
:\fnrzo -, l>ril 
Aiio 41 :\o 2 Contenido 19f>G 

Vol. No. ~40 

Pág. 

Siglo y Me:Jio despué.; de Trofolgor .- Por Emmonuel 
Dovin . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 101 

¡Piémelo mucho ..... y piénselo bien!.- Por el Capitán 
de Navío K. C. Mclntosh U.S.N.R. . . . . . . . . . . . . lOS 

Los Marinos Nuevos. -Por el Al mi ronte Lemonnier de lo 
Acodemie de Marine . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 113 

El Primer Submarino Peruano en 1879. - Por el Capitán 
de Corbeta A. F'. José Voldizán Gamio . . . . . . . . . 127 

Lo Conquisto del Espacio.- Por Normon V. Petersen, 1 n­
geniero de Armas Dirigidos de lo Sperry Gyroscope 
Compony Division . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 147 

Táctico.; submarinos de los EE. UU. de N . A . durante lo 
11 Guerra Mundial . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 155 

Los Proyectos poro el Nuevo Canal de Panamá . - Por el 
Ingeniero E. S. Ron.:lolph . . . . . . . . . . . . . . . . 161 

Noves Submarinos de Cargo. -Por E. Normond . . 167 

Nuevos buques y conversiones entre 1945 y 1955 .- Por 
el Commonder Ellery H. Clork Jr. U. S. N. R . . . . . . . 173 

Notos· Profesionales . . . . . . . . . ... 179 

Crónico Nocional 189 

Necrológico .... 193 



Revista de Marina 
DffiECTOR 

Capitón de Navío A. P. Alejandro Martínez C. 

JEFE DE REDACCION - ADMINISTRADOR 

Capitán de Corbe 'a A. P. Jorge Mazuré G. 

R.I!.DAOTOR 

Capitón de Corbeta A . P . Edmundo Devilfe P. 

CONDICIONES DE SUSCRIPCJON 

Al año Personal de la Armada 

Al año Personal Civil ..... . 

Número suelto . . . . . . . . . . . . . . 

Suscrípc1ón anual en el extranjero .. 

AVISOS 

Frente al índice . . . ... 

Controtopas y 1 ro pógino 

Pógino frente al 1 er. y último artículo 

1 F'ógina ... 

Y:z Pógino ... 

s¡o. 
11 

11 

u.s . 

. ..... S lo. 

11 

11 

11 

11 

TODO PAGO SERA POR ADELANTADO 

15.00 

30.00 

7.00 

3.00 

220.00 

200.00 

180.00 

160.00 

100 .00 

A vi os Extraordinarios a Precios Convencionales 

Dirección no es r n ble de la Ideas emttld s por los autor 5 Jo 

dirf¡lr e la AdminJstr clón d la REVlSTA DE MARINA 

Cosilla NO 32 . Callao - Perú S.A. 



Siglo y Medio después de T rafalgar 

Permítosenos hoy en el sesqui­
centenario del desastre de T rofolgor, 
decir algunos palabras sobre uno de 
sus corolarios que acaeció un año des­
Pués, lo muerte del vicealmirante Pe­
dro -Carlos-, Juan Bautista -Sil­
Vestre de Villeneuve -Esclopon-Co­
nanilles nacido en Volensole, depor­
t~rnento de Alpes Bajos, el 31 de Di­
e embre de 17 63 y que se suicidó en 
Rennes el 22 de Abril de 1806 con 
Seis cuchilladas en el corazón (?) al 
regresar de su cautiverio en Ingla te­
rra. 

En dos crónicos publicados, lo 
una en Febrero y lo otro en Moyo de 
1947 entretuve o los lectores de "Lo 
Fureteur" sobre lo muerte de Nelson 
en Trofalgor y lo de Villeneuve en 
Rennes. En lo que respecto o lo pri­
rn .ra, es indudable que se debió o u­
na descargo de mosquetería que por­
ti¿, del buque francés "Redoutable" y 
s~g..ín lo "Historio del 169 Regimien­
to de Infantería·" escrito por el Coro­
~el Poitevin de Moureillon fué el Sar­
gento Robert Guillemord de Six Fours 
(Var) el autor de lo muerte del ilus­
tre olmiront nglés. 

En cuanto o los "Memorias" de 
este sargento editados por Delaforest 
en París en 1826 y reeditados en 1827, 
hay lugar o hacer grandes salvedades 
0 este respecto, después de los des-

Por EMMANUEL DAVIN 

cubrimientos que hice en Octubre de 
1947. Como lo decía al principio de 
mis primeros crónicos en "Lo Fure­
teur", lo Historio tiene necesidad 
constante de ser aclarado, y es preci­
samente uno luz lo que quiero traer 
aquí sobre lo muerte del infortunado 
Almirante Villeneuve. 

El historiador debe ser estricto­
mente imparcial si quiere trotar de 
descubrir y luego hacer brotar lo ver­
dad; tal es mi intención de hoy. Pri­
meramente, guíodo por el Capitán de 
Fragata (C. r.) Bruneoud, Conserva­
dor de lo Biblioteca del Puerto de To­
lón, encontré en los "Anna!es Mari­
times et Coloniales" una "Noticia his­
tórica sobre el Almirante Villeneuve" 
por J. F. G. Hennequin que llega a 
lo conclusión de que fué un suicidio y 
descarto el asesinato. 

-Aún más, en esos mismos "An­
nales" de 1830 leí uno corto del au­
tor de los "Memorias del Sargento 
Robert Guillemard" en lo que, hacien­
do una retractación pública muy ho­
norable, declaro sin embojes que todo 
lo que había contado acerca del Vi­
cealmirante Villeneuve ero ficción, y 
que Robert Guillemord ero un persona­
je imaginario. Lo corto está firmada 
por Lardier, se troto de ese Alexondre 
Lordier empleado de lo Marino, naci­
do en Ollioules (Vor) en 1786. El ha-
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bía redac tado esas "Memorias" en 
1824 de acuerdo con Barbaroux. ¡Qué 
rara manera de escribi r la Historia 
que tenían esos semi-marinos! 

-Pero haciendo progresar más 
mis investigaciones sobre esta muerte 
misteriosa, descubrí en la Biblioteca 
Municipal de Tolón en la anotación 
4795 una "Memoria necrológica so­
bre el Vicealmirante Villeneuve" es­
crita en Tolón el 21 de Octubre de 
1 814 por Jean Jacques Magendie de 
Burdeos, Capitán de Navío, Oficial de 
la Legión de Honor, Caballero de San 
Luis, decorado de Lys que injusta­
mente había sido señalado como su­
puesto autor del asesinato del Viceal­
mirante. Magendie mandaba en Tra­
falgar el navío de 80 cañones "Bu­
centaure"; era pues el Capitán de 
Bandera de Villenueve. En esta "Me­
moria" que él redactó, para exculpar­
se del asesinato de su Jefe de lo cual 
lo acusaba la opinión pública y para 
admitir el suicidio; yo trascribo aquí 
entre otras piezas publicadas, las si­

guientes: · 

19 El acta del proceso-verbal de 
las verificaciones hechas por los se­
ñores Comisarios de Policía de la Ciu­
dad de Rennes el 23 de Abril de 1806, 
firmada por Lamotte (hijo), Bacon, 
Bert y Déan que encontraron el ca­
dáver del Almirante en su cuarto del 
"Hotel de la Patrie" cuya puerta es­
taba cerrada con llave por dentro, Y 

tuvo que ser forzada . 

29 El acta del proceso-verbal de 

la autopsia firmada por los médicos. 
Crespín, Bonnieu y Noblet el 23 de 

Abril de 1806, que da cuenta de seis 
heridas situadas oblícuamente las u­
nas bajo las otras en el costado iz­
quierdo del pecho, hechas con el mis­
mo cuchillo y cinco de las cuales pe­
netraron en la cavidad (toráxica) . Es­
te proceso-verbal llega a la conclu­
sión de que la muerte tuvo lugar el 
22 de Abril de 1806 y que fué cau­
sada por la sexta herida del cuchillo 
no sacado esta última vez . 

39 El interrogatorio del 26 de A­
bril de 1806 hecho por el Juez Loisel 
y Augustín Déan huesped del "Hotel 
de la Patrie" Calle Foulons N9 21 en 
Rennes y a Jean Baptiste Bacqué sir­
viente del Almirante desde hacía cin­
co años, que declara que su patrón 
estaba muy taciturno desde su regre­
so a Francia. 

49 Finalmente la curiosa pieza si­
guiente que precede a la otra: 

"El veinticuatro de Abril de mil 
ochocientos seis, Nosotros Joseph­
Julen- Francois Martín Magistrado 
de la Seguridad del Distrito de Ren­
nes, habiendo sabido que el veintidós 
de este mes, cerca de las diez y me­
dia de la noche se había encontrado 
al Almirante Villeneuve muerto en un 
cuarto que depende del albergue de 
dicho "Hotel de la Patrie" regentado 
por el sieur Déon; que esto muerte 

es el resultado de vari cuch illadas; 
que en una cincunstancia semejante 
es necesario agotar todas las pruebas 
para conocer perfectamente las cau­
sas o los actores de un hecho tal . 
Hemos entablado de oficio querello 
contra todos los autores, factores o 
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cómplices de este asesinato, y decre­
tado seguir por las vías de derecho, 
señalando como testigos al sieur Déan 
Y a Jean Baptiste Bacqué . En Ren­
nes a los dichos días y años ut supra. 
Firmado: Martín" . 

¿Qué deducir del proceso-verbal 
de la autopsia publicado por el Capi­
tán de Navío Magendie en su apolo­
gía, si no es que por cinco veces 
(¿quién?) trató de alcanzar su corazón 
con el cuchillo y que no fué sino a la 

sexta vez que fué atravesado? -Si es­
to pareció desconcertante al Magis­
trado de la Seguridad de Rennes Mar­
tín, para que decidiera volver a bu~­

car a los autores del asesinato en lu­
gar de llegar a la conclusión de que 
se trataba de un suicidio, es todavía 
más desconcertante para el historia­
dor admitir esto en una discusión . 
Pero es a él a quien le tocaba probar 
el crimen. ONUS PROBANDI . 

(De "Cols Bleus") 





jPiénselo mucho. . . . y piénselo bien! 
Por el Capitán de Na vío K . C. Me INTOSH U .S.N .R. 

Eso siempre fu é un problema se- do irreparablemente muchos Oficia ­
cundario en las Fuerzas Armadas . El les . 
problema existía en los buenos tiem­
pos cuando el ejercicio anual de ti­
ro era una cuestión de arrojar un ba­
rril al agua y hacerle fuego con los. 
cañones, uno por uno, estuviese visi ­
ble o nó. 

Un hombre pasaba durante cua­
tro año:; dificultades para aprender a 
panadero. Si lo lograba pasablemen­
te, nunca regresaba para reengan­
charse. Se iba a la ciudad en donde 
había encontrado su muchacha, a es­
perar tal vez dos horas para lograr un 
puesto en una panadería civil, y ge­
neralmente si en la ciudad había dos 
o tres panaderos, tenía que entrar en 
concurso para conseguir el trabajo . 
Lo mismo le sucedía a los maquinis­
tas, a los electricistas a los barberos 
y a los sastres . 

La renovación de la oficialidad 
no era tan rápida . En ese tiempo, el 
público en general, creía que el traba­
jo de un Oficial consistía en blandir 
la espada y hacer que los robustos jó­
venes nortee ericanos lo saludaran . 

De vez en cuando había una 
guerra, y la Industria de tierra entra­
ba en contacto con la oficialidad . 
Cuando terminaba cada guerra, la 
paz veía que la Marina había perdí-

La Segunda Guerra Mundial le 
enseñó mucho a la Industria acerca 
de las Fuerzas Armadas . A pesar del 
torbellino de la desmovilización, a pe~ 

sor del repentino final de la expansión 
industrial, hubo años atareados de 
planeamiento y de trabajos de con­
junto . 

La emergencia declarada en 1938 
empezó con la gran inquietud de que 
los extraordinarios acaecimientos de la 
Primera Guerra Mundial pudieran re­
petirse, pero desde entonces había­
mos aprendido mucho . A mediados de 
1940 había un equipo equilibrado. En 
Abril de 1941, cuando un empleado 
reserv ista le dijo a sus principales -que 
en este caso eran de la Standard Oil 
Company- que estaba solicitando su 
alta en la Marina, le contestaron : 
"Usted obtendrá allí en dos años, más 
experiencia de la que le podríamos 
proporcionar aquí en diez . Cuando 
Usted regrese, su puesto lo estará es­
perando" . Así sucedió, pero esta vez, ' 
en lugar de un puesto secundario en 
la oficina del Estado, le dieron a ma­
nejar los negocios en todo un Esta­
do . 

Ahora el problema no está redu­
cido a panaderos y barberos . Sobre 
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la base de 1938 a 1953 la Industria 
ha visto prácticamente muchas cosas 
in5tructivas. Se ha dado cuenta de 
que aún en la época de las econo­
mías de tiempo de paz, el Inspector 
encargado de la Estación de Torpedos 
de Newport estaba manejando un 
negociado con un movimiento de $ 
16'000. 000; el Director de la Facto­
ría de Aviación estaba manejando 
más de veinte millones de dólares al 
año; mientras que el Comandante de 
la Frontera Marítima tenía un traba­
jo tal, que hacía que la Cunard Line 
y la White Star Line juntas parecie­
sen una bagatela. 

Cuando llegó el fin del "alter­
cado" de Corea, la Industria se pre­
paró para su primera oportunidad de 
hacer dinero en tiempo de paz duran­
te un mayor tiempo del que sus em­
pleados jóvenes habían estado fuera 
del colegio. El trabajo fué abun­
dante otra vez, pero la dirección no 
era buena . Y desde ese momento la 
Industria empezó a buscar en los 
campos de aviación, .arsenales, cen­
tros de abastecimiento y oficinas de 
administración, a Generales, Corone­
les y Capitanes de Navío que hubie­
ran estado des~mpeñando trabajos 
con facilidad y economía. Por esos 
días esos Jefes estaban entre los cua­
renta y los cincuenticinco años de e­
dad, y la mayor parte de ellos estu­
vieron haciendo corrientemente mu­
cho más que cualquier patrón de un 
barco pesquero. 

La Industria se dió cuenta de 
que la Standard Oil supo en 1941 que 
el servicio les había dado a esos hom-

bres una experiencia en la dirección, 
mayor de lo que la Industria misma 
pudo darles en un tiempo mucho más 
largo· Y fué por eso que empezaron 
a hacerles ofertas tentad~ras . . 

Esas ofertas fueron graduales . 
Un joven que había sido ascendido al 
tiempo reglamentario necesitaba tan 
solo una oferta equivalente al sueld~ 
de dos clases superiores a· la suya pa­
ra ser tentado a pedir su pase al re­
tiro. 

Yo apostaría que muchos de a­
quellos que salieron se han dado cuen­
ta ahora de que el camino de los as­
censos es tan duro o tan· difícil afue­
ra como adentro del "equípo". Los 
que habían tenido más de unos cuan­
tos años de J ·O . D . ejercicios de ar­
tillería, 0 de encargados de las hojas 
de servicios obtuvieron grandes ofer­
tas· Se hizo dichas ofertas a los Ofi­
ciales que habían llegado al nivel de 
organizadores de planes de acción y 
que se habían desempeñado bien a­
llí . 

. Así, yo como un antiguo, qui-
stera decir a todos los Alfereces atur­
didos trabajadores que extrañan su 
hogar: "Si Usted quiere un trabajo a­
fuera Y un sueldo que prometa una 
vejez confortable, quédese hasta que 
Usted haya probado tener derecho al 
11 b som rero de bronce" . 

Su sueldo "para principiar" será 
entonces igual o mayor del que Usted 
podría haber obtenido trabajando co­
mo un civil, y Usted tendrá en su ha­
ber unos veinte años más de estudio 
por haber conocido su país y el mun-
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do. Usted tendrá entonces amigos de 
una costa a la otra . Así querrá usted 
rnás la vida . 

Desde luego, si Usted es el he­
redero de un próspero negocio, o si 
Usted se ha casado con una herede­
ra, el asunto cambia. Pero con todo, 
¿cual era su estado de espíritu cuan­
do era el contribuyente el que paga­
ba la educación de Usted? 

Para ser más explícito: ¿Cuanto 
tiempo cree Usted que se necesita co­
rrientemente en tierra para llegar a 
ser, digamos, Presidente de la Jewel 
1 ea Company, o Teso re ro de la Cur­
tiss- Wright, o Gerente de la U. S. 
lines, o Jefe de Costos de la Haskin 
Sales, o Agente de Estado de la Ge­
neral Electric, o Presidente de un Co­
legío? Estos son sol"amsnte uno.:; de 
los pocos puestos que mis compañe­
ros alcanzaron cuando tenían a ve­
ces tres galones. 

En lo que se refiere a mi, diré 
que mi primera tentación provino de 
una universidad en mi segundo año 

de serv icios y me ofrecieron el doble 
de los 128 . 33 que era lo que ga-
naba un Alférez que comandaba en­
tonces un vejestorio . Yo lo pensé mu­
cho y bien, y decidí que todavía me 
faltaba mucho por ver en la Mari­
na . Una casa de publicidad hizo pro­
puestas; por entonces yo era Lieut . 
J. G . y emr zaba a tener algunas 
nociones de lo que llaman ahora Ins­
pección de inventarios, y tuve deseos 
de trabajar allí . 

Al final de la Primera Guerra 
Mundial una cadena nacional de ho-

teles necesitó un Jefe Comisario con 
un sueldo al cual no había llegado to­
davía ningún almirante. No lo quise 
ver. Eso significaba tener que hacer 
muchos viajes en ferrocarril, no en 
buques, y yo tenía el d iente bien me­
tido en mi profesión . Finalmente, 
cuando terminé mi se rvicio después 
de la Segunda Guerra Mundial, me 
ofrecieron la presidencia de una ins­
titución colegiada y la secretaría de 
una gran universidad . Por esa época 
tenía ganas de tirar el reloj desperta­
dor por la ventana, encontrar una ca­
sita en un lugar tranquilo y trabar a­
mistad con mis vecinos . 

Estoy c.ontento de haberlo he­
cho . Probablemente cualqu iera de las 
cinco oportunidades enunciadas ante­
riormente me hubieran producido des­
de entonces más en el sentido mate­
rial que los 41 años 1 O meses y 16 
días de servicios, pero sé que siempre 
había tenido el pesar de haber aban­
donado un trabajo que no solamente 
era necesario, sino tamb ién interesan­
te y remunerativo . Cualquiera de los 
cinco me habría proporcionado una 
parte del trabajo creado y absorbente 
que tenía en la Marina, pero ningu­
no de ellos habría tenido sino una 
fracción de él . 

En justicia, se debe anotar aquí 
que han desaparecido dos serios de­
terminantes del desembarco que fue­
ron prominentes después de la Se­
gunda Guerra Mundial . Uno de ellos 
fué que el público descofía del fabu ­
loso "Espíritu Militar" y que el Con­
greso quiere hacer más por los así 
llamados "vencidos"; aún los mucha-
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chos q~e ordinariamente habían esta­
do gustosos de permanecer con noso­
tros se dan cuenta de que si ellos per­
manece., veinte años en el servicio, 
podrán escasamente duplicar sus sa­
larios. Este obstáculo ha sido parcial­
mente evitado por la reciente escala 
de sueldos dada por el Congreso; pe­
ro su efacto está todavía con noso­
tros y estará todavía por mucho tiem­
po. 

El otro determinante es el hecho 
de que a pesar de lo ansioso que pue­
da estar un Oficial o un tripulante, u­
na Marina de medio millón de hom­
bres no es la corporación ni la "fa­
milia" que era la malina que solía 
tener 45. 000 almas. 

Desde luego, ninguno de la Anti­
gua Marina salía a navegar con cual­
quiera, pero todos nos conocíamos 
por reputación, por informes de los 
que habían navegado con ambos, por 
anécdotas medio afectuosas que com­
prendían los nombres del más rudo 
"Sundowner" o del más lerdo "Woo­
den Dick". Esta nueva extrañeza par­
cial es inevitable en cualquiera orga­
nización grande; pero puede mejorar 
mucho por cierto, porque algunos de 
nosotros una vez nos damos cuenta 
unos de otros en el trabajo. 

Para ser más explícito: Las ins­
tituciones graduadas tales como Har­
ward Business School y Stanford y A­
mos T uck y Northwestern enseñan u­
na gran cantidad de métodos de nego­
cio y procedimientos, pero el núcleo 
y la verdadera base de su trabajo es 
lo que recientemente ha sido desig-

nado con el 
"Ciencia de 
nas". 

res o 1ante nombre· de 
las Relaciones Huma-

Durante la guerra se env1o a e­
minentes profesores a muchas partes 
para estudiar dichos problemas tales 
como el trabajo "turnado" (es decir, 
falto de lo que nosotros llamamos re­
enganches) y el ausentismo. Y esos 
caballeros, algunas veces muy sorpren­
didos, descubrieron que las Fuerzas 
Armadas habían conocido la solución 
desde hace siglos. Un hombre le tie­
ne cariño a su empleo y efectua un 
buen trabajo en razon directa al sen­
timiento de que no es el diente sin 
nombre de una rueda en la máquina 
que hace siempre y siempre la mis­
ma cosa anónimamente, y de que has­
ta el más alto jefe sabe que él es Wi­
lliam Jones, que él es un buen hom­
bre en un caso de apuro, que él "per­
tenece" 0 su buque; y puede ser que 
sepa hasta que su esposa se llama 
Emilio Y que su hijito está en quinto 
año de primaria. 

En resumen, la tal "Ciencia de 
Relacion:Js Humanas" no es otra cosa 
que lo que nosotros llamamos "Lea­
dership", el Arte de conducir hom­
bres. Y mientras que se ha escrito 
muchos libros, algunos buenos otros. 
tristes, acerca del arte de c~nducir 
hombres, todos sabemos que éste se 
basa en un hecho fu~mental: un: 
hombre puede tener a muchos otros 
trabajando con él, para él, o bajo de 
él, pero no hace que sea un conduc­
tor de hombres. 

Lo que vale es precisamente es-
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to: ¿Está dando tan sólo órdenes y 
las hace cumplir, o está haciéndole 
señales a un equipo que ha aprendi­
do y que le gusta trabajar en común:> 
Los hombres siguen a un director o 
a un guía a quien consideran supe­
rior . Ellos no estimarán a un "con­
ductor-cochero" que está empujando 
por detrás la piedra de la autoridad. 

Y si Ustedes están pensando to­
davía en salirse para hacer dinero, 
recuerden que lo que la industria es­
tá necesitando es verdaderos conduc­
tores de hombres. Los conductores 
cocheros están a un real la docena 
en el servicio y fuera de él . Aprender 
un oficio nuevo o un vocabulario nue­
vo no es difícil para cualquier joven 
que tenga cierta habilidad. La cues­
tión está en saber si Ustedes podrán 
llevarse bien con los otros. Si no es 
así, su camino en la vida civil será 
mucho más áspero aún, que en el 
servicio. 

Los grandes puestos no serán pa­

ra Ustedes. 

Hay otro problema que es par­
ticularmente difícil para los jóvenes. 
Por regla general, los civiles no ven 
sino miseria en lo.:; constantes movi­
mientos o cambios que tenemos que 
hacer. Conozco más de un Oficial que 
salió de la Marina para casarse con 
la niña de u elección, una niña cu­
yo familia le pidió que él le pusiera 
una "casa establecida". Conozco u­
nos cuantos que fueron sobornados 
por la suegro para entrar en la vida 
civil y que cuando llegaron los nietos 
gritaron: "¿Ese bendito muchacho es-

tá en Guam? j Eso es un absurdo!". 
Mi propia presunta suegra me pre­
guntó mordazmente después de ha­
ber oído mis respuestas a sus pregun­
tas inquisitivos: "¿Y qué será mi hijo 
mientras Usted está de viaje? ¡Ni sol­
tera, ni viuda, ni casado!". He oído 
a muchos civiles, tanto hombres como 
mujeres estremecerse ante la idea de 
"vivir dentro de una moleta". 

Bueno, al llegar a este punto 
preguntaré una cosa, no a los Oficia­
les ni o los conscriptos, sino a sus es­
posas. ¿Ha estado Usted alguna vez 
sin cosa:> o más bien ¿ha tenido Usted 
sucesivamente uno serie de casas, al ­
gunos tal vez descuidadas y apreta­
das, pero algunas de ellas ton delicio­
sas que ahora los extraño en sus mo­
mentos tristes? ¿En lugar de "vivir en 
una maleta" sus Lares y Penares (dio­
ses del hogar en la antigua Roma) 
toman rápidamente la costumbre de 
alojarse con agrado y comodidad en 
cada casa nueva como lo hicieron en 
la anterior::> ¿Y borraría Usted por al­
gún precio el recuerdo de las amista­
des que Usted hizo en Boston, en Fi­
ladelfia, en Pearl Harbour, Norfolk, 
en San Francisco, en Clearwoter, o en 
Nueva Orleans y para el caso, en 
Guam o en Guatánamo:> -No, la vi­
da para un esposo y una esposa en 
la Marina es lo mismo que vivir fue­
ra de casa, excepto por la variedad . 

El último espectro se presenta 
tan fácilmente: "De todos modos, con 
esos traslados constantes ¿pueden te­
ner sus hijos una oportunidad de te­
ner una buena educación o una bue-
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na instrucción? Sobre ese punto pue­
do especificar: ¡Cualquier niño que 
quiera a sus padres con un cuidado 
razonable, puede adquirir una bueno 
educación! Aún más crecerá en un 
ambiente en donde la disciplina y el 
sentido de la responsabilidad necesa­
rio en cualquier comunidad humana 
es absorbido por los poros tan pronto 
como se principia a hablar de ellos. 

La disciplina, después de todo, 
no es otra cosa que las buenas mane­
ras codificadas que son necesarias 
cuando se vive el uno tan cerca del 
otro como sucede a bordo. Aún el sa­
ludo maligno es meramente por des­
grac ia una extensión del servicio de 
la co3tumbre del pasado, pero corr ien­
te en mi infanc1a, de que un joven 
toque su sombrero para saludar a un 
mayor a quien encuentra y que el 
mayor retorne la cortesía. Nunca he 
oído de un subalterno de la Marino 
o del Ejército que estuviera en su se­
gunda década que esté ahora ocu­
pando mucho espacio en los periódi­

cos. 

¿Escuelas? -Padres jóvenes, eso 
les concierne estrictamente a Uste­
des . Casi en todos los lugares de es­
ta gran tierra hay escuelas acepta­
bles, pero en caso contrario y mien­
tras se viaja o antes de la edad esco­
lar cada hijo tiene su padre y su ma­
dre . Nunca estuve abrumado de tra­
bajo antes de entrar a una escuela 
fiscal; pero durante seis días a la se­
mana y durante cincuentaidos sema­
nas al año tuve una hora o tal vez 
cuando llovía hora y media para Lec­
tura, Ortografía, y Aritmética . Mis 

padres vieron que yo no tenía más que 
eso. Cua ndo estuve fascinado por los 
cuentos y estaba leyendo y perdiendo 
mi tiempo, venía severamente la or­
den : j "Saca las narices de allí y sal 
afuera! No, ni un minuto más". 
¿Cual fué el resultado::> 

Yo tenía nueve años cuando re­
tiraron a mi padre del servicio activo, 
Y la familia regresó de Yokohama y 
se estableció en lndianápolis. A tra­
vés del Pacífico, y en el largo viaje 
en ferrocarril desde San Francisco 
hasta Indiana esperaba la aventura 
de ingresar a una escuela fiscal. Me 
puse a leer Gramática, Aritmética, 
Geografía y a practicar Caligrafía . 
i Me propuse que ningún muchacho 
civil me señalase como a un ignoran­
te: Fuí interrogado por los profesores 
de la escuela. Luego dí examen ora­
les y escritos y a los nueve años y dos 
meses de edad entré al quinto año de 
Primaria con muy poca dificultad. En 
efecto, fué ese período de mi vida el 
que me enseñó mucho acerca de esa 
nueva "Ciencia de Relaciones Huma­
nas", porque mis compañeros de cla­
se me llevaban una cabeza de esta­
tura Y tenían mucho más peso que 
yo. Pero si algo me faltaba no me 
acuerdo . Y estoy seguro que nunca 
sentí eso que llaman Complejo de In· 
ferioridad . 

¿Oportunidad para 1 instrucción::> 
¿No es cierto que Ustedes; padres jó­
venes la tuvieron? Bueno, si no hay 
escuelas disponibles, enséñele a su 
hijo lo que Usted sabe . Conociéndolo 
bien, Usted podrá hacerlo temporal­
mente mejor que los extraños, ¡no 
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importa cuán psicológica o pedagógi­
camente lo pueda Usted hacer! Y Us­
ted lo hará crecer en una comunidad 
en donde se espera de todos grandes 
o pequeños/ que la responsabilidad, la 
obediencia rápida y la adherencia a 
un código sean las normas universa­
les. Su hijo obtendrá así una perspec­
tiva de lo que es la vida en este gran 
mundo, que no podría dársela en el 
doble de tiempo en un 11 Hogar esta­
ble'/ . j Piénselo otra vez! 

Aquí no tratamos de decir que 
esa vida en el servicio es fácil ni que 
siempre es confor ~able. Todas lo sa­
bemos. ¿No es verdad? Hay sin em­
bargo, el resultado de haber vivido 
en muchos lugares/ entre gente de to­
da clase/ con quien uno ha trabajado, 
a quien uno ha observado de haber­
los oído hablar, de haberlos visto tra­
bajar, jugar y hacer su vida . 

Ese resultado es esta firme con­
vicción : Que no hay oficio ni profe­
sión que no cause penalidades ni an­
gustias y a veces hasta incomodida­
des en los primeros etapas poro esta­
blecerse. No hay ningún sostén eco­
nómico que no esté exento de inquie­
tudes, presiones o incertidumbres. No 
hoy ninguno profesión que yo sepa, 
en que los resultados satisfactorios de 
un buen trabajo, premiado o no de 
inmediato, seo tan visible como lo son 
aquí en la #orina . 

En un primer viaje se tiene inse­
guridad de lo que es todo lo demás al 
respecto. Lo monotonía de los deta­
lles aparentemente insignificantes, lo 
inquietud de amoldarse o uno mane­
ro diferente de vivir . Lo mismo suce­
de en la primera década de cualquier 
profesión o negocio. 

Pero pregúntele Usted a alguno 
de los antíguos que haya permaneci­
do en su trabajo de toda la vida, al­
go acerco de esos primeros años . 
-Nueve de codo diez civiles se extre­
mecerán cómicamente y dirán 11 j Ol­
videmos eso!'/ Nueve veces de cada 
diez un Coronel o un Capitán de Na­
vío sonreirá sarcásticamente y dirá 
11 jWhee! ¡Yo era un muchacho inex­
perto/ pero no me hubiera abstenido 
de todo eso!' 1

• 

Anteriormente hemos menciona­
do a unos cuantos Oficiales que han 
dejado el servicio poro obtener posi­
ciones lucrativos en lo vida civil. Des­
de entonces me he encontrado con 
muchos de ellos . Hay algunos que 
han prosperado y que están contentos; 
pero prácticamente todos los que yo 
he encontrado extrañan o veces los 
antiguos buenos tiempos, aún con 
más nostalgia que los que han salido 
por límite de edad. 

Aquí tal vez alguno qu1s1era ob­
servar: 110h si, pero él está hablando 
de lo Antiguo Marino. Eso no era co­
mo lo del equipo de hoy11

• No lo era; 
ni era la Marina de 1905 de cuando yo 
entré como era la de .1867 de cuando 
entró mi padre . Subsiste el antiguo 
dicho de que ¡//LA MARINA YA NO 
ES LO QUE ERA ANTES y que nunw 
lo fué! Pero queda la Marino que 
siempre combio 1 que siempre se re­
nuevo, codo vez es más eficiente en 
su labor, y que siempre es uno carre­
ro que interesa y que premia. De mo­
do pues, jóvenes casados y casadas, 
piénselo de nuevo si es que Ustedes 

han querido dejarnos. ¡Piénsenlo mu­
cho . . . y piénsenlo bien! 

(Del U . S . N . 1. 11 Proceedings11
). 





Las Marinas Nuevas 
Por el A-lmirante LEMONNIER de ,Ja Academie de Marine. 

"La Academia de Marina no es una Escuela de Guerra Naval". 
Este artículo fué leído por el Almirante Lemonnier en Ja sesión 
del 10 de Noviembre de 1955 en la Academia de Marina. 

Siendo uno de los rozones de ser 
de lo Academia de Marino el seguir 
lo evolución de los buques en el tras­
curso de los siglo:; y de uno manero 
general el empleo del mor, me ha 
Parecido interesante, al empezar este 
ciclo de conferencias 1955-1956, lla­
mar vuestro atención sobre el cam­
bio que en el curso de los próximos 
años. se va o producir en lo composi­
ción de los Marinos militares y sobre 
el crecimiento considerable del poder 
naval que va o ser lo consecuencia. 

No se troto de uno evolución 
progresivo al ritmo a que estábamos 
acostumbrados, sino de un verdadero 
salto semejante al que tuvo lugar el 
siglo posado con Jo sustitución de lo 
vela por el vapor, ó al de lo apari­
ción, en tiempos más recientes, del 
submarino y del avión . 

Van o nacer flotas cuyo compo­
sición, métodos de acción, facultades 
Y hasta lo isonomío serán nuevos. 
Ya no se troto de suposiciones, ni de 
profecías: el año 1955 acabo de dis­
tinguirse por hechos y realizaciones 
sensacionales que harán época en lo 
Historio de lo Marino. Yo se han he­
cho o lo mor unidades de tipos nue-

vos, de tal manero que hoy se puede 
indicar sin temor o equivocarse, cuá­
les son los vías por los que se dirigen 
los Marinos militares poro recons­
truir sus flotas. 

Después de lo Primero Guerra Mun­
dial aparecieron así los Marinos nue­
vos nacidos hacia 1925, inspirándose 
esencialmente en los enseñanzas del 
conflicto que acababa de terminar: 
lo único novedad real fué lo genera­
lización de lo combustión de petró­
leo. 

Esos flotas fueron los de 1939 . 

Los Marinos nacidos de los en­
señanzas de lo Segundo Guerra Mun­
dial fueron construídos en el trascur­
so mismo de eso guerra y al final de 
·las hostilidades poro compensar los 
inmensos pérdidas debidos o uno lu­
cho que hizo estragos en todos los 
mores y en todos los océanos y que 
trajo consigo lo desaparición de lo 
mayoría de los buques que existían 
en 1939. 

Los flotas que aparecerán aho­
ra, cuyos primeros muestras yo es­
tán entrando en servicio, están des­
tinados o reemplazar o los flotas pro-
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venientes de la primera guerra y cu­
yas unidades alcanzarán pronto y ca­
si simultáneamente el límite de e­
dad. No serán simples extrapolacio·· 
nes, sino que estarán marcadas por el 
progreso prodigioso de la ciencia des­
de hace lO años; y hay que recono­
cer que ese progreso es debido en 
gran parte a la impulsión dada a los 
servicios de investigaciones en el tras­
curso de las hostilidades. Porque es 
cierto que el radar, el asdic y de uno 
manera general todo lo que es e!ec­
trónico, y por otra parte los cohetes 
teledirigidos, motores de reacción y 
naturalmente armas-máquinas ató­
micas deben su rápido desarrollo a 

1 

esta impulsión. 

Antes de examinar los nuevos 
programas perm!tósenos regresar al­
gunos instantes a la fase de la post­
guerra, porque en realidad, los he­
chos han sido algo más complejos de 
lo que acabamos de presentar. 

En efecto, las poi íticas de lo 
construcción han variado considera­
blemente desde 1945 según los paí­
ses; esto se debe no solamente a la s 
diferencias en la importancia de las 
Marinos y a lo variedad de sus nece­
sidades, sino también a la situación 
de estos países durante y al final de 
las hostilidades. 

Desde este punto de vista pode­
mos distinguir dos grupos bien dis­
tintos : 

19 Por una porte los Estados Unidos 
y la Gran Bretaña que en 1945 
tenían flotas enormes compues-

tos casi exclusivamente de unida­
des recientes: gracias a sus for­
midables programas de guerra; 
el caudal de construcciones nue­
vas · había compensado y hasta 
superado a las pérdidas de bu­
ques que declinaban sin cesar 
durante los últimos meses de las 
host i 1 i dades . 

29 Por otra porte, los otros países 
que por razones diversas se et~-

1 

centraban al contrario en 1945, 
ya seo sin Marina; o bien como 
en el caso de lo Francia con 

1 

uno flota reducida que no com-
prendía sino un pequeño núme­
ro de unidades de origen nacio­
nal gastadas por los servtc:os 
intensos de la guerra, y comple­
tadas por flotillas ligeras cedi­
das por las marinas anglo-s.:Jjo · 
nas. 

El problema del reemplazo de la 
flota es presentada en efecto de u-, 
na manera muy diferente en estos 2 
grupos de naciones. 

Las Marinas anglo-sajonas se 
podían limitar a hacer construcciones 
nuevas, a construcciones experimen­
tales cuyo secreto guardaban celosa­
mente, y a la modernización . del e­
quipo de sus unidades existentes . 

Para las otras naci~es, el pro­
blema del reemplazo se presentaba, 
por el contrario con agudeza . Pero 
estos Marinas no podían emprender 
un programa de construcciones antes 
de haber restablecido su economía 
de haber reconstruído su Marina mer-
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cante y de haber levantado las ruinas 
de sus arsenales. 

Así, al día siguiente de la gue­
rra los países que tenían grandes me­
dios de estudios, de investigac!ones y 
también para construcciones, no te­
nían ningún motivo para poner en 
gradas nuevas flotas; mientras que 
las naciones para las cuales eran ne­
cesarias nuevas construcciones, se 
encontraban en la imposibilidad de 
emprenderlas y no llegaban a con­
servar el nivel de sus flotas sino gra­
cias a una a yuda norteamericana, o 
a la cesión de barcos que habían sido 
·enemigos. 

En resumen, como es cor;iente 
desde luego, a raíz de un conflicto, 
Pero por razones diversas, hubo una 
Pausa en la evolución de las Marinos 
militares. Toda la actividad de los 
astilleros y aún lo de los arsenales, 
fué dedicado o lo construcción de 
buques mercantes. 

Diez años después del término 
de los hostilidades cambiaron los cir­
cunstancias: los Marinos anglo-sa­
jonas debían entonces enfrentarse a 
programas poro el reemplazo progre­
sivo de sus flotas de guerra que ha­
biendo sido construidos casi todas 
durante ei.J?eríodo de 1940 o 1945, 
esperaban o;u límite de edad paro 
1960 y 1965. 

Por su porte, los otros países 
que habían levantado sus ruinas, re­
construyeron sus flotas de comercio, 
restablecieron su economía y estuvie-

ron en aptitud de emprender o un rit­
mo más o menos elevado pero regu­
lar la reconstrucción de sus fuerzas 
navales. 

Todos los países cuidadosos de 
conservar su poder noval ya han he­
cho votar programas importantes, y 
algunas marinas occidentales, como 
!o Marina francesa y la Marino ho­
landesa verán este año entrar en ser­
vicio los primeras unidades de sus 
programas, precedidos desde luego, 
por lo Marina rusa que ha vuelto a 
poner a sus asti fieros en un ritmo de 
t rabajo cada vez mayor. 

Todos los programas merecen ser 
e ~tudiodos, pero evidentemente, el 
examen de los programas norteame­
ricanos permite ver la aparición de 
tres factores nuevos destinados a re­
volucionar la composición de las fu­
turos fuerzas navales: 

19 los progresos de la electrónico. 

29 la utilización de la energía nu­
clear, y 

39 el perfeccionamiento de los mo­
tores de reacción y de los cohe­
tes. 

Preponderancia de la Marina 
11orteamericana. 

Ya no hay nadie que dude de 
la potencio militar de los Estados U­
nidos; pero generalmente no se dan 
cuenta de la preponderancia aplas­
tante de su Marina. 

Se puede estimar hoy que la 
floto norteamericana es por lo me-
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nos dos veces más fuerte que el total 
de todas las otras flotas del mundo. 
Como tiene su aviación propia y fuer­
zas anfibias considerables, está en 
condiciones no solamente de conser­
var el dominio de los mares, sino 
también de efectuar por sí sola o en 
unión de otras fuerzas, poderosas o­
peraciones sobre los continentes más 
lejanos. 

Si se examina los presupuestos 
navales de las potencias del Atlánti­
co se comprobará que el presupuesto 
de U. S. N . es por sí solo, cuatro ve . 
ces mayor que el total de los otms 
presupuestos. Representa casi el 80 
por ciento del total general, la canti­
dad siguiente es la de la Gran B~e­

taña con el 8%; vienen después la 
de Francia con el 4%, luego el Ca ­
nadá, Italia y Holanda -con el 2% 
cada una, y el resto de las naciones 
suman un 2% aproximadamente . 

Gracias al desarrollo de sus or­
ganismos de investigación, a la po­
tencia de su industria y a la riqueza 
de su presupuesto, la Marina norte­
americana es la única que está en 
condiciones de mantener constante­
mente los equipos de todos sus bu­
ques a la altura del progreso y .:le 
conservar en servicio activo varias es­
cuadras que comprenden toda la ga­
ma de buques hoy concebibles. 

La Marina rusa tiene también 
evidentemente un presupuesto consi­
derable y en efectivos (700,000) es 
superior a la Marina norteamerica­
na. Pero no se puede comparar a 

ésta desde el punto de vista técnico, 
porque sus flotas no tienen todavía 
sino buques ligeros de tipo clásico; 
cruceros, contra-torpederos y submari­
nos de tipo de la postguerra. 

Los rusos no tienen ninguna uni­
dad de superficie de gran poder o­
fensivo. A excepción de los subma­
rinos, las escuadras rusas no pueden 
efectuar actos de fuerza sino bajo la 
protección de su aviación naval es 
decir, en los mares que bañan' sus 
costas. 

Lo realizaC:o 9or los 
nort·ea me rica nos. 

Hay cuatro acontecimientos de­
terminantes que van a marcar el a ­
ño 1955 desde, el punto de vista de 
la evolución de las construcciones na­
vales norteamericanas. 

a) el éxito de las pruebas del sub­
marino "Nautilus". 

b) la entrada en servicio del pri­
mer portaviones tipo "Forrestal" 
de 80,000 toneladas en carga. 

e) la aparición de hidroaviones cor~ 
motores de reacción, que tienen 
las mismas características que 
los mejores aviones estratégicos 
"Sea Master", y 

d) la trasformación del crucero 
"Boston" en lanza-r.Rhetes. 

Examinemos rápid~mente las 
·oncecuencias de estas novedades: 

La puesta en servicio cfel "Nau­
;·ilus11 acaba de confirmar que ya he­
mos entrado en la era de la propLd-
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N 2wport News Shipbuilding Photo by Nixon. 

U.S.N. "Forrestol" mostrando lo cubierto en ángulo y lo catapultas de vapor 
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sión atómica. El "Nautilus" existe, 
sus máquinas giran y se prestan a va­
riaciones de velocidad de lo más brus­
cas. Los resultados de las pruebas 
han sido tan satisfactorios q.ue por 

ahora la Marina norteamericana ha 
decidido emprender la construcción 
en serie de otros siete submarinos o­
tómicos que según parece, deben se­
ña lar un progreso considerable sobre 
el "Nauti lus". A estos submarinos 
se acaba de agregar otro de 5,000 
toneladas. Además la Marina norte­
americana tiene la intención de ins­
Cribir en la lista de construcciones 
nuevas para el año 1957, otros nue·· 
Ve submarinos de propulsión atómi­
ca. 

Esta propulsión hoy realizada en 
el submarino, se extenderá sin duda 
alguna entre pocos años más a l0s 
grandes portaviones, y tal vez a las 
otras unidades de superficie. 

La prensa norteamericana aca­
ba de revelar en estos últimos días, 
que el séptimo portaviones del tipo 
''F 1" arresta que debe ser puesto en 
gradas en 1957 y cuya entrada 0n 
servicio está prevista para 1962, se­
rá de propulsión atómica; algunos 
Preconizan aún la instalación de es­
te nuevo sistema en el número seis, 

• Pero esta idea parece haber sido ·.1-

bandonada . . 

No tenemos necesidad de exten­
dernos acerca de la importancia de 
la aparición del "Nautilus" desde to­
do punto de vista. Como lo ha decla­
rado desde hace varios años el Pre-

sidente Truman: "El día que las hé­
lices de este submarino den su pri­
mera vuelta marcará una nueva era 
de la humanidad" - Ese día ya per­
tenece al pasado. 

La entrada en servicio del "f'o­
rrestai".-Este es el primero de una 
serie de diez portaviones idénticos y 
su entrada en servicio que ha tenido 
lugar el 19 de Octubre de 1955 no 
constituye una revolución tan seroso­
cional: estos buques no son en efec­

to, sino extrapolaciones de los bu· 
ques de la clase Midway. 

Pero la aparición de unidade~; de 
esa potencia, capaces de desplazarse 
a una velocidad de 30 nudos y de 
poner en acción en unos cuantos m;­
nutos más de un centenar de avio­
nes de los tipos más modernos su"­
ceptibles de llevar hasta muy lejos 
armas atómicas, va a hacer oume'1-
tar formidablemente lo que ;e h:J 
convenido en llamar el poder .1aval. 
(El "Sea Power"). 

Desde el punto de vista técnic·), 
31 alistamiento de diez grandes por­
taviones tipo Forrestal en donde a­
bundan las innovaciones, va a marcar 
una gran etapa en la construcción 
naval. 

Tercer hecho importante: la re­
apar~c•on d2l hidroavión.- El Sea 
Master de cuatro reactores, cuya ve-
1oc idad será de cerca de 1,000 kiló­
metros por hora, tendrá un gran ra­
d io de acción y podrá llevar cargas 
~esadas. 
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El empleo de estos aparatos apor­
ta, al menos para los grandes tone­
lajes, una solución al problema del 
vuelo : ya no habrá necesidad de pis­
tas largas tan caras y vulnerables· 
bastará grandes superficies de agua: 
y el mundo está bien provisto de e­
llas. Esto es, tanto desde el punto 
de vista civil como desde el punto de 
vista militar, un acontecimiento su­
mamente importante. Lo prenso a­
caba de dar a conocer que lo prime­
ra unidad "Sea Master" había hecho 
explosión durante un vuelo de ensa­
yo; pero parece que este accidente no 
ha afectado el principio en que se 
'Jaso el empleo de estos hidroaviones. 

El cuarto acontecimiento de! año 
en la Marino de los Estados Unidos 
será la entrada en servicio ("en co­
misión" como dicen allá) del crucero 
"Boston" antiguo crucero ligero tras­
formado para lanzar cohetes anti­
r;é reos del tipo Terrier, cuyas pruebas 
fueron ejecutadas el 14 de Marzo de 
1956 en el Mor de los Antillas. Lo 
torre de popa ha sido reemplazado 
por dos planos inclinados, platafor­
mas que permiten el lanzamiento si­
multáneo de dos Terriers. 

Ya no hay duda que tarde o 
temprano la artillería clásica será re­
emplazada, sobre todo en los buques 
de superficie, por lanzacohetes, no 
solamente para el tiro aéreo, sino 
también contra objetivos flotantes o 
o tierra. Lo ventaja será considera­
ble; el alcance .:le los proyectiles que 
podrán ser de cabezo atómica, será 
de un orden diferente al de los obu-

ses clásicos. Estas nuevas armas se­
rán las únicos capaces de poder en­
frentarse a un b:::>mbordero que vola­
se en lo estrotósfera. 

Sin embargo, parece que la de­
saparición total de la artillería no 
esté ton próxima como lo han anun­

ciado a veces. Lo nueva Marina nor­
teamericana está todavía en estado 
experimental en lo que se refiere o 
cohetes de largo alcance y ha princi­
piado a dotar a algunos buques con 
:ohetes antiaéreos; pero parece que 
en particular lo próxima sustitución 
de los cañones de ti ro rápido poro lo 
d:fensa antiaérea, por cohetes no es­
te tan cercana. 

A pesar de esta reserva, llega­
mos a la conclusión de que con lo 
entrada en ~ erv i cio este año del 
"Nautilus", del "Forrestal", del 
"Boston" Y del "Sea Master" la Ma­
rina norteamericana les ha d~do uno 
sacudida a las nuevas Marinas. 

Ln Mo~ina Británica. 

Aunque no tiene todos los re­
cursos de la norteamericana la Ma­
rina británica es naturalm~nte lo 
primera de las marinas europeas. El 
valor de sus cuadros, el de su tripu-

. laciones, la fuerza de sus tradiciones 
y lo potencia industrial y científica de 
la Gran Bretaña permi(!)n a la Mari­
na inglesa seguir siendo una marina 
de calidad. 

El nuevo Primer Lord Naval ha 
dicho que el Almirantazgo esperaba 
bien pronto una Marina ("new look' ') 
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de un nuevo aspecto. Por el momen­
to lo Marino inglesa se esfuerzo en 
modernizar sus unidades y también 
en reequipor sus fuerzas de alto mor 
con lo entrada en servicio de nuevos 
Portaviones de combate y de cruce ·· 
ros armados con cañones de tiro muy 
rápido. Pero el Primer Lord ha anun­
ciado que estos cruceros serían los (JI­

timos en llevar lo artillería clásico: 
los siguientes tendrán armas dirigi­
dos y llevarán sin duda cargos ató­
micos. 

En cuanto a los submarinos, lo 
Marino inglesa se ha dedicado re­
sueltamente a lo búsqueda de nue­
Vos tipos: en espera del submarino 
que use la energía nuclear lo Marina 
ha perfeccionado y ha terminado de 
construir un submarino de tipo . nue­
vo, el "Explorer", movido por un mo­
tor único que le permite dar uno gran 
Velocidad en inmersión . 

Al anunciar recientemente el 
Poso a la reserva de su último aco­
razado en serv1c1o "Vonguord", el 
Almirantazgo británico ha demostra­
do que intentob:J dedicar un máximo 
de sus recursos o uno trasformación 
rápida de su Marina para ponerlo 
con e! dí~ atómico. 

Lns Marinos Occidentales del 
Continente ~ropeo. 

t_ .. r 

No hoy que creer que los pro­
gramas de los ma rinos europeos -
que son natura lmente de un g.rodo in­
ferior- estén desprovistos de inte­
rés. 

Los buques que entran este año 
en servicio en estos países, son sin 
duda del tipo clásico: se han benefi­
ciado con los técnicos modernos, en 
especial en lo que se refiere o lo a­
tómico -rodar, osdic, control de ca­
zo-, a sus aparatos propulsores, o 
sus formas de cosco, puntos en que 
los buques de antes de lo s~gunda 

guerra no habían hecho progresos 
notables. 

Así está probado que los inge­
nieros novales del continente son hoy 
capaces de producir buques, sacando 
provecho de los mejores técnicos ac­
tuales. No hay dudo que no estorón 
en un futuro próximo -como debe­
río ser- en condiciones de seguir 
el progreso en el campo de los armas 
dirigidos y en lo utiliza.ción de lo 
energía nuclear. Pero o este resoec­
to, insistimos en hacer notar que e l 
empleo de lo propulsión atómico no 
presenta solamente ¡;>roblemos de Fí­
sico, sino también problemas de me­
talurgia muy difíciles de resolver. 

A propósito de estas marinas ton 
abundantemente provistos de torpe ·· 
deros y de contra-torpederos ontes 
de lo guerra, hoy que notar lo desa­
parición completo de estos dos tipos 
de unidades,- reemplazados por los 
"buques escolto", algunos veces t:::>­
dovío llamados destroyers, fragatas o 
avisos, según su tonelaje o armamen­
to . 

Esto sustitución hoce que los 
armas de ataque de los grandes bu­
ques, torpedos y bombos tonto ar.ti · 
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submarinas como antiaéreas se:m 
lanzadas ahora por aviones y por 
submarinos. Quedan los lanz'Jtorre­
dos de superficie sobre todo bajo la 
forma de lanchas rápidas; per::> el 
"buque escolta" antisubmarino y en·· 
tiaéreo está armado formidableMen­
te contra estas pequeñas unidades 
gracia.s a sus aparatos de detección 
y a sus cañones automáticos de tiro 
muy rápido. 

En la Marina Francesa el ario 
1955 hará época: la entrada en ser­
vicio de las primeras unidades .1~ : ti· 
po "Surcouf" y "Corse" después de 
sus pruebas tan brillantes/ marca el 
principio de la renovación de nues­
tras fuerzas ligeras/ mientras qu9 el 
voto de un segundo portaviones tiro 
Clemenceau prueba que la Fronc1a 
no se contenta con tener f.loti! 'as lv­
cales1 sino que quiere estar .:n con­
diciones de poder participar eñ la de­
fensa de los océanos. 

Si hacemos un resumen de las 
tendencias indicadas por estos pro­
gramas/ con ayuda de las informacio­
nes ya publicadas/ podremos desde 
ahora formar un cuadro de las Ma­
rinas que estarán en servicio en lo 
próxima década1 siendo naturalmen­
te la contribución de cada país muy 
diferente la una a la otra / quedando 
el conjunto bien dominado por la Ma­
rina norteamericana. 

Las fuerzas oceár.•icas / las 
11Task-ForceS11

1 según la expresión 
anglo-sajona empleadas durante ia 

guerra/ o ateniéndonos a nuestra ex­
presión francesa //les escadreS11 o si 

1 

se prefiere //les forces de haut mer
1

' 

(las fuerzas de alta mar)1 tendrán por 
núcleo buques capaces de lanzar es­
tas armas-máquinas de cabeza ató­
mica. 

Estos buques son de dos clases: 

-los portaviones y 

-los buques derivados de los 
cruceros/ los más recientes de los cua­
les estarán provistos de plataformas 
de lanzamiento de dos categorías: 

a) a gran distancia 

b) antiaéreos. 

Los portaviones comprenden dos 
clases: 

-Por una parte los enormes bu­
ques de 80 1000 toneladas del ti· 
po Forrestal que tan sólo los 
Estados Unidos son capaces cle 
poseer/ 

-y por otra parte los portaviones 
de 20 a 40 1000 toneladas que 
pueden emplear natura 1 me-,te 
un número menor de apar::Jto:.1 
pero estas unidades estarán en 
proporción a las marinas secun­
darias. 

Los buques lanzacohetes :;e co­
locarán sin duda bajo el rubro da 
11CruceroS

11 pero natura/ mente su si­
lueta diferirá totalmente de la de los 
cruceros clásicos. Es difícil todavía 
prever su tonelaje; será sin duda del 
mismo orden q~e el de nuestros cru­
ceros actuales/ en razón del volumen 
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que deberá ser acordado a los apa­
ratos electrónicos. 

Estos buques principales estarán 
desde luego, rodeados de "buqu0s 
escolta" fuertemente armados contra 
submarinos y contra aviones. .Junto 
con estas "fuerzas de alta mar" siem­
Pre se encontrarán : 

-Fuerzas para la protección di­
recta de la Marina mercante aue 
comprenden "buques escolta" y 

aparatos aéreos de gran radio 
de acción con una proporción 
creciente de helicópteros peso­
dos. 

-Flotillas locales para la defensa 
de las aguas costaneras, y de 
las entradas de los puertos . 

-Fuerzas anfibias con sus mate­
riales especiales, sustituyendo 
en gran parte el helicóptero a 
las armas de asalto. 

-Finalmente no olvidemos las 
fuerzas submarinas que com­
prenderán una proporción c<1da 
vez más grande de submarinos 
con propulsión atómica, algunos 
de los cuales podrán lanzar, oún 
en inmersión, arma-s dirigid~s. 

A los escépticos haremos r~cur­

dar que los alemanes habían probado · 
con éxito e r.:f'l1944 submarinos que 

·' 
Podían lanzar en inmersión cohetes 
Y-2. 

Saldremos del cuadro de esta co­
tllunicación extendiéndonos en consi­
deraciones sobre las nuevas tácticas 

que resultarán de la aparición de es­
tas flotas nuevas. 

La Academia de Marina no es 
una Escuela de Guerra Naval. 

Nos limitaremos pues a breves 
comentarios sobre algunos puntos e­
senciales que me parece que merecen 
ser señalados en esta Asamblea. En 
particular sobre la repercusión de 
estos nuevo:; programas sobre la 
construcción naval. 

Si se descarta la propulsión a ­
tómica, que no se generalizará en 
los buques de superficie antes de 
diez años, los progresos tendrán lu­
gar esencialmente sobre el equipo e­
lectrónico y sobre el armamento. Pe­
ro tales cambios tienen naturalmen­
te sus repercusiones soLre el buque 
mismo, no solamenk sobre su for ­
ma, sino también sobre sus caracte­
rísticas. 

Notaremos primero, en cada cla­
se de buque la necesidad de máqui ­
nas mucho más flexibles y más po­
derosas que las antiguas. No se tra­
ta de obtener velocidades muy ele­
vadas - nuestro "Terrible" no está 
muy cercano de perder su récord 
mundial de velocidad de 45 nudos-, 
sino de poderlas obtener rápidamen­
te y de sostener en servicio ordinario 
una velocidad del orden de 32 nudos 
para los buques grandes, y de 36 á 
40 nudos para sus satélites; la velo­
cidad práctica de los "buque,s escol ­
ta" de convoys debe pasar de 25 nu­
dos . 
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Sin entrar en largas explicacio­
nes deseamos justificar con pocas pa­
labras esta necesidad de flexibilidad 
y de poder resistir largo tiempo un 
andar a gran potencia. 

La aparición del portaviones co­
mo elemento fundamental es la con­
rccuencio de los "Tosk-Forces", por­
que el portaviones onda siempre muy 
ligero y está a menudo a su máxima 
potencia . Primero, porque siendo un 
b :..~que p ~ecioso, no debe ser presa 
fácil poro los submarinos ni poro los 
cw iones enemigos . Poro poder esca­
par de lo5 torpedos de los submarinos 
d ~be tener una velocidad instantánea 
bastante elevado : poro escapar de lo 
aviación debe poder cambiar rápida­
mente de campo de acción. En se­
gu ido, poro lanzar sus aviones y pa­
ro recibirlos en cubierto necesito te­
ner un viento aparente de 30 a 40 
nudos . Cuando el viento verdadero 
es pequeño o nulo, lo cual sucede 
lo mitad de los veces, le es necesario 
pues desarrollar uno velocidad lo 
más cercana posible o esto,s cifras. 
.!\.demás los portaviones no pueden 
lanzar sus aparatos ni recibirlos en 
cubierta sino con un viento cercano 
o lo proa; cuando su rumbo es dife­
rente debe hacer uno vi roda rápido, 
que pue:1e llevarlo hasta el rumbo o­
nuesto ,si t iene el viento por la popo, 
y debe recuperar en seguido lo más 
p ronto posible el tiempo así perdido . 
Poro esto debe desarrollar un gran 
a ndar y los buques que lo acompañan 
.... ., verán obligados o marchar más rá­
~:d:Jmente todavía. 

Por otro parte, a causa del peli­
gro atómico, las fuerzas navales en 
lo mar deben poder dispersarse, y por 
consiguiente concentrarse después 
muy rápidamente. 

En resumen, por estas rozones 
conjugadas, los barco,:; que componen 
los fuerzas operativas deben poder 
elevar rápidamente su velocidad a 32 
nudos y sostener ese andar sin di s­
culpo. 

Esto no parece gran coso, pero 
en realidad, de esto resulto w1o evo­
lución real en la táctica y en lu es­
trategia. 

Antiguamente cuond:> Lln 1...0 · 

mandante pensaba ordenarle a lo má­
quina una velocidad mayor de la mi · 
tad de la potencia máxima ~e lo ad­
vertía al Ingeniero Jefe ,;e Servicio 
y éste hacía bajar inmediatamente 
o todo el personal a los salas de cal ­
deras y a los cuartos de máquinas. 
Lo velocidad máximo llamado "prác­
tica" era en efecto, un an-:Iar ex<.:ep­
cionol; se decía entonces "qu'on 
marchait a tout casser" (que se co· 
rría o revienta cinchas) teoría desde 
luego bien enojosa: en esos momen­
tos uno se arriesgaba o encontrar u­
no averío; me acuerdo de lo ~spon­
toso impresión que tuvimos cuando 
en una situación crítica, habiendo de­
bido desarrollar la velo~ad máxima 
el grupo de tres cruceros al cu:Jl per­
tenecíamos, uno de nuestros buques 
indicó que tenía una averío en la 
chumocero de empuje y que no po­
dría dar más de diez nudos. 
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,A,gregaré que tales incidentes e­
ron muy raros en nuestra Marina que 
había hecho progresos extraordina­
rios en el período entre las dos gue­
rras. Sus unidades desde el punto de 
Vista de robustez no tenían nada que 
envidiar a las de las otras marinas . 

No dudamos que los nuevos bar­
cos que saldrán de nuestros astilleros 
no serán menos fuertes ni menos re­
sistentes que sus similares extranje­
ros . 

Más importante que esta cues­
tión de velocidad y de resistencia de 
los barcos, - y Ustedes lo habrán no­
tado ciertamente- es todavía el au­
mento de sus facultades de acción, 
Osí como el cambio de .su manera de 
combatir. Al terminar esta exposi­
Ción, sin extende rme mucho, creo 
que debo decir algunas palabras a 
este respecto, porque el cambio es 
Verdaderamente extraordinarÍo . 

No hace muchos años que el bu­
que de guerra estaba concebido en 
Vista del combate alineado o de en­
Cuentro, contra un adversario que se 
Veía en la mar, o contra un objetivo 
que estaba en el litoral ; y la cienc ia 
de un almirante cons istía en aprove­
char sus armas al máximo desde uno 
buena distancio. 

A partir de hoy esos combates 
Serían la ex~cpción, el buque está 
ahora concebido y equipado poro 
combatir contra adversarios inVISI ­
bles, que están más allá del horizon­
te, que se esconden en las profundi ­
dades del mor, en los tinieblas más 

sombrías, o favorecidos por las nubes 
más espesas. 

Yo no es el v1g1o el que da la 
voz de alerto, ni el telémetro el que 
mide la distancia; es el aparato elec ­
t rónico el que hace la detección en 
el agua, en el aire o en la superficie 
mucho más allá del horizonte, el que 

. calculo los elementos del tiro, el que 
controlo el proyectil y lo dirige so­
bre el blanco a distancias que pueden 
ser hasta treinta veces superiores á 
los antiguos alcances de la artillería 
clásica más perfeccionada. 

Y este cambio de golpes ent re 
a dversarios invisibles, del cua ! a lg¡_;­
nos combates del Pacífico han d'Jdo 
una ideo, se diferenciará todavía más 
~E: los antiguos cañoneas si el pro­
yectil empleado - obús, bomba o gra­
nada, es una arma atómica que por 
sí sola equivale o miles de los proyec­
tiles más poderosos hasta hoy cono­
cidos. 

Un buque podía tener la P.~)e .. 

ronza de pasar o través de las sal ­
vos de su adversario : muchos de los 
que están aquí han escapado de los 
tiros o de los bombardeos que en­
morcaban (ú horquillaban) al buque 
o inmueble en que se encontraban : 
eso ero desagradable, pero se tenía 
una probabilidad de salir indemne 
allí. 

Mañana, si el proyectil os toca 
o si explota o 800 metros de distan ­
cio, dará lo mismo; en este rad io de 
acción todo resul to quemado o des­
truído o por lo menos puesto fue ,. o 
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de combate. Un solo aparato -avión 
o proyectil moderno- puede causar 
así instantáneamente efectos que no 
hu biera poddo c:Jusar la escuadra 
más podarosa agotando sus santa­
bárba ras, o en el caso de un objetivo 
terrestre, doscientas piezas de artille­
ría pesad:J tirando todo el día. 

Uno r uede estar tentado de lle­
gar a la deducción de que ya no hay 
necesidad de tener muchos buques 
de combate, pua.;to que uno sólo pue­
de dar tcl~s r.esultadosr La deducción 
'1J sería exacta, porque el factor nú­
mero conserva su valor. Los océanos 
son inmen s:os y los intereses que hay 
que proteger son muy numerosos. 

La navegación mercante está 
cada vez más amenazada por armas 
cada vez más peligrosas, y también 
hay que contar que tanto en tiempo 
de paz como en tiempo de guerra, 
habría más de 4,000 buques grandes 
constantemente en la mor, sin con­
tar los buques de cabotaje ni las flo­
tillas de pescadores. Los puertos cu­
yos accesos hay que mantener libres 
se cuentan por centenares. 

No olv idemos que para vencer 
el peligro submarino en el último con­
flicto, lo .> aliados pusieron en acción 
varios miles de buques escolta Y más 
de 1 0,000 aviones de gran radio de 
acción, y que emplearon 70,000 bar­
ces cnfibios . 

F.x otra parte, no sería razona­
ble confiar misiones ofensivas a un 
número muy reducido de buque.;, por­
que los riesgos serían muy grandes· 

L 11 d 11 ' as escua ras C3ta ran pues cons-
tituídas g.:nera :me.1te alrededor de 
un núcleo de por lo menos dos, gene­
ralmente cuatro, o a veces seis o siete 
buques grandes que estarán rodeados 
por un número considerable de bu­
ques e~colta antisubmarinos y anti­
aéreos. 

---
El gran cambio en las faculta ­

des Y posibilidades de acción de la.> 
flotas consiste en su aptitud crecien­
te de po:::ler obrar cada vez más pro­
fundamente, y más hacia el inte rior 
de los territorios. 

La misión de las Marinas no 
cons:ste solamente en asegurar el 
dominio de ese mar que cubre las cin­
co séptimas partes de la superficie 
del planeta ; consi ste también en co­
operar por encima de los territorios 
-de las otras dos séptimas partes­
con las fuerzas de Tierra y de A ire. 
Para los buques de mañana esta ta­
rea no será una tarea secundaria y 
podría en ciertos casos ser la tarea 
más importante. 

A raíz de la reunión aérea de 
le Bourget, hace dos años, los aviones 
de reacción de la Marina norteame­
ricana que habían decolado de su 
portaviones que se encontraba ·:m las 
aguas de Córcega, fueron a volar so­
bre París y regresaron <:n:)u buque sin 
hacer escala. · 

La generalización del reaprovi­
sionamiento de los aviones en el !Ji. 

re y el aumento de su radio de ac­
ción, les da hoy ias más grandes po-
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sibilidodes y facultades. En Europa 
no hoy ningún lugar que no esté al 
alcance de lo aviación embarcado. 
Hemos vi sto que en Coreo y que .;n 
lndochino la Aéronavale ha suminis­
trado uno fracción muy importante de 
la aviación de ataque en los operacio­
nes que han tenido lugar en tierra. Lo 
mitad de los aviones que trataron de 
salvar Dien-Bien-Phu pertenecían o 
nuestro aviación emborco::lo, y sin 
embargo, Dien-Bien-Phu estaba en 
una región montañoso a 400 kiló­
metros de lo costo . 

Gracias o su movilidad que los 
hará menos vulnerables que o los ba­
ses fijos cuyo emplazamiento sería 
bien conocido por el adversario, los 
fuerzas novales tendrán más probn­
bilidodes de escapar de uno agresión 
súbito o de represalias: desempeñan­
do el papel de reservas ~ 3 t rc tég ' cos 
Podrán ir o los puntos r:!e..;eado>, yo 
sea poro socorrer a los combatientes 
de tierra o de aire que estuvieron en 
situación crítico, o bien poro reforzar 
sus medios en el punto en donde se 
quiera hacer el ataque . 

Ustedes han notado ciertamen­
te que lo mayor porte de los proble­
mas presentado, yo seo paro lo cons­
trucción, o bien poro el empleo de 
estas futuros fuerzas navales no es­
tán al alc~e ni a los escalas na­
cionales . 

Raros son los países -¿Lo hay 
en Europa?- que tienen los medios 
de investigaciones industriales y so­
bre todo financieros, no solamente 
Para poseer esos equipos tan costo­
sos, sino también para mantenerlos 

a la altura de los rápidos progresos 
de la ciencia. Un barco queda pa­
sado de modo, o a veces inutilizable 
si su equipo de detección y de de­
fensa antisubmorina y aérea no es 
del último modelo, porque se puede 
decir que las posibi 1 ida des de ata. 
que de los aviones y de los subma­
rinos se trasforman y progresan ca­
-lo año. 

¿Quién puede sostener este rit­
mo en la modernización de los 
armamentos::> - La respuesta me pa­
rece sencillo: Si es necesario paro un 
país como el nuestro en particular 
tener sus medios de acción para los 
tareas puramente nacionales, ya no 
se podrá en cambio concebir una po­
lítica militar y sobre todo uno política 
de defensa aérea o noval, sino dentro 
de un cuadro más grande que el de 
una sola nación. 

No se podría en estas 1 íneas expo­
ner todos los problemas que han de re­
sultar de la aparición de los Marinas 
rvuevas; son innumerables y de una 
gran complejidad. 

Haciendo un resumen, he queri­
do sobre todo, indicar la amplitud y 
mostrar que a pesar de los nuevos 
peligros que amenazan al buque, las 
Marinas vean sus posibilidades de 
c1ecer más ligero aún. 

Por consiguiente, se puede ·-y 
esta será mi conclusión- prever un 
nuevo crecimiento del poder naval de 
esta Potencia que ya se ha dejado 
sentir en la última guerra mundial, 
hasta el punto de haber determinado 
e 1 resultado. 

(De la "Revue Maritime") 





El Primer Submarino Peruano en 1879 
Cc!lfErencia sustentada por el Cap!tán de COl'beta A.P. 
JOSE V ALDIZAN GAMIO, en el •Centro de Estudios 
Histórico.~ Milita'res del Perú. 

Con fecha 6 de Abril de 7 956, á 1830 hrs, se realizó en el 
Centro de Estudios Históricos Militares del Perú, la actuación inau­
gural del ciclo de conferencias del presente año en la citada Ins­
titución. 

Con tal motivo el Presidente de dicho Centro, General de 
Brigada Dn . Felioe de la Barra, pronunció ante el numeroso pú­
blico asistente una breve alocución haciendo resaltar la patriótica 
y meritoria labor de la Institución, durante los cortos pero fructí­
feros años de una existencia dedicada a la reconstrucción histo­
riográfica de nuestro pasado. 

A continuación se refirió a la inauguración del Ciclo de Con­
ferencias del Año 1956, indicando que se iniciaría con la diserta­
ción del Miembro Correspondiente del Centro, Capitán de Corbe­
ta José Valdizán Gamio, sobre el tema: UNA DEUDA NACIO­
NAL: FEDERICO BLUME OTHON Y EL PRIMER SUBMARINO 
PERUANO EN 7 879, después de lo cual cedió la palabra al se­
ñor Coronel F . A . P. don Alejandro Va/derrama, Director de Con­
ferencias del C. E. H. M . P. quién haría la presentación del con­
ferencista. 

El Coronel Va/derrama, en brillante expos¡c¡on, se re-firió a 
la genuina naturaleza Histórico-Militar del tema que sería desa­
rrollado a continuación por el conferencista puntualizando la in­
vestigación historiográfica y documental que su elaboración había 
demandado. Hizo hincapié en el aspecto técnico, manifestando 
que sería abordado por un especialista en el Arma Submarina . 

Asimismo, en una calificada pieza de oratoria, presentó al 
conferencista en la forma acostumbrada . Su exposición fué pre­
miada con nutridos aplausos del público asistente. 

A continuación hizo uso de la palabra el disertante, en los• 
términos siguientes. 
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Sr. General 
Presidente del Centro de Estudios His­
tóricos Militares. 

Sr. 
Director de Conferencias . 

Distinguidas damas, señores: 

Agradezco profundamente las a­
mables e inmerecidas frases con que 
acabo de ser presentado. Yo quisie­
ra -para no defraudarlas- que las 
pocas ideas que os traigo pudieran 
servir para detener unos instantes vues­
tra atención sobre un capítulo poco 
conocido de nuestra historia; me re­
fiero a la relación suscinta de los me­
ritorios esfuerzos de un inventor ge­
nial: Dn . Federico Blume y Othón, 
súbdito danés nacido en la Isla de 
Santo Tomás del Grupo de las Anti­
llas Menores, el 18 de Agosto de 1 831, 
para dar a nuestra querida patria la 
posibilidad de trastornar al destino en 
la Guerra del 79. 

No os he traído un trabajo his­
toriográfico y científico, porque ello 
está fuera de mi capacidad de simple 
aficionado. Mi historia es narrativa, 
con matices imprescindibles de prag­
matismo y respeto cuidadoso de su 
cronología . Las fuentes para esta char­
la han sido documentos de la época, 
testimonios verbales y la correspon­
dencia particular del Inventor, en la 
que considero vertidos libremente y 
sin barreras el corazón y el ideal de 
Blume. Su finalidad es sacar del ol­
vido una figura nacional de inmenso 
mérito, tratando de negarle al tiempo 

la tentativa para cubrirla con su man­
to de ing ratitud, porque, no lo mere­
ce. 

A través de casi un siglo he po­
dido encontrar algunos datos desco­
nocidos sobre su personalidad y su 
obra y hoy los traigo. -¿Cúal fué el 
mérito de ese hombre, -podría pre­
guntárseme- ¡La historia poco o na­
da dice de él!. 

Lamentablemente esa interroga­
CIOn tiene una respuesta grandiosa, 
pero ignorada por muchos. Quizás si 
a través de las ideas y juicios que po­
damos formarnos durante esta charla, 
sobre el inmenso mérito de Blume, 
nazca a flor de labio la contestación 
adecuada . Como marino peruano a­
mante de la justicia histórica, debo 
exponer a la consideración de uste­
des los elementos diversos que para 
mi criterio personal, contribuyen al 
unísono para hacer la magna figura 
de ese hombre, que tanto dió por el 
Perú, un ejemplo luminoso que con. 
cite la admiración de la posteridad. 

Dos guerras pasaron por su vida: 
la del Perú y Chile contra España en 
1866 y la de nuestro país con el arau­
cano en 1879. Durante el desarrollo 
de ambas Blume inventa, realiza y 
perfecciona un submarino; lo tangibi­
li.za en. un buque de 4~ pi~ de eslora, 
fmanc1ado y constru1do por él, que 
lanza al agua 4 días después de la 
gloriosa muerte de Grau en Angamos, 
con el único objeto de ofrecerlo de­
sinteresadamente al Perú; capitán in­
trépido, comanda el buque y efectúa 
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en él alrededor de 20 inmersiones con 
perfecto control de la nave; seguro de 
la bondad de su invento escribe al 
Gobierno recalcando que no desea 
ninguna recompensa: su finalidad es 
la de equilibrar la potencia naval de 
nuestra patria con la del enemigo; su 
fe radica en la sorpresa que causará 
el arma desconocida que pretende u­
sar. Incomprendido por su genera­
Ción no desmaya: una y mil veces in­
siste en ofrecerse él personalmente, 
para volar los buques del oponente; 
propone el ataque submarino y el 
torpedo. . . no le escuchan: ¡es de­
rnasiado audaz! ¡su invención no 
puede dar resultado! 

Cuatro Gobiernos diferentes re­
ciben su propuesta, no pide nada y lo 
da todo. . . ¡tanto desinterés y tanta 
eficacia bélica son imposibles' ~Dos 
Presidentes ante hechos demostrados 
comienzan a prestar oídos a sus de·· 
rnandas. . . las viscitudes de la gue­
rra y el desconcierto nacioral de la 
época hacen que pase el tiempo, que 
el enemigo escape y que Blume no 
pueda realizar su ideal esencialmente 
práctico, pero revestido a la vez de 
ese hidalgo romanticismo que fuera 
atributo reconocido en la personalidad 
de Grau: "¿por qué no esperar mejoras 
en el arte de evitar matanzas:>"_ 
escribe Blume al Ministro lrigoyen, al 
cual en ot~ de sus párrafos le dice: 
" ... los in'genieros impondremos tar­
de o temprano la paz a estos necios 
habitantes de la tierra, oponiendo a 
las invenciones para matar en gran 
escala, las de inutilizar los medios de 
destrucción ... ". 

El inventor estimaba el ataque 
submarino como humanitario; su idea 
era la de colocar torpedos en los bu­
ques bloqueadores, los mismos que 
explotando bajo las quillas produje­
ran el hundimiento y la destrucción 
del material, permitiendo que las tri­
pulaciones se pusieran a salvo al no 

poder controlar la avería. 

He resumido la historia de Blu­
me dejando muchísimas lagunas, tan 
solo para preguntaros: ¿es justo:> ¿es 
racional tan siquiera, que una perso­
nalidad y una obra de esta categoría, 
se vean cubiertas por el polvo del ol­
vido? ¿Es lógico que tan original mez­
cla de sentido práctico y de idealis­
mo, de inteligencia y de hidalguía, 
puestas al servicio de una causa jus-

ta y patriótica se pierdan? 

La respuesta es negativa sin du­
da alguna; merece mucho más el hom­
bre que no se arredró ante la incom­
presión de su tiempo; que siguió ba­
tallando por su ideal con un tesón in­
creíble, poniendo toda su fe en el a­
nacronismo de su invento; en el amor . 
a la patria de su esposa y de sus hi­
jos; en la revolución táctica que ope­
raría su submarino permitiendo al Pe­
rú trastornar los postulados de la gue­
rra en el mar y quizás si ganar la 
contienda con su pequeña flota, como 
vencieran una vez los conquistadores 
el poderío incaico, usando el desco­
nocido caballo; si a los ojos de los a­
borígenes jinetes y equipos formaban 
seres únicos y diabólicos, capaces de 
ordenar al trueno y de producir el des­
concierto entre sus filas, la sorpresa 
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que hubiera dado el submarino en la 
guerra del 79 con sus mortíferos torpe­
dos, no habría sido menor. 

j Qué triste resulta el poder, en 
nuestra época, y en virtud a las en­
señanzas de la historia sobre la po­
tencialidad del submarino, comprobar 
que en su siglo no hubo serio conside­
ración para los alcances ya cristaliza­
dos de su invención! j Qué deprimen­
te el constatar que el olvido comien­
za a poner sombras sobre su labor 
audaz y tesonera! ¡Qué decepcionan ·· 
te en fin, el no haber en nuestro paso 
por las aulas escolares, recitado ante 
el maestro nuestra lección de historia 
y consignado en ella el venerable nom­
bre de don Federico Blume, como un 
símbolo ejemplar; como la más ge­
nuina expresión de la audacia tem­
peramental, la inquietud científico, io 
realización práctico y la inquebran­
table constancia de un patricio ex­
tranjero, que dió los mejores años de 
su vida por servir o lo tierra de sus 
hijos! 

Por estas razones ocupo hoy la 
tribuna del Centro de Estudios Histó­
ricos Militares y traigo el tema que 
quiero exponer ante ustedes . Con la 
seguridad de haberlo estudiado dete­
nidamente, tengo la satisfacción de 
expresar que en su desarrollo consig­
naré algunas primicias que hasta el 
momento habían permanecido igno­
radas, y que he podido esclarecer gra­
cias a una minuciosa búsqueda y lec­
tura de documentos afines, que me 
han ayudado a coordinarlas. 

Hace algunos instantes dí a Blu­
me el calificativo de patricio extran-

jero; lo era realmente por su cuna y 
abolengo: su ancestro genealógico se 
remonta, en lo conocido, hasta lván 
"El Terrible", quien fuera asesinado 
en la ciudad de Uglich, en Polonia, 
allá por el año de 1584. Su hijo De­
metrio huyendo del puñal homicida 
hubo de establecerse en España, en 
donde se ocultó bajo el nombre de 
Juan Othón, mientras que el monje 
vagabundo Gregario Otroppieff que 
había sido secretario de un alto per­
sonaje de la corte rusa, después de 
haber vivido un tiempo en Siberia re­
gresó o aquella suplantando al zare­
vich Demetrio, y haciéndose coronar 
finalmente Zar de todas las Rusias. 

Los descendientes de Juan Othón 
alternan sus vidas entre España Aus­
tria Y Prusia, naciendo en 1 Tl 4 del 
matrimonio de uno de ellos y de do­
ña María Cordován, un varón que lle­
vaba el mismo nombre de su primiti­
vo ancestor . Nacionalizado español 
más tarde, se hace marino y v1a¡a a 

América afincando en Venezuela en 
donde, a la edad de 39 años con­
trae enlace con doña Leonor Alcalá 
quien era pr¡ma hermana del Gran 
Mariscal de Ayacucho, Dn . Antonio 
José de Sucre. 

Hija de este matrimonio fué la 
madre de Blume, doña María Mag­
dalena Othón y Alcalá, distinguida 
dama venezolana que f)só con don 
Von Juan Carlos Fede;ico Blume 
Schneider, quien descendía de nobles 
familias alemanas, y ejercía la profe­
sión de comerciante. 

El joven Federico nace pues en 
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buena cuna y durante una de las es­
tadías de sus padres en la Isla de 
Santo Tomás que a la sazón era da­
nesa. Se educa en Alemania, en la 
Escuela Industrial de Berlín primero, 
Y luego en el Politécnico de Hanno­
Ver, graduándose en este último co­
rno Ingeniero Hidráulico y de Ferro­
carriles, con alta nota. Su tésis pa­
ra obtener dicho grado versó sobre 
"Estudios Originales referentes al 
Cálculo Infinitesimal e integral". 

Cuando Blume vino a América, 
Para ejercer su profesión, hablaba co­
rrectamente cinco id iomas y su in­
quietud profesional le hacía mante­
ner correspondencia contínua con jó­
venes científicos europeos. 

De Venezuela, la patria de su 
madre, pasa luego a Cuba y después 
a los Estados Unidos . En esta nación 
construye 6 vías férreas y sube en ca­
tegoría a Primer Ingeniero, dejacndo 
magníficas recuerdos; baste citar la 
circunstancia de que a su muerte, 
mucho después, 14 periódicos nortea­
mericanos consignaron otros tantos ar­
tículos necrológicos realzando su me­
moria . 

Contratado por el Gobierno Chi­
leno viaja a ese país y labora en el· 
trazo de los ferrocarriles Valparaíso­
Santiago, Copiapó-Calderas, Santiago­
T alea e !quique-La Noria . En nues­
tro país, y su regreso, construye el 
de Arica a Tacna y el de Arequipa 
a Moliendo. 

Su labor profesional en el Perú 
es vastísima : reduce, con un estudia 
detenido, el costo del ferrocarril de 

Pisco a lea en SJ. 300 . 000; conduce 
el agua a Chorrillos por SJ. 12,000: 
se habían gastado inútilmente s¡. 
1 50 . 000; construye los puentes de 
Chillón y Pacasmayo; los ferrocarriles 
de Ancón a Chancay y de Paita a 
Piura; todo ello le vale para ser de­
signado como Ingeniero Consultor del 
Ferrocarril Central, nombrándole en 

calidad de tal don Enrique Meiggs y 
asignándole un sueldo anual, igual 
en monto, al que en aquella época 
percibía el Presidente de la Repú­
blica. 

Por contribución documental de 
último momento, del Dr. A. Bedoya 
Villacorta, a quien agradezco suma­
mente, acabo de informarme que por 
R. S . de Julio 1863 fué nombrado 
Blume miembro representante del Pe­
rú en la Comisión del Ferrocarril In­
ter-Oceánico de Panamá, lo que da 
idea de sus méritos profesionales . 

En el medio familiar su ances­
tro alemán e hispánico le dotó por a­
tavismo con hermosas cualidades ho­
gareñas: habiendo contraído enlace 
con doña Enriqueta Corbacho, hija 
del ilustre arequipeño Dn . José Ma­
ría Corbacho y Abril, prócer de la in­
dependencia, Conse jero de Estado y 
miembro del Tribunal Supremo de la 
República, era padre amantísimo y es­
poso leal dedicado por completo a los 
suyos y a todo lo que de cerca se les 
relacionara : ¡he ahí el por qué de la 
consagración de sus ideales a una pa­
tria como el Perú, que sin ser su sue­
lo natal y a pesar de estar separado 
por varios miles de millas de la pin -



132 REVISTA DE MARINA 

toresca Isla de Santo Tomás en las 
Antillas, era la de su esposa, la de 
sus hijos y -en último términO- la 
tierra bendita en la que afincaban 
sus más caros anhelos; la metafísico­
suprasensible de su cariño y la razón 
de su vida ! 

Intuyendo, como el filósofo en bus­
ca de la verdad, la existencia de una 
misión que le deparaba el destino; de 
un objetivo, intangible pero real que 
le aguardaba en su senda, es que va 
Blume viajando de país en país an­
tes de concretar su idea; antes de 
identificar sin vacilaciones la forma 
que comenzaba a germ inar en su 
mente, sobre la realización que debía 
legar a la posteridad, con e! "buque 
submarino" como él le llamara; an­
tes aún de pensar que habría de ser 
el Perú, la nación escogida para re­
c ibir el fruto de sus esfuerzos y de su 
vida de científico audaz consagrada 
íntegramente a un ideal superlativo: 
la creación de un arma revoluciona­
ria, para salvar los destinos d= una 

!Jatria . 

Es en 1851 y mientras se encon­
traba en los Estados Unidos, que el 
"¡eureka!" de Arquímedes tiene su 
histórico eco en la mente de Blume: 
él también puede levantar su voz Y 
gritar entusiasmado ¡lo encontré!, co­
mo lo hiciera aquél griego ilustre ha­
ce ya tantos siglos. Por extraña coin­
cidencia las preocupaciones de nues­
tro inventor giran de manera defini­
da sobre el Principio Hi d rostático, que 
con dieciséis centurias de anticipación 
enunciara el científico helénico; le co-

mienza a cautivar la flotabilidad neu­
tra y trata de establecer matemática­
mente las leyes que la rigen, cuando 
se entera de que Fulton, antes de a­
plicar el vapor a la navegación, había 
viajado a través del Canal de la Man­
cha en una nave submarina desper­
tando el asombro de sus contemporá­
neos. 

Dicho rumor llegó a sus oídos en 
1 851; se decía que después de aquél 
experimento real izado a principios del 
siglo diecinueve, el Ministro William 
Pitt (el jov2n) qu e era enemigo de­
clarado de Napoleón, comprendiendo 
el peligro internacional de aquella in­
vención ofreció dinero a Fulton para 
que desistiese en sus ensayos; que la 
estrecha vigilancia a que le sometie­
ra, obligó al creador de los buques 
a vapor a destruir su aparato subma­
rino, dedicando en lo sucesivo todos 
sus esfuerzos a realizar el principal 
sueño de su vida: la travesía de New 
York a Albany, usando la energía por 
él aplicada, en 1\?voiCJcionario viaje que 
dió al traste con la vela, permitién-
dole cubrir el trayecto de 150 millas 
marinas en 33 horas aproximadamen­
te. 

Allí nació la idea de Blume : el 
móvil de sus tenaces esfuerzos inin­
terrumpidos para llegar a construir 
su submarino; su ideal incomprendi­
do por los más de sus ·-.:.ontemporá­
neos . 

Pasan algunos años y ya radica­
do en el Perú in icia sus experimen­
tos tendientes a cristalizar la idea que 
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bullía en su cerebro: pocos se habían 

Preocupado de dar mayor amplitud a 
la aplicación del Principio de Arquí­
medes; aquél "empuje de abajo arri­
ba, igual al peso del volumen del lí­
quido que un cuerpo sumergido po­
día desalojar" significaba para Blume 
Lino gigantesca posibilidad: la de e­
quilibrar al peso con la fuerza de reac­
ción del líquido; la de afinar el tri­
modo asi obten ;do y finalmente, la 
de conseguir que la nave que él cons­
truyera pudiese mantenerse "entre 
las aguas" en condición neutra de 
flotabilidad; la propulsión y el gobier­
no del buque dentro del medio líqui­
do, eran problemas quizás si de me­
nor cuantía pero inherentes a la la­
bor que se había decidido a empren­
der. 

Comenzó con modelos de dife­
rentes tamaños y formas: cilindros, 
Conos, husos etc. Hizo planos y me­
ditó profundamente sobre el sistema 

de propulsión, los cambios de lastre 
a bordo, las instalaciones necesarias 
Para dirigir al submarino y tanto pe­
queño detalle imprescindible para el 
é'<ito de su invento . Cuando los inci ­
dentes surgidos a raíz de la ocupa­
Ción que efectuara la Escuadra Espa­

fíola de las Islas Chincha, Blume fué 

Lino de los primeros indignados; co­
rría el año 1864 y la opinión nacio·· 
nal tuvo que ~ensar en las posibilida­
des de una ª'uerra aquél histórico 14 
de Abril; acicateado el inventor con 
este motivo redobló sus esfuerzos, 
trazó minuciosamente planos y cons­
truyó un pequeño modelo de la nave 
9rande que había proyectado . 

¿No habría sido quizás, me digo, 
sorprendente para los jóvenes que en 
la época frecuentaban los estanques 
de "Piedra Liza" y "La Atarjea", ·::1 
ver a un extran jero adulto imitar an­
te sus ojos a las criaturas, halando 
de una pequeña embarcación de ju­
guete que navegaba ora en la super­
ficie ora sumergida, mediante un sis·· 
tema de propulsión a cuerda:> ¿Aca­
so el rumor popular no comenzó a 
bautizarle como maniático y loco tal 
vez, después de hacerse lenguas con 

tan desusadas actitudes:> 

¡Incomprensión de una genera­
ción anacrónica con aquél cerebro pri­
vilegiado que se adelantó a su siglo! 

-Si después los hombres connotados 
del Perú no supieron entenderle, ¿qué 
de extraño había en que aquellos ra­

paces, que merodeaban por las chá­
caras y se refrescaban en las lagu­
nas en prácticas natatorias, le tilda­
ran de maniático y trastornado:> 

Al hablar de la incomprensión 
que fustigó a Blume durante su vida 
y respecto a su audaz empresa, no 
os traigo una historia nueva. El brus­
co tránsito que pr3sv ponía sacudir las 
ideas conservadora::; sobre la guerra 
naval, para adoptar un arma rara y 
desconocida en sus alcances bélico:; 
como era el submarino, no sólo se re­
veló en nuestro medio nacional; ya 
antes, en Europa, Napoleón había ca­
lificado al genial Fulton de necio 8 

insensato después de su primer fra­
caso para hundir a la Escuadra In -­
glesa con el "Nautilus", que fuera 
financiado por aquél mismo empera­

dor. Uno de sus Almirantes llegó a 
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decir con este motivo: "¡Gracias a 
Dios Francia combate todavía en la 
superficie y no debajo de ella!" . 

Todo esto sucedía antes de que 
el invento fuera ofrecido a Inglaterra 
y de que su ministro Pitt, quizás si 
más previsor y celoso de que se pu­
diera algún día disminuír la prepon­
derancia naval de la Gran Albión, hi­
ciese desistir a Fulton de su idea, a 
la vez que le indemnizaba con 75 .000 
Libras por la dificultad que él mismo 

le creara . 

Respetando la verdad histórica 
no puedo decir qu~ el Ingeniero Blu·· 
me fué un iniciador original de la na­
vegación submarina. La idea era muy 
antigua, puesto que ya en el año 480 
A . C . el griego Scyllias y su hija Hyd­
na la tuvie ron; Arist9teles menciona 

igualmente artefactos submarinos que 

usara Alejandro durante el sitio de 
Tiro, en el año 332 A . C.; Leonardo 
de Vinci en 1490 diseñó un cilindro 

rígido "para explorar los misterios del 

mar"; en el siglo XVI los piratas es­
candinavos y los bárbaros, llegaron a 
usar botes de cuero sumergidos para 
atacar a las naves mercante que se 
encontraban ancladas en puerto. Los, 
nombres de Cornelius Van Drebel, el 
holandés que construyera un buque 

submarino en Inglaterra durante la 
diecisietiava centuria, haciéndolo es­
tanco al recubrirlo con cuero empa­
pado en aceite del francés Dionis en 

1772, quien navegara en inmersión 

durante una hora y media en la Bahía 
de Vizcaya; del alemán Bahuer que 
llegó a bajar hasta los 50 pies en el 

Canal de Kiel ; de Pareyne, Lorine, 

Phillips, Monturial y de muchos otros, 
están estrechamente asociados con lo 
historia del esfuerzo humano para ex· 
plorar las profundidades marinas. E· 
llos fraguaron los peldoños de des· 
censo, cuya actual sima está consti· 
tuída por los "Bathiscafos" que el so· 
bio P!card y Oficiales de la MarinO 
Francesa, han llegado a sumergir o 
profundidades que escapan a los 
cálculos más audaces. 

No podría pues decirse que Blu· 
me fué original en el sentido estrictO 
de la palabra; su mérito radica no 
obstante en haber sido -sin lugar o 
dudas- uno de los precursores del 
submarino como arma de guerra; u· 
no de los hombres más tesoneros, o 
despecho de las múl'dples dificu!to· 
des de todo género que encontrara 

para realizar su invento, y finalmente, 

un idealista desinteresado que pospu· 
so toda humana ambición, para dar 
a la patria de sus hijos la oportunidad 
de ser grande en el mar mediante 

1 

la aplicación de una táctica sorpresi ·· 

va que muy bien pudo torcer los ca· 
prichos del destino en la guerra del 
79 . 

Sólo Bushnell, el norteamerica· 
no que en 177 6 intentara atacar 

con su submarino, el "Tortuga", al 
buque de guerra inglés "Eagle" fof'l· 
deado en la Bahía de New York, pue· 

d_e compar~rsele . A~os puede de· 
c1rse han s1do los p1ofíeros del sub· 
marino como arma naval, con la di· 
ferencia de ser el diseñado y constn.k 
do por Blume mucho más perfecto que 
el norteamericano. Este que era uni· 

personal y de forma oval, carecía de 
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Periscopios o visores, tenía 7 pies de 
eslora por 4 de manga y todos sus 
mecanismos eran accionados a ma­
no. El submarino de Blume era de 48 
Pies de eslora y 7 de manga, tenía 
Periscopios elementales, navegaba a 
máquina en superficie y su casco ·:: ro 
de Y.¡" de espesor. Para la navega­
ción en inm::rsión se le había diseña .. 
do Y estaba por term;narse un motor 
de aire comprimido . Su tripulación 
mínima era de 6 hombres, pudiendo 
llevar lO sin mayor inconveniente. 

Una de las características del 
amplio criterio científico que poseía 
nuestro inventor, la constituye el em­
Pleo de ideas completamente origina­
le~, como la que voy a exponer, y que 
aun en nuestros tiempo podría resul­
tar de manifiesta utilidad para las na­
Ciones que construyen submarinos . 
Me refiero a que Blume, una vez con­
seguida la flotabilidad neutra del sub­
marino, afinaba y controlaba el "tri·· 
mado" del buque aumentando o dis ­
minuyendo el volumen expuesto, y 
Por lo consiguiente, el peso del agua 
desplazada . Para ello ideó una espe­
cie de cilindro de regular diámetro, 
dentro del que por medio de un siste­
ma de palanca, se introducía o hacía 
Sobresalir el correspondiente émbolo. 
Proyectaba igualmente hacer que las 
dos torretas del submarino fueran de 
Sistema telescópico, esto es decir, ca­
Paces de sohsalir o confundirse con 
las líneas del casco, con el objeto de 
Poder aumentar o disminuír el volu­
men de la nava a voluntad. 

Este curioso sistema de control 
era necesario, desde que es sabido que 

hay factores que afectan la condición 
de equilibrio que tiene el submarino 
una vez obtenido la flotabilidad neu­
tra: la diferente densidad de las -:a­
pos de agua que se atraviesan ·es una 
de ellas; la compresión minúscula, pe­
ro no despreciable, del casco debido 
a la columna de agua que lo aplasta, 
es otra. Las pequeñas variaciones in .. 
traducidas por las causas citadas, -::­
ron anuladas aumentando o dismi­
nuyendo el volumen expuesto. 

El submarino de todo3 los ti:)m­
pos ha vencido la flotabilidad positiva 
que lo mantiene en superficie, me­
diante la admisió:1 de una determina .. 
da cantidad de agua de lastre previa­
mente calculada en lo que lo; especia­
listas llamamos "Compensación de 
Pesos" . Pasando el buque a la co-,­
dición de sumergido y mientras na­
vega controlado por medio de timo­
nes y velocidad, es que se realiza la 
operación de "Trimado". Ella no es 
otra cosa que el "afinamiento" de su 
flotabilidad neutra, esto es decir: ad­
misión, bombeo al exterior, y una me­
jor distribución del agua de lastre ~n 
los tanques de proa, centro y popa, 
según sea n2cesario, hasta que que­
de en condición neutra de flotabili .. 
dad. 

A diferencia del buque de Bush­
·1e ll, que tenía forma esferoidal, el 
submarino de Blume se asemejaba 
mucho a los diseños contemporáneos 
de este tipo de naves; tenía la figura 
de un huso y poseía dos torretas con 
sus respectivas escotillas de cierre 
hermético; en ellas, y tanto en la pe­
riferia como la tapa de las torres, ha-



136 REVISTA DE MARINA 

bíanse colocado mi ras de vidrio de 4" 

de espesor para permitir la visión al 

exterior . Dos tubos de metal aca­
chimbados en su extremo superior, 
admitían y expelían aire al interior 
del submarino, siempre que la profun­
didad de inmersión no excediese los 

10 pies. 

curio mostraba la pres1on interior en 
el submarino, la misma que por la li­

beración de aire comprimido para. 
mantener respirable el ambiente, ten­
día a elevarse algo sobre la atmósfe­
rica. 

Nos encontramos aquí con un 
remedo primitivo del famoso "Schnor­
kel" o Mástil de Aire recientemente 

aparecido en la Segunda Guerra Mun­
dial el mismo que viniera a revolu-

1 

cionar la táctica submarina. Merced 
a él se admitía a bordo el aire vital 
necesario y el que requerían los mo­
tores Diesel para su funcionamientc 
en inmersión . Gra: ia3 a él, no exis­
tieron las antíguas limitaciones que 
imponía el mo: or c léctri::o como pro­
pulsor y que depandían de la capaci­
dad de las ba'"erías, pudiendo el bu­
que navegar sum::rgido mientras tu­
viera combus':'b'e var:as decenas de 

días. 

Blume usó la misma idea a gros­

so modo: mientras por el tubo de proa 
se admitía el aire vital, éste despué; 
de circular en el buque era expelido 
por el de popa en el cual trabajaba 

un aparato extractor a hélice. El_ ej~ 
principal de propulsión, que al _pnncl­
pio solo era movido a mano mientras 
se confeccionaba la planta ad-hoc, 
hacía trabajar al mismo tiempo al ex­

tractor que acabo de citar, a las bom­
bas de achique y a las hélices del 

buque que eran de doble pala· El tan­
que de lastre tenía niveles indicado­
res de los cambios de agua durante 
la inmersión . Un barómetro de Mer-

Con todo, la incomodidad a bor­
do era notable y esto me lo ha con­
firmado una de las personas que co· 
mo más tarde veremos, logró bajar 
en el submarino: me refiero al Sr. Al­
férez de Fragata Dn. Manuel Elía Bon· 

nemaison, sobreviviente de las cam­

pañas del "HUASCAR". Otro baró­
metro se me jan te conectado con el 
mar hacía las veces de manómetro re­
gistrador de la profundidad del bu­
que. El sistema de ventilación esta­
blecía una corriente de aire continua 
a lo largo de todo el submarino, de 
la manera que ya hace unos instan­
tes indiqué. Tanto aditamento en tan 
reducido espacio disponible, traía co­
mo consecuencia cierta inconfortabili­

dad reconocida ,por el mismo inventor. 

Yo creo --decía-que el submarino 
debe ser aún más angosto ... "la gente 
tendría que estar acostada o sentada, 
pero. . . ¡bien se puede estar unos 
minutos en la misma posición paro 
salvar a la patria!" . 

En otra oportunidad y escribien­
do sobre dicho tópico se expresa así: 
"mi bote submarino es un torpedo 
Whitehouse en que va .. tida la gen­
te, privando a la tripulación de todo 
lo que puede perderse sin morir-

" se .... 

Examinando, a la luz del cono­
cimiento actual sobre el arma, el sub-
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marino de Blume, el especialista no 
PUede menos que reconocer la gran 
capacidad profesional y técnica del 
inventor puesto que, a despecho de 
la época, el buque fué ideado, dise­
ñado y construído con absoluta com­
prensión del problema. 

Llegado a este punto de mi di­
gresión, permítanme ustedes volver a 
los acontecimientos de 1864, cuando 
la ocupación de las Islas Chincha por 
las naves españolas hizo intensificar a 
Blume sus esfuerzos, para finalmente 
ofrecer al Gobierno de Pezet su sub­
marino diciendo textualmente estas 
Palabras: "¡Obsequio mi invención a! 
País y yo mismo, personalmente, me 
comprometo a volar la Escuadra Es­
Pañola!". 

Este Presidente había pasado por 
Un desengaño con la oferta del torpe­
do submarino hecha por el Ingeniero 
Widhey. Pidió a Blume los planos y 
Un informe, para entregarlos a una 
Junta de marinos e ingenieros . El pa­
rentezco político de Blume con Pezet, 
lo aventurado del proyecto, la emer­
Qencia existente y el temor humano 
de que pudieran acusarle de nepotis­
mo hizo que Pezet no alentara a Blu ­
rne en esta ocasión . 

Pasaron los meses y vino el T ro· 
todo Vivanco-Pareja; luego la revolu­
ción del General Prado ... , cuand'o 
Blume recia~, ¡nadie sabía una pa­
labra!; ninguno de los empleados pu­
do darle razón del paradero de la do­
cumentación presentada al Gobierno · 

Poco tiempo después, por el la­
do de la Punta, un español Y dos 

mecánicos ensayaban la construcción 
de "un aparato para navegar debajo 
del agua", que no resultó ... ¿Adqui­
rió aquél los planos de algún buró­
crata sin escrúpulos? ¿hubo plagio de 
ideas::>- Nunca se sabrá. 

Algo decepcionado, pero sin des­
mayar, Blume acomete nuevamente 
la empresa que pretendía: establecido 
en Paita y con los escasos medios dis­
ponibles en la Factoría del Ferrocarr•l, 
salvando los innumerables escollos 
que debió tener y financiando de su 
peculio, años más tarde, la construc­
ción de su submarino, logra realizar 
con un costo aproximado de 1 O. 000 
soles la nave soñada, lanzándola al 
agua con fecha 12 de Octubre de 
1879 o sea 4 días después de la glo­
riosa muerte de Grau en Angamos. 

Hurguemos señores su correspon­
dencia, con la loable finalidad de real­
zar su memoria. Voy a permitirme 
leer dos párrafos de las cartas qu e 
escribiera a Dn. Nicolás de Piérola 
después del año 79, porque conside­
ro que ello, palabra a palabra, sabrán 
pintar con los más vivos colores la 
preocupación de Blume por nuestra 
Marina de Guerra y por los ·destinos. 
gloriosos de nuestra Patria en el mar : 

" ... Al declararse la guerra pen­
sé en las marinas de ambos países; 
vi la superioridad chilena. Los in­
mensos desiertos de la costa peruana, 
los caminos dificilf~imos y largo:; del 
interior y comprendí que el triunfo e­
ra de Chile. Tarde era para equili­
brarse en el mar, a no ser por un a­
delanto que dejara atrás a los blin-
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dados y a los cañones de largo alcan­
ce . Por eso revivió en mí, con entu­
siasmo, mi proyecto de 1864, cuan­
do la Guerra con España, idea que 
trató de p:merse en práctica entonces 
y que rasultó buena hasta donde pu­
de ensayar". 

Del mismo epistolario, fechado en 
1884, quiero extraer los renglones 
que expongo a la culta atención de 
este auditorio: 

"Solicito otra vez apoyo para m1 
bote submarino; sin é.;te el Perú está 
perdido porque jamás podrá sacudir­
se del yugo de Chile; esa república no 
permitirá nunca la preponderancia 
marítii11a del Perú . No olvide Ud . 
que la guerra se ha perdido p_or ~a­
recer de Marina adecuada . Chile tie­
ne ahora recursos para impedjr que 
el Perú posea una Marina moderna; 
conozco que aquí hay riquezas colo­
sales, pero están en estado latente Y 
para hacerlas efectiv .JS es necesario 
de paz y oro, y ni lo uno ni lo otm 
se conseguirán ahora, ni nunca, sin 
el dominio del mar". 

Creo señores por demás obvio el 
comentar lo obligación que tenemos, 
todos lo:¡ patriotas que vivimos en es­
ta época, de reconocer el inmenso 
mér ito de esa faceta espiritual en la 
personalidad de Blume. La Marina '! 
la Patria deben su eterno agraden· 
mi ento al hombre que tanto se preo­
cupó por ellas, y nosotro.; los peruanos 
nuestra más sincera admiración. 

La primera inmersión que efec­
tuara el buq ue se realizó en Paita, el 
día 14 de Octubre de 1879 . Seis tri -

pulantes: el ingeni,; ro Blume, su hijo 
Juan Carlos Federico y cuatro me­
cánicos del ferrocarril fueron los pri­
meros submarinistas peruanos; los 
audaces pioneros de un arma que 
hoy por hoy, es ampliamente 
comprendida por nuestros gobernantes 
por ser el Perú en América, y después 
de los Estados Unidos, la segunda po­
tencia submarina del continente. 

El buque llegó a descender hasta 
los 12 pies; navegó en inmersión a 
cosa de 3 nudos y después de per­
manecer bajo la superficie 30 minu­
tos, salió al exterior sin ninguna difi­
cultad. 

Al menos, y para la apreciac1on 
tanto de sus tripulantes como de las 
personas que fueron testigos de aque­
lla histórica inmersión, ese fué el re­
sultado: ausencia completa de pro­
blemas; éxito retundo. 

Pero. . . si el señor Capitán de 
Puerto Dn. Joaquín Guerra y el Sub­
Prefecto Manzanares, hubieran podi­
do por un instante fundirse y hacerse 
uno sólo con el espíritu del hombrt! 
que en aquél momento admiraban, a­
sistiendo desde el muelle a la culmi­
nación de su hazaña otra hubiera si­
do su idea al respecto. A través de 
73 años, hoy, yo como Oficial de Ma­
rina que ha tenido durante su carrera 
la oportunidad de na _gar muchas 
veces bajo la superficie, y de cono­
cer de cerca la sensación de bajar a 
do.; o trescientos pies como buzo, 
puedo deciros algo sobre el problema 
que debió tener Blume aquella ma-
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ñana en Paita; sobre la necesidad de 
hacer acopio de toda la serenidad de 

su naturaleza, ante la tremenda res­
Ponsabilidad de guardar las vidas que 

:olo de él dependían; sobre su lucha 
Interior para sobreponerse a lo desco­
nocido; sobre el control que debió e­
jercer en sí mismo, para anular el 
nerviosismo que ata y no de jo pen­

sar, justamente cuando es imprescin­
dible el mantener lúcida la mente en 
Pos de evitar errores que pueden ser 
fatalmente definitivos; sobre, en fin, 
lo conveniencia evidente de demos­
trar una calma que nunca se está se-
9Uro de tener, para evitar que el hom­
bre que por vez primera se siente co­
rno encerrado en un ataúd de acero, 
no se deje ::laminar por un sentimiento 
de claustrofobia y contagie su páni­
co haciéndolo colectivo. 

Por todo ello debió pasar 8/ume 
Señores, tanto en aquella primera in­
mersión que realizara, como ·3n las 
18 que sucesivamente cumplió hasta 
e/ día 2 de Noviembre de 1879 . Pa­
ra reafirmar en vuestras mentes la 
bondad del juicio que acabo de emi 
tir, quiero relatar a mi selecto audi­
torio lo sucedido durante una de esas 
Prácticas: fué al iniciar la inmersión, 
que uno de los tubos que servían pa­
ra admitir aire y que probablemente 
Por descuido no fué tapado, dejó pa­
Sar súbitamente un violento chorro de 
agua al inter.~ del submarino . La 
linterna que utilizaban para alumbrar­
se, rodó por el piso de enjaretado Y 
el buque, con un lastre excesivo, to­
rnó rápidamente profundidad hasta 
descansar en el fondo. 

En la superficie un bote con diez 
personas espectó el accidente: el Ca­

pitán de Puerto C . de N . Dn. Joa­
quín Guerra, su sobrino Dn. Alejan­
dro Rodríguez, el hijo de Blume y el 
Sub-Prefecto Dn. Miguel Manzanares 
en unión de 6 bogas, pudieron ver 
-a través de las mirillas superiores 
de las torretas- lo que pasaba, sin 
poder hacer nada para auxiliar a a­
quellos bravos pioneros del subm::J­
rinismo peruano. El fondo de arena 
clara que predomina en Paita, les per­
mitió seguir un largo instante al bu­
que con la vista, hasta que la profun­
didad envolvió con sus aguas la an­
gustia de aquellas almas. 

El pánico cundió en todas ellas 

menos en una: la de Federico Blume 
y Othón . Mientras los tripulantes re­

zaban arrodillados, él dió la orden, 
¡tapar el respiradero! j achicar con las 
bombas! -Violentamente los hombres· 
se /.anzan sobre éstas y la fuerte con­

trapresión, haciendo rebotar una de 

las manivelas, rompe el brazo de uno 
de ellos. . . ¡no importa 1 ¡prima lo 
obviamente definitivo: salvar las vidas 
a su cuidado en primer término!­
Haciendo acopio de toda su sereni­
dad, y teniendo el conocimiento cien­
tífico de que el espacio de aire toda­
vía disponible permitía unos momen­
tos de respiración, Blume no puede 
pensar que la contrapresión exterior 
sea mayor que la potencia de sus 
bombas. Examina las descargas y 
encuentra la razón: un puñado de 
viruta que las obturaba. Una vez ex­
traído, se achica normalmente. 
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El inventor va lúego en auxil io 
del tripulante herido, para atenderle; 
es indudable que el ejemplo subyuga; 
semi-incorporad::> el hombre le respon­
de : "¡No se preocupe patrón. . . to­
davía tengo el brazo izquierdo para 
seguir achicando ... !" 

¡Ese es el calibre moral de aque­
llos valientes! Anoto algunos de sus· 
nombres que han permanecido olvi­
dados : l·braham Benites tripulante; 
Manue l Pérez, tripulante; el artesano 
Aarrientos; Jiménez de Tejada; Mr. 
Charles Parker, un amigo norteame­
ricano y el propio hijo del inventor, 
Dn. Juan Carlos Federico Blume Cor­
bacho, por citar algunos. Este últi­
mo joven. andando el tiempo, llegó a 
ser notable en el campo de las letras 
nacionales como escritor y poet~ sa­
tírico, escribiendo con el pseudónimo 
de "Badulaque" y "el Amigo de Te­
jerina"; fundó el semanario limeño 
"La Neblina" y dejó muy hermosos 
poemas . 

Volvamos al accidente : no obs­
tante la natural sofocación debida al 
exceso de anhídrido carbónico libera­
do en tan reducido espacio, los hom­
bres, plenamente confiados ya, achi­
caron con las bombas y el submarino 
emergió. 

Al abrí rse las escoti !las en las 
proxim :dades del muelle paiteño, a­
pareció por una de ellas la cabeza 
sonriente del Ingeniero Blume: estaba 
empapado y pálido, pero satisfecho de 
haber salvado con su presencia de á­
nimo ante el peligro, la vida preciosa 

de los tripulantes que tanto confía· 
ban en él. 

Había confirmado prácticamente 
sus condiciones excepcionales para el 
arma submarina. Conocía ya de cer· 
ca esa faceta que ignora el hombre 
sobre su propia personalidad, cuando 
no se ha puesto a prueba su valor 
ante el peligro: el dominio de sus 
reacciones emocionales. Ya podía, co· 
mo lo hizo años más tarde en 1 884, 
escribir a Piérola y decirle: " . .. ca· 
::Ja vez que me encerraba hermética­
mente y me hundía, sobrevenía un si · 
lencio absoluto, se me h::laba la san· 
gre; pero el entusiasmo vencía esto 
primera sensación" . En Octubre de 
1 879 ofrece su invento al Gobierno 
de Prado -"Estoy seguro-le dice­
que podré construir botes S/M. capa· 
ces de volar a los blindados chilenos" . 
Acompaña los informes del Capitán 
del Puerto de Paita y del Sub-Prefec­
to de la Provincia que habían sido 
testigos presenciales de su hazaña. 

Prado ordena que el Transporte 
"LA LIMEÑA" trajera al Callao al 
submari r.o y a su inventor para so­
meter el buque a pruebas. Se le 
fondea en la rada interior del mismo, 
frente al Muelle de Flete ros . Coman­
daba "LA LIMEÑA" el C. de N. Eze­
quiel Otoya, y no el Comandante 
Raygada como se ha creído hasta a­
hora . 

Llegado Blume al Callao sólo en­
contró confusión: la guerra había traí­
do esta secuela en su bagaje de infor­
tunios; va más de · 20 veces a Pala­
cio sin lograr ser oído. Pasa el tiem·· 
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Po Y nadie le atiende; viene luego el 
Viaje del General Prado a Europa por 

armamentos/ el Golpe de Piérola del 
23 de Diciembre/ la reorganización de 
las Oficinas Públicas etc. . . Mientras 
tanto el submarino permanece fon­
deado en el Callao/ como un raro ar­
tefacto/ que era tan solo un motivo 
Para atraer curiosos a la Choza de 
Fleteros. 

Blume no ceja; se entrevista con 
el entonces Ministro de Fomento Dn. 

Manuel Mariano Echegaray y no pue­
de despertar su interés 11 No vale la 
Pena ver a Piérola por este asunto 
que no puede resultar; yo tengo una 
invención mejor para aplicar torpe­
dos111 fueron las palabras de ese se­
ñor Ministro. 

Desesperado Blume consigue lle­
Var hasta el Callao al General Dn. 
Manuel de Mendiburu; le hace visitar 
el submarino y presenciar una inmer­
sión que resulta obviamente exitosa. 

La demo::;tración entusiasma al distin­
guido militar y lleva al inventor a la 
Presencia de Dn. Nicolás de Piéro­
la/ ante el cual le apoya ampliamen­
te. El Gobierno pide informes a una 
Comisión de Marina y el documento 
que ella expide es absolutamente sa­
tisfactorio. El Dictador da la orden y 
se emite un fondo de s¡. 10/000 
Para el propósito exclusivo de la cons­
trucción de;~ubmarino. Blume pide y 
obtiene que dicho dinero sea admi­
nistrado por una Comisión ad-hoc . 
La integran los señores José M. Valle 
Riestra 1 Gil Cárdenas/ el Ingeniero 
Manuel J . Cuadros/ el Alférez de 

Fragata Carlos Bondy y el propio Blu­
me. 

La Junta de Marinos que infor­
mara respecto al submarino realizó 
concienzudas pruebas antes de emiti~ 
su dictamen. Durante mi búsqueda 
de datos para sustentar esta charla 
he tenido la oportunidad de entrevis­
tar personalmente al Sr. Alférez de 
Fragata Dn. Manuel Elías Bonnemai­
son/ quien a sus reconocidos méritos 
de sobreviviente de las campañas del 
11 HUASCAW 1

1 puede unir el privilegio 
de haber sido el primer Marino de 
Guerra Peruano que efectuara una in­
mersión en este tipo de buques. Su 
reconocida modestia guardó siempre 
silencio respecto a esta experiencia/ 
debido a que fué eventualmente invi­
tado a controlar el desenvolvimiento 
de una de las pruebas por el enton­
ces Comandante General de Marina/ 
Contralmirante Melitón Carbajal

1 
en 

momentos en que se dirigía a tomar 
su servicio en el //CHALAC0 11 

• En 

esta ocasión/ la mencionada Junta 

observó la velocidad de desplazamien­
to del buque en marcha avante y a­
trás/ haciéndolo navegar/ sumergido 
pero a la vista/ a lo largo del muelle 
en que acoderaba/ y estando la nave 
asegurada mediante aparejos y eón­
camas ad-hoc en proa y popa

1 
a la 

maniobra especialmente tendida para 
el efecto en el mencionado espigón. 

La citada prueba fué realizada 

sin mayor dificultad/ no obstante la 
incomodidad existente en el interior 
del submarino . La velocidad se esti­
mó en poco más de 3 nudos en in-
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mersión, siendo probablemente obje­
tada como escaso, o "po:;teriori" como 
ya veremos, y dando lugar a modifi­
caciones que después se propusieron 
para incrementarla, en contra de las 
ideas del inventor y que no llegaron 
a resul ta r satisfactorias en absoluto. 

Todo esto sucedía en el año 
1 881, cuando ya el Gobierno de Pié­
rola había decidido considerar seria­
mente la construcción del submarino 
como arma de guerra. Los dos años 
anteriores habían sido muy mortifican­
tes para Blume . Desde que el trans­
porte "LA LIMEÑA" trajera abarloa­
do a su buque de Paita al Callao, mu­
chos meses permaneció este amarra­
do al muelle vecino al Arsenal conci­
tando la aguda curiosidad del públi­
co; le llamaban "El Toro Submarino" 
y se rumoreaba tan solo que era una· 
"máquina de Guerra", sin saberse a 
ciencia cierta mayor detalle sobre él . 
Algunos marinos inclusive, exceptuan­
do a los que integraron la Junta que 

estudió sus posibilidades bélicas, creían 
que era "una máquina torpedo"; así 
la designa el propio Comandante de 
"LA LIMEÑA", Capitán de Navío 
Graduado don Ezequiel Otoya, al re­
ferirse a la nave que le tocara remol ­
car . 

Blume durante estos dos años se 
decepciona, exige, trata de conseguir 
apoyo decidido, efectúa sacrificios pe­
cuniarios y toca todos los resortes ima­
ginables para poder completar su o­
bra : desde la invocac ión al derecho 
que le asiste, hasta la sugerencia a ­
mistosa son probadas por su entusias­
ta voluntad; escribe al Director de 

Marina; asi lo hace también con su 
amigo el Ministro lrigoyen. . . los re­
sultados no alcanzan la celeridad que 
las circunstancias en que se encuen­
tra la patria requieren. El 5 de No­
viembre escribe, casi un mes después 
del Combate de Angamos, nuevamen­
te al Director de Marina diciéndole: 

"Ya que el Supremo Gobierno no 
da importancia a la idea de atacar a 
las naves enemigas submarinamente, 
deseo poder siquiera, para mi propia 
satisfacción, terminar mi obra, según 
me lo permitan mis circunstancias, 
aunque lamentando la demora . 

Por lo tanto, y a fin de que no 
queden estériles los resultados hasta 
ahora obtenidos, yéndose la lancha a 
pique o al garete. 

A V . S . suplico me permita reti­
rar el aparato, dispensándome las mo­
lestias que involuntariamente he oca­
sionado" . 

Firmado: Federico Blume. 

Es pues la decisión del Gobierno 
en 1880, fruto de su insistencia y te­
són, ¡al fin ve coronados sus esfuer­
zos iniciados prácticamente el 14 de 
Octubre de 1879, al lanzar al agua 
en Paita su "bote submarino"! 

Creado el fondo de s¡. 1 O. 000, 
se comienza a construir el submarino 
en lo Factoría de Dn. J~..un V. Ju­
liá, situada en lo calle de Son Cris­
tóbal del Tren . Este señor que era 
catalán de origen, trabaja entusiasta­
mente secundando a Bfume y prodi­
gándole la más amplia colaboración. 



Aplicación del Torpedo 

TORPEDO " LA Y" (Modificado) 

(BUQUE ENEMIGO 
(Obro Vivo) 

TUBO ESTANCO DE JEBE 

,..- - 1 --... l / TORPI'DO "lA Y" l '\ _-- "' .__ j /3 ......._., (Con flotobilidod positivo) TORPEDO " LA Y" 
(con flotabilidad positivo) 

~ 

CUr'IA FIJADORA 

7 MARTJ PI'RCUro~ 

SUBMARINO 
(CORTE TRANSVERSAL) 
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CUr'IA FIJADORA 

El Snbmurino de Federico Blume (Callao 1879) 
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Cuando ya los resultados esta­
ban a punto de palparse, debido a la 
situación nacional y a la proximidad 
de los buques chilenos que incursio­
naban en nuestra costa, el Gobierno 
da ia orden de utilizar sin demora el 
submarino que inicialmente contruye­
ra Blume en Paita. Se planean rápi ·· 
demente algunas modificaciones que 
el inventor se ve forzado a aceptar: 
Para aumentar la velocidad del "T o­
ro Submarino", se le adapta una má­
quina pequeña a vapor en popa; se 
le suprimen los tubos que servían co­
l11o respiraderos y el tanque de las­
tre; se le dota solamente de una to­
rreta central; se le coloca en proa 
un tanque de aire comprimido a 1 000 
lbs. por pulgada cuadrada y, final ­
mente se le confecciona una quilla 
hueca para suplir con ella la falta del 
tanque de lastre que se había elimi­
nado. 

Con el objeto de disponer de un 
mayor espacio interior, se acondicio­
nan los plomos que normalmente se 
tenían bajo cubierta, por fuera y en 
los costados del buque . Blume quién 
había inventado las minas terrestres, 
colocadas en 1 879 en las quebradas 
Cieneguillas, idea una modificación 
de los torpedos Lay, adaptándolos a 
su "bote submarino": cuatro de estos 
artefactos dispuestos por pare jos, con 
1 O libras de dinamita cada uno, Y 
dotados de "'iV1 mecanismo estanco a 
Percusión que permitía largarlos Y u­
tilizar su flotabilidad positiva para ad­
herirlos a la quilla del buque enemi­
go, ya con la mecha en plena igni ­
ción. 

Los acorazados chilenos "BLAN­
CO ENCALADA" y "COCHRANE" 
voltejeaban por la Isla de San Loren­
zo y una de aquellas mañanas apa­
recieron fondeados en el cabezo. El 
momento de obrar había llegado y se 
terminaron todos los preparativos pa­
ra un ataque que se efectuaría al a­
nochecer. El entusiasmo llegó a tal 
punto, que Dn. José M. Valle Ries­
tra, uno de los miembros de la comi­
sión que administraba los fondos pa­
ra el nuevo submarino, solicitó a Blu­
me una plaza a bordo como volunta­
rio. . . ¡todo estaba listo! 

Pasan las horas y la fatalidad 
nuevamente fustiga a Blume: una o­
portuna advertencia llega a los bu­
ques enemigos, hecha sin duda por al­
guien enterado de las posibilidades 
de la nueva arma; por algún espía · 
ignorado y atento: los barcos arauca­
nos levan anclas y la posibilidad de 
atacarlos se esfuma . Blume había 
pensado en utilizar el vapor para na­
vegar en superficie hasta las proximi­
dades del enemigo, una vez en dicho 
sector, apagar fuegos y cerrar escoti­
llas para entrar en inmersión utilizan­
do el aire comprimido para la propul­
sión. Un dispositivo especial condu­
cía los escapes dentro del agua y e­
vitaba la producción de burbujas de­
latoras, dando -una vez colocado el 
torpedo- velocidad suficiente para 
escapar a la explosión, tomando a la 
vez una mayor profundidad. 

Después de este fallido intento, 
y cuando el descalabro total se aveci­
naba, Blume desea realizar nueva-
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mente un solitario esfuerzo/ decide 
preparar su submarino para lo que se 
traslada al Callao . Con los chilenos 
casi en las puertas de la capital/ el 
inventor llega a nuestro primer puer­
to tan solo para encontrar una de las 
amargas sorpresas de su vida: ¡el sub­
marino que significaba casi veinte a­
ños de esfuerzos consagrados al logro 
de un ideal superlativo/ había sido 
hundido por orden superior para evi­
tar que cayese en manos del enemi -

go! 

¡Su última oportunidad para a­
yudar al Perú la tierra bendita de sus 
hijos

1 
se había esfumado!/ ¡el subma­

rino que inventora yacía en el fondo 
del mar y las aguas envolvían el se­
creto de su esfuerzo! 

En Octubre de 1883 el Tratado 
de Ancón pone oficialmeñte fin a la 
Guerra del Pacífico . El daño econó­
mico que la invasión del territorio no·· 
cional ocasiona o Blume/ moniato en 
el futuro a nuestro inventor para con­
tinuar sus experimentos sin auxilio fi­
nanciero del Estado Peruano . Han 
pasado ya dos décadas desde que ini ­
ció la obro de su vida : en 1884 es­
cribe a Piérola; en 1 885 vuelve a in­
sistir nuevamente/ ofreciéndose para 
construír submarinos para nuestra Ar­
mada . La respuesta que recibe le a­
nima/ pero no llega desgraciadamen­
te a tangibilizarse en forma práctica . 

Escribe Piérola : 

Lima Julio 13 de 1 895 . 
1 

Estimado señor y amigo: 

Sólo anoche he podido leer/ con 
la mayor atención, la carta confiden-

cial de Ud. 1 1 O del presente/ que 
conforme a su deseo será guardado 
por mí en tompleta reserva -lnteré­
same vivamente el asunto de esa co­
municación; me asocio muy de veros 
al patriótico intento de Ud.

1 
y coo­

peraré a él 1 como yo lo pueda
1 

de lo 
mejor voluntad.- Quiera Ud. creer 
en la afectuosa estimación de su ser­
vidor y amigo. 

N . de Piérola. 

No obstante este ofrecimiento/ el 
submarino no llegó a ser una reali­
dad. 

Dn. Federico Blume
1 

entristeci­
do/ viejo y enfermo luchó hasta el fin 
de sus días por un ideal. Murió el 5 
de Marzo de 1901 dejando a lo pos­
teridad el más edificante ejemplo de 
constancia/ audacia

1 
inteligencia/ vi­

sión Y desinterés puestos al servicio 
de la santa causa de una patrio. 
Restos de su Submarino/ rescatados 
al parecer por los chilenos se encon-

' traríon actualmente en un museo de 
Talcahuano/ bajo el rótulo de 11Aimo­
día Explosiva// donde serían conservo­
dos como reliquia de lo Guerra del 
Setentainueve. 

A su muerte/ y como para bur­
larse de las ideas del inventor que una 
vez pretendiera volar su escuadra un 

1 

períodico del país vecino comentó el 
deceso con un título sarcástico que re-
zaba "¡YA VOLO EL! 11

• · 

Aquí en el Perú en cambio sus 
1 

contemporáneos pudieron
1 

al musitar 
una plegaria sobre su tumba, excla­
mar con orgullo: ¡Y A VOLO EL! 



EL PRIMER SUBMARINO PERUANO EN 1879 145 

j Y A VOLO EL! . . . podemos re­
Petir nosotros al recordarle, despre­
ciando desde el fondo de nuestros al­
mas a un periodismo irresponsable, 
que no pudo saber de ideales por ha­
llarse obnubi lodo todavía con el re­
cuerdo de su triunfo . 

¡Voló su alma', ¡si señores! Vo­
ló remontándose hacia las c imas más 
altas de nuestros Andes, del Perú que 
él tanto quiso, tal vez si en busca de 
un "De Profundis" adecuado para sus 
merecimientos que solo podía ser can­
tado por el v i:mto <.le la altura, pul­
sando en las gargantas de esos cíclo­
Pes su melodía funeraria. Voló para 
tener como capilla nuestro cielo Y 
nuestras nieves eternas como morta­
ja. 

Porque el hombre que sabe de 

grandes ideales en la vida merece eso 
y mucho más. Blume lo fué y es dig­
no del reconocimiento de la posteri­

dad . 

Y esa posteridad la conformamos 
nosotros, que aquí, y acabando de 
oir este esbozo breve de su gigantes­
co esfuerzo para dar al Perú poten­
cia lidad marítima en la Guerra del 
79, no podemos menos que admirar 
su obro de todo una vida interrumpi­
da por la fatalidad, deshojando a la 
vez sobre su memoria la siempre viva 
del recuerdo emocionado, que como 
buenos patr iotas y hombres amantes 
de la justicia en la Historia, sentimos 
por ese gran peruanista que se lla­
mó Dn . Juan Carlos Federico Blume 

y Othón. 

H a Terminado . 





La Conquista del Espacio 
P or NOR MAN V . PETERSEN, Ingen;ero de Armas 

d irigid ::ts de la Sperry G yroscop e Compa.ny Division . 

El anunc io reciente hecho por 3 
Países, de un verdadero proyecto de 
satélite para el Año Internacional Geo­
físico de 1957 a 1958 ha abierto las 
Puertas hacia la aventura más gran­
diosa del hom bre, la conquista del es­
Pacio. 

La primera noticia de esta em­
presa histórica cayó como una bom­
ba durante la asamblea anual de la 
Federación Astronómica Internacional 
de este año en Copehag ue, Dinamar­
ca . 

Los líderes científicos del espa­
cio, de 22 naciones que durante dé­
cadas habían explorado estos límites 
científicos en la penumbra de la in­
diferencia pública se encontraron sú­
bitamente que eran el foco de aten­
ción pública del cual se esperaba que 
Produjeran de inmediato los medios 
Para sostener el trabajo . 

Literalmente no se pudo conocer 
ningún detalle de los proyectos rusos 
Y británicos . La mayor parte de los 
informes a ..::' las otras naciones trata­
ban por lo general muy suscintamen­
te de los aspectos generales de los via ­
jes por el espac io . Solamente los Es­
tados Unidos y una o dos naciones 
li1Ós se concentraron sobre el proble-

ma inmediato de la iniciación de un 
satélite no tripulado y de órbita míni­
ma . 

El propósito relativamente mo­
desto del proyecto oficial anunciado 
por los Estados Unidos era fácilmente 
obtenible lanzando un cohete de tres 
o cuatro cuerpos que requeriría muy 
pocos modificaciones sobre los tipos 
actuales . Esto consistiría en hacer 
subir y soltar un sencillo envase con 
instrumentos conducentes o un "saté­
lite" a una altura de 167 millas o al­
go más, poro que girase uno vez al­
rededor de lo Tierra coda 90 minu­
tos, de uno a veinte días . 

Lo primera impresión del públi­
co fué. que el móvil o vehículo expe­
rimental norteamericano sería un ob­
jeto esférico como uno peloto de bas­
ketball . Sin embargo, a medida que 
el proyecto avanzo, nuestro primer 
satélite primitivo no puede ser esfé­
rico absolutamente, sino cilíndrico de 
la forma de un rotor giratorio soltado 
de su suspensión del cohete de la úl­
timo etapa. 

De ese modo, para tener lo es­
tabilidad necesario en su órbita, todo 
el móvil debería girar como un girós­
copo y mantenerse o una altitud cons­
tante en el espacio, a fin de tomar 
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medidas solares contínuas, rayos cós­
micos y poder hacer otros estudios. 

Una de las mejores propuestas 
más detalladas y mejor documenta­
das para constituir un satélite prácti­
co, -en una órbita dentro de las po­
sibilidades actuales de los cohetes,~ 
es el MOUSE del Do::tor S . Fred Sin- · 
ger . (MOUSE no es un nombre sino 
las iniciales de Minimum Orbital Un­
manned Satellite Earth). (Satélite de 
la Tierra no tripulado, de órbita míni­
ma) . Esta concepción representa muy 
aproximadamente en tamaño, peso .. 
utilidad, precio e itinerario, el instru­
mente que se necesitaría. 

Los últimos estudios del Dr . S . 
Fred Singer hechos en la Universidad 
de Maryland ya han ev_olucionado 
más allá de simples esferas, hasta 
tomar la forma de tambores girato­
rios . Como lo muestro el grabado ad­
junto. 

La actual decisión de los Esta­
dos Unidos de patrocinar todo esfuer­
zo puede dar por resultado grandes 
progresos en este campo, más allá del 
primer intento modesto. Es posible 
que se obtenga provechos enormes 
del buen sentido que recientemente 
ha demostrado tener el Departamen­
to (Ministerio) de Defensa, al dedicar 
apreciables sumas, para las investiga­
ciones y desarrollos de numerosos pro­
yectos de cohetes, que están listas 
para ser abonadas . Muchas oficinas 
del Gobierno y de investigaciones han 
contribuído grandemente para estos 
proyectos . La previsión de las perso­
nas que guían y dirigen estos vastos· 

programas experimentales, -aunque 
muy costosos- ha empezado ahon.l' 
a dar sus frutos. 

Los nuevos diez millones de dó­
lares destinados para el actual . pro­
grama para un E. S. V . (Earth Sate­
llite Vehicle) (Vehículo Satélite de la 
Tierra) dará fruto:; sin precendentes 
sobre la inversión de dólares. A los. 
gastos del orden de un millón y me­
dio de dólares del presupuesto del ­
Doctor Fred Singer para el MOUSE, 
la nueva partida de ese presupuesto 
podrá suministrar unos seis vehículos 
con sus instrumentos, pero tal vez só­
lo cuatro de ellos necesiten ser saté­
lites de órbita ba ja como se proyectó 
originalmente, de modo que los otros 
dos podrían ser cohetes especiales que 
explorarán el espacio ton lejos como 
está la Luna (60 radios terrestres) o 
más allá! 

Un concebible paso final en el 
próximo proyecto podría ser en 1958 
un vehículo mínimo de la Tierra a la 
Luna. Esto podría efectuarse en la 
etapa final del cohete que reempla­
zase a un satéli te de órbita baja y 
seguramente incitaría al hombre en 
su deseo de tocar la Luna. O en lugar 
de desembarcar podría preferir cir­
cundar la Luna y tomar las primeras 
fotografías de la historia de la cara 
opuesta a la Tierra, una ista que la 
humanidad nunca ha vistl;. 

La verdad es que el progreso ac­
tual del cohete e.:; capaz de producir 
uno velocidad de escape o chorro de 
25. 000 millas por hora, si la etapa 
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final es disparada desde la órbita a 
velocidades de l 7 a l 8. 000 m . p : h. 

De ese modo podríamos esco­
ger, dentro del mismo presupuesto, 
colocar un cohete sin regreso en cual­
quier planeta de n':lestro sistema so­
lar. Sin embargo, de mayor valor cien­
tífico sería un vehículo de ido y vuel­
ta para investigaciones más profun­
dos en el e~pocio, que pudiera ser lan­
zado del mismo modo, que fuese 
más allá de la Luna y que regresase 
pasando lo bastante cerca de ella pa­
ra recoger datos preciosos . 

El problema principal no es el 
de la propuls ión, sino el de la direc­
ción y control durante el disparo de 
la cuarta etapa final. La trayectoria 
especial requerida para regresar con 
éxi to de un viaje alrededor de la Lu­
na, requiere un control más preciso 
del que se necesitaría para el ascen­
so relativament2 pequeño para las ór­
bitas bajas cercanas a la Tierra . 

Un desembarco real de un vehícu­
lo sencillo en la superfi~ie de la Lu­
na, -aunque espectacular,- es una 
tarea relativamente fácil. Una densi­
dad de masa de O. S (mitad combus­
tible, mitad carga) es suficiente para 
este objeto y se puede obtener fácil­
mente con los cohetes actuales . La 
densidad de masa de O. S es suficien­
te para dar el impulso de 4. 000 
m. p . h. en velocidad para subir a la 
órbita cerrada (800 millas sobre el e­
cuador) hasta la Luna . 

Aunque un desembarco en la 
Luna de un vehículo bien provisto de 
instrumentos puede requerir años en 

el futuro, podría existir une;¡ mayor 
posibilidad de efectuar esto con un 
vehículo más sencillo . 

1 

Un programa más amRf(o que 
comprendiese los dos vehículos del es­
pacio profundo sugeridos aquí, ase­
guraría en sus primeras fases tal vez, 

' el lanzamiento de 'cuatro satélites de 
órbita cerrada . Dos de éstos podrían 
ser disparados e!l las cercanía ' del e­
je polar a la manera del proyecto 
MOUSE y los otros dos en el• plano 
del ecuador. 

Los dos lanzamientos en el pla­
no del ecuador podrían tener la ven­
taja del movimiento de rotación de lo 
tierra para imprimirles un incremento 
de velocidad de l. 000 m. p. h . y el 
alcance de mayores alturas por: el es­
fuerzo ecuatorial sobre órbitas parale-
las al ecuador . · 

Si el primer satélite mínimo al­
canza una altura de 200 milfas y si­
gue una órbita cercana a · los polos 
durante unos pocos días, ' el " lanzo­
miento ecuatorial podría imp:ulsar o 
un satélite semejante a una órbita ca­
si permanente de 800 millas de altu· 
ro con un tiempo total de duración 
medido en años. 

La adición de ton sólo 2 ~ehículos 
1 

del espacio por un programa fasí a m· 
pliado podría suministrarnos <;fatos in· 
valorables acerca del ~mpo magné­
tico y de los rayos có~·micos, que no 
hubiéramos podido obtener por otros 
medios . Tal vez tengamos que hacer 
estos intentos como pasos necesarioS 
hacia nuestra verdadera meta de loS 
futuros vio jes interplanetarios o tal 
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Vez más allá, que haga la humani­
dad. 

HACIA EL VIAJE POR EL ESPACIO. 

El crecimiento y el progreso de 
la ciencia qe.ronáutica han sido nota­
bles. En 1944 fué lanzado el primer 
cohete V-2. Ahora once años más 
tarde, se ha iniciado el primer proyec­
to de satélite. Esto sobrepasa la mar­
cha rápida de las ciencias aeronáuti­
cas Y electrónicas durante los últimos 
SO años . Aunque el V-2 fué capaz 
de alcanzar una velocidad de 3 . 500 
m· P . h . , S!¡! rÍa sumamente lento en 
comparación con las 17.000 m.p.h . 
requeridas por los cohetes de la órbi­
ta. 

Una gran arma balística dirigi ­
da, tal como la llamada "Atlas" está 
dentro de los límites de las facultades 
requeridas para un (E. S. V . ) vehícu­
lo satélite de la Tierra. Además, mu­
chos otros proyectos de investigacio­
nes con cohetes estratosféricos han 
estado acumulando cantidad de mo­
Vimientos MV desde la Segunda Gue­
rra Mundial . 

Las investigaciones sobre los vue­
los a gran velocidad han culminado 
en los aviones-cohetes tripulados tales 
Corno el X-1 A cuya velocidad sobre­
Pasa las 1 . 600 m . p . h . Las investi ­
gaciones y lf1t:' progresos en los últi· 
mos 15 años han tenido lugar a un 
ritmo acelerado. Desde 1940, tres ac­
tividades notables, -la energía ató­
l'l'lica, la electrónica y la propulsión,­
han estado corriendo la una al lado 
de las otras dos . La energía atómica 

da potencia industrial a bajo precio y 
permite obtener materiales y estructu­
ras baratas. La investigación electró­
nica ha proporcionado mejores me­
dios de comunicación que conducen a 
la estabilización automática y a equi­
pos de control, así como a los "ce­
rebros electrónicos" para la solución 
de los complicados problemas de la; 
investigaciones. La investigación so­
bre la propulsión ha dado máquinas 
para nuevos modelos de transporte 
q~e han ' culminado en las 'máquinas 
de lo~ cohetes para vuelos a gran ve­
locidad . 

Combinadas, las facultades de 
estas tres actividades causan vértigo 
en nuestra imaginación . Combinadas 
conducen a los viajes por el espacio 
y a una era de realizaciones que es­
tán más allá de la actual compren­
sión del hombre . 

El reciente anuncio oficial hecho 
por la Casa Blanca del progreso del 
satélite artificial ha estimulado aún 
más las investigaciones y los progre­
sos ciertíficos en todo el mundo. A 
causa de la factibilidad que se puede 
mostrar para hacer vuelos circulares 
alrededor del mundo por medio de 
cohetes que recorran órbitas, la in­
dustria ha agregado ahora a su agen­
da el hecho de viajes guiados a tra­
vés del espacio . 

EL PROYECTO MOUSE . 

EL MOUSE, aunque físicamente 
pequeño, es en realidad un conjunto 
de instrumentos delicados . En su for­
ma más sencilla el MOUSE es un la-
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boratorio de Física en miniatura, de 
forma cilíndrica, que pesa solamente 
44 libras, con una sección recta de 
cerca de un pie cuadrado, que puede 
ser equipado para la detección de o­
cho a diez características de la atmós­
fera superior . Aunque ha sido pro­
puesto desde hace dos años, ahora 
recobr~ importancia nuevamente. 

El empleo de esta órbita polar 
permitirá el levantamiento de planos 
del mundo entero, empleando todos 
sus aparatos regi stradores. Dentro de 
los límites de s e.! peso · está instalado 
un equipo suficien ~emente reducido 
para los estudio:; de las investigacio­
nes necesarias. 

Una batería solar de hojas de 
silicón suministra la energía ·eléctrica 
para sus instrumentos, orientador por 
marca de radar, y sistema telemétri­

co . 

Sin embargo, la batería solar y 
el equipo de detección requieren una 
orientacién del sat .] li rc con respecto 
al Sol . Esto se consegu irá por medio 
de la estabilización de rotación (efec­
to giroscópico) de todo el equipo al ·­
rededor del eje de la antena. 

El satélite, acruando como un gi­
roscópico, mantendrá así contínua­
mente una or ientación conveni ente a 
medida que corre por su órbita alre­
dedor de la Ti e rra . Se le pondrá en 
movimiento giratorio en t ierra, sobre 
una suspensión Cardan, con su eje de 
giro orientado antes de hacer el lan­

zamiento. 

Como los satélites más grandes 
y más complicados que el MOUSE,­
tales como los vehículo:; tripulados Y 
las estaciones del espacio propuestos 
por el Dr. Wernher van Braun y otros-­
no permiten una estabilidad simple de 
giro, requerirán un sistema de estabi­
lización giroscópica interno y comple­
jo o pilotos automáticos con genera ­
ción de movimientos de torsión paro 
controlar el efecto de las fuerzas de 
impulsión. 

A la altura orbital de 167 millas, 
la velocidad circular requerida es de 
17. 300 m. p . h. y su período poro 
girar alrededor de la Tierra es de 90 
minutos. La órbita que pasa por el 
eje polar, combinada con la rotación 
contínua de la Tierra permite tor'lor 
datos de toda la superficie de la Tie­
rra en 24 horas . 

Se necesita tan sólo una estación 
terrestre registradora en cada polo, Y 
empleando un almacenaje de infor­
maciones o un sistema memorial, se 
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Podrá obtener de las estaciones po­
lares los datos tomados cada vez que 
el satélite haya pasado por encima. 

El tiempo de vida calculado para 
el MOUSE considerando una órbita 
inicial circular varía mucho con la 
altitud . A l 00 millas el tiempo de vi­
da sería de menos de una revolución. 
A 167 millas (órbita de 90 minutos) 
el tiempo de vida sería de 20 días: y 
aumenta a 60 días a 200 millas; y tal 
Vez existirán órbitas permanentes a 
500 millas de altitud. 

Se ha prestado muy poca aten­
Ción a los medios de propulsión y a 
los etapas de empuje hacia arriba pa­
ra colocar al satélite en su órbita. El 
Conductor de varias etapas para hacer 
esto, puede ffiner tres o cuatro cuer­
Pos de cohé'es impulsados química­
tl)ente empleando etapas independien­
tes; es decir que cada etapa de pro­
Pulsión constituirá un sistema o con­
iunto separado. Sin embargo, se pue­
de emplear un sistema más eficiente 

con etapas dependientes en el que to­
das las máquinas del cohete operen 
simultáneamente hasta el lanzamien­
to del satélite. Los propulsores pue·· 
den ser sustancias químicas conven­
cionales cuyo empuje específico no di­
fiera apreciablemente de las combi­
naciones propulsoras normales, tales 
como oxígeno líquido y alcohol, o hi­
dracina y ácido nítrico. La conduc­
ción y el control de la trayectoria des­
de el lanzamiento del cohete hasta la 
órbita son probablemente los proble­
mas más difíciles que hay que resol­
ver en el proyecto del E. S. V. 

EMPLEO DE LOS SATELITES. 

En los últimos años se ha pro­
puesto muchos empleos para los ve­
hículos satélites. Los empleos posi­
bles son innumerables y la influencia 
de éstos sobre el hombre podría ser 
de suma importancia. Algunos de los 
empleos principales de los satélites 
mayores, tripu lados o no tripulados, a· 
parte de los estudios de investigación 
directa para el satélite mínimo son: 

l) Reconocimiento de la superficie 
de la Tierra. 

2) Estaciones de comunicaciones por 
retrasmisiones. 

3) Predicción del tiempo . 

4) Observaciones astronómicas. 

5) Como punto de partida para el 
espacio lejano. 

El Dr. J . R. Pie re e de los Labo­
ratorios Bell ha sugerido el posible u-
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so de satélites de poca densidad/ es 
decir, de esferas de hojas delgadas de 
metal de un diámetro mayor de 1 ÜÜÜi 

pies para emplearlas como reflectores 
le jo nos en las comunicaciones traso-

ceánicas. 

Tres de estas esferas colocadas 
en órbita :; de 24 horas, proporciona­
rían un sistema de comunicaciones 
(televisión, radio o teléfono) a un 90% 
de la superficie de la Tierra . 

Aunque la reciente actividad con 
los radiotelescopios ha extendido el 
espectro abierto a la observación te­
rrestre1 el empleo de una plataforma 
estable sobre la atmósfera para mon­
tar allí grandes telescopios/ haría pro­
gresar muchísimo la observaci~n del 
sistema sola r y la nuestra propia ga­
laxia/ la Vio Láctea, así como "la de 
los fenómenos extragalácticos. 

El col'lcepto de la estación del es­

pacio como una base para ot:as. ~x­
ploraciones, está basado en ~nnciplo.s 
firmes . La estación de! espaCIO permi­
tirá la ac umulación o almacenamien­
to de energía en la forma de impulso­
res para empleos futuros, para i~­
pulsar vehículos para las exploracio­
nes a la Luna y a Marte, y aún a los 
planetas exte riores o más allá · 

Aur.que el concepto de la esta­
ción del espacio no reduce la cantidad 
de energía total requerida para las ex­
cursiones extraterrestres, su uso hace 
que dichos viajes sean más factibles 
cuando se empleé cohetes con propul-

sión química . 
Además, la estación del espacio 

puede servir como un punto de reu · 
nión de los vehículos mayores para el 

espacio lejano. Los vehículos tripu­
lados y químicamente impulsados pa­
ra desembarcar en la Luna o en los 
planetas, serían embarcaciones reuni­
das en el espacio, como el cohete del 
Dr. Ernest Stuhlinger movido por ion­
electrón. 

PROYECTOS PARA EL FUTURO . 

La actividad de la investigación 
dirigida hacia los sistemas de propul­
sión de alta energía que incluyen má­
quinas de cohetes movidas química­
mente/ así como máquinas de cohe­
tes movidas por la energía atómica, 
para subir desde la superficie de la 
Tierra hasta la órbita del satélite, Y 
cohetes de rayos de energía solar Y 
ion-electrónicos para las microacele­
raciones que se deben emplear en los 
viajes interplanetarios, dará un ímpe­
tu para la conquista del espacio. 

Los materiales y las estructuras 
mejoradas; la creciente confiabilidad 
de los componentes; los equipos de 
control automático; la actividad de 
las investigaciones en el campo de los 
contadores electrónicos que suminis­
tran información especializada; los es­
tudios de la atmósfera superior, de 
las condiciones físicas extraterrestres 
y del sistema solar; las investigacio­
nes de la Medicina en el espacio; el 
empleo de algas como alimento y pa­
ra el control atmosférico en los viajes 
interplanetarios; las ce .sideraciones 
de la teoría del campo unificado en 
la Física y los estudios sobre la anti­
gravedad1 acelerarán más aún el de­
sarrollo de los viÓjes con alas por el 
espacio. 

(Del 11 Sperryscope11
) • 



Tácticas submarinas de los EE. VV. de 
N. A. durante la [[ ~Guerra Mundial 

Lci ap~oximación diurna "'típica". 

Mientras que se insinuó que las 
tácticas desarrolladas por el Capitán 
de Corbeta J. A. Moore durante el 
trles de diciembre del año 1943 .eran 
típicas, el adjetivo de "típicas" está 
sujeto a ser modificado. La aproxi­
trlación diurna altamente exitosa no 
fué, de ninguna manera, el normal 
Promedio y cada aproximación fué 
0111oldada para cada situación indi­
Vidual. Diferente al juego de aje­
drez en donde el movimiento de las 
Piezas está limitado a un campo de 
0Peración de dos dimensiones, la 
guerra submarina depende de varian­
tes tales como el espacio tridimen­
sional y las condiciones impreviSI­
bles que solo Dios conoce. Estas si­
tuaciones eran tan variadas como las 
huellas digitales de cada persona. 
las aproximaciones submarinos efec­
tuadas durante lo 11 Guerra Mundi.JI 
Variaron de acuerdo con esto. ¿Uno 
aproximación típica:> Podría descri­
birse uno, pero sus detalles perma­
necerían tor ;;i:'l ndividuolísticos como 
las huellos dactiloscópicos de un de­

terminado individuo. 

Sin embargo, un ataque hecho 
Por el TI NOSA sobre un convoy de 
dos buques, frente a Palau, el 22 de 

Noviembre 1943, nos muestra una 
exitoso aproximación diurna que po­
dría servir como prototipo en donde 
se desarrolle uno situación similar. 
Efectuaba por esa época su cuarto 
potrulloje, al mondo del Capitán de 
fragata L. R. Dospit el joven Ofi­
cial cuya mente inquisitivo no se ha­
bía detenido solamente en el estudio 
de los defectos del torpedo MK 14. 
Daspit ero lo clase de Comandante 
que no dejaba todo el trabajo al Com­
putador de Datos del Torpedo (T. D. 
C.). Su segundo Comandante, el Ca­
pitán de Corbeta "Ebbie" Bell, sabía 
pensar también en formo ·excelente. 
Podrá apreciarse uno vez más que el 
combate submarino con sus infinitas 
posibilidades tácticos y sus múltiples 
problemas operacionales necesito 
hombres jóvenes con juicio y múscu­
lo. El Oficial cuya mentalidad no es­
tá dispuesto o la flexibilidad y se o­
ferro a la rigidez, definitivamente no 
sirve poro este trabajo. Los sucesos 
en Polou no eran rutinarios, como se 
verá luego y el Comandante del TI­
NOSA tenía en mente no abandonar 
lo zona sin haber obtenido impactos. 

El TINOSA había solido de Mid­
woy el 27 de Octubre poro patrullar 
sobre lo ruto T ruk-Empi re y después 
en las cercanías de Polou para luego 
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proceder a Fremantle para tarea con 
la Fuerza del Pacífico Suroeste. Al 
norte de Truk hizo contacto con un 
crucero de la clase MOGAMI. Das­
pit mantobró hacia una posición fa ­
vorable adelante pero el blanco es­
capó al efectuar un par de afortunü-

dos zig-zags. 

El 15 de Noviembre él TINOSA 
estaba patrullando frente a Toagel 
Mlungui, en la entrada occidental al 
lago de Palau. El paso estaba bas­
tante vigilado por fuerzas de super­
ficie, y aire, tanto adentro como a ­
fuera de la entrada. En tres d ías el 
TI NOSA hizo contacto con tres con­
voys y varios buques independientes, 
incluyendo un pequeño tanque y un 
destructor. La persecución nocturna de 
un buque mercante que estaba siendo 
plateado desde el ocaso terminó al i­
dentificarse como un buque hospital. 

"1 1 11 

En ninguno de los contactos ego es 
había si:lo posi ble obtener una posi -

ción de ataque. 

Cuando la velocidad del submari no 
estuvo sobre los 6 nudos, se> presentó 
un ruido en la superestructur:J lo que 
motivó que los patruller0:> enemigos 
se pusieran en alerta. El TINCSA 
estuvo bajo el efecto de las cargas de 
profundidad en una ocasíón después 
de haber intentado una rápida a­
proximación y ataque en el cu'JI se 
evidenció que el enemigo lanzaba 
cargas de profundidad a discresión 

con o si n contacto submarino. 

Como el enemigo estaba ahora 

prevenido el submarino se dirigió o 

las aguas frente a Toagel Mlungui Y 
el día 18 comenzó a patrullar o lo 
larg:) de l Pasaje Palau-Molucca. El 
22 regresó a las proximidades de Po­
lau, para cubrir el Pasaje Malak.al , lo 
entrada oriental a la laguna. Duran­
te el crepúsculo matutino de l día 22 
el TINOSA patrullaba ya, a profun­
didad de periscopio, las aguas frente 
a Malakal . 

Al orto obtuvo contacto con una 
fuerza de patrullaje de superficie que 
vigilaba la entrada del canal. 1'-lo ha­
bía exploración aérea . Pero la im­
portancia de esta fuerza vigilante 
frente al canal hacía presumir que yo 
en las cercanías podría obtenerse ill,;. 
portantes blancos que bien valdrían 
la pena un torpedo. Daspit continuó 
patrullando a profundidad de perisco· 
oio. Debido a la posibilidad de pre­
sencia de aviones las exposiciones de 
periscopio fueron limitadas a ser muY 
rápida:; y sólo cada tres minutos. 

Se había casi establecido que !a 
aprehensión a la detección aéreo en 
tiempo de paz, había sido exogerad<.t, 
pues se experimentó que un subma­
rino a profundidad de periscopio no 
podía ser detectado por un avión Y 
que una rápi da exposición de peris­
copio era relativamente segura, aún 
hecha frente a una base tal como Pa­
lau. En el caso del TI~SA, las ex­
posiciones de periscopio v.Jiían la pe­
na de efectuarse . 

A 07 41 horas se avistó un hu­
mo al SE y Daspit ordenó "puesto de 
combate en inmersión/'. Como al 
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blanco estaba aproado probabl¿men·· 
te hacia el pasaje, sobre los arrecifes, 
Y como el TI NOSA estaba entre el 
buque y su punto de destino no fué 
r~ecesario efectuar ninguna maniobro 
Preliminar J'ara establecer lo direc­
ción del movimiento ni fué tampoco 
necesario tomar rumbo de aproxima­
ción. Manteniendo el submarino a 
Profundidad de peri.scopio, Dospit a­
Proó directamente al blanco. Siete 
minutos más tarde se divisó yo un con­
voy, dos transportes en columna con 
dos escoltas, un escolta a proa de 
la formación y el otro a popa . Nave­
gando casi con rumbo contrario al 
rumbo base del convoy el TI i'IOSA 
Pasó casi a distancia de sal udo del 
escolta de proa, el que fué tentati­
vamente identificado como un mina­
dor ligero cuya popa difería conside­
rablemente de la de un destructor . 
la observación del blanco no fué muy 
Prolongado pues lo principal preocu­
Pación de Daspit era evitar la detec·· 
ción del escolto. Visto desde lejos, el 
escolto de popo fué. identificado co­
mo un caza-submarino . 

El convoy efectuaba fuerte.:; zig· 
2ags cada cuatro minutos . Lo~ tác­
ticas ::Je aproximación de Oosp1t fue­
~on simples; mantuvo al TINOSA, o 
baja velocidad dentro de! alcance de 

1 

Sus torpedos . Cabía la posibilidad 
que el sub(ft:J rino que~:oro fuero de 
distancia de tiro por lo popo de l con­
Voy debido a un afortunado zig-zag, 
Pero el problema estaba sim;"'lificoclo 
Porque se sabía que el convoy debía 
aproar hacia la boca de entrada . Na-

turalmente el rumbo base calculado 
era casi exactament'= el que efecti ­
vamente llevaba el t:1mvoy, de mo­
¿o que la posibilidad dE' perder .2 1 

ataque ~ebido a un zig-zag radical 
estaba prácticamente descartada. 
Se calculó que la velocidad c!el con­
voy era de 1 O nudos, lo c;ue coinci­
día con el dato del operador de so­
nido, obtenido contando las ;·evolu­
ciones por minuto. La aproximo­
CIOn, que llevaba yo poco más de 
una hora, llegaba ya a la fase del a­
taque. 

Después de seleccionar a un 
transporte de ancha manga como 
blanco N9 1, Daspit comenzó a to­
mar posición de lanzamiento . El 
mercante hizo su último zig-zag. 
Hubo tiempo para corregir el rumbo 
de ataque sin gran apresuramiento . 
Se alistó el problema de ataque para 
disparar con un ángulo de encuentro 
de 11 Q9 Er. y para una salva con los 
tubos de popa . 

A 0838 Da.spit disparó tres tor­
pedos Marca 14, ángulo de giro 1829 
profundidad graduada 8 pies, distan~ 
cia 700 yardas . Treinta segundos 
más tarde se produjo el espectacular 
impacto. Los tres torpedos dieron en 
blanco . El transporte giró decidido­
mente sobre esa banda y los escol ­
tas lo rodearon inmediatamente. Das­
p it viró al TINOSA fuertemente hacia 
estribor para dirigir los tubos de proa 
hacia el segundo transporte . Hubie­
ra sido un trabajo fácil la maniobra 
de virar a tiempo si es que el blanco 
no hubiese hecho una maniobra e-
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quivocodo cayendo fuertemente o es­
tribor. A primero visto parecía que 
iba a embestir al submarino, pero si­
guió cayendo. A 0842 horas terminó 
su caído, quedando sobre la derrota 
del submarino y al rumbo .contrario, 
es decir, acomodado para un tiro di­
recto con los tubos de proa . Dospit 
disparó tres torpedos, ángulo de en­
cuentro 959 Babor, distancio 11 00 
yardas, ángulo de giro 0049. Dos tor­
pedos hirieron al transporte. El TI­
NOSA estaba ahora entre dos buques 
que se hundían y los derrotas de los 
torpedos haciendo una "X" morca­
ban la pos ición del submarino. Era 
tiempo entonces de tomar profundi ­
dad, y por primera vez desde el con­
tacto, Dospit se sumergió bajo la pro­
fundidad de periscopio, .y aumentan­
do la velocidad navegó al rumbo 
0909 o 

Aunque la "X" marcaba .~1 lu­
gar en donde se había sumergido el 
TI NOSA, los dos aturdidos escolt•JS 
no pudieron atraparlo. Y así efectu·S 
su evasión después de hacer una de­
mostración de una "típica" apro·><i­
moción diurno . Los buques japone­
-:~s que participaron en esta demos­
tración fueron los transportes KISO 
MARU de 4 071 tonelada:; y el YA 

1 1 

MATO (desafortunado nombre) MA-
RU de 4 379 toneladas . 

1 1 

Daspit y su dotación no termino­
ron todavía sus andanzas. El 26 de 
Noviembre, visitando nuevamente las 
vecindades de Toagel Mlungui hun­
dieron al SHINI MARU, de 3,811 to­
neladas y el 3 de Diciembre al bt1que 

de cargo y pasajeros />,ZUMA lv\1>,­
RU, de 6,464 toneladas. Cuando el 
TINOSA completó su potrulloje, los 
estadísticos japonesas redujeron 18 
mil toneladas de buques del servicio 
mercante de Polou. 

El ::método de 11:! mínima silueta". 

Un procedimiento (~rnpleodo en 
la conducción de una aproximación 
nocturna con radar fué el "método 
de la mínima silueta". Tanto la ló­
gico como lo experienc ia señalaoan 
que las probabi 1 ida des de ser avistado 
eran mínimas cuando e ! submarino 
presentaba lo proa al blanco. La ma­
niobra fué instruída en la Escuela Je 
Comando en New London. Para ca­
da velocidad del submarino se desa­
rrolló uno serie de cur~as para varios 
blancos-velocidades. Para una deter­
minado velocidad del blanco, ángulo 
en lo proa y distancia (determinada 
por la curvo), un submarino podría 
mantener su proa dirigida hacia el 
blanco y llegar a una favorable posi­
ción de ataque a lo cuadra del blan­
:::o. Esto al menos, era la teoría. En 
la práctico, fué necesario hacer mo­
dificaciones conforme el blanco mo­
:1iobraba y sus escoltas cambiaban de 
posición. 

El 19 de Febrero de 1944 el 
submarino HAKE

1 
al mondo del' Ca­

pitán de Corbeta J. C. f'·oach puso 
sutílmente en práctica esta teoría. 
Esto tuvo lugar cuando conducía su 
primer potrulloje de guerra en el Pa­
cífico después de haber realizado dos 
en el Atlántico. Su primer impacto 
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sobre un buque japonés fué obtenido 
en el área Formoso - Nonsei Shoto, 
el 12 de Enero al torpedear y hundir 
al transporte NIGITSU MARU, de 
9,547 toneladas. El 31 de Enero en­
contrábase bastante al sur, frente o 
la isla de Holmobero. A 0030 horas 
del día s iguiente hizo un contacto por 
radar o 20,000 yardas, ¡casi 12 mi­
llas! Pocos minutos después se avistó 
el blanco: un convoy de tres buques 
de cargo con dos pequeños barremi­
nas en misión de escolto. El troqueo 
Por rodar determinó que lo velocidad 
del convoy ero de 8 nudos . Los bu­
ques no estaban navegando en zig­
zag, probablemente debido o que es­
taban cerco de lo costo. 

Brooch tuvo éxito en alcanzar 
una posición o proa del convoy y o 
cerco de 2,500 yardas de distancio 
a la derroto, por lo bando de estribor . 
La noche ero oscuro, pero lo visibi­
lidad ero bueno . A las· 8,000 yardas 
se avistó al blanco, desde el puente. 
Un buque de lo escolto estaba en lo 
amura de estribor y el otro patrulla­
ba en lo aleto de estribor . El convoy 
se movía teniendo como fondo el per­
fil de tierra mi entras que el s·ubmo­
rino se silueteaba .sobre lo línea del 
horizonte hacia el lo r.:lo del mor. Así 
tan pronto como se avistó el convoy, 
Broach presr.,~ltoba la proa del HAKE 
hacia el b:onco y lo mantuvo as í. 
Luego el escolta de la amuro de es-

tribor posó o proa . Cuando el subma­
rino presentaba un ángulo de encuen­
tro sobre el blanco de 789 por estri­
bor, o 2,000 yardas de distancio 

1 

Brooch disparó tres torpedos con los 
tubos de proa sobre los dos buques 
de cargo menores. 

Se produjeron dos explosiones 
que iluminaron lo noche y el mayor 
.de los tres buques se hundió. Uno de 
los transportes pequeños parecía per­
der su velocidad. Brooch hizo caer 
a l HAKE o estribor dejando la escol­
to o popo y aumentó su velocidad 0 

todo fuerzo. Se armó un pandemonio 
en lo estelo del submarino, se oyó un 
ruido ensordecedor de pitos, desteilos 
y uno serie de ruidos confusos en el 
convoy. El 11pip" del rodar del bu­
que torpedeado se debilitó y cuando 
lo distancia era de 10,000 yardas de­
sapareció bruscamente. Los luces 
de los proyectores parecían un aba­
nico japonés cuando el HAKE desa­
pareció bruscamente también. Sin 
embargo, unos momentos más tarde 
volvió o lo superficie, coso que no 
posó con el TACOMA MARU de 
5,772 toneladas, y el YANKA MARU 
de 4,605 toneladas. Sus siluetas fue­
ron achicándose hasta que desapare­
cieron. Lo "Mínima silueto'/ del HA.· 
KE ero angosto y Broach lo utilizó 
para ventaja propia cuando el hori­
zonte cloro amenazaba al submarino 
de ser expuesto al blanco cercano a 
ti erra. 





Los Proyectos para el Nuevo Canal de Panamá 

A menos de cincuenta años de 
la terminación de la construcción del 
Canal de Panamá, los Estados Unidos 
se hallan ante el hecho de que, o pe­
sar de que el Canal es una construc­
ción magnífico, no podría llenar por 
muchos más tiempo las necesidades: 
Para las cuales fu é construído . 

Se está poniendo anticuado y de­
ficiente en lo que respecto al tama­
ño Y al número de buques que nece­
sitan pasar por él . El reconocimien­
to de este hecho está evidenciado no 
solamente por los contínuos estudio3 
Practicados por las Comisiones del 
Congreso, sino también por los nume­
rosos artículo3 que aparecen en los 
Períodicos y en las revistas 

Se puede construír fácilmente un 
canal con un largo de nivel alto y 
con esclusas, introduciendo las modi­
ficaciones propuestas por numerosas 
autoridades modificando el Canal ac­
tual sin i~terrumpir el tráfico . Se 
Puede hacer todas los mejoras en las 
estructuras y canales a medida que el 
trabajo vaya avanzando . 

El pla~ como proyecto de inge-
. ,(, 1 

hlería es enteramente factible y es e 
Plirner pl a :1 amplio para el mejora­
miento de las operaciones marítimas 
del paso de los buques. Es un plan 
que tiene precedentes en lo que res­
Pecta a ingeniería y a construcciones, 

Por el Ing9. E . S . RANDOLPH . 

a presupuestos y a costo, al tiempo 
requerido para su construcción y 
al costo de mantenimiento y manejo, 
año por año. 

La actividad del Canal compren­
de todos los servicios de administra­
ción y gobierno de la población, así 
como los de tránsito y demás servi. 
cios para los buques que pasan. Es­
tos problemas administrativos pueden 
ser muy extensos, así como los pro­
blemas que relacionan los intereses 
del serv1c1o diplomático y de 
las fuerzas armadas con los intereses 
del Canal. Por consiguiente, las con­
sideraciones de ingeniería y de gran 
envergadura quedarían relegadas a 
segundo plano. 

La política durante la construc­
ción del Canal fué de mantener un 
Primer Ingeniero como miembro de la 
Comisión durante toda la duración de 
la ejecución del proyecto . Después 
de su terminación, la política fué de 
reemplazar al Primer Ingeniero Con­
trolador. Cada cuatro años. No hubo 
sustituto para la experiencia obtenida 
respecto a inspección y control de des­
lizamientos de tierra, antes y después 
de la admisión del agua en el corte . 
Hubo que obtener gran experiencia 
para frenar y regular las inundacio­
nes para la formación del Lago Ga­
tún. 
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Ahora, como el Canal se acerca 
a su límite de capacidad comercial 
hay un tesoro de conocimientos obte~ 
nidos por una larga observación de la 
manera como actuan las formaciones 
geológicas y los materiales de inge­
niería y de l<l eficiencia de las dife­
rentes formas y tipos de estructuras 
para la navegación; conocimientos ad­
quiridos por los que han dedicado a­
ños enten?s a la, observación y al es-· 
tudio de los diversos problemas par­
ticulares. 

Mirando hacia el · pasado, pare­
cería que la mejor política habría si­
do la de crear un puesto de ·Ingenie­
ro en Jefe en la organización de las 
operaciones y de haberlo cubierto .con 
una persona que hubiese tenido una 
larga ·y constante experiencia como 
ingeniero en el servicio del Canal de 
Panamá y cuya visión, proyecciones y 
ejecuciones hubiesen estado dirigidas 
y relacionadas con el Canal de Pana­
má. 

Mientras no se adopte esta polí­
tica, se volverá~ a presentar inevita­
blemente los mismos errores en los 
que se han incurrido en el pa~ado. 

Después de haber estado em­
pleado 35 añós en los traba'jos de in­
geniería en el Canal durante y des­
pués de su construcción y durante a ­
ños adicionales en !os Estados Unidos, 
el autor de estas líneas llega a la 
conclusión de que no es necesario ni 
deseable que el Jefe del gobierno ci­
vil del Canal de Panamá sea un in­
geniero profesional, sino que es nece-

sario que sea un administrador eje­
e utivo capaz . 

Las consideracio11es d¿ • ingenie­
ría relacionadas con el mante~imien­
to Y el progreso de la utilidad son tan 
a.m~lias, numerosas y altamente espe­

.clallzadas, que el ~ngeniero respon.­
sable puede hacerles justicia sola~en­
te en el caso en que cumpla experta 
Y libremente sus deberes sin estar es­
torbado por la r~sponsa,bilidad de la 
~?minis~ración del Canal, ni por las 
Instrucciones detalladas, aunq~.:~e és­
tas sean bien intencionadas 

Está claro que se tomaría en 
consideración , los programas , futuros 
para mantener el Canal en buenas 
condiciones . Se proye¡;:taría modifica­
ciones importantes con algunos años 
d:, anticipación a su necesidad, y ta~­
blen es natural qt.Je los planes serían 
modificados períodicamente para po­
der atender a las situaciones varia­
bles. 

La · primera consideración es : 

¿~u.ándo se va a necesitar te­
ner mayores recursos? 

Como esta pregunta no se pue­
de responder con exactitud esa nece­
'sidad del::lerá ser revisada' periódica­
mente . Si no se hace así es probable 
que se repita el comienzo tardío de 
1940. '-?:; 

El comienzo del Proyecto de 
Tres Esclusas en 1940 siguió a una 
investigación hecha s in los fondos a­
decuados para hacer la gran investi­
gación que es esencial antes de em-
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prender toda empresa que ha de te­
ner buen éxito, tal como lo es un pro­
grama ~e construcción 

Después 
rra no hubo 
completar la 

' 
de la amenaza de gue-
tiempo suficiente para 

investigación . 

El informe de 1947 sobre los 
Estudios del Canal del Istmo contiene 
muchas informaciones técnicas valio­
sas, pero las recomendaciones ya no 
sor adecuadas para hacer frente a 
los grandes cambios que ha habido en 
~1 arte de la guer~a, ni presentan a­
hora el verdadero valor de los costos 
actuales. No hay ninguna oficina del 
Gobierno que pueda emprender debi ­
damente un plan de acción integral 
que comprenda la modernización del 
Canal al través del Istmo de Améri-

' ca . 

El plan del canal de "nivel al­
to" se caracteriza por la utilización 
máxima de la actual vía acuática con 
retención de las me ¡ores característi ·· 
cas probadas durante más de cuaren­
ta años de operaciones, tanto durante 
la paz como durante la guerra, Y con 
una corrección de las características 
que se ha visto que son defectuosas · 

El trabajo de la construcción 
comprenderá problemas que fueron 
resueltos durante la construcción Y 
mantenimi f:'::"tO del Canal original · , .. 

La conveniencia y la certi­
dumbre de la operación sería una 
conclusión segura. Los problemas· de 
la conservación serían conocidos con 
certeza . Se haría el empleo más e-

conómico de las estructuras y canales 
existentes. Se conservaría las repre­
sas y diques de tierra firmemente 
consolidados tal como están, o' serían 
reforzados si fuese necesario. 

El Lago Gatún recibe agua ·de los 
ríos tributarios y la vierte para obje­
tos útiles . Se puede proyectar este 
canal de "nivel alto" con toda segu­
ridad de éxito, y puede ser construí­
do con menos costo y en menos ti'em­
po que cualquier otro proyecto hasta 
hoy considerado. La simplicidad y las 
proporciones relativamente modera­
das comprendidas en el plan del ca­
nal de "nivel alto" pueden hacerlo 
tal vez menos encantador, y eso obra­
ría en contra de su adopción . Los 
jueces de los méritos del plan de "ni­
vel alto" encuentran que t.iene menos 
apoyo popular que sus excelentes 
cualidades de garantía para un buen 
servicio. 

El plan de canal al "ni'vel del 
mar" contiene características de inge­
niería y de construcción que no tie­
nen precendente en la región del Ist­
mo. Habría allí grandes trabajos de 
excavación y de represamiento que 
comprenderían una gran variedad de 
terrenos y rocas, estructuras de tierra 
de gran peso y tamaño, y cortes más 
profundos que los hechos anterior­

mente. 

El equipo para dragar, de mayor 
tamaño que el ordinario, que se nece­
sitaría para ahondar el corte antes de 
bajar el nivel del agua, necesitaría un 
programa de desarrollo que involu­
craría imprevisibles riesgos, demora-s y 
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costos. Sin experiencia no hay una 
base sólida para la valuación de la 
acción de los materiales bajo el nue­
vo orden de las presiones que se de­

sarrollarían. 

A causa de las corrientes de ma­
rea que se presentarían, y si no se 
empleara esclusas en la entrada del 
lado del Pacífico del canal al "nivel 
del mar", el Canal necesitaría ser más 
profundo, más ancho y más recto de 
lo que se requeriría para uno de "ni­
vel alto" . A causa de las orillas más 
altas a lo largo de una distancia más 
grande, se presentarían grandes pro­
blemas de conse rvación que serían tal 

vez insuperables . 

El fondo del nuevo canal pro­
puesto al "nivel del mar", estaría 1 08 
pies más abajo cjue el fondo del cor­
te actual de Culebra, cortando por 
consiguiente una formación geológica 
que se sabe que es inestable y que 
no se ha alterado hasta ahora . 

El éxito o el fracaso de dicho 
canal sería una cuestión que se vería 
después de su terminación, y no an­
tes de empezarlo como en el caso del 
plan de canal de "nivel alto" . El tiem-

0 y el costo de la construcción del 
p " . 'o canal al "nivel del mar ' sm mene . -
nar el costo de su sostenimient~ des­
pués de construidos, son cantidades 
desconocidas, pero serían mucho ma­
yores que las que se necesitaría~, p~ra 
la construcción del canal de nivel 

alto" .. 

La complejidad del plan del ca­
nal al "nivel del mar" y las oportu­
nidades para su experimentación son 

de tal naturaleza que intrigan a los 
ingenieros profesionales. La solidez Y 
el volumen del trabajo físico contem­
plado puede muy bien atraer a los 
contratistas de la construcción y de la 
mano de obra . 

Los jueces de los méritos de este 
plan deberán de prevenirse contra un 
entusiasmo que no está justificado 
por las cualidades generales inheren­
tes al plan mismo, o por cualquier re­
sultado que se podría derivar de allí . 

Comparando los planes de "nivel 
alto" y de "nivel del mar", vemos que 
el primero no requeriría ningún dra­
gado inicial del fondo inalterado del 
corte de ocho millas, para obtener un 
fondo mayor para la navegación. El 
último contempla la excavación enor­
me de un nuevo canal a través de la 
masa central, cuyo fondo quedaría a 
más de 100 pies por debajo del fon­
do del actual corte, y que sería de 
muchas millas más de largo . 

El problema de los deslizamien­
tos de tierra estaría sumamente acen­
tuado. La experi 2nc!a obtenida en el 
mantenimiento de lo s taludes actuales 
no sería proba blemente aplicable en 
los nuevos tal udes propuestos de una 
profundidad mucho mayor, a causa 
de que serían diferentes las cualida­
des y distribuciones de !-;¡ formacio­
nes geológicas que se han· de encon­
trar, y serían también diferentes las 
presiones internas. El corte actual 
está limitado por grandes valles en 
los cuales cae rían los deslizamientos 
de tierra. 
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El autor de estas líneas que ha 
ca · lllJnado por el fondo del corte pro-
fundo, que ha explorado y estudiado 
el movimiento de los deslizamientos 
de tierra y que tiene tal vez una ac­
titud más respetuosa hacia ellos que 
la que tienen aquellos que leen tan 
solo sus historias, previene contra los 
nuevos, numerosos y mayores desli­
za · lll1entos de tierra que se pongan en 
ll'lovimiento, a menos que la justifi­
cación de lo contrario sea tan abru­
ll'ladora que hubiera que rechazar la 
e)(periencia de los años. 

En el plan de canal al "nivel del 
ll'lar" se ha propuesto construir las re­
Presas de gran desviación, descargan­
do el desmonte por medio de lancho­
nes· en las aguas del Lago Gatún. 

Más tarde el Lago queda­
ría desaguado durante el tiempo que 
debería quedar cerrado el tránsito . 
No hay una experiencia previa que 
PUeda guíar a los ingenieros en la 
conclusión segura de este trabajo. Se 
Presentarán bajo el Lago los proble­
illas de desplome sumersión, asien-
t 1 

o, oleadas y desbordes· laterales del 
fango, pero su acción puede ser re­
tardada hasta que las aguas hayan 
descendido y los diques se vuelvan e­
ficaces. 

Hace 1 O~ años los constructores d .. 
el Ferrocarril de Panamá proyecta-

ron una línea y construyeron un te­
t;aplén a través del valle del Rio Cha ­
.9res y sobre un pantano. Cualquier 
ll')g o b o en1ero que tengo que tra a¡ar 
Sobre fango debe hacer un estudio 

completo de .las dificultades que allí 
encuentre; así sucedió cuando se hizo 
el terraplén actual sobre el fondo pan­
tanoso desecado a una altura de 92 
pies sobre el nivel del mar. 

Durante la construcción del te­
rraplén el peso de los nuevos rellenos 
acusó en algunos puntos por debajo 
del relleno un asentamiento que pro­
dujo un solevantamiento a los lados 
del relleno . Este inconveniente fué 
vencido colocando rellenos de contra­
peso en donde se observaba o se pre­
veía levantamientos . 

El trabajo se hizo a la simple 
visto sobre el nivel del mor, lo cual no 
hubiera sucedido ni hubiera podido 
hacerse en el caso de depositar relle­
nos en el agua . Los ingenieros que 
han encontrado estos pantanos de 
fango han experimentado invariable­
mente muchas dificultades. 

Habiendo sido empleado de la 
Compañía del Ferrocarril de Panamá 
cuando se construyó el terraplén que 
soportó la línea vuelta a colocar, el 
Autor duda de que sea aconsejable 
llevar a cabo el plan de canal al "ni­
vel del mar" sin que haya que tomar 
muchas seguridades adicionales para 
que dicho trabajo sea digno de con­
fianza . 

El mejor nivel para el Lago Ga­
tún es el nivel máximo para el au- . 
mento requerido de la profundidad 
necesaria para la navegación en las 
ocho millas de la masa central y pa­
ra otros propósitos. El aumento de 
la profundidad se puede obtener me-
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jor levantando el nivel del aguo 
en lugar de cortar por debajo el im­
posible fondo, produciendo con ello 
presiones en los orillas altm del cor-­
te y causando nuevos deslizamientos 
de tierra. Junto con esto, está el a­
preciable levantamiento de la profun­
didad mínima que resultaría por el 
humedecimiento producido por el olea­
je si se quitasen las esclusas de Pe-
dr.-o Miguel . Sólo después de 9ran­
des investigaciones se podría llegar C1 

determinar cuál ha de ser el mejor 
nivel. Mientras que ese aumento de 
nivel sea posible a lo largo del fren ­
te de las agua; del nivel alto que no 
tienen ori llos a Itas, no habrá necesi­
dad de levantar nuevas estructuras. 

Se puede hacer el ensancha­
miento y el enderezamiento de los ca­
nales de navegación antes, durante o 
después de la construcción de las es­
clusas de "nivel alto", dragando a un 
ritmo económico solamente cuando a­
sí se necesite para dar paso a bu­
ques más grandes, y empleando una 
flota de dragas con su equipo nor-

mal . 

Es muy dudoso el que se puedo 
obtener seguridades · rechazandc el 

1 ¡1 

canal con esclusas de "niveles altos 
y adoptando el canal de esclusas de 
"niveles bajos". Yo expongo aquí que 
las inseguras órillas de cualquier cor· 
te económicamente factible al nivel 
del mar a través del lstimo · de Pano· 
má, es susceptible de un bombardeO 
atómico, de manera tal que cerraría 
el tránsito por el Canal por un perío· 
do indefinido de tiempo que podrí0 

durar varios años. 

Aquí aparece que hay una relo· 
ción entre la profundidad del corte Y 
la seguridad contra obstrucciones 0 

causa del demoronomiento de las ori· 
llas. 

El problema del Canal lnterocéo· 
no incluye además graves cuestiones 
geológicas y de ingeniería, de relaci~ · 
nes diplomáticas, cuestiones ecohórrw 
cas y operaciones marítimas . 

Se podría determina r con algu-­
nos años de anticipación las dimen-­
siones mínimas de los canales para 
las necesidades de la navegación. La 
importancia del control de los desli -­
zamientos ha dictado que, dentro de 
las ocho millas del corte profundo, se 
debe determinar las proporciones por 
medio de un análisis más riguroso que 

en todos los demás tramos . 

Por más grande que sea la n1°" 

¡estuosidad de la paternidad de cuol· 
quier proyecto, se debe tomar la deci· 
sión en vista de sus méritos, en -~ 1 

plano más alto de un juicio sensato 
y experimentado. 

Creo firmemente q'..le esto lo pue· 
de llevar mejor a cabo una Comisió!1 
de Canales Interoceánicos ompliamen· 
te constituída, tal como lo presenta el 
proyecto de Ley Martíffi- Thompson · 
que está ahora pendiente. 

(Del U. S. N. 1 . "Proceedings'') · 



N aves Submarinas de Carga 
Por E . NORMAND 

N. del T.-El 10 de Julio de 1916 entró al puerto de 
Baltimon~ el primer submarino comercial alemán "Deutsch­
land" de>provisto de armamento militar, pero comandado 
por un Oficial de Ma'rina , y con. :npulación de guena, 
llevando correo y mercadenas (amlmas, etc.) . Este sub­
ma¡·ino tenía 90 metros de eslora, 1300 tons. en super­
ficie y 1700 tons. en inmersióll dos motores Diesel de 600 
H. p. cada uno, 14 nudoo en superficie Y 8 nudos en in­
mersión. F'ué hundido al hacer su segundo viaj-e de A'e­
mania a Jos Estados Unidos. El S€•6Ulldo subma~ino de 
esta serie fué el "Bremen" · 

En el año 1942 el autor de es­
tas línea~ presentó a las autoridades 
navales competentes de entonces, el 
esquema de un proyecto de sumer­
gible destinado únicamente a traspor­
tar mercaderías, que en las condic;o­
nes de plena carga tenía en superfi­
Cie un tonelaje de cerco de 4,000 
tons., o sea con una capacidad de 
trasporte de mercancías de más del 
40% de su desplazamiento en ::;u­
Perficie. El desplazamiento en in­
mersión completa (con la misma car­
ga de mercaderías) era de cerca de 
S,ooo toneladas. 

Dicha u ·dad habría tenido por 
Objeto traspo~t~ r a través de los océa­
nos carga y mercadería estratégica:;. 
Nabría debi::lo navegar en superficie 
Solamente durante la noche mientras 
Procedía a la recar~a de su batería 
de acumuladores; y a uno profundi-

dad de 1 00 metros durante las h'Jra > 

diurnas . 

En aquella época la aplicació:'1 
del "schnorkel" estaba todavía en su 
infancia y el "radar" esta~:¡ dando 
todavía sus primeros pasos. Se podía 
contar con una enorme selección de 
rutas submarinas oceánicas en cuan­
to se zarpaba de puerto, y por con­
siguiente, se podía concentrar sobre 
estos solos y sobre los de llegada to­
da la vigilancia contra los ataques y 
la insidia o acechanza del enem igo . 
Esta unidad habría tenido que ser si­
lenciosa en grado máximo, emplean­
do todo lo de más moderno que res­
pecto a silenciamiento existía ·~n ·J:>~ 

tiempo. 

En esa época la construcción y 
la variedad, por parte de la Marina 
de Guerra Italiana, de las diversas 
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unidades sumergibles tipo "Romolo" 
estaban destinadas a llevar un carga­
mento de mercaderías equivalente a 
cerca del 30 % de su desplazamiP.nto 
en superficie, siendo este último car­
gamento un poco más de la mitad 
del presenta.:Jo por el autor de estas 
líneas y del que hemos hablado más 
a rriba . El tipo "Romolo" no logró 
probar su capacidad por cuanto sus 
diversas unidades fueron desgracia­
damente destruídas muy pronto por 
el enemigo. 

En la monografía "Las naves de 

guerra de mañana'' que el Autor pu­
blicó en 1955 (Véase el número de 
Octubre da la "Rivista Marittima) 
escribió en el Capítulo "Conclusio­
nes" lo siguiente : 

"La próxima guerra en el mar 
estará caracterizada por condiciones 
de vida sumamente duras para los 
buques de superficie, que serán ob­
jeto de ataques desde el aire, por la 
superficie y por debajo del agua . Los 
buques mercantes deberán navegar 
en convoys escoltados por unidades 
aéreas, por fuerzas navales de super­
f icie, por caza-submarinos y por sub­
marinos de ataque. Otro tanto, pero 
no con mayor razón, podría decirse 
de las formaciones de buques de gue­
rra, porque éstos tendrían una arma 
más, la superior velocidad de todas 
las unidades de que se componga la 
formación. 

"En estas condiciones es fácil 

predecir la iniciación de la navega­
ción de buques submarinos de tras-

porte. Evidentemente serán buques­
trasportes militares, es decir, dedica­
dos al trasporte de materias primOS 
y de materiales .;stratégicos. 

"Estas naves submarinas de tras­
porte tendrán el aspecto de los actua­
les buques-cisternas, con el aparato 
único de propulsión colocado a popa 
y deberán poder navegar normalmen­
te a g'randes profundidades (por lo 
menos a 200 metros). La cuestión 
principal por resolyerse será la del 
lastre para la estiba cuando st::: de­
sembarque toda o parte de la cargo· 
Evidentemente y por varios motivos 
hay que descartar el lastre de aguo · 
Por consiguiente, habrá necesidad de 
pensar en otro material. El punto 
principal no será tanto la elección de 
este material (podría estar por ejem­
plo, representado por el antiguo ma­
terial de lastre de los viejos buques 

mercantes, pero preparado en costo­
les y en estado seco) cuanto la orgo­
nizac,on de los depósitos de estos 
costales listos en los puertos termi­
nales. 

"Se podrá llegar a porcentajeS 
de carga útiles, bastante elevadoS 
respecto al desplazamiento total del 
buque si la nave submarina tuviera 
un solo aparato motor único y ligero 
compatible con su prolongado fun­
c ionamiento, porque v'identemente 
estos trasportes submarinos tendrían 
sus rutas oceánicas intercontinento­
les. 

"Preconizamos este nuevo tipO 
de buque, porque hemos observado 

·. 



NAVES SUBMARINAS DE CARGA 169 

que la Marina Norteamericana tiene 
Varios submarinos trasformados en 

buques cisternas· en naves submari-
/ 

nos provistas de adaptaciones y de 
Varios aparatos de radar para la vi­
gilancia del aire bajo el cual tiene 
lugar el tráfico de las naves y avio­
nes adversarios; en naves submarinas 
Para el trasporte del personal militar 
kornandos) :Jesti nado a desemba reo r 

en las playas enemigos y que puedan 
trasportar también medios de traspor­
te terrestre/ y en naves submarinas 
Para lanzar proyectiles dirigidos. 

11

La Marina. Alemana que en la 
P·rirnera Guerra Mundial había p11esto 

en servicio dos sumergibles de tras­
Porte desarmados el 11 Deutschland 11 Y 
el 

11

Bremen 11 que hicieron algunas 
(dos) travesías en el Atlántico/ puso 
en servicio submarinos de reaprovi­
Sionarniento para los submarinos de 

combate (se les llamaba "bergero­
nettesl/ que significa aguanieves ó 

nevatillas/ aves) y que reaprovisicna­

ban a dichas unidades de combate 

con personal
1 

piezas de repuesto/ 

Combustible medicinas/ vívere:>. tor­
Pedos/ etc. ' 

1/Todo ésto ju:;tifica nuestra pre­
Visión de hacer surgir una flota de 
trasportes submarinos para el tiem­

Po de alguna futura guerra noval//· 

-Sobre , ste mismo tema la 
Embajada BrltÓnica en Roma ha pu­
blicado en el 11Notiziario Marittimo'' 

de¡ 7 de Diciembre de 1955 entre ·o­

tros cosas lo que sigue: 

ciembre anuncia que Inglaterra está 
construyendo una unidad submarina 

de carga, movida por energía atómi­

ca1 a fin de trasportar carga bajo los 

océanos a una velocidad de 150 mi­
llas por hora//. El periódico dice: 
//Durante algunos meses/ cinco :=x­
pertas han trabajado en sercreto en 

Harwell/ el centro de investigaciones 
sobre energía atómica de Barkshi re. 
Ellos representan la British Shipping 
Research Association. 

/' Los cinco expertos han envia­

do ahora a su jefe este informe que 

explica la confianza expresada ·2n los 

discursos recientes de los dirigentes 
de las líneas de navegcción britá­
nicas - //Estamos en pos de nuestro 

objetivo/ una gran nave submarina 
de carga con una velocidad de 

l OO JlSO nudos cuyo costo de funcio­
namiento será de tan sólo una frac­

ción del de las naves actuales de su­
perficre//. 

11

El proyecto tiene una impor­

tancia que no es menos grande que 

el paso de la navegación a la vela a 

la del vapor. Este proyecto significa 
que estos gigantescos buques de car­
ga podrán navegar bajo los mares a 

una velocidad diez veces mayor que 

la de los buques actuales convencio­
nales. 

11
Estas unidades tendrán una 

forma nueva porque no habrá nece­

sidad de una proa ni de una popa 

convencional; serán aerodinámicas y 

no sufrirán atrasos por malos tiem-
11 El 11Daily Herald11 del 5 de Di- pos/ tempestades/ o vientos contra~ 
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rio:; . Podrán atravesar el Atlántico 
en un sólo día. Las enormes venta jas 
eh estas unidades submarinas de car­
oa son evi dentes sobre todo ·Zn tiempo 
u ;:) guerra". 

No intentamos discutir las indi­
coc ione:; numéricas dadas por el No­
ti cia rio de la Embajada Británica de 
Roma, especialmente en lo que se re­
fiere a la velocidad . Hacemos ver so­
lamente que el problema del tros­
~orte de carga con unidades subma­
rinos es•á a la orden del día y ha 
despertado un vivo interés para las 
marinas de guerra más importantes 
y no solamente para la Marina de 
Guerra. 

Si en el año 1942 el esquema de 
p rol'ect-J prer:arodo por .el autor de 
co:;~as 1·.1eas estaba basado todavía 
sobre las concepciones tradicionales 
rH ~ um ergi ble con aparato motor 
dnble y na sobre la concepción . del 
submarino con aparato motor único, 
es porque hoce trece años este últi­
mo tipo no era todavía realizable. En 
cuanto o lo afirmación inglesa de que 
el costo de funcionamiento del tipo 
proyectado en Inglaterra sería una 
fracción ::!el costo de funcionamiento 
de las noves actuales de trasporte, 
debe entenderse que, dada la altísima 
velocidad previsto, (repetimos que no 
entramos en defensa de la veracidad 
del valor de dicha velocidad) será 
posible en un determinado lapso de 
tiempo efectuar tontos travesías, que 
ello habría de aumentar grandemen­
te el coeficiente de utilización de lo 
misma unidad de trasporte. 

Es cierto que el haber pensado 
en los trasportes submarinos es· tam­
bién una consecuencia del hecho de 
que hoy los dispositivos (sonar, asdic, 
y otros semejantes) para la localiza­
ción de los submarinos que navegan 
en inmers1on o gran profundidad, 
tienen un alcance bastante inferior 
al del radar para descubrir y locali­
zar los buques y los aviones que .'la­
vegan respectivamente en la super­
ficie del mar y en el aire, esto es in­
mergidos en el aire. 

Puede presentarse uno objeción 
al tipo proyectado por los ingbses Y 
es la de la gran parte alícuota de pe­
so sustraído o lo cargo por los pro· 
tzcciones contra los radiaciones ató­
micas emanadas por el radiador nú· 
clear. Esta objeción, que tiene un 
v::Jior apreciable en el caso de un 
submarino armado con torpedos y 
IJ royectiles dirigidos, no es menor en 
el caso del trasporte de mercaderías, 
propiamente por lo influencio del 
cos"to del trasporte sobre el valor del 
producto trasportado, y también si 
se trata de productos estratégicos . 

Sostenemos, por consiguiente, 
que la propulsión del submarino de 
cargo, en un futuro más o menos cer· 
cano, no habrá empleado la energía 
"A" (indicando con esto la energía 
obtenido por lo fisión ~ los átomos 
de uranio) sino la energ1ú "H" (indi· 
cando con esto lo energía sacada por 
la fusión de los átomos de hidróge· 
no). Es desde el año 1953 que se ha· 
bla, digámoslo así, oficialmente de 
la posibilidad de emplear el proceso 
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de la fusión del átomo de hidrógeno 

Para alimentar los centrales eléctri­

ca,, lo que significo que estamos en 
cam(no de controlar lo fusión del á­

tJmo de hidrógeno, lo cual hasta hoy 
había originado s·olamente explosio­

nes y no el desarrollo de lo energía 
controlable. 

Para comprender la dificultad 
de llegar a este control basta oensar 
que lo fusión del átomo de hidrógeno 
se verifica sólo en un milésimo del 

tiempo necesario para lo fisión del 
Uranio. Por consiguiente ¡para la fu­
Sión basta un milésimo de segundo! 
Con la fusión entran en juego tem­

Peraturas de millones de grados. 

Cuando se hayo llegado al con­
troJ, que hoy se juzga muy difícil pe­
ro Posible, las ventajas prácticas del 
empleo de la fusión del átomo de hi­
drógeno para producir energía prác­
ticamente utilizable en comparación 
con la fisión del átomo de uranio, se 

manifestarán en todo su valor. Es­
tas son: 

Se puede producir hidrógeno en 
cua lquier país, en cualquier momen­

to Y en cualquier cantidad . Después, 
Por lo que respecta o las aplicaciones 
hovales la instalación de hidrógeno 
tiene la' gran ventaja de necesitar pJ· 

ro la protección contra las irradiacio­

nes, pantallas mucho más ligeras que 
las que se r.'Scesita contra las irra­
diaciones de los reactores que utili­
Zan la fisión de los elementos tipo 
uranio es decir de los elementos pe­
sados.' Además' quedaría enorme­

mente reducid~ lo enorme cantidad 

de residuos radioactivos producidos 
por lo planta de fisión, paro la elimi­

nación de los cuales se encuentro Ji­
ficultades y especialmente muchísi­
mas que atenúan los peligros, pero 

que no los elimina por completo. 

Lo demás corresponde a un fu­
turo más o menos próximo. Lo que 
respecta al presente sería examinar 
la convenienc i.::J de .estudiar la adop­

c ión de un aparato motor de reacción 
química análogo al motor de peróxi­

do de hidrógeno debido al Ingeniero 
H. Walter. 

Con este tipo de aparato motor 

de turbina se puede alcanzar altas 

velocidade.:; en inmersión . (La Marina 

Alemana ha llegado a 25 nudos man­
teniéndolos durante seis horas). Se­
ría sumamente interesante ver qué 

tanto por ciento del tonelaje ser ía ab­
sorbido por la provisión de peróxido 
de h idrógeno, de combustible y de 
catalizadores paro un funcionamien­

to de cerca de 150 horas, o sea para 
la travesía del Atlántico Norte por 
ejemplo. 

Otro solución transitoria podría 
ser lo siguiente: 

Montar a popa un aparato mo­
tor formado por grupos generado­
r-es ligeros y velocísimos con motores 
de combustión interna (alternativos 0 

de turbinas) que de~corgarían la e­

nergía eléctrico producido por ellos 
sobre los motores eléctricos de pro­
pulsión un idos al eje por medio de 
engranajes silenciosos. 
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Estos opa ratos motores sirven pa­
ra la navegac ión a profundidad "sch­
norkel" durante la _noche y mientras 
se carga las baterías de acumulado­
res eléctri cos. Para la navegación de 
día en inmersión, son las baterías de 
acumuladores las que suministran la 
energía a los mismos motores eléctri­
cos de propulsión. Dada la dificultad 
de descubrí r el schnorkel con el radar 
se puede hacer también de día la na­
vegación a profundidad "schnorkel", 
con tal que po r este motivo el radar 
no advierta aviones más o menos 
próximos que descubran ópticamente 
de día sin dificultad un submarino 
que navegue a profundidad "schnor­

kel". 

Por esta causa, esta clase de no· 
vegación trae consigo una velocidad 
muy reducida. Puesto que las bate· 
rías representan un porcentaje apre· 
ciable de peso, y como su reemplazo 
53 deberá hacer con cierta frecuencia, 
la utilización de un submarino se· 
mejante de trasporte resultaría muY 
onerosa. 

En el pasado, nuestro país ha 
:lado, en el ':ampo de la navegación 
submarina numeros1S1mos ejemplos 
de proyectistas y de constructores 
geniales como para no esperar que 
no esté ausente en esta nueva mo· 
nifestación de la construcción naval. 

(De la "Rivista Marittima) . 



Nuevos buques y conversiones 
entre 1945 y 1955 

'Por el Commander ELLERY H . CLARK Jr . U .S.N.R. 

En los diez últimos años trans­
curridos después de la Segunda Gue­
rra Mundial, el progreso de la cons­
trucción naval en los Estados Unidos, 
ayudado por una extensa investiga­
ción y desarrollo científico y aplican­
do muchas lecciones obtenidas en los 
combates de esa guerra, ha sido mCJ ­
Yor que en tiempos anteriores. 

Este nuevo programa de cons­
trucciones y conversiones indica cla­
ramente que la Marina está haciendo 
frente al tremendo desafío de la tec­
nología que cambia con rap idez, a fi:1 
de mantener adecuadamente la polí-

Designación Nuevos 

Acorazados 17 
Buques anfibios de combate 20 
Buques minadores 69 
Patrulleros 3 

Total de combate 109 

Auxiliares .t•o 9 
De servicio 113 
Experimentales 1 

Total general 232 

tica fundamental de la misión de de­
fender la Nación . 

Los desembolsos netos, verdade­
ros y calculados para construcciones 
navales durante los años fiscales de 
1946 a 1956 ll€gan a un poco más 
de 6 Y2 billones U . S . de dólares . 
Desde la Segunda Guerra Mundial 
hasta el 19 de Diciembre de 1955 los 
Estados Unidos han construido 232 
cascos nuevos y han convertido o e­
fectuado cambios importantes en 445 
barcos, lo que forma un total de 677 
buques, unos y otros con partidas pa­
ra construcciones navales. La esta­
dística sumaria está indicada en el 
cuadro siguiente: 

Convertidos o alterados Total 

365 382 
6 26 

38 107 
22 25 

-;- 431 540 

10 19 
4 117 
o 1 

445 667 
---
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Las nuevas construcciones han a­
portado una contribución a la no­
menclatura de la clasificación corrien­
te de los buques de guerra nortea­
mericanos, tales como "submarino de 
energía nuclear", "buque de coman­
do táctico", "fragata", "buque para 
apoyar el fuego cercano a la orilla" . 

El año 1955 ha sido en particu­
lar un año que ha hecho época con 
la entrada en servicio del "Forrestal", 
el primero de los portaaviones gigan­
tes; el "Forrest-Shermon", que es el 
prototipo de una nueva clase de des­
troyers, y el primer submarino enano 
norteamericano X-1 . 

Los conversiones de coseos que 
exceden a las construcciones en la 
proporción de uno a dos, han recaído 
en los buques de guerra, particular­
mente en los portaaviones . El vetera­
no "Thetis Bay" estará listo en la 
próxima primavera como el primer 
portahelicópteros de asalto, sintetizan­
do las lecciones de la Guerra de Co­
rea. 

La conversión sobresaliente de 
1955 ha sido la del "Boston", primer 
crucero del mundo con armas dirigi­
das . Los experimentos con armas d i .. 
rígidas efectuados en el "Mississipi" 
y los resueltos en el "Boston" dirán 
qué porte de los acorazados y de los 
cruceros tomarán parte en este desa­
rrollo particular de las armas de la 
guerra moderna. 

La Segunda Guerra Mundial hi­
zo ver claramente que el portaavio­
nes sobresale como el buque principal 

más poderoso de la Historio Noval . 
Lo último porte de lo guerra y la 
postguerra han agregado otras dos 
nuevas clases norteamericanas, la 
MIDWAY y la FORRESTAL. 

Para desarrollar sus facultades o­
peratorios, lo aviación naval a chorro 
necesita portaaviones con cubiertas de 
vuelo más fuertes y más largos, cata­
pultas y aparatos de retención más 
potentes, elevadores más grandes, y 
entrepuentes para guardar aviones 
más altos que los que había durante 
la Segunda Guerra Mundial. 

El análisis de los partes acerca 
de los averías de guerra, incluyendo 
las producidas por los tifones, y la in­
vestigación tecnológica hecho en la 
Gran Bretaña y en los Estados Uni­
dos han conducido a tres perfeccio­
namientos principales: La cubierta de 
vuelo con pisto sesgada, la proa ce­
rrada y la catapulta de vapor. 

El Honorable Charles S. Tho­
mas, Secretario de la Marino ha da­
do la más corta y la mejor descrip­
ción del último portaaviones nortea­
mericano: El "Forrestal" es el buque 
más grande que se ha construido el 

1 

buque más complicado que se ha cons-
truido, y el más potente que se ha 
construido". 

El "S t " , . . ora ogo que Ef:Otrara en 
serVICIO dentro de seis mesti.; será to­
davía de mayor tonelaje, tamaño y 
velocidad . El "Ranger" tercero de es­
ta clase estará listo el año entrante . 
Los tres de la clase MIDWAY termi­
nados entre 1945 y 1947 y que com-
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Prenden muchas de las lecciones de 
1 ~ guerra, introdujeron en los portaa­
VIones norteamericanos la cubierta de 
Vuelo protegida. Pero los progresos 
de la aviación a chorro han sido tan 
rápidos, que tanto el "Frankiln D. 
R~osevelt" como el "Midway", han te­
nido que ser modernizados . Estos bu­
ques tendrán cubierta de vuelo con 
Pista sesgada y estarán listos este año 
Y el entrante, respectivamente. 

Hay siete portaaviones la famo­
sa clase ESSEX que están en conver .. 
sión, estos son : "Essex" "Hornet'' 
''T ' ' iconderoga" "Randolf" "Wasp" 
"Hancock" y ,;Lake Cham~lain". Y; 
han terminado los trabajos en el "Ben­
nington", "Lexinton" "Bon Homme 
~ichard", y "Shangri-La"; siendo el 
ultimo de éstos el que comprende las 
tres modificaciones principales de los 
Portaaviones de la postguerra. Even­
tualmente 24 portaaviones norteame­
ricanos tendrán cubierta de vuelo con 
Pista sesgada y proa cerrada, mien­
tras que 12 de ellos tendrán también 
catapultas de vapor. 

Además, a pesar de este enorme 
Programa de portaaviones que se es­
tá desarrollando en la actualidad, la 
Marina de los Estados Unidos está 
construyendo una flota de superficie 
bien equilibrada; y buques de su­
Perficie de toda clase que sufren un 
escrutinio c~cienzudo para atender 
al valor de 'ti~ flota del presente y del 
futuro. 

El desarrollo y progreso de los 
Submarinos norteamericanos en los úl­
timos diez años ha sido excepcional, 

particularmente el progreso de los de 
energía atómica, los cuales merecida­
mente han llamado la atención del 
mundo entero. 

El "Nautilus", que entró en ser­
vicio en 1954 y que es la hazaña de 
ingeniería más importante del período 
de la postguerra, hará maniobras con 
el "Seawolf" a fines del presente a­
ño . Hay otros dos cuya terminación 
se calcula para 1958. 

Otra construcción excepcional 
memorable es la del "Albacora" de ' 
gran velocidad, cuyo casco es de una 
nueva forma revolucionaria, y el X- 1 
que será empleado en las pruebas de 
asalto a bahías . En 1951 y 1952 la 
Marina agregó submarinos de ataque 
con snorkel capaces de desarrollar 
más de 1 7 nudos en inmersión, y el 
año entrante entrarán en servicio o­
tros tres. 

Las máquinas de estos barcos 
que están ahora en servicio sólo pe­
san la mitad de lo que pesaban las 
máquinas de los anteriores . 51 sub­
marinos antiguos tienen ahora gup­
py-snorkel. 

Durante muchos tiempo, los sub­
marinos han sido los cazadores en a­
cecho más temibles. Entre los subma­
rinos anti-submarinos están incluídos 
el "Barracuda", el "Bass" y el "Bo­
nita" que tienen las últimas armas y 
aparatos, y otros siete submarinos 
reconstruidos entre 1950 y 1953. Los 
primeros seis GATOS son unidades 
de vigilancia con radar, cuyo casco 
ha sido alargado más de 30 pies pa-
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ro dar cabida al equipo electrónico. 
A estas unidades se le unirán bien 
pronto dos nuevos submarinos para 
vigilancia (pickets). 

Entre otros tipos diversos impor­
tantes de submarinos están el "T un­
ny" y el "Barbero", el petrolero "Gro­
vino" y los transportes de tropa "Per­
ch" y "Salmón". Los Estados Unidos 
están llevando a cabo un programa 
altamente progresivo de experimenta­
ción de submarinos, tantos en nuevas 
construcciones como en conversio­
nes. 

En cuanto al desarrollo y progre­
so de los cruceros norteamericanos, 
los tres buques de la clase DES MOI­
N ES de 17 . 000 toneladas terminados 
entre 1948 y 1949 son todavía los 
cruceros más pesados del mundo y 
fueron los primeros barcos que mon­
taron cañones automáticos de tiro rá­
pido de 8 pulgadas. 

Se cree que el desplazamiento de 
los cruceros ligeros "Worcester" y 
"Roanoke" que entraron en. servicio 
el año 1948, sea 200 toneladas mayor 
que el del crucero ruso "Sverdlov" . 
En 1953 el crucero pesado modifi­
cado "Northampton" entró en servi­
cio como el primer buque diseñado 
para "comando táctico" . Dos de los 
cruceros de la clase Baltimore de la 
Segunda Guerra Mundial han sido 
modificados para llevar armas dirigi­
das : este trabajo en el "Bastan" fué 
terminado en Noviembre último y se 
calcula que el "Catnberra" estará lis-

to en Junio. 

En las fragatas, destroyers, bu-

ques escolta y barcos de radar · se ho 
hecho también progresos importan­
tes. La fragata ''Nordfolk", termi­
nada en 1953 y cuyo tonelaje es com­
parable al de los cruceros británicos 
de la clase DIDO, ha sido designado 
para las labores anti-submarinas de 
la flota y equipado con los últimos 
aparatos para explorar, y con armas 
de destrucción. Las cuatro fragatas 
de la clase MITSCHER terminadas en 
1953 y 1954 son de 3. 700 toneladas 
y se caracterizan por su maquinaria 
liviana. 

La comparación de algunas de 
las características del "Fietchers" de 
la Segunda Guerra Mundial con las 
del nuevo "Forrest-Sherman" indica 
cómo los norteamericanos, por medio 
de un notable aumento desde 60 . 000 
hasta 1 00 . 000 H . P. han mantenido 
por lo menos sus anteriores cualida­
des de velocidad, mientras que al mis­
mo tiempo disfrutan de un aumento 
de unas 800 toneladas sobre el des­
plazamiento normal . Los de la clase 
SHERMAN emplearon exclusivamen­
te aluminio en toda la estructura por 
encima de la cubierta principal . O­
tros tres destroyers se agregaron es­
te año al conductor de su clase. 

Entre tanto, el "Gyatt" conver­
tido tendrá la distinción de ser el pri­
mer destroyer que lleve armas dirigi ­
das en la flota. Recien ;:. nente han 
entrado en servicio tres nuevas uni­
dades de la clase DEALEY que son 
los buques escolta de convoys más 
poderosos, algunos de los cuales tie­
nen también superestructura de alu-



NUEVOS BUQUES Y CONVERSIONES ENTRE 1945 Y 1955 177 

minio; y a éstos se agregarán otros 
cuatro el año 1958 . Se presta mucha 
atención a los buques-aviso con ra­
dar, actualmente hay diez buques es­
colta convirtiéndose en piquetes de vi­
gilancia con radar y ocho buques-esta­
ciones de radar de alta mar, que ori­
ginalmente fueron buques Liberty y 
que están terminados . 

Finalmente, además de los bu­
ques y clase.:; anteriores, hay muchos 
barcos fondeadores de minas, anfi­
bios y auxiliares que han sido agre­
gados a la flota o que están en cons­
trucción . Se ha construido unos 25 
barreminas de alta mar y 18 costa­
neros, la mayoría de ellos bajo el Pro­
grama de Seguridad Mutua para paí­
ses extranjeros como Holanda, Bélgi­
ca, Francia e Italia. Entre los barcos 

de guerra anfibios el "Caronade" 
es un nuevo tipo de buque de apoyo 
de tiro cercano a la orilla; y se ha 
terminado la construcción de nume­
rosos tanques modificados y buques­
muelles para desembarco . Entre los 
buques auxiliares mencionaremos el 
"Giacier" que es el rompehielos más 
potente del mundo; cuatro petroleros; 
el buque de carga rápido "Tulare"; 
dos buques-depósito y dos buques pa­
ra municiones que todavía están en 
construcción. 

En resumen, el programa de cons­
trucción naval de la Marina de los 
Estados Unidos ha aportado desde 
1945 una buena contribución para la 
seguridad nacional . 

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

ALEMANIA OCCIDENTAL 

lan · zam1ento de los primeros buques 
(lo • guerra . 

El Ministerio de Defensa anun­
ció que las primeras unidades de la 
nueva Marina de Alemania Occiden­
~1 serán. lanzadas este mes de Abril. 

na flottlla de 18 barreminas forma ­
rá la vanguardia de la Marina la cual 
tendrá en 1960 un total de Í 70 bu­
ques Y 17 . 000 hombres. 

Los buques "pesados" de la Ma­
rina Alemana, -que tuvo los dos bu­
ques más grandes del mundo hace 
qtúnce años,- serán 12 destroyers li­
geros que la Alemania Occidental es­
Pera adquirir de los Estados Unidos 
bajo la base del Programa de Présta­
mos y Arriendos. 

La flota que el Ministerio de De­
fensa se propone "construir" en los 
Próximos cuatro años será en su ma­
Yor parte una "mari~a de segunda 
l'rlano" . Muchos de 170 buques in­
cluyendo los de la primera flotilla de 
barreminas serán buques construídos 
en Alemania durante la Segunda Gue­
rra Mundial " vendimia" recogida por 
los Aliado~ ·: Los buques serán dados 
a la Alemania Occidental . 

La flota occidental alemana de­
berá estar hecha "sobre medida" pa­
ra desempeñar la misión que le ha si­
do designada por el Cuartel General 

de las Potencias Aliadas en Europa. 
Esta misión consistirá en la defensa 
de los costos del Mor Báltico y Mor 
del Norte y en operaciones antisub­
morinas en esos aguas. 

Los buques más grandes serán 
barreminas de 2500 toneladas, barcos 
antiaéreos de 1 200 toneladas y caza­
submarinos del mismo tonelaje; torpe­
deras y barcazas de desembarco pa­
ra operaciones anfibias . 

Han adquirido un buque-escuela 
de 4. 500 toneladas . En 1960 La Ma­
rina Alemana Occidental tendrá dos 
grupos de aviones para el reconoci­
miento aeronaval y para efectuar ope­
raciones antisubmarinas. 

La Marina comprenderá las flo­
tas del Mar del Norte y del Mar Bál ­
tico. La primera tendrá por base Wil ­
helmshoven y lo segundo Kiel. En ca­
so de una guerra, las operaciones de 
la Marina Alemana estarían bajo el 
control del Supremo Cuartel General 
Aliado . 

CA NADA 

Primer Cable Telefónico 
Trasatlántico.- .. 

Se ha efectuado en Setiembre úl­
timo en las afueras de Obán el em­
palme final del primer cable telefó­
nico tendido a través del Atlántico y 
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ahora se está probando el cable des­
de su terminal cerca de Obán hasta 
Clarenville en Terranova . Este es el 
primero de los dos que formarán el 
eslabón trasoceánico del sistema de 
cables telefónicos trasatlánticos que 
debe estar terminado a fines del año 
entrante . Tiene cerca de 2000 millas 
marinas de largo e incluye 51 repeti ­
dores. 

7500 millas de cab/e.-La tarea 
de tender el cable telefónico subma­
rino repetidor más largo del mundo a 
profundidades jamás alcanzadas, ha 
sido efectuada por el H . M . T . S . 
"Monarch" antes del tiempo calcula­

do . 

A principios del Verano este bu­
que tendió desde Clarenville, Terra­
nova 200 millas de cable y le puso 

1 

una boya al chicote que quedaba en 
el mar . El 8 de Agosto, después de 
haber embarcado más cable y repeti­
dores en Erith, Kent, el "Monarch" 
recogió la boya y tendió 1500 millas 
náuticas más de cable con 29· repeti ­
dores en un tramo que era el más 
profu~do del océano . El tiempo fu é 
bonancible en los primeros días, pero 
la difícil operación de ponerle una 
boya al extremo libre del cable en Ro­
chal! Bank fué efectuada con viento 
duro, y terminó con buen éxito el 1 8 
de Agosto . 

Nuevamente cargado con más 
cable y repetidores, el "Monarch" zar­
pó de Erith; el 12 de Setiembre reco·· 
gió la boya en Rockall Bank y tendió 
otras 500 millas náuticas de cable 

hacia Obán. 

Mientras tanto el "Iris", un pe­
queño buque del cable habría tendi­
do un cable más- corto desde la es­
tación terminal de tierra cerca de 
Obán, y el empalme final de las dos 
mil millas náuticas de cable que con 
este tramo a tierra se extendía hasta 
Terranova, tuvo lugar a bordo del 
"Monarch". 

Los empalmes están revisados por 
medio de rayos X .- La operación del 
empalme duró ocho horas y una vez 
terminada y probada, (se empleó ra­
yos X), el cable fué arriado al mar y 
por la primera vez Terranova quedó 
unida a la Gran Bretaña por medio 
de un cable telefónico submarino . 
Las conversaciones no serán posibles 
hasta que no se haya tendido este a ­
ño un segundo cable; porque el cable 
no lleva la palabra, sino en un solo 
sentido. 

CHILE. 

Nuevo petrolero !'Ora la Marina. 

Los Astilleros de la Seine-Mari­
time lanzaron al agua el 14 de Ene­
ro último el petrolero chileno "Jor· 
ge Montt". Este no es el primer bu­
que auxiliar que Chile hace construir 
en Francia, porque recordamos que 
en 1954 los Astilleros de Normandío 
entregaron a la Compañí(iMde Lota un 
carbonero de 3600 tonelacl~s· el "Me­
tías Cousiño" y que en 1955 los As­
tilleros de la Loi ro entrega~on e lo 
Compañía Sudamericano de Vapores 
dos buques con turbinas, El "Lebú" 
y el "Adal ien" de 6500 toneladas. 
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Las características del 11 Jorge Montt 11 son las :;iguiantes: 

Eslora total 
ES'Iora entre perpendiculares 
Manga 
Puntal 
Calado en carga 
Tonelaje 

167 . 090 m. 
158.493 11 

20 . 574 11 

11 o 841 11 

9.210 1/ 

17,750 . toneladas. 

(En este tonelaje están compren- di dos la carga, el combustible el a­
ceite de engrase de reserva, ::?1 agua de alimentación, el agua dul~e, las 
Provisione:;, el inventario, las piezas de repuesto y el equipaje.) 

.Capacidad de las· cisternas 
Capacidad de los pañales 
Radio de acción a la velocidad 
de 14 nudos. 
Velocidad en mar en calma 
Velocidad en la mar con carga 
Clasificación del Bureau Viritas 

25,530 m3 
2,290 11 

16,500 millas . 
15 nudos . 
14 nudos . 
l /3/3/3L/ 1 . 1 . 

1 -el buque debe ser revisado cada 4 años . 
3!3 -el casco y las superestructuras están en muy buen estado . 
L -long cours . _ Puede hacer grandes travesías. 

El buque está conforme con los 
reglamentos internacionales en vigen­
cia Y en particular con los reglamen­
tos del Canal de Suez y d~l Canal de 
Panamá. El casco está construí do se-
9Ún el sistema combinado longitudi-· 
nal tran.:;versal con 15 mamparos 
transversa les. 

Los materiales son de acero Sie­
rnens-Martín soldable calidad Veritas 

Roda . acero . Codaste de ace-,, 
ro, en tres partes . 

Las uniones longitudinales están 
Soldadas, menos la unión superior del 
Pantoque y del hierro de ángulo del 
trancanil que están remachados. 

Los mamparos long itudinales y 
los transversales están todos entera­
mente soldados . El aparato de pro­
pulsión tiene una potencia de 6. 300 
H . P., ha sido construido en los Ate­
liers et Chantiers de BRETAGNE y e:­
tá constituído por un grupo de turbi­
nas de tipo multicelular de acción dj.. 

recta sistema IIRateaull de dos cuer­
pos y de doble acción, con empuje y 
virador de comando eléctrico . 

Las dos calderas son del tipo Ba­
bcock & Wilcox . 

La corriente eléctrica está sumi­
nistrada por: 

-dos grupos turbodinamos de 275 
KW. de corriente contínua de 

220 V. 
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-un grupo electrógeno de 125 
KW. de corriente continua de 
230 V. 

-dos grupos transformadores para 
el alumbrado, de 220 a 115 volts 
de 30 KW. cada uno . 

ESPA~A 

Las nuevas bases norteamericanas.-

El Jefe de los Programas de Cons­
trucciones Norteamericanas en Espa­
ña declaró en Franckfort (Capital del 
Estado de Kentucky) que las primeras 
cuatro bases norteamericanas queda­
rán terminadas para la Semana San­
ta del año entrante. 

El Contralmirante Wallace B. 
Short explicó los diversos problemas 
que afronta el programa, pero decla­
ró que las bases "son de excelente 
calidad; el costo se compara favora­
blemente con el de otras partes del 
mundo y los contratistas españoles son 
buenos". 

Agregó que las primeras cuatro 
bases del programa en las que se in­
vertirá 390'000 . 000 de dólares, se­
rán las de la fuerza aérea de Morón 
cerca de Sevilla; Zaragoza a 270 Ki­
lómetros al noreste de Madrid; Torre­
jón cerca de Madrid, y la base naval 
de Rota cerca de Cádiz . 

Manifestó que al terminarse es­
tas bases, se habrá progresado mucho 
en la construcción de las bases de a­
provisionamiento para la Armada en 

el Ferro! al noreste, y de Cartagena 
sobre el Mediterráneo. 

"Desde luego tenemos proble­
mas" dijo, "Por eso es que estamos 
en España supervigilando la construc­
ción". Agregó que entre esos proble­
mas figuran los costos variables, lo 
falta de experiencia española en má­
quinaria pesada, las leyes obreras lo­
cales, los diferentes sistemas de tra­
bajo, la falta de supervigilancia local, 
la entrega de materiales, la necesidad 
de técnicos y algunas dificultades res­
pecto a los bienes raíces. 

Bases norteamericanas aéreas y 
navales e!! España.-

Por el Lieut. Col. CLARKE NEWLON 

U .S.A.F. 

Hace más de dos años que se 
firmó un acuerdo en el cual se auto­
rizaba al Gobierno de los Estados U­
nidos a construir bases aéreas y na­
vales en España . Hace un año esta­
ban hechos los planos solamente Y 
no se había empezado ninguna cons­
trucción . 

Pero hoy ya se está construyen­
do cuatro bases, tres para las Fuer­
zas Aéreas y una para la Marina a­
demás ya se 0a principiado la cons­
trucción de un oleoducto que sumi· 
nistrará combustible a ;;tos bases Y 
posiblemente a otras del futuro. 

Específica y brevemente el cua­
dro de estas construcciones es el si­
guiente: 
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TORREJON DE ARDOZ.- A 15 
rnillas al N . E. de Madrid, dispuesto 
Para recibir aparatos de bombardeo y 
de caza y un Cuartel General . Con­
trato para pavimentar pistas de de­
calaje y de taxeo y los patios que es­
tán frente a los hangares o coberti­
zos, hecho el 9 de Octubre de 1954 
Por lo sumo de 3 . 520,000 Dólares . 
Se adjudicó otro contrato el 7 de A­
bril de 1955 por la cantidad de 
3501604 Dólares· paro un Depósito. 

Está en construcción una pista 
de 134. 000 pies de largo (4084 me­
tros) . Las pistas de taxeo y los pa­
tios han sido ya nivelados y explana­
dos para recibir el concreto . Los con­
ductores eléctricos para el alumbra­
do, así como las tuberías para el su­
ministro de las bocas de agua para 
incendio ya están tendidas . Hay cer­
ca de 700 hombres en este trabajo . 

ZARAGOZA, a nueve millas al 
Oeste de la ciudad de Zaragoza (que 
tie'ne 300 . 000 habitantes)/ destinada 
0 recibir bombarderos y cazas . Con­
trato de pavimentación hecho el 24 
de Setiembre de 1954 por la suma de 
1

1

811,709 Dólares y un contrato adi­
cional del 9 de Moyo de 1955 para 
construir un depósito, por la cantidad 
de 113,023 Dólares . Las de Za­
ragoza son t. ·, reo 1 idad dos bases 
separados media milla una de otra . 
Cuando estén terminadas tendrán dos 
Pistas paralelas pero no juntas, co­
nectadas entre sí por una pista de ta­
)(eo en los extremos adyacentes/ lo 
cual hace una longitud total de seis 

millas . Aquí el trabajo del patio es­
tá terminado y el de las pistas adi­
cionales de taxeo está en ejecución . 

La pista construida tendrá que 
ser reforzada y prolongada . La nue­
va pista tendrá 12 . 200 pies de largo 
(3 71 8 metros) . Hay cerca de 700 
hombres en este trabajo . 

MORON DE LA FRONTERA/ a 
25 millas al Sur de Sevilla

1 
dispuesta 

para recibir bombarderos y cazas. El 
contrato de pavimentación fué adju­
dicado el 18 de Mayo de 1955 por la 
suma de 2 1561 1 169 Dólares (esta pro­
puesta fué un millón de Dólares me­
nor que el pres·upuesto de los inge­
nieros) . Todavía están en la nivela­
ción y el apisonamiento. Este trabajo 
comprende una pista de 11 1800 pies 
(3696 metros) y 2 patios de 500 X 
11500 pies ( 1 52 X 457 metros) . 

La línea del ferrocarril que pasa 
por este lugar tendrá que ser tendida 
por otro sitio. El agua tendrá que ser 
traída por una tubería de 17 millas 
de largo . 

ROT A 1 cinco millas al Norte del 
Cádiz y solamente a unas pocaS' mi­
llas del Puerto de Palos (del pequeño 
puerto del cual zarpó Cristobal Colón 
hace 464 años) . Rota será designa­
da como estación aeronaval, reunien­
do los recursos aéreos y navales/ el 
terminal de la tubería y los depósi­
tos de petróleo, aceites y lubricantes . 
El contrato de pavimentación fué ad-
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judicado el 31 de Marzo de 1955 por 
la cantidad de 1 '7 48J98 Dólares y el 
contrato adicional de las construccio­
nes por la suma de 1'488,865 Dólares. 
Las facilidades y recursos de esta ba­
se permitirán descargar directamente 
del buque a los aviones. La nivela­
ción y el apisonamiento están en eje­
cución . Se ha firmado contratos pa­
ra el dragado del puerto y para la 
construcción de un dique, pero estos 
trabajos no han empezado todavía. 

SAN PABLO, a cinco milla.; al 
N . O. de Sevilla ha sido designado 
como depósito de provisiones para las 
Fuerzas Aéreas. Se ha votado una 
partida para la construcción de depó­
sitos, patios de estacionamiento y me­
dios de comunicación, pero los traba­
jos no han comenzado aún . 

La tubaría de 8, 1 O, y 12 
pulgadas de 485 millas de largo total 
que corre desde Rota hasta Sevilla, 
Madrid y Zaragoza esta tendida a 
poca profundidad y comprende esta­
ciones de bombeo, zonas de tanques 
subterráneos en las que hay tanques 
en los que pueden caber 80 . 000 ba­
rriles de petróleo . Se ha obtenido el 
derecho de paso para esta tubería. 
Unas treinta millas de esta tubería 
desde Rota hacia el Norte han sido 
hechas con tubos extendidos a lo lar­
go del camino ·. 

En cada uno de los casos men­
cionados anteriormente las cantidades 
representan los subcontratos otorga­
dos a los contratistas españoles, y 
comprenden el total del trabajo. 

Para las futuras construcciones, 
se ha proyectado un conjunto muY 
grande de aviones y de seguridades, 
y un sistema de comunica ciones . Se 
ha escogido muchos lugares para es­
to, pero los trabajos no han empeza­
do todavía. Se ampliará las instala­
ciones novales para los puertos del 
Ferro! y de Cortogeno . 

En n inguno de los proyectos de 
construcción ha habido trozas de "un 
programa de aterrizajes violentos"· 
Todo ha sido cuidadosamente coordi­
nado con los españoles, y esta política 
de dar trabajo, se seguirá' en todo lo 
posible. Se empleará materiales espa· 
ñoles y lo construcción está proyec­
tada para armonizar con la arquitec· 
turo y el colorido del distrito. Gran 
parte del equipo empleado y compues· 
to proviene de Marruecos . Las pro· 
puestas para los proyectos de cons· 
trucción provenieron de firmas hispa· 
no-americanas y casi todas fueron in· 
feriares en precio a los cálculos de 
los ingenieros . 

El Secretario de Aviación Donald 
A . Quarles visitó España en su viaje 
de inspección por Europa. Visitó es· 
tos bases que están en construcción, 
recibió allí informes detallados y laS 
revistó junto con Oficiales norteame· 
ricanos y españoles y con el General 
Franco. Al final d7c laró que laS 
españoles habían cooperado con loS 
norteamericanos en todo sentido, Y 
que los españoles eran unos aliadoS 
fieles·. Agregó que creía que el pro­
grama norteamericano en España es· 
taba en buen pie. 
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ESTADOS UNIDOS 

la ~rúa voladora hizo sus pruebas.-

T res años después de su primer 
Vuelo la "grua voladora" Hughes ha 
terminado su programa de pruebas y 
ha probado la factibil idad d.= ut:l·=a ~ 
helicópteros de un solo motor para lle­
var cargas pesadas, según lo ha anu n­
ciado la Aircraft Division de la Hug­
hes Tool Co. 

Construído según contrato con 
las Fuerzas Aéreas y des ignado con el 
Número XH 17, este enorme helicóp­
tero ha levantado un furgón remolca­
~or, el objeto más grande que haya 
Sido levantado por alas g iratorias . La 
Compañía no ha declarado cuál era 
el peso del furgón, pero dijo que el 
helicóptero podía levantar pesos ma­
Yores de 1 O toneladas . 

Para los usos militares dice la 
Co -· ' mpan1a que un aparato de este t i-
Po podría levantar una plataforma 
Con 75 hombres armados con su e­
quipo de combate, un howitzer de 
lss m/m ., un camión de 2Y2 tonela­
das, un bulldozer, o un puente arma­
do. 

Los ingenieros de la Hughes di ­
cen que podrán aumentar la duración 
de las paletas y reducir el esfuerzo en 
lJr¡ 50% . Las paletas del XH 17 tie­
~en 130 pies de diámetro . 

En las út.:~mas pruebas este heli­
Cóptero ha volado a 70 millas por 
hora, llevando un peso de más de 
46 . 000 libras (20 toneladas) . El XH 
17 está accionado por dos turbinas 
General Electric J. 35 . 

P.royecto de u~ submarino atómico 
pequeño.-

La Marina ha anunciado que hay 
planos para la construcción de un 
pequeño submarino atómico de líneas 
hidrodinámicas (que no forma remoli­
nos), que puede navegar en inmer­
sión más rápidamente que el "Nauti­
lus". 

El buque tendrá un nuevo casco 
que puede llegar a ser una verdade­
ra revolución en las formas de los 
submarinos . La Marina tiene la espe­
ranza de que este diseño de casco de 
costados achatados y de forma de 
pescado, le proporcione un submari­
no atómico más pequeño que el "t\au­
tilus" y de una eficiencia de ataque 
comparable en tamaño a la de los 
submarinos de la clase de la Segun­
da Guerra Mundial . 

(El diseño de este nuevo casco 
será semejante al del " Aibacore" un 
submarino experimental lanzado al 
agua en 1953. 

El "Albacore" puede desarrollar 
más de 20 nudos en inmersión, y en 
recorridos cortos puede sobrepasar en 
velocidad al "Nautilus") . 

Este nuevo barco será en tama­
ño la mitad del "Nautilus", que tie­
ne 3 . 000 toneladas . En la Marina se 
dice que a causa del diseño de su 
casco, este submarino tendrá una ve­
locidad máxima de inmersión de más 
de los 25 nudos que tiene el "Nauti .. 
lus" cuando navega sumergido . 

La Marina ha anunciado tambié'l 
que los submarinos convencionales 
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movidos por motores Diesel de l pro­
grama de construcciones de este año 
~erán cambiados por unidades con e l 
nuevo diseño de casco, y que el nue­
vo submarino peq ueño será superior 
a i "Na utilus", ai"Sea Wolf" y a cual­
quier otro de los an teriores submar i­
nos nucleares en todos los aspectos 
de sus características submarinas. 
Tendrá una sola hélice en luga r de 
dos . 

Buques del f~é rcito . Escuela de 
Es~ibadores.-

Como el Ejército ti ene que em­
barcar su cargo en sus propios Bu­
ques Trasportes Militares, ha establ e­
cido un progra ma pa ra conve rti r a 
los soldados en estibadores r:·::>mpeten­
te5 y experimentados. 

La Escue la de Esti badores está 
si tuado en el Cent ro de l Cuerpo de 
Trasportes del Ejército en Fort Eust ts, 
Virginia, y su aula p rinci pa l es un 
buque que nunca estará en la mar. 
Este "barco" colocado en t ierra que 
descanso sobre pilares de concreto 
en Skiff's Creek se llama apropiada­
mente ''Neversoil" (El que nunca na ~ 

vega) . 

El "Neversoil" es uno réplica, 
toda de acero de 312 pies de "eslo­
ra", de un buque de cargo contempo­
ráneo, solamente que le fa lta la 
proa, lo popa, el puente y la quilla . 
Está equipado con plumas, wi nches y 
bodegas iguales o las que puede p re­
senta r un buque Li berty, Victory ó 

Mariner que esté atracado a un mue­
lle . 

Este buque de tierra tiene capa­
cidad para 272 hombres. Ocho cua· 
drillas de estibadores pueden trabajar 
en é l, al mismo tiempo . El "Never­
sa il" tiene cuatro bodegas hechas 
poro recibir municiones, combusti· 
bies, carga pesada y carga general. 
En cubierta hay una variedad de plu· 
mas pa ra 1 O y para 60 toneladas, 
winches y otros implementos para 
hacer práctica de manejo de carga. 

Esta imitación de buque cuesta 
3 millones de dólares y reemplazó al 
antiguo barco de madera de la Se­
gunda Guerra Mundial que sirvió du­
rante los últimos nueve años . El 
" Neversai 1" fué construí do con sec­
ciones de acero prefabricadas lleva­
das a Fort Eustis desde Baltimore 
por lanchones . 

Cuando los soldados hayan ter­
minado su adiestramiento en Fort 
Eusti s, podrán trabajar en ' buques de 
carga, para la defensa fundamental, 
en muchos· cl imas y en diversas con­
d ic iones. 

La Marina !)Oster~a el vuelo de 
prueba de! "Seamaster". 

La Marina anunc1 b que habr6 
un nuevo aplazamiento del vuelo de 
prueba de l tan anunciado "Seamos­
te r" (El Amo de los Mares). Pero di­
ce que trata de impulsar el mejora­
miento de este hidroavión radical. 
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El primer "Seamaster" estalló 
Y se cayó estrepitosamente en la Ba­
hía de Chesapeake cerca de la boca 
del Río Potomac el 7 de Diciembre 
último, lo que los testigos llamaron 
después "una explosión durante el 
vuelo" . Hubo cuatro pérdidas de vi ­
das . Según la Marina, no se ha po­
dido saber todavía la causa d~l acci­
dente . 

El segundo "Seamaster" ya está 
terminado y está co,:;,pletamente e­
quipado con aparatos de navegación 
Y para colocar minas. Sus vuelos de 
Prueba fueron anunciados para No­
Viembre último . 

Sin embargo, la Marina dice que 
la casa constructora Glenn L. Mar­
tin & Co. de Baltimore necesita apla ­
zar las pruebas. Dijo que la compa­
ñía tiene la intención de instalar e­
Quipos de prueba del mismo tipo que 
los instalados en el avión que estalló. 
Mientras tanto, Mr. Martín hizo los· 
Pruebas de los equipos de navega ­
ción y de colocación de minas del 
''S eamaster", instalándolos en ·31 a-
Vión de patrulla Lockheed "Neptu­
ne" 

El "Seamaster" es un hidro'lVI Ón 
de 600 millas· por hora por el cual 
se ha interesado la Ai r France . Los 
aviadores creen que un hidroavión 
Capaz de ce· . 1peti r en velocidad con 
los· aviones de base en tierra sería 
n,uy útil para bombardeos estratégi ­
cos . 

El "Seamaster" tiene las alas 
algo tiradas hacia atrás, su carlinga 

es aerodinámico, puede llevar 15 to­
neladas de carga y puede volar a 40 
mil pies. Lo Marina lo ha designado 
para colocar minas y para hacer re­
conocimientos fotográficos. 

FRANCIA 

El desarrollo ~e la const!'ucció!'l naval 
y la actividad de los astilleros 
franceses.-

En el mes de Enero último ha si­
do terminada la construcción de cin­
co barcos: 

1 . Un buque de carga para las 
· MESSAGERIES MARITIMES en los as­
tilleros navales de LA CIOTAT, el 
" NATAL" de 8 . 300 tons . 

2 . Un barco de pesca con ba­
rredera, el más grande que se ha cons­
truido en Francia, el "ZELANDE" que 
es verdaderamente el barredero más 
grande del mundo, construido en los 
Chantiers Reunís de LOIRE - NOR­
MANDE tiene 77 metros de eslor~1. 

3. Un buque noruego de cabo­
taje el "KLOSTER" en los talleres 
DUCHESNE y BOSSIERE de 299 to­
neladas . 

4 . Un remolcador de alta mar 
el "PONTAILLAC" de 1. 000 tonela­
das construido en los astilleros nava­
les de LA PALLICE . 

5 . El buque bomba " MAJOR 
GABRIEL" para los bomberos de Rio 
de Janeiro, construido en los Chan­
tier Navals Franco-Belgas . 
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En los Ataliers et Chantiers de 
FRANCE en Dunkerque, el 3 de Di­
ciembre último tuvo lugar el lanza­
miento del petrolero "Esso Colombia" 
de 36. 000 toneladas destinado a la 
Compañía de Transportes de Pana­
má. En seguida será construído otro 
petrolero de 36. 000 toneladas el ES­
SO-LO N DON para la Esso Petroleum . 
Co. Las 3 gra.:las más grandes de estos 
astilleros están equipadas para reci­
bir petroleros de 45 . 000 y de 60 . 000 
toneladas. 

GRAN BRETAÑA 

Mó~uinas de los helicópteros.-

Los británicos han revelado el 
secreto de una de las nuevas máqui­
nas de sus helicópteros. El generador 
tubo-gas Napier ORYX de 750 H . P. 
que se empleará en el helicóptero 
Perciba! P. 7 4, sigue el método del 
rotor de ranuras. La reacción del cho­
rro en las ranuras del rotor hace gi­
rar las paletas. Se ha informado que 
este es el método más sencillo y más 
silencioso, libre de vibraciones. Los 
gases del escape y el aire auxiliar de 
enfriamiento de las máquinas son con­
ducidos al mecanismo de distribución 
del rotor y expelidos a las ranuras . 

Se economiza mucho peso con la 
supresión de engranajes de reducció:1 
en el e}e de la hélice y en la cabeza 
dentada del motor. Esto también au-

menta la seguridad y reduce el costo 
del mantenimiento. 

La máquina tiene una acelera­
Cion rápida y el sistema de control 
comprende aparatos que proporcionan 
una protección instatánea en caso de 
accidentes para las operaciones con u­
na o con varias máquinas del helicóp­
tero . 

U.R.S.S. 

l 'orpedos atómicos.-

Un artículo reciente aparecido en 
el "Komsomolskaya", periódico de lo 
Juventud Comunista indica que los 
submarinos soviéticos estarán equipa­
dos con torpedos con cabeza de com­
bate atómica. Esta declaración fué 
hecha en una exposición de la doctri­
na estratégica naval del Soviet . Si es­
te torpedo explota a centenares de 
metros de su objetivo, podrá hundir 
a un acorazado o a un crucero. Pa­
ra obtener el mismo resultado se ne­
cesitaría un ataque con ocho' 0 diez 
torpedos ordinarios. 

También se ha indicado que los 
actuales submarinos soviéticos son 
más rápidos y que tienen un radio 
de acción mayor que el de los que 
opera~on duran~e la Seg~da Guerra 
Mund1al. Ademas se supohe que sean 
capaces de cargar sus baterías nave­
gando en inmers·ión. 



Crónica Nacional 
ESCUELA NAVAL DEL PERU.-

El ]9 de Marzo tuvo lugar la 
ceremonia de recepción de los nue­
Vos Aspirantes a Cadetes Navales 
que en el número de 56 constituyen 
lo Promoción del presente año. 

A 0900 hs. se dió comienzo a la 
ceremonia que fué presidida por el 
Señor Capitán de Navío Director don 
Miguel Chávez Goytizolo y con la a ­
sistencia de los señores Jefes y Ofi­
ciales de la Escuela Naval así como 
los familiares de los Aspirantes. En 
Primer té rmino se ofició la Santa Mi­
sa por el Capellán de la Escuela, ter­
minada ltl cual el Capitán de Cor­
beta Jefe del Departamento de Dis­
ciplina Jorge Mazuré G . les dió la 
bienvenida a nombre de la Escuela 
en una sencilla alocución . 

La relación de los nuevos Aspi­
rantes es la siguiente: 

Miletich S. P. Cristóbal 
Sanguinetti F. Alberto 
Aicardi E . Juan 
Raygada G . Julio 
Gavidia F . 0-waldo 
Grau U . Fernando 
Zapata S. 1\bel 
Beyer S . Gustavo 
Castillo J . Jorge 
Ríos de A . Tomás 
Salked A . Roberto 

Polar E. Luis 
Calderón O. Jorge 
Calderón Ch. Jaime 
Vida! G . César 
Puyó B. Ernesto 
Vi liarán T. Ricardo 
Calle S. Juan 
Carranza A. Enrique 
Giampietri R. Luis 
Bragagnini O. José 
Vida! C. Juan 
Flores F. Osear 
Pazeta B. Raúl 
Orezzoli C. Renato 
Matellini B. Dante 
Parró Q. Jorge 
Espinar Z. Rómulo 
Pagano L. Luis 
Alzamora L . RÓger 
Figari E. Ernesto 
Ríos M. Armando 
Buonamici S. Alberto 
Delgado N . del A. Carlos 
Bozzo M . Humberto 
Chávez E. Juan 
Mendieta R . Rodolfo J 

Hesse R . Jorge 
Sal buena L. Julio 
Alvarado G. Miguel 
Vásquez G . Francisco ~ J , 

Palma N . César . 
Chiappe T. Carlos 
Vargas M. Migu~l 
Fasce V. Angel 
Mur A. Hugo 

1 ' . 

• . 0 
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Suito L. César 
Torres de la F. Luis 
Muñiz O. Carlos 
Alfara S. Joffre 
Durand G. Javier 
Flores A. Bernal 
Caballero M . César 
Llosa R . Carlos 
Menéndez V . de Y. Ricardo 
Teixeiro O . Carlos 

Cabe hacer notar que entre lo!; 
recién ingresados figu'ra el Aspirante 
Fernando Grau U. bisnieto del Almi­
rante Miguel Grou '. 

El d ía 23 de. Marzo se hizo car­
go de lo Direcc ión de la Escuela No­
vol del Perú, el . Capitán de Navío 
don Alejandro Martínez Claure en 
reemplazo del Capitán de Navío don 
Miguel Chávez Goytizolo, quien ha 
sido nombrado Comandante de lo Flo­
ti !lo Antisubmorino y de lo Divistón · 
de Fragatas. 

El día 28 de Abrí 1 se llevó o ca­
bo en la Escuela Naval del Perú, lo 
Ceremonia de Juramentación de los 
nuevos Cadetes Novales, ceremonia 
que fué presidido por el Señor Con­
tralmirante Jefe del Estado Mayor Ge­
neral de Marino, don Francisco Tudela 
Salmón. 

A los 11 00 horas llegó el Sef'10r 
Contralmirante Jefe del Estado Ma­
yor General de Marino, siendo reci­
bido en lo puerto "Unión", por el 
Señor Capitán de Navío Director A.c­
cidentol, don Alejandro Mortínez: 

Claure y el Señor Capitán de Fragata 
Suh-Direc~or Accidental don Osear 
Carlín Arce, rindiéndosele los hono­
res correspondientes. 

Después de recibir el saludo de 
los Señores Jefes y Oficiales de la 
Escuela Naval, el Señor Jefe del Es­
tado Mayor General de Marina re­
vistó al Batallón de Cadetes y A~pi ­

rantes que se encontraba emplazodo 
en el Patio de Honor frente al Busto 
del Almirante Miguel Grau. 

A continuación se inici,ó !a Ce­
remonia de Juramentación de los 40 
Cadetes del 1 er. Año, juramento que 
fué tomado por el Señor Capitán de 
Navío Director; siendo entregados los 
respectivos nombramientos de Cade­
tes por ~1 Señor Jefe del Estado Ma­
yor General de Marina, entonándose 
luego el Himno Nacional que fué eje­
cutado por la Banda de Músicos y co­
reado por el Batallón de Cadetes y 
Aspirantes. 

Paro dar término a esta sencilla 
pero muy significativo Ceremonia, el 
Batallón de Cadetes y Aspirantes 
realizó un desfile de Honor ante el 
Sr. Contralmirante Jefe del Estado 
Mayor General de Marina, quien ins­
tantes después abandonaba el local 
de la Escuela, rindiéndose los hono­
res correspondientes. 

Lo relación de los Cadetes del 
1 er. Año, es la siguiente: 

Fernando Jiménez Ramón 
Carlos Ponce Conessa · 
Roberto Duboc Dezo 
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Osear Bardales Vásquez de Velazco 
Edgar Martínez García 
Carlos Brandon Feijoo 
Francis·co Robines Cardozo 
Jaime Carrera Rivera 
Carlos Renzo Espinoza 
Segundo Gonzáles Díaz 
Rogelio Argüelles Le Roux 
José Freire Roncogliolo 
Federico Romero Rodríguez 
Dante Grotto Granados 
Jaime Pacheco Quevedo 
Carlos Barba Díoz Fernández 
Luis Rivero Valdeavellano 
Ronold Stambuuk Kolinowsky 
César Linares Velásquez 
Manuel Reyno Mendozo 
Juan Gonzoles Montes 
José Jeanneou Grocey 
Fernando del Ris·co del Aguilo 
Jorge Godier del Aguilo • 
Rubén Aguilor Quevedo 
Pedro Castellano lturrino 
Luis Vargas Zúñigo 
Francis Wotson Pizarra 
Alfredo Arciniego Palomino 
Enrique Koch Schemmel 
Guillermo Bazán Gonzoles 
Jorge Sánchez Gonzales 
J~sé Duffo Boza 
Abel Ulloa Fernández Prado 
Augusto Lava lle del Castillo 
Julio lnsúa lnsúa 
Alfonso Aguirre Hernández 
Joaquín Sevilla Panizo 
Ricardo Lec..:.o Martínez 
Carlos Guzmán Lanfronco 

Crucero de Verano 1956.-

Con la llegada de lo División 

de Destroyers y de la primera Divi­
sión de Submarinos de San Diego, 
California, el 31 de Marzo se dió tér­
mino al crucero de verano del pre­
sente año. 

Tanto el personal de Oficiales 
como subalterno, así como los Cade­
tes del Cuarto Año siguieron duran­
te su estadía en la Base Naval Nor­
teamericana cursos de instrucción en 
las Escuelas. 

Llegada de los buques ingleses 
HMS ':Protector:• '!! "Veryan Bay".-

El día 20 de abril llegaron a la 
Bahía del Callao los buques de Su 
Majestad Británica HMS "Protector" 
y "Veryon Bay" en visita oficial. A 
su llegada al puerto saludaron la 
plaza así como a la insignia del Co­
mandante General de lo Escuadro 
con los salvos de ordenanza los que 
fueron contestadas por lo Botería de 
la Escuela Noval y del Buque Insig­
nia respectivamente. Durante su es­
tadía los Marinos Ingleses fueron 
objeto de múltiples atenciones en la 
que destacó el cocktail ofrecido por 
el Señor Contralmirante Jefe del Es­
tado Mayor General de Marina, Dn. 
Francisco Tudela Salmón, en el Club 
de Oficiales de la Armada el día do­
mingo 22. El luneS' 23 los marinos in­
gleses rindieron un homenaje al Al­
mirante Miguel Grau en la plaza 
Grau de Limo. 





Necrológica 

Ca,itán de Navío lng~. (R) 

Don ALFREDO M. RABINES PAZOS 

t 11 Abril 1956 

El día 11 de Abril falleció en Lima el Capitón de Navío 
lng9. (R) Alfredo M . Robines Pazos. 

El Batallón de Desembarco al mando del Capitá!1 de Fra­
gata Ramiro Ferradas, le rindió los honores correspondientes. 

En nombre de la " Revista de Marina", expresamos a los 
deudos nuestra sentida condolencia . 
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