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Energía Atómica 
¿DONDE PAGARA PRIMERO SU COSTO? 

J•or el O>mandantc E. B. ltOTll u.s.:-r. 

El año pasado el Congreso votó $ 709'000,000 para los 
trabajos de los usinos de energía atómica del país, además de 
~.372'000,000 paro la construcción de nuevas instalaciones. Por 
rozones evidentes de seguridad no se ha publicado lo especifica
ción detallada de estos gastos; lo ciudadcn ío, incluyendo por ~u
puesto la gran mayoría de los miembros de las fuerzas armados, 
tenía que confiar en los comunicados de prenso cuidadosamen
te tomisados y en las noticias aún de concepto vago qu~ la .A. 
E. C. (Comisión de Energía Atómica) está haciendo. 

El año pasado hemos leído las informaciones sobre las prue
bas de la bomba de hidrógeno o bomba H, sobre la colocación 
de la quilla de un submarino movido por energía atómica, y so
bre la posibilidad optimista y próxima de uno central de ·~ner
gía atómica. Por consiguiente, debemos votar partidas o asigna
c io:"les para ater!::ler a la situación anómalo impuesta por la 
seguridad, en lo cual los temas que se pueden publicar son a
que llos en los que se ha obtenido menores resultados, de mane
ro que lo impresión recibida por e l públ ico en cuestión de pro· 
greso atómico, está inevitablemente desfigurado. Aún más, o pe
sar de los cautelosos declaraciones hechas por los miembros de 
lo Comisión, por los directores de los compañías particulares de 
fuerza y energía, y por otros dirigentes, muchos de nosotros he
mos llegado a la conc lusión de que e l programa inmediato, obje
t ivo de la A . E. C. consiste en desarrollar la energía para las 
plantos de lo estac ión centra l, y de que con este fín ya se ha 
hecho buenos progresos técnicos. 

Pero antes de aceptar ó de rechazar estas conclusiones, 
sería importante que colocásemos la energía atómico en su pro· 
pia perspectiva en con junción con e l resto del programa de la 
A . E. C . 
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Winston Churchill en su histórico discurso de Fulton, Missuri 
de 1946, hizo uno advertencia bien cloro o su país acerca de la 
naturaleza de lo amenazo soviético. En este tiempo, señaló nues
tros existencias de armas atómicos como un disuasivo principal de 
la agresión soviético. El reconocimiento de este situación se reflejó 
en los partidos votados púb licamente por el Congreso poro lo 
A. E. C. Poro el año fiscal de 1953 se votó en globo un total de 
$ 852'000,000.00 o seo el 75% del total del presupuesto de lo 
A.E.C. bajo los rubros de "materiales producción y armamentos", 
Los productos finales de todo esto son los existencias ,de qr
mo!;. Lo político general o este respecto es bien fáci 1 de defi
nir: dar completo apoyo o los esfuerzos poro proporcionar ar
mas poro hacer frente o los necesidades militares previstos. En 
uno época como lo actual sería difícil discutir eso político. 

Hoy uno pequeño pero importante porción del presupues
to (5%) de lo A.E.C. para 1953 dedicado poro investigac iones 
sobre ciencias físicos, biología y medicino. Por lo difinición de in
vestigación casi nunca se conoce desde el principio el producto 
final. Los investigaciones en estos campos rendirán eventualmen
te su fruto con progresos en todos los perfeccionamientos de la 
energía atómico, yo seo en armas, fuerza, medicino o aún en 
empleos hasta hoy desconocidos, del átomo. Es de sumo impor
tancia poro el futuro que se dé apoyo suficiente a esta porte del 
programo y que lo política que rige el apoyo a las investigacio
nes resulte o favor del pueblo más productor. 

Es en el campo de lo energía atómica donde no son eviden
tes los propósitos ni los progresos, y en el campo de la marina 
tiene un interés importante. El reactor inventado representa cer~ 
ca de un 8% (~$ 94'000,000.00) en el último presupuesto de 
la A. E. C. La suposición general perece ser que las plantas de 
energía de lo estación central son un éxito adelantado y que 
cualquier desarrollo ulterior en el campo de la energía nuclear 
se buscará en dichas plantos. Aún en la colocación de lo quilla 
del primer submarino movido por energía nuc lear, uno promesa 
fundamental hecha al pueblo norteamericano por el Presidente, 
es la del empleo de lo energía nuclear paro producir electricidad 
paro alumbrar los cosas norteamericanos. Veamos cuán cerco de 
ese objetivo podemos llegar. 

Sin entrar en muchos detalles es importante delinear lo que 
se entiende actualmente que son las ventajas y las limitaciones 
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técnicas y fundamentales de la energía nuclear. Para hacer es
to es lógico comparar una p lanta de energía nuclear con plantas 
convencionales, como hasta ahora no es posible convertir energía 
atómica en energía eléctrico o en energía mecánica, por ningún 
otro sino por el antiguo tipo de planta "máquina de vapor". De 
este modo lo reacción nuclear controlada genero color, el cual 
convierte el agua en vapor, el cual a su vez es empleado en u
na máqu ina de vapor o en uno turbina. Como una alternativo, 
lo energía de lo reacción nuclear pod ría emplearse para calen
tar gases para su empleo en los turbina:s de gas. En todo caso, 
una planto de energía nuclear tiene un ciclo básico idéntico al de 
los plantos que emplean combustibles químicos convencionales, 
excepto en el coso del carbón, petróleo, gas o leño quemada en 
uno hornilla, debemos tener un reactor nuclear para suministrar 
el calor. Por consiguiente, los ventajas é inconvenientes de la 
energía nuclear deben existir solamente a causa de los diferen
cias que hay entre el combustible nuclear con su reactor y com
bustible convencional con su hornilla. 

A causa de la gran potencio destructora de los bombas, se 
~upone con razón que la temperatura potencialmente disponible 
en los reactores nucleares es mucho más elevado que las tem
peraturas de trabajo en los hornillas de los combustibles ordina
rios. Como sabemos que la eficiencia de cualquier máquina de 
calor está limitada por la temperatura más alta empleado, podría
mos suponer que una poderosa máquina nuclear es fundamental 
mente- más eficiente que otro en la que se emplee otros com 
bustibles. Desgraciadamente esto no es todo. La temperatura de 
la llama de los combustibles convencionales llega a más de 
30QQ<?F (16499() con todo en nuestra tecnología de la planta de 
fuerza, los metales empleados en las máquinas nos limitan a 
temperaturas muy inferiores al máximo disponible en las llamas 
de los combustibles ordinarios. 

Aún en las máquinas de corta vida de los aviones a chorro, 
lo temperatura de las paredes de metal no puede pasar de 
l8QQ9F (9829() y muy pocos plantas de vapor trabajan con va
por a más de l2QQ9F (6499(). Por consiguiente, es evidente que 
lo temperat:..~ra máximo y por lo tanto lo eficiencia de la máqui
na - está ahorc1 IÍmitada no por el combustible ni por la llamo, 
sino por lo tecnología de los materiales. Además, en un reactor 
nuclear, la elección de materiales de olto temperatura está li-
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mitodo mucho más seriamente que en otros tipos de máquinas, 
puesto que hoy otros consideraciones importantes. Los moteriole!:. 
empleados en los reactores no pueden tener uno gran afinidad 
por los neutrones, porque de otro modo impedirían el funciono
miento del reactor; por ejemplo: el Cobalto que es un ingredien-. 
te importante poro los aleaciones poro muchos aplicaciones, no 
se puede emplear como material en lo estructuro en ningún 
grado significante en un reactor o causo de su afinidad por los 
neutrones. De igual modo, los materiales no deben deteriorarse 
seriamente o variar con el bombardeo intenso de lo radiación en lo$ 
reoctor€s. Al mismo tiempo dichos materia les deben tener uno re
sistencia mucho mayor o lo corrosión y deben ser dignos de mu
cho mayor confianza de lo que es necesario en los plantos esti
pulados, puesto que no podemos reparar por métodos normales 
los portes interiores de un reactor uno vez que ha empezado o 
trabajar y se pone radioactiva. No se podría Óplicor el sistema 
empleado en los calderos, en los cuales se puede reemplazar 
un tubo que goteo, desconectando lo unidad. Por consiguiente, 
han de posar muchos años de desorrorlo antes que uno planto 
nuclear puedo ser comparable, y menos aún exceder, en eficien
cia o uno planto convencional. 

Si lo eficiencia térmico de uno planto de energía atómico 
presentara uno promesa inmediato, entonces tal vez el costo de 
lo planto podría tener algunos ventajas. Es muy difícil obtener 
datos acerco del costo detallado poro hacer uno comparación, 
sin revelar informaciones confidenciales, pero dichos detalles no 
son necesarios en realidad, poro hacer que lleguemos o un presu
puesto razonable de lo economía relativo de la energía prove
niente de una estación central atómica. Los mismos factores téc
nicos que tienden o mantener los temperaturas máximos del 
reactor más bajos que los de las plantos convencionales tienden 
también o hacer que el reactor seo más caro. Los materiales espe
ciales requeridos no deben captor :lemosiodos neutrones, no deben 
ser dañados seriamente por lo radiación intensa, y no deben ne
cesitar reparaciones durante la vida del núcleo del reactor. Ade
más, con respecto al costo del combustible del uranio mismo, te
nemos las palabras del Director del Desarrollo del reactor del 
A . E. C. Dr. L . R. Hafstad en una entrevista publicada en •31 
"Chemicol ond Engineering News" del 15 de Septiembre de 1952 

que dice: 
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"Uno estaría seguro deduciendo de dichas cifras (pre
supuestos de costo de la energía atómica presentados 
rJor lo De·troit Edison Company) que hay todavía uno 
gran cantidad de trabajo por hacer para conseguir que 
los combustibles nucleares puedan competir con los 
·:ombustib les químicos". 

Reconocidomente lo tecnología de los reactores productores 
c'c energía es muy nueva, y los progresos futuros anularían lo 
diferencio que hay entre el costo de la energía producida en los 
reactores y lo producido en las plantas convencionales. 

El desarrollo de lo energía atómico y el costo creciente de 
la energía convenc ional tenderían o aumentar conjuntamente sus 
costos. Sin embargo, no podemos esperar grandes ventajas res
pecto a l precio solamente paro justificar el uso próximo de com
bustible de uranio en los plantas de energía de uno estación 
central. Yo hemos indicado que las diferencias fundamentales 
entre los plantos de energía atóm ico y los plantas de '3nergíq 
convencional consisten en el combustible y en los hornillos de 
cada 1.ma de e llas. En una p lanta de energía convenciona l, la fun
ción de lo hornillo y del combustible es producir vapor para su
ministrarlo al gollete de la turbina. El anál isis de los costos in
dico que ton solo e l 22% del costo de lo electricidad está re
lacionado con lo porte generadora de vapor de lo planto. El 78 % 
restante de l precio se re laciona con los costos de funcionamien
to del resto de la planta, generación de e lectricidad, distribución 
d<: elia, ganancia, etc. En otros palabras, aunque hagom'os o lo 
grueso lo suposic ión inexacto de que, eventua lmente, por em
plear un reactor nuclear en lo planta promedio poro generar 
energía, el reactor y e l uranio nos sa ldría gratis y no tendríamos 
gastos de producc ión relativos al reactor; la reducción total en el 
costo de la energía paro el consumidor sería de un 22% . 

Si bien la eficiencia y los costos son de primordial importan· 
cia en las plantas de las estac iones centrales, las diversas pro
piedades pueden tener mayor importancia en otras aplicaciones 
de la energía . Por consiguiente convendrá. examinar las venta
jas, si es que los hay, de la energía nuclear con respecto a la 
confianza ó seguridad, tamaño y peso de la planta. 

Evidentemente lo tecnología del reactor, de menos de diez 
años, no puede esperar que se haga uno comparación entre lo 
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confianza que se tiene en uno caldero por e jemplo, con lo que 
se tengo en un reactor nuclea r, porque lo tec nología de la cal
cera se ha desarrollado dura nte un pe ríodo de más de doscientos 
a ños. Desde luego es c ierto que los que han diseñado el reactor 
pueden obtene r soluciones, de los progresos existentes en otros 
campos, poro muchos problemas técnicos; sin embargo muchos 
de los problemas de los reactores son únicos y requ ieren un tra
bajo difícil de ingen iería. Lo riguroso limitación poro reparacio
nes del núcleo de un reactor debido a la intensa radioactividad 
pone un gravumen adicional en ca lidad de digno de confianza . 
Por consiguiente, es evidente que uno de los problemas más im
portantes en el desarrol lo del reactor de energía, cualquiera que 
sea e l objeto de lo energía, es construir uno máquina digna de 
confianza. 

En la planto de energía de uno estación central, el ·camoño 
no es un facto r primordial. Por lo general es cierto que cuanto 
más grande es la unidad requerido poro producir uno energía 
dada, tonto mayores serán los costos de los edificios, maquina~ 

ríos, y conservación de lo planto, y por consiguiente de lo ener
gía. Sin embargo, el costo de lo energía no aumento en propor
c ión al tamaño de la caldera necesaria para produc ir vapor. Hay 
casos en que se necesita vapor, en los cuales es de vital impor
tancia que la caldero sea pequeña; aunque el tamaño de la cal
dera puede no tener mucha importancia en una planto estacio
naria de energía. Como e l reactor sustituye solamente a la calde
ra de uno planta ord inaria, cualquier economía en tamaño al 
cmrle::Jr un reactor, afectará solamente a una parte de la plan
ta, aunque a una gran parte. Para hacer comparaciones hay que 
observar también las informaciones que no están clasificadas. 

Durante el año pasado, la A. E. C. ha dado informaciones 
sobre el reactor experimental productor. Estos informaciones han 
indicado lo siguiente: que el reactor alimenta un generador de 
250 KW., que ha generado energía', y que e l núcleo tiene el tama
ño de una peloto de fútbol. Suponiendo que uno pelota de fútbol 
teng :::J un volumen de medio pie cúbico, y que lo energía generado 
sea suficiente para toda lo capac idad del generador, entonces el 
ca lo r que sale del núc leo de l reactor (equivalente o la hornilla de 
una p la nta convenciona l es capaz de generar 500 KW. de electri
cido j por pie cúbico. Comparando tenemos que en la horni lla de 
uno caldero moderno al imentada con gas lo proporción de ca-
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lar producido por pie cúbico de hornillo es de 5 KW, o seo lo 
centésimo porte. 

Con respecto al color desarrollado por unidad de volumen, 
esta dife rencio sustancial hace e l trabajo de dicho reactor com
parable al de una máquina de chorro o al de uno máquina al
ternativa de un avión de gran potencio. Los reactores nucleares 
podrían desde ahora competir con toles máquinas, si no fuera 
por una restricción ton importante, cual es lo necesidad de pro
tección 

Para proteger al personal contra los efectos de lo radiación 
del reactor, se debe emplear alrededor del núcleo, defensas que 
tengan un volumen varios veces mayor qu~ el del reactor. Los dio
gramos de l reactor criador experimental dados o conocer públi
camente muestran que el volumen de lo defensa es unas 1 000 
veces mayor que el del núcleo al cual rodeo. Cuanto mayor es lo 
potencio del reactor tonto mayor debe ser el espesor de lo de
fensa necesario. De este modo, mientras que lo planto tengo 
que ser manejado por gente, lo ventaja del volumen de un reac
tor nuclear está sustancialmente aminorado o causa de los re
quisitos y necesidades de la protección. 

Si comparam'os el peso de uno planto de energía de reactor 
con el peso de uno planto generatríz convenciona l, llegaremos 
o conclusiones semejantes. Si no se necesitara defensas es pro
bable que lo planto de energía de reactor fuese más livic1:1o que 
una planto comparable que emplease combustibles ordinarios. 
Pero hoy un hecho inevitable que impone un límite mínimo a l 
peso de lo defensa requerido poro detener uno cierto cantidad 
de radiación: cualquiera que sea el material empleado en los. 
defensas que se usen, se deberá colocar entre la fuente de ra
diación y el personal uno cierto cantidad de material (yo seo a
cero, aguo, concreto ó plomo), a fín de proteger a dicho perso
nal. Hoy ingeniosos arreglos y disposiciones de l material que 
pueden servir de ayudo, y poro ciertos formas y tamaños algu
nos materiales pueden tener mayores veptojos que otros, pero 
Queda en pie el hecho primordial de que se necesito material -Y 
en grcn cantidad- para detener la radiación . En los casos en que 
poro lo movilidad, se necesita hacer uno estricto economía de 
pesos, como en los motores de los aviones, si se incluye lo de
fensa necesario en el peso de lo planto, no cabe dudo de que 
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lo máquina a chorro ordinaria es más liviana que un reactor 
con su defensa de potencia comparable. 

Con respecto o lo eficiencia, costo de lo energía, grado de 
confianza, tcmoño y peso, encontramos que las comparaciones 
no favorecen necesariamente o lo planto nuclear. Esto no •:?S 

sorprendente puesto que todavía estamos limitados al mismo ci
clo de la planta antigua de energía térmica, (turbina de gas, 
turbina de vapor o máquina), aún con energía nuclear. Por otro 
:ado, si ampliamos el objeto del análisis para incluir les aplica
ciones de energía distintas a las de la planta de la estación cen
tral y una comparación de los combustibles mismos, por ejem
!=)lo: combustibles de hidrocarburos (carbón, petróleo o gasolina), 
con combustibles nucleares (uranio), la promesa de estos últimos 
resulta evidente. 

Yo sea que quememos carbón en una hornilla o que desin
tegremos uranio en un reoctor que produzca energía, el pro
pósito de cmbos es de generar color: Lo diferencia más saitan
tc entre los dos combustibles es la cantidad de color que se 
puede conseguir consumiendo una libro (o unidad de peso) de 
cada uno de ellos. 

Otro diferencia que es importánte en algunos casos es ~1 

hecho de que se requiere lO libras (130 pies cúbicos) de aire pa
ra quemar une libra de carbón (algo menos para el petróleo). El sig
nificado de esto lo veremos más adelante. Respecto a l valor calorí
fico relativo de cada uno de ellos, una desintegración completa 
de uno libra de uranio produce una cantidad de calor equivalen
te o tres millones de libras de un carbón de bueno calidad. O 
sobre la base del volumen, el calor producido por una pulgada 
cúbica de uranio desintegrado es equivalente al que producen 
mil quinientos pies cúbicos de carbón o casi el doble de este 
volumen cuando se trota de petróleo (un pie cúbico tiene 1728 
pulgadas cúbicas). No cuesto mucho trabajo formarse uno ideo 
de lo gran ventaja que se obtendría en peso y en volumen. 

Entonce:;, ¿qué ayudo prestan el poco peso y el poco volu
men, a las plantas de energía de las estaciones centra les en ge
neral?. En los plantos corrientes aproximadamente el l % del 
costo de la energía corresponde al manejo y almacenamiento 
del combustible. Aún en el caso en que el costo del almacena
miento y manejo del uranio seo nulo en comparación con los 
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del carbón, lo ventaja del combustible nuclear, respecto o su al
macenamiento y manejo en lo estación central, no es muy gran
de. Puede haber algunos circunstancias excepcionales, pero los 
hay pocos en este país, en donde el transporte del combustible~ 

a la estación de energía es uno operación ton coro que hoce 
que el poco peso del combustible resulte importante. 

Por otro porte, uno se podría imaginar el potencial del com
bustible nuclear abasteciendo nuevos grandes extensiones de te
rreno que ahora están desprovistos de población, de industrio y 
de energ ía e léctrico. Se supone que es lo falto de energía e léc
trico lo rozón fundamental por lo cual esos regiones no prospe
ran, y que esa falta de energía eléctrica es causada por la fal
ta de transporte de combustible. En este coso, lo ventaja fundo
mentol de los combustibles nucleares, su poco peso por kilowot
hora producido podría justificar muy bien su empleo. Sin embar
go, en la mayoría de los casos las regiones poco desarrollados 
permanecen áridas tonto pcr la falta de transporte como por 
falta de energía. Por ejemplo, en este país se ha calculado que 
en promedio el costo de lo energía representa un 2 % del precio 
de todo artículo manufacturado de cualquier c lase. El 98% res
tante corresponde a la mano de obra y a los materiales. De mo
do que, poro el desarrollo de lo industrio, el problema principal 
de transporte consiste en reunir lo mano de obra, los materiales 
y e l mercado de consumo. Una vez que existan los transportes, 
se podrá obtener combustibles ordi narios, y los combustibles nu
cleares perderán su ventaja. 

Luego, podemos ver que el poco peso de un combustible 
por kilowat - hora es uno ventaja mucho más grande poro el 
transporte que poro lo potencio de uno estación central estacio
nario. Esto sucede, porque lo ventaja fundamental y única del 
poco peso del combustible puede ser aprovechada mejor por los 
vehículos que lo transportan. Lo discusión de este asunto de lo 
aplicación útil de la energía atómica puede ser considerado de 
muchas maneras. Una subdivisión lógica sería siguiendo los tres 
medios generales, tierra, aire y mar. 

TRANSPORTE TERRESTRE 

Si consideramos otro vez al Reactor Generador Experimen
tal estacionario, poro el transporte terrestre que tiene su consu-
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mo de energía en una red eléctrica relativamente pequeña, ve
remos que la defensa o protección del reactor es de concreto de 
varios pies de espesor. Suponiendo que sea de cinco pies de es
pesor, entonces el peso tan solo de la defensa de este reactor de 
baja potencia sería de unas 100 toneladas. Esto no incluye nin
guna de las otras máquinas. Un vehículo para contener tal reac
tor debería ser más grande y más pesado que cualquier otro 
vehículo normal en uso. Su peso y volumen lo limitaría a ·;·ener 
que posar por caminos especiales, ó si fuese montado sobre rie
les, se necesitaría rieles sumamente pesados, y muchos de los 
túneles y puentes existentes resultarían de tamaño y de resisten
cío inadecuados. Se necesitaría una red de consumo de energía 
muy superior o lo del Generador Experimental, o fín de dar u
no velocidad aceptable y esto aumentaría e l peso de lo defensa 
necesario. Por cuanto no hay uno razón técnico poro que no se 
pueda construir un vehículo terrestre de varios cientos de tone
ladas, aún empleando energía corriente1 ni tampoco ninguna ra
zón especial para que no sea factible un vehículo terrestre movido 
por energía nuclear, la falto de dichos vehículos de trasporte te
rrestre parece indicar que hay muy poco necesidad de ellos. 
Por consiguiente al darnos cuento de los limitaciones técnicas 
referentes a tamaño y a peso, ésto resulta uno cuestión no tan
to de factibilidad cuanto de lo posiblidod de que pueda emplear
se con cualquier fín un vehícu lo terrestre movido por energía 
nuclear. Es verdad que el gran consumo de combustible es una 
desventaja en e l empleo de los tanques. Sabemos que lo único 
que demoró la movi lidad del General Patton en Francia fué el 
creciente problema del suministro de combustible. Si hubiera ha
bido vehículos movidos por energía nuclear, es posible que se hu
biese podido resolver este problema. A pesar de eso, la limita
ción fundamental en e l tamaño, peso y resistencia de los puen
tes y caminos existentes, haría que el tanque ton pesado movi
do por energía nuc lear resultase un armo de utilidad limitado. 

Un empleo posible de la energía nuclear "móvil" en tie-
rra, sería el coso en que lo planto nuc lear fuese portáti l y que 
se suministrara med ios exteriores paro trasportar lo planto nu
c lear donde se le necesitase. Esto sólo podría considerarse un 
trasporte en un sentido muy amplio, puesto que e l reactor sería 
empleado como una fuente estacionario de energía cuando lle
gase a su destino. Esto podría llamarse "energía movible" más 
bien que nenergía móvil" . Por lo propio naturaleza de la opera-
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ción considerado al instalar esto planto, por su complejidad, 
costo, peso, y por el equipo especial que requeriría, lo necesidad 
de esto energía tendría que tener un carácter muy especial. Yo 
hoy plantos convencionales precisamente poro toles aplicaciones 
(particularmente en los fuerzas armados). Los mismos razone~. 

que justifican el empleo de lo energía relativamente coro de las 
unidades generadoras trosportobles de motor diesel ó de gasoli
na, tienden también o justificar el trasporte de lo energía nu
clear. Toles plantos son sumamente útiles dondequiera que el 
problema de suministrar constantemente combustible o uno re
gión remoto justifique el gasto. Hoy muchas situaciones que es
tán relacionados con los operaciones militares. Por ejemplo, ~1 
espíritu práctico de los vuelos traspalares hace que nos seo ne
cesario resguardar y guarnecer nuestros proximidades y vías de 
entrados septentrionales toles como Alaska con campos de a
viación y bases poro fuerzas terrestres. Estos instalaciones necesi
tan plantos de energía y sus abastecimientos son costosos de 
hacer, y requieren uno asignación poro trasporte. Puede ser que 
todavía no sea económico el empleo de la energía nuclear, aún 
paro esta aplicación. Durante los hostilidades, los demandas de 
trasporte son mucho más grandes, por muy prohibitivo que lle
gue o ser el precio de mantener ininterrumpido lo línea de a
bastecimientos. En este coso lo energía nuclear podría utilizarse. 

TRANSPORTE AEREO 

Como la A . E. C. (Atomic Energy Commission) y lo Fuerza 
Aéreo están encargados ahora en e l desarrollo del programo que 
se propone los vuelos impulsados por energía nuclear, se debe 
suponer que no hoy rozón conocido por lo que no se puedo ob
tener. De lo discusión anterior sobre defensa y protección, sería 
evidente que el vuelo del avión piloteado tendrá que ser hecho 
con un aparato grande comparable en tamaño o los más gran
des que hoy se construyen. Lo utilidad militar de dicho avión de
pendería mucho de lo grande que fuese así como de sus otros 
característicos. 

El valor de los vuelos nucleares giro a lrededor de uno ca
racterístico del avión, su radio de acción. Tomemos por ejemplo 
los característicos de los operaciones que puede efectuar un 
avión trasporte C-7 4 de las Fuerzas Aéreas, cuyos datos no es
tán clasificados; tenemos que el avión solo pesa 89.000 libras 
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(40.406 kilos) y que puede llevar 8060 libros (36.592 kilos) o 
uno distancio de 2.690 millos y regresar sin reoprovisionorse de 
combustible en el comin'o; si se reoprovisiono en e l punto en don
de dejo su cargo, lo podría llevar o 5070 millos. Un avión im
pulsojo por energía nuclear no tendría uno limitación ton evidente 
cuando se necesitase distancias más grandes. Suponiendo que ne
cesitásemos un trasporte o 5000 millos es interesante observar 
los problemas logísticos adicionales que entrarían en juego poro 
permitir o un C-74 regresar o su base. En su viaje o su destino 
el avión consumirá unos 10.000 galones ó sec 60.000 libros de 
combustible poro entregar 8 .000 libros de cargo. Este combusti
ble debe ser también repuesto al extremo final de lo ruto ·:le 
5.000 millos, o fin de que el avión puedo regresar o :;u base. 
Presumiblemente el reoprovisionomiento de combustible sería he
cho por un barco tanque. El pliego de l balance demuestra por 
consiguiente que poro los bases distantes se debe gastar en com
bustible poro el buque, siete veces el peso de lo cargo. Tam
bién debe tenerse o lo mono un equipo poro estiba y maniobro. 
El ejemplo particular escogido no es ni el más ni e l menos fn
vorable poro lo cargo aérea, pero represento el problema de ·~n

tregar combustib le, relacionado con el trasporte aéreo. De •Jste 
modo lo economía de energía nuc lear es muy considerab le y re
su lto más apreciable durante las hostilidades con el suministro 
de combustible en constante acosamiento. Entonces lo cuestión 
se reduce o lo siguiente: ¿A qué precio en esfuerzo técnico se 
puede obtener un vuelo con energía nuclear poro que valgo lo 
peno? 

Poro proporcionar energía motriz a un bomba rdero ó q 

cualquier otro avión militar de combate, el valor de le energía 
nuclear es menos evidente. 

Sabemos que los tres característicos militares principole:; ,. 
son radio de acción, velocidad y facilidad para maniobrar. He-
mos oído decir muchos veces que los B-36 pueden ir y regresar 
a cua lqu ier porte donde tengamos que lanzar uno bombo. Los 
aviones impulsados con lo energía que actualmente se empleo 
tienen un radio de acción suficiente para llenar su cometido. 
Desde luego, cuando se emplee energía nuclear poro los bombor· 
deros serón también efectivo los mismos ventajas que hemos o
notado más arribo a l considerar los aplicaciones poro lo cargo; 
pero estos ventajas son menos dominantes en el coso de los bom-
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barderos, porque allí son también importantes las otras caracte
rísticas de velocidad y de faci lidad para maniobrar. 

La alta potencia de una máquina de pequeño volumen es un 
requisito fundamental para obtener gran velocidad en los avio
nes modernos. Esto significa que uno de las limitaciones básicas 
de la velocidad es lo temperatura crítico en el interior de lo 
máquina. Los problemas más importantes de la evolución de los 
máquinas de los aviones están relacionados con el alza de la 
temperatura crítico y en emplear al máximo los temperatu ras¡ 
que se puedan a lcanzar con el combustible. Este problema yo 
ha sido discutido cuando se indicó que, o causa de los proble
mas de los materiales especiales de los reactores, hay rozón pa
ra creer que los temperaturas máximos de las máquinas conven
ciona les seguirán excediendo o los de los reactores nucleares, 
aún por mucho t iempo en el futuro. 

De toda la información publicada de que disponemos res
pecto a los nuevos bombarderos de propulsión o chorro, se dedu
ce lo evidencio de que una de las principales característicos bus
cadas es una velocidad superior o la del B - 36. En algunos ca
sos se ha obtenido lo velocidad o expensas del radio de acción 
y resulta un avión más pequeño. En el caso de la energía nu
clear, podemos argumentar que si los progresos permiten moyo
res veloc idades, éstas no necesitan ser obtenidas o expensas del 
radio de acción. Esta puede ser uno ventaja si las otros carac
terísticas militares del avión de propulsión nuclear marchan a la 
par con las otros características de los aviones convenc ionales. 
La dificu ltad en mejorar los trabajos ejecutados por un avión de 
propulsión nuclear reside en lo pesada defensa requerido por 
los aviones manejados por pilotos que representaría un peso re
lativamente constante, el cual, por rozones aerodinámicos de
monda un tamaño mínimo para el aeroplano. 

La cuestión del tamaño está relacionado también con la 
característico, faci lidad paro lo maniobra y vulnerabilidad. El 
tamaño de nuestros bombarderos pesados está dictado por la 
combinación de los requisitos de capacidad de carga y de radio 
de acción. Un bombardero de propulsión nuclear tendría un ·¡·a
maño comparable al de los actuales bombarderos pesados, d 
causa de la defensa que debería llevar. Hemos visto cuántos a
rreglos se puede hacer para consegu ir una velocidad adic ional y 
darle faci lidad de maniobra al avión. Desgraciadament-e no hay 
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tanta flexibilidad relacionada con el peso de lo defensa de un 
ov1on de propulsión nuclear. En todo caso dicho avión está re
cargado con un tamaño relativamente grande. 

TRANSPORTE MAR!TIMO 

Sabemos que el Congreso ha autorizado la construcción de 
dos submarinos de propulsión nuclear y que yo ha sido puesta la 
qui llo de uno de ellos. También está en construcción un reactor 
de capacidad y diseño conveniente poro maniobrar el eje de un 
buque grande. De manera que yo no cabe dudo sobre lo factibili 
dad técnico de construir un reactor móvil poro ser empleado o 
bordo. Los submarinos s'on los buques de combate más pequeños; 
su construcción presento limitaciones en el diseño de lo planto 
motriz, que no ex isten en los buques de superficie de igual porte; 
hoy limitaciones en el tamaño de lo planto motriz, (aparato de 
propulsión), en el peso, en lo forma, en el centro de gravedad que 
son más rigurosos que en lo construcción de los buques de super
ficie; y además las plantas motrices de los submarinos serán las 
primeros unidades móviles que funcionarán con energía nuclear. 
Aparentemente se puede resolver los problemas de ingeniería de 

lo aplicación a bordo, o pesar de lo defensa pesada y de los otros 
requisitos no corrientes de los reactores nucleares. 

La e·nergía nuclear es igualmente apl icable a los buques 
mercantes y a los barcos de guerra. Lo ventaja más importante 
para ambos será el gran radio de acción que se obtendrá con una 
sola cargo de combustible. Esto en realidad puede significar 
mucho poro un buque mercante puesto que podrá contar con 
llegar al puerto siguiente y regresar, cualquiera que sea lo que 
le puedo suceder al suministro de combustible en el puerto. Si 
se mantiene el peso del reactor por debajo del peso promedio del 
petróleo llevado, entonces se podrá aprovechar esa diferencia de 
peso para llevar más carga. Los mercantes podrán también na
vegar o su mayor velocidad sin que eso les signifique una pérdida 
de combustible. Esto le permitirá a los buques recorrer más mi
llas en menos tiempo, economizando así en gastos generales. La 
efic;iencia adicional poro efectuar ias operaciones oodrío con
tribuir o costear lo diferencia -:le precio entre la energía nuclear 
y la empleada actualmente. Cuando más rápido haya sido cal · 
cu lada la velocidad del buque tonlo más grandes se rón las ventajas 
económicas del combustible nuclear. La razón de esto es que, 
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cua ndo un buque está navegando a gran velocidad cubriendo un 
radio de acción dado un gran porcentaje de la capacidad de 
carga del buque está ocupado por los pañales de combustib le. O 
en otras palabras, cuando se duplica la velocidad del buque, e l 
consumo por hora de combustible resulta ocho veces mayor. De 
manera, que si se duplica la velocidad del buque, se reduce a una 
cuarta parte el radio de acción, a igua ldad de cant idad de com
bustible. Esto no sucederá en un buque de propulsión nuclear, 
::>uesto que la limitación del rqdio de acción no se espera que esté 
en la cantidad de combustible que pueda llevar el buque. El 
barco necesitará regresar a puerto por otros motivos, que no han 
de ser el agotamiento del uranio, mucho antes que la cantidad de 
urani o llevada principie o limitar lo extensión del viaje. Por con
siguiente, es concebible que eventualmente aún los buques tan
ques mercantes rápi.:los que llevan petróleo, digamos los de má
quina de combustión interna, serían por economía, buques de pro
pulsión nuclear. 

En los buques de guerra lo cuestión del radio de acción es 
muy importante, por varias causas. El problema logístico más 
importante para una fuerza de tarea es el suministro de combus
tible. Esto sign ifica un suministro continuo de petróleo en la 
ma r por med io de buques petroleros, o en puertos amigos si es 
que estos puertos están estratégicamente situados. Esto significa 
que se debe construir buques petroleros. Y protegerlos cuando 
estén en viaje al punto de cita con la fuerza de tarea. Esto tam
bién sign ifico que cuando se está tomando petróleo en alta ma r, 
le fuerza de tarea se encuentra en una situación peligrosa poro 
un ataque. Esto quiere decir que, al diseñar nuestros buques, de
bemos proporcionorrles una gran capacidad po ro petróleo a ex
pensas del armamento y de la velocidad que se le podría dar paro 
obtener un buen radro de acción . Estas son algunas de los cosos 
que tiene que sacrificar uno fuerza de torea en conjunto cuando 
poro su movilidad, depende de un sumin istro constCinte de pe· 
tró leo. De este modo lo energía nuclear, aplicada a los buques 
de la escuadra, tiene lo virtud de eliminar lo dependencia de los 
suministros de petróleo para permanecer en el mar. 

La energía nuclear también tiene ventajas especiales cuando 
se aplica a tipos particulares de buques. El hecho de que no se 
necesite aire paro generar energía nuclear, hoce p'osible poro los 
submarinos de propu lsión nuclear, que sean primeros verdaderos 
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submarinos, puesto que sus máquinas principales pueden funcio
nar indefinidamente a toda su potencia cuando el submarino esté 
completamente sumergido. Si bien lo capacidad de petróleo limi
ta el rcdio de acción de los buques de superficie, la capacidad de 
batería mucho más pequeño de un submarino c'onvencional es 
aún un límite mucho más serio en el radio de ccción y en la ve
locidad del submarino. La ausencia de la necesidad de aire paro 
qwemar el combustible nuclear es importante aún aplicado a los 
buques de superficie y en particular, a los portaviones. Un por
taviones convencional grande consumirá un millón de libras o sea 
13. 000. 000 de pies cúbicos de aire por hora a toda veloci-:lad. 
Debe indicarse la manera de llevar el aire a las calderas y .:Je 
extraer de los buque los gases de escape. Para esto se requeri ría 
chimeneas que interferirían con el manejo de los aeroplanos. El 
submarino necesita ventiladores y aberturas de so lido dentro de l 
buque, lo cua l ocuparía espacio y aumentaría la vulnerabilidad del 
barco. Además, en los portaviones, los aviene:; modernos de re
tropropulsión consumen más galones de combustible por hora de 
vuelo que los que consumen de gasolina los aviones de máquinas 
de émbolo. Se debe proporcionar un espacio para el combustible. 
Este espacio se puede tomar de los pañales de combustible que 
no se necesita en un portaviones de propulsión nuclear. Finalm:en
!e lo disparidad en ro :lio de acción que hoy entre los componentes 
de una fuerza de tarea. Un destroyer de propulsión nuclear po
dría probablemente operar o gran velocidad durante el mism~ 
tiempo que un portaviones de la misma propulsión. De modo que 
el efecto general de la energía nuclear consistí ría en darle ma
yor homageneida:! a una fuerza de tarea, con uno mayor eficoci::~ 
militar durante períodos consecutivos de tiemoo, más larg:>s que 
los de los fuerzas de tarea que queman petróleo. 

SUMARIO 

Con diversos grados de optimismo se está discutiendo el pro
g reso y el desarrollo de las plantos de lo energía nuc lear para 
suministrar e1ectricida :l a nuestras factorías y a nuestras casas. 
Las primeras plantas de energía nuclear podrán hacer que esto 
sea posible pero que ciertos industrias o comunidades aislados 
particulares puedan subsistir en las regiones en que de otro mod:> 

estarían faltas de fuentes de energía. Pero todavía se necesi
ta algún tiempo y algunos progresos económicos más, antes de 
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que los combustibles nucleares puedan determinar un cambio 
en los fuentes de energía que actualmente utilizan el carbón en 
este país. 

Aún en los presupuestos reales de los prob lemas técnicos y 
con lo carestía actual de lo energía nuclea¡r, algunos de nosotros 
presienten que sería uno bueno ideo desarrollar dichos plantos, 
aunque seo solamente porque el progreso tecnológico cubre mu
chos ce mpos de interés poro la industria. Debemos reconocer tom
b:én que todos los reactores que producen energía y que los pro
gresos en cualquier aplicación en el estado actual de desarrollo, 
significan inevitablemente mejoras en otras aplicaciones. Esto es 
particularmente cierto en la aplicación de la energía nuclear en 
los buque grandes y en las estaciones centrales, puesto que se su
pone que los problemas técnicos de estos reactores sean semejan
tes. 

En efecto, si en este país proyectamos una generación verda
deramente extenso de energía proveniente del uranio, estaría
mos utilizando la energía atómica como un suplemento del car
bón como combustible. De las estadísticas de consumo y reser

vas de 1950 dadas en el informe de la Comisión de 1 nspección 
de Materiales, encontramos que más del 60% de lo energía eléc
trica generada, en este país es proveniente del carbón. Cerca del 
30% es producc ión hidroeléctrica y el resto (menos de un 1 O%) 
proviene del gas natural o del petróleo. Basándonos en el consu
mo de 1950, nuestras reservas calculables podrían cubrir nues
tras necesidades por muchos cientos de años (empleando sola
mente lo cuarto porte de todo el carbón poro lo energía eléctrico). 

Recon·ocidomente todo el carbón no está accesible poro su 
extracción de las minos y lo velocidad de remisión de nuestros 
rese7vos de carbón crecerá con el tiempo por dos razones im
portantes; primero, nuestro población y nuestro industria crece
rán indudoblem€'nte, y segundo, el agotamiento de nuestros re
servas de petróleo y de gas natural tienden o aumentar la pro
porción de energía total derivado del cc,rbón. Sin embargo, pro
bablemente es cierto que el inmediato estipendio máximo del 
uranio como combustible no es un suplemento po·o el carbón, 
rero podrá ser explotado pronto poro aplicaciones especiales. 
Sin embargo no hoy conflicto fundamental alguno entre cual
quier objetivo al desarrollar la energía atómico poro los ciuda
des o poro otros aplicaciones, En realidad, los tecnología!$ de 
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todas las aplicaciones de la energía nuclear, cooperan entre sí. 
La aplicación que prcmete el mayor beneficio es el primer can
didato para el progreso. 

El poco peso del uranio para el desarrollo total de la energía 
señala di rectamente su empleo para el trasporte. En términos ge
nera,les, se p;,.¡::.je llego.- a ía conclusión de que dondequiera y 
siempre que una planta tenga que cargar su propio combustible, 
la energía nuclear será empleada con ventaja. Como corolario 
diremos que donde quiera y siempre que una máquina que de
serrallo energía tf:nga que sufrir limitaciones básicas en su fun
cionamiento o en su utilización, simplemente o causa de los re
querimientos para reaprovisionarla frecuentemente de combusti
ble en fuer.tes particulares de suministro, habrá una razón para 
considerar ~eriamente la energía nuclear. Finc.1lmente, la ener
gía atómica tiene uno ventaja especial en los lugares en que el 
aire para la combustión limito seriamente la utilidad de las uni
dades que generan la energía convencional. 

En todas estas aplicaciones posibles de la energía nuclear 
que hemos :liscutido, tedas los empleos favorables inmediatos 
presentan al uranio como un combustible en competencia con el 
petróleo y sus derivados. Esta situación hace que sea muy im
portante el desarrollo de estos usos particulares para €>1 uranio. 
Las reservas conocidos de pet -¿leo en 1950 equivalían o unes 
veinte años de consumo en la proporción del consumo de 1950. 
Es verdad que nuestras reservas parecen estar adelantadas unos 
veinte años, a nuestro consumo, durante un período en donde el 
consumo pasó a ser 50 veces mayor; sin embalrgo, cada día es 
más di fíci 1 encontrar petróleo y se necesita cada vez más trabajo 
para sacar un barril de petróleo. Autoridades competentes han 
predicho un límite para las reservos de petróleo. Por consiguien
te, considerando tan sólo el desarrollo de un sustituto para el pe
tróleo, este país puede justificar el desarrollo del trasporte im
pulsado por energía nuclear. La orientación que debería tomar 
este desarrollo a fin de alcanzar su valor máximo en el pueblo 
norteamericano (es decir ya sea para las aplicaciones terrestres, 
aéreas o marítimos, yo sea poro IC\S aplicaciones militares o ci
viles), debe ser deducida del avalúo de lo ganancia relativa res
pecto al costo en todo caso. 

La situación actual parece justificar el trabajo existente so
bre lo energía nuclear a bordo, a causa de su reconocido facti-
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bilidad, y a causa de su amplia aplicación en la energía de la 
estación central. Se puede obtener también notab les ventajas 
de los programas de aplicación de la energía nuc lear a las plan
tas trasportab les para su empleo en localidades lejanas y para 
vuelos impulsados por energía nuc lear. 

Parece que los problemas técnicos relacionados con este 
último, mantienen un objetivo de gran envergadura, siempre que 
se haga toda clase de esf uerzos, los cuales son considerados por 
algunos como despropórc ionados en relac ión con lo que se gano
río y con las otras demandas corrientes de la investigación y del 
desarrol lo de l país. Se podría deducir que aún para los usas " pa
cíficos" de la energía atómica (es deci r generación de energía), 
los usos más "aprovechables" están relacionados con la guerra. 
Esto es, las ventajas mayores están en las bases lejanas, y en el tras
porte aéreo militar. Est e parece ser un hecho inelud ible que es 
análogo 01 nuest ro desarrol lo y progreso o rigina l del motor d iesel 
para la propulsión de los submarinos muchos años antes de su 
ado;:>c ión para los camiones y para las locomotoras. Com"o esta
mos gastando un 70% de nuest ro presupuesto naciona l en acti
v idaci'es relacionadas con la defensa, también la ap l icac ión mi li · 
tar de la energía nuclear t iene una significación económica in·· 
med iata de importancia. Éstó claro que si la energía nuclear ha
ce posible que efectuemos nuestras ta reas mi l itares con menos 
buques, menos aviones y menos gente y que hagamos esas tareas 
con mayor eficacia, entonces la economía hecha por cada ciuda
dc,no norteamericano será rea l y di recta. 

(Del U. S. N. l. "Proceed ings") . 



Hechos sobre el Petróleo: 
La IPC e n el panorama económico del Pe rú. 

EXPORT ACION 

Huelgo decir que los exportaciones constituyen en general, 
un factor saludable en lo economía del país. Son uno fuente de 
divisos poro el Estado y un índice de vigor industrial. En lo actua
lidad se exporta alrededor del 27% de la producción de petróleo 
crudo de la lnternotional Petroleum. Considerando la totalidad 
de los ventas de todo clase de productos que la Compañía realiza 
al extranjero, corresponde o ésto actualmente el 61% de los ex
portaciones peruanas de petróleo y derivados. 

IMPUESTOS 

En 1952, la lnternotional Petroleum Co. pagó al Gobierno 
del Perú la suma de más de 121 millones 747 mil soles oro por 
concepto de impuestos. En e l mismo año el Gobierno y las Muni
cipalidades percibieron a través de la lnternational más de 58 
millones 600 mil soles oro provenientes de los impuestos que pagó 
el público sobre lo gasolina de lo Compañía consumido en el país. 
Ambas sumas hocen un total de más de 180 millones 348 mil soles 
oro recaudados en 1952 como consecuencia de las actividades de 
la lnternotionol Petroleum en el Perú. El año anterior dicho to
tal alcanzó o poco más de 165 millones, 600 mi l soles oro. 

1-54 



El Radar y los Riesgos de 
Abordaje o Colisión 

PoT el Capitán de Fragata de In Mnrlnn Frnnce.m 

P. VAUOHEZ 

Entre los riesgos que corren los buques, el de un abordaje 
debido al tiempo cerrado, es uno de los más temibles. En es
tos últimos años, en que se ha genera lizado el empleo del radar, 
se creyó que se iba a reducir considerablemente este riesgo. Y 
no sucedió así. Se produjeron numerosos abordajes entre buques 
provistos de radar, y la Convención de Londres sobre la Salva
guarda de la Vida Humana en el Mor, emitió en 1948 un avi
so deciendo que el empleo del radar no eximía a los buques 
de observar estrictamente las prescripciones para evitar aborda
jes, y particularmente las de los artículos 1 S y 16. (Tiempo 
brumoso, niebla, señales acústicas, velocidad moderada). 

El presente trabajo tiene por objeto demostrar cómo el ro
dar, a condición de observar esas prescripciones, puede servir 
de ayuda para evitar abordajes. Este estudio se basa principa l
mente en la obra inglesa "The Use of Radar at Sea" publicada 
por The lnstitute of Navigation. No hay ningún texto oficial 
francés sobre este asunto. Desde luego, si la obra inglesa presen
ta por si misma un carácter oficioso, sus autores hacen notar 
que tan sólo un tribunal puede dar una interpretación autoriza
da de un reglamento que tiene fuerza de Ley. Las opiniones 
aquí sostenidas están sujetas a la reserva de que las que están 
afectadas a la mención J se fundan en el veredicto de un tribu
nal francés ó extranje ro. 

EL RADAR Y LA VISTA 
COMO INSTRUMENTO DE OBSERVACION 

El empleo de nuestra vista es tan instintivo, que realizamos 
mal todo el servicio que ella nos presta. Pero resulta ineficaz, y 
observamos la pérdida sufrida; que es lo que le sucede al ma-· 
rino, en tiempo de niebla. Hasta estos últimos años, no había, 
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poro su ceguera pasajero, sino el remedio imperfecto de las se
ñales acústicos: todo el mundo está convencido de que el oído 
no reemplazo a la vista. Luego vino el Rodar, yo el navegante 
pudo ver algo, Creyó recuperar lo visto: todos sus sinsabores pro
vienen de esto ilusión que hoy necesidad de disipar. 

La seguridad del funcionamiento de la visto es muy supe
rior o lo del funcionamiento del rodar. El marino que vigilo a
tentamente está seguro de ver todo lo que le intereso. Por el con
trario, lo ausencia del eco sobre lo pantalla del rodar no garan
tizo lo ausencia del buque en lo zona correspondiente. Los pe
queños embarcaciones y en particular los de modero pueden 
no producir eco en lo pantalla del rodar. 

Además, a semejanza de los ondas luminosos, los ondas ra
dioeléctricos pueden sufrir alteraciones en su propagación: ciertos 
condiciones, en particular los otmoféricos, que impiden que el 
rodar suministre su indicación normal. Este defecto es más pe
ligroso que el de lo visto, porque o menudo no se puede sospe
char su existencia. 

Cuando un navegante ha reconocido lo presencio de un bu
que cercano, sigue con el compás los variaciones de su marca
ción, y si ésto no varío hay peligro de abordaje. Tanto el radar 
como lo vista indican la existencia de este riesgo. Pero la vista 
proporciona al mismo tiempo muchos otros datos. De día permi
te reconocer lo naturaleza del buque, su tamaño, y permite a
preciar de una manero aproximado, su velocidad, su distancia, 
y su inclinación, es decir, el arrumbamiento bajo el cual el o
tro buque ve oi del observador. De noche, lo vista de los luces 
de navegación suministro estos elementos con datos menos com
pletos, pero dejo sin embargo, subsistir lo esencial y especialmen
te la posibilidad de apreciar lo inclinación. Efectivamente, la in
clinación es uno de los principales elementos suministrados por 
la observación visual. Combinado instintivamente con lo distan
cia aproximada, permite reconocer la inminencia del peligro y 
escoger eventualmente el plan de maniobra. Si el otro buque 
cambio de rumbo, el observador se apercibirá de ello casi ins
tantáneamente y por consiguiente podrá modificar su plan. 

El radar no proporciono todos estos datos. Los buques apa
recen en lo pantalla como puntos, en los cuales, además de lo 
marcación, se puede observar la distancia. Esta último posibilidad 
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constituye la única compensación a las deficiencias del radar y 
es la que el navegante debe aprovechar para tratar de reconsti
tuir los elementos suministrados normalmente por la vista. Es
ta posibilidad se presenta particularmente por medio de los grá
ficos sobre los cuales figuro, ya seo su verdadero rumbo y el 
del buque encontrado, o bien el rumbo relativo de este último 
con respecto a él. Estas operaciones están descritas en numero
sos trotados, y es inútil repetirlas aquí. En cambio, aquí nos in
teresa demostrar que esas operaciones imponen al navegante u
na torea de la cual está exenta la observación visual. 

Cualquiera que sea la destreza del navegante, le será ne
cesario un cierto tiempo para hacer las construcciones geomé
tricas del gráfico. Este tiempo está restado del tiempo que debe
ría ser empleado en la vigilancia en un momento en que es par
ticularmente necesario. Para evitar el peligro que podría resultar 
de esto, se necesita en el puente la presencia de un Oficial 
que secundase al Oficial de Guardia. Esta necestdad es tanto 
más imperiosa, cuanto que la elaboración de los elementos re
lativos al buque encontrado es lenta y está influenciada por to
da la maniobra del buque del observador. Se necesita algunos 
minutos para obtener con una precisión suficiente el rumbo y la 
velocidad del otro buque, la hora y la distancia mínimo del en
cuentro. Si el examen de estos elementos ha hecho decidir una 
maniobra, es necesario medirlos de nuevo después de su ejecu
ción, porque ella habrá creado una cierta alteración en la varia
ción de la marcación y de la distancia. Además, el otro buque 
habrá podido maniobrar también, porque como lo veremos más 
adelante, no hay en estas circunstancias reg las de rumbos que 
prescriban a uno de los buques maniobrar, y al otro no. Ahora 
bien, el radar no es apto para acusar esta maniobra. Mientras 
que con lo vista se réconoce inmediatamente un cambio brusco 
de la inclinación, para descubrirlo con el radar es preciso deter
minar gráficamente el nuevo rumbo, lo cual demanda eviden1e
mente mucho tiempo. Prácticamente, para fijar ideas, se puede 
decir que a le visto, se necesita alrededor de cinco minutos para 
reconocer la existencia de un peligro de abordaje y efectuar la 
parado; y que con tiempo cerrado, con el radar se necesitará 
por lo menos veinte minutos para ejecutar estos dos primeros 
tiempos y poro comprobar lo eficiencia de la parado. 

A esto se agrega d iferentes obligaciones anexos al empleo 
del radar:-
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- Si hoy varios ecos sobre lo pantalla es necesario com
parar los peligros que se presentan y su orden de urgen" 
cio, operación que también es más lento con el rodar 
que o la visto . 

- Es preciso verificar · y comprobar lo situación en los 
sectores no marcados en el rada r: estos sectores se en
cuentran genera lmente a popo, pero si bien en ellos los 
peligros son menores que por la proa, no se les debe des
cuidar, porque en tiempo cerrado de niebla, un buque 
provisto de rodar puede tener que maniobrar a causa de 
otro buque que le dé alcance: el control de los sectores 
no morcados obligo o separarse momentáneamente del 
rumbo nomal. 

- Se impone el empleo de una escalo pequeño poro des
cubrir los buques lejanos, mientras que se necesita uno 
escalo grande poro descubrir los objetivos de pequeño:; 
dimensiones paro diferenc ia r los objetivos cercanos o 
poro corregir los m.:?didos concernientes o los objetivos, 
cercanos, el observador está pues llamado a emplear su
cesivamente varias escalos. 

Los cond iciones anteriores demuestran que poro emplear el 
radar a fín de evitar aborda jes, es preciso disponer de un pla
zo bastante grande. Teóricamente este plazo puede resu ltar ya 
seo de una determinación o g ran distancia o bien de uno velo
cidad moderado. En efecto, lo experiencia prueba que los velo
cidades normales de los buques son demasiado grandes poro 
que puedan suministrar el tiempo necesario para determinar las 
distancias medios de detección que actua lmente se suelen obte
ner. Como además no hoy certeza en lo determinación de Id 
distancia, no hoy dudo de que se necesita emplear velocidades 
moderadas. 

EL "Journal de la Marine Marchande" ha dado el 20 de 
Noviembre un ejemplo que ilustra bien esto afirmación: 

El Tribunal Canadiense encargado de lo invest igación acer
ca de la colisión ocurrida en el Golfo de San Lorenzo entre el 
buque de pasajeros "Scythio" y el vapor de cargo "Wabana" 
que estando dotados de radar, navegaban o toda velocidad o 
pesar de la niebla, acabo de dar sus conclusiones. "El Tribunal 
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es de opinión de que se debe atribuir el accidente ante todo, o 
una interpretación incorrecta por parte de las indicaciones sumi
nistradas por las pantallas del radar". Sin embargo, los dos apa
ratos funcionaban de una manera satisfactoria, puesto que el 
"Scythia" había sido "avistado" o descubierto por el "Wabana" 
a una distancia de 8 millas, y el "Wabana" a 7 millas y me
dia; las señales de niebla no fueron oídas en ninguno de los dos 
lados, sino cuando fa ltaba poquísimo tiempo para el abordaje. 

Los jueces estimaron que ninguno de los dos buques había 
cumplido con el artícu lo 16 del Reglamento para evitar aborda
jes, puesto que ambos habían mantenido su velocidad y habían 
modificado su rumbo sin haber determinado previamente sus 
respectivas posic iones. Los jueces recordaron lo que a menudo 
se descuida, que este artícu lo no ha sido derogado ni ha sido 
modificado; y que en él no se ha tenido en cuenta la posible a
yuda de un aparato de radar. Lejos de modificar esta reg la, la 
última Conferencia sobre la Seguridad de la Vida en la Mar, 
ha declarado que e l Capitán "no está de ningún modo exonera
do de la obligación de cumplir estrictamente las prescripciones 
del Reglamento para evitar abordajes, especialmente en los ar
tículos 15 y 16". 

EL RADAR Y LA VISTA 

CON RESPECTO AL REGLAMENTO 

Las observaciones precedentes se fundan tan solo en las 
propiedades intrínsicas del radar. Pero, para evitar una colisión 
no basta controlar la existencia del peligro, es necesario también 
aplicar las reglas establecidas para evitarlo. Estas reglas no han 
sido modificadas por el advenimiento del radar; aún mas, se ha 
prevenido solemnemente a los navegantes que el empleo del ra
dar no los exonera de aplicar estrictamente las reglas. -¿ Quie
re decir esto que el radar está considerado oficialmente como 
un aparato sospechoso, por no decir peligroso ?- No. Hay obli
gación de emplear el radar cuando la visibilidad es insuficiente 
U). Hay que utilizarlo desde el momento en que la visibi lidad 
amenaza o empieza a ponerse mala, por ejemplo en las proxi
midades de un banco de niebla, porque dentro de él puede ha
ber algún buque. Pero el empleo de l radar no restablece las 
condiciones de la vista. Hemos visto las razones técnicas, veamos 
ahora las razones derivadas de l Reglamento. 
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El Reglamento para evitar abordajes contiene un capítulo 
relativo a las luces y señales visibles o acústicas que caracteri
zan lo naturaleza del buque, vapor, velero, remolcador, buque 
que no puede maniobrar, etc. . . . . . Indica así implícitamente 
lo que resu lta explícito en el enunciado de los Reglas de la ru
ta, a saber, que éstas dependen estrechamente de la nat urale
za de los buques en cuestión en un encuentro. El radar, que no 
puede proporcionar estos datos, no permite pues la aplicación 
de la reg la correspondiente a cada caso. 

Desde luego estas reglas traen consigo un acuerdo recípro
co entre los buques interesados. "Cuando uno de los buques de
be cambiar de rumbo, el otro debe conservar el suyo y monte· 
ner constante su velocidad". (Artículo 21). El empleo del 
radar no permite este acuerdo. Durante algunos años ha subsis
tido uno situación particu lar que ha podido causar una ilusión. 
Los buques provistos de radar eran tan raros que obraban como 
si los otros no lo tuvieran. Esto les permitía audacias que la· 
experiencia justificaba. Ese tiempo se acabó. El buque encontra
do puede tener radar o puede no tenerlo. Hay que tener en 
cuenta las dos eventualidades. Además, si tiene radar, como no 
está ligado por las reglas de la ruta que implican el acuerdo 
recíproco, no hay nada que permita preveer lo que hará. 

Supongamos por ejemplo que hay peligro de colisión con 
tiempo cerrado ent re dos vapores análogos, provistos de radares 
semejantes y que van a la misma velocidad siguiendo los rum
bos ( 1) opuestos e incl inados 309 el uno con respecto al otro. 
Se "avistan" ó se clescubren recíprocamente a la misma distan
cia y emplean e l mismo tiempo para determinar sus elementos 
recíprocos. Gobernando a la vista, tan solo B tend ría que ma
niobrar (Artículo 21) y obraría correctamente tomando el rumbo 
(2) paralelo a l de A (Artículo 19). No hay nada que se oponga 
a esto ni aún cuando se 'tratase de un tiempo brumoso. Pero 
en e l caso en que A no conserve su rumbo, puede dicidirse, co
mo B, a maniobrar para evitar de cruzar por la proa de B (Ar
tículo 22) y a adoptar el rumbo (3) paralelo al de B. El peligro 
de colisión subsistirá. 
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A 

.· 

(J ) (2 ) 

Estas hipótesis no tienM nada de inverosímiles, porque en
cuadran desde luego en el caso rea l que acabamos de relatar. 
En efecto, si A y B proceden de ese modo, no tienen en cuenta 
de la existencia posible de radar en el otro vapor. Para tener 
e~to en cuenta, se acost umbra que B varíe más francamente 
su ruta y adopte un rumbo cornprendido en el sector (4). Cuah
do A prevea la posibilidad de que B adopte el rumbo (2), podrá 
por e jemplo reducir su velocidad o bien parar, o bien adoptar 
un rumbo comprendido en el sector (5). Los límites de los sec
tores (4) y (5) están representados por líneas perpendicu lares a 
la marcación AB, porque los mejores rumbos para hacer variar 
las marcaciones son los rumbos perpendiculares a e llas. 

Bien entendido que las soluciones imaginadas no son reco
mendaciones. Tanto menos que las circunstancias exteriores, ta
les como la proximidad de peligros, o ~o proximidad de otros· 
buques podría limitar las posibi lidades de maniobrar. El examen 
de este caso concreto tuvo por objeto tan solo, demostrar que 
toda tendencia a aplicar una regla en. el caso en que no se de
be aplicar, trae consigo grandes pel',gros. Es¡:.,ecialmente hay pe-
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ligro en considerarse muy aferrado a su rumbo y velocidad 
so pretexto de que el buque encontrado lo marca a uno por es
tribor (en la situación figurada anteriormente, existirá peligro 
de colisión si A razona de ese modo y si B no tiene radar). Ha-. 
brá peligro igualmente en autorizarse del radar poro emplear 
las señales acústicas para buques que se avistan {Artículo 28). 
El empleo del radar no exime de emplear exclusivamente las se
ñales acústicas de niebla cuando los circunstancias lo requieran 
(J). 

Hemos citado especialmente estas dos tendencias porque 
constituyen los errores más generalizados, pero se puede decir 
otro tanto de todas las reglas que conciernen a lo vista redoro
ca. ¿Qué cosa hay más inocente y legítima en apariencia que 
lo aplicación que acabamos de suponer que ha hecho el vapor 
A del artículo 22? Sin embargo, en caso de accidente esa apli
cación figuro entre las causas. 

En verdad hoy que mirar las cosas de cerca para discer
nir acerca de la ventaja que ofrecería el radar en un caso co
mo el que acabamos de imaginar: y sin embargo, no tiene na
da de extraordinario. La única ventaja real consiste en que se 
descubre el peligro a una distancia dada por el alcance del ra
dar, en lugar de descubrirlo a uno distancia dada por el alcan
ce de nuestro oído. Digamos para fi jor ideas, a 8 millos en lu
gar de 2 millas. 

De todos modos esto proporciona muchas probabilidades a
dicionales de evitar la colisión. Pero para utilizarlas por comple
to, es preciso aplicar únicamente los artículos del Regiamento 
qL!e corresponden al caso. !:stos artículos, especialmente el cr
tículo 16, son nptables aquí, porque se contentan con limitar los 
peligros prescribiendo la disminución de la velocidad, y de evi
tarlos liberando la maniobra de los otras trabas. 

No hay duda de que el radar ha proporcionado a este res
pecto posibilidades hasta entonces desconocidas, porque se em
plea en el caso de los artículos 15 y 16, y da generalmente 
tiempo para reconocer la ineficacia de una primera parada y de 
efectuar uno segundo o hasta uno tercero. Si estos últimos van 
acompañadas de nuevas reducciones de velocidad que afecten a 
lo aproximación del peligro, es seguro que los riegos de colisión 
quedarán considerablemente reducidos, porque la probabilidad 
de paradas idénticas disminuye con su renovación. 
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Se puede desde luego, sacar del segundo párrafo del ar
tículo 16 uno indicación valioso poro los parados efectuados 
gracias al rodar. Este artículo prescribe poro al buque que oye 
por lo proa de su través lo señal de niebla de un buque cuyo 
posición es incierto: el peligro de colisión es entonces inmediato 
Y probab le. Cuando un buque provisto de rodar ha hecho uno 
primero parado ineficaz, el riesgo de colisión puede todavía no 
ser inmediato, es por lo menos seguro. Lo segundo parado que 
está más en conformidad con el espíritu del artículo 16 consis
te en parar los máquinas. 

Naturalmente cuando el rodar indico bruscamente por lo 
proa o uno pequeño distancio de 2 ó 3 millos, un objeto sus
ceptible de ser un buque, falto tiempo poro hacer el gráfico y 
poro deducir el grado de probabilidad de un abordaje. El peli
gro es entonces inmediato y probable; asimismo si no se hd 
oído ninguno señal de niebla, es prudente considerarse en los 
condiciones en los cuales el artículo 16 prescribe parar. 

Así, fuero de los cosos de peligro inminente, lo navegación 
con rodar en tiempo cerrado parece no estor sometido sino o lo 
reglo de velocidad moderado . Hoy muchos navegantes que ad
miten esto obligación, pero estiman que lo introducción del ro
dar permite ampliar su interpretación. ¿Tienen rozón o no? No 
es posible responder o esto pregunto. El reglamento anterior o 
lo invención del rodar no fijo ningún principio que permito de
cidir cuando uno velocidad es convenientemente moderado. Pue
de decidirlo aún menos con respecto o un instrumento de nave
gación nuevo aún. Es por esto, que lo Conferencio sobre lo Segu
ridad de lo Vida Humano en lo Mor no se ha contentado con ha
cer recordar los artículos 1 5 y 16, sino que ha precisado que 
deben ser aplicados "estrictamente". Se dejo pues que el Co
mandante escojo lo velocidad. El es el único que posee los ele
mentos de aplicación extremadamente variables, necesarios po
ro determinarlo. Sobre este punto como sobre todos los otros 
puntos del Reglamento, es el resultado el que vale. En un vere
dicto dado por un tribunal británico, este punto de vis
to ha sido precisado con un pragmatismo y un sentido humo
rístico típicamente inglés. El tribunal declaró que el navegante 
acusado "no tenía derecho de contar con el hecho de que dispo
nía de los medios que hobíe empleado inteligentemente poro 
excusarse de haber navegado, con niebla cerrado, o uno veloci
dad que, sin lo ayudo de esos medios, habría sido muy exage
rado". 
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CONCLUSION 

Las razones por las cuales el radar no ha conseguido toda
vía reducir la frecuencia de los abordajes, están ahora bien cla
ros. Deten1do en su iniciación por raros priviligios, este aparato 
daba una sensación de segu. idad gracias a la cual se liberaban 
de las reglas de la prudencia impuestas hasta entonces por lo 
falta de visibilidad. Procediendo así se disminuía la eficacia de 
un aparato que no es en realidad ni tan seguro, ni tan comple
to como la vista Además se agravaba las consecuencias de las 
colisiones. Luego cuando aumentó el número de aparatos de ra
dar, los buques descubiertos dejaron de permanecer pasivos, 
las paradas no concertados se contrariaban a veces y aparecie
ron accidentes que se hubieran podido evitar sin el radar. 

Poro hacer desaparecer la desconfianza que resulta de es
to, es necesario comprender que el radar no elimina responsabi
lidades por medio de servicios imprudentemente considerados co
mo desusados, sino que al contrario, impone, como todo nuevo 
aparato, nuevas responsabilidades. El navegante debe conocer 
las posibilidades y los límites de este aparato y debe de se'" 
diestro en su empleo. 

Como el rodar necesito mucho tiempo para ponerlo en fun
cionamiento, se presto bien para los maniobras a gran distan
cio y o velocidad moderada. Su ineptitud para indicar rápido
mente los cambios de inclinación le sustrae, a pequeños distan
cias, uno porte de su eficacia. Como el tiempo cerrado es me· 
nos frecuente que el tiempo claro, los ocasiones de emplear e
fi~ozmente el rodar paro evitar abordajes, son bastante raros. 
No hoy que esperarlas poro ejercitarse; se debe aprovechar de 
los encuentros con tiempo claro (incidentalmente el rodar pue
de ser útil en tiempo cloro poro resolver problemas complicados, 
toles como el encuentro simult6neo de varios buques en un 
canal estrecho). Los ejercicios hechos en estas cond:ci::>nes per
miten reducir el tiempo necesario paro hacer los construcciones 
gráficos, tiempo precioso el dio en que se presentase un caso 
complejo con tiempo de niebla cerrado. Lo experienci~ obteni
da en estas condiciones hoce adquirir reflejos gracias o los cua
les es posible tomar decisiones sin ayuda de gráficos, lo cual 
puede llegar a ser necesario cuando el radar muestra repentina
mente un buque muy cercano. 
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Cuando, a causa de un buen adiestramiento y de una ve
locidad moderada, el navegante se ha puesto en las mejores 
condiciones para prevenir un abordaje, es preciso todavía que 
aproveche hábilmente las nuevas posibilidades que le ofrece el 

radar. Sus reacciones deben ser tanto más nítidas y prudentes 
cuanto que él no sabe si el otro buque reaccionará, ni cómo lo 
hará. 

Con tiempo c la ro, la experiencia secular de l marino reco· 
m ienda maniobrar desde temprano y f racamente. 

Con tiempo cerrado, con radar es preciso navegar desde 
más temprano y con mayor franqueza todavía. Mientras que 
con tiempo claro, la parada consiste a menudo en cambiar 
simplemente de rumbo; con t iempo cerrado no hay que vaci lar 
en disminuir el andar o en parar (a veces puede ser acelerar) ó 
en cambiar a la vez el rumbo y la velocidad. 

A veces se considera a l radar como una colocación que de
be amortizar una ganancia de tiempo en las travesías con tiem
po cerrado. Lo que hará que el radar se vuelva un inst rumento 
destinado a reduc ir los primeros peligros de col isión (J ), es segu
ramente tener un poco más de prudenc ia. Después del llama
m iento al Reglamento, formulado por la Conferencia de Londres 
de 1948, ningún tribunal podrá admitir otro. Los navegantes 

que desean reglas más posit ivas, no se dan cuenta que ellas se
rían la consagración de una jurisprudencia cuyos cone jillos 
de la India serían ellos m ismos. 

Al contrario, por su manera de desempeñar este papel in
grato, hay que desearles que ellos mismos hagan fructif icar los 
recursos ofrecidos por el Reg lamento ta l como está. 

(De "La Revue Maritime") 





Los Principios del Poder Naval 
Por el \im.lrante ROBEllT B CAitNL \', U. S N . 

El Almirante CARNEY se graduó de lo Acode
mio Novo/ de Annópolis en 19 16 y fué Jefe del Es
todo Mayor del Almirante HALSEY de 1943 a 
1945; y, posteriormente, Comandante en Jefe de los 
Fuerzas Aliados en el Sur de Europa antes de su 
nombramiento o su actual puesto de Jefe de Opera
ciones Novales. De 1950 o 1952 desempeñó el 
puesto de Presidente del Instituto Noval de lo Ar
mado de los EE. UU. de N.A. 

Poro el habitante de uno isla, el significo-:fo del mor que lo 
rodeo es obvio e indiscutible desde su niñez; pues, instintivamente 
él llega a comprender su benevolencia observando o los embar
caciones pesqueras que le traen el precioso sustento; y del cono
cimiento de que otros embarcaciones le traen los artículos de ma
yar necesidad desde otras islas que están detrás del horizonte. 
Y, también sabe y entiende instintivamente las amenazas y peli
gros latentes que encierra el mar - su violencia destructivo, su 
peder poro desolar; y los servicios imparciales que presto al ene
migo. Paro e l isleño el mor es ambos cosos: su fuente de vida y 
al mismo tiempo un mor cruel, y su instinto le dice que es porte 
de lo sabiduría conocer cómo usarlo ventajosamente y que es pru
dente prevenir que el enemigo lo use poro que no le signifique 
una desventaja. 

Paro aquellos que habitan en islas muy grandes y aquellos 
que viven dentro de los masas continenta les, las ventajas fundo
mentales y peligros que entraña el mar no son fácilmente opa
rentes; pero, poro el estudiante de las luchas económicos y polí
ticas, y poro aquellos que se ocupan de analizar los fuentes del 
poder y bienestar nocionales hoy uno apreciación que siempre se 
repite, sobre lo importancia que tiene el mar. Hoy día tenemos 
una expresión popular que proporciono un medio mordaz paro 
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la interdependencia de los individuos y los países: "Lo que no te
nemos". En cierto grado, o todos nos falta algo, y muchos de 
aquellos cosas que debemos tener paro nuestra economía variada 
puede llegarnos soiQmente usando como vía el mor. Los grandes 
masas marinos saiQdas no están sola.s en importancia; en estos 
días el aire salado que está sobre los mares es parte y porción del 
sistema del mar y todo lo que es verdadero en lo superficie es 
igualmente verdadero en el aire sobre la superficie, porque el aire 
sobre el mar es ahora una ruta comercial, ofrece una ruta a las 
operaciones militares, y debe estudiársele con la misma atención, 
y por las mismas rozones que al mar propiamente dicho. 

Para el isleño este conocimiento del mar es virtua lmente un 
recuerdo racial o instinto; que se convierte en el instinto de toda 
lo comunidad en los casos de la'S Islas Británicas y el Japón. En 
mayor o menor greda lo realización de la importancia del mar se 
ha empezado a comprender últimamente en todas las naciones 
o grupos de nc1ciones. Aún los Estados Unidos de Norte América 
con sus grandes recursos dependen de los esenciolidades del mar 
para mantener su standard de vida y su seguridad. Cuán más 
grande aún; debe ser lo relación del pueblo de l Soviet con respec
to a este vasto elemento estratégico na¡tural que lo c ircunda, que 
cubre ton tremendo porcentaje de lo superficie de la tierra y el 
cual es de tan crítica importancia paro aquellos que se resisten 
a la ideología soviética. 

Aún solamente de estas ideas de introducción uno puede 
conc luir diciendo que en algunas partes los mares del globo de
ben ser asegurados para el uso propio y negados o aquellos que 
podrían destruirnos. 

La Medi,hs necesarias de Control. 

El Control del Mar tiene di f erentes significados para los 
d iferentes pueb los; el control del mar para un isleño de la Poli
nesia es un asunto muy diferente de l "contro l del mar" ta l como 
lo entienden otros pueblos y naciones. Los medidos necesarias 
de control que el Polinesio debe ejercer para asegura r su super
vivencia y su seguridad en sus poblaciones esparcidas en lo in
mensidad del Pacífico difiere grandemente de las medidas que 
debe tomar una comunidad política mayor. El grado en el cua l 
los pueblos diferentes pueden clasificar "lo que no tienen", dic
tará los medidos extensamente variados que les asegure e l uso 
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apropiado del mar. Las f i losofías económica y militar de los no
ciones: la ofens ivo estratégica, lo defensiva estratégica, la fi Io
sofía comercial, etc., implicarán la necesidad para una conside
rable variedad de medidas necesarios para que cada una ejerza 
un grado apropiado de control del mar. Si nosotros tuviéramos 
que arriesgar otra conclusión a este punto, podemos decir que 
codo nac ión debe derivar su concepto prop¡o sobre las medidas 
necesarios para el control del mor, concordantes con sus propios 
objE:>tivos naciona les y políticos. 

El desenvolvimie nto de la Política Nocional. 

Esto do el punto de partido para explorar otro factor oerti
nente muy importante: el desenvolvimiento de la político nocio
na l . No hay ot ra expresión más tri llada que "política nacional'' 
ni otra que haya sido menos entendido. Lo político nocional de 
un país complejo y altamente organ izado no puede expresarse en 
una sola frase, ni aún en un sólo párrafo. Lo política noctonal 
está formada de muchos, muchos facetas, que codo una expreso 
el 1)1 mto de v isto concerniente a olgún asunto particular de im
portanc ia¡ para lo comunidad. Habrá uno· política nacional con
cerniente a todos los artículos esenciales que deben importarse; 
estas poi íticas pueden ccún reflejarse en determinaciones nocio
nales tan severos que involucren el uso de la fuerza paro prote 
gerlos. Habrá una política naciona l concerniente o los a lianzas 
y resistencias, y políticas nocionales concernientes o los detalles 
de los relaciones con otros países ind ividuales. Los naciones han 
desarrollado las políticas concernientes a lo expansión de su co
mercio o de sus fronteros territoriales y han desarrollado aún 
hasta contra-políticc-s concernientes con las políticas de los otros 
países con respecto a esto. 

Si uno tuviera que arriesgarse a dar una definición exclusiva 
de lo que es lo político naciona l, se puede decir que represen1·a 
la sumo tota·l de las aspi raciones nac ionales, balanceadas con res
pecto o las posibilidades y aptitudes nacionales. 

Consciente o subconscientemente, el público que pienso ~;n 

estas materias sigue las pautas del sistema mil itar de razonamien
to y aná l isis lo cual indica l0s objetivos deseables comparados con 
las posibi l idades, operac iones y logísticos. Entonces, en uno pa
labra, la político nacional es una expresión que signi f ico !os pro
gramas realizables poro- lo prosperiGfod de lo nación concerniente. 
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El Poder Naval en el Escenario de la Política Nacional. 

Es virtualmente imposible pensar en uno noción que puedo 
despreciar totolmeAte el uso del poder noval en lo formL:Ioción 
de la político nacional. El uso del mor es uno cosa muy importan
te en los preciosos días de lo paz, como es importante en el perío
do de los luchas ar mooas siempre recurrentes, en las cuales el 
hombre ha invocado a la fuerzo paro cumplir sus prop6sitos. 
Aquí vemos nuevamente que es necesario establecer un bai:JI"ce 
entre la necesidaj y lo posibilidad. Las necesidades pueden sor 
obvios, pero los posibilidades paro conseguir esas necesidades ra
ramente 1guolan o lo torea. Entonces, se hoce necesario buscar 
aquellos aspectos del problema sobre los cuales se debe hacer én
fasis y los cuales pueden alcanzarse con los medios disponibles. 
De la consideración de estos factores antagónicos: lo deseable y 
lo posible, saldrá la decisión para llevar o cabo aquellos progra
mas factibles que servirán mejor o los requerimientos más impor
tantes y críticos de lo noción. En el campo del esfuerzo maríti
mo estas decisiones se reflejarán en el tamaño y composición de 
los flotas novales, lo cantidad y tipos de los buques mercantes en 
construcción y operación, los desarrollos o cumplirse en los puer
tos, los capacidades de almacenamiento, los factores estrechamen
te relacionados de la aviación, incluyendo aviones y facilidades 
de aeropuertos, todas íntimamente entrelazados; y en muchos as
pectos gobernando los re laciones entre lo Madre Patria y los co
munidades distantes con las cuales mantiene relaciones el país. 

En este punto es pertinente anotar que lo filoso fía de los de
seos nociona les bis-a-bis con las posibilidades nocionales están sien
do sujetas o un nuevo escrutinio nacido de lo necesidad imperioso 
de que los naciones tienden a congregarse paro su propia seguridad. 
Esto tendencia hacia lo federación, o llámese lo que se quiero, ha 
dado lugar a la ideo de que codo país debe contribuir al beneficio 
común con todo lo que esté mejor capacitado paro producir. Que 
esto es más que uno mera idea y está abundantemente evidenciado 
en el desarrollo del así llamado programo de procuramientos fuero 
de lo costo, por el cu:¡l una comunidad de nociones se aprovecho de 
!o habilidad especial de codo uno de sus miembros poro conseguir 
la prosperidad común. No hemos oído lo úl timo de esto extensión 
internacional de lo filosofía de los deseos y posibi lidades reconcilio
das y bien podemos esperar que este modo de pensar se perseguirá 
en el campo militar bajo el encabezamiento general de "fuerzas in-
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ternacionalmente balanceadas". Como ésto es uno discusión de los 
principios del poder nova·l, no podemos aportarnos muy lejos consi
derando los muchos aspectos fascinantes de este extenso asunto, 
pero invoco o vuestro indulgencia si toco uno noto suave de CUI

dado en lo que respecto o la teoría de las "fuerzas balanceadas" 
e:-~ su significado e> implicación nacionales. 

En un sentido abstracto es apropiado que se piense en fuer
zas terrestres, naval y aéreo balanceados poro que las tareas de 
apoyo mutuo y responsabilidades en todos los elementos puedan 
se r lo más aproxima-.!omente capaces de cumplirse tanto como lo 
permita lo que se persigue. En términos de políticas prácticas inter
nacionales no sera uno cuestión simple conseguir un balance apro
piado dentro de uno "polla" formada de varias naciones compo
nentes; el hacer esto involucro rompimientos mayores en los po
líticos establecidos de ciertos nociones. Por ejemplo, si se con
cluyera que uno contribución de fuerzas terrestres de Holanda 
sería más urgentemente neces1todo que el poder noval que tie
ne disponible, se requeriría un trastorno drástico del orden esta
blecido holandés, si se va o efectuar uno operación mayor. De
jando de lado este impacto en los intereses globales de Holan
da, son obvios los problemas de personal y materia l que traerían 
consigo estos cambios radicales. 

Es necesario alguna contemplación de la filosofía de las 
fuerzas internacionalmente balanceados debido a sus atractivos 
obvios y ocasionalmente de la necesidad de prorratear los recur
sos disponibles. Sin embargo, la actitud no apropiada podría bien 
guiarnos hacia los concentraciones de esfuerzo que no solamen
te dislocarían seriamente los economías nacionales sino que po
drían privar a las naciones de los elementos de fuerza crítica
mente importantes para el grado de soberanía que desean rete
ner. Cuando llegue el día en el que un pueblo esté preparado 
para unirse bajo la bandera de libertad de los Estados Unidos, 
este punto dejará de tener importancia, pero hasta que llegue e
se día, los gobiernos nacionales deben pensar cuidadosamente 
antes de decidirse. Es mi creencia personal que lo unidad del Co
munismo impone en nuestro lado la obligación de dar una seria 
consideración al desenvolvimiento de la unido.:!, pero en los años 
formativos de nuestro progreso hacia la federación de los países 
libres uno debe abordar con cuidado la teoría de los ''fuerzas in
ternacionalmente balanceados". 
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Los lnstrument'os del Poder Naval. 

Aunque es fácil llegar a la conclusión de que debemos u
sar el mar para nuestro beneficio, podemos también llegar a la 
conclusión de que el control completo y absoluto del mar es pro
bablemente impracticable; y se debe hacer cierta selección de 
las medidas de control que se deben tomar. Se desprende inevi
tablemente que esta limitación debe reflejarse en la política na
cional, quedando el problema práctico de la determinación de 
los tipos y cantidades de los instrumentos necesarios para hacer 
el trabajo. 

Hay siempre una tendencia de separar las necesidades de 
tiempo de paz de aquellas para la guerra al determinar la situación 
militar. Quizá el peligro de esta filosofía expeditiva era mayor en 
las épocas remotas cuando lo paz parecía no solamente uno reali 
dad sino que era una condición normal. La i lusión hipnótico de lo 

paz invariablemente resultó en el gasto. de los presupuestos de de
fensa paro cuidar lo fachada a expensas de una base superflua de 
arsenales y materia les necesarios para el esfuerzo mantenido. 
Debido o experiencias amorgas sabemos que una organización 
militar de "un solo tiro" no solamente está sentenciada al fra
caso en una campaña prolongada sino que signif ica un riesgo 
para la supervivencia nac ional. Hoy día nuestra desilusión pue
de ser que constituya una ventaja ya que nos da un entendi
miento más real de lo que debe ser uno organización militar de 
tiempo de paz que pueda ofrecer alguna esperanza para una 

so;¡uridad duradera. 

En sus más simples términos el gran problema militar de 
las democracias en tiempo de paz es proveer una defensa que 
csegure la capacidad de movilización y que provea una seguridad 
de no ceder durante el tiempo que se necesita para producir las 
fuerzas y mc.teriales que se necesitan paro la obtención de uno 
decisión favorable. 

En el reino del poder naval estos axiomas se reflejarán en 
la magnitud y composición de las fuerzas activas, las reservas 
de buques, aviones, materiales, y mantenimiento de personal en
trenado, arreglos para lelos en la marina mercante y cierto comer

cio y provisiones i~dustrioles que llenarán las necesidades de tiem
po de paz y que puedan ser fácilmente convertidos o los reque

rimientos de una emergencia. 
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Desde luego, esas cosas, 
tirias en detalles específicos, 
fundo entendimiento de: 

son generalidades; y, para conver
primero habrá que tener un pro-

A) Los objetivos nocionales de tiempo de paz; 

8) Los objetivos de los competidores amigos; 

C) Los objetivos filosófico y material de aquellos cuyos in
tenciones e idecles están en seria oposición a los nues
tros. 

D) Los objetivos que debemos perseguir en caso de hostil•do
des; y 

E) Los objetivos probables, posibilidades e intenciones de 
aquellos que implacablemente son nuestros enemigos. 

Muchos de estos factores están íntimamente ligados entre sí; 
pero en ellos los arquitectos de la político nacional encuentran 
la llave de los instrumentos necesarios: entre ellos los instrumen
tos del poder naval. 

Ellos proporcionarán la clave para una filosofía rea lizab le de 
defensivo y ofensivo, fijando en gran parte los tipos de buque, 
aviones y los facilidades necesarios poro el trabajo y las carac
terísticos específicas que deben tener esos buques, aviones y fa
cilidades. Y, enseñarán o manero del mejor empleo de esos 
fuerzas marítimos 

El estudiante objetivisto descubrirá pronto que estos instru
mentos necesarios del poder naval incluyen otros cosos además 
de los buques de combate y aviones; un examen superficial 
muestro una extraña colección de requisitos. Mencionaremos al
gunos: necesitaremos buques mercantes de tipos especiales, faci
lidades flotantes para reparar averías, embarcaciones de desem
barco de roro aspecto, mujeres uniformadas, tractores y otras 
cosas. Necesitaremos aviones de cazo para batir las amenazas 
desde el aire y necesitaremos aviones de bombardeo para destruir 
las amenazas en su propio fuente. Necesitaremos tropos anfibios es
pecialmente entrenadas poro apoderarnos y mantener las bases 
marítimos; necesitaremos indudablemente tener control legal sobre 
los buques y el personal de la Marino Mercante para cuando 
tengo que estar al servicio de los fuerzas armadas. Necesitaremo~ 
tomar medidas efectivos de control sobre todas las fuentes de 
abastecimiento, hombres y utilizar las rutas del mor. 
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Es obvio y axiomático que deben estor disponibles poro el 
uso los instrumentos necesarios; es menos obvio pero igualmente 
axiomático que cualquiera que seo lo naturaleza de los instru
mentos requeridcs poro controlar el mor, aquellos instrumentos 
deben estor firmemente en los monos y bajo lo responsabilidad 
de aquellos cuyo toreo es controlar el mor. Quizá el punto de 
mayor controversia en esto tesis es el de lo aviación. Aquellos 
cuyo responsabilidad es asegurar el uso del mor poro nuestro 
propio conveniencia, conocen que, primero el poder noval-aéreo 
en estos dios es uno combinación esencial, y saben además que es 
esencial que aquellos que son los responsables poro el uso apro
piado del poder noval deben controlar el armo aéreo del equipo 
noval-aéreo desde lo pizarra de planes hasta su empleo táctico. 

¿Quién man~jará los instrume ntos de' Pode r Nav,ll? 

Lo ciencia del mor y del aire que está sobre el mor requie
re todo uno vida de estudio poro su erudición. Solamente aque
llos que están familiarizados con lo naturaleza del mor o través 
de largos años de íntimo contacto con sus caprichos y sus iros 
puede evaluar los efectos de temperamento sobre los buques y los 
hombres que transitan por lo superficie del mor. Solamente aque
llos que viven con el mor pueden diseñar apropiadamente bu
ques, aviones, armas y equipos poro usarse ahí, sobre y desde el 
mor. Y, debido o que lo naturaleza humano es lo que es, solo
mente aquellos que son responsables de lo libertad sobre los mo
res pueden darle o esa toreo lo constancia y prioridad esencia
les . Aquellos otros que eston encargados de otros toreos igual
mente importantes, pero muy diferentes dentro de lo gran mi
sión general de lo seguridad inevitablemente le darán mayor prio
ridad o sus propios ~esponsobilidodes básicos que lo que alguno vez 
le darían aquellos que según ellos, debe considerarse como un 
asunto subordinado. Por estos rozones poderosos técnicos y psico
lógicos no puede haber otro conclusión fuero de que los instru
mentos del poder noval deben ser manejados por los armados, 
porque solamente los armados tienen lo voluntad y lo capaci
dad poro hacer el trabajo. 

¿Cuáles son los instrume ntos necesarios? 

Por medio del estudio del trabajo o efectuarse determino
remos lo naturaleza de nuestros implementos; lo toreo es asegu
rar el mor poro nuestro propio uso y negarlo al enemigo. Para 
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garantizar el uso del mor poro nuestros fuerzas propias, necesi
tamos de ciertos equipos defensivos para prevenirnos de los o
toques enemigos y, si es del todo posible, debemos disponer de 
los medios para desbaratar el ataque en su fuente. Poro negar 
e l uso del mor al enemigo debemos hacer que le seo d ifícil cons
truir fuerzas marítimos, debemos desbaratar sus esfuerzos de 
lanzas en misiones sus fuerzas navales, y debemos negarle el 
uso del aire que pudiera tener como ruta de reobostecimiento y 
manutención. Aquellos pensamientos deben traducirse en térmi
nos de buques de combate, diversos tipos de avienes, campos mi
nodos, bases de reparaciones, cortinas de rodar y qué coso nó. 
Con la tecnología siempre en adelanto de nuestra ero, los me
dios para la ofensivo y poro lo defensiva son cado día más com
plicados y ha sido necesario adelantar más y más, tácticamen
te, en ambos cosos, defensivo y ofensiva mente, poro asegurar el 
éxito en nuestros esfuerzos marítimos. De este constante desa
rrol lo de influencia táctica se ho perfeccionado un nuevo pro
ducto el cual en el futuro jugará la porte ....,.,.Js importante de to
da guerra de proporciones y el cual lcvanLe la importancia de 
lo fuerzo noval-aéreo en el esfL"~rzo militar total. 

Los exigencias de lo Segundo Guerra Mundial produjeron 
muchos conceptos nuevos poro lo conducción de lo guerra en el 
mor, dentro de éstos está el desa rrollo de lo potencia de choque 
de la aviación de portaviones y lo creación del apoyo logístico 
móvil. Estos dos técn icos revolucionarios en combinación capaci
tan a una flota apropiadamente const ituida para permanecer en 
el mor casi indefinidamc·r.~e capitalizando en sumo grado los prin
Cipios de sorpresa y concentración de las fuerzas. Lo hasta enton
ces teoría limitada de la clásica y climática batalla naval fué 
profundamente alterada por la nueva habilidad de hacer uso del 
principio de presión constante de choque. 

En la Segundo Guerra Mundial con el advenimiento de es
tas nuevas facultades, las fuerzas navales fueron capaces de lle
gar más y más le jos en las posiciones del enemigo golpeándolo 
donde vivía, y automáticamente, se generó como producto una 
facultad de prestar apoyo y cooperación de más cerca o las fuer
zas terrestres y fuertes aéreas. 

Desde la guerra esta habilidad de poder prestar apoyo ac
tivo a los otros elementos de una campaña ha recibido un exa
men intenso y continuo. El punto culminante de la estrategia de-
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la NATO hace énfasis en este concepto de trabajo en equipo de
bido a la topografía peninsular de Europa con sus contornos 
bordeados por el mar por el Norte, Oeste y Sur. El poder na
val-aéreo es ahora particularmente significativo frente a la pre
ponderancia del poder terrestre ruso y a la continuamente evi
dente relación aérea desfavorable entre las fuerzas de la NATO 
y de aquella del block comunista; frente a una presión inmedia
ta que pudiéramos temer, la aviación de portaviones asume un 
significado considerable como una reserva aérea táctica móvil 
importante. 

No es necesario mencionar que la aviación de portaviones 
es también un capital que no tiene precio en una campaña, 
mundialmente total, debido a que puede ser rápidamente desple
gada en áreas donde no se puede disponer de bases pre-estable
cidas y preparadas de antemano. 

Los principios del Poder Naval. 

La Historia da una gran fuente material para aquellos que. 
buscan los principios · del poder naval los cuales pueden conside
rarse como que han sido inmutables y aplicables a todas las eros, 
pero no siempre es fácil discernir sobre los fundamentos verda
deros y permanentes. La Historia revela ejemplos extraordinarios 
de subidas a la altura de imperios debido o la apreciación de l 
poder naval; y también revela ejemplos trágicos de fracasos que 
se pueden atribuir o la falta de comprensión de l significado es
tratégico del mar. Esto. no quiere decir que el mar es el factor 
que controla todo la lucho internacional; pues han habido infini
dad de conflictos entre vecinos con poca influencia del mar. 
Pero los conflictos épicos, lo suerte de las grandes potencias, 
invariablemente han dependido del mar. El tiempo no me per
mite extenderme en este aspecto histórico, pero una consideración 
momentánea de la subida y la caído de los imperios a·ntiguos, kJs 
ciudades-estados medievales, el racionamiento del poder en Portu
gal y España, la última hegemonía de Holanda e Inglaterra, lo' 
historia extraña de las guerras de Alemania, todas ellas sugieren 
instantáneamente la importancia del mar. •,, 

Algunas veces en la historia parece que la supremacía en 
el mar se hubiera conseguido casi accidentalmente y con muy 
escaso entendimiento de los principios involucrados. Quizá si a l-
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gunos nociones crecieron hasta tener grandeza marítimo y des
de luego potencio mundial, por un proceso lento de expansión 
del comercio estimulado por los comerciantes individuales; otros 
fueron forzados o lo realidad de la importancia del mar como 
uno vía paro ejercer lo fuerzo y lo presión de sus ejércitos. Unos 
pocos y muy pocos, son los que vieron la l~z c!a-a y supieron discer
nir las leyes físicas y económicas concernientes. Uno de tales fué 
Nelson cuyo pensamiento simple se concretó en los fuerzas novales 
enemigos como el objetivo aislado, supremo y eterno. Instintivo
mente Nelson conocía que lo destrucción de esos fuerzas, don
de él los encontrara eliminaba lo amenazo del enemigo aseguran
do a Inglaterra la capacidad de usar el mar sin ser estorbado 
Y con libertad poro su propia ventaja. 

De d iferente estampo personal fué Mahan, un americano 
que languideció durante un período histórico de inactividad ma
rítimo en los Estados Unidos y cuyo cerebro inquisitivo, no con
tento con la ociosidad, examinó los asuntos del mar en una for
mo curiosa, destacado y científica. De los ... o'Julaciones q1...e hizo 
de los causas, efectos, factores y resultados emergieron ciertas 
pautas que se repiten siempre, los cuales dieron lo guía poro dar 
con la existencia de los fundamentos básicos de aplicación univer
sal. Y esto no fué una tarea principal porque, a través de lo histo
rio, ha habido una relación infinita y confusa entre la exonomía 
Y las fuerzas a rmadas, entre lo necesidad y lo capacidad, entre 
las armas y las tácticos, coda uno pareciendo ser la causa en 
su turno, y coda una otros veces jugando el rol de uno contra
medido. Las flotas han sido construidos poro proteger el comer
cio existente, y otras veces el comercio ha seguido las huellas de 
los posos dejados por uno floto errante. Pero valiéndose de los 
estadísticas, Mahon triunfó en dicernir cierto material básico. 

Cualquier empresa para codificar principios y leyes debe 
estor preced ida por uno investigación que explore todo el posa
do del asunto básico y todo campo identificable relacionado de 
interés. Con movimientos rápidos, he delineado o cuando menos 
mencionado el interés de los pueblos pequeños y de los grandes 
naciones en el uso del mor y he mostrado brevemente algunos 
de los pequeños y grandes factores que deben tomarse en consi
deración. El desenvolvimiento breve del asunto que ha podido 
hacerse en una corto presentación parece indicar que pueden 
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haber sólo unos pocos principios verdaderamente fundamentales 
en la ciencia del poder naval. Parece también que, de otra par
te, se derivan del estudio de los problemas específicos y situa
ciones, una variedad infinita de principios menores de aplicación 
especial. 

Los princ1p1os clásicos de la guerra ofrecen un campo inte
resante para la investigación y uno puede discernir rápidamente 
su aplicabilidad aparente. Los principios de movilidad, sorpresa, 
concentración, economía de las fuerzas, y otros, todos tienen su 
lugar obvio en el empleo del poder naval, pero pensando impar
cialmente llegamos a la conclusión de que estos principios pue

den calificarse como que tienen significado tantos estratégicos 
como táctico. 

Lo importancia tácticGI se comprende fácilmente, pero la 
aplicación estratégico involucro funciones y políticos más allá de 

los que el comandante militar tiene o su cargo. 

Y, hoy ot1 o punto concerniente o estos principios clásicos de 
lo guerra que debe abordarse. Ellos estuvieron al principio ais
lados en uno ero cuando el movimiento ero lento en relación al 
tiempo y al espacio, y en uno época donde el apoyo logístico de 
les operaciones militares ero uno función no mucho más pausado
mente, simple y restringido que ahora. Los complejidades de hoy 
día tienden o obscurecer los fundamentos, pero si se tienen estos 
puntos o lo visto podemos acondicionar apropiadamente nues
tros ideas porc1 examinar los principios de lo guerra dejándolos 
con el foco y perspectivo apropiados. 

Considerando estos principios en formo abstracto notamos 
rápidamente que hoy implicaciones tonto estratégicas como tácti
cas. Y en relcción con el poder noval, percibimos qu~ los fuer
zas novales, con su' alto grado de moniobrobilidod, capacidad po
ro volver a desplegarse, habilidad inherente de mantener sus mo
vimientos en secre·to y capacidad de concentrar su fuerzo sobre 
un objetivo seleccionado, estén peculiarmente dotados para !o apli
cación estratégica de estos principios. Se pueden mover por todo 
el mundo, completamente independientes de los restricciones de 
soberonidod que atan o los fuerzas de tierra, lo cual afecta con

siderablemente también o los fuerzas aéreos que nec~si_ton bases 

fijos de dónde operar. 
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Pero, uno vez más es necesario mirar más allá del horizonte, 
porque lo palabro "estrategia" no es un término militar exclusivo; 
sino que comprende todos los potencialidades, las presiones, los 
debilidades, lo capacidad y las limitaciones de un cuerpo políti
co y sus relaciones, tonto en tiempo de paz como en lo· guerra, con 
otros grupos de nociones y otras portes geográficos del mundo, 
Tácitamente comprende lo capacidad industrial, lo mono de obro 
en términos de cantidad y calidad, la situación financie~o, lo 
filosofía del gobierno, el control de los recursos naturales y de las 
necesidades, la disponibilidad de lo fuerza, y virtualmente todos 
los aspectos de lo existencia de la humanidad organizada, De este 
conglomerado de piezas conectadas e inter-relacionadas de la 
estructura, emerge la realidad de que ninguna nación es sufi
c..iente a si mismo salvo que su culturo y que sus necesidades 
sean ton elementales que se los considere sin importancia en el 
escenario de los cosos, con esta reo l i~od de los hechos emerge 
el impacto de la realidad gemelo del significado del mor paro la 
vida humana del mundo. Poro el futuro visible lo mayor porte de 
los personas y materiales que se mueven en el mundo buscarán 
hacerlo por mor y lo protección del comercio marítimo es de su
mo importando para todos las comunidades del mundo. 

Volviendo o un punto trotado antes, se debe hacer énfasis 
aquí al hecho de que, también, en el reino de lo alto estrategia 
nociona1l, es usua lmente seleccionar aquellos factores que contri
buirían más o la consecución de l·os objetivos de la nación con
cerniente y los cuales son realizables en términos de los recursos 
Y posibilidades nacionales. 

Principios Generales. 

Esta discusión progresiva parece indicar que en el arte de 
gobernar o en lo ciencia del poder noval hoy princ ipios ge
nerales y ciertos principios menores de aplicación variada y se
lectiva. Y aún más, mis reflexiones hasta este punto, me guían 
actualmente o la conclusión de que puedo ser que sólo hayan 
dos grandes principios básicos que gobiernan lo ciencia político
militar del poder naval: 

(1) Todas las naciones que dependan en algún grado para 
su economía y seguridad del uso del mar, deben asegurarse la 
medido de control sobre el uso del mor, que seo comensuroble 
con sus necesidades. 
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(2) El control del mar no es uno función absoluto y sólo in
volucro un grado de seguridad poro el uso requerido, y lo nega
ción del uso o función específico o los grupos de nociones no ami
gos o enemigos. 

Estos dos fundamentos son políticos en su concepto y su 
aplicación involucro decisiones que conciernen tonto o los fac
tores económicos como o los factores de naturaleza puramente 
militar. 

Yo creo que también se puede sacar lo conclusión que cual
quier intento de codificar en formo comprensiva los principios me
nores de aplicación especial y selectiva• no solamente sería una 
tarea muy laboriosa sino que sería peligroso en vez de provechoso. 
Las permutaciones y combinaciones de los factores político, eco
nómico, sociológico, estratégico y militar que deben balancearse 
en cuc•lquier determinación de lo político del poder nova l son tan 
gran::Jes que impiden una simple tabulación. Quizá sería mejor 
decir solamente que los principios especiales que gobiernan co
da situación deben derivarse de los factores existentes y pertinen
tes y los posibilidades y capo'Cidades. 

Las manifestadones actuales de l'os principios. 

Lo situación del mundo tal como existe hoy día ofrece mu
chos ejemplos de los efectos inexorables que han seguido a 
las causas o los que fueron forzados los nociones y grupos y 
países reluctantes. Hoy, en muchas portes del mundo los potencias 
marítimas están ejerciendo con éxito los presiones e influencias 
que están apoyando poderosamente sus objetivos y propósitos. 
Hay otros numerosos ejemplos, grandes y pequeñ.os, de aspira
ciones nocionoles que fueron confinados o restringidos debido 
o que los circunstancias les negaron en alguno medido el uso 
del mc·r. No serviría al propósito de esto discusión intentar uno 
ilustración elaborado pero, consciente o subconscientemente el 
mundo se .:lo cuento que el esfuerzo de las Nociones Unido.s en 
Coreo no podría haberse sostenido si se hubiera perdido el con
trol del mor. Europa comprende bien que e l espect ro de lo inani
ción y el fracaso estarían encimo si la NATO perdiera el control 
del At lánti:c y del Mediterráneo. Mirando en el campo aún más 
allá es rápidamente aparente o todos que lo lucho en el Asia Su
deste sería inúti l si se negara el uso del mor o los fuerzas libres. 
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Cientos de ejemplos, pequeños en la escena de los acontecimien
tos del r!·v;ndo pero vitales paro lo suerte de los pequeras na
ciones nos indican de una inspección casual del mapa del mundo, 
que, a virtualmente cualquier noción, negarle los beneficios del 
comercio marítimo le traería trastornos en su economía, standard 
de vida, y como porte concomitante, en su gobierno y político. To
do esto se puede sumar en una sentencio simple y contundente: 
" LA PERDIDA DEL MAR PRECEDERlA AL FIN DE LA LIBERTAD". 

Los roles, misiones y funciones e spe'cíficos de lo Armado . 

Uno ·::onclusión verdadero inevitable debe llevarnos a la 
conclusión de que el poder noval no es un problema puramente 
militar, es un factor básico en lo más alto etapa de la estrate· 
gia gubernamental. Pero para hacer uso efectivo del poder na
val son importantes los instrumentos militares en tiempo de paz 
porque significan implícitamente el mantenimiento de los instru
mentos del poder naval. En tiempo de guerra, desde luego es obvia 
lo importancia de los instrumentos militares. Debido al hecho que 
la creación de los implementos militares se basa en conside
raciones pclíticas más elevadas, he puesto énfasis de prioridad 
en aquellos aspectos de la política nacional en vez del empleo 
de los instrumentos mismos. Pero, ninguna discusión de este t i
po sería completa sin alguna mención de los dispositivos milita
res que hay que poner en juego para apoyar la política del po
der naval. 

Cuando, después de considerar los factores fundamenta les, 
se han derivado los principios aplicables del poder naval, y cuan
do se han alcanzado conclusiones generales concernientes a las 
manifestaciones de esos principios en las geopolíticas de hoy día, 
es necesario examinar los roles específicos, misiones y tareas 
que deben asignarse a las fuerzas marítimas para que puedan 
ejecui·ar sus funciones propios con la más a lta eficiencia y eco
nomía. El hacer esto no requiere la elaboración de discusión de 
materias tácticas y técnicas, pero es obvio que, las conclusiones 
genc-•·ales concernientes a los roles y misiones se saque con un 
profundo y amplio conocimiento profesional. Es igualmente axio
mático que las opiniones contrarias, antes de ser aceptadas, 
sean cuidadosamente examinadas a la luz de una opinión pro
fesional competente. 
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Hemos visto que los principios generales del poder maríti
mo son pocos en cantidad y amplios en significado, y hemos vis
to que pocos y cua lquiera de los principios de detalle de apoyo 
pueden aplicarse a toda la variedad de situaciones que existen, 
nacional e internacionalmente a través del mundo. Por las mis
mas razones. es imposible rescribir especificaciones exactas pa
ra los roles y misiones de la Armada en tal forma que fueran 
aplicables a todas las armadas del mundo. Los roles y misiones 
de un establecimiento marítimo poderoso al servicio de un país 
grande y poderoso serón enteramente diferentes que aquellos 
prescritos para un poder naval menor y al servicio de uno na
cién rnós pequeña. Dentro de cada nación habrá una determina
ción sobre la forma en que se va a gastar el presupuesto de de
fensa y, dependiendo de sus situaciones política y geográfica la 
Armado será formado para las necesidades del país y en térmi
nos de sus otros problemas de seguridad. Si uno fuero a inten
tar una definición de la tarea apropiada de responsabilidades de 
las Armadas de todo el mundo, sería seguro solamente decir que 
una fuerza naval debe ganar y mantener el grado de control del 
mar, prescrito por la política nacional, dependiendo de la noción 
involucrada, ya que esa prescripción puede sign ifica r océanos o 
quizás solamente un brazo angosto o área1 de mar. 

Alguna s idea s espeeiC:es sobre el Poder Na\'"-ll 

Cualquier estudio comprensivo de este asunto inevitable
mente nos conducirá o varios caminos de disgresión. Generalmen
te es necesario investigar las vías directas para abarcar y enten
der el aswnto. Otras veces, durante estos viajes a los asuntos 
laterales encontramos que estábamos siguiendo una senda herra
da. Sin embargo, todo estudio e investigación se funda en con
sideraciones objetivas de muchos factores que aparecen relacio
na::Jos, y los Científicos, en muchos campos, saben que hay que 
esta:- prt>oarado tanto o desechar la no relacionado como a re 
conocerle apl icabilidad expresiva. 

Los estudios y las disputas que conciernen a l poder noval 
han llevado a la opinión público a muchas de estas vías direc
tas, y debido a que lo opinión pública se forma frecuentemente 
por un proceso algo menor que el científico, ha habido cierta 
confusión de tiempo en tiempo. 

Algunas veces, la reun ión de ciertas necesidades noc iona les 
particulares ha encontrado expresión en lo construcción de un 
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tipo particular de flota la cual, una vez construída ha continua
do e jerciendo influencia restringida y especia l en los rumbos po
líticos subsiguientes. 

Lo Batalla de Jutlandia ejerció una influencia tremenda en 
el pensamiento naval entre las dos guerras mundiales y muchas 
de las conclusiones y mucho del pensamiento doctrinario que 
resultó del estudio concentrado de las tácticas de esta épica ba
ta lla probaron ser fa lsas como una guía para satisfacer las de
mandas amenazadoras de la Segunda Guerra Mundial. Un exa
men retrospectivo nos muestra que por medio de una separación 
apropiada de los aspectos puramente tácticos de Jutlandia, de 
Slls implicaciones estratégicas, y del reconocimiento del hecha 
de que las circunstancias tácticas eran peculiares al momento, 
el área local y las fuerzas, las perspectivas del pensamiento 
naval de l mundo hubieron sido más claras y más proféticos los 
análisis navales resultante. El hecho es que el estudio de Ju
tlandia, en una extensión considerable atontó el pensamiento no
val, y la objetividad pura se sumergió en lo que se convirtió en 
una especie de rito por Jutlandia entre los marinos en aquellos a
ños de separación entre las dos guerras mundiales. 

Jut londia es un fino ejemplo del hecho que así como se 
pueden derivar lecciones valiosas del pasado, el pasado también 
puede cegarnos y cambiar las circunstancias de hoy y las líneas 
de acción del futuro. Quizá no hay mejor pruebo para el racio
cinio humano que este problema de escudriñar, en la historia las 
cosas inmutables opuestas a las conclusiones de aplicabi lidad li
mitada en términos de las c ircunstanc ias y la e ra. 

Oímos mucho sobre el costo del poder naval. Mucho de lo 
que oímos es extraviado y mucho de lo que oímos representa 
fracciones del análisis presupuesta! presentado fuera del total y 
no mostrando en comparación de los otros elementos del costo 
tota l de lo seguridad y la defensa. Claro que es costoso; pero 
cuando es esenc ial para supervivencia, se debe afrontar e l cos
to o aceptar lo sombrío alternativa como un riesgo calculado. 
Por otro lado, en términos de durabilidad, autosuficiencia y uti
lizaciÓn del potencial humano, el costo actual de los instrumen
tos del poder noval se campara favorablemente con el precio que 
debe pagarse en las otras actividades de la defensa. En una gran 
extensión e l potencial humano de la Armada vive en sus pro
pias armas y no requiere de alojam ientos costosos. La aplicación 
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de lo movilidad del poder noval sólo requiere de un modesto 
sistema de bases que no drenan mucho dinero ni potencial hu
mono en gastos improductivos de apoyo. Los fuerzas del poder 
noval pueden hacer mucho poro sostenerse así mismos en el 
desarrollo de sus operaciones normales. 

Todo esto no es paro ofrecer el argumento necio de que los 
otros elementos de lo defensa son superfluos, o de que el poder 
naval es lo respuesto o todos los problemas. Pero, estos ideos 
son ofrecidos con lo convicción de que cualquiera propuesto que 
no considero un poder noval competente y fuerte es igualmente 
necio y no lleva el apoyo de los hechos. 

El Poder Noval y lo NATO 

Muchas veces en e l desarrollo de la política nocional el 
deseo ha sido el padre de las ideos. Algunas veces lo luz brillan
te de la esperanzo ha cegado o lo humanidad por la inevitable 
debilidad de la naturaleza humano y la fragilidad de los comuni
dades de seres humanos. En nuestra propio vida hemos visto sus
cribir tratados altruistas y convenios de limitaciones; y, hemos 
visto lo presión inexorable de las circunstancias cambiadas que 
traían desilusiones y la repet1cíón cíclica del principio fundamen
tal de lo vida de que solamente en lo fuerzo descenso lo ver
dadero seguridad. Un sentido <'e peligro y un deseo de seguridad 
han conducido a la creación de lo Organización del Trotado 
del Atlánríco Norte. Ni lo organización militar ni lo parte de 
alianza económica la cual está en Europa es todavía lo suficien
temente fuerte como para garantizar nuestra defensa colectiva. 
Sí Europa es sometido o una prueba, debe recibir mucho ayudo 
por mor sí se va o cumplir completamente el propósito de nues
tro trotado. En un último análisis, será el soldado, defendiendo 
lo madre tierra, quien determine lo victoria o lo derroto en lo 
lucho, pero si son cortados los vías de su retaguardia poro su 
reobostecimiento y apoyo, él no podrá subsistir. Sin un adecuo
do control del mor, y sin lo habilidad paro negarle al enemigo 
su uso siniestro, perecerá lo NATO. Esto es en términos rígidos 
1-:> que el poder noval significa para lo NATO. 

En lo lucho constante entre la economía nocional y los ne
cesidades poro lo defensa, los presupuestos militares son despe
dazados por los necesidades reales y reñidos de los otros elemen
tos. En esto lucho se puede detector una tendencia definida de 
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sacrificar lo potencia naval. En Europa quizá es justificable eso 
tendencia si no pueden aumentarse los presupuestos de defen
sa nocional; esos son cosas que debaten los gobiernos y los a ltos 
concejos de la NATO. Pero antes de poner su firmo en los pa
peles ellos deben, y digo deben, reflexionar sobre e l ciertamente 
absoluto desastre que significa que el enemigo arroje o nuestras 
armados del mor. 

El Poder Naval Mundial y la lucha entre el Comunismo y la libertad 

No nos preocupemos mucho de la NATO. Debemos rener 
en la mente el hecho de que las influencias dañ inos contra las 
cuales nosotros estamos erigiendo barricadas provienen de una 
masa central que irradía su presión en todas direcciones y cuyo 
empuje se puede sentir no solamente en la comunidad del A
tlántico, sino también en el Pacífico, el Artico, e l períme tro del 
Asia y el Medio Oriente. Es inevitable, que si las fuerzas de los 
países libres quieren obtener resultados óptimos dentro del de
signio de sus capacidades, debe haber un sistema de contra
presión y resistencia, tan coordinado y global como son las pre
siones que estan siendo ejercidos por e l Comunismo contra no
sotros. 

De esto podemos sacar la conclusión exacta de que es ne
cesario un programa mundial de planeamiento para el uso del 
poder naval aliado que represente la mejor distribución posible 
de los recursos marítimos de todas las naciones que se unan pa
ro defenderse. Cómo se esgrimirá esta presión global y quién la 
esgrimirá, no es importante en lo abstracto: es e l mismo enemi
go y siempre habrán las mismas fuerzas y las mismas ~·oreas 

que ejecutor. No puedo decir que no sea importante el método 
de control o comando porque eso sería ignorar las realidades del 
pensamiento nacionalista, el cual todavía permanece en la lis
lo de las cosas que llamamos los hechos de la vida. Pero, en 
lo abstracto ciertamente que se puede decir que si tenemos lo 
buena intención de hacerlo así, nosotros podemos hace r un óp
timo uso de nuestros recursos marítimos sin tener en considera
ción los arreglos que puedan hacer los gobiernos concertantes. 
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CONCLUSION 

De todo esto parece que los conclusiones que con respecto 
al poder naval podemos deducir deben ir clasificadas en dos ca
tegorías generales. Una de éstos es primariamente nacional en 
:;u carácter pero no se le considera en fo~mo 01Siada porque en 
estos días y tiempos los problemas nocionales raramente no tie
nen relación con aquellos de conclusiones más amplios los cua
les son derivados de las agrupaciones internacionales y condicio
nes mundiales. 

En el sentido nacional una nación debe determinar qué 
fuerzas navales serían las deseables; debe pasar luego a un pe
noso proceso de evaluación de sus necesidades militares compa
rándolos con los requerimientos paro el e¡ército y la fuerzo aé
rea; los cuales o su vez deben balancearse comparándolos con 
los otros requisitos del erario nac1onol; internamente, dentro de 
las fuerzas novales, debe haber una decisión poro dictaminar 
sobre lo composición de esos fuerzas . Aquellos son problemas 
nacionales unilaterales y tonto como los presentes filosofías ,Je 
lo soberanidad persistan, permanecerán en alto grado los proble
mas paro lo solución nocional unilateral. Pero, hay influencias 
exteriores que deben entrar en consideración. 

En cualquier grupo efe:tiv.) de nociones para promover su 
propio bienestar y seguridad, es inevitable que haya un prorra
teo de recursos y alguna reciprocidad en los beneficios en pro
porción a lo que cada una puede suministrar mejor. Eventual
mente cualquier aproximación al pensamiento colectivo hará que 
consideremos los aspectos militar y mercantil del poder naval, 
y lo historio está repleta de ejemplos de pactos en los cuales 
uno o más naciones proporcionaron la seguridad del mar a otros 
Esto tiene que ser el tópico recurrente de siempre en las delibe
raciones de la NATO. Pero la NATO no es un grupo suficiente 
como para entorpecer el avance del Comu nismo. 

La presión e ímpetu del Comunismo están concentrados en 
el corazón del territorio de Rusia e irradian en todos las direcc:o
nes y a todas partes del mundo. Luego es inevitable que todo 
nación interesada en defenderse contra las usurpaciones de lo 
ideología Comunista y la presión agresiva del Comunismo debe 
contribuir en un grado apropiado o todos los factores inclusos 
de resistencia por lo razón de esta presentación, en alguna me-
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dida, al esfuerzo marítimo. No hay absolutamente ningún pa
tt·ón que pueda medir las contribuciones apropiadas; las decisio
nes sólo pueden alcanzarse en base a discusiones complejas y 
negociaciones. Pero si tiene que sobrevivir la libertad, el mundo 
libre debe organizarse para retener el mar para su uso propio 
esencial. Si esta conclusión final es justificada, lleva entonces 
consigo la solemne advertencia de que la libertad perecerá si la 
libertad pierde el dominio de los mares. 

La NATO perecerá si fracasa en sostener el Atlántico y el 
Mediterráneo. El poder naval por si solo raramente será el fac
tor decisivo aislado en una guerra grande, pero el poder naval 
será siempre uno de los mayores factores contribuyentes y no 
puede ni debe ser despreciado. A pesar de l recurso popular de 
todas las doctrinas diplomáticas nuevas y llenas de esperanzas 
la decisión limpia en los conflictos será obtenida por los solda· 
dos que se sostenga en los territorios críticos. El poder aéreo, 
defensivo y ofensivo jugará su rol vital; pero, en una lucha de 
proporciones ambos, los poderes terrestre y aéreo son casi exclu
zivamente consumidores y es la fuerza marítima la que hace 
posible alimentar los estómagos de los otros dos servicios contri
buyendo también importantemente en los aspectos ofensivo y de
fensivo de la contienda militar. 

Imperialismo es una palabra que, hoy día, se ha convertido 
en algo embarazoso pero en cualquier alianza grande que com
prenda a c ientos de mi llones de individuos amantes de la liber
tad, la importancia y los problemas del mar inevitablemente se 
parecerán mucho a aquellos problemas marítimos que afronta
ron las otras grandes federaciones y agrupaciones políticas de lo 
historia; a través de lo historia, las coolisiones políticas más pode
rosos y de mayor alcance luchan contra muchos conceptos dife
rentes · comercial, religioso, político, bueno y molo; pero si sus 
objetivos dependían del control y uso afortunado del mar, los re· 
quisitos básicos y torneos fueron extraordinariamente similares. De 
ese hecho, lo NATO, y cualquier organización mayor que se de
sarrolle debe llegar o lo conclusión de que este imperio espiritual 
nuevo y grande continuará creciendo y prosperando solamente 
conforme o su preminencio en el mar; y si pierde lo preminen
cia debemos comenzar a escribir un triste y último capítulo; y el 
título de la historia tendrá que ser inevitablemente: "Lo Ascen

ción y lo Caído del Imperio de la Libertad". 

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





Los Progresos del Motor Diesel 

desde su Origen 
I•or el Ingeniero 1\tcc:\nlco en Jefe 

G. CARIOU 

EL ORIGEN 

En 1892 Rudolf Diesel sacaba uno patente que caracteriza
ba un motor técnico de émbolo llamado, según él, a suplantar 
todas los máquinas de vapor conocidas en ésa época. Su ideo 
consistía en comprimir fuertemente el aire en un cilindro no en
f riado antes de inyectar en é l un combustible pulverizado que, 
lo a lta temperatura alcanzado gracias a la compresión adiabá
tica, haría inflamarse espontáneamente. La inyección debía co
menzar en el momento del paso del émbolo por el punto muer
to alto y continuar durante una fracción de la carrero descen
dente, a fin de que el color desprendido por la combustión se fue
ro transformando en trabajo o medida que se iba produ:iendo, 
sin que ocurriera un nuevo aumento de temperatura. Uno vez 
term inado la inyección, el gas producido por la combustión con
t inuaría trabajando, expandiéndose y enfriándose antes de ser 
evacuado o lo atmósfera. 

No se pudo fab ricar ningún motor según este princrpro, y 
Diesel abandonó rápidamente el cilindro no enfriado, así como 
la ideo de lo combustión isotérmico, poro tratar de realizar uno 
combustión a presión constante en un cilindro enfriado, las tem
peraturas alcanzados al final de lo compresión permanecerían 
evidentemente, lo suficientemente altos poro asegurar lo outoin
flomoción del combustible inyectado (el combustible previsto al 
princ ipio fué carbón en polvo. Pero luego se cambió por petró
leo). 

El primer motor Diesel que fué realmente utilizable fué 
bien pronto concebido bajo esta nuevo base. Este motor cons
truído en 1897 - 1898 era monocilíndrico, vertical, de cuatro tiem
pos que desarrollaba 25 C. V Su rendimiento indicado (que es 
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preciso multiplicar por el rendimiento orgánico para obtener el 
rendimiento general o efectivo) alcanzaba a un 33%, sobrepa
:.ando en mucho a todas las máquinas de vapor existentes. 

Este éxito abrió la carrera del motor Diesel, y diversas fir
mas industria les se apresuraron a construirlo en varios países: 
desgraciadamente los primeros motores que aparecieron produje
ron una serie eJe decepciones: su funcionamiento era incierto y 
sus órganos no resistían los choques violentos que tenían que 
soportar durante la combustión muy brusca. 

Siguieron varios años de tanteos. En 1906 apareció el pri
mer motor reversible, lo que permitió su aplicación a la propul
sión de los buques. 

Durante la guerra de 1914 - 191 8 y gracias a los ensayos 
hechos en los sumergibles, se pudo perfeccionar los motores Die
sel y se afirmaron sus cua lidades. Hasta entonces, sus aplicacio
nes habían permanecido limitadas: los Marinas de guerra no lo 
empleaban en los buques de superficie y las Marinas mercantes 
vcJciloban en utilizarlos. Los Diesel no eran en principio, sino 
buques de pequeño tonelaje: los motores de 1000 C.V. y de 
850 C.V. de los buques de carga que estaban en servicio en 
1912, eran la excepción de lo regla. 

Desde luego, los estudios y los perfeccionamientos seguían 
su curso, y después de lo guerra el campo de acción de los mo
tores Diesel se extendió notablemente. Ero porque su funciona
miento llegó a ser relativamente seguro. Empezaron a prestar 
confianza y a competir con el vapor en potencias de varios miles 
de caballos. Con un peso casi igual tienen grandes ventajas so
bre las instalaciones de vapor: 

-su consumo por caballo-hora es mucho menor, 
-este consumo permanece casi constante con todas las car-

gas. 

En lo que concierne o los instalac iones "marinas" de pro
pulsión, los motores tienen también sus ventajas adicionales: 

-en el fondeadero no gastan nodo (mientras que los bu
ques o vapor con los fuegos embancados, tienen gastos 
importantes). 

-permiten además reducir o un mínimo el tiempo necesario 
poro zarpar . 
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-no hay para ellos problemas de aprovisionamiento de agua 
dulce como en el caso de los calderos. 

-gran poder calorífico del combustible líquido (gasolina o 
petróleo Diesel) que utilizan, permite o igualdad de capaci
dad de los tanques o carboneros, un radio de acción mayor 
que con el carbón (el petróleo crL•do no se empleaba mu
cho en eso época) 

-lo habitabilidad en los compartimientos de motores es 
siempre mejor que en los cuartos de calderos y que en 
los solos de máquinas. 

Todas estos ventajas han hecho que se multipliquen los 
instalaciones Diesel. Lo estadístico siguiente do uno ideo de su 
desarrollo en lo Marino Mercante: 

BUQUES CON MOTORES DIESEL PUESTOS EN SERVI
CIO EN EL MUNDO DESDE 1923 HASTA 1928 

.\ ÑO Kúme.o Tonrlnj<' Brnto Po t rnc-ia dr :\1 áqu in~u; 

1923 Gl 23G,OOO Tons. 1~7,R.>.> C. Y. 

1!)21 87 42Ci,OOO 
" 

208,.).j;) 
" 

1925 126 (j(j()' 000 
" 

120,R20 ,, 

19:!G 131 73;),000 
" 

;)1;),~00 
" 

19:27 137 SlCi,OOO 
" 

;j!),),2;)Q 
" 

IH28 189 1' 177,000 
" 

i9fl,!ll0 01 

El tone laje promedio de los buques con motores Diesel ha 
posado pues de 3900 tons en 1923 o 6200 tons. en 1928 y lo 
potencio promedio por buque ha crecido paralelamente de 
21 oo e . v. a 4ooo e . v. 

Las Marines de Guerra extienden también el empleo del 
Diesel, reservado hasta hacía poco a los submarinos. En Alema
nia lo han utilizado hasta en sus primeros cruceros tipo "Deu
tsch land". 
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Por nuestra parte, sin embargo, nos contentamos con poner
los en nuestros avisos de las colonias, en los cazasubmarinos 
y en algunos buques especiales como el "Julio Verne". Aparecen 
solamente como grupos electrógenos para e l servicio en puer
to o como servicio auxi liar en los grandes buques de combate. 

Y es que en la versión que se ha hecho circu lar, admisible 
tan sólo en la Marino de guerra, el Diesel construído alrededor 
de 1925 sigue siendo una máquina muy difícil de manejar y de 
conservar. 

Las revisiones indispensables de sus órganos imponen un 
trabajo considerable al personal de los buques. Estos motores 
permanecen prácticamente disponibles solamente lo mitad del 
tiempo. 

LA EVOLUCION DESDE 1925 - 1930 

Los tiempos han cambiado mucho y el Diesel actual ha lle
gado o ser uno máquina codo vez más económico, y robusta, de 
cuyo seguridad de funcionamiento yo no se puede dudar. 

- ¿En qué han consistido los progresos obtenidos? 

- De uno manero general en los puntos siguientes: 

- El rendimiento ha me jorado. Lo gamo de los d iámetros 
interiores se ha extendido del lado de los pequeños diá
metros. 

- El número de cilindros y lo velocidad de rotación de los mo
tores ha aumentado. 

- Lo potencio obtenida por codo cilindro ha aumentado a 
igualdad de dimensiones. 

- Su manejo se ha vuelto más fácil y su resistencia más 
grande. 

Revisemos ligeramente estos diversos puntos. 

MEJORAMIENTO DEL RENDIMIENTO GENERAL O EFECTIVO 

Este rendimiento depende de los temperaturas entre los 
cuales el gas evoluciono en jos cilindros, de la forma del ciclo 
adoptado y de la constitución mecánica del motor. 
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TEMPERATURAS Y CICLOS 

Las temperaturas extremas entre las cuales trabajan los 
gases de la combustión en el motor Diesel son casi las mismas 
que en su origen, ·pero la natura leza del ciclo según el cual e
volucionan, ha cambiado mucho. 

A la combustión isotérmica, rápidamente abandonada como 
ya lo hemos dicho, ha seguido primero una combustión a presión 
casi constante que corresponde a un ciclo de mayor rendimien
to: se pudo realizar en buenas condiciones la inyección neumá
tica, utilizada tan solo en el origen. 

Se obtuvo una segunda mejora en el rendimiento, con la 
adopción de un cilind ro mixto en el cual la combustión se ha
cío en porte o volumen constante y en porte o presión constan
te. 

En la combustión a volumen constante tanto el "avance o la 
inyección" está regulado poro que lo combustión empiece un poco 
antes de la llegada del émbolo al punto r.1uerto alto, mientras 
que el émbolo no ha pasado sensiblemente este punto muerto, 
el volumen de la cámara de combustión no ha variado prácti
camente. 

El nuevo diagrama ero difícil de obtener con lo inyección 
neumática pero los progresos de la inyecc1on mecán ico permi
tieron realizarlo prácticamente ( 1925 - 1930). 

CONSTITUCION MECANICA 

Desde su aparición el Diesel se ha beneficiado con lo ex
periencia adquirida en las máquinas o vapor existentes en todo 
lo que concierne a lo transformación del movimiento lineal al
ternativo en movimiento circular continuo, gracias al sistema de 
"bie la - cigüeña l". El rendimiento de esto transformac ión, bue
no desde el principio, no se podrá mejorar. El aumento del ren
dimiento orgánico (o mecánico) finalmente obtenido, fué debido 
sobre todo a otro causa. Se calculo siempre un rendimiento, con
siderando como trabajo suministrado el que recibe el eje del ci
güeñal disminuido del trabajo requerido para poner en movimien
to los órganos auxiliares indispensables paro el funcionamien
to del motor mismo. 
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Entre el número de órganos auxiliares, figuraba como gran 
consumidor de energía, el compresor de insuflación de los prime~ 
ros motores Diesel que aseguraba la inyección neumática. Ab
sorbía el 1 O% de la potencia del motor. Su supresión debida o 
lo adopción de la inyección mecánica realizable por bombas que 
necesitaban relativamente poca potencia, ha traído consigo uno 
mejora notable en el rendimiento orgánico. 

VALOR DEL RENDIMIENTO GENERAL (RENDIMIENTO 
INDICADO POR RENDIMIENTO ORGANICO) 

Este rendimiento que fué de O. 25 en su origen (combus
tión isotérmica); después fué de O. 30 (compresión isobara) y 
hoy es corrientemente de O. 35. Posa de O. 40 en los motores 
recientes y ha llegado aún a O. 45 en un motor experimental. El 
consumo de combustible por caballo-hora ha bajado mucho. 
Del orden de 220/250 gramos en los primeros motores, llega
ron a 160/170 gramos en los vltimos Diesel de insuflación. 

Estos consumos son ahora de 160/170 gramos en la mayor 
parte de los motores modernos. En el motor experimental que 
acabamos de mencionar se llegó o registrar un consumo de 140 
gramos. 

DIAMETROS INTERIORES UTILIZADOS 

En 1925 los mayores diámetros interiores de cilindro em
pleados eran casi los mismos de hoy (del orden de 750 m/m). 

No había interés de ir más allá. Es que, durante lo mar
cha, la pared enfriada de lo camisa de un cilindro soporta dos 
fatigas que se suman, la una de origen térmico debida a las di
lataciones contrarias, la otra de origen mecánico debida a la 
presión: si dos cilindros de diámetros diferentes, pero del mismo 
trazado (espesores de las paredes proporcionales o los diáme
tros interiores) funcionan con las mismas presiones y con las 
mismas temperaturas de gas, soportan por milímetro cuadrado 
fatigas mecánicas iguales pero sus fatigas térmicas son tonto 
más fuertes cuánto más grande es su diámetro interior. 

La cantidad de calor por emitir crece con el cubo de diá
metro; la superficie que se le ofrece como su cuadrado solamen
te, y por otra parte, el aumento del espesor, frena por sí mis
mo la trasmisión. 
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A fin que el porcentaje de fatiga total admisible no sea 
sobrepasado, la relación entre e l espesor de la pared y el diáme
tto interior de una camisa debe por consiguiente aumentar al 
mismo tiempo que su diámetro. El motor se vuelve más pesado 
por CGballo. 

·Si bien del lado de los grandes diámetros interiores no ha 
n::!J:do grandes variac iones, en cambio las ha habido del lado de 
los pequeños diámetros. En 1925 los diámetros interiores adopta
dos eran rara vez inferiores a 250 m/m. al reducir este d iáme
tro era difícil tener una pulverizac ión suficiente del combustible 
inyectado, que asegurase su combustión antes de que encontra
SE\ la pared del ci lindro o émbolo. 

Gracias a los equipos de inyección mecánica, que se han 
vuelto cada vez más precisos, hoy es posible obtener pulveriza
dores y combustiones correctas en los cilindros que tienen me
nos de 100 m/ m. de d iámetro interior. 

AUMENTO DEL NUMERO DE CILINDROS Y DE LA VELO
e 1 DAD DE ROT AC ION 

Nuestros motores de propulsión de 1925 no tenían más de 
6 u 8 c ilind ros, pero las vibraciones de torsión de sus ejes cigue
ña les proporcionaban sin embargo, serias inquietudes para el 
cuidado de los motores mismos y para el de los e jes de las hé
lices a que estaban unidos directamente. 

Gracias a los amortiguadores de vibrac iones, que hoy están 
perfumados, y a l equilibrio de las masas en movimiento se pue
de ahora montar hasta 12 ci lindros en línea. Un motor puede 
también tener dos líneas de cilindros montados en V sobre un 
mismo árbol c igueñal. Algunos constructores van aún más lejos, 
agrupando varios motores en línea o en V que accionan por 
med io de piñones a un mismo reductor. 

Por otra parte, se ha hecho muy corriente suprimir la conec
ción rígida del o de los motores, con lo hélice, gracias o aco
plamientos elásticos (mecánicos, eléctricos o hidráu licos), que 
le sustraen completamente o los ejes portohélices los vibraciones 
que los árboles cigüeñales siguen eventualmente sufriendo. 

Finalmente, gracias o los reductores de velocidad y o los 
acoplamientos desembrogobles en su mayoría, ahora es posible 
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mover uno hélice que debe siempre girar lentamente poro tener 
un buen rendimiento, por medio de un motor de dimensiones re
lativamente pequeños que giran o uno ve locidad bastante ele
vado. 

El motor "rápido" ha encontrado pues nuevas aplicaciones 
y por consiguiente nuevos motivos poro su desarrollo y perfeccio
namiento. 

Debemos desde luego llamar la atención sobre la duda que 
puede haber sobre el término "rápido" cuando calificamos a un 
motor. Lo buena conservación de los segmentos obliga siempre 
a no sobrepasar una cierto velocidad medio del émbolo que 
permanece del mismo orden (de 8 a 1 O m/s) paro todos los ti
pos de motores que giran rápida o lentamente. 

AUMENTO DE LA POTENCIA REALIZABLE EN UN CILINDRO 

DE DIMENSIONES DADAS 

Codo cilindro del motor de 4 tiempos aspiro por si mismo 
una cierto cantidad de aire del exterior. Se trata de hacer que
mar completamente en este ai re lo mayor cantidad de combusti
ble paro obtener el trabajo máximo del cilindro sin hacerlo so
portar fatigas mecánicas o térmicos exagerados. (Observemos 
que es en general el aumento de lo temperatura de escape lo 
que limita el trabajo de los motores). 

Este trabajo es proporcional a lo presión media efectivo que 
se ejerce sobre ef émbolo durante el ciclo. 

Parece que desde hoce mucho tiempo esto presión ha al
canzado un tope máximo y que en los motores de marcho len
to (precisemos bien, que no están sobrea limentados), no sobrepa
so de 5. 5 o 6 kilogramos por centímerto cuadrado. 

Los órganos de nuestro motor (cilindros, émbolos, trasmi
siones), han sido calculados poro resistir los esfuerzos importan
tes que tienen que soportar durante lo carrero de la compresión 
y durante la carrero de impulsión. Ahora bien, durante lo carre
ra de escape y de la carrera de aspiración, no trabajan casi no
do. Finalmente, no efectúan plenamente todo su cometido sino 
durante una vuelta o dos. Era lógico pensar en hacerlos traba
jar por completo en todas los vueltos y en tratar de efectuar 
por algún medio exterior lo evacuación de los gases quemados y 
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lo admisión de aire puro poro el cilindro en el momento en que 
el émbolo estuviese en los proximidades de un punto muerto 
bajo. 

De esto provino la antigua idea del motor de 2 tiempos, en 
el cual una bomba de aire que trabaja a baja presión (la cual 
puede ser de construcción ligera) asegura la barrida o soplado 
a ~ los cilindros del motor y después su llenada con aire. Este 
motor es en principio más ligero que el motor de 4 tiempos, pe
ro hay que hacer algunas reservas a este respecto. 

Tomemos en efecto el caso límite de un motor de 2 tiem
pos con un solo cilindro. El volumen de este cilindro es inferior 
al del aire que la bombo debe achicar para barrerlo y paro 
llenarlo. Si empleamos una bomba de barrido alternativo (y to
dos las bombas eran alternativas en su orígen) su cilindrado 
deberá ser mayor que lo del motor mismo. Poro los diámetros 
interiores pequeños, el hecho de que la bomba trabaje a poco 
presión no influirá mucho en el peso, porque sus órganos debe
rán tener un cierto espesor para que sean industrialmente facti
bles. 

Es tan solo cuando crece el volumen unitario de los cilin
dros y cuando su número aumenta, que lo bomba de barrido (o 
soplido) resulta relativamente menos embarazoso y más ligera. 
(Esta bomba puede ser de doble efecto y tener varios cilindros 
superpuestos) . 

Teniendo en cuenta lo que precede y las diferencias presen
tadas por los problemas derivados de la construcción de los 
motores según que sean de 2 ó de 4 tiempos (trazado de culo
tos, de camisas, enfriamiento eventual de los émbolos, etc.) pa
rece finalmente que para los motores de cilindradas iguales que 
tienen 4 cilindos o más: 

-para los volúmenes unitarios de cilindros superiores o 
100 litros 

-el motor de 2 tiempos es claramente más ligero y menos 
embarazoso que el motor de 4 tiempos 

-para las cilindradas unitarias de 1 O a 100 litros ambos 
tipos tienen sus propias ventajas 

-poro las cilindradas inferiores a 1 O litros, son preferi
bles los motores de 4 tiempos. 
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Lo que acabamos de decir tiene lugar para los motores de 
2 tiempos barridos y alimentados por bombas alternativas ac
cionadas directamente por los árboles cigüeñales. 

La util ización de bombas giratorios de gran velocidad, cen
trífugas o volumétricas, accionadas por engranajes multip licado
res, permiten que sea interesante construir motores de 2 tiempos 
que tengan cilindradas de unos pocos litros. 

MOTORES DE DOBLE EFECTO 

El doble efecto probado en las máquinas 
que tentar a los constructores de los motores 
efecto ha dado excelentes resultados paro los 
tiempos de cilindrados grandes. 

a vapor tenía 
Diesel. El doble 
motores de 2 

Se ha manifestado menos interesante en los motores de 2 
tiempos de cilind radas medios y pequeñas, porque la disminu
c ión de peso obtenido no compenso las dificultades de su cons
trucción cua lquiera que sea el diámetro de sus émbolos, éstos 
deben de ser enfríodos y son tanto más delicados cuanto menor 
es su diámetro interior. 

En los motores de 4 tiempos la complejidad del trazado de 
las culatas inferiores atravesadas por las vari llas de los émbo
los prohíbe prácticamente la real ización del doble efecto. 

LA SOBREALIMENT ACION 

Los éxitos del motor de 2 tiempos en uno gama de ci lind ra
dos bastante extensa condujo rápidamente a los constructores a 
mejorar e l trabajo del motor de 4 tiempos por medio de lo so
brealimentación, que consiste en llenar los cilindros con a ire 
previamente comprimido. 

La sobreal imentac ión ha sido causo de largas y laboriosas 
investigaciones. 

En 1905 se pensó primero en comprimir adiabáticomente 
el aire antes de introduci rlo en los c ilindros del motor Diese l, 
sin modificar el tiempo de apertu ra ni de cierre de los válvulas 
de aspiración y de escape, conservando la misr:1a temperatura 
límite de escape (41 O - 4209(). Lo potencia obtenida a umentó 
pero muy poco. Pasó por un máximo (aumento de un 15% de 
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lo potencio suministrado sin sobrealimentación) poro uno pre
sión absoluto de admisión 1 . 8 kg. por cm. cuadrado, (todos las 
presiones de admisión que mencionamos son absolutos), y luego 
decreción hasta anularse para uno presión de admisión de 2. 4 
kg. por centímetro cuadrado. 

Se explico la pequeñez de lo ventaja obtenido, por el hecho 
de que lo compresión previa calentaba el aire admitido en 01 
motor. Este calentamiento llegaba bien pronto o ser suficiente 
poro hacer o su vez, que lo elevación de lo temperatura de es
cape fuese peligroso. 

De aquí provino lo ideo de enfriar antes de su admisión o 
los cilindros, el aire previamente comprimido. Los resultados 
llegaron o ser mucho más interesantes. 

- Una simple reducción de un 25% de lo e levación de 
lo temperatura debido o la compresión hace que lo má
ximo ganancia de potencia llegue o 42% ; hay lugar paro 
uno presión de admisión de 2. 1 kg. por centímetro cua
drado 

- Poro enfriamientos que posan de 50 y de 75 %, los g~

noncias posible alcanzan o 89 y 195% obtenidos paro 
los presiones de admisión de 2. 9 y de 3 . 8 kg . por cen
tímetro cuadrado. 

El enfriamiento del aire antes de su admisión en los ci lin
dros aumento pues seriamente los posibi lidades de lo sobrealimen
tación limitados, lo repitimos, por lo elevación de las temperatu
ras de escape. Ero lógico suponer que consiguirío otro mejora 
con el enfriamiento de los paredes de los cilindros. Ahora bien, 
lo temperatura del aire de sobrealimentación, aún cuando no ho
yo sido enfriado después de su compresión, es marcadamente 
inferior o lo de los paredes del cilindro en el momento en que 
empiezo su escape. ¿Por qué no se ha de calcular ampliamente 
la cantidad de aire suministradas por los bombas de sobreal imen
tación y utilizarlo parcialmente en el "barrido" de los cilindros 
manteniendo abiertos simultáneamente sus válvu las de admisión 
Y de escape, durante un cierto tiempo? Se necesitará esperar 
bastante tiempo para ver aplicar la idea ( 1925?), pero los re 

sultados sobrepasarán o las esperanzas. 

Como en el caso de la sobrealimentación sin barrido la ga
nancia de potencia posible empieza por crecer con la presión del 
aire admitido. Poso por un móxirno y decrece en seguida. 
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-Si el aire de sobrealimentación no está enfriado, la ga
nancia posible de potencia llega a 60% siendo la presión 
de admisión de 1 . 8 kg. por centímetro cuadrado. (Con 
relación a la potencia del motor no sobrealimentado y 
que trabaja con las mismas temperaturas de escape). 

-Para los enfriamie:otos de aire de 25, 50 y 75% las ga
nancias máximas y las presiones de admisión correspon
dientes pasan respectivamente a: 

98% y 2 . 2 kgs. por cm2. 
165% y 2. 9 kgs. por cm2. 
306% y 3. 7 kgs por cm2. 

Las cifras precedentes están sacadas de un estudio sobre la 
sobrealimentación de los motores de pruebas que tienen cilindros 
capaces de soportar presiones de combustión del orden de 1 00 
kgs. por cm2. 

Las últimas presiones de sobrealimentación no han sido to
davía utilizadas corrientemente, pero no son necesarias para ha
¡;er interesante a la sobrealimentación. La mayor parte de los 
constructores de motores de 4 t iempos la practican hoy. Adoptan 
siempre un barrido o soplido más o menos intenso ("cruce" más 
o menos importante a la apertura de las válvulas de aspiración 
y de escape que puede llegar hasta 1509 en ciertos motores) pe
ro no efectúan el enfriamiento del aire admitido en los cilindros 
sino en los motores muy adelantados. 

Estos motóres tienen hoy presiones med ias efectivas de 8 a 
1 O kgs por cm2. en plena carga. 

La ambición de los constructores va desde luego mucho 
más lejos y veremos dentro de poco en servicio, motores cuyas 
presiones medias serán de 15 kg. cm2. (un motor de pruebas 
ha suministrado presiones medias de 20 y 21 kgs. por cm2). 

COMPRESION DE AIRE DE SOBREALIMENT AC ION 

Esta compresión se podría obtener por medio de una bom
ba movida por el motor como una bomba de barrido de motor de 
2 tiempos, pero el d ispositivo es de un interés limitado. La subi
da de la presión de aire a su entrada al motor está acompaña
da en efecto por una subida de la presión de los gases: la evo-
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cuac1on al aire libre de estos gases tan calientes se traduce en 
una pérdida de energía. Se puede admitir esta pérdida, sobre to
do cuando se quiere aumentar la potencia desarrollada sin cui
darse del gasto de combustible (puntos de velocidad de los bu
ques de guerra), pero no se deberá admitir cuando se busca an
te todo el funcionamiento económico de una instalación. 

De esto provino la antígua idea de utilizar la energía conte
nida en los gases del escape para mover una turbo-sopladora 
que alimente el motor de a ire comprimido. Se necesita evidente
mente que esta turbina sople a una presión suficiente para arro
jar los gases del escape. Su rea lización es difícil. Tiene condi
ciones de trabajo muy diferentes de las de una turbina alimen
tada bajo presión estable, porque la presión y la temperatura va
rían durante e l tiempo de l escape de cada cilindro. Hay prime
ro una bocanada muy ca liente seguida de una evacuación de ga
ses relativamente fríos. La "bocanada" única que interesa, tiene 
lugar durante una fracción reducida de la carrera de puesta en 
marcha y está constituída por Y2 a 2/3 de la masa de los gases 
del escape. El paso de la cantidad restante a la atmósfera ame
naza detener a la turbina. 

Se ha empleado varios med ios para utilizar lo mejor posi
ble la energía contenida en los gases del escape: 

a) Se ha pensado en hacer evacuar todos los cilindros de l 
motor, en una capacidad tope que alimente las toberas 
de la turbina. 

El dispositivo presenta graves inconvenientes: 

19 Se pierde la energía cinética del gas de la "boca
nada" 

29 La presión establecida en el reservorio representa 
una contrapresión a l escape del motor cuyo rendimien
to disminuye; 

39 Como todos los cilind ros de un mismo motor están 
"ligados" con el colector de escape generalmente 
por una sola pieza, las evacuaciones no se hacen 
en buenas condiciones (interrelaciones entre los esca
pes de los diversos cil indros). 

b) Otra solución yo imaginada para e l motor de explosión 
consistió en no admitir en lo turbina sino la "bocanada" 
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de escape. Esta solución 
el duplicar las válvulas 
cúen a la turbina y las 

es seductora pero trae consigo 
de escape: las unas que eva

otras a la atmósfera. 

e) Finalmente hay un dispositivo de escape no desdoblado 
que evacúa directamente a la turbina sin capacidad 
tope que ha permitido desarrollarse a la sobrealimenta
ción por tubo-sopladora. Se trata del dispositivo Büchi a
doptado hoy por numerosos constructores. 

DISPOSITIVO BUCHI 

El colector de escape clásico, común a todos los cilindros, 
está reemplczado por una serie de colectores que sirven a lo más 
a tres cilindros y que terminan cada uno en un sector de ad
misión de la turbina. 

Las bocanadas del gas de escape dan a la turbina un im
pu lso mecánico por ciclo y por cilindro. Después de cada boca
nada, la presión de escape disminuye en e l colector particular 
correspondiente y llega a ser inferior a la presión media de re
troceso de la sopladora. Es en este momento que se produce e l 
barrido (o soplido) de l cilindro deseado. 

SOBREALIMENTACION DE LOS MOTORES DE 2 TIEMPOS 

Como lo acabamos de ver, el motor de 2 tiempos podía 
haber competido seriamente con e l motor de 4 tiempos, aún 
sobrealimentado paro uno gamo de cilindros bastante extensa. 
Los fuertes presiones medias que permiten hoy los sobreal i
mentaciones elevados, don nuevas probabilidades de éxito a los 
motores de 4 t iempos. Ero corriente ver al motor de 2 tiempos 
tratar de reconquistar su terreno. El camino que se le presenta
ba ero también el de la sobrea limentación. 

Es fácil de sobrea limentar ligeramente un motor de 2 tiem
pos. Bosta aumentar el gasto y la presión de retroceso de su 
bombo de barrido y de mantener abiertos los orific ios de barrido 
después del cierre de los orificios de escape (Hay muchos cons
tructores que han adoptado siempre esto disposic ión). 

Para ir más lejos, el problema se compl ica porque las bom
bos conectados presentan el inconveniente yo indicado poro los 
motores de 4 tiempos. Los presiones y los temperaturas de es-
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cape suben y la evacuación de los gases quemados a la atmós
fera arrastro una pérdida seca. Se puede recuperar ésta en las 
calderas de servicio por eJemplo, pero la solución no es muy 
convincente. Es preferible siempre no pedirle al Diesel sino la 
potencia d irectamente utilizable. 

Hace mucho tiempo parecía difícil preveer lo sobrealimen
tación del motor de 2 tiempos por turbo-sopladoras de escape. 
La energía interna de los gases quemados es menor que en un 
motor de 4 tiempos (las temperaturas de escape son mas ba jos, 
las "bocanadas" son menos nítidas) 

Además, la turbo-sopladora sola puede difícilmente asegu
rar la sobrealimentación de aire de un motor de 2 tiempos en 
la puesta en marcho, porque este motor no "respira" solo. Es 
prec iso que el aire del soplido afluyo desde las primeras vueltas. 
La bomba acoplada, al principio debe estar mantenida, la turbo-so
pladora viene como un suplemento. 

Sin embargo, los progresos recientes han permitido adaptar 
a un gran motor marino de 2 tiempos una turbo-sopladora de 
sobrealimentación de gas de escape (dispositivo Büchi) (La po
tencia de este tipo de motor hasta entonces no sobrealimentado 
ha aumentado en un 35%) que permite la marcha normal del 
motor a todas los velocidades y hasta las maniobras: después de 
haber trabajado en los c ilindros el aire de lanzamiento contie
ne todavía energía suficiente para poner en marcho lo turbina 
de la sopladora y asegurar la alimentación de aire durante los 
primeros momentos del funcionamiento. 

LOS PROGRESOS MODERNOS DE LA CONSTRUCION 

Después de haber bosquejado la evolución de las caracterís
ticas generales de los motores Diesel, veamos algo respecto a 
las tendencias actuales de los procedimientos de su construc
ción: 

Placas de Cimientos y Soportes 

Durante mucho tiempo han sido fundidos y moldeados de 
una sola pieza o en varias portes según los dimensiones de los 
motores, pero su fabricación de acero soldado es hoy muy fre
cuente. Tiene ent re otros, los ventajas siguientes: 
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-permite una reducción apreciable del peso (de 25 a 
60% para los órganos interesados y de S a 10% para 
todo el conjunto) gracias a la posibilidad de reducir las 
secciones a los valores mínimos requeridos por su resis
tencia (La sección mínima de las piezas moldeadas está 
a menudo sometida a cuestiones de fundición) 

- su fragilidad mínima disminuye los riesgos de rajaduras 
debidas a choques (manipulaciones en los trasportes, ins
talaciones, explosiones, varaduras, etc .... ) 

-es posible reforzarlas o modificarlas durante las pruebas 
y aún después de estar en servicio. 

La construcción soldada presenta en cambio algunos incon
venientes: 

-el funcionamiento es más ruidoso (vibraciones) 

-la resistencia a la corrosión es menor. 

Después de todo, algunos constructores abandonaron muy 
a su pesar, la construcción fundida y moldeada, en el caso, 
desde luego, en que disponían de fundición de acero de exce
lente calidad. 

En algunos casos particulares en los que es de rigor el pe
so mínimo (lanchas rápidas y autocarriles) las placas de las 
bases y soportes están hechas de aleaciones livianas. 

Tipos de Armazones 

Para los grandes cilindros se ve a menudo que éstos están 
asegurados por medio de tirantes que unen la placa de la ba
se con la parte a lta de los cilindros. Los bloques de los cilindros 
mismos están también libres de los esfuerzos de tracción sopor
tados por los pasadores que sostienen las culatas, que se trasmi
ten a la placa de la base solo por los tirantes. 

Culatas 

Las culatas obligatoriamente fundidas y moldeadas han 
sido siempre piezas d ifíciles de hacer, sobre todo para los mo
tores de 4 tiempos. Presentan a los fundidores problemas cada 
vez más arduos, de presiones máximas en los cilindros que se 
vuelven cada vez mayores. Es interesante observar la moda cre
ciente de l motor de 2 tiempos de émbolos opuestos que no tie
nen cu latas. 
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Comisas 

El empleo de combustibles pesados, que está actualmente 
o la orden del día por rozones de economía, ha originado nu
merosos estudios acerca de la fabricación de comisas que sería 
muy largo enumerarlos aquí. 

Embolas 

En un principio los émbolos de fundición o de acero esta
ban enfriados por aguo o por aceite. 

Lo adopción de émbolos de metal ligero y lo sobrealimenta
ción, que como lo hemos visto enfrío, apreciablemente o los ci
lindros y o los émbolos, ha permitido suprimir e l enfriamiento 
para los diámetros que llegan o 520 m/m. (motores de 4 t iem
pos). Cuando se mantiene el enfriamiento éste se hoce por me
dio de aceite o aguo dulce preparada. No hoy que emplear aguo 
de mor. Los segmentos de los émbolos como los comisas de los 
cilindros han sido objeto de investigaciones profundas. 

Se ha vuelto muy corriente cromar el primer segmento. 

Han aparecido también nuevos trozados de lo sección de los 
segmentos (secciones trapezoidales). 

Bielas y Conexiones 

Al principio los émbolos de un cierto diámetro tenían todos 
crucetas. Lo conexión directo del pie de la biela sobre el eje so
lidario del émbolo ha permitido la supresión de lo c ruceta en los 
motores de cilindros de gran diámetro interior y uno disminución 
de peso. La importancia dado hoy o lo reducción de los consu
mos de aceite para lo lubricación (se considero o menudo que es
te consumo tiene tonto importanc ia como e l consumo de com
bustible, porque e l aceite es un producto muy caro. Un buen mo
tor moderno no consume más de 1 gr. de aceite por C. H .), y e l 
interés que presento la separación completo de los cilindros y del 
cárter, cuando los motores deben quemar productos pesados, han 
hecho que se vuelvo al empleo de la cruceta del émbolo. Esto es 
desde luego indispensable por razones estrictamente mecánicos 
(importancia de los esfuerzos trasversales sobre el pie de lo biela) 
cuando los motores están muy sobrealimentados. 
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'Arboles Cigüeñales 

Los primeros árboles cigueñales eran forjados en uha o va
rias piezas unidas por pernos. 

La fabricación de los motores importantes ha hecho apare
cer los árboles "armados" o "semi-armados" ("built up"-"semi
bui lt up") de varias partes unidas. 

También hay ahora árboles de fundición o de acero mol
deado. 

Cualquiera que sea su tipo, los árboles son trotados térmi
camente o no, según la naturaleza de sus cojinetes. 

Cojinetes de los Articulaciones 

Los cojinetes que antes estaban guarnecidos con metal eJe 
antifricción, están ahora provistos de otras aleaciones (bronce 
con plomo especialmente). Los cunas de los cojinetes se hact'n 
más o menudo de acero sobre todo para los motores grandes. 

Bombos de Combustible 

Se emplea generalmente la inyección neumática que no es 
más que un recuerdo de la bomba individual que asegu raba o la 
vez el dosaje y la inyección mecánica del combustible en cada 
cilindro. 

Las bombas pueden estar repartidas a lo largo del motor, uno 
a la derecho de cada cilindro, o reunidas por grupos de bombas. 
La solución "grupos de bombas" es la única que se utiliza en los 
motores pequeños. 

Una variante de la bomba individual está dada por el sis
tema "Bomba-Inyector" muy empleado por los norteamericanos 
y que ha sido adoptado también por los alemanes. 

Para las al tas potencias por cilindro hay que observar que 
los esfuerzos bruscos (alza y baja de presión casi instantáneas) 
soportadas por las bombas individuales resulta de mucha impor
tancia y puede parecer interesante regresar a otra solución ya 
antigua, sobre todo en Gran Bretaña: la de la a limentación de 
un colector de combustible mantenido a presión por bombas más 
fáciles de hacer que los bombas de dosoje, porque ellas achican 
o presión constante. 
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Es preciso entonces disponer de inyectores manejados para 
a segurar el desoje y no de simples inyectores automáticos como 
en el coso de los bombos individuales. 

1 nyectores. 

Poro la inyecc1on mecon1ca, la pulveriz::ción mecon1co re
quiere orificios de pulverizadores tanto más pequeños cuanto más 
pequeña seo lo cilindrado del motor. Los dificultades de su fa 
bricación pueden ser evitados por el empleo de lo antecámara 
de combustión, gracias o lo cual lo combustiór.. se hoce práctico
mente en 2 tiempos: lo pulverización del combustible puede ser 
mucho más fino. Notemos que lo antecámara conviene sobre to
do o los motores de 4 tiempos (en los motores de 2 tiempos es di
fícil llenarlo con aire fresco). 

Turbo-sopladoras de sobrealimentación. 

Uno turbo-sopladora poro un motor poco sobrealimentado, 
constituido por uno ruedo de turbina de go~ y un rodete de aire, 
es uno máquina sencillo y fuerte. 

Cuando lo presión de sobrealimentac ión sube, lo sopladora 
resulto desgraciadamente uno máquina delicado que giro o gran 
velocidad (de 15,000 o 20,000 revoluciones por minuto) que cons
t ituirá tal vez el punto débil de los motores futuros. 

Poro fijar ideos notemos por ejemplo, que lo turbo-soplo
doro del motor experimental de lo cua l hemos hablado (rendi
miento 45%) está constituido por: 

- uno turbina de gas axial de 5 posos 

-:.mo sopladora de 2 elementos: un elemento axial de 9 po-
sos y un elemento radial de un poso, separados por un pri 
mer enfriador de aire. 

- un segundo enfriador de aire más abajo de lo sopladora. 

Engrase. 

La realización de un buen engrose ha sido siempre lo gran 
preocupación de los constructores. En lo mayor porte de los moto
res nuevos, lo regla ero asegurarlo antes del arranque del motor, 
por medio de uno bombo auxiliar. 
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Enfriamiento. 

Yo hemos hablado del enfriamiento de los émbolos. El de 
los envueltos de aguo se hoce con aguo dulce preparado. Permi
tiendo a lo vez funcionar con temperaturas de camisas más ele
vados, lo que evita su ataque por los productos de lo combustión 
(sobre todo los productos sulfurados), esto reduce lo corrosión de 
las envueltos de aguo . 

Uniformidad de tipo. 

Lo evoiL<ci6:1 de los órganos de los motores y de sus proced•
mientos de fabricación está acompañado de una especie de uni
formidad de tipo de codo constructor, sobre todo paro los moto
res pequeños. 

Por ejemplo, ha resultado clásico adoptar los mismos pla
cas de base y los mismos árboles cigueñoles poro los motores que 
t•enen el mismo número de cigueñoles, yo se trote de motores 
cuyos cilindros estén montados en línea o en V, teniendo estos 
cilindros evdentemente el mismo diámetro interior y lo mismo 
carrero de émbolo. 

LA FACILIDAD DEL MANEJO 

LA RESISTENCIA 

Todas las mejoras impuestas o los característicos de los mo
tores están acompoñcdos evidentemente de modificaciones que 
facilitan su manejo: en algunos cosos, como en los motores del 
puente, ha sido posible su manejo o distancio. 

Ha aumentado desde luego el número de seguridades que po
nen o los motores al abrigo de descomposturas o atascos debidos 
al engrose o al enfriamiento, pero ese aumento no tiene sino ven
tojos. Expone o los motores o otros peligros que posan o veces 
desapercibidos. Antiguamente el aumento de lo potencio de un 
motor Diesel imponía tanteos (variaciones en lo presión de insuf la
ción y en el levantamiento de lo aguja). El humo que eventual
mente salía, llomcbo lo otenciÓo"l acerco de uno molo regulación 
y aseguraba uno especie de outodefenso del motor contra lo cargo 
excesiva: mientras que persistía, lo potencio desarrollado no au
mentaba. Hoy no sucede nodo de eso, se toco con lo punto del 
dedo el botón del petróleo y se obtiene instontánomente lo cargo 
requerida sin ruido y sin humo. 
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Por otra parte, en los motores antiguos un choque en un ci
lindro o una irregularidad en la rotación, llamaba la atención so
bre el mal estado de alguna articulación o sobre algún defecto 
en la regulación, una llama en algún punto de la culata durante 
el lanzamiento denunciaba algún ma l ajuste y esto inspiraba pru
dencia. Todo mecánico "confirmado" tenía el recuerda de ave
rías espectaculares, tales como el salto de una caja combinada 
hasta el techo del compartimiento. 

En los motores modernos, los silenciadores son eficaces, los 
amortiguadores de vibraciones desempeñan muy bien su cometi
do y ocultan les fallas de encendido de uno o varios cilindros. 
Además hay muchos órganos dentro del cárter que no están a la 
vista. Finalmente, las averías aparecen con retardo cuando ya 
son graves, causando por ejemplo, el calentamiento violento de lo 
cabeza de una biela o la ruptu ra de todas las láminas de un 
acoplamiento elástico jamás prevista. 

Par otra parte, los problemas que se prc:;entan en la conser
vación de los motares han llamado cada vez más la atención de 
los constructores. Ellos saben que sus procuctos tendrán tantas 
más probabilidades de gozar de los favores del público cuanto 
más resistentes sean y cuanto más fóci les sean de conservar, es 
decir, cuanto más fáciles sean de armar y desarmar sin tener que 
hacer ajustes trabajosos de las "piezas de repuesto". 

LOS MOTORES DE HOY 

Sería muy difícil de hacer una lista completa de los motores 
que se construyen actualmente, y no tendría interés. 

Nos limitaremos a decir que cada casa seria suministra hoy: 

-tipos de motores de concepción relativamente antigua que 
ha perfeccionado poco a poco mejorando sus características, 

-algunos t ipos raros de motores revolucionarios sobre tal o 
cua l punto que se adaptan mejor que los otros a a lguna 
aplicación particular. 

Todos estos motores pueden clasificarse según el género de 
utilización más corriente. 

Encontramos primeramente un grupo importante de moto
res de propulsión para buques mercantes de tonelaje relativamen
te elevado. Son de marcha lenta y de cilindros de gran diámetro 
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interior y en lo mayor parte de los casos están conectadas direc
tamente e las hélices. Este grupo comprende: 

-motores de 2 tiempos, de doble efecto; uno de ellos apare
cido reci€ntemente, desarrollo o 180 revoluciones por minu
to, 1500 e. V. por cilindro (diámetro interior de los cilindros 
650 m¡m.; carrera 960 mlm.). 

-motores de 2 tiempos de simple efecto; uno de éstos de 
sarrolla 920 e. V . por cilindro, o la velocidad de 115 re
voluciones por minuto (diámetro interior 740 m m., carrera 
1,600 mlmJ. 

-algunos motores de 4 tiempos sobrealimentados que tie · 
nen menor potencio por cilindro, un motor de éstos que está 
en construcción deberá suministrar 465 e. V. por cilindro 
a 280 revoluciones por minuto, (diámetro interior 450 m¡m. 
y carrera 660 m¡ m.). 

Durante lo guerra última ha disminuído el empleo de los 
motores de doble efecto; esto se debió sobre todo o que los com
pradores quedaron desvinculados de los constructores alemanes 
e italianos en su mayor parte, y por consiguiente, sin piezas de 
repuesto durante todas las hostilidades. 

Los motores de estas categorías pueden tener hasta 1 O o 12 
cilindros; sobre todo los de 2 tiempos aseguran lo propulsión de 
los buques de carga y de los petroleros más o menos rápidos, por 
no decir los de pasajeros. 

Hay motores menos importantes que sirven poro lo propul
sión de los buques de pesca, y que tienen muchos puntos comu
nes con los anteriores. 

Ya no se efectúo lo propulsión de submarinos ni de los bu
qus de guerra, sobre todo los de poca potencio, con motores de 
los categorías precedentes. Estos buques están equipados hoy 
con los motores rápidos de 800 o 2,000 revoluciones por minuto 
Ccon cilindros de pequeñas dimensiones cuyos diámetros varían 
de 130 a 250 m!m.) que encontraremos en casi todos las Mari
nas. parece que su potencia unitaria ha llegado a un tope máxi
mo de 1,000 a 2,500 C.V . según los países. 

Cado línea de árboles arrastrada por un reductor puede des
de luego ser movida por uno o varios motores. La maniobra de 
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estos motores es mucho más flexible que los de los motores de 
gran diámetro. Además, son muy fáciles de instalar sobre sopor
tes elásticos. 

Los motores rápidos de que acabamos de tratar tienen un 
campo de aplicación muy importante: convienen perfectamente 
a los grupos electrógenos marinos o terrestres. Entre el número 
C3 éstos se cuentan los de las locomotoras "Diesel-Eléctricas" cu
yo empleo se ha divulgado tanto. 

Para potencias más reducidas que las anteriores, encontra
mos algunas series de motores de cilindros menos potentes, siem
pre destinados a grupos electrógenos o a autocarriles. 

Finalmente, encontramos numerosas series de motores de ci
lindros muy pequeños en los vehículos para cargas pesadas y en 
las embarcaciones. 

En lo que antecede no hemos querido tratar del peso por 
caballo de vapor, porque varía mucho con el empleo a que estén 
destinados los motores. Aquí nos limitamos a dar algunos ejem
plos: 

- Un motor moderno grande de conexión directa poro buque 
de carga pesa de 75 a 100 kgs. por C.V. 

- Este peso cae o 9 kgs. aproximadamente paro un motor de 
submarino del final de la última guerra. 

- los motores de 1,000 C.V. para autocarriles, construído9 
recientemente pesan 3 kgs. por C.V . 

EL CAMINO RECORRIDO 

El motor Diesel cuyo historia hemos querido resumir ha co
nocido comienzos difíciles. Apenas inventado, lejos de ser de 
un funcionamiento seguro, tuvo que luchar contra la máquina 
a vapor, que desde hacía mucho tiempo, ya se encontraba perfec
cionada. A pesar de su desventaja inicial, el motor Diesel se im
puso rápidamente. La gran variedad de sus aplicaciones posi
bles explica el desarrollo prodigioso que ha tenido en medio si
glo. 

Para dar una ideo de la amplitud de este desarrollo citare
mos solamente algunas cifras relativos a los aparatos de propul-
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sión de los buques mercantes y de pesca de más de l 00 tonela
das que existen hoy en e l mundo. 

Tonelaje Unitario de los 
NUMIDRO DI~ BUQUES 

Buques Con Motores A Vapor Diesel 

De lOO a 300 T. 5,797 3,670 

de 300 a 1000 T. 3,0-!0 3,772 

de 1000 a 5000 T. 2,U9 -!,578 

de 5000 a 10000 T. 1,289 5,471 

de 10000 a 20000 T. 4-!0 804 . 
de más de 20000 T. 19 52 (1) 

TOTALES 12, 73-! 18,347 

( 1) N c. s e puede -ctesa.rrollaor potencias muy grandes. sino con turbinas a v&JpOr. 

El motor Diesel tendrá o su vez lo competencia de los opa
rotos que han llegado recientemente, como la turbina de gas, 
pero esa época está todavía lejano. El motor Diesel sigue ha
ciendo progresos y su construcción será sin duda uno industria 
florec iente durante mucho tiempo. 

(De "Lo Revue Maritime"). 



La Armada] aponesa en la última Guerra 
Por el ~la.yor de Infan1Jcría de Marina 

C. S.Goldlngham. F. R. llt.~t S. 

Se dice comúnmente que lo armado japonesa fué, durante 
lo guerra de 1939-45, mol servido, tonto por aquellos que le di
rigían desde arribo como por el escalón industrial que lo apoya
ba. Si bien esto es exacto, los dificultades del Japón no deben 
ser olvidados. Ero uno potencio de segundo orden que, práctico
mente, luchaba solo contra dos potencias de primer orden. Esto 
inspiró su política y su estrategia; y considerado esto conjunto
mente con dos de sus característicos nocionales: ineptitud poro 
hacer frente o emergencias repentinos y falto de constancia po
ro lo prosecución de un plan de acción, vemos que ello influye 
notablemente poro explicar errores que discrepan curiosamente 
con lo maestría observado en lo planificación y ejecución de lo 
gran operación inicial que, en menos de seis meses, hizo que el 
Japón ejerciera transitoriamente el dominio del Lejano Oriente. 

Quizás el más grave de los cargos hechos contra la armo
da japonesa, es el concerniente a su fracaso en la adopción de 
disposiciones paro proteger los comunicaciones marítimas del im
perio insular; sin embargo, agobiado como estaba el Japón por 
la escasez de elementos de toda índole, tanto antes como du
rante la guerra, él había adoptado las providencias necesarias 
en la emergencia. Sus posibilidades en construcciones navales 
excluían, de manera absoluta, la provisión de una flota antisub
marina y de escolta adecuada. 

Confiado en una guerra breve, el Japón hizo una aprecia
ción deficiente de las pérdidas que experimentaría su marina 
mercante dentro del perímetro de las bases navales y aéreas 
con que había rodeado o los mares que ello navegaba. Las va
cilaciones de su política naval fueron debidos al haber perdido 
la iniciativa después de la batalla de Midway, en Junio de 1942, 
viéndose obligado a improvisar. Las autoridades estaban obsesio
nadas con lo ideo de que poseían una sola flota, no contando 
con posibilidad alguna de construir otra, y que esa flota cons
tituía su último recurso para lo protección de las islas metropoli-
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tonas. En tales circunstancias, el carácter japonés llevaba o divi
dir y vacilar, y así perderlo todo. El riacho no puede elevarse 
más alió c;le su fuente. 

EL PERSONAL DE LA MARINA 

El personal que tripulaba a la flota japonesa era la flor de 
la nación. La conscripción fué introducida después de 1930 Y 
todo súbdito de sexo masculino, comprendido entre los 17 y 40 
años, podía ser llamado al servicio militar, a menos que fuese 
el único sostén de su familia. Alrededor de las dos terceras par
tes de los hombres eran conscriptos y el otro tercio voluntarios. 
El período de servicio era de tres años en servicio activo, cinco 
en lo reserva y siete en la segunda reservo. Para los suboficia
les, los términos eran de seis, cuatro y tres años, respectivamen
te. Luego de vencido su primer período de servicio activo, el 
suboficial o tropa podía, si así lo , deseaba, volver a alistarse en 
el servicio activo por varios períodos de dos años, antes de for
mar porte de la reserva. El Japón contaba con la mayor floto 
pesquera del mundo, además de una considerable marina mer
cante, teniendo así una bueno fuente de donde extraer personal 
para tripular a su flota. Por otra parte, su elevación como po
tencia industrial era relativamente reciente y dentro del país no 
existía ese amplio sentido mecánico como Gran Bretaña y Esta
dos Unidos de Norte América. Los hombres eran dóciles a la dis
ciplino, .Y las reglamentaciones disciplinarios no se diferenciaban 
de los nuestras. Se daba mucha importancia a la conservación 
del secreto militar. Los castigos eran promulgados frente a la 
tripulación del buque en el coso de un marinero, o de los sub
oficiales, cuando se trotaba de uno de éstos. 

Los métodos de adiestramiento y la organización de la ma
rina japonesa tenían como base a los de la británica. Aunque 
la armada era de reciente creación y carecía de una historia o 
tradición comparables o los del ejército, poseía un elevado ni
vel de espíritu de cuerpo y, dentro de las limitaciones de su 
material, había sido llevado a un destacado grado de eficiencia. 
El adiestramiento tendía a hacer autómatas a los hombres, agra
vando lo ineptitud para hacer frente a cualquier emergencia. 

Ese adiestramiento era extremadamente severo y, tonto pa
ra lo conservación del secreto como para el robustecimiento de 
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los hombres, era llevado a cabo en las tormentosas aguas sep4 

tentrionales, donde el Japón contaba con bases secretas en la 
isla Hitokappu y Paramushiru, en las Kuriles. Existían dos perío
dos de ejercicios anua les: uno, estando yo avanzado el invierno, 
y otro o principios del otoño; se dice que lo pérdida de un cen
tenar o más de hombres que eran arrebatados por el mor o muer
tos por occidentes durante los ejercicios, ero coso corriente. No
do de esto fué divu lgado jamás por la amordazado prensa japo
nesa. 

Considerando buques de un mismo tipo, los japoneses ten
dían o tener uno tripulación mayor que los británicos y lo vide 
a bordo ero esportona, según el nivel occidental, aunque ello 
no ero estimado así por el japonés. La comido era buena, co
mo necesariamente tenía que serlo en esos condiciones. Los ca
detes y reclutas recibían raciones extras. El almuerzo ero del 
tipo occidental, con carne, mientras que en el desayuno y lo 
ceno, los hombres recibían comido japonesa. Los baños eran 
normalmente tomados en tierra, figurando yo en los reglamen
tos el otorgamiento de licencio poro este fin. Aún en tiempo de 
paz, el personal que se encontraba en tierra estaba o dos horas 
de aviso para regresar a sus buques, excepto que se les hubie
se dado licencio por razones especiales. En este caso, la solici
tud debía estar apoyada no solamente por un médico, sino tam
bién por la autoridad civil local. Ningún hombre podía contraer 
enlace sin lo aprobación previa por el comandante del buque, 
de los antecedentes de la futura esposa. 

LOS OFICIALES 

Los oficiales de la marino japonesa provenían de todas las 
c lases sociales y su nivel de efic iencia profesional ero elevado. 
Durante la guerra se pusieron en evidencio varios fallos en los 
grados superiores originados esencialmente por la dificultad con 
que tropezaban poro considerar lo inesperado. El ascenso por an
tigüedad hizo que, en abril de 1944, fuese designado Coman
dante en Jefe de la Flota Combinada el Almirante Toyoda, que 
se desempeñaba, en retiro, como Comandante en Jefe de un 
puerto metropolitano. El fué elegido sin que tuviese experiencia 
de guerra en el mor, o pesar de haber a lmirantes modernos dispo
nibles, como Kondo, el intrépido, que ya habían demostrado su 
valer. Al mando de T oyoda, la celosamente conservado flota 
japonesa fué destruida en dos combates. 
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Entre los oficiales superiores se evidenciaron algunos fraca
sos, excesivos en verdad, al querer mantener sus propósitos. El 
más conocido es el del almirante Kurita, que permitió o las 
fuerzas aliadas invasoras de las Filipinas escapar de ser des
truídas, en Leyte, cuando las tenía a su merced. El almirante 
Morison, en cuya historia de la gu'"'rra no es posible encontrar 
declaraciones vagas, considera que el comportamiento del almi
rante Nagumo en la batalla de Midway fué en determinado mo
mento, pusilánime, y cita el diario de guerra del "Nachi", para 
mostrar cómo durante la batalla del Mar de Javo, las columnas 
de agua levantadas por las explosiones de las granadas del 
" Houston", teñidas de rojo sangre con materias colorantes, in
fundían terror en algunos de los oficiales subalternos. Sin em
bargo, Nagumo tuvo que ser retirado casi a la fuerza del puen
te de su buque que se hundía, y casos de almirantes y capita
nes hundiéndose con sus buques fueron, realmente, cosas comu
nes. El valor era, en verdad, una característica japonesa. 

Es bien sabido que tonto el personal superior como el su
balterno se negó a rendirse. Entre la tropa esto se debió a la 
doctrina que se le había inculcado y al conocimiento que ~enía 
cado hombre de que, al regresar a la patria, todo prisionero se
ría considerado como un paria. No hay la seguridad de que esto 
ocurriese en la misma proporción entre los oficiales. La humilla
ción significa mucho para el oriental, es cierto; tanto, a decir 
verdad, que la falta de fibra que indudablemente hubo en casos 
aislados jamás encontró indulgencia, excepto cuando la averi
guación era casi imposible, como por ejemplo, cuando el coman
dante de un submarino desistía de llevar a fondo un ataque, no 
encontrándose ni sus oficiales ni la dotación en condiciones de 
criticar. 

El japonés fué víctima del carácter nacional. Ton sólo dos 
generaciones lo separaban de los bárbaros y él conservaba el 
estoicismo, el desprecio por e l dolor y la aptitud de elevarse a 
las alturas del fervor de sus antepasados. Los engaños y tram
pas figuran en la literatura oficial, características del "salvaje as
tuto". Pero con demasiada frecuencia carecía de resolución y 
perseverancia. Los diarios del personal superior y subalterno, en 
situaciones de prolongada adversidad, muy frecuentemente ter
minan en lamentos y sintiendo conmiseración por sí mismo. 
Mós de un submarino aliado debió su huída o la falto de per-
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sistencia en la caza por las fuerzas ontisubmarinas japonesas. 
Los portes de combate elevados por los aviadores navales nor
teamericanos, luego de haber desaparecido los pilotos altamente 
adiestrados de los primeros días de la guerra, destacaban fre
cuentemente la aversión de los japoneses a atacar, o no ser que 
lo superioridad estuviera o su favor. Los que se dedican a lo 
psicología podrán, indudablemente, explicar cómo esto puede 
concordar con las actividades de los aviones suicidas. 

LOS BUQUES 

Al retirarse el Japón de la Segunda Conferencia Naval de 
Londres, en enero de 1936, de inmediato se dedicó a la moder
dernización de sus principa les buques de guerra y a aumentar 
el tamaño de su flota. La modernización de sus acorazados y 
cruceros ya había terminado practicamente, antes de estallar la 
guerra. El programo de construcciones fué intensificado a partir 
de 1936 y, al inic iarse la guerra, su flota era casi el doble de 
la que tenía a l terminar la guerra de 1914-19 18. Las nuevas 
construcciones prosiguieron intensamente hasta 1944, aunque de
bido a la fa lta de materiales y o otras razones fué dándose una 
importancia cada vez mayor - aparte de los portaaviones-a 
las embarcaciones ligeras y, finalmente, a las de ataque especial 
(suicida). 

El programa de construcciones estaba proyectado de modo 
que respondiera a las necesidades de la doctrina operativa ~n 
el mar. Esta consistía en emplear a los portaaviones como fuer
zas de ataque con su cortina de destructores y a los buques pe
sados como plataformas flotantes para baterías antiaéreas. Des
pués de 1935 sólo se colocaron las quillas de cruceros ligeros . 
Los cruceros pesados llevaban hidroaviones para la rea lización 
de reconocimientos tácticos dejando así libres a todos los avio
nes de los portaaviones para dedicarse a las tareas de protección 
de incursión y de combate (patrullado de combate aéreo) . Para 
:a búsqueda y reconocimiento de largo a lcance, los japoneses de
pendían esencialmente de hidroaviones cuatrimotores y botes vo
ladores, que actuaban desde buques madres ubicados en las nu
merosas bases de hidroaviones, en la zona conquistada en los 
seis primeros meses de la guerra. 

El trazado de los buques de guerra japoneses de superficie, 
que no fueran los portaaviones, no se diferenciaba radic;almen-
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te de los británicos y norteamericanos. Pero, mientras el Com
monwealth británico, Francia y los Estados Unidos estaban o
bligados por el Tratado de Limitación de Armamentos Navales 
de 1936, a no exceder el límite de 35.000 toneladas para cada 
acorazado y las 16 pulgadas para calibre de los cañones, los 
más modernos acorazados japoneses, el "Musashi'' y el "Yama
to", que se incorporaron a la flota poco después de haber esta
llado la guerra, desplazaban 72.800 toneladas en pleno carga 
y tenían nueve cañones de 18, 1 pulgadas, excediendo así su po
der, notablemente, al de cualquier otro acorazado a flote. 

La construcción de portaaviones fué iniciada en 1934 Y 
con el propósito de construir una floto de portaaviones adecua
da para la segunda guerra, el "Haga" y el "Akagi", fueron trans
formados, aprovechando un modelo de acorazado y crucero de 
batalla, respectivamente. Hubieron otras transformaciones pos
teriores y después de la pérdida de seis portaaviones entre ma
yo y agosto de 1942, dos acorazados, el "Hyuga" y el "lse", 
fueron convertidos en "acorazados portaaviones" para transpor
tar a 22 aviones mediante la eliminación de sus dos torres de 
popa de 14 pulgadas y la colocación de cubiertas de vuelo a 
popa. Esta transformación demoró un año y recién entonces des
cubrieron los japoneses lo que deberían haber sabido antes: que 
un portaaviones de 21 nudos, la máxima velocidad de los viejos 
buques era totalmente inútil, excepto para fines de escolta. Es
to era algo típjco de los japoneses. En más de una oportunidad 
se iniciaron programas de construcciones, que fueron anulados 
poco después de haber sido comenzados. Cierta vez se dió co
mienzo a un programa de construcción de 130 destructores, que 
eran urgentemente necesitados por la flota, pero el programa fué 
interrumpido al completarse 35 unidades 

Los cruceros japoneses se destacaban por su alta velocidad 
y armamentos pesados, resultado éste que se obtuvo, en parte, 
mediante el alargamiento del casco y, también, reduciendo el es
pesor de la coraza, sobre todo arriba de la cubierta. Ligeramen
te protegidos o no, ellos soportaban muy bien el castigo, resul
tado que provenía de una considerable subdivisión de los cascos. 
Este fué especialmente el caso del "Musashi" y el "Yamato", 
que, para ser hundidos, necesitaron nueve y dieciocho torpedos 
aéreos, respectivamente. Los destructores japoneses fueron los 
primeros en llevar los cañones dobles de 5 pulgadas en torres. 
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Al iniciarse la guerra, los buques, excepto los que se encon
traban en las flotas de la China, estaban organizados, a los «7 

fectos administrativos, en lo siguiente formo: 

Comandante en Jefe - Floto Combinado 

2 acorazados ( 16 pulg.) 
2 f lotillas de submarinos 

1 ro. Flota (de Batallo). . . . . . 8 acorazados ( 14 pulg.) 
6 cruceros 
2 cruceros (cabezos de floti llo) 

28 destructores 

2da. Flota (de Exploración) . . 12 cruceros 
2 cruceros (cabezas de flotilla) 

28 destructores 

3ro. Floto (Fuerzo de bloqueo 3 cruceros 
y transporte) . . . . . . . . . . . crucero 1 igero (cabeza de floti llo) 

12 destructores 
5 submarinos 

rastreadores, minadore-s, cazo
submarinos 

4to. Floto (Islas Mandato).. . 3 cruceros ligeros 
1 crucero 1 igero <cabeza de floti llo) 
8 destructores 

16 submarinos 

Sta. Floto (Septentrional) . . . 3 cruceros 
2 destructores 

6ta. Floto (de Submarinos). . . 3 cruceros 

1ro. Floto Aérea 

42 submarinos 

6 portaaviones de flota 
4 portaaviones 1 igeros 

12 destructores 

Los restantes submarinos dependían de la Estación Naval 
de Kure. 

En estas flotas fueron constituídos fuerzas de toreas para 
propósitos tácticos, de acuerdo con las necesidades. No hobío 
infantería de marina, siendo lo misma sustituída por fuerzas de 
marino especiales para desembarcos. 
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SUBMARINOS 

Lo más llamativo de la organización que precede, es que 
el Comandante en Jefe tenía bajo su mando directo, además de 
los dos acorazados más poderosos, dos flotillas de submarinos. 
Esto constituye un hecho revelador de la doctrina submarina ja
ponesa, que sostenía que el papel principal de los submarinos de 
alta mar, consistía en apoyar a las operaciones de la flota. Los 
submarinos, denominados Fuerza Avanzada, contituían frecuen
temente parte integrante de una fuerza de tarea de superficie, 
como f.ué en el ataque contra Pearl Harbor, en diciembre de 
1941, y en ciertas operaciones de las islas Salomón. Otra misión 
e ra e l reconocimiento de los fondeaderos o bases enemigas des
de donde podrían partir las fuerzas y ser atacadas, como en 
Midway, en junio de 1942, o preparar emboscadas, es decir, 
destacando anticipadamente a los submarinos hacia aquella ru
ta por donde se creía que pasaría una fuerza enemiga, como en 
las operaciones de las Marianas, en junio de 1944. Debido a su 
empleo operativo con la flota, este tipo de buques se caracteriza
ba por su elevada velocidad en superficie y su construcción lige
ra. Pero, dada la imposibilidad de construir un submarino con una 
velocidad semejante a la de un buque de guerra de superficie, la 
embarcación subacua siempre estaba en inferioridad de condicio
nes, y sus muy contados éxitos fueron, en su mayoría, fortui 
tos o alcanzados contra un buque averiado, como aconteció con 
el "Yorktown", que fué hundido por el "1 - 168" después de la 
bata lla de Midway. 

En la marina japonesa no existía una organ ización indepen
diente para los submarinos, como en las marinas británica y 
estadounidense . Los submarinos estaban adscriptos a las distin
tas flotas, contando e l Comando en Jefe con un oficial subma
rinista como asesor en operaciones submarinas. Las dos princi
pales clases de submarinos eran la "1" y la "R", que, en tér
minos generales, desplazaban arriba y debajo de 1 . 000 tonela
das, respectivamente. La clase "R" era empleada para propósi
tos de patrullado y de defensa; la clase "1" para operaciones 
con la flota y patrullado. Con anterioridad a la guerra, la im
portancia que se daba a los submarinos enanos hizo que se pro
cediera a l a listamiento de tres buques con los elementos necesa
rios para transportarlos hasta su objetivo y cargar sus baterías. 
Pero esos buques jamás fueron utilizados para ese fin y algunos 
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submarinos de la clase "1" fueron preparados para llevar sub
marinos enanos. Fué así como se llevaron a cabo los ataques 
contra Diego Suárez y Sydney, en los comienzos de la guerra. 
A bordo de los submarinos también se llevaban torpedos huma
nos, con un compartimiento para un hombre que los dirigiera. 
Muchos submarinos iban provistos de un hang9r y de un peque
ño avión para reconocimiento; ya a fines de lo guerra, fueron 
construí dos tres submarinos de más de 5 . 000 toneladas, copo
ces de navegar unos 37.000 millas a 14 nudos, y con tres han
gares poro aviones de bombardeo, siendo su intención, aparen
temente, lo de bombardear a Washington. Esto demuestra típi
camente la formo cómo los japoneses disipaban inútilmente sus 
escasos recursos, ya que estos submarinos no podrían haber ejer
cido ningún efecto sobre el curso de la guerra. 

No obstante su preocupación por el empleo de sus subma
rinos poro propósitos operativos con la flota, los japoneses rea
lizaron con ellos algunos compañas contra los comunicaciones 
a liados, sobre todo en la ruta entre los Estados Unidos y Aus
tralia y ·en el Océano Indico, debido, en gran porte, o lo insis
tencia alemana. La ofensiva en el Indico, donde los buques an
tisubmorinos y escoltas eran muy escasos, no fué dominado has
ta marzo de 1944; su persistencia fué debida, en parte, a que, 
por la escasez recién mencionada, ésta era una zona más segu
ra poro actuar que la del Pacífico. Las ofensivas en esta última 
zona nunca tuvieron mayor duración; pero no hay duda de que 
si los japoneses hubieron lanzado todos sus submarinos disponi
bles en una ofensivo contra el avance norteamericano en el Pa
cífico Central, en noviembre de 1943, ellos hubiesen desarticu
lado totalmente el sistema logístico empleado, que dependía de 
los trenes de flota y el estacionamiento de petroleros en puntos 
de reobostecimiento en el océano. En ese caso, los norteameri
canos se hubiesen visto obligados a retornar al sistema de tener 
que montar, laboriosamente, bases avanzadas y levantar los 
que quedaban a retaguardia (por cuanto los recursos norteame
ricanos no permitirían mantener instalaciones inactivas). Y como 
la velocidad constituía lo esencia del avance en el Pacífico Cen
tral, lo compaña hubiese tenido que desarrollarse en forma dis
tinta y los japoneses hubieran ganado aquello por lo cual esta
ban luchando continuamente, es decir, tiempo; tiempo que jo
más había sido tan desesperadamente necesario como en esa cir
cunstancia, en que estaban reformando los grupos aeronavales 
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que habían sido destruídos durante la lucha por la defensa de las 
Salomón y Bismarck. Fué la incapacidad de ganar unos cuan
tos meses preciosos lo que les costó su flota. 

Otra misión que encomendaron los japoneses a sus subma
rinos fué el abastecimiento de sus bases, que los norteamerica
nos pasaron de largo y quedaron sitiadas. Es difíc il obtener da
tos precisos respecto a la cantidad de buques así empleados y 
quizás se haya prestado demasiado atención a e llo, pero duran
te la defensa de las Marianas, consideradas vita les por los ja
poneses, no menos de un tercio de la fuerza total de submari
nos fué empleado en abastecer a bases que no estaban directa
mente involucradas en las operaciones. La decisión de emplear 
subma rinos en esta forma, que aparentemente fué impuesta a 
la marina por el e jército, fué responsable de la orientac ión se
guida posteriormente en la guerra en el desarrollo de l subma
rino, qu3 fué una transacción entre los tipos de transporte y de 
patrul lado. 

El bajo nivel de las investigaciones tecnológicas japonesas 
hizo que fuese escaso el fruto producido para el servicio de 
submarinos, donde un eficaz equ ipo de radar, sonar y comuni
caciones constituían una necesidad para la conducción de las o
peraciones, con cierta esperanza de éxito, contra las marinas 
británica y norteamericana, donde estos inventos se encontraban 
altamente desarrol lados. El hecho de que la marina y el ejérci
to hayan realizado sus investigac iones independientemente de los 
investigadores c iviles, fué una fuente de debi lidad. Los continuos 
adelantos en los métodos a liados de detección y destrucción no 
solamente constituían un freno para la audacia de los oficiales 
submarin istas japoneses individualmente, sino que también in
f luían en la planificación de las operaciones, como en el caso 
del Océano Indico. 

Durante una invest igación hecha después de la guerra, so
bre las operaciones japonesas, se llegó a la convicción de que, 
en un serv1c10 cuya va lentía jamás ha sido puesta en tela de 
juicio, el porcentaje de comandantes de submarinos discretos era 
grande. Era francamente imposible creer que los submarinos pu
dieran permanecer du rante semanas en la costa occidental de 
los Estados Unidos "sin contactos"; o pasar más de cuarenta 
días navegando entre las islas Salomón, durante la campaña de 
Guada lcanal, "sin ver blanco a lguno". Ni siquiera los comandan-
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tes podían ocultar su desconcierto cuando hacían estos relatos. 
Uno ilustración más lo tenemos en el excesivo número de casos 
en que blancos estaban "demasiado ale jodas para ser ataca
dos". (1) 

Los principa les responsab les de las atrocidades cometidos 
por la marina japonesa durante la guerra, fueron los comandan
tes de submarinos. (2) La mayoría de e llas tuvieron lugar en el 
Indico, donde la proporción de hundimientos era elevado y salía 
a relucir el espíritu matón del japonés. El que escribe conoce 
un sólo coso en que los órdenes operativas dados por uno autori
dad superior daban instrucciones precisas paro que se diera muer
te o todos los prisioneros, civiles y militares, excepto a los necesa
rios poro ser interrogados. Esto aconteció en la casi desconoc ida 
incursión de los cruceros "Aobo" y "Tone", en los rutas marí~i
mos del Indico, en marzo de 1944, cuyos órdenes fueron imparti
das por el almirante Tokosu. Los incursionistas fueron avistados 
por un submarino estadounidense que navegaba por el estrecho 
de Sundo y, de inmediato, los rutas marítimas fueron despeja
dos de toda navegación. Un solo buque fué hundido, siendo todos 
sus pasajeros y tripu la ntes asesinados a bordo del "Tone", a ex
cepción de dieciseis personas. 

EL TORPEDO JAPONES 

Uno de los sorpresas desag radab les de lo guerra fué lo efi
ciencia del torpedo japonés y los tácticos empleados por los des
tructores con esta armo. Los que habían sido objeto de un intenso 
adiestramiento. En la f loto de superficie, el tipo "standard" ero 
el torpedo de 24 pu lgadas, de contacto, con oxígeno como combus
t~bie, n~ emple:Jn¿oc;e los magnéticos o acústicos. El armo pesaba 
dos y medio tone ladas o más, absorbiendo lo cargo explosivo más 
de 1,000 libros. Ero notab le por su velocidad y alcance, manifes
tando los japoneses que el T ipo 93, Modelo 1, tenía uno ve locidad 

(1) Shlp and R~ated Targets, Japanese Subm:ufine Operation. Misión Naval 
Técnica, al Japón, de los Es.tad05 Unidos. 

(2) El trato dado par loo japoneses a loo ¡prts1oner01$ no en,tra dentro de las 
consideraciones de cate articulo. Los! japoneses erllln realistas y estaban perfecta
mente al corriente de que lO!S prlsloner05 cons.tlituían valloeas fuentes de Informa
clones; sus regla.rn~ntos reconocían QUe lO!S ~su1lfadbs obtenddos. ;por la tortura 
raramente podla tenerse confianza en ellOS', aunqUe se cl"e()urria a este médlo Sin 

titubeo w~guno, si se crela. que darla ~su1t81do. 
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de 49 nudos y un alcance de 22,000 yardas. Quizás fuese esto algo 
exogE>1odc, pero existen pruebas suficientes poro demostrar que los 
torped(.}S que hicieron impacto en el acorazado "North Carolino" 
y el dest:-ur:tor "O'Brien", el 15 de septiembre de 1942, fueron 
lonzo.:los por el submarino "1-19" desde uno distancio de cinco 
o sei~ rr.il!os, durando el tiempo de su corrido de seis o siete mi
nutos. 

Los destructores japoneses llevaban sobre cubierto uno car
go completa c;1e torpedos y equipo poro recargar sus tubos. Lo ve
locidad con que podían volver a cargar durante lo acción, les sig
nificaba una gran ventaja. En lo batallo de Kolombongoro, en 
julio de 1943, uno división de destructores se retiró o cargar sus 
tubos y en 18 minutos reapareció; en el entrevero. Los rodares 
norteamericanos no dieron indicación alguno de si eran amigos o 
enemigos y casi todo lo fuerzo norteamericano de cruceros fué 
alcanzado y hundida o averiada. 

El consumo de torpedos era grande debido en porte, o lo 
importancia del armo aunque tenían conocimientos precisos so
bre su alcance y velocidad, los buques tenían cierto predisposición 
o lanzarlos desde posiciones imposibles. En la batalla de las islas 
Komondorski, en moyo de 1943, por ejemplo, el crucero "Abu
kurno" -:os cruceros tenían tubos lanzatorpedos- hizo un lan
zamiento o uno distancio de 36,000 yardas. Pero fueron tantos 
los blancos hechos desde grandes distancias que, hasta mediados 
.:.le 1943 cuando lo flota norteamericana se enteró de lo existen
cia del torpedo Tipo 93, buques que eran torpedeados por des
tructores creían, frecuentemente, haber sido víctimas de los sub
morm.:>s. 

ARTILLERIA 

Ccn la importancia que se le había da:!o al torpedo, ero na
tural que lo artillería ~o fuera sobresaliente. Lo mayor perle de 
los batallas de lo guerra donde se hizo uso del coñón, fueron en
cuentros nocturnos donde los combates tendían a degenerar en 
refriegas. Durante la guerra hubieron dos encuentros a lo usan
za antiguo de negar duro, entre fuerzas de cruceros y destructn
res, sin ~er molestados, o casi sin serlo, por la intervención de 
aviones. En ambos casos los japoneses contaban con fuerzas su
periores. En el primero de ellos, en lo batallo del Mor de Javo, 
en feb:-ero de 1942, cuatro noves aliadas fueron hundidos por 
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torpedos (quizás uno por mino) y solamente uno por el tiro de ar
tillería. En el segundo encuentro, lo batallo de los islas Koman
dorski, no fué hundido ningún buque, aunque lo lucho se pro
:ongó durante varios horas. Incidentalmente, lo principal rozón 
que indujo al almirante japonés a interrumpir la acción fué su 
desaliento por su aparen.te ineptitud de no poder infligir daños a 
sus adversarios, con lo que se confirma lo ya expresado sobre 
esta faceta del carácter japonés. 

La artillería antiaéreo era deficiente y no mejoraba debido 
o la predilección japonesa de formar con sus buques un amplio 
círculo cortinado mucho después de haber descubierto los norte
americanos que la mejor defensa estaba constituída por una cor
tina cerrado. El armamento principal empleado en la defensa 
antiaérea era "standard" y los aviones norteamericanos que ata
caban eran sorprendidos, en algunas oportunidades, por unas for
midables explosiones en el aire mucho antes de que ellos llegaran 
a los proximidades del blanco. En la batalla del Mar de la China 
Oriental, en abril de 1945, la aviación atacante de los Estados U
dos informó haber sido perseguida por explosiones de los cañones 
de 18, 1 pulgadas del "Yamato", durante una distancio de doce a 
quince millas. 

LUCHA NOCTURNA 

Lo leyenda de que la armada japonesa no servía para el com
bate nocturno quedó anulada, en la batalla de la Isla de Savo, en 
agoste de 1942. Esta no fué una prueba concluyente de los ojos 
japoneses contra el radar norteamericano, dado que los radares 
eran, en gran parte, ineficaces por las circunstancias reinantes en 
la noche de referencia. Pero en ambas batallas de julio de 1943, 
en las islas Salomón (golfo de Kulo y Kolombangara), las japo
ne~es avistaron a los norteamericanos mucho antes de que el ra
dar de éstos descubriera a aquél'los, y los japoneses lanzaron sus 
torpedos antes de que los norteamericanos rompieran el fuego 
co:-~ su artillería. En los contados encuentros navales planeados 
por los japoneses que tuvieron lugar durante la guerra, como el de 
fa isla de Savo, su eficiencia táctica les sirvió muy bien; pero en 
los encuentros nocturnos, exceptuando algunas brillantes actua
ciones de los destructores, su ineptitud poro operar sin contar con 
un plan trazado a prueba de toda sorpresa los colocaba en una 
situac ión desventajosa. Los buques de guerra japoneses no con-
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taran con el rodar hasta después de lo batallo de Midwoy, en ju
nio de 1942. Su provisión o lo floto demoró largo tiempo y aún 
en fecho ton avanzado como octubre de 1944, durante lo batallo 
nocturno en el estrecho de Surigoo, el rodar japonés fué ton ine·· 
ficoz que los acorazados "Fusa" y "Yamashiro" no pudieron res
ponder al tiro controlado por rodar de los acorazados norteame
ricanos y fueron dominados sin hacer un solo disparo contra éstes. 

EMBARCACIONES Y BUQUES DE DESEMBARCO 

Lo morir.o japonesa fué lo que abrió el comino de los embar
caciones de desembarco. Un oficial que presenció el desembarco 
de Tientsín, en 1937, nos ha manifestado que en él se emplea
ron 400 embarcaciones de desembarco (probablemente más de las 
que entonces poseían todos los futuros marinos aliadas) y un bu
CJue transporte de 10,000 tone ladas poro llevar embarcaciones de 
desembarco. "En formo ingenioso, este buque especial lanzaba 
"o las embarcaciones de desembarco, dos o lo vez, por su popo, 
"mient ras que grandes portas en su costados permitían el em
" borco o desembarco de vehícu los o pequeños embarcaciones" (3). 

En Malayo los embarcaciones fueron desarmadas en la costa 
oriental, tras ladados por tierra y armados en lo costo occidental, 
dando origen o confusión cuando desembarcaron a retaguardia de 
nuestro ejército. Que los japoneses jamás hayan desarrollado no
da ion ef1.-0z cado uno dentro de su propio objetivo, como el LVT 
(vehículo de desembarco, con oruga) y el DUKW (camión anfibio), 
se debe a que a los pocos meses de iniciado lo guerra su necesi
dad de toles elementos anfibios yo había pasado. 

EL SERVICIO AERONAVAL 

Desde el estal lido de lo guerra, los japoneses emplearon o 
sus portaaviones como buques capitales, con un alcance de oto
que sumamente grande. Al in iciarse los hostilidades el poder de 
lo Fuerzo de Aviación Noval Japonesa se cree que ero de 1,737 
aviones, de los cuales 660 eran cazos, 350 aviones torpederos y 
bombarderos embarcados y 240 aviones torpederos y bombarde
ros terrestres. Como consecuencia de sus primeros encuentros 
con los portaaviones japoneses, los norteamericanos aumentaron 
drásticamente lo proporción de sus cazos. Los aviones de reco-

(3) Assault fnam thc Sea. por el Contraalmirante L. E. H. Maund C. B. E. (R). 
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nacimiento con flotadores y botes voladores d'e los japoneses su
maban 325, lo que do uno ideo de lo importancia dado al recono
cimiento aéreo desde bases costeros. Existían dos escuadrillas 
de hidroaviones con un total aproximado de 70 de estos apara
tos; uno cantidad algo mayor estaba adscrito directamente a lo 
Floto Combinado. Lo dotación normal de los portaaviones de lo 
floto era de unos 63 aviones (72 en el caso del "Zwikaku"), de 
los cuales 27 eran cazos y los demás aviones torpederos y bom
barderos. La de los portaaviones ligeros eran de 21 poro arribo. 

Los japoneses luchaban continuamente poro aumentar la ve
locidad de caído de sus torpedos aéreos y reducir lo distancia de 
lanzamiento. Lo altura de caída ero, normalmente, desde los 500 
hasta los 100 pies, en deslizamiento con motor, mientras que los 
bombos eran dejados caer en picado hasta los 500 pies. Con pre
ferencia, los ataques eran llevados partiendo desde el lodo del 
sol. La superioridad del caza noval japonés en ve locidad, man io
brabilidod y ascenso, fué otra de las desagradables sorpresas de 
lo guerra, aunque la misma quedaba compensada con la superio
ridad en el armamento, el blindaje y los tanques o pruebo de pér
didas, de los norteamericanos. No contando con estos últimos, 
los aviones japoneses se incendiaban fáci lmente. Los dificulta
des en lo producción impidieron lo adopción universal de estos 
tanques en todo lo fuerzo aéreo noval japonesa. 

Los japoneses adoptaron, desde un principio, la doctrina de 
que el poder aéreo con base terrestre debía ser uno parte inte
Gral de l poder noval y lo íntimo colaboración entre los fuerzas aé
reos con base en tierra y en portaaviones influyó notablemente 
en sus éxitos iniciales. El grueso del poder combativo de las fuer
zas aeronavales con base en tierra, estaba concentrado en la 119 
Flota Aérea, de cuyas tres flotil las, dos, con un total de 270 a
viones 1 . E. y unos 80 en reserva, tenían su base en Formosa, 
con destacamentos en Palau, las islas Marshal l y la lndochina. 
Esta última era la base de la flotilla remanente, con 105 avio
nes l. E. y 30 en reserva. 

Los pi lotos de los portaaviones eran la f lor y nata de la 
Fuerza de Aviación Nava l Japonesa. Agresivos y llenos de recur
sos, e llos volaban sus aviones con destreza y audacia. Su adies
tramiento en tiempo de paz era completo y podía compararse 
favorablemente con el impartido a los pilotos a liados. Muchos 
de ellos habían adquirido experiencia en las operaciones de Chi-
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na. Este espléndido cuerpo fué rápidamente destrozado. Durante 
los dos primeros años de guerra fueron destruí dos 3. 800 aviones 
navales japoneses en combate y 4. 500 operativamente. La des
trucción de los grupos aéreos de los portaaviones quedó finiquito
da al trasladarlos o las bases terrestres paro la defensa de las 
islas Salomón y Bismarck y ante la ausencia de una verdadera 
reserva de pilotos la organización del adiestramiento no pudo su
plir las pérdidas. Mientras era posible construir millares de avio
nes (se ca lcula que fueron construídos 14,161 paro lo marino ja
ponesa en 1944, año de mayor producción), sólo era posible man
tener algunos centenares y tripular únicamente algunos veinte
nos con pilotos eficientes. Lo experiencia en vuelo decreció de las 
700 horas en lo primero mitad de junio de 1942 (batallo de 
Midwoy), o 400 horas en junio dQ 1944 (batallo de los Marianos), 
y o no más de 100 horas al final de lo guerra. 

OPERACIONES SUICIDAS 

En las últimos etapas de la guerra tuvo lugar la introduc
cién de los ataques suicidas por las Fuerzas Aéreas del Japón. 
Los japoneses tenían yo e l ánimo preparado poro las tácticas sui
cidas con armas tales como el kaite n (torpedo humano), botes ex
plosivos, submarinos enanos y ot ras más. Sostenían que habían 
fracasado en sacar el máximo provecho de la docilidad y disposi
ción naciona l de auto-inmolación y que habían descuidado el 
prestar adecuada atención a estas armas. Pero por todo el éxito 
que a lcanzaron por otros medios que no fueron los aviones sui
cidas, ellos podrían haberse ahorrado el inútil consumo de energía 
y material que ello significaba. Su falta de éxito se debió, en pri
mer término a una inteligencia deficiente. Submarinos enanos 
lograron internarse, en tres oportunidades, en puertos aliados, 
luego de haber sido transportados, y en una oportunidad a través 
de todo el Indico, sólo para comprobar, al menos en dos ocasio
nes, que en los mismos no había buque alguno de mayor valor. 

Las operaciones aéreas suicidas se hallaban ya en otro nivel 
y, contando con circunstancias favorables, podían causar enor
mes daños. Conocido por el nombre de kamikaze (viento divino), 
este tipo de ataque, donde el piloto llevaba su avión, con lo bom
bo asegurado a l mismo, poro hacer impacto directo en el buque 
blanco hizo su aparición espontánea entre los pi lotos de la avia
ción noval japonesa en el verano de 1944. Posteriormente, fué 
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reconocido eA forma oficial y se emprendió el adiestramiento; 
luego, en la etapa final de la guerra, fué dado preseAcior lo 
transformación de lo mayor parte de las fuerzas aéreas en avio
nes suicidas para lo defensa de las islas de lo metrópoli contra 
la invasión. Su primer empleo concertado tuvo lugar en octubre 
de 1944, cuando los norteamericanos invadieron a las Fi lipinas, 
aunque no fué sino hasta seis meses más tarde, durante el ato
que a Okinawo, que el mismo fué empleado en gran escalo. Las 
circunstancias eran favorables, por cuanto los Flotas Tercera y 
Quinto de los Estados Unidos y lo británica de l Pacífico, tuvie
ron que permanecer inmóviles, desempeñándose como baterías 
flotantes para la protección de las noves invasoras. En el trans
curso de menos de tres meses, los ataques aéreos suicidas hun
dieron o dañaron arriba de 300 buques y si bien los buques hun
didos eran embarcaciones ligeras y auxi liares, entre los que fue
ron puestos fuero de acción se encontraban varios portaaviones 
norteamericanos. Por otro parte las cubiertas acorazadas de los 
portaaviones británicos les ofrecie.ron uno protección adecuada, y 
todos los portaaviones, o pesar de haber recibido un impacto al 
menos, siguieron en actividad. Desde el punto de visto japonés, 
el recurso del kamikaze ofrecía la ventaja de poder aprovechar o 
los pilotos semi-adiestrados del final de la guerra, como así tam
bién a casi cualquier tipo de avión que pudiera volar. Un caza 
o un avión de adiestramiento con una bomba amarrada resulta
ba útil como bombardero suicido. Sus desventajas e ran lo vulne
rabilidad del avión durante su pique y lo ineficacia de lo bom
ba contra todos los buques, salvo aquellos de construcción lige
ro, debido o su escaso poder de penetración. Además, no era 
posible emprender un adiestramiento completo, por cuoAto si el 
ataque ero llevado hasta e l fina l, ello entrañaba lo destrucción 
del avión y del piloto. Ero uno ¡;>ortido de consunción y uno po
lítico desesperado. 

(De l ".Journol Royal United Service lnstitute") 





N olas Profesionales 
ESTADOS UNIDOS 

Giros y Tendencias de los Submarinos. 

Para e l servicio de los submarinos el Río Thames de Con
necticut, siempre ha representado " un hogar para los que llegan 
del mar". 

Las casas viejas y amontonadas de Nueva Londres (Néw 
London), las gradas secundarias de construcción de la Electric 
Boat Division de Groton y la alta torre de escape del tanque de 
entrenamiento, son puntos cu lminantes que alegran e l corazón de 
todo marino embarcado. Para los submarinistas de la Armada, 
la base de submarinos y la región de New London han sido du
rante varias décadas no solamente un centro de instrucción, de 
construcción y de producción, sino un depósito de las a ltas tra
diciones del buen espíritu de su servicio especializado y peligro
so. 

Hoy, con dos submarinos accionados por energía atómica, 
el primero del mundo que se construye en Groton, los submarinis
tas de la Armada están viendo más que medios convencidos, que 
en e l futuro los subma rinos feos y rechonchos que ellos aman 
tanto, serán los buques principales de las f lotas del mañana. 

Aquí en la base de submarinos, de l cuartel general del Con
tralmirante G. C. Crawford Comandante de la Flota ·de subma
rinos del Atlántico, se ha hecho gran parte del adiestramiento, 
planeamiento, operaciones y aná lisis que convierten los proyec
tos en verdaderos submarinos. 

Las Inquietudes de la Base y Esperanzas además. 

La gente que baja a l mar en los submarinos tiene inquie
tudes, pero además tiene esperanzas. 

Sus preocupaciones corrientes son va rias: La Flota de sub
marinos de la Segunda Guerra Mundia l se desgastó rápidamen-
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te y resultó anticuada. Muchos submarinos fueron modernizados 
o convertidos para servicios especia les: otros fueron "reencuader
nados" tan bien que parecían reconstruídos a un gran costo, o 
fin de reemplazarles las cuadernas corroídas o debilitados y paro 
que el submarino pudiese maniobrar con seguridad a sus profun
didades normales. Pero este procedimiento tiene su límite y la 
mayor porte de los submarinistas creen que la Armada deberá 
determinar pronto las características y el diseño de un tipo uni
forme de submarinos de ataque, o de escuadro, y comenzar o 
formular un programa anual de construcciones y reemplazos. 
Los submarinos construídos después de la guerra, han sido de 
diversos tipos, y pronto llegará el día de la uniformidad de tipos 
y de construcciones. 

Los problemas de máquinas subsistentes todavía en casi to
das las flotas de submarinos han estado preocupando o los sub
marinistas de la postguerra. Las unidades nuevas de la clase 
T ong de cerca de 1800 tons. de desplazamiento que han sido ter
minadas en los dos últimos años, han dado pruebas de ser al
tamente maniobr<ables y de tener cascos bien diseñados, pero 
sus motores Diesel de tipo reciente han dado toda clase de moles
tias y dificu ltades, que todavía no han sido e liminadas por com
pleto. 

Los problemas de conseguir el personal han resultado tan 
agudos para el servicio de submarinos, que la Armada se ha vis
to obligada a tomar de los otros servicios, gente cuya inteligen
cia, idoneidad física y aptitudes estaban por debajo del promedio. 
Esto resultó más difíci l cuando se trató especialmente del caso 
de los médicos poro las dotaciones de los submarinos, vale de
cir conseguir y conservar un personal de alta calidad que se re
quiere poro el servicio en ellos. 

Las esperanzas en la base son muy diversas y por consi
guiente, hay gran diferencia de opiniones acerca del submarino 
del futuro. Estas esperanzas provienen de las tendencias de l día 
y son contradictorias algunas veces. Aunque con algunas peque
ñas diferencias, existe el acuerdo claro y general de que las nue
vas tendencias van más hacia la uniformidad de los tipos que 
hacia la especialización. Algunos son de la opinión de que la 
superespecialización tuvo lugar después de la guerra y de que 
ahora no se le necesita pa ra lo conversión o construcción de mu
chos tipos especiales. 

J 
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La mayoría de los Oficiales son de lo opinión de que se ne
cesito tres tipos principales de submarinos, o saber: 

1 . El submarino de alto velocidad poro ataque o poro lo 
escuadro, con snorkel, grandes boterías, y motores Die
sel de lo clase Tong me jorado, ta l vez más pequeños 

2 . El submarino de patrullo, de 340 o 350 pies de eslora, 
con equipos de radar y electrónicos poro descubrir o los 
aviones enemigos y para guiar o los propios. 

3 . El submarino poro a rmas arrojadizos como los de la 
clase reconstruída "Cusk" que pueden lanzar y guiar 
armas toles como el "Regulus". 

Tip'os en Desarrolro. 

Lo Armado es de opinión de que se debe concentrar los 
esfuerzos en estos tres tipos de submarinos. 

Los dos submarinos de ene rgía atóm ico que están ahora en 
construcción en Groton, en " Nautilus" y el "Sea Wolf" (el "Lo
bo marino") están desde luego reconocidos francamente como 
los tipos evolucionistas que determinarán el modelo poro los t i
pos del futuro, pero que pueden seguir perteneciendo al tipo de 
submarino de ataque. Se está proyectando un tercer submarino 
atómico de nuevo diseño, de 30 á 35 nudos en inmersión y por 
consiguiente más grande (más de 5000 tons), pero muchos ex
pertos no creen que valga la pena hacer un submarino de mayor 
tamaño y ton caro para obtener ese pequeño aumento de la ve
locidad. 

Lo mayor parte de los submarinistas prefieren tipos rela ti
vamente pequeños, de 1000 á 1500 tone ladas de menos de le 
mitad del " Nautilus", como más manejables. Sin embargo, se 
reconoce que e l submarino de energía a tómica representa un 
progreso de gran magnitud y que se deberá manejar y estudiar 
al "Noutilus" y al "Sea Wolf" antes de que se "congelen" los 
futuros diseños. 

Otra excepción de la regla de la uniformidad observada en 
New London, es el submarino enano, e l cual, para lo Marina, 
es francamente experimental. Actualmente se está construyendo 
uno de 25 toneladas de desplazamiento y que tendrá una tripu~ 
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loción de 4 hombres. Operará con el buque madrina o con bu
ques de superficie y probablemente con cuadrillas de demolición, 
esos expertos "pescados-humanos" de la Armada que usan "bran
quias" y otros aparatos para respirar bajo el aguo, y que pue
den nadar o profundidades de 100 pies (30. 5 metros) . 

HOLANDA 

Característicos del crucero "De Ruyter" construído por un 
astillero de Schiedom, cedido o lo Marino de Guerra de Holanda . 

Eslora : 
Mongo: 
Colado: 
Desplazamiento: 
Potencio de máquinas: 
Velocidad máxima: 
Tripulación: 
Armamento principal: 

187.3 mts. 
17.25 mts. 

6. 4 mts. 
9,000 tons. 

80,000 e. v al eje. 
33 millas por hora 
965 personas. 
8 cañones de cal. 152 mm. 
8 cañones de cal. 57 mm. 
8 ametralladoras de 40 mm. 

RUS 1 A 

Se dice que la producción de aviones de guerra soviéticos 
llegó a 18,210 unidades en 1952. 

Lo revisto técnico-comercial "Aviation Age" dijo que Rusia 
produjo 18,21 O aviones militares en 1952, incluyendo 1 O bom
barderos pesados de gran radio de acción del tipo B-36. 

Lo revisto di jo que sus fuentes secretos de información in
dicaban que lo producción ruso llegó o 1 O. 000 cazas y cazas 
bombarderos, 1 ,800 bombarderos medic ... .,os, 1 ,400 aviones tras
portes de tropos y 5,000 aviones de instrucción y poro uso ge
neral. Las fuerzas Aéreas norteamericanas no publican las cifras 
de su propia fuerzo, ni de los fuerzas enemigas calculados. La 
Asociación de Industria de Aeronáutica ha anunciado que la pro
ducción de aviones norteamericanos en 1952 llegó a un total de 
12,509 unidades incluyendo 9,000 aviones militares y ha cale u-



NOTAS PROFESIONALES lo l 

lado que la producción de 1953 sería de 16,500 aviones, inclu
yendo 12,000 unidades militares. 

La revista "Aviation Age" dice que á fines de 1952 la Fuer
za Aérea rusa tenía 31,209 aviones sin contar los trasportes las 
unidades de instrucción, ni las de usos generales. El tota l inclu
yendo trasportes y aviones de instrucción llegaba a 36,200. 

En cambio las Fuerzas Aéreas de los Estados Unidos en 
1 OS bases contiene cerca de 7,500 á 8,000 aviones entre unida
des de combate y trasportes de tropas. 

Se asignó catorce de los bombarderos del tipo B-36 (cono
cidos como TU-75 o tipo 31) a las unidades de la Fuerza Aérea 
Roja de operaciones el 31 de Marzo, y se proyectó construir 
400 en 1953, "a pesar de que es dudoso que se pueda alcan
zar este objeto". El gran bombardero tiene seis turbopropu lsores 
a chorro. 

Pueden volar a los Esto&os Unidos y regresar. 

La revista dice que este avión puede alcanzar al "corazón 
de la industria norteamericana y regresar a las bases rusas sin 
reaprovisionarse de combustible en el vuelo". 

El Secretario de la Fuerza Aérea (Ministro de Aeronáutica) 
Harold E. Talbott dijo en una comunicación del 22 de Agosto, 
que Rusia tenía un bombardero pesado con turbopropulsores com
parable al B-36, capaz de lanzar un ataque atómico inmediato 
en cualquier parte de Europa o de los Estados Unidos. La revis
ta dijo que Rusia está aumentando su producción de TU-4s
(réplicas ampliadas de los B 29s capturados durante la Segunda 
Guerra Mundial) y que tiene de 900 á 1 000 de ellos en servi
cio en las Fuerzas Aéreas. 

El Teniente General Thomas D. White de las Fuerzas Aé
reas Unidas, Diputado en Jefe del Estado Mayor dijo reciente
mente que los rusos tenían en servicio cerca de 1,000 bombar
deros del tipo B-29. El Genera l dijo que estos aviones que tenían 
sus bases en el noreste de S iberia eran capaces de hacer "ata
ques de un viaje a cualquier ciudad de norteamérica". 

Rusia !te coloco en segundo lugar entre los potencias novales. 

Los Oficiales de más alto rango de la Armada consideran 
que la Unión Soviética es la segunda potencia naval del mundo 
"por lo menos en número". 
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Cuando el Almirante Robert 8 . Carney Jefe de Operaciones 
Navales fué en comisión al Arsenal Noval de Boston en el des
rroyer " John S. MocCoin", dijo que además de sus flotillas de 
submarinos, Rusia está construyendo uno poderoso Marino de 
superficie. 

Dijo que "su construcción de cruceros en los últimos años 
había sobrepasado o lo de todos los nociones de lo NATO jun
tos". Evidentemente tuvo en cuento lo emergencia de su posi
ción encerrado, y el supuesto de una posición marítimo en el 
mundo. 

El Almirante Corney dijo que los rusos comprenden los o
morgas lecciones que los alemanes aprendieron por su falto de 
poder noval. Y agregó: "Hoy otro factor que será entendido an
tes de poco, mucho mejor que ahora, lo emergencia de los So
viets como una potencia marítimo en embrión" . 

Nuevas plantas hidroeléctricas asociadas con los proyectos 
atómicos ~usos. 

Parece que ahora se ha encontrado, en las recientes prue
bas de desintegración del átomo efectuados en Agosto y Setiem
bre en el Kazakhstan Oriental cerca de la frontera china, la 
explicación a las prolongadas ausencias de Moscú en ese tiem
po, de los Mariscales Soviéticos y Ministros Diputados de la De
fensa Gregario K. Zhukov y Alexander M. Vasilevsky 

A pesar de que los Soviets mismos no han revelado en qué 
parte tuvieron lugar las pruebas, un artículo publicado reciente
mente en Alemania Oriental por el semanario "Die Wirtschaft" 
indica que las explosiones se efectuaron en las proximidades 
del río lrtysh o medio camino entre el lago Aral y el río Yeni
sei. 

Se localizó los sitios de las pruebas. 

Los expertos alemanes que han estudiado de cerca esta re
glon creen que las pruebas tuvieron lugar a una distancia ra
zonable de la ciudad de Ust-Kamenogorsk en el alto lrtysh en 
donde empezó a funcionar el 19 de Julio una de las estaciones 
de energía hidráulica más grandes del mundo. En Moscú se a
nunció que su represa ha sido construido para que dure siglos. La 
planta de energía de Ust-Kamenogorsk (eso significa "de las mon-
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tañas de piedra") está considerada como uno de los proyectos 
más importantes entre las disposiciones tomadas en el plan de 
los últimos cinco años, pero la construcción (según se sabe aho
ra) principió en 1948. Su capacidad final sobrepasará a la de la 
represa de la Grand Coulée. Las publicaciones soviéticas se re
fieren a ella como la contraparte asiática de la gran estación 
de energía del Onieper, que es la estación hidroeléctrica gigan
te más antígua de la U. S.S. R. con su capacidad de más de 
600. 000 K. W. Cuando Ust-Kamenogorsk esté completamente 
terminada, será más grande. 

El proyecto mós importante de la postguerra. 

Los pocos detalles técnicos que se han escapado indican 
que junto al canal del Yolgo al Don está el proyecto más im
portante construido (o parcia lmente construido) desde lo guerra. 
En el ferrocarril Turksib se ha llevado, y se ha instalado en su 
sitio de trabajo, grandes grúas de 340 toneladas codo uno. Has
ta lo guerra, el ferrocarril T urksib (T urkeston-Siberia) construí do 
por los Soviets poro unir el Asia central con lo Siberio pudo e
fectuar solamente un pequeño tráfico. Ahora se ha vuelto uno 
arteria de tráfico importante. Es desde el Turksib en Ayaguz (Ser
giopol) que está o menos de 130 millos al sur de Ust-Komeno
gorsk que sale el sector occidental (soviético) de los ramales del 
terrocoril Tronsosiático que van o lo China. 

Los Montes Altoi, al pie de los cuales está situada lo ciu
dad, contienen plomo, zinc, estaño, cobre, bauxita, wolfram, pla
to y oro. Antes de lo guerra, lo cuarta parte del plomo fundido 
en lo Unión Soviética provenía de esto región . Los reservas de 
zinc descubiertas y determinados hasta 1937 representaban más 
de lo tercera porte del total soviético. Ahora la riqueza del mi
neral de los Montes Altai ha llegado a ser mayor y más varia
da de lo que se esperaba. Los geólogos creen que es en esta 
región en donde se encuentra la mayor parte del uranio de lo 
U.S . S.R. 

Modificación de la planta. 

La planta de energía de Ust-Kamenogorsk no es sino el co
mienzo de un gran desarrollo destinado a modificar lo geogra
fía industrial, no solamente de lo Unión Soviética sino también 
del noroeste de Chino. Estuvo precedido inmediatamente después 
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de la guerra por una estación mediana de energía en el río Ul
ba, un afluente del lrtysh, y estará conectado con una potente 
represa más grande en Bukhtarma, más lejos río arriba . Esta re
presa que ahora está en construcción, tendrá 100 metros de al
tura y su reservorio será más grande que el proyctado cerca de 
Kuibyshev en el Volga, y tendrá 300 millas de largo por 25 de 
ancho. Cuando estén terminadas, la capacidad total de estas 
tres plantas de energía podrá ser mayor que la de la Hoover 
Da m. 

El hecho de que el mismo personal que construyó la repre
sa de Ust-Kamenogorsk y la planta de energía, esté ahora ocu
pado a menos de 100 millas río arriba en una región aún más 
desolado, parece indicar que este trabajo, como muchos otros 
proyectados en la "época de Stalin", fué y es todavía construí
do con obreros forzados. La mano de obro hubiera sido difícil
mente reclutada entre los pastores y los criadores de ganado de 
los Montes Altai. 

Los expertos consideran el plan. 

A Moscú le fué difícil explicar poro qué se necesitaba un 
conjunto tan grande de energía en esa región tan remota . Cuan
do se puso en funcionamiento lo planto de energía de Ust-Kame
nogorsk, su director el ingeniero lnyushin dijo que se iba a de
sarrollar las minas y la metalúrgica no ferrosa. Y dijo: "Está 
destinada o desempeñar un papel más importante en la futura 
industrialización del Kozakhstan Oriental. Su puesto en servicio 
ha demostrado que ese tiempo futuro del desarrol lo industrial 
de los Montes Altai ha llegado temprano". 

Lo poco que se sabe acerco del "desarrollo industrial" pa
rece confirmar la opinión de los expertos alemanes que creen. 
que la desintegración del átomo es su aspecto más importante. 

El gobierno de Moscú anunció en Noviembre de 1949 que 
los Soviets estaban empleando la desintegración del átomo para 
cambiar el curso de los ríos de Siberia que corren en eso direc
ción. 

El único proyecto conocido de esto clase es el famoso plan 
Davydov para derivar un treintavo de los aguas de los ríos sibe
rianos hacia el lago Arol y el mar Caspio, y convertir así 200.000 
millas cuadrados de desiertos en ricas tierras de cultivo. 
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Hec hos encubiertos. 

Los plantos de energía del lrtysh estuvieron mencionados 
anteriormente como porte del plan Dovydov. 

Si, como el Kremlin lo indicaba, los pruebas hechos en es
to área, no se hacían de uno manero (o con uno invención) ton 
pacífico como lo decían. 

Sin embargo, esto no impide que algunos observadores eu
ropeos crean que los Soviets han dedicado porte de sus proyec
tos atómicos o experimentos industriales o que hayan trotado 
de sacar provecho práctico o lo energía liberado en los pruebas 
de desintegración del átomo. 

Casi a l centro de lo Unión Soviético en donde se reunen 
Kozokhston, Siberio y e l Noroeste de lo Ch ino, se dice que se 
va o construir varios represas de uno potencio enorme. Oficial
mente ellos permitirán lo explotación de los recursos minerales 
de eso región. Sin embargo, hoy motivos poro suponer que el 
propósito primordial de esos plantos hidroeléctricos es proporcio
nar energía poro lo producción de bombos atómicos y de hidró
geno. 

Pe ligro en lo flota submarino roja. 

Mientras por un lodo se está temiendo o lo amenazo de 
posibles ataques aéreos atómicos soviéticos contra los Estados U
nidos, Norteomérico bien puede dedicar su atención o lo ame
nazo de lo floto submarino ruso. Lo ligo Noval de los Estados 
Unidos ha dado lo voz de alarmo: "Now Hear This" - "Ahora 
Escuche Usted Esto", publicación mensual de lo liga civil no gu
bernamental que durante años ha hecho una campaña en la 
sección "big Navy" de cualquier rivalidad, trae un editorial ti
tulado "La amenaza de la bomba soviética de hid rógeno", en 
su edición de Setiembre. El ed itoria l dice: "Por lo que sabemos, 
la bomba de hidrógeno en su estado actual no puede ser tras
portada. Pero observa que dicha bombo pudo ser llevado en el 
"T royan Horse" buque de carga que puede penetrar en la ra
da de cualquier ciudad norteamericana. También se puede tras
portar la bomba atómico tanto en buques de superficie como en 
submarinos. 
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Washington es vulnerable. 

El editorial advierte y dice: " Insistimos en que las proximi
dades de nuestros mares deban estar ton bien guardadas como 
nuestros rutas aéreos" . Declara que si un submarino algo leja
no en e l Atlánt ico no pudiera ser descubierto, (según los cálcu
los de la U. S. N.), podría lanzar un arma arrojadiza hasta 
Washington, ciudad que está o 100 millos de lo costa . 

Acerca de la amenazo submarino, - unos de los problemas 
del "Excercise Mariner" que se está resolviendo ahora en el A
tlántico - el e.:litorial declaro : "Paro hacer el cómputo, el Soviet 
ha puesto la mayor porte de sus esfuerzos en sus facultades 
"aero-atómicos" y por consiguiente, en las medidos para su "de
fensa aérea", ignorando el hecho de que los aviones militares 
escogen invariab lemente los rutas que les son más fáci les, más· 
seguros y que les proporcionan la mayor parte de las sorpresaS/ 
con lo menor precaución posible. 

La Gran Flota Soviética . 

"Los submarinos soviéticos reunen estos requisitos y los So
viets tienen ahora una floto submarina más de cinco veces ma
yor que aquella con lo cual los alemanes casi inclinan la balan
za contra nosotros al principio de la Segundo Guerra Mundial. 

"Aún más, la mayor porte de los submarinos soviéticos son 
de tipos mucho más modernos, incluyendo algunos iguales o los 
tipos de gran velocidad capturados a los alemanes antes de que 
pudieron hacer uso de ellos. 

"Nuestra propia Marina ya ha demostrado que los subma
rinos pueden lanzar armas arrojadizas con un alcance de 200 
millas. Así, la capital de nuestra nación - que está 100 millas 
adentro - puede ser atacado sorpresivamente por armas atómi
cas lanzadas por submarinos soviéticos que se encuentran a 1 00 
millos de la costa del Atlántico". 

GRAN BRETAÑA 

Petróleo. 

Los intereses petrolíferos británicos están proyectando cons
truir un gran oleoducto de 4000 millos de largo y de gran diá
metro desde Sheikdom de Kuwiet hasta Southompton. Este pro-
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yecto, que puede hacer caer el precio del petróleo en toda la 
industria mundial, tendrá una gran importancia estratégica, por
que hará que el suministro de petróleo a gran Bretaña en tiem
po de guerra, sea inmune al ataque de los submarinos enemi
gos. 

En la Primera y en la Segunda Guerra Mundial, los sub
marinos alemanes causaron un estrago terrible a los petroleros 
británicos, con grandes pérdidas de vidas humanas, con las ex-' 
plosiones de gasolina y los incendios de petróleo en lo superfi
cie del mar. 

Combustible barato y abunda"te. 

En tiempo de Paz, el g·ran oleoducto nuevo suministrará 
a las industrias británicas cantidades casi ilimitadas de combus
tible borato, reemplazando parcialmente los escasos recursos del 
país. 

Un despacho de Londres o la Svenska Dagbladet de Esto
colmo anuncio que la proyectada· tubería correrá unas 1 000 
millas a través del desierto entre e l protectorado británico de 
Sheikdom en el fondo del Golfo Pérsico y la costa oriental del 
Mediterráneo, y desde allí unas 3000 mi llas más bajo el agua 
por las costas del norte del Africa, España, Portugal, Francia, y 
finalmente por debajo del Canal de la Mancha hasta Southamp
ton. 

Este proyecto que los técnicos han declarado completamen
te factible, será llevado a cabo o pesar de los condiciones y 
circunstancias inciertas que preva lecen en e l Medio Oriente. 

Las 2000 millos cuadradas de Sheikdom de Kuwiet contie
nen los campos de petróleo más grandes del mundo, Burgham, que 
están produciendo más de 900,000 barriles de petróleo crudo de 
buena ca lidad al día, o un precio que es un record de baratu
ra - once centavos de dólar el barril, mientras que en la mayor 
parte de los campos petrolífiros norteamericanos el precio de 
producción varío entre $1 . -Y $2.-

El Campo de Burgham se extiende. 

Los recientes avances hacia el Norte y hacia el Este han 
extendido muchísimo e l área conocida de los campos de petróleo 
de Burgham, y se calcula que contiene más de 30 bi llones de 
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barriles de petróleo crudo que se puede extraer, - en otras pa
labras, casi tanto como el total de todos los campos de petróleo 
conocidos en los Estados Unidos. 

Los buque s de turbina de gas están listos. 

La fabricación de turbina de gas para la propulsión de los 
buques es hoy económicamente factible, según los ingenieros 
maquinistas británicos, quienes aseguran que han comparado 
sus costos de producción y de funcionamiento con los de las 
turbinas de vapor y de los Motores Diesel. 

La última unidad de gas, de 3 . 500 C . V. en el eje, ha 
estado funcionando por más de 1 000 horas en condiciones de 
prueba en los talleres de Pametrada (Parsons ond Marine Engi
neering Turbine Research Development Associotion) la asociación 
de investigaciones combinadas de la industrio Wallsend en el 
Tyne. 

Se anuncio que los máquinas están listos para ser instala
das en buques mercantes y que los representantes de las líneas 
de vapores y de los astilleros británicos y extranjeros han exa
minado lo turbina de gas prototipo. Según lo publicado por el 
Lloyd, yo se ha otorgado licencias paro su construcción o cinco 
compañías holandesas y o una del Canadá. 

La patente original para una unidad marina movido por 
gas, fué obtenido ¡:>or Sir Charles Porsons en 1880. Después de 
ocho años de prolijas investigaciones, la asociación troto ahora 
de demostrar que sus turbinas tienen mayores ventajas que las 
máquinas de vapor, porque necesitan pocas máquinas auxiliares, 
ocupan menos espacio o igualdad de potencio, y tienen menos 
consumo de combustible. 

Por razones económicos, las turbinas de gas deben de que
mor resíduos pesados de petróleo, y los ingenieros dicen que han 
conseguido reducir, aunque no eliminar, la acción químico-corro
sivo encontrada en los petróleos de baja graduación. Se dice 
que el efecto químico-corrosivo del pentóxido de vanadio sobre 
las paletas de la turbina, ha sido reducido a un mínimo en los. 
nuevos máquinas, agregándole al petróleo, zinc, calcio y óxido 
de manganeso. 

Sin embargo, esto no resuelve el problema de los incrusta
ciones que se está resolviendo por otros lodos. 
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Otro obstáculo oculto en la construcción de las turbinas de 
gas es que cuando el buque tiene qun dar marcha atrás, no pue
de invertirse el sentido de la corriente de gas cal iente y trasfe
rirlo a la turbina fría o caliente de la marcha atrás. 

Los ingenieros han diseñado un sistema de tres unidades de 
reducción e inversión; de las cuales las dos primeras son apa
ratos de inversión y la tercera reduce gradualmente la potencia 
a la velocidad de la hélice. 

La próxima etapa del programa será la prueba del equipo 
marino nuevo o modificado. 

DINAMARCA 

El "Rad" unidad internacional de medido . 

En la séptima conferencia internacional de radiología de 

Ccpenhague, los radiólogos a.:loptaron el "rad" como unidad in
ternacional de medida, la cual permitirá en el futuro una defi
nición mejor de la radiación de los rayos X, del radio, y de o
tras irradiaciones radioactivas, y que permitirá hacer una compa
ración mejor de los resultados de los tratamientos efectuados. 
en todo el mundo. 

(Del U. S. N. 1. "Proceedings") 



Crónica Nacional 
Crucero de Verano de 1954. 

El día 7 de Enero último se iniciaron las actividades de vera
no poro los un idades de lo Armado Nocional. 

Uno fuerzo compuesto por los fragatas "Gólvez" y "Ferré" 
y por lo División de Submarinos zarpó ese día, bajo el mondo del 
Comandante General de lo Escuadro Contro1lmironte A lberto Ar
ni l los Arana, iniciando así un plan de entrenart!iento para los 
citadas unidades. Conjuntamente con el desarrollo del plan se 
realizarán visitas a los principales puertos de nuestro litoral. 
Tomando porte en los actividades de esto fuerzo se encuentran 
los cadetes de 1 <?, 2<? y 3er. años de la Escuela Naval, quienes se 

encuentran embarcados en las diversos unidades. 

Lo División de Destroyers, al mando del Contralmirante Gui
llermo Tirado, se hizo a lo mar el mismo día rumbo o San Diego, 
California, EE. UU. a fin de cumplir con un programo de entre
namiento, simi lar o los de años anteriores, bajo el Comando de 
Entrenamiento de lo Marino Norteamericano en lo Base de Son 
Diego. En los buques que componen esto fuerzo se encuentran 
embarcados los cadetes de 4to. año de lo Escuela Noval. 

Visita del l.ISS . "Fra01klin D. Roosevelt". 

Del 1 O al 14 de Febrero último permaneció en el Col loo el 
portaaviones de lo Marino Norteamericano USS. "Fronklin D. 
Roosevelt", nove que efectúo un viaje de bueno voluntad alrede
dor de Sud América, teniendo como destino los costas occiden
tales de los EE. UU. 

Durante los cuatro días de estadía tanto los Oficiales como 

la tripu lación fueron objeto de múltiples atenciones de porte de 
miembros de lo Marina Nociona l, como de lo colectividad ameri

cano radicada en la capital. 
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Viaje del R A . P . "Palacios". 

El 17 de Febrero último y conduciendo los restos del prócer 
Simón Rodríguez, zarpó la fragata "Palacios" con destino al puer
ta de La Guayra, Venezue la. 

La conducción y embarque de los restos del citado prócer 
dieron lugar a una emotiva ceremonia, que comenzando en el 
Panteón de los Próceres tuvo como final el zarpe de la nave y una 
salvo de 21 cañonazos por la batería de saludo de la Escuela Na
val. 

Acompañan a la urna delegaciones de cadetes de los tres 
Institutos Armados, a fin de estar presentes en las ceremonias 
c,ue en Venezuela tendrán lugar a la llegada de la nave. 



Crónica del Exterior 
Lanzamiento del "Lobo". 

El día 6 de Febrero último fué lanzado al aguo, en los 
astilleros de lo Electric Boot, en Groton, Conn., EE UU, el sub
marino "Lobo"; uniéndose así al "Tiburón" que fué lanzado en 
los mismos astilleros el 27 de Octubre pasado. 

La madrina fué la Sra. María Francisca de Salmón, quien 
después de romper en la proa la c lásica botella de champaña 
lanzó al "Lobo" al agua. 

Más de 5500 personas presenciaron la ceremonia, lo Banda 
del Servicio Guardacostas de los EE UU tocó la marcho de la 
Marina Peruana al deslizarse al aguo el "Lobo", teniendo o 
bordo o su Comandante el Capitán de Fragata Enrique de la Fuen
te como también porte de su tripulación. 

El Sr. Fronk Pace Jr., Vicepresidente Ejecutivo de lo cosa 
constructora, hizo uso de lo palabro en nombre de lo citada fir
mo. El Embajador del Perú en los EE UU. Sr. Fernando Bercke
meyer pronunció el siguiente discurso: 

"Créame, señor Pace, deseo expresar mi más profundo a
gradecimiento no sólo por las bondadosos palabras y referencias 
o mi persona, sino sobre todo, por haber hecho presente en tan 
acertados palabras los objetivos y propósitos de mi Gobierno al 
botar al aguo este submarino " Lobo" . 

"En estos duros y difíciles momentos el hecho de que noso
tros en e l Perú estemos invirtiendo en esto gran embarcación, 
no constituye sino otra manifestación de nuestro poderoso deseo 
si así puede calificarse, de propender o lo seguridad no sólo de 
las Américas sino también del mundo libre. 

"El Gobierno del Perú, bajo lo capacitado dirección del Ge
neral Manuel A. Odría, siente gran orgullo en apoyar mediante 
este acto no solamente a la armada peruana, sino también, lo 
que es más importante, sumar músculo o la defensa de los A-



Lanzamiento del "Lobo" 



114 ti.EVISTA DE MARINA 

meneas. Como el almirante Roque Saldías, destacado MinistrO' 
de Marina, declaró en la botadura de nuestra otra nave, el "Ti
burón". "El Perú es un país que está siguiendo la senda del pro
greso de acuerdo con un plan que está inspirado por un patrió
tico Gobierno". 

"Aún más, expreso los agradecimientos de mi Gobierno al 
Gobierno de los Estados Unidos por su cooperación al facilitar 
la construcción de esta nave que surcará las aguas bajo la glo
rioso enseño rojo, blanco y roja del Perú". 

"Y es aquí que no puedo dejar de expresar, asimismo, nues
tro sentido agradecimiento a la General Dynamics Corporotion 
y a la Electric Boat Division por haber contribuído una vez más 
con tanta capacidad y realismo, como lo prueba esta nave que 
tenemos frente a nosotros, al futuro de las estrechas relaciones· 
entre el Perú y los Estados Unidos". 

"Como el señor Pace lo ha hecho presente, los relaciones 
entre la República del Perú y la Electric Boat Company son vie
jas y honorables. Nos enorgullece que sea materia de record que 
el Perú fué el primer país de Sud América que tuvo la ideo de 
querer un submarino allá por la primera guerra mundial. Nos. 
enaltece también que en la historia de la fuerza submarina pe
ruana podamos señalar que nuestras relaciones con lo Electric 
Boat Company han sido siempre beneficiosas para nuestros mu
tuos intereses; contribuyendo ambos o lo seguridad sin fin de 
nue-stras aguas". 

"En un sentido, la botadura de este submarino el "Lobo" 
significa que pronto los marinos peruanos zarparán de regreso a 
la patrio. Sé bien que por uno porte estarán satisfechos de ha
cerlo, pues es sólo natural pero sé también que por otra parte 
sentirán dejar los Estados Unidos y en especial el Estado de 
Connecticut les ha hecho sentir que este es su propio suelo. Las 
palabras en un momento como este resultan difíciles pero en 
nombre de estos oficiales y tripulantes de la armado peruano 
sólo quiero deciros "Muchos gracias". 



Necrológica 

Capitán de Navío (R) 

Don JULIO CA.RBAJAL FONSECA 

t 11? Febrero 1954. 

Hondo pesar ha causado entre los miembros del Cuerpo Ge
neral de la Armado, el sensible follecirr(iento del Capitón de Na
vío en situación de Retiro, Dn Julio Carbajal Fonseca, acaecido 

e l Lunes ]<? de Febrero del pte. año. 

La "Revista de Marina", se asocio al pesar de sus deudos y 
les envía su más sent ido condolencia. 
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