
Su biografía

Isaac Peral nació en Cartagena el 3 de Junio de
1851, hijo de Juan Manuel Peral, primer condes-
table de la Artillería, natural de San Fernando y de
Isabel Caballero, natural de Cartagena. Se le im-
pusieron los nombres de Isaac Tomás María
Segundo,y vivió su primera existencia rodeado de
las escaseces de una familia de suboficial de la
Armada y el trasiego de destinos de su padre:
Cartagena, San Fernando, Fernando Poo y Cuba,
donde murió. Isaac, que iba para contador de la
Armada, contradijo la voluntad paterna y desde
el principio quiso ingresar en el Cuerpo General
de la Armada, el grupo de mando de la Marina, al
que iba a ir su hermano mayor, Pedro.

Isaac era el segundo de tres hijos varones y los
muy limitados recursos de la familia sólo podían
sufragar la carrera naval del hijo mayor,Pedro.Pero
la decisión de Isaac se impuso a todos los avata-
res, consiguiendo, no sin los obvios sacrificios fa-
miliares, que tanto él, como el pequeño, Manuel,
siguieran los pasos del mayor, por lo que forzan-
do la voluntad paterna, Isaac superó las pruebas
de acceso e ingresó en el Colegio Naval Militar de
San Fernando el 8 de diciembre de 1866, siendo
nombrado guardiamarina de segunda clase e ini-
ciando su carrera naval, que le llevó de buque en
buque y a través del Mediterráneo y del Atlántico.
En 1867, con sólo dieciséis años, se embarcó en la
urca Santa María con destino a Manila, doblando
el cabo de Buena Esperanza.Peral regresó a España
a los dos años para, en la fragataVictoria condu-
cir desde Italia al nuevo rey de España,Amadeo
de Saboya, por lo que recibió su primera conde-
coración: caballero de la Orden de la Corona de
Italia. El 21 de enero de 1870 y tras un duro exa-
men, es ascendido a guardiamarina de primera
y, a la vez que navegaba por los puertos del
Mediterráneo, preparaba su examen para alférez
de navío, obteniéndolo el 31 de enero de 1872 y
siendo destinado a la goleta Sirena y,más tarde, al
vapor Vulcano.

La guerra de ultramar continuaba en el Atlántico;
el gran imperio español se derrumbaba y sólo Cuba
y Puerto Rico eran los exponentes de un esplen-
doroso pasado.En Cuba,donde en 1868 estalló el
movimiento independentista de Yara, la doctrina
norteamericana Monroe hacía inviable una so-
lución favorable para España, por lo que Estados
Unidos se convertía en enemigo potencial de

España, en unos momentos en los que en la pe-
nínsula se dilucidaba la guerra Carlista y era inmi-
nente el conflicto cantonal.Era muy difícil,por tanto,
destinar hombres, recursos y barcos al conflicto an-
tillano,aunque estuviese en juego nuestro prestigio
como potencia colonial. El gobierno español sólo
podía aspirar a cortar las líneas de aprovisionamiento
de los rebeldes cubanos, mediante la vigilancia de
las difíciles costas caribeñas, para lo que se destinó
una flotilla de buques de pequeña envergadura y
construidos en Estados Unidos.

Al cañonero Dardo fue destinado Isaac Peral co-
mo segundo comandante el 23 de noviembre de
1872, destacando en varias acciones de guerra
en la zona de Nuevitas, lo que le valió la Gran
Cruz del Mérito Naval con distintivo rojo. El 18
de diciembre de 1874, Peral llegó de nuevo a
Cádiz, después de haber asistido como testigo al
affaire Virginius; y fue destinado a la guerra del
Norte en la goleta Sirena, participando en el blo-
queo y bombardeo de Elanchove y Bermeo.
Terminada la guerra, fue destinado como instructor
de guardiamarinas a la fragata Blanca y después
a la Numancia. Su contacto con la enseñanza na-
val sería decisivo para su futuro y el de España

En julio de 1876, Peral entró como profesor en la
Academia de Ampliación de Estudios de la Armada
y al año siguiente contrajo matrimonio con la ga-

ditana Carmen Cencio y Rodríguez.Su estancia en
la institución científica y su contacto con otros
profesores preocupados por la ciencia y la técni-
ca naval, como José Luis Díaz y Joaquín Ariza, se-
rían decisivos para el futuro de Peral y de su
invento.Ya en el campo de la investigación dio
muestras de sus conocimientos elaborando una
“Teoría de los huracanes”, que le valió la Cruz de
Primera Clase del Mérito Naval con distintivo blan-
co, a la que siguieron otra sobre la Luna en sus as-
pectos astronómicos,geográficos y meteorológicos
que también quedará inédita. Otras dos poste-
riores, sin embargo, vieron la luz como libros de
texto oficiales para el ingreso en la Escuela Naval:
su Álgebra y sus Elementos de Geometría, apro-
bados, respectivamente, en 1886 y 1890.

El 21 de julio de 1880 fue ascendido a teniente de
navío, siendo destinado a Cartagena,a la Escuadra
de Instrucción, y al año siguiente, a petición pro-
pia, fue destinado a Filipinas, con el fin de conse-
guir mejores haberes. La estancia de Peral en el
Pacífico transcurrió por varios destinos de la Marina,
con los mismos objetivos que en Cuba, pero en
un territorio desconocido y hostil, que era preci-
so, además, cartografiarlo. Peral ocupó un cargo
burocrático en el destartalado Arsenal de Cavite.
Más tarde formó parte de la Comisión Hidrográfica
y el 15 de noviembre de 1881 consiguió el man-
do del cañonero Caviteño, realizando misiones de
control, vigilancia y transporte en los mares del
sur, hasta que en 1882 regresó de nuevo a España
por enfermedad y fue destinado a la Academia de
Ampliación de la Armada en San Fernando, don-
de impartiría las asignaturas de Física, Química
y Alemán y, tras la reunificación de las Academias
de la Armada,Peral se ocupó de la cátedra de Física,
gestando aquí su proyecto de buque submarino.

Allí coincidió con algunos de los jóvenes oficia-
les más brillantes de la Armada, especialmente
D. José Luis Díez, un experto en la entonces na-
ciente ciencia de la electricidad, lo que le llevó a
presidir la delegación española en el congreso
internacional de Viena y a recibir allí la recompensa
de una Cruz de Hierro por sus méritos; con D. José
Castellote, ingeniero de la Armada y encargado de
la cátedra de Arquitectura Naval de la Academia
de Ampliación; y con D. Joaquín Ariza, un experto
en torpedos, arma desconocida en ese tiempo.
Este ambiente de estudio e investigación sería el
más propicio para que Peral concibiese y llevase a
cabo su obra.

Isaac Peral: la gran ocasión perdida 

para España
Luis López Palancar

historia

Isaac Peral y Caballero

enero 2006INGENIERIANAVAL 65 65

HISTORIA PAG. 65-74  19/1/06  09:57  Página 1



Pero su cúmulo de inventos no terminó con el fa-
moso submarino. Isaac Peral fue un excelente in-
geniero eléctrico que concibió numerosos
proyectos e inventos: el acumulador eléctrico,
un varadero de torpederos (premiado con meda-
lla de oro en la Exposición Universal de Barcelona
en 1888), un proyector luminoso y una ametra-
lladora eléctrica. Fundó diversas empresas indus-
triales, una de ellas en Madrid dedicada a la
fabricación de acumuladores eléctricos, y montó
las veintidós primeras centrales de alumbrado
de España.

El buque submarino. Su génesis

De 1884 son las primeras anotaciones de Isaac
Peral sobre un proyecto de buque sumergible.Tales
investigaciones quedarían como algo privado has-
ta que, al año siguiente, la grave crisis surgida con
el Imperio Alemán por la posesión de las islas
Carolinas amenazó con una guerra para la que
España no estaba preparada, pues los buques en
servicio eran los avejentados restos de la otrora
pujante escuadra de Isabel II y, por otra parte, los
planes navales de la Restauración todavía no ha-
bían llegado a nada concreto.

Ante el peligro de que los buques alemanes ata-
casen el litoral español, Peral hizo público su pro-
yecto de constituir una fuerza submarina capaz
de disuadir y, si llegaba el caso, rechazar a un ene-
migo superior. Si bien la crisis se solucionó por la
mediación del Vaticano, el interés nacional por el
proyecto estaba ya asegurado, sobre todo por el
hecho de que varios países intentaban conseguir
el nuevo arma, sin éxito, y en España se recorda-
ban los prototipos de Monturiol y Cosme García.

Sin embargo, la crisis política sobrevenida por la
prematura muerte de Alfonso XII, resuelta con
el acuerdo entre liberales y conservadores y co-
nocido como el Pacto de El Pardo, y los cambios
subsiguientes supusieron un cierto retraso.A es-
to se añadieron las inevitables pruebas e infor-
mes preliminares de los órganos técnicos de la
Armada; pero al fin, el 27 de abril de 1887, fue
aprobada la construcción de un primer prototi-
po, gracias en buena medida al apoyo e interés
de la Reina regente, Doña María Cristina de
Habsburgo-Lorena y siendo Sagasta jefe del
Gobierno y el almirante don Rafael Rodríguez
Arias ministro de Marina.

Como se ha indicado anteriormente, simultane-
ando sus obligaciones oficiales con los estudios
particulares sobre el tema proyectó, en 1884, un
modelo de “torpedero submarino”; proyecto que
mantuvo en secreto hasta que al año siguiente,
con motivo de las aspiraciones alemanas sobre el
archipiélago de las Carolinas, entonces bajo so-
beranía española,ofreció su invento al ministro de
Marina, almirante Manuel de la Pezuela y Lobo,en
carta fechada el 9 de septiembre de 1885 y que
decía:

“En estos últimos días he inventado y tengo hechos
todos los cálculos necesarios para la construcción
de un barco torpedero submarino que puede lle-
var en su interior,sin el menor peligro, los hombres
necesarios para su manejo sin que asome a la su-
perficie del agua ni el menor rastro de dicho buque
durante sus maniobras. Uno o dos de estos barcos
bastarían para destruir impunemente en muy po-
co tiempo una escuadra poderosa; pudiendo de-
cirse que, si se consigue el éxito que es de esperar
de las experiencias, la nación que posea estos bar-
cos será realmente inexpugnable a poca costa.

Creo conveniente advertir a V. E. que, como el in-
vento es relativamente fácil para los hombres de
ciencia,sería conveniente guardar sobre ello la más
absoluta reserva, pues el solo anuncio de la noti-
cia podría ocasionar que otra nación con más ele-
mentos que la nuestra se nos adelantase,y por esto
me tomo la libertad, que espero me dispensará V.
E., de comunicarle esta noticia particular y direc-
tamente.

Si V. E. cree conveniente destinar los recursos ne-
cesarios para hacer los primeros experimentos,es-
toy dispuesto a marchar a Madrid a la primera orden
para conferenciar con V.E.sobre el particular,y pa-
ra que V. E. tenga alguna garantía a que atenerse
en sus decisiones debo manifestarle que habiendo
comunicado mi secreto a los sabios señores di-
rector y subdirector del Observatorio ya mis distin-
guidos compañeros en el profesorado de esta
Academia,todos estos señores han encontrado que
mi invento es perfectamente racional y tiene casi
asegurado el éxito, dependiendo éste sólo de lo
que arrojen las pruebas.

Si se procede con urgencia a hacer los primeros ex-
perimentos, creo se podrían construir varios tor-
pederos de este tipo en pocos meses en los arsenales
del Estado.

Queda esperando las órdenes de V. E. su subordi-
nado y s.s.q.b.s.m. Isaac Peral.”

El ministro tomó el asunto con verdadero interés
y concedió al inventor un crédito de 5.000 pese-
tas para que pudiera adquirir algunos aparatos y
elementos necesarios para la elaboración del pro-
yecto en detalle.

El proyecto fue sometido a la consideración del
Consejo de gobierno de la Marina, que lo exami-
nó detenidamente y luego lo pasó al Centro

Técnico Facultativo y Consultivo de la Marina pa-
ra que dictaminase.

El dictamen fue favorable y devuelto al Consejo
de gobierno que, con la aprobación del ministro
autorizó otro crédito de 25.000 pesetas para tra-
bajos de investigación,pero indicando a Peral que
redactase un presupuesto completo del coste del
buque. El inventor realizó el trabajo y lo envió al
capitán general del departamento de Cádiz para
su reexpedición a Madrid, acompañándolo con un
escrito en el que entre otras cosas decía:

“Tengo el honor de remitirle el adjunto presu-
puesto de mi proyecto de torpedero submarino,
calculado con sujeción a los mismos planos que
fueron examinados y aprobados por la superiori-
dad en el año próximo pasado. El presupuesto se
refiere, pues, a un torpedero de 61 tn de despla-
zamiento e importa para el barco, completamente
listo y armado con cuatro torpedos Whitehead y
tubo de lanzar, la cantidad de 301.500 pesetas;
o bien para el barco, completamente listo, sin
su armamento, aunque dispuesto para recibirlo,
la cantidad de 222.000 pesetas; pues como se ve
por el adjunto estado, sólo el armamento cuesta
79.000 pesetas.”

El 20 de abril de 1887, S. M. la reina Doña María
Cristina firmaba el Real Decreto cuyo artículo 1º
rezaba:

“Se autoriza al ministro de Marina para disponer
que con toda urgencia se proceda a construir en el
arsenal de La Carraca,bajo la dirección del tenien-
te de navío don Isaac Peral y Caballero, y confor-
me a los planos y presupuesto presentados por
dicho oficial, un buque destinado a la navegación
submarina,cuyo importe será satisfecho por cuen-
ta de los créditos que en el próximo ejercicio eco-
nómico se consignen para las atenciones A y G,del
art. 1º de la ley de 12 de enero del corriente año.

Art. 2º.Todos los materiales que se empleen en la
construcción de este buque serán precisamente de
procedencia española, con la sola excepción de
aquéllos en que el inventor considere indispensa-
ble reservarse una libertad absoluta en la elección
para mayor seguridad del éxito.”

Peral, como vemos,quedó en amo y señor del pro-
yecto.Tenía luz verde para todo y lo primero que
hizo fue organizar un viaje a Francia, Inglaterra y
Alemania para adquirir materiales para el subma-
rino, especialmente equipos eléctricos y arma-

Diploma concedido a Isaac Peral en la
Exposición Universal de Barcelona

Los planos originales del submarino (Museo
Naval – Cartagena)
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mento.Por cierto que a la hora de la verdad, los tor-
pedos no fueron los Whitehead previstos en el pre-
supuesto,sino alemanes Schwartzkopff de 356 mm,
que se habían demostrado como los mejores in-
genios submarinos de la época...Tras un viaje por
toda Europa en búsqueda de los materiales de al-
ta tecnología necesarios para el sumergible que
aún no se fabricaban en España, las obras del sub-
marino empezaron en el arsenal de La Carraca el
7 de octubre de 1887, dirigiendo Peral la cons-
trucción mientras continuaba con sus clases en la
Academia.Del reto que suponía la obra da idea el
que hiciera apenas dos años que se construyera
en España —en el mismo arsenal gaditano— el
primer buque de algún tamaño de casco de hie-
rro, el modesto crucero Infanta Isabel.

Mientras tanto, el capitán general del departa-
mento de Cádiz ordenó iniciar la construcción del
submarino el 7 de octubre de 1887, en una de las
gradas del arsenal de La Carraca.El buque fue cons-
truido con relativa rapidez, pues se botó al agua el
8 de septiembre de 1888. De conformidad con el
propio Peral, una R.O.de 19 de diciembre de 1888
determinó el programa de pruebas del submari-
no; programa que comprendía la cumplimenta-
ción de ocho puntos básicos, que eran:
1.º Comprobación de la estanqueidad del casco,

así como el funcionamiento de las bombas y
motor eléctrico.Análisis químico del aire in-
terno previamente purificado.

2.º Entrada en el dique seco nº 2 de La Carraca.
Hacer inmersión en el interior del mismo, sin
tocar fondo, y repetir esta maniobra las ve-
ces que fueran necesarias. Comprobar el sis-
tema de disparo del tubo lanzatorpedos, sin
lanzar, por supuesto.

3.º Salidas a la bahía de Cádiz durante varios días
para efectuar pruebas de máquina, velocidad y
capacidad de baterías eléctricas. Lanzamiento
de torpedos tanto en superficie como aplican-
do el “aparato óptico de puntería”en inmersión.

4.º Pruebas de navegación con frecuentes inmer-
siones para comprobar las condiciones de tri-
mado del buque.

5.º Pruebas de velocidad en inmersión hasta al-
canzar la cota de 30 m y lanzar torpedos des-
de ella contra buques adversarios.

6.º Evaluación de las pruebas anteriores para de-
terminar las condiciones del “torpedero-sub-
marino”como buque de guerra y que correspondan
a las ventajas preconizadas por su inventor.

7.º Lanzamiento real, en inmersión y sin que ha-
ya sido detectada su presencia, contra el anti-
guo transporte Ferrol, designado como blanco
de la maniobra.

8.º Viaje de Cádiz a Gibraltar en superficie. En el
Estrecho haría inmersión sin ser visto y reapa-
recería más tarde en el puerto de... (no se es-
pecificaba).

Y comenzaron las pruebas.El 17 de enero de 1890,
Peral remitió un oficio al capitán general del de-
partamento gaditano,dando cuenta de haber cum-
plimentado el punto 5° del programa.El marino -
inventor escribió: “A las nueve y media de la ma-

ñana de hoy,estando listo,me puse en movimiento
en demanda de la boca del puerto, a donde lle-
gué a las once y media; a esa hora moderé la mar-
cha y después de probar las bombas de achique
se procedió a llenar los compartimentos hasta de-
jar fuera del agua la torre óptica. En esta dispo-
sición navegué en distintas direcciones y tomando
como blanco un buque de vela que estaba lejos
en el horizonte, disparé un torpedo cuya trayec-
toria coincidió exactamente con la enfilación
adoptada. Estas maniobras las efectué a unas tres
millas de Cádiz, y habiendo encontrado mares ten-
didas, cruzadas del S. y del O., por lo que juzgué
expuestos a averías los torpedos que se siguieran
lanzando, resolví no hacer más tiros y achicando
los compartimentos, me puse de nuevo a flote y
me dirigí en demanda del puerto;quedando ama-
rrado en el sitio de costumbre a las dos y cuarenta.

Con el ejercicio de hoy y las pruebas pasadas,con-
sidero por mi parte cumplimentado lo que previe-
ne el punto 5º de la R. O. de 19 de diciembre de
1888, y tan pronto como me sea posible daré a V.
E. el informe que previene el punto 6. ° de la mis-
ma RO., si V. E. en su superior criterio así lo consi-
dera procedente.”

La autoridad departamental de Marina no quedó
del todo satisfecha de las explicaciones de Peral,
y así lo hizo constar en su informe al ministro de
Marina,pero autorizó la realización de las pruebas
comprendidas en el punto 6º.

Poco después, el 13 de marzo de 1890, el almi-
rante Florencio Montojo, capitán general del de-
partamento gaditano, creó una Junta Técnica por
él presidida, y encargada de evaluar hasta el mí-
nimo detalle las condiciones del submarino ya en-
tonces conocido por Peral, aunque oficialmente
nunca fue así bautizado. Integraban dicha Junta
los siguientes señores: Bernardo Berro, inspector
de Ingenieros; Federico Santaló, brigadier de

Artillería de la Armada; José María de las Heras,
capitán de navío de 1ª;Cecilio Pujazón, capitán de
navío;Segismundo Bermejo,capitán de navío; Juan
B.Viniegra,capitán de fragata; Joaquín Bustamante,
capitán de fragata; Miguel García Villar, teniente
de navío de 1ª;Tomás Azcárate, teniente de na-
vío; Luis Pérez de Vargas, teniente de navío,y Rafael
Sociats, también teniente de navío. Si repasa-
mos estos nombres, podremos comprobar como
los descendientes de la mayoría de ellos siguen
perteneciendo a la armada española en calidad
de oficiales, lo cual puede llevar a pensar a más de
un lector en una especie de complot hacia Peral
y su invento, aún cuando el mismo fuese en be-
neficio de España.

En su exposición, Montojo manifestaba: “...con-
ceptué no ser bastante lo efectuado, y que serían
necesarias,a mi juicio,algunas ampliaciones u otras
experiencias más prolongadas...”. El resultado fue
que la Junta trazó un nuevo programa de pruebas
más minucioso y, desde luego, mucho más rígi-
do en el control de los informes y memorias de
Peral. El ministro de Marina dio el visto bueno a la
nueva Junta el 24 de marzo de 1890.Y comen-
zaron los problemas.

Ciertamente la Junta fue muy estricta en cuanto
a las condiciones del nuevo programa de evalua-
ciones.Así, por ejemplo, en la prueba de autono-
mía se exigía al sumergible recorrer una distancia
nunca ofrecida por Peral en su proyecto, pues la
capacidad de los acumuladores no lo permitía...

En el mes de junio, el Peral realizó con éxito una
prueba de navegación en inmersión de una hora,
a la que siguieron otras más de menor duración y
en las que se pusieron de manifiesto,por otra par-
te, algunos defectos de construcción. El propio

Grabado de la época que muestra la botadura
del Submarino de Peral, en La Carraca, el 8 de
septiembre de 1888

Grabado de la Ilustración Española, que recoge
el recibimiento de Madrid a Isaac Peral

Cuadro que representa las pruebas oficiales
del Peral (Museo naval – Madrid)

El submarino Peral, a flote, abandonado en
Cádiz
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Peral, en su informe decía: “A las 12:31 horas hice
una nueva inmersión, y al estar a unos 3 metros de
profundidad, empezó a entrar agua en gran canti-
dad por la válvula alta atmosférica que en los pri-
meros momentos no se pudo atajar; y visto que
ya estábamos a 8 metros de profundidad corté la
acción del aparato de profundidades, mandé va-
ciar los cuatro depósitos estancos de agua y achi-
car los compartimentos con la bomba, con cuyas
medidas que se ejecutaron todas dentro del mayor
orden subió el barco rápidamente a la superficie
abriendo la porta para reconocer exteriormente
dicha válvula.”

En las pruebas de simulacro de ataque al crucero
Cristóbal Colón (de 1.150 toneladas,14 nudos, ar-
mado con 4 cañones de 120 mm y construido en
La Carraca en 1887), las opiniones de Peral y las
de la Junta no coincidieron. El submarino -mejor
dicho su “torre óptica”-, fue descubierto a menos
de 1.000 m de distancia del crucero, por lo cual el
ataque se dio por fracasado. Con razón se queja-
ba Peral en su memoria al escribir:“Réstame aho-
ra señalar alguna falta de equidad que encuentro,
a mi juicio, en las condiciones establecidas para el
simulacro en cuestión. Yo espero que convendrá
conmigo la junta en que no basta estar apercibido
a la defensa de un ataque para librarse de él, ni
jamás dejará un torpedero submarino de lanzar un
torpedo por el temor de que se haya visto su torre
óptica, cosa que aquí será muy fácil llevando mi
enemigo unas 200 personas disponibles (invita-
dos) para explorar una pequeña zona de 500 m al-
rededor del barco.” Sobre este particular, el
almirante Carrero Blanco escribió con cierta iro-
nía: “Nunca buque alguno tuvo más perfecta vigi-
lancia antisubmarina...”

En las pruebas diurnas se argumentó que los ata-
ques del sumergible habían fracasado al divisarse
desde el crucero, a 900 metros, el periscopio del
sumergible,distancia que superaba el alcance má-
ximo eficaz de los torpedos de entonces. La ver-
dad era que las condiciones habían sido poco
realistas, con un día claro y mar llana, mientras
la dotación vigilaba en todas direcciones la su-
perficie del mar, algo que difícilmente se repetiría
en condiciones reales y más si, como disponía el
supuesto, el crucero bombardeaba a la vez Cádiz.
Además,en la época se carecía de armamento an-
tisubmarino de cualquier clase por lo que, incluso
avistando el periscopio, al crucero sólo le queda-
ba la posibilidad de la huida y de batir con su ar-
tillería la zona del periscopio, con resultados
previsiblemente nulos. Pero en la nocturna no hu-
bo lugar a dudas, pues el submarino con la torre-
ta fuera del agua (en una efectiva táctica luego
seguida por los alemanes en la Segunda Guerra
Mundial) se acercó y “disparó” varias veces con-
tra el crucero sus torpedos a menos de 200 me-
tros sin ser divisado.

Para cualquier mente razonable aquello era el éxi-
to definitivo y la certeza de que el submarino co-
mo arma estaba conseguido,a falta sólo de algunas
mejoras. En su Memoria de las pruebas, Peral pro-

yectaba hacer un modelo definitivo mucho ma-
yor, con dos tubos, formas de barco a proa y po-
pa para mejorar su estabilidad en superficie, varios
periscopios y hasta cañones para tiro en superfi-
cie, además de propulsión mixta. Incluso la rece-
losa Junta acordó por mayoría que las pruebas
colmaban las esperanzas y que era imprescindi-
ble realizar el segundo y definitivo prototipo.

Pero los juicios de la Junta Técnica fueron inflexi-
bles y todos los razonamientos de Peral le eran re-
batidos, con o sin razón.

El 2 de septiembre de 1890 la Junta redactó un
extensísimo informe haciendo historia de todo el
proceso. En él, si bien es cierto que se reconocían
algunos de los valores del invento del marino car-
tagenero como cuando señalaba: “A Peral le ca-
be la gloria de haber sido el primero que en España
(y en el mundo),ha navegado una hora por deba-
jo del agua sin obstáculos, en un buque eléctrico,
cuya construcción ha dirigido”, también se le im-
putaban una serie de deficiencias en la construc-
ción (reconocidas por el propio Peral), tales como:
falta de estanqueidad en los mamparos, vías de
agua por la válvula atmosférica, ser el barco "po-
co marinero”, no poder salir a superficie y manio-
brar si no en circunstancias especiales de poca mar
o mar llana, excesivos y violentos balances, etc.,
para llegar a la conclusión de que era un navío inú-
til; calificación repetida en más de una ocasión a
lo largo del mentado informe matizando en algún
punto que “no tenía ninguna utilidad”...

En verdad que el submarino adolecía de varios de-
fectos corregibles, según Peral, en un máximo de
seis meses.Pero en el fondo de la cuestión, la pug-
na surgida entre el inventor y la Junta Técnica,obe-
decía al hecho de que Peral había proyectado y
construido un barco con amplios poderes oficia-
les... sin ser ingeniero naval. En el informe redac-
tado por el Consejo Superior de la Marina
encabezado por el propio ministro almirante José
M. a de Beránger, se decía en un amplio párrafo:
“Podrá ofrecer hoy duda por falta de ese recono-
cimiento técnico,que en los defectos de construc-
ción del submarino tengan parte los hábiles
maestros y operarios empleados en ella;pero lo in-
dudable es que la responsabilidad alcanza al señor
Peral,que constantemente ha inspeccionado y di-
rigido las obras del torpedero con atribuciones om-
nímodas,que por más que sean disculpables estas
deficiencias ante el primer ensayo de un barco sub-
marino construido en España,es lo cierto que de la
inutilidad del barco o de la necesidad de hacer en
él costosísima carena, lo único que resulta eviden-
te es que, si dicho distinguido oficial posee apti-
tudes para idear submarinos y aparatos físicos,
carece de práctica para dirigir como ingeniero la

construcción de un barco, a la misma causa se de-
berán también los defectos de estabilidad notados
en el buque, y como consecuencia sus malas con-
diciones marineras, las cuales no le permiten ope-
rar en circunstancias de tiempo que estos buques
pueden aguantar, como lo reconoce la Junta
Técnica al exigir en la primera de sus conclusio-
nes que el nuevo submarino esté exento de estos
defectos.”

No obstante, el 10 de octubre de 1890 el minis-
tro de Marina trasladó al teniente de navío Isaac
Peral y Caballero el texto de la siguiente Real
Orden:

“S.M.el Rey (q.D.g.),y en su nombre la Reina regente
del Reino,ha tenido a bien disponer se comunique al
teniente de navío don Isaac Peral el acuerdo que di-
ce así:por todo lo expuesto,y después de la más am-
plia y extensa discusión, el Consejo Superior de la
Marina se halla conforme con que el torpedero eléc-
trico sumergible, ideado y construido por el tenien-
te de navío don Isaac Peral, no llena las condiciones
que su autor se prometía,debiéndose las principales
causas de ello a su falta de práctica en la ciencia de
la construcción naval y a lo complejo y difícil de los
problemas que entraña la navegación submarina;
pero deseando seguir como las demás naciones cul-
tas los experimentos sobre aplicación de los torpe-
deros sumergibles al arte de la guerra, y utilizar el
valioso material que hoy existe en el arsenal de La
Carraca;y teniendo en cuenta los conocimientos,pa-
triotismo,laboriosidad,celo y buen deseo que ador-
nan al señor Peral, así como la experiencia por él
adquirida,acordó que considera conveniente la cons-
trucción de un nuevo buque submarino, según los
planos que presente el señor Peral y bajo su dirección;
entendiéndose que dichos planos,el proyecto en ge-
neral y la ejecución de las obras han de ser examina-
dos,aprobados e inspeccionados por las autoridades
y centros a quienes reglamentariamente correspon-
da, puesto que se trata de una construcción que no
requiere trámite oficial”.

Como puede apreciarse, pese a todo, Peral tenía
todavía la puerta abierta, pues podía construir un
nuevo submarino mejorado y mayor. Lo único que
se le exigía —lógicamente—, era que la cons-
trucción corriese a cargo de personal facultado pa-
ra ello; es decir, de los famosos ingenieros navales.

Sin embargo nuestro hombre, haciendo gala de
su condición de inventor,y sabiendo perfectamen-
te que los ingenieros navales españoles no habían
hecho nada digno de mención en el siglo XIX,con-
testó al ministro Beránger en escrito de 23 de oc-
tubre de 1890 aceptando, en principio, el encargo,
señalando que a su juicio el nuevo submarino de-
bería tener unas 120 tn de desplazamiento y 30 m
de eslora, y matizando que “en analogía siempre
con las facultades que se me concedieron para la
construcción y pruebas del "Peral", necesito tener
libre elección del Arsenal donde se construya el bar-
co, y de todo el personal, tanto el que ejecute las
obras como el que más tarde haya de tripular el bu-
que a mis órdenes”.

El submarino Peral, ya abandonado
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El ministro contestó a vuelta de correo dicién-
dole a Peral que su respuesta era ambigua y no se
ajustaba a los extremos contenidos en la R.O.del
10 de octubre, a lo que Peral replicó, con mayor
enfado, el día 26: “Estoy dispuesto a presentar en
el Ministerio de Marina los planos del nuevo buque,
para que por las autoridades y centros a quienes
reglamentariamente corresponda, examinen sus
condiciones marineras y las de estabilidad y resis-
tencia del casco.Necesito reservarme la más com-
pleta libertad de acción en la parte científica del
problema de que me ocupo;esto es,en la elección,
problema y ejecución de todos los aparatos y dis-
posiciones que yo crea deben adaptarse para con-
seguir el objeto que me propongo.Que la ejecución
de todas las obras del proyecto en general, inclu-
so las del casco, una vez que sean aprobados los
planos de éste, han de ser llevadas a cabo bajo mi
exclusiva dirección.En resumen,y para que no que-
de duda alguna sobre lo que se me pregunta en la
citada R. O. de 24 del corriente, concluyo mani-
festando que no estoy dispuesto a aceptar la res-
ponsabilidad de llevar a cabo la obra de que se trata,
en los términos que expresa la R. O. del lO del ac-
tual; pero sí estoy dispuesto a proyectar y ejecu-
tar la mencionada obra, bajo bases que tuve el
honor de exponer a V.E.en mi comunicación de 22
del actual, a las cuales-deberán servir de aclara-
ción las que acabo de detallar aquí”.

El Consejo Superior de la Armada dictaminó el 31 de
octubre sobre todo el proceso de construcción y prue-
bas del Peral declarándolo del todo inútil y mos-
trándose contrario a confiársele al inventor la
construcción del nuevo submarino. “El Consejo —
señalaba— condena esta arrogancia,ajena siempre
al verdadero mérito del hombre científico,que gene-
ralmente es modesto y enemigo de exhibirse,y sobre
todo completamente impropio del militar que se di-
rige al ministro en contestación a esta autoridad...”

Al mismo tiempo, se ordenó a Peral hacer entre-
ga en el arsenal de La Carraca del torpedero sub-
marino y todos sus cargos; se rechazaron sus
proposiciones... y se cerró, absurdamente, uno
de los más brillantes capítulos de la moderna his-
toria de la Marina española. El oficio del ministro
Beránger llevaba fecha del 11 de noviembre de
1890.Peral solicitó su baja en la Armada con el fin
de poder actuar con mayor independencia en fu-
turos proyectos;baja que le fue concedida en 1891.
Cuatro años más tarde, se trasladó a Berlín al ob-
jeto de ser intervenido quirúrgicamente por el emi-
nente doctor Bergmann, de un tumor que tenía
en la cabeza. Nuestro sabio marino, murió el 23
de mayo de 1895 en la capital alemana. Sus res-
tos fueron trasladados a Madrid y enterrados en
el cementerio de la Almudena,del que fueron ex-
humados el 29 de abril de 1911 para ser de nue-
vo trasladados a su ciudad natal,Cartagena,donde
reposan en un panteón erigido por el Ayuntamiento
de la ciudad departamental.

Hoy,después de más de un siglo,nadie puede ne-
garle a Peral su brillantísima contribución al desa-
rrollo de la navegación submarina orientada a la

guerra naval. Su obra, con sus defectos, es enor-
me.Pero apena el pensar y suponer hasta qué pun-
to pudo haber alcanzado metas insospechadas de
no haber sido por:

a) El deseo de que los ingenieros navales españo-
les, cuya actuación en el siglo XIX había sido
nula, no interviniesen en su obra que, precisa-
mente por ello, quedó incompleta.

b) Su muerte prematura a los 44 años, en plena
madurez intelectual, cuando cabía esperar to-
davía mucho de aquella mente preclara.

Fuera de España, el camino señalado por Peral fue
seguido por otros precursores, destacando entre
ellos Gustave Zédé, en Francia; Giacinto Pullino,
en Italia, y John P. Holland, en Estados Unidos.

El eminente historiador naval británico Antony
Preston, en su obra “Sea Power,a modern illustra-
ted Military History”, publicada en 1979, dice: “El
submarino propulsado eléctricamente de Peral fue
construido en 1888, pero no fue nunca aceptado
por la Armada española a causa de la obstrucción
oficial. El motor eléctrico probó ser la respuesta al
problema de la propulsión,y todos los submarinos
siguientes deben algo a este prototipo. El proble-
ma de la propulsión estaba en vías de solución,pues
al tiempo que Garret y Nordenfelt iban adelante
con sus proyectos, un joven oficial de Marina es-
pañol, el teniente de navío Isaac Peral, trabajaba
en un submarino eléctrico.Es un extraño giro de la
fortuna el que un país pequeño y subdesarrollado
como España, hubiese producido el primer sub-
marino moderno,cuando la primera potencia ma-
rítima y de construcción naval del mundo, Gran
Bretaña, fuese aún incapaz de disponer de un me-
dio adecuado de propulsión...”

Pensamos que es uno de los mejores elogios que
se pueden rendir al genio de Peral.Y mucho más
si proviene de una pluma que tanto ha trabajado,
y trabaja, en destacar los méritos -indudables-, de
la moderna construcción naval militar británica.

¿Y los compañeros de Peral? Porque también ellos
fueron merecedores de los mayores plácemes,
pues ya fuera por propio interés profesional, por
avatares del destino dentro de la jerarquía militar,
por amistad personal con Peral o por compañe-
rismo,es cierto que hubo un puñado de hombres,
oficiales y suboficiales de Marina,que compartie-
ron con el inventor todos los riesgos de las prue-
bas, sus éxitos y sus penalidades.Aquellos hombres
fueron (y perdón si omitimos alguno involunta-
riamente) los siguientes: Juan Iribaren y Olazaga,
Manuel Cubells y Serrano, José de Mora Giménez,
Antonio García Gutiérrez y Pedro de Mercader y
Zufiá, tenientes de navío; Everardo Barbudo, con-
tramaestre; José Luque y Manuel García, maqui-
nistas; y José López y Antonio Romero, ayudantes
de máquinas.

Ya sabemos lo que es y representa el moderno
submarino hoy en día. Pero no estará de más re-

cordar, a modo de cierre de este capítulo, que ya
en 1900, el eminente ingeniero naval italiano
Vittorio Cuniberti, a quien muchos atribuyen la
paternidad del acorazado tipo dreadnought, lle-
gó a profetizar en las páginas de la prestigiosa pu-
blicación Jane's Fighting Ships:“El submarino será
uno de los principales protagonistas de la guerra
en el mar el día en que el progreso técnico le per-
mita operar a cualquier distancia de su base. ...”

Los esfuerzos de Peral quedaron prácticamente
olvidados;máxime después de la muerte del ilus-
tre marino inventor.Y pocos años después, tuvo
que ser la propia Marina de los Estados Unidos
la que admitiese públicamente que la sola exis-
tencia de un par de submarinos Peral en Cavite
y Santiago de Cuba hubiera hecho a las escuadras
americanas de Dewey y Scheley (o Sampson) ser
mucho más prudentes en sus operaciones de blo-
queo, y hubiesen podido evitar la destrucción de
las fuerzas de Montojo y Cervera con la impuni-
dad en que lo fueron.

El prestigioso historiador naval alemán Erich Gröner,
recientemente fallecido, escribía textualmente en
su obra “Seeschlachten” lo siguiente: “Si España
hubiese hecho caso a Peral, en la época de la cri-
sis con los Estados Unidos habría dispuesto de 3 ó
4 unidades submarinas, alguna de ellas en Cuba.
El mero hecho de la existencia de una sola unidad
de estas características habría puesto muy difícil,si
no imposible, el bloqueo de Santiago de Cuba por
parte de los buques estadounidenses.En el supuesto
de que tal bloqueo se hubiese llevado a efecto, la
acción de una unidad submarina habría hundido
algún buque importante estadounidense, sin pér-
didas propias, sembrando la duda entre los mari-
nos y autoridades norteamericanas. Es más que
probable que se hubiese llegado a un armisticio,
con ventaja para España, en el que los Estados
Unidos habrían querido ganar tiempo hasta dispo-
ner de una tecnología similar”.

Por otra parte,y pese a la desilusión de aquel hom-
bre que había regalado a la armada de su país al-
go con lo que ésta no podía ni soñar, siguió
pensando en futuros submarinos.Ya fuera de la
Armada, y próximo a tener que desplazarse a
Alemania para recibir el tratamiento para su mor-
tal enfermedad, tuvo conocimiento del invento

El despacho de Isaac Peral (Museo Naval –
Cartagena. Depósito del Ministerio de Cultura)
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de Rudolf Diesel. No hace muchos meses, en los
archivos del Museo de la firma M.A.N., tuve oca-
sión de ver con mis propios ojos un escrito de Isaac
Peral dirigido a Rudolf Diesel en el que pregunta-
ba nuestro inventor al célebre científico alemán si
era factible construir un motor del nuevo tipo,
apropiado para accionar una dinamo, y de un ta-
maño pequeño. En el mismo lugar, pude encon-
trar el borrador de la carta que Rudolf Diesel
pensaba enviar a Peral: en ella se dice que por el
momento los motores no estaban maduros, que
en el curso de pocos años su tamaño sería el ade-
cuado, y que obviamente podría accionar una di-
namo.A la vista de esto, es lícito pensar que Peral
conocía los motores de combustión interna de ga-
solina, que también pensó en los riesgos que su-
pondría introducir uno de aquellos motores en un
buque como un submarino (por los riesgos de que
los vapores de la gasolina se extendiesen por el
buque, con el consiguiente peligro de explosión),
y que al conocer el motor diesel, pensó que aque-
lla podría ser la solución definitiva. Esto no hace
más que elevar aún más el genio del inventor es-
pañol y su visión de futuro, de un futuro que pu-
do haber sido brillante para España y su Armada,
y que las envidias y los celos profesionales frus-
traron desde su nacimiento.

Pese a la dureza con que fue juzgado en vida,Peral
ha tenido el reconocimiento de todos los regí-
menes políticos españoles. El primer submarino
de la Armada, el A-0, cuya construcción se encar-
gó a un astillero de ¡Estados Unidos! y fue entre-
gado el 12 de enero de 1917, llevó su nombre.Al
ser retirado del servicio pasó a llevarlo, en los años
treinta, el C-1, construido en Cartagena y entre-
gado el 18 de julio de 1928. Por último, lo ha de-
tentado el S-32 (ex SS-396 Ronquil de la US Navy),
en servicio entre julio de 1971 y junio de 1984.
Por Orden Ministerial de abril de 1982, la base de
submarinos se llama Isaac Peral.Así, la monarquía
de Alfonso XIII, la II República,el régimen de Franco
y el reinado de Don Juan Carlos I han rendido ho-
menaje a la figura del genial inventor.Una coinci-
dencia poco usual.

No es menos cierto que tanto Dewey, como
Mahan indican que de haber contado España con
buques de este tipo en la guerra de 1898,muy di-
fícil le habría sido a los Estados Unidos ganar la
misma en el mar; por otra parte, el as de los sub-
marinistas de todos los tiempos Lothar Arnauld
von de la Periere, que a bordo del U 35 hundió

en el curso de la I Guerra Mundial más de
500.000 toneladas de buques mercantes y de
guerra aliados estuvo en Cartagena el 21 de ju-
nio de 1916, para entregar una carta del Kaiser
al rey Alfonso XIII, manteniendo su buque abar-
loado al mercante alemán Roma, internado en
el puerto de Cartagena. En aquella visita, el sub-
marinista germano manifestó su gratitud y la de
Alemania hacia el hombre que había hecho posi-
ble que se pudiese ejercer el dominio negativo del
mar, manifestaciones que reiteró con motivo de
la visita que efectuó nuevamente a Cartagena, co-
mo comandante del crucero Emden (el primer bu-
que de guerra en que se empleó la soldadura
eléctrica) del 2 al 13 de enero de 1929.También,
las armadas francesa, italiana y británica se des-
hicieron en elogios hacia el submarino de Peral,
por cuanto éste había resuelto el problema de la
navegación submarina.

Pero aquí no acaba la historia del famoso subma-
rino de Peral. El nuevo buque no iba a quedar in-
tacto. El Capitán General de Cádiz, con fecha 25
de septiembre de 1890 instó al comandante ac-
cidental del buque a que desmontase los acumu-
ladores y los enviase a las instalaciones de La
Carraca,petición reiterada el 6 de octubre de 1890,
mientras que el 10 de octubre se procedía a valo-
rar el casco para venderlo como chatarra, una vez
se hubiesen desmontado los motores y el tubo
lanzatorpedos. En junio de 1892 se le desmontó
el tubo lanzatorpedos y los motores y así el cas-
co vacío, privado incluso del periscopio y de la pe-
queña plataforma con pasamanos que rodeaba la
torreta quedó arrumbado como un trasto inútil
en el Arsenal de la Carraca. Desde aquella fecha,
quedó arrumbado en el agua en La Carraca, y en
fecha indeterminada fue sacado a tierra y llevado
a la “cerca” del Astillero, donde sirvió para la no-
ble e inadecuada misión de servir de letrina a cien-
tos de operarios de la S.E.de C.N.de aquel astillero,
hasta 1928.

Con fecha de 3 de noviembre de 1913 por Real
Orden se decretó su desguace.

El buque

El buque de Peral era fusiforme, similar a un ci-
garro puro, construido en acero, de 22 metros de
eslora y 2,87 metros de manga, desplazando 77
toneladas en superficie y 85 en inmersión. La pro-

pulsión la conseguía por medio de dos hélices,mo-
vida cada una por un motor eléctrico de 30 CV,
alcanzando una velocidad de 7,7 nudos. La bate-
ría para estos motores constaba de 480 acumu-
ladores de 50 kilos de peso unitario, siendo la
primera instalación a gran escala (920 V) que se
hizo en el mundo.Estaba dotado de 8 toneladas de
lastre consistente en agua de mar en diversos tan-
ques separados,este lastre podía ser evacuado me-
diante una bomba eléctrica principal de 6 CV, o
mediante otra bomba eléctrica de emergencia
portátil de 0,5 CV, también en caso de emergen-
cia, se podía evacuar el lastre usando una bom-
ba de aire comprimido,o simplemente usando las
reservas de oxigeno a presión destinado a la res-
piración.

Esto nos dice que tenía depósitos de oxígeno des-
tinados a reemplazar el consumido,además el sub-
marino contaba con un purificador químico del
aire viciado, a base de hidrato de sosa y cal viva,
el cual removía el anhídrido carbónico que se iba
acumulando en la atmósfera interior.

Peral incorporo un periscopio, faros eléctricos, y
una sirena eléctrica a su submarino, pero uno de
los logros más destacables fue un sistema de com-
pensación del compás magnético o brújula.
Después de varios estudios encontró la forma de
compensar las perturbaciones producidas por el
casco y los elementos eléctricos sobre el campo
magnético terrestre, el Peral demostró poder na-
vegar por horas manteniendo profundidad y rum-
bo a la perfección.

Espionaje permitido y sabotajes ur-
didos

Pese al secreto con que Peral intentó que el nuevo
buque se construyese, no es menos cierto que las
propias autoridades navales españolas mostraron
los planos de detalles constructivos del Peral a las
sendas comisiones navales,una francesa y otra bri-
tánica, que visitaron España. Como puede imagi-
narse,cuando el inventor tomó conocimiento de lo
que pasaba, elevó sus protestas, pero nada obtuvo.

Hay otras anécdotas curiosas sobre sus pruebas,
una de ellas nos habla de un sabotaje sufrido du-
rante una de las pruebas en el año 1888, cuando
se rompió una válvula produciendo la inundación
del submarino cuando estaba sumergido, la vál-
vula fue arreglada y la inundación controlada, el
saboteador fue identificado, era un miembro de
la tripulación, no sabemos nada más acerca de
lo que sucedió después.

Éste no fue el único incidente que sufrió el sub-
marino durante sus pruebas. En cierta ocasión
en marzo del 1886 sus baterías fueron arruinadas,
al ser servidas con un dieléctrico no correspon-
diente, hemos leído que se trató de tinta roja, en
vez de bicromato de potasa.

En otra ocasión, el 8 de septiembre de 1888, apa-
reció con una pala de una de sus hélices faltante,

El submarino Peral, abandonado en Cádiz, en
1896 (obsérvese el periscopio que arbola el
buque)

Sección longitudinal del submarino Peral,

mostrando su estructura interna (Museo naval
– Madrid)
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producto de sabotaje, justo antes de una prue-
ba.Esto nos dice que el proyecto tenía enemigos...
¿espías o tal vez viejos marinos de la Armada
Española que se resistían al cambio que significa-
ba el advenimiento del submarino?

Es conocida la resistencia conservadora de los
Jerarcas de las Marinas de todo el mundo en con-
tra del submarino, el cual temían le quitara im-
portancia y protagonismo a los buques de
superficie y a sus comandantes.

Pero no acaban aquí las anécdotas relativas a Peral;
casi todo el mundo sabe algo de su historia, pero
poca gente sabe que estuvo en la cárcel, y dete-
nido.El motivo;el más fútil de todos, teóricamen-
te haber salido del Departamento Marítimo de
Cádiz sin permiso de sus jefes superiores.Peral, fue
detenido, junto con su esposa, y obligado a com-
partir una inmunda celda en una prisión, vigilado
por la Benemérita.En la celda, con sólo un camas-
tro, una mesa, y una silla, todo un oficial de mari-
na, con su esposa, hubo de pasar el tiempo que
tardaron en rectificar aquella detención,totalmente
injustificada y arbitraria,por cuanto Peral contaba
con el permiso de la máxima autoridad del Estado
(S.M. la Reina Gobernadora) para realizar los viajes
al extranjero que considerase necesarios.

Las características del buque

La capacidad de almacenamiento de sus baterías
le daban una autonomía teórica esperada de 396
millas a 3 nudos y 2,5 CV de potencia aplicada,
284 millas a 4,7 nudos y 5 CV de potencia apli-
cada, 132 millas a 6 nudos y 16 CV de potencia
aplicada, pero esto fue sólo teórico.

Los verdaderos valores probados fueron, con 5 CV
de potencia aplicada registró 3,7 nudos y 284 mi-
llas de autonomía, y con 16 CV de potencia apli-
cada registró 5 nudos y 170 millas de autonomía.

Aun así, esto era una autonomía excelente para la
época, muy superior a la lograda por buque al-
guno de su tipo.

Entre otras novedades para su época, el buque te-
nía las siguientes, obra todas ellas del indiscutible
genio de Peral:

- Tubo lanzatorpedos submarino de 450 mm,pa-
ra disparar torpedos en inmersión, con un inter-
valo de 20 minutos entre disparo y disparo (en
1914 el famoso U 9, según cuenta el 2º co-
mandante Johannes Spiess, tardó casi el mismo
tiempo en recargar los tubos en el hundimiento
de los cruceros acorazados ingleses Aboukir,
Hogue y Cressy), con tres torpedos a bordo;uno
en el tubo y otros dos en cunas laterales listos
para cargar en el tubo.El tubo lanzatorpedos, ins-
talado a proa, estaba provisto de un mecanismo
de seguro para abrir sus portas interior y exte-
rior, idénticas a las que se siguen empleando ac-
tualmente.También contaba con un pequeño
tanque especial destinado a inundarse cada vez

que se lanzaba un torpedo, con el fin de com-
pensar el peso de los torpedos disparados.

- Propulsión eléctrica con motor de corriente con-
tinua, solución que se ha demostrado es la me-
jor para la navegación en inmersión, con dos
motores de 30 CV,alimentados por una batería
de 480 acumuladores, que suministraban una
tensión de 220 V, con autonomías de 396 millas
a 3 nudos, de 284 a 4 nudos, y de 132 millas a 6
nudos, aunque la máxima velocidad en inmer-
sión era de 10 nudos.

- Periscopio de reflexión fijo, con imagen en me-
sa de trazado, sobre la que se podían resolver los
cálculos cinemáticos del lanzamiento contra un
blanco en movimiento.

- Aguja magnética de visión indirecta y compen-
sada.

- Corredera eléctrica para medición de la veloci-
dad del buque.

- Sistema de regeneración del aire ambiente.
- Dispositivo para mantener el trimado del buque

en todas las condiciones, incluso en las de com-
bate o lanzamiento, compuesto por timones de
profundidad y por dos hélices verticales instala-
das a proa y a popa, y accionadas por motores
eléctricos de 4 CV.

- Tanques de inmersión situados en la medianía
del buque que hacían de lastre principal, así co-
mo tres tanques de trimado (proa, centro y po-
pa) que podían llenarse o vaciarse parcialmente
con una bomba.

El submarino eléctrico, como el Peral,era ideal en
cuanto al sistema de propulsión, pero el mismo
presentaba un problema extraordinario: la relati-
vamente escasa autonomía que le otorgaban sus
acumuladores (enorme en comparación con la de
sus contemporáneos, y superior a la del famoso
Narval,construido 10 años después), que para ser
recargados debían hacerlo al amparo de un puer-
to o base naval.

La aplicación militar del submarino, pues, que-
daba reducida a una mera defensa costera o por-
tuaria. Desde luego, hubo quien pensó en la
posibilidad de remolcar el submarino hasta la pro-
ximidad del punto en que debiera operar, pero tal
solución resultaba del todo ilógica por cuanto con
ella el submarino perdía su única gran ventaja: la
facultad de ocultarse bajo el agua, pues el buque
remolcador delataría la presencia del remolcado.
Cabe decir, no obstante, que la Marina francesa
de la época —que era la de la jéune ecole del al-
mirante Aube—,había encargado en 1892 la cons-
trucción de un crucero de unas 6.000 tn y 20 nudos
de velocidad,que se botó en 1895 y entró en ser-
vicio en 1897 transformado en “portatorpederos”,
pero que poco después se convirtió en “porta-
submarinos”.

Como tal, el extraño Foudre,que así se llamaba el
barco, jamás llegó a prestar grandes servicios a su
país. En 1912 se rehabilitó nuevamente, ahora co-
mo “portaaviones”, embarcando unos pocos hi-
droaviones Caudron-G3, y más tarde quedó
convertido en buque-taller. El Foudre, pues, fue un

buque “portatodo”. No obstante, cabe recordar
que la idea del “portasubmarinos” aplicada en su
día al citado barco francés, fue resucitada cuaren-
ta años más tarde por la Armada Imperial japo-
nesa con el buque-tender de hidroaviones Chitose,
de 11.000 t, construido en 1934-38,el cual se ha-
bilitó para poder embarcar una serie de pequeños
submarinos “de bolsillo”en la cubierta hangar,que
se desplazaban hacia el agua por medio de unas
rampas adaptadas a popa. Idéntica transforma-
ción recibió su hermano gemelo Chiyoda.En 1942,
después del desastre de Midway, ambos buques
fueron convertidos en portaaviones.Y en los tiem-
pos actuales podemos decir que la idea perdura,
pues hace algún tiempo,en un corto reportaje so-
bre unas maniobras de la extinta flota soviética
en el Báltico,pudimos ver perfectamente en la pe-
queña pantalla,un enano submarino de asalto col-
gado de unos pescantes de un transporte de
ataque ruso.

El destino final del buque

El día 6 de mayo de 1914 el entonces alcalde ac-
cidental de Cartagena D. Miguel Tobal Yúfera, es-
cribió al Presidente del Gobierno pidiendo que el
submarino fuera conservado y que se enviase a
Cartagena, lo cual no ocurrió hasta 1929.A la sa-
zón era Capitán General de Cádiz D. Pedro
Mercader Zufía,uno de los oficiales que había for-
mado parte de la dotación del submarino en 1889-
1890, quien advirtió al C.A. Mateo García de los
Reyes, primer jefe del Arma Submarina Española
del lamentable estado en que se encontraba el
que fuera el primer submarino del mundo.

El C.A.García de los Reyes,en septiembre de 1929,
con motivo de la visita a Cartagena de la Escuadra
de Instrucción y del Ministro de Marina, ante el
ofrecimiento que este último hizo emocionado
por la acogida que recibió de la población de que
haría cualquier cosa por Cartagena, le pidió que
se trasladase a dicha población el casco del sub-
marino. El 17 de octubre de 1929, el remolcador
Cíclope con base en Cartagena, y que estaba en
camino hacia Valencia para hacerse cargo del ca-
dáver del A.N.Velasco Romero (comandante del
remolcador Antelo) y llevarlo a su ciudad natal de
El Ferrol, recibió un telegrama que decía: “El Sr.
Ministro de Marina le ordena hacer una escala en
San Fernando para tomar a remolque el casco del
submarino “Peral” y traerlo a Cartagena”.

El submarino Peral, en tierra y abandonado
(1905)
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El submarino fue estancado para evitar que en-
trase agua por la escotilla superior o por la tapa
del tubo lanzatorpedos, y el 27 de noviembre de
1929, el casco del submarino hacía su entrada
final en Cartagena, donde el jueves 13 de marzo
de 1930 fue llevado al Arsenal,donde el 15 de mar-
zo quedó instalado en una basada que a tal efec-
to se había preparado,adornada con azulejos, frente
a los muelles de atraque de los submarinos.

Una vez en su emplazamiento se procedió a efec-
tuarle un lavado de cara general, siéndole monta-
das una serie de piezas que hicieron el viaje desde
La Carraca hasta Cartagena a bordo del Cíclope,
como las dos líneas de ejes, y las cuatro hélices,
sin que se tenga constancia si estos elementos
eran los originales o eran meras reproducciones
de los mismos.

Finalmente,siendo alcalde de Cartagena D.Federico
Trillo Figueroa Vázquez, en 1965, gestionó con la
Armada la cesión del casco a la ciudad de
Cartagena,para que pudiese ser contemplado por
todos los conciudadanos del ilustre inventor. La
petición fue oída y aceptada por el entonces
Ministro de Marina D. Pedro Nieto Antúnez. Para
sacar el casco del Arsenal fue preciso cortarlo en
tres trozos, dirigiendo la operación el ingeniero
D. Ángel Duarte Sánchez, procediéndose poste-
riormente a soldar las tres partes (primera de las
imposturas realizadas con el casco en época mo-
derna), para depositarlo finalmente en la basada
que a tal efecto se había preparado frente al mo-
numento a los Héroes de Cavite y de Santiago de
Cuba, comenzando los trabajos el 4 de diciembre
de 1965,e inaugurándose el monumento el 12 de
diciembre del mismo año, con asistencia del
Ministro de Marina D. Pedro Nieto Antúnez, del
Alcalde de Cartagena D. Federico Trillo Figueroa
Vázquez,del Capitán General de la Zona Marítima,
Almirante Faustino Ruiz González, y del Jefe de la

Flotilla de Submarinos D. Oscar Scharfhaussen
Kebbon.

Al acto asistió también el hijo de Peral,Antonio
(autor del excelente libro El profundo Isaac), y de
cuatro nietos del inventor (Isaac,Carmen,Matilde
y la famosa Manolita, en quien han recaído nu-
merosos homenajes a su insigne abuelo).Allí se
mantuvo durante 27 años, sometido a la acción
corrosiva del mar (muy próximo al emplaza-
miento), y de numerosos chorros de agua, que
brotando de varias fuentecillas ubicadas en el so-
porte del submarino, rociaban incansablemente,
la parte inferior del mismo.

A las nueve de la mañana del sábado día 9 de no-
viembre de 1991, empezaron los laboriosos tra-
bajos de colocar al colocar el submarino Peral en
un soporte especialmente construido, en la pla-
taforma de un camión, que lo trasladaría a la ciu-
dad de Sevilla,donde seria expuesto en el Pabellón
de la Comunidad Autónoma de Murcia, en la
Exposición Universal de Sevilla 1992.

El día 10 de noviembre de 1991, al son de la co-
nocida marcha militar titulada "Ganando
Barlovento" y ante una multitud de cartageneros
que salieron a las calles a despedir a uno de los
símbolos históricos más conocidos de la ciudad,
el submarino Peral partía rumbo a la isla sevillana
de la Cartuja después de veintiséis años de per-
manencia en el puerto y de interminables discu-
siones sobre la conveniencia de su traslado.

El jueves día 14 de noviembre de 1991,por la tar-
de llego a la ciudad de Sevilla y el viernes día 15,
el Presidente de la Comunidad de Murcia,D.Carlos
Collado, hizo entrega del submarino y resaltó la
aportación murciana al lema de la Exposición:"La
Era de los Descubrimientos", quedando instalado
en la puerta de Monasterio de la Cartuja, duran-
te una semana,donde sería contemplado por mi-
les de personas, hasta su ubicación definitiva en
el Pabellón de Murcia, de la Exposición Universal,
en la que quedaría expuesto a partir del 20 de abril
de 1992.

El 19 de diciembre de 1992 a las 13:30 horas, el
casco del submarino hacia entrada en la plaza
de Héroes de Cavite y Santiago de Cuba proce-
dente de Sevilla, donde había sido uno de los ma-
yores atractivos de la Exposición, estuvo ausente
de Cartagena durante 13 meses y 9 días.

Pero aquí no terminaron las aventuras —o mejor
podríamos llamar desventuras— de aquel cas-

co, patrimonio de España, de la ciudad que viera
nacer a su insigne inventor —Cartagena,y del pue-
blo español. El 23 de agosto de 2002, el subma-
rino Peral fue trasladado desde su primitiva
ubicación en la plaza de los Héroes de Cavite y
Santiago de Cuba a su emplazamiento actual en
el Paseo marítimo de Cartagena,mucho más cer-
ca del mar, y bastante oculto. Su estado actual es
deplorable, e indigno de aquel sacrificado carta-
genero que intentó servir a su país, y que por ello,
fue víctima de los celos y envidias.

Hoy, en 2005, el casco del submarino Peral no es-
tá catalogado como Bien de Interés Cultural, se-
gún Ley 16/85 del Patrimonio Histórico Español,
pese a que sea un patrimonio típicamente espa-
ñol, y a que España y Cartagena le deban el que
nuestro país figure en la historia del desarrollo del
submarino.

El estado actual del buque

A diferencia de lo que hemos visto,y veremos,que
sucede en otros países con los buques emblemá-
ticos,y, sobre todo, con los submarinos,en España,
el casco del submarino Peral,desde que fue saca-
do del Arsenal de Cartagena y expuesto en la ciu-
dad, se ha visto sometido a todo tipo de agentes
agresivos.Desde su cercanía al mar (ambiente sa-
lino,y favorable a la corrosión por oxidación),has-
ta los embellecedores chorros de agua que por
estética se instalaron en su emplazamiento inicial
(por supuesto con agua salada), hasta su actual
emplazamiento y conservación,dejan mucho que
desear, por no decir que su estado es vergonzoso
en comparación con los buques de otros países.
En el presente año 2005, fue repintado el casco, y
al eliminar (por rascado) la capa de pintura an-
terior (no totalmente), se pudo comprobar el es-

El submarino Peral recién llegado a Cartagena,
en 1929

El submarino Peral en Cartagena, siendo
preparado para extraerlo del agua

El submarino Peral en su ubicación inicial en
Cartagena: Arsenal Militar

Traslado del submarino Peral a su actual
emplazamiento en el Paseo Marítimo de
Cartagena (23 de agosto de 2002)

El submarino Peral en su actual
emplazamiento
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tado del casco. Sirvan de muestra las siguientes
fotografías.

El submarino, una vez rascada la pintura en la
parte superior del mismo

Parte del través de estribor del submarino. Se
aprecian perfectamente los deterioros, que
llegan a ser verdaderos agujeros en las
planchas del buque, así como numerosos
puntos de corrosión y oxidación

Parte del través de babor del submarino.
Obsérvese la torre, con el techo totalmente
desprendido y oxidado, así como las
numerosas muestras de corrosión en la parte
superior del casco. Es inaudito observar que
parte de las oxidaciones han sido recubiertas
con masilla y con una mano de imprimación,
sin otra medida adicional para detener el
deterioro

Otra instantánea más que ilustrativa sobre el
estado en que se encuentra la popa del buque
(se han perdido hasta los roblones que unían
las planchas)

Las diestras manos de uno de los
“conservadores” del Ayuntamiento de
Cartagena proceden a pintar el buque; las
oxidaciones, numerosas, en extensión y en
número, no parecen preocupar al “experto”

Detalle del orifico del través de babor. Pueden
observarse las numerosas capas de pintura
aplicadas a lo largo de su historia, que han
dejado huella en esta zona. El destrozo es
evidente. Puede observarse la gran corrosión
existente en la parte superior izquierda de
éste. Son perfectamente visibles otros signos
de oxidación, procedentes de los tapones
situados encima del orificio en L

Sistema de pintado “Made in Ayuntamiento de
Cartagena”, con rodillo y “alargadera”,
totalmente adecuado para pintar la zona
superior del buque (antigua cubierta).
Extraordinario sistema de pintado del
submarino. ¡La corrosión no importa! ¡Las
oxidaciones tampoco! ¿Sólo interesa que
parezca bonito y no conservar esta reliquia de
nuestra historia?

Los expertos en el tema de conservación del
submarino, del Ayuntamiento de Cartagena
proceden al pintado final del mismo.
Obsérvese en la parte inferior del buque las
“chapuzas” añadidas a lo largo del tiempo. Se
superponen las planchas soldadas para su
instalación en el Arsenal Militar, las que luego
se soldaron para los apoyos en la Plaza de los
Héroes de Cavite, y por último se superponen,
sin ningún decoro, las planchas finales
soldadas para su nueva ubicación

Estado intermedio de la “conservación”
efectuada por el Ayuntamiento de Cartagena.
Son visibles perfectamente las medidas
“pseudo-chapucero-conservadoras” aplicadas
a las zonas más deterioradas. La torre, no debe
pertenecer al submarino, puesto que nadie se
acuerda de ella
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A la vista de todas estas imágenes,a cualquier per-
sona con dos dedos de sentido común le asaltan
tres preguntas:

1. ¿Cómo es posible que un Ayuntamiento que
tiene en depósito una joya histórica de este va-
lor, lo conserve de la manera tan deplorable que
hemos visto? Si el proceso sigue así, en unos
cuantos años más, desaparecerá el submarino,
comido por el óxido, y España y nuestros des-
cendientes perderán una parte de su patrimo-
nio cultural.

2. ¿Es posible que la “larga mano”de los adversa-
rios de Peral,“compañeros”suyos de la Armada,
llegue tan lejos, que intenten hacer olvidar su
nombre?

3. ¿Cómo es que este buque no está en un Museo?
Después de los buques que hemos ido viendo
a lo largo de esta singladura por la historia del
submarino, extraña que un país que se dice eu-
ropeo, y amante de la cultura, permita que una
herencia de los españoles sea tratada como una
pieza más del mobiliario urbano de Cartagena.
¿Quién es el propietario real del submarino? ¿Es
que no se pueden tomar medidas al respecto,
para restaurarlo, conservarlo, y protegerlo en un
Museo de los elementos ambientales agresivos
y de la incultura de los sucesivos Consejos mu-
nicipales de la ciudad de Cartagena?

Cartagena ha sido visitada por numerosos ex-
tranjeros, y la pregunta que siempre he recibido
de todos ellos ha sido siempre la misma:
¿Realmente es el auténtico submarino de Peral?
¿Pero qué hace a la intemperie? ¿Es que aquí en
España no hay nadie que vele por su patrimonio
cultural?

Me limito sólo a transcribir hechos probados y
contrastados. Que cada lector saque sus propias
conclusiones.

Detalle de la parte de babor–popa del
submarino. Es perfectamente visible una de
las soldaduras que se efectuaron para extraer
el buque del Arsenal, así como los numerosos
puntos de corrosión. Eso, sí, la pintura se ha
aplicado generosamente. Véase la parte
inferior central, con los “chorreones” de la
pintura usada

El través de babor, con la torre. Los síntomas
de oxidación y corrosión son evidentes,
incluso para los profanos en la materia

Detalle de la zona de la torre. El estado de la
misma es caótico, e indigno de un emblema de
nuestra historia naval. Las oxidaciones están
siempre presentes

Vista del submarino, una vez realizados los
trabajos de conservación, y listo para recibir la
pintura final

Otra vista de la torre, tomada desde el través
de babor. Se puede apreciar cómo el techo
está desprendido y completamente oxidado,
pudiendo penetrar en el interior del casco la
lluvia. Aquí las oxidaciones presentes permiten
una mejor visualización

Parte del través de babor del buque. Parece
que los “conservadores” han terminado de
reparar los “pequeños” problemas, y se
disponen a dar la pintura final. Véase el estado
catastrófico del casco

" El autor desea expresar su público reconoci-
miento al Dr. Iván Negueruela,Director del Museo
nacional de Arqueología Marítima de Cartagena,
por sus valiosas aportaciones y consejos relati-
vos a este estudio, así como por la perfecta sin-
tonía que siempre ha mantenido con el autor,
compartiendo inquietudes respecto a la conser-
vación del patrimonio naval español"
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