la reacción en el Oeste de. Europa es dife­
rmte a ra de los Estados Unidos. Moscow está presentando pro­
yectos de comErcio con la Europa Oriental y China en un mo­
mento crítico en que el' desempleo e~ las industrias de artícu­
los de consumo, especialmente en las textiles, principia a afec­
tar a la mayor parte de los paises industriales europeos, entre 
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los cual'es se encuentran Gran Bretaña y Bélgica. El punto de 
vista de muchos europeos está expresado en el artículo del 
experto británico cm asuntos rusos, Edward Crankshaw apa­
recido el 6 de Abril en el New York Times Magazine, que dice 
que, a menos que las Potencias Occidentares traten de echar 
abajo al Gobierno Soviético, "no puede haber objeción moral 
que hacerle al comercio con Rusia". 

El argumento de que la ayuda ofrecida por Norteamérica 
es mejor para la Europa Occidentar que la expansión del co­
mercio de Este a Oeste, tampoco es aceptado por todos los Eu­
ropeos. Se ha notado crecientement:: que hasta los me.JOrep 
amigos de los Estados Unidos en el Oeste de Europa no pr~fie­
ren depender indefinidamente de la ayuda de Washingto:r\ y 
están buscando métodos para ayudarse a sí mismos por ne­
dio del comercio con otras regiones. 

Algunos comerciantes norteamericanos creen que en e 
caso en que los Estados Unidos estuviesen en una posición 
más ventajosa con respecto al Oeste de Europa, los Estados 
Unidos en lugar de descartar las pretenciones comerciales del 
Kremlin, debt·ría preguntar llanamente, qué cosa tienen pa­
ra vender, Rusia, China y el Este de Europa y cuándo podrían 
hacer sus entregas. Dicha pregunta podría revelar muy bien 
que la U.S.S.R. absorbida en su programa de industrializa­
ción, tiene relativamente muy poco que dedicar al comercio 
con el Oeste, pero que está empeñada en obtener del Oéste l'as 
materias primas y el equipo que le faltan. 

Pero hasta que esto no esté gráficamente demostrado, 
Moscow seguirá tentando al Oeste de Europa y particular­
mente al Oeste de Al'emania con ofertas de comercio y de paz. 
VERA MICHAELS DEAN. 

(Del U. S. N. I. "Proceeding.:;") 
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CONMEMORACION DEL 73 A~O DEL GLORIOSO 

COMBATE DE ANGAMOS 

Conmemorando el 739 aniversario del glorioso combate de 
Angomos en el que se tnmolaron hcróicamente el A~m·ranie Mi­
guel Grou Comandante del Monitor "Huóscor", y numerosos 
miembros de lo p.ono mayor y menor de ese legendario buque, se 
realizaron diversos actos y ceremonias públicos, entre las cuales 
destace ron las p•ogromodas oficta:me.,te ante los monumentos 
al Héroe, en la P'azo GrGu del Callao, en lo Plazo del mismo nom 
bre en esto capital, en lo rada exterior de nuestro primer puerto 
y en la Sociedad Fu'1dcdcres de lo II.dependencia. 

Se iniciaron estos actos con el homenaJe que los Jefes y Ofi­
ciales de lo Armada Nacional, rindieron a les echo y treinta mi­
nutos de lo moñona al Héroe de Angcmos y al g·upo de valien­
tes que lo acompañaron en esto épico jornada . 

A lo mencionada hora llegaron a la Plaza Grou del Callao, 
Jefes v Ofic•oles de !as unidades de la Escuadra v dependenctos 
de Marino, presididos por el Contralmirante Ernesto Rodrígu3z, 
Comandante General de la Escuadra, quien, a nombre de lo Ma­
rina de Guerra del Perú, depositó Llr.a hermoso ofrenda floral al 
pie del monumento. Al cumpl rse e::. e acto de homenaje, los asis­
tes saludaron militarmente dándose así término o esta senci llo 
pero significativa ceremonia. 

Mientras se esperaba la llegada del Presidente de la República, 
poro lo ceremonia oficial, fue ron depositando ofrendas al pie del 
monumento: el Concejo Provincial del Callao, Corte Supremo de 
Justicia, la Sociedad Fundadores de la Independencia, Agrega­
dos Navales acreditados ante el Gobierno del Pe rú, Centro Na­
vol del Perú, Asociación Nocional Pro Marina, Rotary Club del 
Ca loo, Municipal•dad de Bellavisto, Sociedad Mutualista de 
Maestros y Oficiales de Mor de lo Marino de Guerra, Sociedad 
Unión Grou Maritimo, Miguel Grou, Enrique Grou y otros perso­
nas e instituciones. 
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A las nueve y treinta minut os de lo moñona, el toque de la 
Marcho de Banderas, ejecutado por lo bando de músicos del Ba­
tal lón "3 de Octubre" N9 39, anunció la !legado del Presidente 
de lo Repúb lica, Genera l Manuel A. Odría, o lo Plaza Grou, qu ien 
lo hizo acompañado del Ministro de Marino, Contralmirante Ro­
que A. Soldías: 

Una Compañía de Cadetes de la Escuela Naval del Perú y 
ot ra de alumnos de los Escuelas Técnicas de lo Armado, al mon­
do del Capitón de Corbeta Manuel Amat y León, que habían for­
mado en el cuadrilátero de la Plazo, rindieron honores a l Jefe 
del Estado, presentando armas. 

Luego, el Presidente de la República recibió el saludo de 
los Presidentes de los Poderes Públicos, de Ministros de Estado, 
Representantes a Congreso, funcionarios públicos, Oficiales Ge­
nerales y Jefes y Oficia les de lo Marina, Ejército, Aeronáutico y 
de lo Guardia Civil y Policía, así como también del único sobre­
viviente de la plano Mayor del "Huóscor", Alférez de Fragata, 
don Manuel E!ías Bonnemoison. 

El Jefe del Estado avanzó hasta situarse frente al Monumen­
to a Grau, haciendo lo mismo las personas que lo acompañaban, 
y saludó militarmente . En este momento la Bando de Músicos 
ejecutó el Himno Nacional que fué coreado con fervor potrióli­
co por todos los asistentes a esto ceremonia . 

Efectuado este homenaje a l Héroe de Angomos, el Presiden­
te de lo República, acompañado de su comitiva, se dirigió o Jo 
Escuela Nava l del Perú, siendo recibido por el Director de este 
centro de instrucción naval, Contralmirante Jorge Arbulú, rin­
diéndosele los honores correspond ientes a su alto investidura . 

Instantes después el General Odrío se embarcó en la lancho 
presidencial en la cua l se trasladó al B.A . P. ''Almirante Grau", 
buque insignia de lo escuad ra . 

Al momento de desatracar del Muelle, el Crucero "Almiran­
te Grau" hizo uno salvo de 2 1 cañonazos, al tiempo que se em­
pavesaba lo nave. 

Al llegar lo lancho o lo escalo del Crucero, ~e izó en el Polo 
Mayor lo insignia Presidencial. Los tripulaciones formados en cu­
bierto rindieron los honores de reglamento dando tres vivos a l 
Perú. 
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El Jefe del Estado al subir a cubierta de la nove, fué salu­
dado por el Comandante Genera! de la Escuadra Contralmirante 
Ernesto Rodríguez, y of1c1ales de la Plaza Mayor encabezada por 
el Comandante del Crucero "Almirante Grau", Capitán de Fra­
gata Alberto Sánchez Cerrión. 

En la Toldilla de Cub1erto, el Presidente Odría fué saluda­
do por los Ministros de Estado, Presidentes de los Poderes Públi­
cos, Primer y Segundo V;ce-Presidentes de lo República. Repre­
sentantes o Congreso, el Cardenal Juan Gualberto Guevara, y por 
altos Jefes v ~ficiales de los Institutos Armados. 

REVISTA NAVAL Y MANIOBRAS 

Momentos después el Crucero "Almirante Grau" levó anclas 
y se dirigió hacia el Norte, desarrollando una veloc1dad de seis 
nudos por hora, con el ftn de tomar contacto con los buques que 
participaban en la Revisto Naval . Progresivamente o medida que 
avanzaba el Crucero, se pudo observar la presencia de las diver­
sos unidades que en número de veintíseis se hallaban a varias 
millas de distancia, hac=éndoEe más visibles las Divisiones a me­
dida que la nave se acercaba al Area de Operaciones de lo Escua­
dro, o donde ingresó finalmente o los once de lo moñona. Al to­
mar contacto el Crucero "Almirante Grou" con el guío de los bu­
ques, se dió comienzo o la Revista Noval. 

Correctamente las unidades navales pasaron por delante 
del Crucero "Almirante Grau" en formación de columna, siendo 
revistada. Al pasar el Crucero "CorOPel Bolognesi" la banda de 
mús1co ejecutó el Himno Nocional, al tiempo que los boterías ha­
cían uno salva de 21 cañonazos en honor del Jefe del Estado y 
los tripulaciones formadas sobre cubierta d1eron las hurras de re­
glamento. En seguida, destilaron las unidades siguientes: Los 
Buques "Chimbote" y "Ponños": la División de Remolcadores 
"Oioyo", "Ce!endón", "Noguera", "Son Martín" , "Bondi", és­
tos hicieron funcionar sus bombos contra incendios arrojando co­
lumnas de aguo, dando un aspecto interesante; la División de 
Caza Submarinos 1 2, 3, 5 y 6; la División de Submarinos· R-1, 
R-2, R-3 y R-4; la División de Destroyers "Costilla", "Rodríguez" 
y "Aguirre" y la División de Fragatas: "Gólvez", "Palacio" y 
"Ferré". En igual formo todos las tripulaciones se hollaban for­
madas sobre cubiertas, lanzando hurras los formac1ones de tripu­
lantes a medida que pasaban por delante de la nave insignia. 
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DEMOSTRACION DE COMBA TE 

En seguida, comenzó lo segunda fase de la Revisto, realizan­
do demostraciones de combate en primer término la División de 
Submarinos que hizo uno inmersión ráp1do, a profundidad de pe­
riscopio, lanzando después bombas de humo. Luego lo División 
de Destroyers avanzó hasta situarse paralela al Crucero, avan­
zando o velocidad, efectuaron luego un simulacro de ataque a 
un submarino, lanzando una salva de "Rocketts". Lo maniobro 
fué rápida e imprevisto y altamente espectacular. 

Finalmente lo División de Fragatas hizo uno demostración 
de combate, dirigiéndose en rumbo de colisión para posar luego 
a quince metros de lo popo del Crucero insignia. Efectuaron un 
giro rápido y vistoso de noventa grados o lo derecho, y a distan­
cio preconcebida, efectuando a continuación un simulacro de 
atacar a un submarino lanzando cargos de profundidad que es­
tallaron después de breves segundos, con vibración en una consi­
derable área de la zona de operaciones. 

Con esta demostración finalizaron las maniobras de la Ar­
mado, aplaudiendo calurosamente los asistentes, las indicadas 
operaciones cumplidas con alta eficiencia. 

A la uno de la tarde el Presidente Odrío y los miembros de 
su comitiva se digirieron o la Estación Naval de Entrenamiento 
donde se sirvió un almuerzo ofrecido en su honor por el Ministro 
de Marina Contralmirante Roque A. Saldíos, asistiendo también 
los personas que concurrieron a la Revista Noval. 

El o ~ muerzo trascurrió dentro de un cordial ambiente, ha­
biéndose brindado por lo Marina Nacional. 

A los cuatro de la tarde, el Jefe del Estado se despidió para 
retornar al Callao, embarcándose en lo lancha presidencial. En 
esos momentos los Cruceros "Almirante Gro u" y "Coronel Bolog­
nesi" hicieron las salvas de ordenanza, y las tripulaciones formo­
dos sobre cubierta rendían los honores de reglamento, habiéndo­
se arriado del crucero "Almirante Grou", lo insignia presidencial, 
y lo mismo qLie el empavesamiento en todos las unidades de lo 
Armado. 

El Jefe del Estado estuvo acompañado por el Ministro de 
Marino Contralmirante Saldías, por el Jefe de su Cosa Militar y 
Edecanes de Servicio, atracando lo lancho en e l Muelle de la Es-
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cuela Naval a las 4 y 45 de la tarde, donde recibió el saludo de 
los jefes y oficiales de dicho Escue!o. Poco después se despid;ó 
para retornar o Palacio de Gobierno. 

HOMENAJE DEL CONCEJO PROVINCIAL DE LIMA 

A los lO o. m., lo Municipalidad de Lima rindió homenaje 
al Almirc:nte Don Miguel Grau ante su monumento, en conme­
moración del 739 aniversario del Combate Naval de Angomos. 
Es1a ceremonia conté con lo asistencia del representante del Mi­
nistro de Marino, Capitán de Fragata Hernán Vásquez Lapeyre; 
del concejal señor Luis P. Navarro, en representación del Alcalde 
de Limo, acompañado de otros miembros de lo Comuna. Asis­
tieron, osímismo, los Alcaldes de los Concejos Distritoles. Presi­
dentes y socios de diferentes entidades patrióticos y culturales, 
así como uno sección de Guardias Municipales con el Gonfalón 
de la ciudad, al mondo del Teniente Elíseo Vásquez. 

El monumento al héroe de Angamos ofrecía magnífico as­
pecto, pues se hollaba engalanado con los banderas nacionales, 
y circundado por numerosos comisiones de escolares de uno y 
otro sexo, así como por la bando de músicos del Regimiento 
"Guardia Republicano". 

Empezó la actuación con el Himno Nacional que fué coreo­
do por los asistentes. Seguidamente, se colocaron las ofrendas 
florales de las siguientes instituciones: Marina de Guerra del 
Perú, Concejo Provincial de Lima, Sociedad Fundadore:. de lo In­
dependencia, Vencedores el 2 de Mayo de 1 866 y Defensores Ca­
lificados de lo Patrio. Asociación Nacional Pro-Marina. Club 
Departamental de Piura, Colegio San José de Cluny de Lima, 
Consejo Universitario de lo Universidad Nacional Mayor de Son 
Marcos, Instituto Libertador Castilla, y del señor Miguel Grau, 
nieto del ilustre Almirante. 

A continuación, el doctor Julio César Bcrninzon, Concejal de 
la Municipalidad, pronunció un vibrote discurso. 

Los palabras del doctor Berninzon fueron muy aplaudidas. 

Finalizó esta ceremonia con el Himno a Grou que los asisten­
tes escucharon con gran unción. 
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EN LA SOCIEDAD FUNDADORES DE LA INDEPENDENCIA 

Sumándose a los actos conmemorativos en homenaje al 739 
aniversario de la épica acción naval de Angamos, la Sociedad 
Fundadores de la Independencia, Vencedores el 2 de Moyo de 
1866 y Defensores Calificados de lo Patrio celebró a las seis de 
la tarde solemne sesión especial, lo que estuvo presidido por el 
Ministro de Marina, Contralm:rantc Roque Soldías. 

Al abrirse la sesión, se hollaban presentes en lo sala altos 
Jefes y Oficiales de lo Marino, del Ejército, de Aeronáutico y de 
la Guardia Civil y Policía; comisiones de los Institutos Armados, 
delegaciones de Cadetes de los Escuelas Milrtares, representan­
tes de instituciones patrióticas y miembros de la Sociedad. 

Se inició el acto con el Himno Nacional que fué ejecutado 
por la Bando de lo Guardia Republicano. 

Luego, el SecretariO Auxiliar, señor Rafael Londózuri, dió 
lectura al acta de la sesión anterior conmemorativa y el Secreta­
rio General Accidental, Capitón de Fragata Eduardo Corrillo Bur­
gos leyó los portes oficiales del Combate de Angamos. 

Después que la Bando de Músicos ejecutó el Himno o Grou, 
el socio activo de lo Sociedad, Capitán de Fragata Feder•co Sal­
món de lo Jaro, pronunció el discurso de Orden. 

Dió término o esta actuación el Ministro de Marino, quien, 
en breves frases, manifestó su pot riótico satisfacción por haber 
asistido a ese acto en su doble personalidad, como representan­
te del Jefe del Estado y como Ministro de Marino. Se refirió a lo 
Revista Naval que se había efectuado en lo moñona, manifes­
tando que ello marcaba la iniciación del resurgimiento de la Ma­
rina de Guerra Nocional, lo que, en un futuro no muy leja;,o 
-dije- se convertiría en un fuerte baluarte paro la defensa de 
la Patria mediante el empeño del Jefe del Estado y la colabora­
ción de los oficiales de lo Armada. Terminó felicitando o la Be­
nemérita Sociedad por su labor de perennizar el recuerdo de nues­
tros héroes y formuló votos por el engrandecimiento de lo Armo­
da Nacional. 

Luego que la Bando de Músicos ejecutó el Himno Nocional, 
que fué coreado por todos los presentes, se levantó la sesión. 

La concurrencia pasó después al Salón de Recepciones en 
donde se bebió una copa de champaña. Entre el Presidente de 
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la Benemérita institución, Coronel Aurelio Gordo Godos, y el Mi­
nistro de Marina, se cambiaron expresivos brindis por la Marina 
·de Guerra del Perú. 

Llegada del Buque-Escue/o Español "Juan Sebastián de Elcano". 

En las primeros horas de la mañana del 1 6 de Octubre llegó 
ol Callao· el buque-escuela español "Juan Sebastián de Elcano". 
Este buque salió de España el 28 de Julio último, habiendo visi­
tado Costa Rica, Panamá y Ecuador. Es un bergantín goleta, cons­
truido el año 1927 en los astilleros de Echevarrieta, en Cádiz. 
Su dotación está compuesta de 300 hombres, incluyendo a 1 8 
oficiales y 48 Guardiamarinas. 

Esta nave visitó por segunda vez nuestro puerto, siendo el 
año 1934 su primera visita, y está en viaje de circunvalación con­
duciendo a los guardiomorinas de último año de la. Escuela No­
vol de España. 

Durante la estadía del buque en el Callao, que se prolongó 
hasta las 4 de la tarde del 21 de Octubre, se realizaron diversas 
ceremonias y actuaciones tanto por parte de los marinos visitan­
tes como de la· marina y sociedad peruanas. 

Entre estas ceremonias destocaron el homenaje rendido por 
los marinos españoles o los Caídos el 2 de Mayo y al Almirante 
Miguel Grau. F~Jeron agasajados con recepciones en el Centro 
Noval, Escuela Noval del Perú, Crucero "Almirante Grau" y Ar­
senal Naval. 

LLEGADA DEL H.M.S. "SHEFFIELDu 

En !as horas de la mañana del día 21 de Octubre llegó al 
Callao el crucero inglés H. M.S. "Sheffield", de paso a la Re­
pública de Chile, donde representará a su país en la próxima trans­
misién ¿e! mando presidencial. 

Este buque es muy conocido por su brillantes actuaciones du­
rante la último guerra mundial, habiendo tomado porte en la fa­
moso caza del acorazado alemán "Bismorck". 

Durante la estadía del crucero se realizaron diversas actua­
ciones en honor de los marinos visitantes; éstos a su vez hicieron 
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unc1 demostración delante del Sr. Presidente de la ~epúbl"ca de 
la tradicional ceremonia del "Toque de Queda". 

En la mañana del 25 de Octubre dejó el puerto del Callao 
prosiguiendo viaje al sur a fin de dar cumplimiento a su misión . 

BUQUES DE GUERRA PERUANOS EN EL EXTRANJERO 

PAN AMA 
En los primeros días del mes de Octubre los B.A. P. "Casti­

lla" y "Aguirre" estuvieron de visito oficial en la República de 
Panamá, invitados especialmente para la transmisión del mondo 
presidencial en ese país, realizada el día 3 de ese mes. 

Durante los cuatro días de estadía en ese país hermano los 
marinos peruanos fueron objeto de múltiples agasajos tanto de 
porte de las autoridades como del pueblo panameño. 

CHILE 
A fin de asistir a las ceremonias a realizarse en los primeros 

días del próximo mes de noviernbre, con motivo de la transmisión 
del mando presidencial, zarparon para la hermano República de 
Chile, las fragatas B.A. P. "Ferré" y "Palacios" en los horas de 
la moñona del día 27 Octubre. 
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