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Nuestra portada: La fragata Reina
Sofia efectuando la aproxi-
macion al bugque de apoyo
logistico Hamana, de la
Fuerza de Autodefensa Mari-
tima de Japdn, en el golfo de
Adén, junio de 2003.

(Foto: L, Diaz-Bedia).
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CARTA DEL DIRECTOR

Respetados lectores:

En el ano 2001 se constituyé en Madrid la
Fundacién Pro Real Academia Espanola de la
Mar con la pretension de ser el instrumento
juridico y social adecuado para animar a las
autoridades competentes a crear la ansiada
Academia, institucion con la que cuentan nues-
tros vecinos mds préximos: Francia y Portugal.

Para esa empresa se embarcaron personali-
dades de gran prestigio, entre ellos varios ex
ministros, almirantes, catedriticos, etc., pero la
nave de la fundacién ha embarrancado en los
bajios de las procelosas aguas de la adminis-
tracion.

Si todos los organismos, instituciones y
asociaciones que a continuacion relacionamos
proporcionaran una fildstica, con ellas podriamos elaborar una estacha para intentar
reflotar la fundacion y llevarla a buen puerto.

Real Liga Naval Espaiiola, Asamblea de Capitanes de Yate, Circulo Naval Espa-
fiol, Asamblea Amistosa Literaria, Club Amigos de la Mar, Aula del Mar, Circulo de
Prensa y Literatura del Mar, Centro Maritimo y Naval Méndez-Niifiez, Instituto de
Navegacion de Espaiia.

Colegios oficiales: Ingenieros Navales y Ocednicos, Ingenieros de Armas Nava-
les, Oficiales de la Marina Mercante. ;

Citedras universitarias: Jorge Juan, Almirante Alvarez-Ossorio, Almirante Juan
de Borbon.

Fundaciones: Iberoamericana para el Fomento de la Cultura y Ciencias del Mar
(FOMAR), Hispania, Jorge Juan, de la Mar Océana.

Federaciones: Nacional de Cofradias de Pescadores, Prdacticos de Puerto de Es-
paia.

Asociaciones: Navieros Espanoles (ANAVE), Estudios del Mar (ASEMAR), Mili-
cias Navales Universitarias, Veteranos de la Armada, Amigos del Museo Naval,
Catalana de Capitanes de la Marina Mercante, Espaiiola de Capitanes de Yate para
la Reserva Civil, Rescate de Galeones, Amigos de Nostramo, Vizcaina de Capitanes
de la Marina Mercante.

Facultades de Nautica y Cdtedras Universitarias del Mar y los 21 Museos Nava-
les y Maritimos espaiioles, desde el mds antiguo, el Museo Naval de Madrid, hasta el
mds reciente, el Museo Maritimo de la Ria de Bilbao.

Mariano JUAN Y FERRAGUT
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A NUESTROS COLABORADORES

El acuse de recibo de los articulos enviados por nuestros estimados colabora-
dores no supone, por parte de la REVISTA, compromiso para su publicacién.
Normalmente no se devolverdn los originales ni se sostendrd correspondencia
sobre ellos hasta transcurridos seis meses de la fecha de su recibo, en cuyo
momento el colaborador que lo desee podra reclamar la devolucién de su trabajo.

Los originales, que habrin de ser inéditos, se presentardn mecanografiados a
dos espacios en hojas DIN-A4, con un mdximo de 28 lineas por pdgina y su exten-
sién no deberd sobrepasar las 10 paginas, dejando a la derecha un. margen suficien-
te para las correciones. Cuando la extensién del original sea superior a tres
hojas DIN-A4, se acompanara éste grabado en disquete, con tratamiento de
texto Word o Word Perfect. La Redaccién se reserva la introduccién de las
correcciones ortogrificas o de estilo que considere necesarias.

El titulo ird en maytsculas; bajo €l, a la derecha, el nombre y apellidos del
autor y debajo su empleo, categoria o profesion y N.LLF. Los titulos de diferentes
apartados irdn en linea aparte, en mintisculas y subrayados con linea ondulada, lo
que significa su impresion en negrita. Otros subtitulos subordinados a éstos lleva-
rin doble subrayado, ondulado y continuo, para su impresion en negrita cursiva.
Otros de menor entidad subrayados en linea continua (cursiva). Asimismo se
subrayardn con linea continua (cursiva) los nombres de buques, que no se entreco-
millardn. Se evitard en lo posible el empleo de maytsculas para palabras comple-
tas, sirviéndose del entrecomillado o cursiva cuando se considere necesario. Las
siglas y acrénimos deberdn aclararse con su significado completo la primera vez
que se utilicen, pudiendo prescindir de la aclaracién en lo sucesivo; se exceptian
las muy conocidas (ONU, OTAN, etc.) y deben corresponder a su versién en espa-
fiol cuando las haya (OTAN en lugar de NATO, Armada de los Estados Unidos en
vez de US Navy, etc.).

Las fotografias, grificos y, en general, ilustraciones deberdn acompanarse del
pie o titulo. Las fotografias e ilustraciones cuando se remitan en disquete o
CD-ROM, tendran como minimo una resolucion de 300 dpi. Deberi citarse su
procedencia, si no son del propio autor, y realizar los tramites precisos para que se
autorice su publicacion: la REVISTA no se responsabilizard del incumplimiento de
esta norma. Si el autor deseara ilustrar su texto con alguna fotografia y no dispu-
siera de ella, podrd indicarlo asi por si pudiera recurrirse a las existentes en nuestro
archivo. Todas las ilustraciones enviadas pasardn a formar parte del archivo de la
REVISTA y s6lo se devolverdn en casos excepcionales.

Las notas de pie de pdgina se reservardn para datos o referencias directamente
relacionados con el texto, se redactardn del modo mds sintético posible y se
presentardn en hoja aparte con numeracion correlativa.

Es aconsejable un breve pdrrafo final como conclusiones, sintesis o resumen
del trabajo. También es conveniente citar, en folio aparte, la bibliografia consulta-
da, cuando la haya.

Al final del articulo, al que se acompafiard la direccién completa, con distrito
postal, y nimero de teléfono de contacto del autor, deber4 figurar su firma,
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CARTAS AL DIRECTOR

Primer marqués del Nervion

Al cumplirse el bicentenario del naci-
miento del capitdn general de la Armada,
Francisco Armero v Ferndndez de Penaran-
da, primer marqués del Nervion, cinco veces
minisiro de Marina, presidente del Gobierno
de Isabel I, senador vitalicio.

Alterné mandos en la Armada v Ejército,
capitdan general de Castilla la Vieja y la
Nueva, al mismo tiempo que capitdn general
de Andalucia. En la accion de Luchana
(terrible batalla) fue ascendido en el campo
de batalla a capitan de fragata v a coronel de
Infanteria de Marina, siéndole posteriormen-
te concedida la Laureada de San Fernando
por estos hechos.

Por todo ello nos unimos al Ayuntamien-
fo de Fuentes de Andalucia a la peticion de
gue un bugue o unidad lleve su nombre. Tuvo
predileccion por el poblado de San Carlos,
crea el Colegio Naval, Escuela de Condesta-
bles. Fdbrica de Jarcias, llevando el agua
carriente desde San Carlos a La Carraca.

Qué mejor que la Armada en conmemora-
cion de su bicentenario y como premio a su
brillante Hoja de Servicios, sugerimos, salvo el
mejor parecer de la Armada, que la Escuela de
Suboficiales que él cred lleve el nombre de
Marqués del Nervign.—Alberto Mencos
Valdés Armero, marqués del Nervion, y Alfon-
so Gémez Flores, comandante de Sanidad (R).

2004]

Luis Gonzilez de Ubieta

En la REVISTA GENERAL DE MARINA de agos-
to-sept. de 2003 publica una fotografia y parte
de su biografia del entonces capitdn de corbe-
ta Luis Gonzdlez de Ubieta, que fue durante la
guerra de Espaiia (1936-1939) almirante de la
Flota Republicana y a quien le fite concedida
lat Laureada de Madrid.

Cdmo es posible gque haya publicado este
articulo de un jefe que prefirio mandar varios
bugques de nuestra Armada mientras eran
vilmente asesinados oficiales v jefes (sus
propios compaferos) por elementos revolu-
cionarios de la flota roja contra sus mandos,
v que al sefior Gonzdlez Ubieta le fuera indi-
ferente mientras mandaba bugues de dotacio-
nes que asesinaban vy tiraban al agua a los
que fueron sus superiores. Y la Laureada de
Madrid que le concedieron fue porgue era
fiel al Gobierno del Frente Popular, y
Cconsintio se juzgaran y ejecutaran a otros
oficiales y comandantes por no ser de su
misma ideologia.

A ver si alguna vez publica en la REVISTA
que usted dirige, con la debida informacion
que debia tener, de verdaderos caballeros de
la Armada y sus biografias, que sufrieron
prision y al final fueron puestos al frente de
un peloton de indeseables para ser fusilados.

Si lo desea, vy me lo pide, le podria dar
bastante informacion veridica de todos estos
hechos, y para ello podria leer mi libro titula-
do Viva historia de un voluntario. fue declara-
do de utilidad para la Marina en el Diario
Oficial de Marina, niimero 123, de | de junio
de 1974 —Rafael Garcfa Linares, Madrid.

Zuiderkruis

En la REVISTA GENERAL DE MARINA de
noviembre de 2003, en la pdgina 664, en el
articulo La fragata Cataluna, la dltima sin-
gladura, se hace referencia al submarino
holandes Zuiderkruis, cuando el Zuiderkruis
(A-832) es un petrolero, y los submarinos
holandeses son: Walrus, Zeeleeuw, Dolfjin y
Bruinvis.—Julio Esteban Mufioz. Cidiz.
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CONDUCCION DE OPERACIONES
CON PAGINAS WEB
(WEB-BASED WARFARE)

Fernando GARCIA SANCHEZ

 dlll

Una pagina novelada

CABABA de leer, en la pantalla de su ordenador, los
informes diarios de sus comandantes de grupo (CTGs) (1):
portaaviones, escoltas, fuerza anfibia, fuerza de desem-
barco, fuerza MCM, grupo logistico, submarinos y avio-
nes de patrulla maritima, y sintié un ligero balance bajo
sus pies.

Después de un mes en la mar, a bordo de su buque
insignia, conduciendo las operaciones navales de la fuerza
combinada-conjunta desplegada por la OTAN en operaciones en apoyo de la
paz en el contexto de la guerra global contra el terrorismo, pensd: ;La tercera
guerra global?

La situacién evolucionaba rapidamente y su principal preocupacion no era
ya la amenaza concreta, de cardcter asimétrico, muy inferior en capacidad
militar a su propia fuerza, sino la capacidad de su fuerza para adaptarse a la
forma sutil o descarada con que pudiera presentarse.

Las reglas de enfrentamiento le preocupaban y sabia que tenfa que contro-
lar a su fuerza para evitar errores y un calentamiento de la crisis, al mismo
tiempo que tenia que evitar acciones de cardcter irregular o terrorista contra
sus unidades o el trafico naval, acciones que en ocasiones podrian producir
una catastrofe de cardcter medioambiental con problemas de polucion quimica
o radiactiva.

Manejando el ratén de su ordenador entré en la pigina web de su jefe, y
comprobé como andaban las ROEs (2), su estatus, sus peticiones y las contes-
taciones pendientes.

(1) Commander Task Group.
(2) Rules Of Engagement.
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Sobre la mesa de su camarote, la pantalla del ordenador presentaba su
pdgina web, la del JEMCC (3); con un par de clics, entro en el MCCIS (4) y
observé dénde se encontraban sus unidades.

Estaba preocupado ante la posibilidad de tener que desplegar su Fuer?a de
Desembarco en la zona mds conflictiva de la linea de alto el fuego en apoyo
del comandante del Componente Terrestre (JELCC) (5), donde ya estaban
operando las Fuerzas de Operaciones Especiales (JSOFCC) (6) y las del
comandante de la Retaguardia (JFRACC) (7), sin establecer un drea de opera-
ciones anfibias que le permitiera, a través del comandante de la Fuerza Anfi-
bia (CATG) (8), el control tactico de todas las unidades que se encontraban en
la zona.

Clic tras clic navegé por las pdginas web del JFLCC y comprobé su
despliegue; después fijé su atencion en las breaking news de inteligencia que
abrian nuevas expectativas sobre el posible desembarco. Comentarfa su punto
de vista en la video-conferencia que tendria dentro de una hora con el Coman-
dante de la Fuerza Conjunta (CJTF) (9) y los otros Mandos Componentes,
penso.

Volvié a su pagina web y repaso el plan de operaciones de la Fuerza de
Desembarco. Con un clic entré en la piagina del Mando del Componente
Aéreo (JFACC) (10) y estudi6 los vuelos previstos en apoyo de su fuerza.

La situacion en la zona del aeropuerto del norte se estaba complicando y el
JFACC preparaba un plan de contingencia para su evacuacion en el que sus
fuerzas navales estaban directamente implicadas. Pasé a su pagina y pudo ver
los planes previos de sus logistas, que trabajaban en colaboracién con sus
colegas del aire.

Prepar6é un e-mail con dos observaciones y se lo paso a su jefe de Estado
Mayor (COS) (11) y a su jefe de Logistica (ACOS (12) N-4) que, al recibirlo.
entraron en el chat operativo para discutir dichos asuntos con sus homélogos
en el Mando Componente Aéreo.

Le preocupaba el enfoque que la prensa estaba dando a la campafa mariti-
ma y mandé un e-mail a su oficial de informacién piblica (PIO) (13); a conti-
nuacion fue a la pagina web del comandante de la Fuerza Conjunta y entré en

(3) Joint Force Maritime Component Commander.
(4) Maritime Command, Control and Information System.
(5) Joint Force Land Component Commander.
(6) Joint Special Operations Force Component Commander.
(7) Joint Force Rear Area Component Commander.
(8) Commander Amphibious Task Group.
(9) Combined Joint Task Force.
(10) Joint Force Air Component Commander.
(11) Chief of Staff.
(12) Assistant Chief of Staff.
(13) Public Information Officer.
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la pagina de INFO OPS (14) para ver cémo estaban explotando las posibilida-
des de su fuerza dentro de la campaiia general; tomd varias notas sobre las
relaciones con la comunidad de pescadores de los paises oponentes, y envio
un e-mail sobre el asunto al comandante de la CJTE

El futuro ya esta aqui

Con nuestro HRF (M) SP HQ (15) estamos inmersos, ya, en este estilo de
guerra, en este modo de conducir las operaciones, y nuevos retos surgen para
conseguir la integracion de armas, sensores y centros de decision en una tnica
red que se conyierte en el centro de gravedad del sistema.

Es la evolucion del concepto estadounidense de la Network Centric Warfa-
re (NCW) que se explicaba hace un lustro en la Escuela de Guerra Naval,
siguiendo los articulos del almirante Cebrowski (USN) (16) como «algo» casi
magico y automadtico que, con una red de enlace en su corazon, permitiria
realizar operaciones apoyadas a distancia, con mds eficacia y menos y mads
ligeras fuerzas, listas para el combate, con gran moyvilidad, rapidez, precision
y concentracién del fuego, coordinadas, sincronizadas y apoyadas a distancia.

La red se conyvierte en la herramienta que necesitaba la guerra de maniobra
y que ahora, hecha realidad aprovechando la tecnologia de la informacion
disponible globalmente, cuenta con una carga «humana» inevitable que la
hard qtil, eficaz o eficiente, dependiendo de la educacién, instruccion, adies-
tramiento e incluso la actitud cultural de quienes lo manejan.

Una vez mads las dotaciones marcan y marcaran la diferencia y todos tene-
mos que aceptar este reto cultural y formativo.

De los retos emergentes de esta situacion quisiera destacar la necesidad de
entender y hacer frente, mds que a una amenaza concreta, a acciones sorpresa
0 acto imprevistos derivados de esta amenaza y encontrarnos en condiciones
de reaccionar, no sélo desde un punto de vista eminentemente militar, en el
campo de la inteligencia o de las operaciones, sino en sus facetas de apoyo
humanitario, con su gran carga logistica, de informacién publica, de colabora-
cion civil y de seguimiento diplomdtico.

Esta forma de ver la amenaza, caracteristica de la guerra global que nos
estd tocando vivir desde el 11-S, obliga a reconsiderar la propiedad de los
medios disponibles y senala, de nuevo, la flexibilidad como el principio de la
guerra prioritario y la versatilidad como la mds til caracteristica de las unida-
des navales.

(14) Information Operations.

(15) High Readiness Forces (Maritime) Spain Headguarter.

(16) WayYNE and CEBROWSKI: Adoption of network-centric warfare as the US Navy's orga-
nizing principle.... (Rebalancing the fleet). Proceedings. Noviembre 1999,
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Para asegurar otros dos principios de la guerra —el mantenimiento de la
iniciativa y la cooperacion—, el sistema integra en la red que se establezca
para el cumplimiento de la mision, a todos los comandantes, sensores y armas,
imponiéndose una nueva cultura de la informacién: la informacion ya no se
recibe, la informacién se obtiene.

Este principio activo indica que la informacion esta disponible para todos y
es necesario «hacerse con ella»; hemos pasado de un sistema push, donde la
informacién se enviaba a diferentes destinatarios, a un sistema pull, en el que
cada corresponsal de la red recoge la informacién que le interesa, lo que obli-
ga a que todos y cada uno de los miembros del Estado Mayor tengan su pues-
to de trabajo (work station) con acceso a la red.

Aunque a primera vista no lo parezca, esta forma de trabajo impone una
gestion compleja, detallada y disciplinada de la informacién que asegure la
«confianza, seguridad y rapidez», de forma que nada se pierda, y se diferencia
el comentario de la orden, el intercambio de ideas del concepto decidido: el
info management se convierte en el elemento clave para la correcta explota-
cién de la red y la base procesal de un estado mayor.

No cabe duda que para soportar este edificio es necesario, ademds de un
completo parque de PCs (work stations), una red de comunicaciones via satélite
que cada vez reclama cafierias de mayor calibre, y asf, si un enlace telefénico nos
exige unos 4,6 Kb de ancho de banda, la video-conferencia (VTC) (17) precisa
mds de 128 Kb, y un buque de mando del MCC puede necesitar de 1 a 10 Mb.

Este aumento de la necesidad de ancho de banda nos exigird sistemas de
enlace via satélite en todas las unidades, cada vez mds potentes y buscando
una gestion dindmica e inteligente del ancho de banda que suprima la hipoteca
permanente de mdrgenes generosos que sélo se utilizan en determinados
periodos, como es el caso de las VTCs.

La amenaza, concepto filoséfico: potencia y acto

La amenaza actual, como potencia, es lo que llamamos amenaza asimétri-
ca, de cardcter difuso, de objetivos innegociables, inmune a la disuasién, con
formas de actuacion o tdcticas irregulares e inferior a nuestra fuerzas, tecnolo-
gicamente y en efectivos.

La amenaza como acto es el principal problema. ;Qué puede ocurrir?, y si
ocurre, ;estoy preparado para reaccionar?

Posiblemente si la fase de prevencién tiene un marcado cardcter de opera-
cién militar, una operacién ripida y decisiva (RDO) (18), la reaccion tendrd

(17) Video Tele Conference.
(18) ANKERSEN, Christopher: and TETHONG, Losel: Rapid Decisive Operation. (Rapid
Decisive Ops Are Risky Business). Proceedings. Octubre 2003.
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un cardcter de operacion militar no-bélica (MOOTW) (19), con fuertes impli-
caciones de cardcter logistico, humanitario o civico-militar y sus efectos prin-
cipales no serdn los que ocurran sobre la propia fuerza, sino en la opinidn
publica, a través de los medios de informacion y en los centros de decision
participantes 0 no en la campaiia militar.

En este escenario, la sincronizacién de las operaciones de los diferentes
mandos y los ciclos conjuntos de operaciones en aspectos bdsicos relaciona-
dos con las operaciones de informacion se convierte en algo imprescindible.

Una nueva cultura: coger la informacion

El sistema de mando y control basado en pdginas web que recogen la situa-
cion e informacion de cada mando y que son utilizadas por el resto de la fuer-
za obliga a una politica activa de obtencion de la informacion que facilita el
trabajo simultdneo y la cooperacion entre diferentes niveles de planeamiento y
decision y evita la saturacion por exceso de informacion en los niveles altos
de decision, aumentando la velocidad de mando.

Esto exige un detallado control de los caminos que la informacién recorre
para evitar pérdidas de informacion y toma de decisiones a niveles inferiores a
los deseados; la gestion de la informacion, el info management se conyvierte en
el corazon procesal del sistema, al que hay que dedicar un cuidadoso estudio y
planificacién.

La clave estid en conseguir que toda la informacién aparezca de forma
coordinada y con cardcter perentorio en la red, pricticamente en tiempo real,
para permitir que todos los comandantes tengan la misma forma de ver la
situacion en cada instante.

Este objetivo, trabajar en tiempo real, obliga a los comandantes a definir
con detalle la delegacion de funciones, de forma que cada mando subordinado
y que cada jefe (battle watch captain) u oficial de guardia conozca exacta-
mente qué informacién y qué decisiones pueden y deben gestionar o tomar a
su nivel, y a los estados mayores y unidades a mantener la intensidad, el ritmo
de trabajo en combate (battle rythm) y la concentracion en las operaciones las
veinticuatro horas del dia.

Las columnas del templo

«Sin el Estado, un hombre, una work station (PC) y un fiable y potente
sistemna de enlace via satélite no es posible.»

(19) Military Operations Other Than War.
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Péginas web en el Grupo de Combate del portaaviones norteamericano Carl Vinson (CVN-70)
duranie la operacién ENDURING FREEDOM. (Foto: US Navy-Dustin Howell/Proceedings/julio 03).

Las comunicaciones via satélite son el sistema de comunicaciones capaz
de soportar una capacidad de comunicacion casi instantdnea, dificilmente
detectable y con posibilidades de correo, grificas, video y audio, que permite
esta forma de conducir la guerra.

En otras palabras, la «transformacién» del modo de conducir las operacio-
nes no es practicable sin el binomio «hombre-work station (PC)» y sin enlaces
capaces y fiables de comunicaciones a través de satélite.

A modo de resumen

Hace un lustro habldbamos de la revolucién de los asuntos militares, la
RMA (20) en siglas estadounidenses; las nuevas ideas afectaban a la gestion
del personal, del material, al adiestramiento, al empleo y a la utilizacion de los
medios.

Hoy estamos dentro del proceso de «transformacion» de las Fuerzas Arma-
das en muchos campos, sin haber asimilado, ni activado totalmente, las medi-

(20) Revolutions of Military Affairs.
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das que aconsejaba la RMA: lo conjunto, lo combinado marcan la pauta en el
nivel operacional y superiores.

En el nivel de la guerra donde se conducen las operaciones, el nivel opera-
cional, la «transformacién», se decanta en el sistema de conduccion de opera-
ciones con paginas web (web-based warfare)

La conduccion de operaciones, hoy con fuerzas mas dgiles y ligeras y con
una gran capacidad de obtencién de informacion, precision y concentracion
del fuego, nos demanda una conjuncién de fuerzas, velocidad de mando, flexi-
bilidad e integracién de factores relacionados con la informacién publica y las
relaciones politicas o diplomdticas que sélo son posibles si explotamos, con
dotaciones «transformadas», nuestro sistema de conduccion de operaciones
basado en pdginas web.

No es un cambio dramitico, los individuos, las dotaciones siguen siendo la
pieza fundamental que actia y alimenta el sistema y que debe transformar sus
habitos para que los comandantes, los centros de decisién, tengan a su disposi-
cién sin retrasos toda la informacion, sensores y armas.

Los retos prioritarios de esta «transformacion» en el nivel operacional
son: el cambio a una cultura de «coger la informacién», la gestién de la infor-
macion (info management) y la cooperacion o sincronizacién de las operacio-
nes de los diferentes mandos componentes, incluyendo la politica de informa-
cion, la relacion, utilizacion y apoyo de las organizaciones civiles y el enlace
y coordinacién con los procesos politicos y diplomaticos.

BIBLIOGRAFIA

Kurth, Rolf: Network Enabled Capability. The Future is now. www.naval-review.org
BorrADORI, Giovanna: La filosofia en una época de terror. Editorial Taurus.
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AVISO A LOS SUSCRIPTORES
DE LA «REVISTA GENERAL DE MARINA»

Se comunica a todos nuestros lectores que para el afio 2004 la suscripcion anual a
la RGM mantiene el precio de 2003 (TVA y gastos de envio incluidos):

Espaia 14,88 €
Unién Europea 19,57 €
Otras naciones 20,16 €

El importe del niimero mensual es:

Espafia 1,65 €
Unién Europea 2,10 €
Otras naciones 2,25 €

En 2004 la RGM editara diez ntimeros (dos de ellos extraordinarios: enero-febrero
y agosto-septiembre). Dichos mimeros tendrdn el mismo precio que los restantes.

También les informamos que pueden domiciliar el pago de su suscripeion rellenan-
do todos los datos que abajo se indican, y remitiéndolos a;: REVISTA GENERAL DE
MARINA, calle Montalbdn, 2 - 28071 MADRID. O bien comunicidndolo a nues-
tro teléfono (91) 379 51 07, Fax (91) 379 50 28 o por correo electronico:
alregemar@ext.mde.es

les comunica que
a fecha le sea domiciliado el importe de la suscripcién a la RGM a
traves de la cuenta nimero.

ENTIDAD OFICINA BE N.°® CUENTA

FECHA Y FIRMA
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CAPTACION Y OTROS METODOS

Antonio RUIBERRIZ DE TORRES SANCHEZ

 alll

A captacion no funciona satisfactoriamente porque no se
invierte adecuadamente en retencién. Es de todos conoci-
do que la mayor propaganda y la mas efectiva es la que
realizan los propios soldados y marineros entre sus
amigos: positiva, si asi ha sido su consideracion; negativa,
si su paso por las Fuerzas Armadas no ha cubierto mini-
mamente las expectativas que los anuncios de television o
las campafias de captacidn les ofrecian.

Es evidente que muchas y muy costosas deberin ser las modificaciones
que se realicen a partir de ahora si queremos que un indice demogrifico como
el que dificilmente nos sostiene nos permita mantener los nimeros sobre los
que se intenta edificar la Armada del siglo xx1; si no se invierte en ello, habrd
que podar hasta conseguir una Marina mas reducida, adecuada al nimero de
voluntarios.

Para ello, serd necesaria una ensefianza adecuada, unas condiciones de vida
y de trabajo suficientemente dignas, convalidacion civil de titulaciones milita-
res e insercion laboral efectiva al dejar las Fuerzas Armadas. Mientras tanto,
existen otros métodos de captacién que no se han probado todavia.

La pérdida de audiencia durante la emision de los anuncios de television
ocasiona cuantiosas pérdidas de eficacia y rentabilidad de los productos anun-
ciados, pero sobre todo me refiero a rentabilidad. Por ello, los profesionales
que se dedican a la comunicacién de masas no han tardado en desarrollar un
sistema que contrarresta el zapping. Se le denomina product placement, que
no es otra cosa que la colocacion o la presencia del producto en una pelicula o
serie de television, y es una accion nueva en el mundo de la publicidad no
conyencional, cuyo objetivo es obtener la mdxima eficacia a un coste mas
bajo.

Asi, por ejemplo, cuando un componente de Operacion Triunfo se desayu-
na un tipo de cacao, una leche determinada o unas simples galletas, mientras
lo hace con toda la naturalidad del mundo, estd asociando el producto que
involuntariamente anuncia, con su propia imagen; no necesita anunciarlo para
que sus admiradores lo identifiquen en el subconsciente con €l; inteligente,
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(verdad? Lo mismo ocurre con cualquiera de las series de éxito y sus persona-
jes, que con naturalidad muestran a sus espectadores los productos que han
introducido en la escena, o sea, situando el producto en relacion directa con el
protagonista, con lo que cualquier objeto que manipule a los ojos del especta-
dor adquiere una mayor notoriedad.

Otro de los factores que los publicistas tienen en cuenta es el tiempo de
aparicion del producto en escena. Muchos podriamos pensar que cuanto mas
tiempo aparezca un producto en la pantalla, mas notoriedad va a tener ante la
audiencia; sin embargo no suele ocurrir asi, tal vez porque nos encanta que la
escena nos engafie, vemos el producto que nos muestran fugazmente y nos
parece natural, pero si la cdmara se detuviese demasiado tiempo en €l, si éste
adquiriese el papel preponderante de la escena, estarfamos frente a otro vulgar
anuncio de detergente y, claro estd, demasiado tiempo una marca en la panta-
lla nos induciria a darnos cuenta del engafio.

La labor del nuevo publicista consiste en seleccionar espacios dentro de
los guiones, de modo que guarden la suficiente afinidad y coherencia con el
producto. La relacion entre el producto y escena ha de tener una perfecta
integracion, de un modo espontdneo, en el contexto de un programa o pe-
licula.

El impacto de esta técnica se ha multiplicado en los tltimos afos con la
proliferacién de cadenas de television. La pelicula, ademas de verse en las
salas de cine, se pasa por el circuito de todos los canales existentes en la
actualidad, tanto ptiblicos como privados, autonémicos o nacionales; ademads,
en una fase posterior, todas las peliculas se pasan a soporte video.

La reposicion televisiva anual de Boton de Ancla produce hoy un rechazo
en la juventud que no hay campaiia de captacion que lo amortigiie, y esto es
evidente. Los anuncios que triunfan entre los jovenes son los llamados psico-
logicos, los s6lo para inteligentes, aquellos que dan que pensar y que ademas
no ponen de acuerdo a ninguno de los que lo estdn viendo. Ese remover la
imaginacién es lo que triunfa hoy en dia.

Sin embargo, las peliculas patriéticas realizadas no solamente en la Espana
de Franco, sino en el Holywood de la posguerra mundial, ofrecian el producto
sincero de la exaltacion patridtica, y el publico dvido de esos valores se las
tragaba y, lo mejor de todo, salian encantados. Sin embargo, hoy, la evidencia
de la propaganda en ese tipo de peliculas es lo que produce el rechazo.

(Realmente los anuncios de Defensa en television llegan al joven y lo
deciden?... yo lo dudo, son espectaculares como imagenes de propaganda de
material militar (barcos, carros, aviones), los hombres en segundo plano como
servidores de las maquinas de guerra, un buen anuncio para Izar, Construccio-
nes Aeronduticas o Santa Bérbara.

Me imagino el incremento de peticiones de ingreso en la policia nacional a
raiz de las series televisivas Policias o El Comisario, al igual que otros
muchos jévenes que deseardn ser periodistas al creer conocer el sentido de su
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trabajo a través de los personajes que
actores de moda simulan ser en la
famosa serie de televisién. Sin
embargo, cualquiera de las peripe-
cias que diariamente les ocurren a
los policias o a los periodistas de
ficcion, dificilmente les ocurrirdn a
los de verdad en toda una vida. De
todas formas, esas historias estin
contadas de forma creible y eso
convence a los jévenes.

Confieso que una serie completa
dedicada a la Armada seria deseable,
pero dificilmente podria ser llevada a
la practica sin caer en muchisimos de
los tépicos inherentes a nuestra
profesion. No obstante, introducir de
vez en cuando un personaje, marine-
ro 0 soldado de Infanteria de Marina,
como elemento aglutinador del ca-
pitulo, en el que su discurso con

e sl
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(Foto: ORP, Armada).
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(Foto: ORP. Armada).

Tropas de Infanteria de Marina rindiendo
honores. (Foto: V. Cepeda Celdran).
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respecto a la Armada sea positivo,
estaria bien, humanamente creible y
econdmicamente rentable. Una serie
sobre nuestros soldados en Bosnia,
realizada en cualquiera de esos
pueblos abandonados de Castilla,
incrementaria sin duda el nimero de
voluntarios y a lo mejor hasta se
llevaria un premio.

El sefior Santamaria, vendedor de
la editorial Planeta, se apostaba en la
camara de los barcos del Departa-
mento Maritimo del Estrecho a la
espera de que algiin despistado le
comprase, a plazos, por supuesto,
una enciclopedia que posiblemente
nunca usaria, y quien dice enciclope-
dia podria decir los premios Ateneo
o El hombre y la Tierra, de Félix
Rodriguez de la Fuente.
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Y sin embargo, aquel hombre vendia, creiamos que no, pero mirando mi
biblioteca me doy cuenta de que si, que aquel hombre vendia, y mucho. Es
posible que fuese psicologia de manual de vendedor muy experimentado o yo
que sé; desde luego no era el reloj de pulsera, el juego de boligrafos o la
estanteria en donde colocar las 100 novelas mds representativas del Romanti-
cismo espariol.

Sin embargo, el sefior Santamaria nos conocia bien, se apostaba y aguanta-
ba desplantes y rechazos, bromas y horas interminables con la sonrisa en los
labios con tal de que un «;hola, qué tal?» de cualquier pinzo le supusiera su
pan de cada dia. No acudian en masa a comprarle sus productos, pero a él su
venta diaria dentro del 4mbito en el que se manejaba le convirtié en un perso-
naje importante dentro de su empresa, ¢l que mas libros vendia, teniendo en
cuenta la atonia general en la venta de puerta a puerta.

Recordando a este sefior, yo me pregunto ;venden algo nuestros captado-
res, a pesar de los medios puestos a su disposicion? Me temo que no; porque
el joven que acude al autobus, por lo general, conoce una versién de boca de
otros jovenes voluntarios, que tienen ya una opinién formada, normalmente
mala, por lo que su presencia alli es para cerciorarse de que sus colegas no
estaban equivocados en sus apreciaciones; estan intentando venderle un futuro
incierto y ese autobus, esas sonrisas, €sos mensajes, esos anuncios son dema-
siado evidentes para no darse cuenta de ello, intentan captarle a toda costa;
luego, algo le huele mal y abandona.

La informacién que el autobds transmite no coincide con la que los que
estdn en el servicio hacen llegar a quienes quieran escucharles: que la vida a
bordo a dos vigilancias no hay quien la aguante, que al llegar a puerto, aunque
sea tu propia base, te frien a guardias, que no todo es como lo pintan, que las
escuelas bdsicas dejan mucho que desear, que la responsabilidad que en ellos
se deposita no se aproxima a lo razonable, que retenerlos es un fin.

Y sin embargo, éstos son los verdaderos medios de captacion, hay que
olvidar la retencién y mejorar las condiciones, no sélo del marinero, también
del suboficial y del oficial y de todos y cada uno de los que creemos que esto
tiene arreglo; y mientras nos decidimos, no nos vendria nada mal un poco de
publicidad inteligente, cara, pero mucho mas efectiva que el autobis.
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Serviola de la fragata Reina Sofia durante la escolta de un buque de transporte estratégico del
Military Sealift Command de los Estados Unidos, en el estrecho de Bab El Manbeb,
junio de 2003. (Foto: L. Diaz-Bedia).

212 [Marzo



UNA DE PIRATAS

José Alberto FERNANDEZ RODERA
Magistrado
Comandante del Cuerpo Juridico
de la Armada (en situacion de excedencia)

Pirata non est perduellium numero, sed communis
hostis omnium.
Ciceron (1)

Introduccion

ARRERAS por la cubierta y estocadas de Douglas Fair-
banks, Burt Lancaster o Johnny Deep, brillante cine de
aventuras de Raoul Walsh, Michael Curtiz o Roman
Polansky, novelas de Emilio Salgari y de Robert Louis
Stevenson... Elementos que han contribuido a forjar en el
imaginario colectivo un mundo roméntico y legendario,
muy ajeno a la verdad histérica, y que, precisamente por
ello, pudieran hacer creer que la pirateria maritima inte-
grarfa un fenémeno pretérito, sélo rescatado de las brumas historicas a través
de las ficciones literarias o cinematograficas. Incluso existen ejemplos de ese
sesgo en la bibliograffa juridica. Escribia en 1923 el contador de navio de la
Armada Faustino Menéndez-Pidal y De Montes: «Después de la ocupacién de
Argel por los franceses en 1830, poniendo fin a la constante pirateria de los
berberiscos, que eran el terror del Mediterrdneo, y siendo hoy conocidos y
navegados casi todos los mares y civilizadas las costas de los mds remotos, no
es practicamente posible la piraterfa, que queda reducida a algtin acto criminal
aislado en mares poco frecuentados, segtn dice el marqués de Olivart, por
cuya razon estudiaremos muy ligeramente este delito, que en otros tiempos
constitufa el terror de los navegantes» (2).

Nada mads lejos de la realidad. Como hemos advertido en otras ocasiones,
las actividades piraticas, desgraciadamente, gozan de muy buena salud (3). El

(1) De officiis, Lib. I, 89.

(2) Manual de Derecho Internacional Maritimo. Madrid, 1923; pdg. 109.

(3) FERNANDEZ RODERA, J. A.: La mar y el Derecho Penal, en revista «La Ley»,
nim. 4.576, de 3 de julio de 1998, pig. S; id. en «Revista Espafiola de Derecho Militar»,
nim. 72, julio-diciembre 1998, pags. 223 y 224; Aproximacion al régimen sancionador mariti-
mo, en «La Ley», nim. 5.042, de 27 de abril de 2000, pdg. 1.
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fenémeno jamds ha desaparecido, cobrando un sensible aumento en los ulti-
mos tiempos, como alertan la dogmatica (4), los medios de comunicacion
tradicionales (5) y numerosas paginas de Internet (6). Los datos recopilados
por la Oficina Maritima Internacional de Londres muestran un considerable
aumento de los actos de pirateria cometidos en el mundo, en particular en el
golfo de Guinea y en el sudeste asidtico, llegando a proponer la seccién mari-
tima de la Federacion Internacional de Trabajadores del Transporte (ITF) la
creacion de patrullas contra los piratas en lugares estratégicos bajo los auspi-
cios de Naciones Unidas (una especie de fuerza naval de cascos azules), idea
lanzada originalmente por el presidente de los armadores japoneses.
Precisamente, para evaluar y estudiar la pirateria contemporinea se consti-
tuy6 el IMB Piracy Reporting Center, que hace acopio documental e infor-
mativo sobre esta practica delictiva. En informe de 24 de julio de 2003 se
significaba que la pirateria habia aumentado considerablemente ese aiio,
computandose 234 ataques en el primer semestre, siendo las aguas de Indone-
sia las mds peligrosas, identificando el informe los veintiséis puertos y fon-

(4) CeRVERA PERY, l.: El Derecho del mar. Evolucion, contenido, perspectivas (de las
Bulas Papales al Convenio de Jamaica). Madrid, 1992; pags. 120 a 123.

(5) HERNANDEZ ARIAS, J. R.: Piratas: Los duerios de los siete mares, en « ABC Culturaly,
27 de enero de 2001; editorial de «La Vanguardia», 12 de enero de 2004 ( Piratas del siglo xxi).

(6) http:/fwww.starmedia.com/articulos/712527.html; http://www.maryfamilia.com/espa-
nol/curiosi/piratas.htm; http://www.geocities.com/or4521/laboro/aguasturbias.htm
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deaderos mds peligrosos en Bangladesh, India, Indonesia, Malasia, Filipinas,
Vietnam, litoral occidental y oriental africano. golfo de Adén, mar Rojo,
Colombia, Cuba, Reptiblica Dominicana, Ecuador, Guayana, Jamaica y Perd.
Después de Indonesia, con 64 ataques maritimos en el primer semestre del
ano pasado, los paises mas afectados por la pirateria fueron Bangladesh,
donde se produjeron 23 asaltos de enero a junio, India y Nigeria, que registra-
ron |8 ataques en igual periodo.

Al hilo de lo expuesto, puede traerse a colacion que, recientemente, el
Parlamento Europeo ha adoptado, en primera lectura de codecision. el regla-
mento relativo a la mejora de la proteccion de buques y las instalaciones
portuarias. El nuevo reglamento pretende reforzar la seguridad maritima fren-
te a riesgos por posibles atentados terroristas u otros actos ilicitos (entre los
que pudiera encuadrarse la piraterfa). Las medidas de proteccion de buques
dedicados al trafico internacional serdan de aplicacion a partir del 1 de julio de
2004. Estas medidas se extenderdn a los recorridos nacionales para buques de
pasaje a partir del 1 de julio de 2005. Para otros buques de trafico nacional,
por ejemplo de carga, los Estados miembros habran de decidir la aplicacién de
medidas similares antes de julio de 2007 (7).

Quede lo dicho como expresion de la vigencia de la pirateria en el tiempo
presente, tal como refleja Manuel Leguineche en un divertido libro: «EI
Cheng navega a unos 15 nudos, pero cuando alcanzamos el estrecho de Mala-
ca, donde se juntan las aguas del Indico y las del mar de la China, la velocidad
aumenta y la guardia se dobla. El capitan ha transmitido érdenes severas a la
tripulacién, por la cuenta que nos trae. Ya se sabe, donde hay patrén no manda
marinero. Ha anochecido y escrutan el mar con sus 0jos oblicuos desde todos
los puntos del carguero (...). El estrecho es la zona de guerra, el drea sensible
de un Sandokédn armado en la actualidad de metralleta, de los piratas malayos,
indonesios o filipinos que segiin Fu Yen infestan esta agua. La recomendacion
de los armadores de Hong Kong es la siguiente: luces apagadas, focos y linter-
nas potentes preparadas, todo dispuesto para en caso de peligro aumentar la
velocidad, cambiar el rumbo y hacer sonar las sirenas de niebla y la alarma de
fuego (...). En el dltimo abordaje, los herederos de Sandokdn o el Olonés se
hicieron duefios de un bulkarrier australiano de 60.000 toneladas proveniente
de Filipinas. Poco antes, el oficial de un mercante soviético result6 herido al
enfrentarse con los piratas a 16 kilémetros de Singapur. No todos los barcos
atacados denuncian a las autoridades la accion de los piratas, ya que eso signi-
ficaria poner en entredicho sus medidas de vigilancia en estas zonas de alto
riesgo (...). El kriss, el cuchillo de abordaje, ha cedido su lugar al fusil de asal-
to en los estrechos de Borneo y de la Sonda, Molucas, los archipiélagos de
Sulu y Filipinas» (8).

(7) http://www.europaenbreve.com
(8) La vuelia al mundo en 81 dias. Barcelona, 1988; pags. 137 a 139.
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Concepto

Significaba el llorado José Luis de Azcarraga y Bustamante que la pirate-
ria, cuya palabra parece derivarse del griego peiratés, el que va buscando
aventuras y, por extension, ladrén de la mar, de cuya voz los romanos forma-
ron la palabra «pirata», y de peird, pasar, atravesar de parte a parte; navegar,
enfilar, de cuyo término acaso proceda «navegar al pairo», ha sido definida
por los autores de distinta manera, aunque coinciden todos en destacar, dentro
de su concepto, los actos de depredacion, de pillaje, de latrocinio, con animits
lucrandi o furandi, por cuenta propia, en alta mar o en lugares que no depen-
dan de Estado alguno (9).

El articulo 101 de la Convencién de Jamaica de 1982 (y antes el articulo
15 del Convenio de Ginebra de 1958) establece que constituye pirateria cual-
quiera de los actos siguientes:

a) Todo acto ilegal de violencia o de detencién o todo acto de depreda-
cién cometidos con un propdsito personal por la tripulacion o los
pasajeros de un buque privado o de una aeronave privada y dirigidos:

= Contra un buque o una aeronave en alta mar o contra personas o
bienes a bordo de ellos.

e Contra un buque o una aeronave, personas o bienes que se encuen-
tren en un lugar no sometido a la jurisdiccién de ningtin Estado.

b) Todo acto de participacion voluntaria en la utilizacién de un buque o
de una aeronave, cuando el que lo realice tenga conocimiento de
hechos que den a dicho buque o aeronave el cardcter de buque o aero-
nave pirata.

c) Todo acto que tenga por objeto incitar a los actos definidos en el apar-
tado a) o el apartado b) o facilitarlos intencionalmente.

Tratan asimismo la pirateria los articulos 102 (pirateria perpetrada por un
buque de guerra, un buque de Estado o una aeronave de Estado cuya dotacion
se haya amotinado), 103 (definicién de buque o aeronave pirata), 105 (apresa-
miento de un buque o aeronave pirata), 106 (responsabilidad por apresamiento
sin motivo suficiente) y 107 (buques y aeronaves autorizados para realizar
apresamiento por causa de pirateria).

Seria merecedora de un estudio particularizado la diferenciacion entre la,
en expresion de Azcdrraga, «pirateria verdadera» y la «pseudopirateria» o
«pirateria por analogia» (segun el autor citado, «actos terroristas, violentos

(9) Derecho del Mar. Madrid, 1983; tomo I, pdg. 169.
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o de cualquier otra indole, maxime si se presentan enmascarados por la politi-
ca»), siendo conocidos los casos Virginia, Santa Maria, Anzudtegui, Genpuku
Maru, Sierra de Ardnzazu y Aquille Lauro, ilustrativos de incidentes ajenos a
la auténtica pirateria (10). No obstante, volveremos mds adelante, siquiera
brevemente, a aludir al terrorismo. Tampoco serfan pirateria el motin o insu-
rreccion, ni el corso maritimo (11), si bien en algunos casos pueden degenerar
en aquélla.

Persecucion universal

Pone de relieve Tullio Scovazzi (12) que todo Estado puede en alta mar, a
través de sus buques militares o destinados a un servicio publico, apresar un
buque o aeronave pirata o capturado por los piratas, detener a los responsables
e incautarse de los bienes que se encuentran a bordo, y es que todo Estado,
aunque sus buques no hayan sido objeto de actos lesivos, estd investido del
derecho de apresar y juzgar a los piratas, pues la pirateria constituye un
supuesto de crimen juris gentium, que ofende a la comunidad internacional en
su conjunto.

Asi, el articulo 23.4 de la Ley Orgénica del Poder Judicial de 1985 consa-
gra el principio de justicia universal, en cuanto declara competente a la juris-
diccion espafiola para conocer de los hechos cometidos por espaifioles o
extranjeros fuera del territorio nacional susceptibles de tipificarse, segiin la
legislacion espafiola, como alguno de los siguientes delitos: genocidio, terro-
rismo, pirateria y apoderamiento ilicito de aeronaves, falsificacion de moneda
extranjera, los relativos a la prostitucion y los de corrupcién de menores o
incapaces, el trifico ilegal de drogas psicotrépicas y sustancias estupefacien-
tes y cualquier otro que, segtin los tratados o convenios internacionales, deba
ser perseguido por Espafia.

En suma, con la mejor doctrina (13), puede decirse que la consecuencia
juridica mas importante de los actos de pirateria radica en que los buques o
aeronaves que hayan incurrido en ellos quedan al margen de la jurisdiccion
exclusiva del Estado de su nacionalidad y podrdn ser apresados por cualquier
Estado en alta mar, pues, segin la Convencion de Jamaica, cualquier Estado
podré apresar en alta mar un buque o aeronave pirata, detener a las personas e

(10) AZCARRAGA: ob. cit., pags. 167 a 169; FERNANDEZ RODERA, J. A.: La mar..., ob. cit.,
pag. 5.

(11) AZCARRAGA, ob. cit., pdgs. 172 a 174 y 213 a 215.

(12) Elementos de Derecho Internacional del Mar. Madrid, 1995; pig. 53.

(13) DE YTURRIAGA BARBERAN, J. A.: Ambitos de Jurisdiccion en la Convencidn de las
Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar. Una perspectiva espafiola. Madrid, 1996; pégs.
332334,
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incautarse de los bienes que se encuentren a bordo. Los tribunales de los Esta-
dos que hayan realizado el apresamiento serdn competentes para enjuiciar a
los supuestos piratas, y para decidir sobre las penas que deban imponérseles y
las medidas que deban adoptarse con respecto a los buques, las aeronaves o
los bienes, sin perjuicio de los derechos de terceros de buena fe (articulo 105
de la Convencidn). Si el apresamiento resultara infundado, el Estado cuyos
buques o aeronaves lo realizaron serd el responsable ante el Estado de la
nacionalidad del buque o de la aeronave de cualquier perjuicio o dafo causado
por la captura (articulo 106).

Régimen penal

Nuestra legislacién incriminaba la pirateria maritima en el Cédigo Penal
derogado en 1995 (articulos 138 y 139) y en la Ley Penal y Disciplinaria de la
Marina Mercante (articulos 9 y 10), de 22 de diciembre de 1955, a su vez
derogada por la Ley 27/1992, de 24 de noviembre, de Puertos del Estado y de
la Marina Mercante. Sin embargo, el legislador de 1995, al aprobar el nuevo
Cédigo Penal, olvidé su tipificacion, bien por mero descuido técnico, bien por
considerarla una figura trasnochada.

La Exposicion de Motivos del vigente Cédigo Penal (Ley Orgénica
10/1995, de 23 de noviembre) advierte, textualmente, que «se ha afrontado la
antinomia existente entre el principio de intervencion minima y las crecientes
necesidades de tutela en una sociedad cada vez més compleja, dando prudente
acogida a nuevas formas de delincuencia, pero eliminando, a la vez, figuras
delictivas que han perdido su razén de ser».

Evidentemente, y segiin lo indicado, el legislador, si en su aseveracion se
referia implicitamente a la pirateria maritima, «perdia virada», dicho sea con
todos los respetos. Lo cierto y verdad es que, espigando en los tres volumino-
sos tomos (14) que contienen la elaboracién y debates parlamentarios del
Cddigo Penal de 1995, ninguna alusién, ni enmienda de modificacion o de
adicion, se encuentran al respecto.

Conviene precisar que no cabe objetar, como en ocasiones se hace, que las
conductas pirdticas puedan ser tipificadas como terrorismo, cuando la pirateria
exige un «propoésito personal», que la doctrina asimila al dnimo de lucro (se
entiende que con cardcter exclusivo, pues el terrorismo no es ajeno, en
muchas de sus manifestaciones, a una intencién de enriquecimiento) y, por
otra parte, el Convenio para la Represion de Actos Ilicitos contra la Seguridad
de la Navegacion Maritima, hecho en Roma el 10 de marzo de 1988 (Instru-
mento de Ratificacién publicado en el BOE de 24 de abril de 1992), a veces

(14) Ley Orgdnica del Codigo Penal. Trabajos Parlamentarios. Cortes Generales,
Madrid, 1996.
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traido a colacién para sostener lo contrario, se refiere a actos de terrorismo
internacional y no a la pirateria, habldndose en su predmbulo de la profunda
preocupacion de la comunidad internacional «por la escalada mundial de los
actos de terrorismo en todas sus formas».

En conclusién, no se comprende ni justifica la ausencia de tipificacién
singular de la pirateria maritima, maxime cuando, y con buena légica, conti-
nua existiendo en el dmbito aerondutico la sancion del apoderamiento ilicito
de aeronaves, que incluye la pirateria aérea, concretamente en la Ley Penal y
Procesal de la Navegacion Aérea, 209/1964, de 24 de diciembre (articulos 39
a44, dentro de los «delitos contra el derecho de gentes») (15).

Conclusiones

Si, como se ensefia a los estudiantes de Derecho, la ley siempre «sigue
aguas» a la vida, lo cierto y verdad es que cuando los ataques piratas en la mar
contindan produciéndose como en tiempos pasados, e incluso cobran auge,
puede sostenerse que hay razones para rechazar su despenalizacion y, en
consecuencia, para llamar la atencién del legislador nacional en orden a que
no estaria de mds su recuperacién por nuestro ordenamiento juridico. Es més,
como ya significamos, la Convencién de Jamaica de 1982, ratificada por
Espafia, ofrece normas explicitas sobre la pirateria, y la Ley Orgdnica del
Poder Judicial de 1985 la incardina entre los ilicitos susceptibles de persecu-
cion universal, en coherencia con la propia Convencion.

Ahora bien, no puede desconocerse que conductas delictivas inherentes a la
pirateria (homicidios, lesiones, robos con violencia o intimidacién, danos ...)
siempre podrdn ser perseguidas y juzgadas si se producen en mar territorial o
aguas interiores, en otros espacios maritimos (zona contigua, zona econémica
exclusiva y plataforma continental) si se vinculan al haz de competencias
correspondientes a cada uno de ellos (16), o incluso en alta mar si ello es posi-
ble al amparo del articulo 23 de la Ley Orgénica del Poder Judicial, esto es,
segtin los principios: «del pabellon» (la jurisdiccion espanola conoce de deli-
tos y faltas cometidos a bordo de buques o aeronaves espaiolas, articulo 23.1
de la Ley Orgénica del Poder Judicial), «personal» (conocimiento de hechos

(I5) Convencion para la represion del apoderamiento ilicito de aeronaves, hecho en el
Convenio de Tokio de 14 de septiembre de 1963 (BOE, 25 de diciembre de 1969) sobre infrac-
ciones cometidas a bordo de aeronaves; Convenio de La Haya de 16 de diciembre de 1970
sobre represién de apoderamiento de aeronaves (BOE, 15 de enero de 1933); Convenio para la
Represion de Actos Ilicitos contra la Seguridad de la Aviacién Civil, hecho en Montreal el 23
de septiembre de 1971 (BOE, 10 de enero de 1974).

(16) Protocolo para la Represion de Actos Ilicitos contra la Seguridad de las Plataformas
Fijas Emplazadas en la Plataforma Continental, hecho en Roma el 10 de marzo de 1988 (Instru-
mento de Ratificacion publicado en el BOE de 24 de abril de 1992).
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previstos en las leyes penales espanolas cometidos por espafoles o extranjeros
que hubieran adquirido la nacionalidad espafiola con posterioridad a la comi-
sién del hecho y siempre que se cumplan determinados requisitos, articu-
lo 23.2), «real o de proteccién» (conocimiento de hechos cometidos por espa-
foles o extranjeros cuando sean susceptibles de tipificarse por la ley espafiola
segtin un listado de delitos graves que la norma contempla, articulo 23.3) y
«de justicia universal» (ya desarrollado en apartado precedente, articulo 23.4).

En todo caso, hemos de insistir en lo aconsejable de una tipificacion es-
pecifica, en aras a una mayor seguridad juridica, a un reforzamiento de las
posibilidades de persecucién de la conducta analizada sélo afrontable, indirec-
tamente, en la forma indicada. La ley penal no es sélo, como senalaba el
maestro Rodriguez Devesa (17), una «norma de determinacion» orientada a
que los que estdn obligados por ella determinen su comportamiento de acuer-
do con una prohibicion prefijada, sino también una «norma de valoracion», en
cuanto a que a toda prohibicién precede una desaprobacidn, o, en otras pala-
bras, un reproche o rechazo social, que, segtin todo lo expuesto, resulta mds
que evidente a la vista de la realidad del 4mbito maritimo internacional.

(17) Derecho Penal Espaiiol (Parte General). Madrid, 1990; edicién puesta al dia por
Alfonso Serrano Gémez, pig. 188.
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NUEVOS SISTEMAS AIP BASADOS
EN PILAS DE COMBUSTIBLE:
EL. PROGRAMA ESPANOL

José Javier BREY SANCHEZ
Director general de Hynergreen-Abengoa

Introduccion

OS submarinos convencionales emplean un sistema de
propulsion eléctrica basado en el almacenamiento de esta
energia en baterias, que son recargadas empleando motores
diesel acoplados a alternadores generadores. Esto limita la
autonomia en inmersion, dado que vendrd determinada por
la cantidad de energia que haya sido almacenada en las bate-
rias; actualmente, un valor habitual suele ser disponer de la energia suficiente
como para navegar tres o cuatro dias a bajas velocidades (4 6 5 nudos).

A partir de la Segunda Guerra Mundial, numerosos astilleros comenzaron a
investigar en sistemas de propulsion para submarinos capaces de trabajar en
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condiciones anaerobias, es decir, independientes de la atmdésfera (sistemas
AIP), de cara a aumentar esa autonomia en inmersion y disminuir el coefi-
ciente de indiscrecién (relacién entre el tiempo de recarga de baterias y la
autonomia en inmersion).

Aunque se han iniciado, desde entonces, numerosas propuestas (motores
diesel de ciclo cerrado, motores Stirling, pilas de combustible, sistema
Mesma), s6lo el motor Stirling estd actualmente en servicio. No obstante, hay
una opcién por la que numerosas armadas estdn apostando actualmente y que
es, sin duda, el presente y futuro de los sistemas anaerobios: las pilas de
combustible.

Los sistemas anaerobios basados en pilas de combustible
Las pilas de combustible

Las pilas de combustible son dispositivos electroquimicos capaces de
transformar directamente la energia quimica de un combustible en energia
eléctrica y térmica, empleando para ello un proceso inverso a la electrélisis
del agua.

Habitualmente, el combustible empleado es hidrégeno, que se introduce en
el dnodo de la pila de combustible; el oxidante a introducir en el citodo suele
ser oxigeno, si bien puede emplearse, en ocasiones, el aire atmosférico, que
contiene la cantidad suficiente de oxigeno.

Existen diferentes tecnologias de pilas de combustible, entre las que cabe
destacar las pilas de combustible alcalinas (AFC), las pilas de combustible de
dcido fosférico (PAFC), las pilas de combustible de 6xido sélido (SOFC), las
pilas de combustible poliméricas (PEMFC) y las pilas de combustible de
carbonatos fundidos (MCFC). Esta divisién obedece al tipo de electrolito que
emplean.

Ademads, estas tecnologias pueden clasificarse por la temperatura de
funcionamiento, por la densidad energética o por las aplicaciones a las que
suelen destinarse.

Asl, se tiene:

— PEMFC: de elevada densidad energética y baja temperatura de trabajo
(de 60 a 90° C), son las habitualmente empleadas en transporte;
pueden requerir trabajar con hidrégeno de alta pureza, pero no presen-
tan problemas para trabajar con aire u oxigeno en el citodo.

— AFC: trabajando habitualmente a temperaturas entre 120 y 250° C,
presentan como inconveniente la pureza requerida de los gases de
entrada, aunque son muy empleadas en aplicaciones aerospaciales.

— PAFC: con una temperatura de trabajo entre los 150 y los 220° C,

222 [Marzo



TEMAS PROFESIONALES

presentan una densidad energética baja, siendo muy empleadas en
aplicaciones estacionarias, como los proyectos de demostracién
acometidos en este sentido en Estados Unidos.

— MCEFC: trabajan a alta temperatura (entre 600 y 800° C), lo que las
hace especialmente aptas para cogeneracion estacionaria. Su uso en
aplicaciones de transporte es especialmente complicado dada la natu-
raleza liquida de su electrolito, lo que hace que no resistan vibraciones
ni choques.

— SOEC: trabajan a altas temperaturas (entre 600 y 1.000° C) y estin
concebidas especialmente para aplicaciones estacionarias en cogenera-
cion; junto a las PEMFC, son las que estidn manifestando dltimamente
un mayor desarrollo.

Al igual que en transporte terrestre, las pilas de combustible poliméricas
(PEMFC) han sido las seleccionadas también para aplicaciones navales por
numerosas iniciativas, tanto en barcos de superficie como en submarinos.

En particular, aunque hay diversos fabricantes trabajando en pilas de
combustible poliméricas para submarinos, destacan, por haber sido ya
empleadas en aplicaciones reales, las unidades de Siemens, desarrolladas
conjuntamente con HDW. Estas pilas de combustible (figura 1, una unidad
de 120 kW) han pasado las mas rigurosas pruebas de choque y vibracion
(incluyendo choques de 22 G en todos los ejes), y alcanzan rendimientos eléc-
tricos del 68 por 100.

El combustible

Ya se ha comentado que las pilas de combustible poliméricas son un estdn-
dar de facto para estas aplicaciones; sin embargo, a la hora de definir el modo

Figura 1.—Pila de combustible polimérica de Siemens BZM120, con y sin cubierta exterior
(cortesia de Siemens).

2004] 223



TEMAS PROFESIONALES

de transportar el combustible en submarinos es donde surgen mas alternativas.
En principio, el hidrégeno necesario para alimentar las pilas de combustible
podria transportarse como tal (almacenado criogénicamente, a presion o en
hidruros metalicos) o bien podria producirse a bordo (habitualmente mediante
una reaccion de «reformado»).

El transporte del hidrégeno a presion o en estado criogénico a bordo de un
submarino plantea muiiltiples problemas, relacionados fundamentalmente con
la seguridad en el buque. Esto hace que se considere, como medio de almace-
namiento idéneo, el empleo de hidruros metdlicos; estas aleaciones permiten
transportar hidrégeno en las adecuadas condiciones de seguridad, pero a costa
de un elevado peso y volumen. Asi, esta solucién (pilas de combustible poli-
méricas mas hidruros metdlicos) suele considerarse apropiada para aplicacio-
nes en las que no se pretende lograr una gran autonomia; para ir a autonomias
mayores es necesario pensar en el reformado a bordo de un combustible.

Casi cualquier alcohol o hidrocarburo es susceptible de ser reformado,
combinandolo con agua y/u oxigeno, para producir hidrégeno y diéxido de
carbono, siempre que se den las adecuadas condiciones de presion y tempera-
tura, y que se disponga del catalizador apropiado.

En la actualidad se habla de reformar gasolina, gas natural, gaséleo, meta-
nol, etanol, etc., para producir hidrégeno. Asi como el reformado de gas natu-
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Figura 2.—Prototipo de reformador de material desarrollado por HDW (cortesia de HDW).
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ral es conocido y empleado desde hace anos, el reformado de otros compues-
tos es menos conocido y se estd desarrollando intensamente en la actualidad.

La figura 2 representa el prototipo de reformador de metanol, a escala 1:1,
desarrollado por HDW y capaz de producir hidrégeno en cantidad suficiente
para alimentar una pila de combustible de 240 kW; actualmente estin traba-
jando en €l como una alternativa a los hidruros metélicos para aplicaciones de
mayor autonomia.

El comburente

Dada la ausencia de aire atmosférico en el interior del submarino, para
cualquier sistema anaerobio se hace necesario transportar oxigeno a bordo,
que actie de comburente para la produccion de la energia eléctrica. No
obstante, esto no constituye un especial problema en el caso de las pilas de
combustible (con respecto a otros sistemas anaerobios), dado que se soluciona
facilmente con un depdsito criogénico de este gas.

De hecho, las pilas de combustible poliméricas no tienen problema a la
hora de trabajar con diferentes calidades de oxigeno en el cdtodo; usualmente
funcionan con aire atmosférico (que, ademds de oxigeno, contiene nitrogeno,
CO. CO,_ y otros gases). En el caso particular de que la pila de combustible
esté preparada para trabajar con oxigeno puro —como las habitualmente
empleadas en submarinos—, los requerimientos no son nada extraordinarios,
pudiendo emplear oxigeno del considerado «comercial» (pureza del 99,95 por
100), no siendo necesario recurrir a oxigeno de la categoria considerada como
«pura.

El sistema anaerobio espaiiol
Antecedentes

En el afo 2000 la Armada espafola tomaba la decision de que su nuevo
submarino, el S-80. debia llevar un sistema de propulsién anaerobio que lo
dotase de la suficiente autonomia en inmersién como para abordar misiones
de larga duracién en las que el factor indiscrecién jugase un papel funda-
mental.

Asi se llevaron a cabo diferentes estudios, tanto internos como externos, en
los que se analizaron las alternativas existentes, susceptibles de dotar al buque
de la autonomia y velocidad requeridas por la Armada. Estos estudios refleja-
ron que la tecnologia de sistemas anaerobios, basados en pilas de combustible
y reformador, no sélo era viable desde el punto de vista tecnolégico, sino que
también era la solucién a los requisitos de la Armada espaiola.
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La solucion propuesta

En sintesis, la solucién propuesta para el sistema anaerobio espaifiol se basa
en un reformador de etanol, capaz de producir hidrégeno en la pureza y condi-
ciones necesarias, un sistema de pilas de combustible con una potencia de
hasta 300 kW eléctricos, un sistema de acondicionamiento de la potencia
obtenida y un sistema de control y seguridad, ademads de los correspondientes
depésitos (etanol, agua, oxigeno), tuberias y auxiliares.

Al inicio del proyecto se evaluaron diferentes combustibles para ser refor-
mados a bordo del submarino. Entre ellos, gaséleo, gasolina, metanol y etanol
(o bioetanol, dado su origen vegetal). Se eligié este tltimo porque:

— El gaséleo y la gasolina, ademds de ser complejos de reformar, necesi-
tan una importante etapa de desulfuracién para reducir la cantidad de
azufre; por otra parte, emiten una gran cantidad de CO, (que requiere
ser eliminado), y su composicién puede sufrir fuertes variaciones
dependiendo de la partida o del proveedor.

— El metanol, aunque se conoce mds sobre su proceso de reformado, es
un alcohol cancerigeno, muy téxico y voldtil, a la par que altamente
corrosivo; estos detalles hacen que su manejo tenga similar compleji-
dad al del hidrégeno.

— El bioetanol, sin embargo, es un producto puro, sencillo de manejar y
conocido, producido en Espafa en grandes cantidades; sin embargo,
su principal inconveniente radicaba en que hace dos afios su reforma-
do era practicamente desconocido.

El planteamiento del proyecto

Con el fin de minimizar los riesgos tecnologicos, y dado que se trataba de
un proyecto con un elevado componente de investigacién y desarrollo, desde
el principio se decidié dividir el mismo en tres fases, con un hito claro en el
final de cada una, que condicionase el inicio de la siguiente:

— La fase I, que tiene por objeto el desarrollo de un sistema demostrador
de 10 kW de potencia eléctrica.

— La fase II, que tiene por objeto el desarrollo de un prototipo en tierra
de 300 kW de potencia eléctrica.

— La fase III, orientada a la navalizacion del desarrollo de la fase ante-
rior, resultando un prototipo de 300 kW apto para ser empleado en un
submarino de la clase S-80.

La Armada espanola contraté a Abengoa para acometer este proyecto,
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inicidndose en 2002 el desarrollo del mismo, con un calendario adecuado a la
construccion del submarino y, por tanto, necesariamente riguroso.

La fase I: desarrollo de un demostrador de 10 kW
El procesador de bioetanol

El primer reto que se plante6 fue el disefio y desarrollo de un procesador
de bioetanol capaz no sélo de reformar este alcohol, sino también de garanti-
zar las adecuadas condiciones de pureza del hidrégeno asi producido.

Cuando se inici6 la fase I no existia un catalizador comercial para el refor-
mado de bioetanol, ni un proceso asociado estindar que garantizase un rendi-
miento éptimo. Por ello hubo que iniciar labores de investigacion basica, con
el fin de encontrar el catalizador adecuado y las condiciones Gptimas del
proceso.

Para acometer esta investigacién se contd, desde el principio, con un grupo
de investigadores del Instituto de Catdlisis y Petroleoquimica del Consejo
Superior de Investigaciones Cientificas (ICP-CSIC), liderado por la doctora
Loreto Daza, que cuenta en su haber con mds de veinticinco afos de experien-
cia en catdlisis y mds de diez en el dmbito de las pilas de combustible.

El procesado de bioetanol, en principio, se planted en las siguientes etapas:
reformado de bioetanol con vapor de agua, conversién de CO mediante las
reacciones WGS y COPROX.

La reaccion de reformado de bioetanol con vapor de agua CH .CH,OH +
3HO —> 6H, +2CO,  esunareaccién endotérmica, por lo que es nece-
sario aportar calor | pdra que ten ga lugar. La alimentacion (bioetanol y agua) se
hace pasar por un evaporador antes de entrar, en fase gaseosa y a la tempera-
tura adecuada, al reactor de reformado propiamente dicho.

Es de destacar que el desarrollo del catalizador a emplear, asi como la
determinacion de los pardmetros de reaccién asociados, supuso un reto a nivel
mundial de mas de un afio de investigacion ininterrumpida, que culminé con
éxito con el hallazgo de un catalizador que superé las 500 horas de funciona-
miento continuo, asi como otras pruebas mds especificas (arranque y paro,
funcionamiento en presencia de oxigeno, etc.).

La figura 3 muestra la selectividad (1) de los productos obtenida a lo largo
de 500 horas de reaccién con el catalizador. En esta figura se observa que el
catalizador se comporta de un modo correcto y estable, convirtiendo todo el
etanol alimentado al reactor y manteniendo la produccion de hidrégeno cerca-
na al maximo tedrico.

(1) (Moles de cada una de las sustancias a la salida del reformador / moles totales a la sali-
da del reformador) x 100.
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1o Esta corriente de salida (gas de
N reformado) contiene principalmente
21 _ hidrégeno, diéxido de carbono,

metano y monoxido de carbono, muy
perjudicial para la pila de combusti-
ble. Por este motivo, la corriente se
somete a continuacién a una reac-
cion de desplazamiento con vapor de
. _ agua (Water Gas Shift o WGS).

N ———— La reaccion de conversion de CO
. ) : ) (WGS)

tempo (h)

Salectividad (%)

Figura 3.—Distribucién de productos, a las CO+HO — CO,+H,
500 horas de reaccidn. ¢ I i
es exotérmica. Puede llevarse a
cabo en uno o varios reactores de alta o baja temperatura (HTWGS y
LTWGS, respectivamente), dependiendo de las caracteristicas del gas proce-
dente de la etapa de reformado. Con esta etapa se consigue disminuir conside-
rablemente el porcentaje de mondxido de carbono, ademds de lograr un incre-
mento de la cantidad de hidrégeno producida. Sin embargo, se requiere una
dltima etapa que asegure un nivel de CO adecuado en la corriente de salida
del procesador, dado que altas concentraciones de este gas producen un enve-
nenamiento de la pila de combustible, disminuyendo su eficiencia.

En el proceso COPROX, el CO es convertido de forma selectiva a dioxido
de carbono (CO,) en una reaccién muy exotérmica; sin embargo, la oxidacién
del hidrégeno compite con la oxidacién de CO, conduciendo a la pérdida de
eficiencia del proceso global de produccién de hidrégeno.

CO+1/20,—»=CO,
H+1/2 0, —PHO

Para que el compuesto oxidado sea el CO y no el hidrégeno, la reaccion s
lleva a cabo en un reactor y en presencia de un catalizador. Este debe operar
en un rango de temperaturas muy concreto, en el que el monéxido de carbono
se adsorba sobre sus centros activos mas facilmente que el hidrégeno.

El demostrador, actualmente en fase de construccion, sigue un esquema
similar al recogido en la figura 4.

La corriente de bioetanol (1) se mezcla (3) con la corriente de agua proce-
dente de la pila de combustible (2). Antes de introducirse en el reformador (7)
debe adquirir la temperatura adecuada, para lo que se le hace pasar por tres
etapas de calentamiento (3, 4 y 5), seguidas de un proceso de evaporacion (6).

La etapa WGS trabaja a menor temperatura que la de reformado, por lo que
la corriente de gas (8) pasa por un intercambiador de calor que la refrigera (9).
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BioE10H Agua

Figura 4. —Esquema del procesador de bioetanol del demostrador de 10 kW.

Igualmente son refrigeradas las corrientes de salida de WGS (10, 12) y de
COPROX (14).

Los gases que salen de la etapa COPROX (14), una vez refrigerados (15),
se introducen en la pila de combustible, junto con el oxigeno (22). producién-
dose electricidad y agua (2). Del 4nodo de la pila de combustible sale también
una mezela de gases (16), formada principalmente por CO,, aunque conte-
niendo también metano e hidrégeno. Estos gases se llevan a un horno donde,
junto a un aporte opcional de bioetanol (21) (empleado, principalmente, para
las operaciones de arranque del procesador), se queman en presencia de
oxigeno (20), produciendo la energia térmica necesaria para el reformado y la
evaporacion (17 y 18).

La pila de combustible y el sistema de adecuacion de la potencia

La pila de combustible empleada es de tipo polimérico, de 10 kW de
potencia eléctrica, capaz de trabajar con oxigeno puro en el citodo y gas de
reformado en el dnodo.

Para la realizacién del demostrador, se ha disenado y construido un sistema
de adecuacion de la potencia eléctrica de salida, capaz de extraer la corriente
de la pila de combustible, con las caracteristicas de rizado exigibles por este
dispositivo, y autorregular su tensién de salida, para adaptarse al nivel de
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Figura 5.—Disefo de una de las etapas del convertidor de potencia para el demostrador de 10 kW.

tensién existente en cada momento
en un simulador del bus de potencia
del submarino.

Asfi, este convertidor elevador en
doble etapa (figura 5) es capaz de
realizar una conexién suave del
demostrador a la tensién exacta que
se le marque en su salida, que en el
submarino viene determinada por el
nivel de carga de las baterfas en cada
momento.

La fase II: el prototipo de 300 kW
Introduccion

La fase II del Proyecto, inicidn-
dose actualmente, diferencia lo que
es «planta anaerobia» propiamente

' dicha (comprendida por los cuatro
Detalle del disefio anterior. bloques mencionados anteriormente:
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Figura 6.—Representacion del sistema anaerobio de 300 kW, donde puede apreciarse tanto la
planta anaerobia como algunos auxiliares (cortesia de Izar Astillero Cartagena).

sistema procesador, sistema de pila de combustible, sistema de acondiciona-
miento de potencia y sistema de control y seguridad integrado) de lo que es el
«sistema anaerobio», que comprende, ademés, los depésitos necesarios y el
sistema de eliminaci6n de CO.,

Izar Astillero Cartagena juega un papel especialmente destacado, tanto en
el desarrollo de los componentes del sistema no pertenecientes a la planta
anaerobia como en la integracién de todos los elementos en el interior del
submarino (figura 6).

La eliminacion del CO,

Uno de los aspectos mas interesantes dentro de la fase II es el desarrollo de
sistemas capaces de disolver en agua de mar el diéxido de carbono producido
en el procesado del etanol.

Entre los diferentes sistemas posibles, Abengoa estd desarrollando uno que
persigue la disolucion del CO, en agua de mar a baja presion, con independen-
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cia de la profundidad de inmersion. Tal disolucién se consigue en un circuito
en el que tiene lugar la inyeccién del CO, en una corriente de agua de mar,
aguas arriba de un mezclador estdtico de configuracion cilindrica, con un
didmetro y longitud apropiados.

El sistema consta de un recuperador de energia tipo volumétrico, formado
por dos acumuladores conectados con unas camaras de alta y baja presion,
conmutables, para permitir que el agua bruta de mar que entra al sistema se
haga pasar a través del mezclador estdtico del circuito para conseguir la diso-
lucion del CO, y que la mezcla sea expulsada al exterior. El recuperador
comprende, ademds, dos valvulas de corredera con un véstago axial comiin
para ambas.

Conclusion

En primer lugar, hay que destacar el éxito de las tareas acometidas hasta la
fecha, después de dos anos de trabajo a lo largo de los cuales se ha ido demos-
trando la viabilidad de las premisas iniciales y se han efectuado avances que
han tenido repercusiones a nivel internacional.

En segundo lugar, ha de tenerse en cuenta que el desarrollo de un sistema
anaerobio espafiol, capaz de dotar de una elevada autonomia de inmersion a
los submarinos de la clase S-80 durante los préoximos 35 afios, es, sin duda
alguna, un reto de envergadura, pero cuya idoneidad se ve corroborada por los
desarrollos de otras armadas y astilleros.

En estos momentos, los astilleros alemanes HDW no sélo trabajan en los
U-212 para Alemania e ltalia, y en los U-214 para Grecia y Corea del Sur
(todos ellos equipados con sistemas anaerobios basados en pilas de combusti-
ble poliméricas e hidrégeno almacenado en hidruros metalicos), sino que,
actualmente, trabajan también en la puesta a punto de su prototipo de procesa-
dor de metanol, para unidades que requieran mayor autonomia. En Francia,
DCN, en un proyecto financiado por la DGA y en colaboracion con Technica-
tome y Helion, trabaja en el desarrollo de un sistema anaerobio de 500 kW
basado en pilas de combustible poliméricas alimentadas con un reformador, al
igual que las armadas holandesa y canadiense.

En definitiva, este es un proyecto en el que la Armada espanola ha decidi-
do optar, ademds de por la industria y el I + D nacional, por una tecnologia
que no so6lo constituye la vanguardia del presente, sino que, a buen seguro,
constituird el futuro del manana: el hidrégeno y las pilas de combustible.




ASPECTOS NAVALES
DE LA POLITICA EUROPEA
DE SEGURIDAD Y DEFENSA

Fernando de la GUARDIA SALVETTI

x qlll

Introduccién

OMO consecuencia de las principales crisis que han estalla-
do en el curso del dltimo decenio desde la caida del muro de
Berlin [guerra del Golfo (1991), Kosovo (1999), Afganistin
(2001) y la guerra de Iraq (2003)] se han puesto en marcha
una serie de fuerzas navales. En cada ocasion la proyeccion
de fuerzas, tanto aéreas como terrestres, ha necesitado el
empleo de plataformas navales.

Por otro lado, las amenazas indirectas que pesan sobre nuestra sociedad
(terrorismo, narcotrdfico, inmigracion clandestina, etc.) todas tienen un
componente maritimo de actuacion, extendiéndose cada vez mas las fronteras
maritimas, tanto de la UE como de la OTAN, con la llegada de nuevos miem-
bros: Polonia, Lituania, Letonia, Estonia, Eslovenia, Malta, Chipre (en enero
de 2004) y mas tarde Bulgaria y Rumania.

Este hecho lleva a la necesidad de estudiar el papel que las fuerzas navales
europeas de los paises miembros deben tomar en operaciones de gestion de
crisis bajo el control politico de la Unién Europea (UE) y la OTAN.

Medio ambiente maritimo

La tierra es esencialmente maritima. El 70 por 100 de la superficie del
globo estd recubierta por los océanos. El transporte maritimo es el medio privi-
legiado de intercambio de bienes y mercancias sobre el planeta. Este represen-
ta mds de cinco mil millones de toneladas al afio, o sea, cerca del 80 por 100
del comercio internacional. Estos flujos, que no hacen mds que aumentar a un
ritmo de cerca del 5 por 100 al afo, son determinantes para el aprovisiona-
miento de los paises de petréleo, materias primas, alimentos, etc. Europa es
particularmente dependiente de su aprovisionamiento por via maritima.
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La caracteristica fundamental del medio ambiente maritimo es la ausencia
de fronteras. LLos mares y océanos no ofrecen ninguna restriccién a los despla-
zamientos ni al transito de fuerzas navales por via maritima. A pesar de los
nuevos reglamentos y de la tentacién de algunos paises de apropiarse y
ampliar sus aguas jurisdiccionales, los océanos quedan res nullius, como asf lo
ha confirmado la Convencién de Montego Bay en 1994.

Principales misiones de las fuerzas navales

La primera mision de las fuerzas navales en tiempo de guerra o crisis es la
de prohibir al adversario su acercamiento y navegacion en las proximidades y,
sobre todo, en puntos sensibles como las entradas a puertos y fondeaderos;
ademds deben garantizar la libertad de navegacion por aguas costeras, asegu-
rando que los canales de entrada y salida estén libres.

Segiin los criterios bdsicos de la Revision Estratégica de la Defensa, las
fuerzas navales estardn orientadas hacia el litoral, y con especial énfasis en
operaciones de proyeccién de poder naval sobre tierra. Esta proyeccion de
poder, unida a la libertad de movimientos, es la principal ventaja de las fuerzas
navales que pueden desplazarse sin temor en este espacio maritimo, a menudo
vacio de toda amenaza, fuera de aguas costeras y tanto tiempo como deseen.
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Las potencias maritimas pueden utilizar este espacio en beneficio suyo
para enviar fuerzas al teatro de operaciones o de gestion de crisis y prohibir su
empleo a otras fuerzas adversarias. Es, por tanto, en este contexto donde las
fuerzas navales estdn llamadas a participar activamente en las principales line-
as de accién estratégicas: disuasion, cooperacién, prevencion y respuesta
(Estrategia Militar Espariola, julio 2003).

De manera general se pueden clasificar las misiones de las fuerzas navales
en dos grandes categorias: el control del mar y su proyeccion maritima. En
efecto, antes de toda accion las fuerzas navales deben asegurarse el control de
sus aguas y el espacio aeromaritimo por donde se desplazan, limitando por
otro lado la libertad de accién del adversario.

Se ejerce también el dominio del espacio aeromaritimo con informes estra-
tégicos procedentes de satélites, escuchas, aviones AWACS con capacidad de
andlisis y, sobre todo, con el seguimiento de la situacion de la zona en el terre-
no politico militar. El despliegue de medios y la proyeccién de poder naval
son fundamentales y necesarios para ejercer el dominio del mar.

Operaciones en el marco de la Politica Europea de Seguridad y Defensa
(PESD)

Durante la cumbre de la Unién Europea de Helsinki (diciembre de 1999) el
Consejo Europeo seifial su determinacién de desarrollar una capacidad auté-
noma de decidir alld donde la OTAN, en su conjunto, no estd comprometida, y
de lanzar y dirigir operaciones militares, bajo la direccién de la UE, en
respuesta a crisis internacionales.

En el transcurso del mismo Consejo de la Unién Europea, los quince
paises decidieron reforzar la Politica Exterior y de Seguridad Comiin (PESC)
mediante el desarrollo de la denominada Politica Europea de Seguridad y
Defensa (PESD). En este sentido, el Tratado de la Union contempla que la
PESC incluya el desarrollo de una Politica de Defensa Comiin.

Ademds, en Helsinki, se aprobé la creacion de una Fuerza de Reaccién
Répida, de entidad cuerpo de ejército, con una dimension de entre 50.000 y
60.000 efectivos terrestres, mds los correspondientes elementos navales
y aéreos. Esta fuerza deberd ser capaz de proyectarse en su totalidad en
menos de 60 dias y hacer frente al espectro de misiones Petersberg, que
comprenden la ayuda humanitaria y de rescate, de mantenimiento de la paz
]y operaciones de combate para gestion de crisis, incluida la imposicion de
a paz.

En el marco de la PESC y la PESD, la Union Europea da mucha importan-
cia a la prevencion de crisis, «mds vale prevenir que curar» (dice el refrdn). La
amenaza permanente de atentados desde el 11 de septiembre de 2001 lleva a
tener muy en cuenta que hay que ser capaz de prevenir este tipo de ataques
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terroristas. Las fuerzas navales, en el marco de esta prevencion, participan
principalmente en dos tipos de misiones, la vigilancia y el despliegue pre-
ventivo:

— La vigilancia regular de zonas en posibles escenarios de crisis consiste
en adquirir toda la informacién posible para una detallada evaluacion
de la situacién. Las fuerzas navales pueden llevar a cabo estas misio-
nes desplegando todos los medios técnicos a su alcance, incluyendo la
escucha y vigilancia de movimientos maritimos gracias a los submari-
nos. Este trabajo preliminar a la accion es fundamental para conoci-
miento del adversario.

— El segundo objetivo de esta accién es el despliegue preventivo. Es en
el inicio de la crisis cuando los buques de guerra pueden ser eficaces
para prevenir la ruptura violenta del conflicto. La prevencion en la
mar se ejerce por una presencia duradera, que no exige acuerdo diplo-
madtico alguno y que permite ejercer ostensiblemente el control en una
gran zona, llevar a cabo un embargo, proteger el trafico comercial
aliado e incluso intimidar al adversario mediante el despliegue de
fuerzas aeronavales y anfibias.

Aspectos maritimos de la PESD

Las fuerzas maritimas europeas se adiestran y operan regularmente en el
marco de operaciones conjuntas multinacionales. Por otro lado, los buques y
unidades navales utilizan mayoritariamente la doctrina y procedimiento de la
OTAN, lo que permite integrarse facilmente en unas fuerzas multinacionales
interoperables. La interoperabilidad operativa influye directamente en la
eficacia en el combate de las fuerzas aliadas.

La decision de crear un «pool» de fuerzas europeas capaces de realizar las
misiones Petersberg demuestra la necesidad de llevar a cabo acciones conjun-
tas multinacionales, y sirve de base para la construccion de capacidades mili-
tares europeas.

En misiones de combate para la gestion de crisis, las fuerzas navales euro-
peas pueden suministrar una larga gama de apoyos: aeronaves de intercepta-
cién y de ataque a tierra, reconocimiento aéreo, proteccion de fuerzas en
tierra, transporte estratégico maritimo, capacidades de mando y control nava-
les, etcétera.

Los atentados del 11 de septiembre han supuesto un verdadero reto para la
seguridad de Europa y del mundo. Para la UE la lucha contra el terrorismo u
otras actividades ilegales (narcotrdfico, inmigracién, defensa del medio
ambiente, etc.) requiere la puesta en marcha de medios navales y aéreos
importantes para contrarrestar estas actividades que representan riesgos
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considerables a nuestra sociedad. Estas acciones requieren un alto grado de
coordinacién internacional entre los Estados miembros, sobre todo en zonas
fronterizas y mds particularmente en el Mediterraneo.

Espaiia en las instituciones europeas

Ciertamente Espana es uno de los pafses que méds ha mostrado su apoyo a
la UE y ha desempenado el papel que le corresponde en la esfera internacio-
nal. Durante la presidencia espanola se han dado pasos importantes para
lograr que la PESD llegue a ser una realidad.

Todas las actividades derivadas de la PESD estin presididas por la idea de
que lo méds importante en estos momentos es lograr que la Union se dote a si
misma de las capacidades necesarias para llevar a cabo las tareas que se ha
impuesto en todo el espectro de prevencion de conflictos y gestion de crisis,
tal y como estan definidos en el tratado de la UE, con el objeto de contar con
una capacidad auténoma de toma de decisiones y conduccion de operaciones
militares en respuesta a crisis internacionales.

El fortalecimiento de la capacidad de actuacién auténoma en operaciones
militares de Europa también contribuird al fortalecimiento de la, OTAN.
Durante mas de cincuenta anos, la Alianza Atldntica ha sido el bastion de
nuestro sistema de defensa colectivo y un pilar clave de la asociacién atlénti-
ca, por ese motivo la UE, al mismo tiempo que persigue su ambicion de
asumir una mayor responsabilidad en materia de seguridad propia, ha dado
tanta importancia al establecimiento de una relacién estrecha y transparente
con la OTAN.

Este nuevo escenario estratégico, orientado principalmente al manteni-
miento de la paz y la proyeccién de estabilidad, ha provocado que algunas
naciones miembros de la OTAN y de la UE hayan acordado establecer fuerzas
multinacionales que puedan operar eficazmente en este tipo de operaciones.
Espaiia, respondiendo a esta necesidad, se ha comprometido, politica y mili-
tarmente, en varias de las iniciativas mas importantes. Entre ellas destaca:

— El Cuerpo de Ejército Europeo (EUROCUERPO).
— La Eurofuerza Operativa Rdpida (EUROFOR).
— La Fuerza Maritima Europea (EUROMARFOR).
— El Grupo Aéreo Europeo (EUROAIRGOUP).

De todas ellas, la EUROMARFOR tiene para la Armada una significacion
especial. Compuesta por unidades de Espana, Francia, Italia y Portugal, con
capacidad aeronaval y anfibia, con el fin de participar en la lucha contra el
terrorismo internacional. Es una fuerza preestructurada y no permanente,
es decir, se confecciona ad hoc a partir de las necesidades y misiones que se
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vayan a realizar. En varias ocasiones ha sido activada para operaciones reales:
operacion COHERENT BEHAVIOUR, en misién de vigilancia y lucha contra
el terrorismo; operacion RESOLUTE BEHAVIOUR, formando parte de la
operacion ENDURING FREEDOM, en misi6n de prevencion de ataques y de
lucha antiterrorista en el mar de Arabia y el Cuerno de Africa, dirigida bajo
mando americano.

En el marco bilateral, las fuerzas navales espafiolas participa en la Fuerza
Anfibia Hispano-Italiana (FAHI/SIAF), iniciativa coordinada con la participa-
cion de ambas naciones en la Fuerza Anfibia Aliada del Mediterrdneo
(CAFMED) y en la Fuerza Maritima Europea (EUROMARFOR). Consoli-
dando de esta forma nuestra participacion en las instituciones maritimas eu-
ropeas.

En consecuencia, la importancia de proyeccion del poder naval en opera-
ciones de gestién de crisis ha sido un factor determinante para ejercer el
control del mar. Los nuevos conflictos exigen nuevos modos de actuar, pero la
importancia del poder naval permanece inalterable. En todo conflicto, ahora y
antes, las fuerzas navales han sido el factor posibilitante que ha permitido
alcanzar el éxito de la operacion en sus tres dimensiones: naval, aéreo y
terrestre.
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LA INCORPORACION DE
OFICIALES DE INTENDENCIA
E INGENIEROS DE LA ARMADA
AL CURSO DE ESTADO MAYOR
DE LAS FUERZAS ARMADAS

Manuel MARTINEZ RUIZ y José Marfa ROMERO MORALES
Capitanes de corbeta del Cuerpo de Ingenieros

Juan A. MECA ESCUDERO y Santiago ACOSTA ORTEGA
Comandantes de Intendencia de la Armada

ESDE que el intendente José Patifio lo fundara junto con el
Cuerpo General en 1717, el Cuerpo de Intendencia de la
Armada es uno de los que mds vaivenes ha sufrido en
la historia de la institucion. Cambios de nombre (Cuerpo de
Ministerio, de Administracion, de Intendencia e Interyencion
y, finalmente, de Intendencia), de cardcter (politico-militar o
militar sin mas) y de competencias han sido una constante a lo largo de una
historia tan larga como la de la propia Marina. De hecho, y sin necesidad de
remontarnos demasiado en el tiempo, podemos comprobar que sigue sufrién-
dolos.

Poco mas de medio siglo después de la fundacién de los Cuerpos General
y de Intendencia, el 10 de octubre de 1770, el rey Carlos III crea el Cuerpo de
Ingenieros de la Armada, y dos anos mds tarde la Academia de Ingenieros de
la Armada, que estuvo impartiendo los conocimientos necesarios para obtener
la Real Patente de Ingeniero de la Armada y el Titulo de Ingeniero Naval
hasta el ano 1932, en que pasa a depender del Ministerio de Instruccion Publi-
cay Bellas Artes.

Como el de Intendencia, el Cuerpo de Ingenieros ha sufrido también
numerosos cambios, que se han multiplicado en los tltimos afios. Uno de los
iltimos, y seguramente de los mds positivos, experimentado por ambos cuer-
pos, ha sido para ampliar sus funciones, extendiendo al mismo tiempo su hori-
zonte y sus expectativas profesionales: la posibilidad de realizar el Curso de
Estado Mayor (EM), posibilidad que se ha hecho efectiva en el IV Curso
de EM de las Fuerzas Armadas, y que es el motivo de estas lineas.

2004] 239



TEMAS PROFESIONALES
Antecedentes

En 1902, S. M. el rey Don Alfonso XIII, por Real Decreto publicado el
dia 25 de diciembre, crea el Servicio de Estado Mayor en la Armada, que
naci6é con casi un siglo de diferencia con respecto al Cuerpo de Estado
Mayor de Operaciones del Ejército, creado en 1810 por los generales Blake y
Castaios.

En 1925, se crea la Escuela de Guerra Naval, con la misiéon de formar
oficiales especializados en las funciones de Estado Mayor, tarea que estuvo
desempeiiando hasta que en septiembre de 1999, con el acto de apertura del I
Curso de Estado Mayor de las Fuerzas Armadas, se inauguré solemnemente
la Escuela Superior de las Fuerzas Armadas.

En la Armada, desde su creacion, el acceso al Servicio de Estado Mayor
habia estado limitado al Cuerpo General y al de Infanteria de Marina. Los
oficiales de Intendencia habian formado parte de los Estados Mayores, pero
en dreas muy concretas y especificas, mientras que los ingenieros sencilla-
mente no formaban parte de ellos. En cualquier caso, la presencia de los
primeros tenfa lugar sin el paso previo de participar de la formacién que
ofrecia la Escuela de Guerra Naval, y ultimamente la Escuela Superior de las
Fuerzas Armadas. Esta carencia impedia una integracion en igualdad de
condiciones con el resto de sus companeros, al faltarles la visién que el paso
por estas escuelas proporcionaba a éstos.

La evolucion del entorno nacional e internacional en el que la Armada se
mueve hizo que el AJEMA en su Directiva 001/98 estableciese como pilares
de la nueva trayectoria de la Armada, entre otros, la incorporacién de Espafia
a la Alianza Atldntica y la necesidad de mejorar la gestion. Esto hacia necesa-
rio que la Armada contase con personal suficiente, y con la necesaria cualifi-

. cacion en los érganos con capacidad
de decision.

Dicha necesidad, unida al hecho
de que en el Curso de Estado Mayor
la parte tdctica ha venido cediendo
protagonismo en beneficio del andli-
sis y el planeamiento general, hizo
que la Armada decidiese incorporar a
los miembros de los Cuerpos de
Intendencia e Ingenieros a este curso.

Esta decisién igualaba ademds a
la Armada a otras de nuestro entorno,
donde es habitual desde mucho tiem-
po atrds la presencia de miembros de

Los dos comandantes de Intedencia coautores  estos cuerpos en los cursos equiva-
del articulo. lentes.
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Necesidad de intendentes e ingenieros de la Armada diplomados de Esta-
do Mayor

El nuevo Curso de Estado Mayor
de las FAS —mucho mds generalista
que su precedente, el de Guerra
Naval— prepara fundamentalmente
al oficial para el planeamiento gene-
ral, el andlisis y el apoyo a la toma
de decisiones, actualizando sus
conocimientos, cualquiera que sea su
cuerpo de origen, y preparindolo
para la nueva funcion que tiene que
desemperiar, El oficial obtiene asi un
conocimiento de la situacién interna-
cional y de los niveles estratégico y
operacional de la conduccion y el
planeamiento de operaciones, asi
como de organizacién y logistica,
aspectos estos udltimos que estin
cobrando un protagonismo creciente.

En ?Sw contexto, l_a 101‘[11?[016(1 Los capitanes del corbetai ingenieros coauto-
especifica de los ingenieros e inten- res del articulo.
dentes de la Armada se presenta
como el complemento idéneo a la formacién generalista del Curso de Estado
Mayor, aportando como resultado un perfil dual muy rentable para la institu-
cion, algo que ya habfan sabido aprovechar otras marinas de nuestro entorno,
donde, como ya se ha mencionado, es habitual desde mucho tiempo atrés la
presencia de miembros de estos cuerpos.

Desde este punto de vista, la necesidad de la incorporacién de estos oficia-
les al Curso de EM viene dada por dos razones fundamentales:

— Cada vez es mds necesario contar con verdaderos expertos que en un
momento dado puedan aconsejar al Mando, dentro de las funciones
encomendadas a un Estado Mayor, sobre aspectos concretos dentro del
proceso de toma de decisiones.

— La complejidad de los actuales escenarios requiere que los estados
mayores dispongan de un equipo multidisciplinar, a semejanza de las
empresas, donde la toma de decisiones implica un proceso de consul-
torfa y asistencia de expertos.

En otro orden de cosas, la creciente necesidad de oficiales diplomados de
Estado Mayor, que viene impuesta por la cada vez mds intensa participacion
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de las Fuerzas Armadas espafiolas en organizaciones internacionales y opera-
ciones en el exterior, obliga a aumentar el nimero de oficiales diplomados,
para lo que resulta aconsejable ofrecer la posibilidad de acceder al Diploma de
Estado Mayor al mayor nimero de posibles candidatos.

Encaje de estos nuevos diplomados en la estructura de la Armada

Una vez definida la necesidad, y la conveniencia, de contar con oficiales
de Intendencia e ingenieros diplomados de Estado Mayor, se hace preciso
determinar cudles son los destinos concretos en los que pueden resultar mds
rentables para la Armada.

Desde un punto de vista genérico, podriamos agrupar estos destinos en tres
grandes grupos:

— Destinos exclusivos para ingenieros/intendentes diplomados de Estado
Mayor.

— Destinos compartidos con Cuerpo General o Infanteria de Marina en
los que el hecho de pertenecer al Cuerpo de Ingenieros/Intendencia
sea una cualidad deseable pero no determinante.

— Destinos compartidos con Cuerpo General o Infanteria de Marina en
igualdad de condiciones.

En el primer grupo estarian incluidos aquéllos en los que, dentro de los
diferentes Estado Mayor (incluyendo los de nivel operacional), Especificos,
Conjuntos o Combinados, puedan ser aprovechadas su formacion especifica y
su experiencia profesional. Asi, podriamos citar entre éstos los de las divisio-
nes o secciones de logistica y de planes y los puestos de asesores relacionados.

Sin embargo, que existan destinos para los que los oficiales de Intendencia
o ingenieros diplomados de Estado Mayor sean a priori mads idéneos no quie-
re decir que hayan de ser los tinicos que deban ocupar, por lo que a los desti-
nos del primer grupo habria que afiadir los de los otros dos.

Por un lado, el curso proporciona a quien lo supera la «Aptitud para el
Servicio de Estado Mayor», y por otro, existen en los Estados Mayores nume-
rosos destinos que no son especificos de un cuerpo determinado, y en los
que la dnica condicion especifica que se exige es la de estar en posesion del
Diploma de Estado Mayor. Hasta la fecha, esos destinos en la Armada eran
ocupados exclusivamente por personal de Cuerpo General o de Infanteria de
Marina; ahora, sin embargo, los miembros de los cuerpos de Intendencia ¢
Ingenieros también deberian poder ocuparlos.

Algo parecido ocurre con muchos de los puestos de los organismos nacio-
nales e internacionales de Seguridad y Defensa. En aquellos puestos en los
que el dnico requisito especifico para ocuparlos sea estar en posesion del
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Diploma de Estado Mayor no deberia cerrarse el acceso al personal de los
cuerpos de Intendencia o Ingenieros que lo posean.

Finalmente, otro de los destinos que se abren ahora a estos oficiales, que
tradicionalmente les habia estado vetado, es el de consejero de Defensa (agre-
gado). La Orden de Defensa 769/2003, que organiza el funcionamiento de las
Consejerias de Defensa, establece que cualquier militar puede ocupar dicho
puesto, siendo un mérito a considerar el estar en posesion del Diploma de EM.
Lo que quiere decir que aquellos oficiales de Intendencia o ingenieros diplo-
mados de EM deberian ser preferidos a los de otros cuerpos que no tengan el
diploma.

Limitar el acceso de estos oficiales diplomados a solamente aquellos desti-
nos estrechamente relacionados con su experiencia profesional previa podria
resultar a la larga un error.

Es cierto que de momento, cuando atin no existen demasiados, parece 16gi-
€0 que ocupen los destinos mds cercanos a su formacion especifica previa y su
experiencia profesional. Sin embargo, el nimero de diplomados de ambos
cuerpos ird aumentando con cada nueva promocion de Estado Mayor, y cuan-
do estas necesidades estén ya cubiertas, no considerarles en igualdad de
condiciones con el resto de diplomados a la hora de acceder a destinos
de Estado Mayor que pudiéramos llamar «genéricos» podria actuar como un
factor desmotivador para los ya diplomados, y fuertemente desincentivador
para aquellos oficiales de estos cuerpos que pudiesen plantearse la opcion de
llegar a serlo.

Seria también un error, desde el punto de vista de la «rentabilidad» que
para la Armada tiene la inversion realizada en su formacién, al reducir innece-
sariamente el nimero de aquellos oficiales entre los que pueden elegir para
proveer un determinado destino. Va en interés de la institucién que el campo
de eleccion sea el mas amplio posible, y asi parece que debe entenderse la
propia decision de enviar a oficiales de todos los cuerpos especificos de la
Armada a realizar el Curso de Estado Mayor.

El IV Curso de Estado Mayor de las Fuerzas Armadas (2002-2003)

Como experiencia personal, el Curso de Estado Mayor resulta muy intere-
sante y, con la perspectiva que da el haberlo realizado, altamente recomendable.

Es cierto que exige un alto grado de dedicacion y esfuerzo (si bien en un
nivel que varia a lo largo del curso, dependiendo de las fases de éste), pero es
un esfuerzo que merece la pena. Independientemente de cudles puedan ser, en
caso de que las haya, las compensaciones posteriores (posibilidad de ocupar
determinados destinos u otras semejantes), la obtencion del Diploma de Esta-
do Mayor representa una satisfaccion personal que compensa de los posibles
sacrificios a los que en algtin momento puede obligar.
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Una duda que pudo plantearse en su momento a la hora de decidir la incor-
poracion de oficiales de cuerpos que tradicionalmente no habian tenido acceso
al Curso de Estado Mayor fue la de si podrian cursarlo en igualdad de condi-
ciones con sus compafieros de otros cuerpos que, por formacién previa o
experiencia profesional, pareceria a priori que estaban mejor pertrechados
para hacerlo. La experiencia de quienes lo hicimos el pasado ano despejo, a
nuestro entender, dicha duda. De hecho, en determinadas fases del curso
(sobre todo aquellas relacionadas con la logistica), éramos intendentes e inge-
nieros quienes, por nuestra experiencia y formacién previas, teniamos ventaja
sobre el resto de concurrentes.

A lo largo del curso, con muy buen criterio, el profesorado de la ESFAS no
hizo en ningtin caso diferencia alguna entre intendentes e ingenieros y el resto
de concurrentes.

Esto, que era totalmente 16gico en la fase comun del curso, donde convi-
vian oficiales de todos los ejércitos y Guardia Civil, con muy diferentes
formaciones y experiencias profesionales, y donde no tendria sentido hacer
diferencias, podria haberse puesto en cuestion al pasar a la fase especifica,
cuando se separan los concurrentes por ejércitos.

Sin embargo, y muy acertadamente, no fue asi, y no hubo durante todo el
curso ninguna diferencia entre los concurrentes por razoén del cuerpo al que
perteneciesen.

Es cierto que durante la fase especifica hubo momentos en los que para
ingenieros e intendentes fue necesario un mayor esfuerzo a la hora de partici-
par en determinados seminarios o hacer trabajos sobre temas concretos. pero
fueron las mismas dificultades que encontraba cualquier concurrente cuando
las materias a tratar no eran demasiado préximas a su experiencia profe-
sional.

El no hacer diferencias por cuerpos fue un factor fundamental para conse-
guir la total integracion entre los componentes del curso, objetivo que estd
implicito en su propia naturaleza, por su cardcter de conjunto.

Conclusiones

La incorporacion al Curso de Estado Mayor de oficiales de Intendencia e
ingenieros, por primera vez, en la IV Promocién de Estado Mayor de las Fuer-
zas Armadas, abre un horizonte prometedor para los miembros de esos Cuer-
pos, a la vez que aprovecha su experiencia en beneficio del Servicio de Estado
Mayor, e iguala a los cuerpos de Intendencia y de Ingenieros de la Armada a
sus equivalentes de otras marinas de nuestro entorno.

Aunque posiblemente deban al principio salvarse las pequefias «friccio-
nes» que toda nueva experiencia provoca, es una magnifica iniciativa que
redundard, sin duda, en el mejor servicio de la Armada.
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ACCIDENTE EN LA GUERRA DE GILA

Luis JAR TORRE

L. 8 de junio de 1967 ocurrié un suceso extraordinario
frente a la costa norte del Sinai. En aquel tiempo y lugar
Israel estaba zurrando la badana a sus vecinos drabes en
lo que posteriormente habria de conocerse como la
Guerra de los Seis Dias, pero tales rifirrafes ya eran parte
del paisaje; lo extraordinario fue que. aquel dia, los israe-
lies ametrallaron, bombardearon, cafionearon y torpedea-
ron durante 45 minutos a bocajarro, en aguas internacio-
nales y a plena luz del dia, un buque de guerra mds inequivocamente
americano que la Coca-Cola. Fue algo sencillamente increible y, en buena
I6gica, la explicacion israeli de que se habia tratado de un desafortunado error
de identificacion también lo fue; de hecho lo sigue siendo para bastantes
personas, y todavia el pasado junio publico el Proceedings un articulo cuestio-
nando tal «error». No faltan motivos para la célera: 34 norteamericanos resul-
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taron muertos y otros 172 heridos en un ataque totalmente desproporcionado.
Ademis, el que tal ataque fuera ejecutado precisamente por las Fuerzas Arma-
das israelies, con un legendario servicio de informacién y una eficacia que era
y sigue siendo mitica, convierte en casi inverosimil un error que, mds alla de
la impericia, parece rozar la simple estupidez.

Al menos cinco investigaciones norteamericanas y otras tres israelies
concluyeron que, efectivamente, se habia producido un error de identificacién
(los israelies llegaron a hablar de «conducta razonable»), lo que permiti6 dar
carpetazo a un asunto que resultaba terriblemente incémodo. Oportunamente
el «padre de todos los errores» fue relegado a la cuneta de la historia y, pasa-
dos 36 afios, resulta casi desconocido por aqui, incluso entre quienes, por ser
«del oficio», deberiamos aprender de los errores ajenos. Naturalmente el
recuerdo de los hechos sigue vivo entre las victimas, parte de las cuales siguen
convencidas de que Israel atacé su buque a sabiendas de que era norteameri-
cano; hablan desde la estupefaccién y el dolor y no se les puede exigir otra
cosa. Pero, mds alld de las victimas, todavia son legién quienes sostienen
apasionadamente la intencionalidad del ataque israeli; en un péquer de este
calibre podemos dudar de casi todos, pero queda la pregunta del millon: ;para
qué? Sin dnimo de polemizar con el Proceedings, en junio de 1967 lo tnico
que se interponia entre la punta de una metaférica bota drabe con «impulso»
soviético y el trasero de Israel era un «contraimpulso» norteamericano sin el
que, probablemente, los israelies se hubieran visto en el trance de mudar kipds
por bafiadores. Segtin Sherlock Holmes «cuando se ha eliminado lo imposible,
lo que queda, por improbable que sea, tiene que ser la verdad», y este sospe-
choso tiene una coartada irrebatible. Después de tragarme en su integridad
(jufff...!) casi todos los informes originales, incluyendo la transcripcién de
una conversacioén clave entre dos pilotos israelies y su controlador, no descla-
sificada hasta el pasado julio, lo que queda parece ser, efectivamente, la
verdad, por improbable que inicialmente llegara a parecer: nada menos que
tres guerras de Gila superpuestas.

Oreja global: la guerra de los espias

Es probable que algiin miembro de la dotacién del Liberty todavia asocie
el comienzo de esta historia con uno de esos stbitos mensajes tipo «mi gozo
en un pozo» con los que nuestro oficio acostumbra flagelarnos; éste
en concreto (COMSERVRON EIGHT 240020Z, may 67) era del jefe de
escuadrilla y ordenaba que el buque se dirigiera inmediatamente al Mediterrd-
neo oriental via Rota cuando, tras veinte dias de travesia desde Norfolk,
sus 315 inquilinos apenas habian fundido dia y pico de los cuatro previstos
para mostrar la bandera en Abidjdn. Para ser sinceros, también les habian
llevado a la costa africana ciertas «investigaciones técnicas» a cargo del pecu-
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liar «Research Department» que
ocupaba tres cubiertas de la bodega
n.” 3, justo a proa del puente. Tal
«departamento» tenia dotacidn
propia (unos 100 hombres bajo el
mando de un capitidn de corbeta) y,
aunque de acceso ultrarrestringido,
es inexacta la leyenda de que el
propio comandante tuviera prohibido
el acceso, pues lo visitaba a diario...
para recibir un briefing. Las «investi-
gaciones» allf desarrolladas exigian
I'7 puestos de radiotelefonia, 20 de
morseé manual, 7 de morse automati-
co, 33 de non-morse search (jvaya
eufemismo!) y otro de goniometria;
en consonancia con tamana labor : '

investigadora, sus frutos eran presta- EI comandante McGonnagle sobre su tumbona
mente remitidos a la comunidad " la j’..'llhft:l'lilﬂ]-Pl"lJﬂ Liberty. Dlgen L|ut:.L'h‘lﬂ

e . K foto se hizo una hora antes del ataque, pero la
«cientifica» mediante los mejores pogicign del sol (balance 2° Er., Av 66°. Az
gadgets de la época: crypto on-line, 104°) no me encaja: si realmente es del 8 de
telefonia full-duplex y, jtoma ya!, jel junio, mi ordenador opina que serian alrededor
TRSSCOMM!, un exclusivo Secure de las 1000B y |1a\'t:g.'1r_1d0 a rumbo SSW. En
Moon Relay System que, mediante 5385, pieden i o s 51
hdbil rebote en la Luna, enlazaba yerancante» en el castillo. (Foto procedente
directamente con Washington. de www.ussliberty.org),

Aunque el Liberty también «monta-

ba» una numeral explicativa de su misién (GTR-5, General Technical Rese-
arch), no es descartable que sus 45 antenas de toda forma y tamafo, el enorme
paraguas del «juguete lunar» y el detalle de que su «direccién técnica» fuera
cosa del «Gran Hermano» (la NSA) hicieran sospechar a mas de uno que se
trataba de un barco espia, pero ya se sabe lo malpensada que es la gente.

Para el Liberty aquélla era su segunda vida, pues habia sido botado en
1945, como el Simmons Victory (AG-168), uno mds de los quinientos y pico
cargueros tipo Victory (VC2) construidos durante la guerra; serfa ofensivo
asociarle a sus congéneres tipo Liberty, asmdticas cafeteras de similares
dimensiones (134 m de eslora contra los 139 de un Victory), pero con maquina
alternativa de 2.500 HP y 11 nudos de velocidad. El disefio y, sobre todo, la
turbina de 8.500 HP y los 18 nudos de la clase Victory eran otra cosa; los mds
carrozas quiza recuerden que, como el Liberty, también nuestro Aragon (TA-11)
de los anos setenta era un Victory modificado (VC2-S-APS), y que también lo
eran bajo su espesa capa de maquillaje los correos Begoiia y Montserrat de la
Compaiiia Trasatlantica. Finalizada la guerra, el Simmons Victory continud
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navegando arrendado como mercante hasta que, en 1958, volyvié a manos de la
Administracién Maritima para engrosar la flota de reserva, inmovilizado en
Puget Sound: de alli podia haber pasado directamente al desguace, pero tuvo

mds suerte que la mayoria de sus compaiieros. Entre 1960 y 1963, la Marina

estadounidense adquirié cinco cargueros de ocasion que, transformados en
gigantescas orejas electrénicas, habrian de constituir el programa AGER para
la obtencién de ELINT/SIGINT. El programa parecid sufrir una fase cutre,
pues los primeros tres «fichajes» fueron otros tantos Liberty hasta que alguien
debid caerse del burro y la serie se cerré con dos Victory. El segundo era el
Simmons Victory. adquirido en 1963, transformado en el puerto que le habia
visto nacer (Portland, Or.) y, finalmente, entregado en 1964 ya convertido en
el USS Liberty. Aunque armado tan sélo con cuatro ametralladoras de 12,7 mm
y un punado de armas portatiles, era a todos los efectos un buque de guerra, y
en mayo de 1967 llevaba trece meses al mando del capitdn de fra-gata de la
Reserva Naval William L. McGonnagle, un veterano de Corea
de 41 afos, que en sus veinte de Marina ya habia mandado un remolcador de
altura y un buque de salvamento.

En la manana del 31 de mayo, el Liberty atracé en Rota con idea de relle-
nar combustible en cinco horas y salir zumbando hacia una zona que ya
amenazaba con estallar, pero nadie estd a salvo de imponderables: tras ver

retrasada su llegada por el mal tiempo y una caldera veleidosa, una pifia

El Liberty el dia siguiente al ataque y durante el trasbordo de heridos por helicéptero. Pueden
apreciarse el asiento aproante causado por la inundacién de la bodega n.” 3, el dispositivo gene-
ral de antenas y (entre la superestructura y toldilla) la antena de plato del TRSSCOMM.
(Foto: Marina norteamericana, probablemente obtenida desde el portaaviones America).
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hidraulica del TRSSCOMM retrasé su salida. También embarcaron (portando
selected material) seis «lingtiistas», de los que parte eran arabistas civiles. La
identidad del resto sigue tachada en la documentacion desclasificada pero,
segin un oficial del buque, se trataba de intérpretes de ruso destacados para
averiguar quién tripulaba realmente ciertos bombarderos estratégicos soviéti-
oS con marcas egipcias estacionados en Alejandria. El Liberty no pudo reanu-
dar viaje hasta las 1230Z del 2 de junio y, a despecho de tanta parafernalia,
con las prisas hubo de hacerlo ...on the basis of telephone authorization. Natu-
ralmente, detrds habia papeles y. entre ellos, un mensaje del Pentdgono (JCS-
Joint Chiefs of Staff, 011545Z JUN67, SUBJECT: USS LIBERTY SKED)
para el comandante en jefe de las Fuerzas norteamericanas en Europa
(USCINCEUR) con Info al Liberty acabarfa resultando especialmente signifi-
cativo. Este mensaje fijaba la derrota y distancias de paso para cada pais en
funcién de sus aguas territoriales, y su apartado 1-C decia: 9-30 JUNE
CONDUCT OPS SOUTH OF 32-00N AND BETWEEN 33-00E AND 34-00E.
WHILE CONDUCTING OPS CPA UAR 12.5 NM CPA ISREAL 6.5 NM.
Erratas aparte, esto significaba que el Liberty no podia acercarse a menos de
12,5 millas de Egipto ni a 6,5 de Israel (de nada, es que me critican). Obedien-
temente, el buque comenzé a recorrer la costa magrebi (CPA MOROCCO...
8 NM CLAIMED DIST 3 NM... CPA ALGERIA... 13 NM CLAIMED DIST
12 NM....), mientras recopilaba una cosecha «de encargo» (...search and deve-
lopment of Moroccan HF, VHF, UHF, and radioprinter communications and
Algerian HF, VHF, and possible VHF multichannel communications), hasta
que el 5 de junio, y estando al S de Sicilia, estallo la guerra.

Mensaje erroneo: la guerra de los locos

Fue una guerra por error. A primeros de mayo de 1967 los soviéticos
fueron a Egipto con el cuento de que Israel estaba concentrando 12 brigadas
en la frontera siria para una inminente invasién. Tal concentracion era inexis-
tente y el primer ministro israeli invit6é al embajador soviético a comprobarlo,
pero €ste contestd que su misién era comunicar las verdades rusas, no
comprobarlas, y la bola echo a andar. Los sirios pidieron ayuda a Nasser, cuya
poco meditada reaccién fue expulsar la fuerza de interposicién de la ONU de
la peninsula del Sinai, trasladar alli mds de 70.000 soldados y, contra toda
legalidad, decretar el cierre del golfo de Agaba al trafico israeli, privdndoles
del acceso a su imprescindible puerto de Eilat. Es casi seguro que Nasser no
deseaba una guerra, sino mantener el tipo y obtener ventajas politicas, pero
durante las dos semanas siguientes los ruidosos vecinos de Israel organizaron
tan estrepitosa (y por desgracia, creible) algarabia sobre su inmediata «elimi-
nacion» que parte de la alarmada poblacién judia, sencillamente, cogié el
avién y puso tierra por medio. En la manana del 5 de junio los israelies espe-

2004] 249



HISTORIAS DE LA MAR

raron a que aterrizara la patrulla del
amanecer egipcia y atacaron simultd-
neamente trece aeropuertos con todos
los aviones disponibles. Resulté un
trabajo de virtuosos; a media mafiana,
286 de los 420 aparatos egipcios
estaban destruidos y sus bases inuti-
lizadas. Minutos antes del ataque, el
ministro de Defensa egipcio (maris-
cal Amer) habia despegado en visita
de inspeccion al Sinai con medio
staff, incluyendo al jefe de la Fuerza
Aérea, tras dejar prohibido a la tota-
lidad de las baterias antiaéreas del
pais abrir fuego para evitar errores,
Noventa (emocionantes) minutos
después, su piloto consiguié encon-
trar una pista operativa y el mariscal
pudo desplazarse al Cuartel General
Supremo... jen un taxi! Para enton-
ces las columnas acorazadas israe-
lies ya arrasaban el Sinai, al parecer
su objetivo inicial era una rdpida

Zona del puente del Liberty tras el ataque. Atin

a cierta distancia pueden apreciarse buen ntime-
ro de orificios en la superestructura, asi como
una docena de impactos por debajo de la cubier-
ta principal que no han perforado la plancha. La
escoba del alerén de Er. indica que ya se estd
poniendo la casa en orden. (Foto de origen

operacion quirdrgica que estabiliza-
ra el frente en el eje El Arish-Jabal
Libni, pero tras la desbandada egip-
cia del dfa 6 cambiarian de planes.
adelantando al ejército en retirada

para esperarle en los pasos de Mitla
y Giddi (al E del Canal). Sin apoyo
aéreo, en cuatro dias la préctica
totalidad del ejército egipcio del Sinaf fue destruido.

Inicialmente, ni el desdichado Amer se atrevi6é a confesar a Nasser lo
ocurrido, ni los judios a proclamarlo, temerosos de que Moscii forzara un alto
el fuego antes de cubrir objetivos. Asi, fuentes oficiales egipcias informaron
haber derribado 161 aparatos (fueron ocho) a costa de dos, y el propio Amer
notificé a sus aliados en Amman la destruccién del 75 por 100 de la Fuerza
Aérea israeli y una imaginaria ofensiva terrestre propia. A media manana el
liado Nasser lio a su vez al moderado Hussein de Jordania, informandole de la
paliza recibida por los judios y animdndole a tomarles tanto terreno como
pudiera antes del fin de la guerra. Los israelies, que habian dado seguridades a
Hussein de no atacarle si no eran atacados, esperaban recibir unas salvas
simbdlicas pero, en la creencia de que Israel estaba en las dltimas, lo que les

desconocido, probablemente obtenida desde un
helicdptero de la Marina norteamericana).
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llegé de Jordania fue un bombardeo en toda regla, imitado mds al norte por
los sirios, asi que hubo repeticion de la jugada. Poco después de mediodia la
totalidad de la Fuerza Aérea jordana y dos tercios de la siria estaban destrui-
das al precio de doce aparatos. También los sirios se jactaron de vapulear a los
judios, y como, en teoria, los egipcios estaban camino de Tel-Aviv, el entu-
siasmo drabe era indescriptible. Hacia las 1600, Nasser se presento en el pues-
to de mando de Amer y le encontré (digamos que) en un estado mental lamen-
table; no consta lo que le llamé pero si lo que acordaron: para salvar el honor
drabe y provocar la intervencion soviética se difundirfa la version (ya circu-
lante) de que el ataque aéreo inicial habia sido efectuado por aviones anglo-
norteamericanos. Casi simultineamente, el «teléfono rojo» se puso al idem y
la Sexta Flota recibi6 orden de permanecer a mds de 100 millas de los paises
en conflicto; al dia siguiente Egipto, Argelia, Siria, Suddn, Yemen e Irak
romperian relaciones diplomdticas con los Estados Unidos y el Reino Unido.

En el Atldantico, el Liberty habia pasado del control operativo de
COMSERVON EIGHT al de USCINCEUR; en Rota, al del jefe de las Fuer-
zas Navales USA en Europa (CINCUSNAVEUR), y el dia 7 lo haria al del
almirante de la Sexta Flota (COMSIXTHFLT). Obviamente, tales movidas no
ayudan cuando el mundo se vuelve loco y las comunicaciones se van al infier-
no, y asi, aunque el dia 5 CINCUSNAVEUR orden6 a COMSIXTHFLT
mantener sus unidades a mas de 100 millas de la guerra, ni uno ni otro se
dignaron a emitir instrucciones espeuﬁcas para el Liberty, que continué avan-
te lodJ hacia su zona de operaciones, donde tenia previsto llegar el 8 de junio.
Washington si cay6 en la cuenta y el dia 7 JCS (Joint Chiefs of Staff) ordené
por mensaje 0722307 JUNG67 a USCINCEUR con Info al Liberty: CHANGE
(Liberty) CPA UAR TO 20 NM, ISRAEL 15 NM. Lamentablemente, de los
10.499 mensajes tramitados el dia 8 por la estacion radio NAVCOMMSTA
GREECE, 250 eran Flash (jtoma crisis!), 1.500 Operational Inmediate y, con
una precedencia de solo «Prioridad», éste pasé a la cola, Al poco, JCS envié
otro mensaje (Inmediate 080110Z JUN67, TOP SECRET) anulando el ante-
rior y ordenando ahora alejar al Liberty NOT CLOSER THAN 100 NM TO
ISRAEL, SYRIA, EGYPT AND 25 NM TO CYPRUS. La copia del Liberty se
direcciond por error a Filipinas, desde donde la enviaron a NAVCOMMSTA
MOROCCO, y alli la siguen esperando. Finalmente, la Sexta Flota (jcuya
copia habia acabado en Hawai!) ordend ejecutivo al Liberty por mensaje
080917Z: PROCEED IMMED TO OPERATE WITHIN A 25 MILE RADIUS OF
POSIT 33-40N/32-30E UNTIL FURTHER NOTICE. DO NOT APPROACH
COAST OF UAR, ISRAEL, SYRIA OR LEBANON CLOSER THAN ONE
HUNDRED MILES AND CYPRUS CLOSER THAN TWENTY FIVE MILES.
El buque ya estaba en plena zona caliente, pero hubiera dado lo mismo: trans-
mitido con casi dos horas de retraso. seis rebotes entre Marruecos, Espana,
Turquia y Grecia y otro error de direccionamiento que lo retrasé tres horas
méis, NAVCOMMSTA ASMARA lo puso en radiodifusion a las 0815257,
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cuando la guerra del Liberty ya habia terminado. Cabe mencionar que, en
Washington, un astuto jefe de servicio intenté golear al sistema telefoneando a
su colega de CINCUSNAVEUR, pero la magnifica parada reglamentaria de
un capitin de navio (...we had been burned in the past when a phone call
directive was not backed up with a message) originé un contraataque burocra-
tico que le arruind la jugada. _

A bordo del Liberty y 39 millas al N de la peninsula del Sinai, el 8 de junio
el sol asomo sobre el horizonte a las 0441, y 34 minutos después lo hizo el
primero de los siete u ocho aviones israelies que habian de acercirsele hasta
mediodia, unos para echarle un vistazo y otros simplemente de paso, porque, a
sabiendas o no, se estaban metiendo bajo su ventana aérea de acceso al Sinaf.
A las 0849 el buque alcanz6é un punto situado unas 13.5 millas al NW de la
frontera entre Gaza y Egipto, el mds oriental de los tres que constituian su
linea de patrulla, comenzando a recorrer el primer tramo de esta linea a rumbo
253 y a la minima velocidad de gobierno (cinco nudos). A las 0930 pudo iden-
tificarse visualmente el minarete de El Arish, la tinica marca visual decente en
aquella costa y, alcanzado el segundo punto a las 1132, el Liberty cayo a estri-
bor a rumbo 283 proa al tercero. Su Bell Book registra explosiones en tierra a
las 1155, 1314 y 1330, pero nadie a borde podia sospechar la cadena de
despropositos que acabarian desencadenando; de hecho la primera sorprendid
al comandante, el jefe y otros cuatro oficiales en tumbonas de playa y toman-
do el sol en cubierta (ver foto) y alli siguieron. Entre las 1310 y las 1348 se
efectud un ejercicio de zafarrancho de combate (ataque quimico); justamente
estaban recogiendo el material cuando, a las 1351, el radar detectd tres peque-
fios contactos de superficie 16 millas por la aleta de Er., y dos minutos
después un contacto aéreo que se acercaba sobrevolando los contactos de
superficie. Y asi, hacia las 1402, a unas 12 millas (eso me parece) de la costa
egipcia y mientras el avion entretenia al personal haciendo monadas a 7.000 pies
y unas cinco millas por la aleta de Er., un segundo aparato se aproximo desde
el sol por Br. y les endos6 un cohetazo.

Gafas de madera: la guerra de los miopes

Aquella manana los israelies estaban liquidando los restos del ejéreito
egipcio del Sinai, que capitularia aquella misma noche; ya ocupaban casi toda
la peninsula, pero distaban mucho de controlarla y el personal andaba cansado
y un tanto mosqueado por la posibilidad de un ataque de flanco egipcio por
mar. De modo increible, el comandante del Liberty habia llevado su tumbona
a una «playa» que sus mandos le habian vedado, los egipcios declarado peli-
grosa para la navegacion y donde los israelies habian amenazado con hundir
todo buque no identificado; ademis, los norteamericanos no habfan notificado
su presencia a nadie y, en términos nduticos, por alli no se iba a ningtin sitio.
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Yaen Malta, el comandante McGonnagle posa junto a un par de nuevos orificios de ventilacién
abiertos en su despacho por cortesia de las Fuerzas Armadas israelies. (Foto: M. norteamericana),

A las 0545 un avién de patrulla maritima israeli «identificé» al Liberty como
un probable destructor egipcio camino de Gaza, aunque a las 0603 el observa-
dor naval de a bordo (un capitdn de fragata) lo identific mas aceptablemente
como un supply-ship norteamericano; hacia las 0900 otro aparato informé que
un buque de guerra (evidentemente el Liberty) le habia disparado al intentar
identificarle unas 20 millas al N de El Arish. En el debriefing no qued6 claro
que nadie le hubiera disparado, y dos destructores enviados a discutir el asun-
to dieron la vuelta a las 0940. Finalmente, a las 1055 el oficial naval de enlace
en el mando aéreo pasé a su cuartel general la identificacién del contacto con
nombre y apellidos y, en el tablero de combate del «<EMA» israeli en Haifa, el
Liberty pas6 de color rojo a verde. Podian haberse ahorrado el trabajo porque,
a las 1100, el capitan de fragata jefe de servicio se percaté de que la posicion
del contacto llevaba cinco horas sin actualizar y, de acuerdo con las reglas, lo
quité del tablero por obsoleto. Vistas las «identificaciones» anteriores y las
que vendran, recordaré que las Fuerzas Armadas israelies se componian esen-
cialmente de reservistas y que, aunque en pocos meses un fumigador aéreo
maneje a la perfeccién un Phantom o un patrén de yate una patrullera, en la
guerra naval ambos pueden confundir la velocidad con el tocino por carecer
de la «cultura visual» que involuntariamente adquiere un simple marinero tras
anos de ver la «cara» de cerca a diferentes tipos de unidades.
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La movida empezé poco antes de las 1124 con una formidable explosion
que sacudié El Arish, cuyo aeropuerto ya usaban los israelfes como base aérea
avanzada; parece que aquel petardazo y los que le seguirfan fueron cosa de
zapadores egipcios en retirada volando sus propios depoésitos de municion,
pero en Tel-Aviv el «<EMAD» israeli comenzd a recibir alarmados informes
acerca de un bombardeo naval que, ya puestos, se asoci6 a un posible desem-
barco enemigo en pleno flanco, por lo que el problema se pasé a la Marina. A
las 1205 Haifa ya habia ordenado que tres torpederas de patrulla frente a
Ashod se dirigieran a la zona pero, con la emocion del momento, su enlace
naval en Tel-Aviv recibié un chorreo de las alturas (...the coast has been
shelled for hours, and you are not reacting!). Ciertamente, a perro flaco todo
son pulgas, y la Marina israeli no andaba aquellos dias en racha, habiendo
sufrido algtin que otro revolcon; la escaldante inyeccion de «ardor guerrero»
fue transmitida a Haifa con presteza. A bordo de las torpederas, aunque esca-
sos en «gafas de ver» andaban sobrados de ardor guerrero y, aparentemente,
de guardias de cuartelero durante las clases de cinemadtica. A las 1341 un alfé-
rez de fragata (jpalabra!) de la lancha-insignia detect6 al Liberty en el radar
«calculando» que el contacto navegaba hacia el W ja 28 nudos! Como en otra
lancha también dijeron haber calculado semejante sandez, posiblemente este-
mos ante falsos ecos entre unidades proximas (los radaristas crefan navegar a
idéntica velocidad que la calculada). Mas prosaico, el jefe de escuadrilla
consideré estar ante un contacto a 17 millas por su proa que escapaba hacia
Port Said y al que jamds daria alcance; a tal velocidad solo podia tratarse de
un buque de guerra, asi que a las 1347 solicité apoyo aéreo a Haifa. Fue cues-
tion de minutos, a las 1350 dos Mirages de patrulla CAP en la zona del Canal
fueron vectorizados con instrucciones concretas: If it's a warship, then blast it,
y a las 1356 les siguieron un par de Super Mystere que se dirigian al paso de
Mitla para efectuar un «trabajillo» cargados de napalm. Entre las 1402 y las
1411 los cuatro aparatos machacaron al Liberty con todo lo que tenian,
napalm incluido.

Se dijo que los pilotos debian haber identificado su bandera, pero habia
calma chicha, navegaban a cinco nudos y, a diferencia de la nuestra, la nortea-
mericana apenas ofrece contraste a cierta distancia; en todo caso, es poco
realista esperar que un piloto de caza distinga una pequena bandera y, menos
atin, que se coloque a tiro de piedra del enemigo para tan caballeresca minu-
cia. Confundirse de buque es mucho mas gordo y apostaria a que un piloto
naval hubiera reconocido la cara de yanqui del Liberty a tres millas pero, refi-
riéndose a este caso, el AJEMA israeli de la época declaré el afio pasado (y
sus motivos tendria) que The aircraft could not really know the difference
between a battleship and a fishing trawler. They could only say that they saw
a grey-painted ship. Con todo, tras la ultima pasada de ataque un piloto paso a
su controlador la numeral de costado (...pay attention, Homeland, Charlie
Tungo Romeo 5 (era GTRS). There is no flag on her) y surgio la angustiosa
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duda: jla numeral inclufa caracteres latinos! La Fuerza Aérea envi6 dos heli-
copteros de rescate ¢ informo a la Marina, y consta que a las 1420 la torpedera-
insignia recibié un mensaje: Do not attack. It is possible that the aircraft have
not identified correctly. El jefe de escuadrilla dice que no se lo pasaron, pero
me da en la nariz que nos lia; hacia las 1428, ya a milla y pico, su torpedera
transmitié por aldis un «AA» al Liberty, y entre el humo que cubria su supe-
restructura, se le respondié con otro «AA». La version israeli sostiene (mds o
menos correctamente) que su sefal era una solicitud de identificacion, pero
que la respuesta norteamericana significaba identify yourself first y, como en
otra ocasion habian obtenido idéntica respuesta de un destructor egipcio, pues
€80. Aunque la respuesta correcta a varios «AA» son varios «TT» seguidos de
la identificacién propia, la interpretacion israeli resulta sencillamente paranoi-
ca. Tampoco me explico como pudieron pensar unos marinos que semejante
buque podia navegar a 28 nudos o bombardear a nadie; luego dirian que el
Jefe de escuadrilla y un comandante lo habian confundido con el transporte
egipcio El Quseir, un cascajo remotamente similar pero con la mitad de eslora.
Las dudas pasaron a tener un interés académico hacia las 1433, cuando una
certera rafaga de 12.7 mm procedente del Liberty centré a una torpedera y,
prescindiendo del Cédigo Internacional de Senales, los israelies pasaron a
utilizar el Lenguaje Internacional de los Signos, friendo a tiros todo lo que se
movia a bordo antes de colocarle un torpedo, a las 1445, y con conocimiento
de Haifa.

Tiritas para todos: la guerra de los apaleados

En el momento de ser atacado, el Liberty navegaba bajo dependencia
operativa de COMSIXTHFLT y en condicién de alistamiento Three-Modified:
guardias de mar ordinarias con un hombre permanentemente estacionado en
las dos ametralladoras de 12,7 mm del castillo de proa (montajes 51 y 52). Las
otras dos (montajes 53 y 54), a popa de la superestructura, debian cubrirse con
serviolas en caso necesario y las cuatro tenfan una cinta de municién en su
caja pero sin montar. Segtin ellos estaban a 17,5 millas de tierra, pero por mas
vueltas que le doy creo que eran 12 (los judios 14); con todo es una costa infa-
me y me da que tomaron la distancia radar a la parte S de la laguna Bardawil.
El primer impacto fue un cohete en las inmediaciones del bote de Br. que
produjo una sorda explosion, el espectacular incendio de dos bidones de 200 |
de gasolina para motobombas alli estibados... y una acusacion sin fundamento
de los grufiones de siempre: como tras ¢l ejercicio se habia ordenado probar el
motor del bote de Br., un subalterno de maquinas achacé el petardazo a perada
del personal de cubierta, despachdndose a gusto (Those damned deck apes
blew that boat up and I've got to go back up and fight the fire). También debi6
despistar un tanto que, cuando el comandante ordené zafarrancho de combate,
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alguien se liara haciendo sonar la alarma de ataque quimico; asi, un alucinado
«investigador» tardé cierto tiempo en asociar los nuevos puntos de luz de su
cubiculo con orificios de municién perforante. En el puente, el capitin de
fragata McGonnagle ordené a su segundo accionar el dispositivo de lanza-
miento de los bidones en llamas dos cubiertas mas abajo; a ello iba por la
unica banda accesible junto con el oficial de operaciones cuando, ya en la
escala del alerén, una bomba que estallé cerca del bote de Er., le hirié mortal-
mente dejando inoperativo a su acompanante.

Justo entonces, hacia las 1405, el comandante ordené avante toda; lamen-
tablemente acababa de dejarse convencer por el jefe para permitirle enfriar
una de las dos calderas a fin de reparar una junta y, durante un tiempo, la
respuesta del tacometro carecid de entusiasmo. En la tercera pasada McGon-
nagle resulté seriamente herido de metralla en una pierna; segun €l podia
andar y no le dolia, asi que abri6 la caja fuerte, eché mano de la cdmara de
inteligencia y se dedicé a fotografiar los aviones atacantes. A partir de aqui los
relatos difieren, pero en algin momento el comandante debié6 sufrir un K. O.
temporal y el puente quedar a cargo del cabo Brown (que habia sustituido al
timonel gravemente herido) y quiza un telefonista; alguien muy alarmado bajé

| s = 3.7 i

El costado de Er. del Liberty en el dique seco de Malta, mostrando el impacto del torpedo.
Durante el trdnsito fue necesario destacar un buque en su estela para recoger el goteo de publi-
caciones clasificadas (y algiin caddver) que fluian por el agujero. Sobre el boquete puede apre-
ciarse la nueva linea de flotacién producida por la escora inicial,
(Foto procedente de www.ussliberty.org).
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a «conseguir» un oficial en buen estado, pues cinco de ellos ya habian quedado
fuera de combate en el puente o sus inmediaciones y el comandante era el dlti-
mo que quedaba. McGonnagle recuerda haber maintained his faculties at all
times during the incident, pero el alférez de navio Painter, que procedente de
un trozo de S. I. acudié como «repuesto», declaré que al poco ...the Captain
had regained consciousness and told me that I would best be needed in Repair
Three; el médico que le reconoci6 algo mas tarde declararia: The Captain had
lost a tremendous amount of blood and was showing symptoms of early shock.
Tras unos diez minutos y seis pasadas, el ataque aéreo finaliz6, dejando a
bordo 8 muertos y 75 heridos; un factor determinante en el nimero de bajas
fue el armamento de los cazas (cohetes y cafiones de 30 mm, probablemente
anticarro), que convirtieron las superestructuras en un queso de gruyere.

Las antenas estaban arrasadas y las frecuencias interferidas, pero en pocos
minutos se improvisé un circuito de fonfa por HF y, como el jamming cesaba
poco antes de disparase los cohetes, por alli se colaron pediendo auxilio en
claro: Any station, this is Rockstar (Liberty). We are under attack by unidenti-
fied jet aircraft and require immediate assistance! Un oficial del Liberty ha
escrito que contestd el portaaviones Saratoga. que pidié autenticacion, la
obtuvo, acusé recibo a las 1409 y la pifié remitiendo el mensaje a CINCUS-
NAVEUR con precedencia Inmediate en vez de Flash. Minutos después, el
operador del Liberty recordo al Saratoga que segufan siendo atacados y éste
se dio por enterado... afiadiendo un extemporaneo por reiterativo Authenticate
Oscar Delta. Con la red de 6rdenes generales inutilizada. parte del personal
andaba destruyendo equipos y documentacion clasificada por libre y, en el
interin, alguien quemo las tablas de autenticacion del Liberty, por lo que la
respuesta dada al segundo «Auhtenticate» del Saratoga (Listen to the
goddamned rockets, you son of a bitch!) no debi6 ser del todo buena. Aunque
transmitido correctamente a CINCUSNAVEUR como Flash, este segundo
mensaje se marcé como no autenticado y llegd a su destinatario ocho minutos
antes que el primero, que no mencionaba que si lo estaba. Segiin este oficial,
CINCUSNAVEUR no se enteré de que los mensajes era auténticos hasta las
1638.

Cuando a las 1411 ces6 el ataque. buena parte de los heridos ya habian
sido trasladados a la camara de oficiales, mientras se intentaban controlar tres
incendios en la superestructura, pero la horrible carniceria ocurrida en el
puente lo habia dejado en cuadro. El buque seguia navegando bajo la direc-
cién del agujereado comandante, que poco después «captaria» como ayudante
al también agujereado alférez de fragata Lucas. La aparicion de las torpederas
hacia las 1424 a unas cuatro millas por la aleta de Er. debi6 recordarles algo,
pues a las 1426 comprobaron que su bandera habia sido barrida junto con las
drizas de Er. y (jal fin!) izaron la de los domingos, de cuatro por dos metros,
pero hicieron algo mds. Durante el ataque aéreo el Liberty ya se habia defen-
dido al menos con los montajes 51 y 52, donde tres servidores resultaron
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muertos; el comandante declaré que, a la vista de las torpederas, I told a man
from the bridge, whose identity I do not recall, to proceed to mount 51 and
take the boats under fire. Minutos después y a unas 2.000 yds se produjo la
llamada por aldis y, segtin McGonnagle, It was not possible to read the
signals from the center torpedo boat because of the intermittent blocking of
view by smoke and flames (del bote de Er.), pero otras declaraciones constatan
que, tras el ataque aéreo, al menos en dos ocasiones ...the bridge asked for
signalmen from various places on the ship (jnadie puede saber de todo!).
Junto con las senales, McGonnagle crey6 percibir una bandera israeli y grit6
al montaje 51 que no abriera fuego, sin poder evitar que una corta rifaga
saliera de este montaje y, sorprendentemente, que otra extremely effective sali-
da del montaje 53 blanketed the area and the center torpedo boat. Catapulta-
do por el comandante para detener los disparos, el alférez de fragata Lucas
encontré el montaje 53 vacio y lamido por las Ilamas, informandole que la
municién were cooking off and firing; mejor informado, en su declaracion el
comandante pondria nombre y apellidos al asunto. La respuesta de las torpe-
deras barri6 la superestructura, maté al cabo Brown y debié dejar a McGonna-
gle y a Lucas solos, pues, segin el propio comandante, en determinado
momento the only individuals seen on the bridge were Quartermaster Brown,
who was on the helm, Ensign Lucas, and myself.

Tras un concienzudo repaso artillero, las torpederas lanzaron sobre
el Liberty nada menos que cinco torpedos (jesas gafas!), uno de los
cuales impacto por Er. en pleno Research Department, produciendo un boque-
te de 12 m que obligé a aislar dos cubiertas de la bodega, pero la mayoria de
los que quedaron abajo debieron morir a causa de la explosion. El buque, que
ya navegaba a unos 16 nudos, quedé dead in the water, sin planta eléctrica y
con 10° de escora; ademds, como el ataque aéreo se habfa cargado la giroscé-
pica, los pepinazos el indicador del tim6n y los mandarriazos del personal
propio el radar, lo tinico que funcionaba en el puente era la sonda. Y ni tan
malo, porque a Br. habia una zona de bajos que atin sigue marcada en las
cartas como unreliable. Tras el impacto, el Diario de Méquinas registra bullets
coming through the bulkhead hasta que, a las 1451, la documentacion israeli
recoge la aterradora comunicacién de las torpederas de que el buque podria
ser Tuso: due to the letters marked on the ship’s side; para entonces, la miopia
de estos linces acudticos ya habia producido 26 muertos. Afortunadamente,
cuando a las 1503 una torpedera se aproximé por Er. ya habia un sefialero en
el puente que, aldis en mano y por orden de comandante, transmitio, US Naval
Ship, obteniendo un Do you need help? (Neo, thank you) Do you want us stand
by? (No, thank you) Good look. Fuentes citadas por el Proceedings apuntan
que McGonagle les grité su propio mensaje por «fonia» (Go to the hell!).
Enseguida llegaron los helicopteros de rescate israelies y, como sus comunica-
ciones fueron pinchadas por un avién EC-121 norteamericano, ahora conoce-
mos su mision (1506: ...search to see if there are men in the water.../...if they
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(Elaboracion propia).

are speaking arabic you take them to El Arish, if they are speaking english,
not egyptian, you take them to Lod. Is it clear?) y sus prioridades (1512: We
request that you make another pass and check once more if this is really an
american flag); en el agua s6lo encontrarian balsas sin inflar, por lo que se
marcharon a las 1517.

Al sur de Creta y a unas 490 millas del Liberty, el Saratoga estaba unién-
dose al America para formar la TF-60 (contralmirante Geis, en el America),
dependiente de COMSIXTHFLT (vicealmirante Martin, en el Lirtle Rock); lo
que sigue carece de version oficial, pero todo apunta que, al recibir la llamada
del Liberty, el comandante del Saratoga lanzé en su auxilio su Ready Group
de cazas e informd personalmente por fonia al vicealmirante Martin, que apro-
b6 la medida y a las 1450 ordend directamente al América hacer lo propio; al
dia siguiente, el puenteadisimo contralmirante Geis recibiria excusas del vice-
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almirante Martin (...I went direct to your carriers bypassing you). En el Penta-
gono se enteraron a las 1511 por un telefonazo de USCINCEUR y debieron
pensar que los soviéticos estaban por medio; poco partidario de una escalada
sin control, el AJEMA en persona (con el secretario de Defensa detrds) trans-
mitié nuevas «directivas» por fonia a la Sexta Flota (You get those fucking
airplanes back on deck, and you get them back now!). La fuente menciona
que a un espantado operador radio se le escap6 un Jesus, he talks just like a
sailor! Los cazas dieron la vuelta y se planifico otra salida para las 1600,
aparentemente a fin de dar tiempo al Pentdgono para «elevar consultas». Justo
despegaban de nuevo con «licencia para matar» cuando los israelies informa-
ron del error cometido al agregado naval norteamericano en Tel Aviv (capitdn
de fragata Castle), al que falté tiempo para notificarlo por mensaje entre otros
a la Casa Blanca y la Sexta Flota (Flash USDAO Tel Aviv 0814147 Jun67). El
vicealmirante Martin recibi6 este mensaje a las 1626, y las 1640 ordeno regre-
sar a los cazas. En la Casa Blanca lo recibieron hacia las 1658 y a las 1700 el
presidente Jonhson ordend enviar un teletipo por el «teléfono rojo» a su cole-
ga Kosygin para informarle de lo ocurrido y de la presencia de aviones
propios fo investigate, rogandole inform proper parties (los egipcios).

Para entonces, la masacrada dotacion del Liberty ya habia conseguido
resucitar su maquina y, aunque con intermitentes paradas por problemas de
lubricacién, a las 1637 navegaban de nuevo a ocho nudos. Otra cosa era hacia
donde: segiin McGonnagle, gobernando desde el servo it was possible to
maintain within plus or minus 30 degrees of the ship’s heading most of the
time, la sonda disminuia a ojos vista y el estado de la aguja magnética era un
misterio, por lo que mandé al alférez de fragata Lucas a proa para fondear.
Lleg6 a gritarle «fondo Br.», pero mientras Lucas y su improvisado equipo
aporreaban un material que se les resistia cambié de idea y, entre las 1704 y
las 1722, se alej6 marcha atrds de la zona de bajos para después dar avante e
intentar gobernar al N. A las 1835 recibi6 otra visita, un helicoptero israeli con
el capitdn de fragata Castle a bordo quien, al no conseguir comunicarse ni
serle permitido tomar, lanz6 su tarjeta con una pregunta en el reverso: have
you casualtys?; el buque estaba perforado por 821 orificios de tamano supe-
rior a un puiio y algunos de los 34 muertos seguian en cubierta junto a la
sangre de 172 heridos, pero todo el mundo tiene derecho a una pregunta tonta.
Con sus oficiales senior fuera de combate, el pobre McGonnagle se paso toda
la noche en el alerén, con un ojo en el torniquete de su pierna y otro en la
Polar, mientras se dirigia al encuentro de los buques enviados en su auxilio,
bueno... realmente se pasé «casi» toda la noche, porque en la vista declar6
puntillosamente haberse escaqueado about three times during the night hours
to make brief head (letrinas) calls. A las 0625 del dia siguiente el buque pudo
reunirse con unidades de la Sexta Flota y el 14 de junio entré en Malta, donde
efectu6 reparaciones provisionales antes de regresar Norfolk al mes siguiente.
El ataque norcoreano al «Pueblo» en diciembre de aquel mismo afio habia de
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sellar el destino del Liberty, el de sus companeros de proyecto y el del proyec-
to en si mismo.

Su dotacién fue recompensada con una Navy Cross (al segundo coman-
dante), varias Silver Stars (una al alférez de fragata Lucas), Bronze Star y
205 Purple Hearts; la gesta del comandante le valdria un ascenso, el mando
del nuevo transporte Kilauea y, en junio de 1968, nada menos que una Meda-
lla de Honor del Congreso. Mas alld de la retdrica, es indudable que cuando el
cielo cayé sobre su cabeza supo estar a la altura de las circunstancias; el capi-
tdn de navio McGonnagle dejé la Marina en 1974 y este mundo en 1999, sien-
do enterrado en el Cementerio Nacional de Arlington. El Liberty también tuvo
su medalla, una Presidential Unit Citation que le sirvié de bien poco; dos
semanas después de recibirla (en junio de 1968) fue dado de baja y devuelto a
la Administracion Maritima, siendo vendido como chatarra y desguazado en
1973. El estado de Israel hubo de abonar a los Estados Unidos casi siete
millones de délares por danos personales y otros seis por danos materiales; a
mi juicio, hubiera sido mds provechoso para el servicio haberlos invertido
antes en textos de cinemadtica y, sobre todo, en gafas graduadas.

Notas sobre las fuentes

Las horas de este articulo son horas de a bordo del Liberty (GMT+2 en el
Sinai); como su Bell Book posterior al ataque se reconstruyd «a 0jo», a veces
he «ajustado» sucesos de bordo con Bell Books ajenos. Cada pifia de esta
historia tiene nombre y apellidos, pero pensé que no era imprescindible citar-
los (alguno llegé a primer ministro). Mis fuentes primarias son las actas de la
«US Naval Court of Inquiry» inmediata a los hechos, el informe de la NSA.
(«Attack on a Sigint Collector, the USS Liberty» 1981, desclasificado sélo en
parte) y los tres informes israelies disponibles. También he usado la transcrip-
cién de conversaciones entre pilotos israelies desclasificada el pasado julio, la
exhaustiva cronologia del capitdn de navio Cristol, el libro de Michel B.Oren
(Six Days of War, 2002, para una vision de la guerra), el del superviviente y
discrepante capitdn de corbeta Ennes (Assault on the Liberty 1980, para cier-
tos detalles) y un par de Proceedings, asi como otros 58 informes, declaracio-
nes, graficos y documentos que, como siempre, dejo a disposicion de quienes
los necesiten para triunfar; sigo en jartorre @eresmas.com
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Aprovisionamiento en la mar. (Foto: C. Rodriguez Toral).
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SEXAGESIMO SEXTO
ANIVERSARIO DEL COMBATE
DE CABO DE PALOS

José Luis TORRES FERNANDEZ,

N

Las glorias del Baleares que las pregunten al
viento, a las espumas y al sol.

Del himno del Baleares.

OINCIDE el aniversario sexagésimo sexto del hundi-
miento del Baleares con la llegada a mis manos de una
carta que me proporciona una sefiora, cuyo nombre cito
una vez conseguida su elegante y amable autorizacidn,
aunque para ello hubo cierta resistencia por su parte, y
que se trata de dofia Marfa Teresa Pedreira Evia, esposa
de don Francisco Carro Caruncho, ndufrago del Baleares,
felizmente en la actualidad residente en Ferrol a la edad
de 86 anos. Este caballero era, en marzo de 1938, marinero voluntario con
destino en un canoén antiaéreo de 120 mm, el cual se encontraba en el combate
de cabo de Palos que la divisién de cruceros —compuesta por el Baleares,
Almirante Cervera y el Canarias, al mando del almirante Vierna, que tenia su
insignia arbolada en el Baleares— sostuvo en un encuentro nocturno ¢on una
formacion naval adversaria, compuesta por los cruceros Libertad y Méndez
Niifiez y los destructores Sdnchez-Barcdiztegui, Almirante Antequera, Gravi-
na, Lepanto y Lazaga. Los detalles del encuentro nocturno son de todos cono-
cidos y perfectamente tratados por varios y eminentes autores, entre ellos, el
almirante Cervera Cabello, que entonces en el empleo de teniente de nayio
asumio, por sucesion, el mando del buque en tan tragica situacion.

El crucero Baleares era gemelo del Canarias y de un tercero «nonato». El
Baleares fue construido en los astilleros de la Sociedad Espanola de Construc-
cion Naval de Ferrol. Fue colocada su quilla el 15 de agosto de 1928 y botado
al agua el 20 de abril de 1932.

En julio de 1936, el buque se encontraba muy atrasado en su alistamiento
pero, sin embargo, en un tiempo récord y como fruto de la eficacia de la
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Torres de popa del crucero Baleares.
(Foto: coleccion L. Suevos).

Armada y de la propia Sociedad
Espanola de Construccién Naval, el
15 de diciembre de 1936 fue entrega-
do a la Marina de guerra. Fueron sus
comandantes los capitanes de navio
Manuel de Vierna y Belando,
Ramon de Ozdrniz y Lastra, Rafael
Estrada y Amdiz e Isidro Fontenla
Maristany.

El Baleares, a pesar de su corta
campana, desplegé una gran activi-
dad naval, con tres encuentros
importantes. El 12 de julio de 1937
se enfrentd a seis destructores adver-
sarios en aguas de Valencia. El 7 de
septiembre de 1937, se enfrento a los
cruceros Libertad y Méndez Niinez
acompainados de destructores, a la
altura de Cherchel, estableciéndose
un violento combate en el que el
Baleares fue alcanzado por el fuego
adversario, ocasiondndole averias y
bajas, ocasion en la que se produjo la
heroica actuacion del soldado de

Infanteria de Marina Manuel Lois, merecedor de la maxima condecoracion
militar, la Cruz Laureada de San Fernando, para premiar su arrojo y valor que

Crucero Baleares. (Foto: coleccion L. Suevos).
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Velando a los caddveres de los muertos del Baleares en combate con la escuadra republicana.
(Foto: coleccion L. Suevos).

le costaron la vida dias después en Cadiz. En la actualidad estd enterrado en
su pueblo natal, Ordenes, en la provincia de La Corufia, y en un determinado
momento se pensé en su traslado al Panteon de Marinos Ilustres, pero €ste no
llego a realizarse.

Por tltimo, el combate del cabo de Palos, motivo de este recuerdo centrado
en la persona de Francisco Carro Caruncho. A estas acciones bélicas hay que
afadir los ataques aéreos sufridos, en los que se produjeron importantes incen-
dios, bajas personales, y fue una constante que debe elogiarse y sefalarse la
actuacion de la dotacién heroica siempre. Son muy conocidos los momentos y
las circunstancias en las que se produjo la pérdida del buque, en los que la
dotacién puso en evidencia su gran espiritu de sacrificio, en cuyo empeno
muchos entregaron sus vidas, cualidad excelsa del militar.

Fueron 791 —incluido su comandante capitdn de navio Fontenla Maris-
tany— los desaparecidos, a los que hay que afadir al almirante Manuel de
Vierna y Belando, sus jefes y oficiales de su Estado Mayor y personal subal-
terno. Todos ellos merecieron la concesion de la Medalla Militar Colectiva,
siendo de destacar la concedida al entonces teniente de navio Cervera Cabello
que, como reza en la disposicion oficial de la concesion, tomé el mando del
crucero Baleares al ser éste torpedeado y en las mas criticas circunstancias a
causa del incendio originado. Este oficial, con mando notoriamente despro-
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Hundimiento del Baleares, 6 de marzo de 1938, (Foto: coleccion L. Suevos).

Naufragos del Baleares a bordo del Canarias.
(Foto: coleccion L. Suevos).
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porcionado a su categoria, adoptd
desde el primer momento acertadas
medidas para mantener la disciplina
y la moral de la dotacién, conservar
el buque a flote y los medios de
combate; establecié comunicacion
con los buques amigos, tratd de
disminuir la virulencia de los incen-
dios y, cuando llegé el momento de
un final irremediable, organizdé con
éxito la evacuacién de heridos y el
salvamento de naufragos, destruyen-
do documentacion y claves, obrando
con serenidad y valor.

Al teniente de navio Juan J. Sa-
rrid Guerrero y al capitan médico de
la Armada Magin Pallarés Uge se les
concede la Medalla Militar Indivi-
dual por sus conductas de abne-
gacion y sacrificio en ocasion del
hundimiento del Baleares, en donde
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Trasiego de ndufragos del Baleares, desde los destructores ingleses. al Canarias y Cervera.
(Foto: coleccién L. Suevos).

hallaron gloriosa muerte. El teniente de navio Sarria, jefe de una baterfa de
antiaéreos, muy herido, no abandoné su cometido, y continué dirigiendo la
bateria. El capitdn Pallarés organiz6 una enfermeria de emergencia para aten-
der a los heridos y quemados. Ambos desaparecieron con el buque.

El ndmero de supervivientes fue de cuatrocientos veintinueve.

Los destructores Kempenfell y Boreas, de la Cuarta Flotilla de la Marina
britdnica, acudieron en su auxilio, realizando una magnifica y arriesgada labor
de ayuda, que fue agradecida por el mando de los buques espafioles, al tiempo
que se intercambiaron mensajes de felicitacion y elogios para con los ndu-
fragos.

Después de este sucinto resumen, por otra parte muy conocido, me detengo
en el relato del contenido de la carta a la que se alude al principio, y que es el
motivo de la redaccién de este apunte, que se hace en recuerdo y homenaje a
los que en aquellas duras circunstancias supieron ser fieles a los compromisos
contraidos, y que es objeto de respeto y admiracion. La carta estd escrita por
un ndufrago del Baleares a otro naufrago y hace referencia a Francisco Carro
Caruncho, igualmente naufrago del Baleares, a quien, con toda modestia y
respeto, se le dedica este escrito.

«..cansado de tanta emocidn en tan corto tiempo. Me siento al lado de mi

puesto, cuando veo venir a Liafio con un quemado y me dice que si no lo
conozco, y veo a Carro, el de la Farmacia, y le abrazo y le felicito y me pongo
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Bombardeo de la aviacion republicana a los destructores ingleses durante el salvamento de
naufragos del Baleares. (Foto: coleccion L. Suevos).

a charlar con él... fue el dnico superviviente de un cafién antiaéreo; cuenta que
fue horroroso, pues habia fuego por todas partes, el puente desaparecié como

consecuencia de las explosiones continuas y afirma fueron torpedeados, pues

el adversario disponia de destructores, cruceros y submarinos. Todo el Estado
Mayor del almirante Vierna y el propio almirante desaparecieron, no se salvé
nadie. Las torres de proa saltaron debido a la explosion de un panol de muni-

ciones. Las explosiones eran continuas y el buque partié a la altura de la
chimenea... las explosiones y fuegos en el interior del buque eran cada vez de

mayor envergadura. Cuando observaron que el barco se levantaba de popa se:

lanzaron al agua. _
Una vez en el agua, los destructores ingleses que se habian acercado atrai-
dos por el resplandor del fuego les enfocaron con los proyectores y les lanza-

ron chalecos salvayidas, logrando recoger a unos trescientos ndaufragos, entre

ellos once oficiales. Los ingleses se portaron muy bien, proporciondndoles
alimentos, ropas y curas de urgencia a los heridos y quemados...».

Omnes isti

in generationibus
gentis sua

gloriam, adepti sunt
et, in diebus suis
babentur

in laudibus.
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HIJOS DEL DORMITORIO K

José Luis DIEZ DEL CORRAL

ﬂ]] (Ing.)

A todos los que sienten un cosquilleo en el corazon al
cantar «Soplen serenas las brisas». A todos los que
comprdsteis a Placide un paquete de Celtas.

La decision

ACE ya mucho tiempo, cuando un ordenador era un sefior
que ordenaba o una carpeta para organizar los papeles, a
lo ancho de la geografia de Espafia unos cuantos chavales
decidieron «hacer la oposicién de la Armada». No, no era
que se opusieran al servicio militar en la Marina o que su
ideologfa fuese utépicamente pacifista. Para eso habia que
esperar unos cuantos afios. Simplemente querfan ingresar
en la Escuela Naval Militar y para ello habia que pasar
una oposicion «de siete por plaza».

Las razones de esa importante decision eran varias, La tradicién familiar
probablemente fuese de las mds fuertes, cadenas humanas que con orgullo
habian Ilevado el botén de ancla. Tampoco era de desdenar el factor geografi-
co. Ser de ferrolifio era un condicionante importante, se respiraba Armada en
el bello puerto gallego. Pero siempre habia vocaciones espontdneas, chicos
que sin saber por qué dijeron un dia «quiero ser marino de guerra» ante el
asombro (y el orgullo) de su padre, comerciante. que habia pensado en un
destino mds prosaico para su vastago.

Y alguno hasta tenia la osadia de proceder de Botija (Extremadura) (un
abrazo Tosinica).

En una especie de buceo sin escafandra me sumerjo en las profundidades
de mi juventud y busco en el cajén de los recuerdos, dulcificados por el tenue
manto del engafioso tiempo. ;Qué tenfamos de comtn aquella banda de
chavales? Pienso que quizd fuese un cierto sentido romdntico de la propia
existencia y una intuicién de que aquello era distinto y valia la pena.
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La oposicion

En Madrid habia varias alternativas entonces para preparar la oposicion, el
CHA, la Tiemar, el Ruiz de Alda. De este dltimo guardo los mejores recuer-
dos. En aquel sitio aprendi el significado de tres palabras: amigo, alegria e
ilusion. En las mananas frias de Madrid desayundbamos un gran bol de café
con leche y pan con tocino frito, cantdbamos mientras se izaba la bandera de
Espana y estudidbamos, estudidbamos.... todo por este orden. Creo que en los
cines ponian La violetera, y me habia enamorado profundamente de Elizabeth
Taylor viendo El drbol de la vida. Bahamontes estaba a punto de ganar el
Tour de Francia y el Real Madrid empezaba a asombrar en Europa. O sea, que
ya ha llovido un poco...

La Escuela Naval. En aquellos tiempos mencionarla era como hablar de
«El Dorado», un sitio mitico, donde habfan ingresado afios atrds algunos anti-
guos alumnos cuyos nombres se repetian con la veneracion de los héroes grie-
gos. Carrasco, Erades..., a mi me sonaban como Agamenoén o Ulises, y bueno,
cuando se hablaba de los que habian sacado la primera plaza, era entrar en los
migicos nombres del Olimpo... Baturone, Bremon..., Zeus.

De repente recibimos la convocatoria para los exdmenes: «De orden del
Excmo. Sr. Ministro de Marina tengo el gusto de participarle...., ha sido admi-
tido a examen de oposicion..., habiéndole correspondido.... el nimero...».

Ocho opositores (ingresaron todos en la Escuela Naval) en el Parque del Retiro de Madrid.
El segundo por la izquierda es el autor del articulo. (Foto: coleccién M. J.).
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Se hacen cuentas. A Cuerpo General-Mdquinas-Infanteria de Marina-Inten-
dencia vamos a cinco por plaza, no estd mal.

Reconocimiento médico, inglés, cinco exdmenes escritos («tengo clavados
dos de geometria y el tercero bien planteado»). la gente va cayendo, ya quedamos
menos, Dios mio que largo es esto, tres exdmenes orales escogiendo una entro
dos papeletas («jme toco la 14!»).... He ingresado. «Mi querido amigo y compa-
niero: Tengo la satisfaccion de comunicarte que tu hijo ha obtenido la plaza....».

Aspirante de primero

Y un dia nos encontramos delante de las puertas de «El Dorado», que en
Marin era la de Carlos I. Capullos, tremendos capullazos, asustados, aunque
disimuldbamos muy bien. Habia varias clases entre el género «capullo». Algu-
nos tenfan hermanos o primos o parientes ya en la Escuela, y se movian con la
confianza de los recomendados. Una buena parte procedian del Colegio de
Huérfanos de la Armada y tenian la soltura de los ya iniciados. La mayoria
entrabamos en un mundo nuevo, sélo presentido.

Llegdbamos a la Escuela Naval antes que el resto de alumnos, pues era
necesario un tiempo prudencial para aclimatarnos. Un buen pelado, a recoger
las «lanillas» y a hacer instruccién, militar o marinera. Para salir a la calle ain
quedaba mucho, debia completarse el proceso de adaptacion.

iHan llegado los guardias marinas! Varios de ellos con viseras extraplanas
se desgaiiitan frente a los asustados capullos, capullazos, qué feos sois. Uno
de ellos me ordena poner cara de grifo, hago todo lo posible para complacerlo,
no lo consigo, pero qué feo eres, capullazo. Las novatadas. Nos empezamos a
sentir unidos, s6lo somos unos parias, capullos, feisimos, que ni siquiera sabe-
mos poner cara de grifo. Algunos nos reimos por dentro.

El ano de capullo era una buena preparacién para el maratén. No habia
liempo para pensar, s6lo para correr, para llevar libros de guardias marinas,
para recibir chorreos, para hacer mudas (por ejemplo de paseo con ruso ahora
y la siguiente de instruccién militar con polainas), para instruccion marinera,
para jugar al «janbol», etc. ..., y para volver corriendo al dormitorio K.

Por fin podemos salir francos... previa revista de policia. La tirilla se
empieza a convertir en un impedimento para la salida. O estd nueva o estd
arrugada. Es una situacion binaria, no existen los estados intermedios. Por
primera vez debemos llevar permanente sable..., éranse unos capullos a un
sable pegados.

En el parque, anexo de verano del casino de Pontevedra, conocimos algu-
nos por primera vez el dspero sabor de la ginebra y el dulce sabor de los
primeros besos.

Aprendi a decir controladamente, a la vuelta de francos, «a tus 6rdenes mi
brigadier, se presenta el aspirante...», sin que se me trabase la lengua.
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Después, siendo ya brigadier, comprobaba con una sonrisa disimulada los
mismos esfuerzos de las nuevas generaciones de capullos.

Comenzaba entonces. pasados los predmbulos, la gran aventura de ser
hombres. Cinco afios, cinco, los afios mds rebeldes, 17/18 a 22/23, juntos, irre-
mediablemente juntos, primero en el dormitorio K, batiendo el atin no recono-
cido récord de capullos encerrados dentro de un armero, semicirculos donde
unos brigadieres se empenaban en que saliesen mds manos (creo que fue
porque unos capullos no habian dejado el paso, ante una puerta, a un alférez).
En aquellos momentos no habia sacrilegio mids grande, y al decirlo, al gritarlo,
hasta las jarcias del palo, frente a la salida de los dormitorios, retumbaban con
incredulidad.

Poco a poco thamos formando un subvocabulario con palabras, frases y
conceptos que antes no existian, pero que ahora eran comodines en cualquier
conversacion o situacion: ratearse. abanto, apalillar, empurado, perdigon,
Placido, el Nécora, el Cangas, planton, semicirculo, retén, cuartelero, capulla-
zo, arranchar la lanilla, chopo enrobinado, la posicién de descanso es tan mili-
tar como otra cualquiera, p‘cllOlTl'dS a racamento...

Mencién muy especial merece «el Imponderable». ese cajén minimo, tlti-
mo reducto de «lo privado», Sancta sanctorum de la intimidad, donde casi
todos guarddbamos cartas de novias y el Lobe ademas, los calzoncillos que no
le habia dado tiempo de arranchar.

Aspirante de segundo

Aspirante de segundo: cosa amorfa, casi siempre arrestada. Sentado en los
sillones del Casino, algunas tardes de lluviosos noviembres, levantaba los ojos
de algtin bodrio de libro (me acuerdo de una descripcion de veinte paginas de
una comida de etiqueta, en Los Buddenbrok, de Thomas Mann) y leia sobre la
pared algo asi como «America sive tolm India Nova...». Habia que levantarse
para ir al cine, donde el plato fuerte era Duelo en el Atldantico.

Los guardias marinas daban ya su opinion técnica sobre lo adecuado de las
maniobras del destructor o del submarino. Yo todavia no decia nada, estabaen
segundo curso, que suele ser un afio de reflexion y transicion, en el que se lee
mucho y es uno receptor de muchos puros, muchas tardes de sabado empura-
do, que contribuian a la lectura de libros. Después de leer Sinuhé el Egipcioy
tras ser empurado por enésima vez por alguna cosa trivial, escribf un desgarra-
dor articulo en la nueva version de Tambo que sali6 por aquellas fechas y que
atin conservo, «jlta, Ita, Papa Ula o el Grito de un Empurado!» era el tremen-
do titulo de aquel desahogo literario.

Uno de los momentos més trascendentales, una especie de transito hacia la
madurez, era la seleccién de una gorra con visera casi plana y una galleta de
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Septiembre de 1961. Ofrenda del Mar en el Templo Votivo de Panjén. (Foto: coleccion M. 1.).

tal tamano que se escapaba del frontispicio «gorril». Antes de acostarnos,
muchos la sacaban de su funda, la miraban con arrobo, casi con lagrimas en
los ojos, pasaban con dulzura el antebrazo sobre la visera para hacer desapare-
cer las particulas de polvo, se la probaban mirandose en el espejo y la volvian
a meter, con cuidado infinito, en la funda para que durmiese hasta ser guardias
marinas.

Ya no estdbamos en el dormitorio K, ocupado por nuevas generaciones de
capullos. Ahora nos distribuimos en dormitorios mds pequenos y hemos
cambiado de «tacon» en el estudio. Al subir las escaleras, leemos de forma
mecdnica: «Hoy no mojo la pélvora» o esa maravillosa boutade. «Vivir no es
necesario, navegar si».

Guardia marina de primero
Guardia marina. Importante momento vital. Ya es uno profesional, atrds
quedo el «aspirantazgo». Independencia econémica. Ahora estamos nosotros

al otro lado cuando llega la nueva generacion de capullos. Y repetimos las
mismas novatadas, les decimos que son muy feos... seguimos la corriente...
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Pricticas de embarque de guardia marinas de segundo, con trajel:c-l.e faena gns chagueton y
abisinio como prenda de cabeza. (Foto: coleccion M. 1.).

Después del semienclaustramiento de segundo se sienten de nuevo las
ganas de salir y Vigo se convierte en la ciudad de preferencia. El Nautico y el
Aeroclub, alguna que otra novia o casi, o algtin dia al Suevia cuando la llama-
da de la selva es més fuerte.

Algo ha pasado en nosotros desde el «lejano» dia en que entramos por
Carlos I . Estamos unidos, sin saberlo, por un cordén invisible, sutil, pero que
nunca desaparecerd: el comparerismo. No nos llamamos ya por el nombre,
sino por diminutivos o sobrenombres que nos vamos asignando espontdnea-
. mente, y que van cuajando; son una especie de clave donde nos reconocemos,
una manifestacion de intimidad compartida: Falucho, Pacoco, Cubillo,
Manué, Tosinica, el Mastur, Firin, el Caballo, Carlitos, Pobilon, Guin-Guin,
el Fotre, Teresito, Josman, Manolo Putadas, Alfredoto, Mariano Bolud,
Michela, Pablito, el Microbe, el Moro, Ferragutiti, el caballero Tella, Corral
el Bello, Crispulo, el Menagli, el Ibicenco, el Chicuco, Poldo, Perico (dicho
con voz desagradable), Chenique, Deuderete, el Galio, los Juanitos, el Chil-
reu, Carolo, «Canaleorejuelamibrigadié», Jacobo, Pacomontojo, Chafino, el
Lobe, el Barritas, Canete, el Congrio, Paquiiio, el Payo, Jaimolas, Pepiiio, el
Curdoba, Benso, Fico, Don Odbulio, el Cefe, el Pdjaro, el Purri, el Pichi, el
Palote, Giiili, Patolas, Pagquito el Tobas, Carlititos —papd— Vilifias, el Pis-
Pis, etcétera.
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En este afio, se nombran brigadieres a algunos miembros de la brigada, y
ahora somos nosotros, en una eterna rueda de tradiciones, los que hacemos
semicirculos y mandamos correr a torpedos a osados capullos que impedian el
paso de algiin omnipotente alférez.

La verdad que este afio hay que estudiar mucho y empieza a vislumbrarse
la carrera en la Armada.

Nos corre por la espalda un escalofrio cuando en el patio de Bazdn canta-
mos cada sabado, en las leyes penales, «Soplen serenas las brisas, ruja amena-
za la ola, mi gallardia espaifiola se corona de sonrisas. Por Ti patria, por Ti
sola, mi vida a los mares di...».

jJuventud ilusionada, tan lejana y cercana, desde esta atalaya nostdlgica de
la madurez...!

Guardia marina de segundo

Cuarto curso, guardia marina de segundo; era entonces el momento del
embarque en el Juan Sebastidn de Elcano, bergantin-goleta-bricbarca o algo
asi, donde «la tinica cuerda es la del reloj». Maiiana entramos en Santos, a
mifia fantasia e uma toalla, uma toalla ¢ nada mais, han tocado maniobra

A bordo del Juan Sebastidn de Elcano, en aguas de la isla de Martinica, durante el crucero de
instruccion de guardias marinas de segundo. (Foto: M. I.).
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general y alli subimos como ardillas el Michela, y yo al juanete del palo
mayor, a aferrar vela, cosa que acabamos «echando mixtos».

Pablito Bernardos se empenaba en que hiciésemos un problema en el que
habia que situarse con veintitrés estrellas, una de ellas Zubelgenubi, catorce
sondas y tres faros... utilizando unas tablas argentinas. Ademads, el Menagli
tenia que hacer el mismo problema, pero en la cofa.

Sobre la caja de cerillas de popa, alguna noche de trépico nos tumbabamos
mirando estrellas Paquito el Tobas, Pastor Faura y yo, y deciamos tonterias o
haciamos problemas de matematicas, Paquito era un monstruo, y nos tragiba-
mos inconscientemente un poco de firmamento.

Cuarenta y tres dias hasta Fort de France. Men tnico los tltimos dias:
esparragos en lata e higos pasos. Tengo suefios eréticos... con ensaladas. Qué
buena estd la lechuguita...!

Ay, amores del J. §. de Elcano, nifias con calcetines de Savannah, Geor-
gia, gritando!: I want a midshipman! I want a midshipman! El Patolas las
reconforta convenientemente. jAy, francesita de Fort de France, la hija del jefe
de la banda de musica que nos recibi6, como te refas cuando yo decia furchet
senalando al tenedor!

Sabados y domingos, el cine en cubierta. Alberto Sordi-Santi Paylor,

jQué grande es el mundo, cudntas cosas, cudnta gente que vive «alld
lejos»!

Alférez de fragata

Nunca un galon tan finito —siete milimetros— significé tanto. Alférez de
fragata o alférez. Entrar en otra dimension. Oficial... y el bigote, practicamen-
te obligatorio. A los capullos, en el Parque o en el Casino se les mira con una
ternura infinita... tan jovencitos...

A continuacion, una conversacioén oida entre un alférez de fragata, muy
mayor ya (21 anos), y un tierno capullo (17 afios):

— Oye, muchacho...

— jA tus 6rdenes mi oficia!

— (T sabes lo que significa capivoltear?

— {No, mi oficial!

— A mi se me ha olvidado, chaval, me lo ensefié Colorado, pero ya se me
ha olvidado... ;Qué estds tomando?

— {Una ginebra, mi oficial!

— ;Estds convidado, chaval...!

— {Muchas gracias, mi oficial! (jQué tio mas coj...!).

Haciamos cursos de Seguridad Interior y de Lucha Antisubmarina en

276 [Marzo



HISTORIAS DE LA MAR

Ferrol. Nuevo terreno, donde la mitologia de la Escuela Naval decia que cada
ferrolana (guapisimas, por cierto) tenia en su bolso un escalafoncillo:

— (Y td, de qué promocion «fueras»?
— Delas50..
— Ah, ya,. la de Carlititos Vilina.

A primeros de afo, jpor fin!, el salto a los barcos. Nos hacen como a las
cartas: «estampillarnos» de alférez de navio o de teniente. Mi querido Ariete,
mi primer barco, tus cuadernas descansando hoy sobre las rocas de la costa de
la Muerte, en aquella noche tremenda de febrero, dos anos después, cuando la
Virgen del Carmen le sugirié a Pepe Sierra lanzar un andarivel desde el can6n
de proa..., pero, bueno, eso es otra historia...

Delta Lima era mi barco. O Delta pennant three pennant one. Me aprendi
toda la jerga del PT1 A y los truquillos de los virtuosos («hay que decir tack
después del grupo fecha-hora»). Sabia que «Peter» era el jefe de los helicépte-
108 (two hellos approaching you from West..), me aburri haciendo muchos
CASEX A5 y disfruté con los B3. Con Giiili, fragatillas a bordo, tomé cerveza
con ginebra (jqué asco!).

Llegé el momento. Otra vez, como siempre, formando en la explanada.

Esta vez éramos nosotros los que nos ibamos. Es también tradicional que
la fila de nuevos oficiales, al acercarse a recibir los despachos, lo haga en
perfecto desacuerdo, cada uno con un paso distinto, saludando a destiempo.
Ya no somos alumnos, somos oficiales...

En las gradas, los padres orgullosos, las madres con el nudo tremendo de la
felicidad en la garganta, y las novias felices buscando con la mirada a «él»
entre la blanca formacion....

..Y en aquel instante comenzdé la vida de mayor, la navegacién indepen-
diente.

Epilogo

Alguna vez, con calma, habra que analizar la influencia de esos cinco afios
intensos en la rebeldia adolescente. Quiza para algunos fuesen negativos, para
otros neutros y para otros positivos. En cualquier caso, y hablando por mi,
cuando miro hacfa atrds, ahora que empezamos a tomar el rumbo de recalada,
siento que la nostalgia me garrea en el alma.

Vivir, igual que navegar, es muy dificil cuando se hace en un mar sin refe-
rencias. Después de haber navegado a muchos rumbos atipicos, vuelvo la
vista a popa para buscarlas entre mis comparneros con los que comparti la
ilusion juvenil de ser oficial de la Armada.

Para buscarlas entre los Hijos del Dormitorio K.
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Afio 1926: dos submarinos espafioles Tipo A en la ria de Mahon.
(Foto: coleccion 1. Ferndndez de Bobadilla).
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BREVE APUNTE SOBRE
LOS ANTECEDENTES
HISTORICOS DEL PRACTICAJE

Enrique YTURRIAGA CANTOS
Capitin de la Marina Mercante

L origen de la profesién de practico, o pilotos practicos de
los puertos, es ciertamente casi tan antiguo como los
propios puertos, pues su seguro acceso, sondas, régimen
de vientos, corrientes, mareas y demas variables locales
siempre han precisado del conocimiento local que, junta-
mente con el de la ciencia ndutica, han sido los elementos
determinantes de la profesion. Los pricticos, que como
marinos tienen un sentido del humor directo, suelen refe-
rirse a la suya como a la segunda profesion mas antigua de la humanidad.

La propia etimologia de la palabra es incierta, asociada segiin unos al
pileum, atributo reservado a los que habian de consultar los astros en la anti-
gua Roma, o al peilen loot en las antiguas lenguas germanas: el responsable
del escandallo, el que habia de tomar la sonda.

Las referencias en los antiguos textos que sobre la navegacion han regu-
lado son numerosas. El Digesto, en el fragmento 13,2 del Titulo II del
Libro XIX, se refiere a la obligacién de contratar gubernator por el magister
navis, y a la accién que contra €l pueden ejercer los cargadores si la nave se
pierde por incumplir dicha obligacién. La tentacién de eludir pagar los servi-
cios de practicaje parece que tiene su tradicion...

Los Roles de Oleron, codificados en la baja Normandia durante el reinado
de Leonor de Aquitania, esposa de Ricardo Corazén de Leén y bisabuela de
Fernando I11 El Santo, ya imponian al piloto lemdn (nuestro préictico actual) la
obligacién de «enmendar» los perjuicios sufridos por la nave cuando navega-
ba bajo su gobierno.

Y nuestro Libro del Consulado del Mar, en su Capitulo 249, era mucho
més drdstico: si se ha alquilado piloto de costa y éste desconociere el paraje a
donde se ha de conducir la nave «...deberd perder su cabeza en continente, sin
remisién ni gracia alguna». No eran tiempos fdciles para los précticos, sin
duda.

Las Leyes de Wisby, del siglo x1v marcan muy claramente la zona de prac-
ticaje, limitada por «las cadenas del puerto», e imponen la obligacién del pago
del servicio a los mercaderes propietarios de las mercancias embarcadas a
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bordo. También hay prolijas referencias en el Codigo de Derecho Maritimo de
la Liga Hansedtica, hecho en Lubeck en 1447; en el Cddigo danés de Federico
II de 1561, y en Cddigo maritimo sueco de Carlos IX, aprobado en 1667.

Pero antes. en Espafia, en 1590, la Casa de Medina-Sidonia habfa aprobado
unas Ordenanzas de los hombres de Mar y Rio y Pilotos de la Barra de esta
Ciudad de Sanliicar de Barrameda, por ser la profesion imprescindible para
asegurar el comercio de Indias. Estas ordenanzas, sumamente detalladas como
todas las de la época, regulaban el turno de los pilotos, la dotacion de los
botes, las tarifas, los exdmenes para el acceso a la profesion, el nombramiento,
la figura del practico mayor o diputado, como en ellas se le conoce... casi
todos los elementos que configuran el ejercicio profesional en la actualidad.

Esta sistemdtica en regular normativamente la figura del préctico tiene en
Espania un hito con la publicacién de las Ordenanzas de Bilbao de 1737, en
las que se dedica el Capitulo 26 completo a regular su figura «...y lo que debe-
ran de hacer y llevar por razén de sus lemanages o atoages». La distincién en
ambas figuras se refiere a la diferencia de practicaje de la mar al fondeadero,
y de éste al lugar de amarre para la descarga, y viceversa. Ambas funciones
son muy diferentes en cuanto al punto y medios de embarque y auxiliares para
la maniobra, maniobras a ejecutar y conocimientos precisos para realizarlas.
Las Ordenanzas de Bilbao beben de la fuente de las Ordenanzas de la Marina
francesa de 1681, que también distinguen entre el piloto de altura (pilote
hauturier) y el piloto de puerto, pilote lamaneur; si bien es cierto que el
Consulado de Bilbao ya habia reglamentado con anterioridad al efecto,
concretamente desde la Ordenanza de Pilotos de 1561 y normas posteriores
de desarrollo.
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Las Ordenanzas de Bilbao ya organizan el servicio en torno al prdctico
mayor, nombrado por el prior y cénsules, y con atribuciones sobre los restan-
tes prdacticos, amén de sefialar deberes respecto de sondar la barra, ayudar a
los barcos varados o naufragados, cuidar la sefalizacion maritima, etc. En
suma, la imposicion de cumplimiento de obligaciones de servicio piiblico, que
siempre el Estado ha delegado, en mayor o menor medida, en los practicos de
los puertos.

Existen reales ordenes que se refieren a los derechos del servicio de practi-
caje en cuanto a su aspecto econémico, como son el Real Decreto de 17 de
diciembre de 1851 y la Real Orden de 6 de abril de 1853, asi como la Real
Orden de 14 de junio de 1882, por la que se refunden los précticos de nimero
y los pricticos amarradores.

Pero la primera reglamentacion en la que se deja sentir una intervencién
administrativa sistematica en la edad moderna respecto de la Ordenacién del
Servicio de Practicaje es en las Bases para la Reglamentacion del Servicio de
Practicaje en los puertos espaiioles, que se aprobaron por Real Orden de 17 de
diciembre de 1885, quedando en ellas subsumidas todas las otras reglamenta-
ciones que pudiesen existir.

Estas bases generales se adecuaron por Real Orden de 11 de marzo de
1886, siendo su modificacién mds importante la creacion de pricticos titu-
lares.

El Articulo 1.° de estas bases decia:

«En todos los puertos, bahias y fondeaderos que sean puntos habilitados
para el servicio maritimo habra el suficiente nimero de Prdcticos que presten
el servicio en las entradas, salidas 0 movimientos que necesiten los buques,
cuyos individuos dependerdn directamente de la Autoridad de Marina de la
localidad, en cuanto se refiere al dicho servicio de su profesion.»

Con posterioridad a este Reglamento de Bases se publicé el 27 de mayo
de 1910 el Reglamento Provisional para el Cumplimiento de la Ley de Protec-
ci6n a las Industrias y Comunicaciones Maritimas, de 14 de junio de 1909, en
¢l cual en su capitulo X trataba de los Servicios de Practicaje y Amarraje. Se
regulaba de forma muy detallada en sus Articulos 128 a 144 el servicio que
debia prestarse en todos los puertos, bahias y fondeaderos habilitados para el
comercio maritimo.

Con esta normativa se establecié el marco legal que habia de cumplirse en
cada puerto, pero lo que sucedié es que en cada uno la junta local (regulada en
el Art. 143) estableci6 la regulacion del Servicio de Practicaje que considerd
mds aconsejable para su puerto y el resultado fue de una gran confusion, al
regirse cada puerto por un reglamento particular.

Por un Real Decreto de 13 de octubre de 1913 se establecié el mandato
legal de aplicacién de la ley, en la que se hacian responsables a los précticos
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de la derrota de la nave desde que la
abordaban hasta dejarla fondeada o
amarrada en sitio seguro, al tiempo
que les obligaba a indicar al capitan
los rumbos a seguir para conseguirlo.

Esta reglamentacion sufre poste-
riores modificaciones, hasta que con
la Orden de 18 de noviembre de
1932 se establecen unas condiciones
minimas y comunes para todos los
practicos, sin que por ello deje de
haber una dispersién reglamentaria
local sobre el servicio de practicaje, en funcién de los puertos donde se reali-
za, hasta que el 4 de julio de 1958 se publica un Reglamento General de Prac-
ticaje, ligeramente modificado por el Reglamento General de 7 de febrero
de 1963.

El Reglamento General de Practicaje del 58 tuvo la principal virtud de la
uniformidad de normas aplicables a todos los puertos de Espana, prevalecien-
do sobre los reglamentos particulares de cada puerto.

Desde ese momento, tanto los pricticos como los usuarios del servicio se
rigen en todos los puertos espafioles por las mismas normas, adaptadas a las
caracteristicas de cada puerto, algo muy sensato habida cuenta del caricter
internacional de la navegacion mercante.
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HACE CIEN ANOS

Comienza el cua-
derno de marzo de
1904, tomo LIV,
con un articulo ti-
Problema
estratégico v redac-
cion de drdenes,
por Victor Diaz del
Rio, general de bri-
gada de Infanterfa
de Marina. Siguen:
Las caracteristicas
militares del buque de combate. 1l1l. La
velocidad, por Gustavo Fernandez, inge-
niero inspector de la Armada; Centro del
Ejército y de la Armada. Curso de estu-
dios militares de Marina de 1903 a
1904. Concepto General de la Marina
moderna, por Victor M.* Concas Palau,
capitin de navio; La guerra ruso-japone-
sa. Noticias oficiales, sin firma; Informa-
cion de la prensa profesional extranjera,
sin firma; Bibliografia, trata sobre la
obra titulada La telegrafia sin hilos,
escrito por los jefes de la Armada Ramén
Estrada y Eugenio Agacino, con prélogo
del eminente cientifico José Echegaray,
que la REVISTA transcribe integramente.
Finaliza el cuaderno con Movimiento de
bugues de guerra, nacionales y extran-
Jeros.

REVISTA GENERAL

MARINA

s tulado

[P O WL OO AL

Masmnes
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olioh SERTH Se inicia el cuader-
iilﬁlﬁE no de marzo de 1954,
# < I tomo 146, con un

| trabajo titulado La

Marina occidental
en una posible Ter-
cera Guerra Mun-
dial, por Carlos
Martinez-Valverde,
capitdn de fragata.
Siguen: Nuestros
submarinos, por Luis
Leal, capitin de fragata; Hélices de palas
orientables y su aplicacién a buques de
guerra, por Alvaro Gonzdlez de Aledo,
ingeniero naval.

En Notas Profesionales se tratan los
temas siguientes: Las armas nuevas,
Salvamento en la mar, Un futuro mejor
para la aviacion de portaaviones y nece-
sidades actuales de la navegacion astro-
nomica.

En Historias de la mar aparece un
trabajo firmado por Herbert Bischoff, ex
teniente de navio de la Marina alemana,
titulado Mision especial en el Artico con
el U-481.

Con Misceldnea, Libros y Revistas y
Noticiario se completa el cuaderno, que
contiene 635 ilustraciones.
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Tu regere imperio fluctus, hispane memento
(Puerta del mar del arsenal de L.a Carraca)

EFEMERIDES DEL MES DE MARZO
En tal dia como hoy...

Dia Afio

1 1831.—F]l brigadier de la Armada Pa-
via sale de Manila con ocho falias. Mantiene
la amenaza contra los piratas de Jolo y de
Mindanao, y al propio tiempo efectia levan-
tamientos hidrograficos muy necesarios para
la navegacion.

2 1924.—En Marruecos, nuestros buques
cruzan incesantemente ante las costas enemi-
gas. Son el apoyo del Ejército que establece
posiciones junto al mar, bien protegidas por
el fuego nayal.

3 1814.—En Nueva Espana, las fuerzas
de Marina de desembarco combaten junto a las
tropas del Ejéreito al movimiento separatista.

4 1811.—Las fuerzas navales sutiles de
los Cafios, en Cddiz. avanzan por aquéllos,
tomando posiciones para apoyar a las tropas
procedentes de Tarifa y Algeciras, que se
acercan a la espalda de las lineas francesas.

5 1851.—Las fuerzas navales espafolas,
en Jol6, después de haber derrotado a los pira-
tas, desembarcan tropas del Ejército reforzadas
por las columnas de desembarco de los buques.
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6 1811.—FEn la bahia gaditana se da un
importante golpe de mano sobre las fortifica-
ciones enemigas de El Puerto de Santa Marfa.
Se distinguen los marineros y soldados de la
fragata Esmeralda, mandada por el alférez de
fragata Montenegro Sanjurjo.

7 1741.—Navega por el Pacifico la
escuadra del general Pizarro en busca de
la inglesa del almirante Anson, que ha de
actuar al tiempo que la del almirante Vernon.
Ataca Cartagena de Indias.

8 1781.—Los jabeques de guerra
Numancia y San Blas, mandada la fuerza por
el capitian de fragata Tacon, apresan a la gole-
ta inglesa Active, que se dirigia a Gibraltar,

9 1565.—Se lleva a cabo el cegamiento
de la desembocadura del rio Tetudn o Jeld
por Alvaro de Bazdn. Distrae la defensa
enemiga en el desembarco cercano, efectuado
por Alonso de Bazin.

10 1810.—En Cidiz, el teniente de navio
Lobatén ataca el molino de Bartibds, donde
los enemigos tenian un astillero.

11 1596.—Cerca de la cubana isla de
Pinos, la escuadra de Avellaneda pone en
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fuga a una inglesa, de superior fuerza. Era la
de Drake, ya muerto éste.

12 1880.—En Cuba, en Quemado Bajo,
el primer batallén expedicionario de Infante-
ria de Marina derrota a una muy fuerte parti-
da de mambises.

13 1810.—Cerca de Chiclana (Cddiz), el
A. F. Mieres, con 20 marineros y nueve
soldados del regimiento de Irlanda, protegida
su cafionera por cuatro mads, efectiia la vola-
dura de la posicion enemiga de Monte Corto.

14 1865.—Llega a Montevideo la fragata
Numancia, mandada por Méndez Nifez. Es
muy celebrada su hazafia. Es la primera vez
que un barco acorazado se aventura en cruzar
el océano Atldntico.

15 1741.—Empieza el ataque a Cartage-
na de Indias la escuadra del almirante
Vernon. Se distingue en la defensa Blas de
Lezo, que habia mandado en la defensa del
aio anterior, ya mutilado. tuerto, manco y
cojo. en combates anteriores.

16 1755.—El C. N. Barceld, con sus
jabeques, en la ensenada de Melilla, apresa
cuatro buques de esta clase a los berberiscos.

17 1810.—En el Plata, el capitdn de
fragata Michelena defiende bravamente la
colonia de Sacramento con tan s6lo 200
hombres. Resiste hasta que recibe orden de
retirarse a Montevideo. Se le concede la
Laureada Real de Marina.

18 1817.—En Nueva Espana, en Soto de
la Marina, el teniente de fragata Pavia prepa-
ra los botes de la fragata Sabina, para al
amanecer atacar al bergantin Neptuno, de los
insurgentes, del cual se apoderaran,

19 1763.—Siguen los ataques al castillo
del Morro, de La Habana. Defienden la forta-
leza dos capitanes de navio, Velasco y
Gonzilez de Bassecourt (éste como segundo).
Se cubren de gloria las tropas de Marina.

20 1741.—EI T. N. Alderete, de los bata-
llones de Marina, realiza una muy honrosa
defensa de las baterias de San Felipe y de
Santiago, en Cartagena de Indias, batidas
por 75 cafiones de los buques antes de ser asal-
tadas. Se retira con muy pocos supervivientes.

21 1821.—La fragata Arefusa, en aguas
de Cuba, apresa a un bergantin insurgente
colombiano, armado de diez cafiones.

22 1822.—En el puerto de El Callao, la
escuadra espafiola rechaza el ataque de una
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insurgente chilena mandada por Lord Cochra-
ne. que les lanza brulotes que son evitados.

23 1810.—El capitan de fragata Monte-
verde, en Venezuela, con una columna, en
gran parte de tropas de Marina, toma la capital
Caracas después de vencer dura resistencia.

24 1876.—El gobernador general de Fili-
pinas, contralmirante Malcampo, se apodera
del pueblo de Mainbung. Ello es precursor de
la toma de toda la isla de Jolo.

25 1527.—FEn el Maluco sigue la guerra
entre portugueses y espaioles. los primeros
ayudados por los indigenas de Tidore y los
segundos por los de Terrenate, Se distingue
en los combates el capitan Urdaneta.

26 1874.—Gloriosos combates en San
Pedro Abanto, no lejos de Bilbao, en la guerra
carlista. El 2.2 batallon del 1.7 regimiento de nues-
tra Infanterfa de Marina gana para su bandera la
corbata de la Cruz Laureada de San Fernando.

27 1729.—En estos dias se va coronando
la obra del intendente general de Marina José
Patifio, constituyendo una gran flota para el rey
Felipe V. En 1717 ya habia creado la Compania
de Guardias Marinas y los batallones de Mari-
na; siguieron las brigadas de Artilleria.

28 1814.—En el Uruguay tiene lugar el
combate del Arroyo de la China; nuestras
fuerzas estin mandadas por el capitin de
navio Jacinto Romarate, uno de los mas
valientes oficiales de nuestra Armada.

29 1625.—La escuadra de Fadrique de
Toledo, en aguas del Brasil, ataca a San
Salvador y toma la plaza. Rechaza después
los ataques de una {lota holandesa que viene
en socorro de los vencidos.

30 1798.—En Algeciras, el jefe de escua-
dra Bruno de Hezeta, al frente de 19 lanchas
cafoneras y obuseras, acercandose mucho a las
baterias de Gibraltar, las bate cumplidamente.
causandoles grandes destrozos,

31 1866.—Bombardeo de la plaza de
Valparaiso como castigo a ofensas inferidas
al honor de Espafia. Se efectiia a pesar de la
amenaza de las escuadras inglesa y america-
na, superiores en fuerza a la de Méndez
Niinez. Este dice que si se interponen serdn
tomadas como enemigas, «Espana —dice una
vez mas— prefiere Honra sin Marina a Mari-
na sin Honra»... y no se interpusieron.

CAPITAN MARVAL
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Los destructores Huesca, Teruel y Melilla, acoderados en el muelle de Palma de Mallorca
durante nuestra Guerra Civil. (Foto: coleccion: L. Suevos).
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“Curiosidades que dan las escrituras antiguas, quando hay pacien-
cia para leerlas, que es menester no poca’.
Ortiz de Ziiniga, Anales de Sevilla, lib. 2, pag. 90.

26.347.—El collar de las islas
Ya, de por si, este nom-
bre irradia poesia. Co-

i mo todo en las Hawai,

Collares madrepdricos, estos seres, aqui, de
delicado color rosdceo. Collares de flores en
los «leis» con que se da la bienvenida al
viajero pronunciando un suave alhoa.

Presentamos una estampa que ya se ha
hecho universal con el surfing, deporte tan
extendido hoy por el mundo. Entonces (1935)
estaba vinculado a los indigenas y a algtin
deportista americano. Vieja foto, pues, la
nuestra,

Estos indigenas eran los descendientes de
los guerreros del rey Kamehamea, que por su
empuje merecio ser llamado «el Napoleon de
las Hawai».

2004]

Cerraré estas cortas lineas con la palabra
alhoa, que tantas cosas quiere decir y que
vale para despedirse.

C.M.-V.
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26.348.—Timbales
De aquesta guisa (véase

m la ilustracién) eran los
T que se armaron en Fe-
rrol cuando se realzaron las procesiones de
Semana Santa y del Cristo de los navegantes,

éste en la iglesia del Socorro, en el puerto
viejo. Los hubo de marineria y de Infanteria

de Marina, y ...ja fe que sonaban fuerte al no
tener el que los batia que llevarlos por si!

Capitin Marval

26.349.—Pintores de Trafalgar
No cabe duda que el
combate de Trafalgar

@ —cuyo doscientos ani-

versario se cumplird el préximo afio— ha sido
fuente de inspiracion de historiadores, poetas,
novelistas y bidgrafos. Los pintores no iban a
ser menos, y son numerosos los que con sus
lienzos y acuarelas tratan de revivir aquel tan
glorioso como desafortunado combate. Entre
ellos destacan nombres tan conocidos como
Monledn, Cortellini, Cuende o Banis, acredi-
tadas paletas de la pintura naval.
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Destacamos, sin embargo, el realizado por el
marino de la primera mitad del siglo x1x José
Halcén de Mendoza y que se conserva en el
Museo Naval, en el que bajo el titulo de
Combate de Trafalgar, representa la fase
inicial de la batalla con mar gruesa, marejada
de fondo, los buques ingleses a barlovento y
la escuadra combinada formando una larga
linea irregular en marcacién amurada a babor
navegando al norte. en la que hay navios que
atin no han ocupado su puesto.

El cuadro —muy vistoso de colorido—
tiene una cartela con la siguiente inscripeion;
Combate de Trafalgar. Sostenido el 21 de
octubre de 1805 por las Escuadras combina-
das de Espaia y Francia contra la de lu
Gran Bretana, siendo mandadas por el
Teniente General Espaiiol Federico Graving,
el Almirante Francés Villeneuve y el Vice
Almirante Ynglés Nelson. Lo trazé v lo pintd
por orden del Excmo. Sr. Conde de Salazar,
Secretario de Estado del Despacho Universal
de Marina y con presencia de datos oficiales
Dn J. M. Haleén Oficial de la Real Armada.

1@ 1
26.350.—Miseria

Con fecha 9 de octubre
de 1816, daba parte el
capitdn general del
Departamento Marmmo de Cddiz al ministro
de Marina, que transcribimos:

«BExemo. Sr. En el dia de ayer se da parte
al Comandante militar de Marina de Cidiz de-
haber fallecido en aquella noche repentini-
mente el Capitdn de Navio D. Benito Basabe,
sin haberle encontrado en su persona y casi
un medio real con que poder dar sepultura
su caddver, pudiéndose atribuir su muerte 4 la
miseria en que vivia.

De esta suerte viven, fenecen y terminan
sus tristes dias, por una serie de desgracias,
los beneméritos ¢ imcomparables oficiales de
Marina, y en este espejo miran su lastimosa
suerte los que por una providencia singular
sobreviven.»

Esto de «Marina poca y mal pagada»,
atribuida al «Deseado», fue durante muchos
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afos desgracia que todos los marinos, desde
capitan o paje, sufrieron sin una queja ni
lamentacién, anteponiendo siempre el deber a
todo.

J.E.G.
26.351.—Falta de efectivos

El Real Decreto de 27 de
octubre de 1820, ante la
falta de efectivos de
marineria, obligaba a los ayuntamientos a
confeccionar relaciones de todos aquellos
convecinos que, por haberse concedido liber-
tad de pesca y navegaci6n para todos los
espaioles, faenasen en la mar por su cuenta y
sueldo, los cuales se verian obligados a
encontrarse en disposicion de servir en la
Armada en caso de ser llamados, y casi siem-
pre lo eran, desde los 18 a los 40 afios, excep-
to si eran capitanes, patrones, empresarios o
capataces.

A.A.R.

26,352, —Diferente
Si, muy diferente es lo
que rodea al mando en

' combate ahora a lo que

le rodeaba a finales del siglo x1x. Pocas
comunicaciones habia.
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No solamente se trata de la existencia de
un CIC, sino que los almirantes no se prote-
gian del fuego enemigo metiéndose en la
torre blindada dispuesta al efecto.

De modo semejante al que muestra la
fotografia del acorazado Pelayo, iban Cervera
y Concas, en el Teresa, en Santiago de Cuba,
resultando gravemente herido Concas, el
comandante del buque.

En la foto vemos. al pie del puente, el
gobierno a mano, con los marineros que
habrian de manejarlo en caso necesario.

C.M.-V.

26.353.—Correspondencia

oF 55 Entre la que sostuvo
== José Vargas Ponce, ilus-

tre marino e historiador,
con Félix Amat, obispo in partibus de Palmi-
ra, figura una carta que éste le envié a aquél;
en ella recoge un epigrama, del cual, parece
ser, fue el autor, titulado ; Cudales fueron los
tres séptimos que nos quito Bonaparte?, el
cual por lo curioso transcribimos; se refiere a
la Guerra de la Independencia, y llegd a
adquirir gran popularidad. Veamos:

«Tres séptimos nos quitd

Bonaparte en un momento:
Un Rey, un Papa, y el uno
De los divinos preceptos.»

Los tres séptimos que nos quitd fueron el
rey Fernando VII, que se llevé cautivo a
Francia; el papa Pio VII, que igualmente tuvo
preso cerca de Paris, y el VII Mandamiento
de la Iglesia, suprimiendo el pago de los diez-
mos y primicias.

LF.G

26.354.—Héroes olvidados

@ Bien pudiéramos incluir
en una lista de ellos a
Francisco de Cuéllar.

Mandaba tres galeones de los restos de la

Armada de Inglaterra, con los que se refugié
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en la bahia de Sligo (Irlanda) el 20 de
septiembre de 1588. Pero a los cinco dias
arreci6 el fortisimo temporal y los hizo garrear
destrozandolos contra la costa en menos de
una hora junto con 300 hombres de su dota-
¢ién; unos mil mds se ahogaron al intentar
ganar tierra a nado. Cuéllar, con una pierna
fracturada, reunié a los ndufragos que pudo,
incorpordndose en Leitrim a las fuerzas del
irlandés MacClancy, alzado en armas contra
Isabel I de Inglaterra. Y atin tuvo dnimos para
defender con éxito al frente de los suyos el
castillo de Rossclogher, en medio de una
tremenda tormenta de nieve, contra el isabeli-
no Sir William Fitz William, que habia pro-
clamado que exterminaria a los espanoles
(hizo lo que pudo: cazé como alimanas a
todos los infortunados ndufragos que encon-
tré dispersos y asesino a los que se entrega-
ron confiando en su palabra de que, a cambio,
les respetaria la vida).

Pese a todo, Cuéllar logro retirarse con su
gente al Flandes dominado por Espana.

G.

26.355.—El obispo Fonseca
En el reinado de los
Reyes Catélicos, don

Juan Rodriguez de

Fonseca, obispo de Badajoz, Palencia y de
Burgos, sucesivamente, fue realmente el
primer ministro de ultramar, pues por sus
manos pasaban todos los negocios de Indias.

AL el

26.356.—Artilleria
El 10 de febrero de
1886 se llevaron a efec-

i to en el campo de tiro

de Torregorda las practicas de tiro con el
canon de 16 cm de retrocarga modelo 1883
de la Marina, construido segiin los planos del
brigadier de Artilleria de la Armada Gonzélez
Hontoria en los talleres que en El Havre
posee la sociedad francesa Forges et Chan-
tiers de la Mediterranée.
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Brigadier Gonzilez Hontoria.

Las prdcticas pusieron de manifiesto el
importantisimo mérito contraido por el autor
de las piezas, al dotar a la Marina con unos
cafiones que a igualdad de calibre son sobre-
salientes en condiciones balisticas, potencia y
facilidad de manejo.

JLA.G. V.

26.357.—Limitaciones en Versalles
El Tratado de Versalles
limité la flota alemana a

% seis acorazados, que no

excedieron de las 10.000 t cada uno, seis
cruceros ligeros, 12 destrcutores y 12 torpe:
deros con 1.500 oficiales y 15.000 hombres.

J.M:AM.-H

26.358.—Errores

Don Antonio Terry y
Rivas, en la portada de
su obra El desvio de la
aguja ndutica, Madrid, 1875, insertaba el
siguiente aforismo original del célebre astrd-
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nomo, fisico y politico francés Frangois
Arago: Les flots nous cachent les errerurs des
pilots, comme la terre couvre les bevues des
medicins. Lo que se puede traducir —pese a
que, en realidad, pilotos en francés se escribe
pilotes— como: «La mar nos oculta los erro-
res de los pilotos, asi como la tierra cubre los
yerros de los médicos».
M. R. B.

26.359.—Marineria militar
Dice el rey en sus Orde-
nanzas de 1802 (re-

ﬂ—é,—- =  dactadas por don Luis

Marfa de Salazar, después ministro de Mari-
na) sobre la militaridad de la marineria: «La
Matricula de Mar de mis dominios se organi-
za y establece. del modo méds adaptable a su
profesion, sobre el pie de cuerpo militar, cual
lo son por su instituto a bordo de mis baxeles
en que se manejan toda clase de armas en
defensa y honor de mi Corona» —hoy dirfa-
mos de la patria—.

Los marineros morian por la patria y por
el rey; sin embargo, su uniformidad no se
generalizé hasta el Reglamento de 1834,
Antes, en 1826, hubo un duradero conato en
los bugues de las Antillas impulsado por el
general Laborde. Todo siguiendo los anterio-
res deseos del marqués de la Victoria.

Se acompaia grifico del Reglamento de
1834 sobre el uniforme de la marineria.

Capitdn Marval
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26.360.—Politica liberal

Durante el régimen
liberal, que clamaba por
la libertad del hombre y
los derechos humanos, las normas que subsis-
tian en la Armada sobre penas y castigos no
solo fueron abolidas, sino que por un real
decreto se ordena que en los arsenales y
buques se apliquen penas corporales aflicti-
vas en proporcion a los delitos cometidos,
con el fin de su correccion.

Asi, los castigos de argollas, zambullidas,
lengua atravesada, azotes y otras bajezas,
quedaban sustituidos por el de palos, aunque
no excederian de treinta, no siendo en ningiin
caso de menos de diez.

Al menos quedaba el consuelo de que
estos casligos seguian vigentes en las arma-
das britdnica y rusa.

AA R

26.361.—Madrid, capital del Reino

En el afio 1559 Felipe 11
trasladé la capitalidad

& del Reino a Valladolid a
l"oledo y "l] afio siguiente la fijé definitiva-
mente en Madrid.

Hasta entonces la capital no habia sido
fija, los reyes residian en distintos sitios y, de
otra parte, las Cortes se convocaban en diver-
sos lugares; asi podemos decir que Burgos,
Valladolid y Toledo precedieron a Madrid
como asientos de la capitalidad del Reino.

Entre los mitos de la Historia hay uno
referido al emperador Carlos V, que afirma
que cuando se enterd de la intencion de su
hijo de trasladar la capitalidad a Madrid,
exclamé: «Si quieres conservar tus estados,
deja la Corte en Valladolid; si quieres aumen-
tarlos, ponla en Lisboa, y si quieres perderlos
llévala a Madrid». ;Dijo algo al respecto el
emperador?, no lo podemos saber, pero la
tltima parte referida a Madrid tiene todas las
trazas de ser un afadido malévolo.

La explicacion mds difundida, aunque
discutible en parte, ha sido que el traslado a
Madrid no obedecié a un capricho, sino que
se fundamenté en razones geograficas, por su
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situacién central en la Peninsula, en una
encrucijada de buenas comunicaciones con la
periferia, asi como por motivos de seguridad
militar de tenerla alejada del riesgo de
ataques procedentes de la mar. Claro estd que
también Toledo o Valladolid respondfan a las
mismas condiciones.

;Habrfa sido un acierto para los intereses
de Espafia contar con una capitalidad mariti-
ma? Es aventurado entrar en ucronifas, pero
realmente en aquella ocasién se perdié la
oportunidad de tenerla —ya fuera Lisboa,
Cédiz o Sevilla—, y cabe pensar c6émo en un
imperio tan extenso, «en el que no se ponia el
sol», las consideraciones geograficas se
quedaron limitadas al &mbito peninsular, pero
sin reparar en la magnitud de nuestras rela-
ciones ultramarinas.

FARHES

26.362.—Deforestacion
,\ Quienes creen que la
/ preocupacién por la
@ deforestacion se debe a

los infatigables ecologistas deben leer lo que
opinaba Cristébal Colén sobre este asunto
en 1494:

«...porque en esta parte occieental de
Jamaica todos los dias, al atardecer, se forma-
ba un nubarrén con lluvia, que duraba una
hora mds o menos, lo cual dice el Almirante
que lo atribufa a las grandes selvas y drboles
de este pais y haber hallado por experiencia
que esto ocurrfa también antes en las islas
Canarias y de los Azores, mientras que ahora,
que se han talado muchas selvas y los arboles
que las embarazaban, no se forman tantas
nubes y lluvias como se engendraban antes».

G.

26.363.—El chulo del Cantébrico
Desde que el 26 de julio
de 1936 el crucero

ﬁle
Almirante Cervera se

hizo a la mar en Ferrol hasta la entrada en
servicio, dos meses mds tarde, del crucero
Canarias, fue aquella la tinica unidad impor-
tante de la Marina nacional que operd en el
Cantdbrico. Durante este tiempo llevo a cabo
una febril y eficacisima actividad, que hizo
que fuera moteado por el enemigo como «El
chulo del Cantdbrico», cosa que a su aguerri-
da dotacién no molesté en absoluto, sino todo
lo contrario.

Crucero Almirante Cervera.
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26.364—El viaje de 1a Kon Tiki
El antropélogo noruego
Thor Heyerdahl y cinco

& compafieros en 1947

parten de El Callao (Perii) con la balsa Kon
Tiki, a vela y aprovechando las corrientes
marinas llegan a Tuamotu después de reco-
rrer 4.300 millas en 101 dias.

J.M."M:-H.

26.365.—Canones

Se utilizaban los de
desembarco, también
para armar con ellos las
grandes lanchas, emplazdndolos en sus proas
firmemente trincados. No se les quitaban las
ruedas. La lancha retrocedia al disparo, asf la
reaccion sobre la estructura era menor. Se
obtenfan asi buenas cafioneras.

En mar Chica, en Melilla, se armaron
lanchas que apoyaron con sus fuegos las
operaciones de las tropas del Ejército que
operaban en las orillas.

C.M.-V,

26.366.—Cuerpo de voluntarios
Con ocasion del asedio
a Cadiz por los britdni-

& cos, ano 1862, Juan de

Perinat, maestro de esgrima de los caballeros
guardias marinas, autor de un importante
trabajo sobre este noble arte, propuso la
formacion de este dicho cuerpo para defender
la «Tacita de Plata».

LE.G.
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26.367.—Escandinavos en América
La presencia de los
escandinavos en Améri-

% ca, pese a los antece-

dentes vikingos, ha sido muy pobre.
Suecia abandond en 1655 su pequefia
colonia en Delaware, bajo presién holandesa.
Dinamarca se mantuvo mds de 200 afios
en las islas Virgenes, hasta que los Estados
Unidos le compraron su parte en 1917.

J. M.* M.-H.

26.368 —Filipinos

> Quizd pampangos (Lu-
‘@ z6n). Eran muy buenos

soldados de Espaifia
(hasta la sublevacion general).

La ilustracién presenta un panquero y un
soldado del Regimiento de Espafia. Como
prenda de cabeza llevan el clisico sombrero
de bejuco, después sustituido por sombrero
redondo de paja (1857).

Cuando se produjo la sublevacién general
no pudo confiarse en los indigenas. La Infan-
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teria de Marina se portd muy bien, pero
también sus soldados indigenas se sublevaron
en el arsenal de Cavite. Se utilizaron mucho
las columnas de desembarco de los buques,
en la guerra en tierra, y en ella se distinguie-
ron los oficiales del Cuerpo General.

La marineria de la Armada tenia marine-
ros filipinos que vestian como los peninsula-
res. Se batieron muy bien tanto a bordo como
en tierra, y después del combate de Cavite
defendieron Manila en los sitios de mayor
peligro.

C.M.-V.

26.369.—Peral y Dewey

El 20 de septiembre de

& 1884 el teniente de

g navio Isaac Peral redac-

t6 el primer esbozo de su idea del submarino.
Cuatro afos después tuvo efecto su botadura,
y en el verano de 1890 se realizaron las prue-
bas oficiales. A finales de ese mismo ano el
Gobierno, «por razones politicas», decidi6
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negar todo apoyo al invento y suspendio los
créditos. Peral pidi6 y obtuvo la baja en la
Armada, y su submarino fue desguazado.

El1 30 de abril de 1898 se librd el combate
de Cavite.

En abril de 1900 la Armada estadouni-
dense compré un submarino tipo Holland VI
y encargé otro. Su almirante mds antiguo,
George Dewey. dijo:

«S1 los espafoles hubiesen tenido dos
submarinos en Manila, yo no habria podido
tomar ni retener esa ciudad.»

En agosto, el Congreso de los Estados
Unidos ordend la compra de seis submarinos
mds.

G.

26.370.—FEl canonero Temerario

Considerado también

: como crucero-torpede-

ro, con ciertas dosis de

triunfalismo entre los anos de 1894 a 1898,

estaba adscrito a la Estacion Naval del Rio de

la Plata, y en 1896 remont6 el rio Paraguay

llegando hasta Asuncién, convirtiéndose en el

primer buque espafiol que por via fluvial

llegé a esta ciudad, lo que constituia una

hazana de no poco mérito, dadas las peligro-

sas condiciones del rio en algunos de su§
tramos.

Como consecuencia de la guerra con los
Estados Unidos, el Gobierno uruguayo le
recomendd abandonar sus aguas, pero para
evitar que a su salida fuese presa ficil de los
buques americanos se le concedieron treina
dias de asilo por averfas a partir del 14 de
julio de 1898, zarpando el 11 de septiembre
desde Montevideo para Cddiz, donde llegé
sin novedad tres meses mds tarde, cuando la
redaccién del Tratado de Paris le dejaba a
salvo de cualquier interferencia yanqui.

A partir de 1900 permanecid «pldcida-
mente» en el resguardo maritimo de Baleares
y Barcelona hasta 1916, en que fue dado de
baja en las listas de la Armada.

AREEE S

[Marzo



VIEJA FOTO

A _

(Foto: coleccion J. A. Manzano).

Fotografia tomada en el Casino de Alum-
nos de la Escuela Naval de Marin con ocasion
de la fiesta del Ciento (*) del ano 1963.

De izquierda a derecha: Alberto Pérez-
Lorente Quirds, Fernando Ferndndez Tapias.
Chiky Ribas Suardiaz, Antonio Rodriguez-
Toubes Nunez () y Miguel A. Manzano
Rodriguez.

El Ciento, uno de los acontecimientos
festivos mas tradicionales de la Armada,
nacié a bordo de la Asturias —la primera
fragata de hélice de la Armada— en su época
de sede de la Escuela Naval Flotante, creada
por el contralmirante Juan Bautista Topete en
1869. Dicha fragata, en su dltimo periodo de
vida, permaneci6 fondeada en la ria de Ferrol,
frente a La Grana, formdndose a su bordo

{(*) Ver articulo de R, NovAs, Manuel: Ef
Ciento. REVISTA GENERAL DE MARINA,
septiembre-octubre de 1943,
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generaciones de marineros, siendo la dltima
promocion la 314, ingresada el | de septiem-
bre de 1906.

El Ciento era una fiesta sencilla, infantil
si se quiere, un momento votivo-festivo, que
anos atrds se venia sucediendo en la fragata
Asturias, Escuela Naval, cuando esa cifra
Jjusta de dias eran los que faltaban al as-
pirante para su salida a guardia marina,
abandonando definitivamente la Escuela al
alcanzar la categoria de michi.

La estrofa mds conocida de la cancion
que en aquella ocasién se cantaba, dice asi:

Adios, Asturias
Buque botica

Adias la rica

Ria de Ferrol

Adids a todos

Los que en ti quedan:
Adios, Escuela
Adids, adios.



VIEJA FOTO

A partir de este dia en la pizarra de la
primera clase de los de quinto (semestre) y
por los artistas de esta clase se iba pintando
en el encerado el nombre de una de las cien
estaciones del ferrocarril antes de llegar a la
de Cddiz, y el niimero 100, 99, 98..., segiin
los dias que iban transcurriendo, pintdndose
ademds algo alusivo, que el profesor veia a
su entrada y refrendaba con sus sonrisas.

El domingo siguiente al del Ciento se
reunian en almuerzo intimo en el hotel Suizo
la promocion del quinto semestre; antes ha-
bian pasado por la sastreria de Allegue
—que vistio a tantisimas promociones— a
tomarse medida de la levita...

En la Escuela Naval de Marin la fiesta del
Ciento se celebraba en el fin de semana més
proximo a los cien dias antes de dejar la
Escuela para embarcar en el Juan Sebastidn
de Elcano. En sus épocas de mayor esplen-
dor, décadas de los 50 y 60 del pasado siglo,
se celebraba una representacion de cuadros

satiricos sobre la vida de la Escuela, donde se
hacia un repaso, en clave de ironia, a la actua-
lidad escolar de los tltimos meses. La fiesta,
mitad critica seria, mitad explosion de humor,
donde nadie se salvaba siendo el centro de las
burlas los protos mds caracterizados. Tales
representaciones se celebraban incluso en el
cine-teatro de Marin, como la de 1959. Al
afio siguiente la representacion se celebro en
la clandestinidad, aunque consentida, en el
Salén de Estudios, al ser censurada por
el mando la tragedia griega «Agamenon, rey
de los griegos, visita la Escuela Naval», con
claras referencias a la visita que habia girado
a la Escuela Naval el entonces ministro de
Marina, almirante Abarzuza, una visita
de inspeccion de las que pasan a la leyenda
—dado el cardcter resolutivo de este buen
ministro— y de las decisiones que sobre el
terreno fue tomando para remediar las cosas
que no estaban a su gusto.

Ademais de tales jocosas representaciones
se celebraba un baile de gala, al que asistian

L A W o - -
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Asturias, Escuela Naval Flotante, y Villa de Bilbao, Escuela de Aprendices Marineros.
{Museo Naval, Madrid).
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Comedor de la Asturias en la época de la Escuela Naval Flotante,
(Museo Naval, Madrid).

las mds distinguidas y jovenes bellezas, todas
ellas «gente conocida» de la sociedad de
entonces (todavia se celebraban las puestas
de largo) de Pontevedra, Vigo, Ferrol, Santia-
go, Villagarcia e incluso de Madrid, muchas
de ellas novias celosas que no estaban
dispuestas a que sus flamantes guardias
marinas cayeran bajo las sutiles redes del
proverbial encanto de las féminas gallegas,
con el meloso acento de la lengua de Ro-
salia.

Hoy en dia El Ciento se sigue celebrando,
sin la representacion satirica y jocosa, sélo
con el baile. A Marin acuden novias y parejas

de todos los lugares de Espana y del extranje-
ro, v hasta incluso alguno de los novios de las
damas guardias marinas, ademds de algin
ligue conseguido a traves del «chateo» por
internet. La fecha de la celebracion se adapta
al calendario del puente més apropiado: el del
Pilar, Todos los Santos o la Constitucidn.
Hay que adaptarse a la época de las platafor-
mas digitales y de las webs. Ha sido una
constante en la Armada saber encapillar la
estacha de la modernidad en el noray de
la tradicion.

S.N.

2004]
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Los flechas navales de Ceuta dando la bienvenida al crucero auxiliar Mar Cantdbrice, al atracar
al muelle de aquella ciudad, el 8 de diciembre de 1937. (Foto: coleccion L. Suevos).

208 [Marzo



iSOY DON

Conocida fue la acusada persona-
lidad que en vida tuvo el almirante
don Faustino Ruiz Gonzilez, que en
todos los destinos de su dilatada y
brillante carrera dej6 la impronta de
su cardcter. Gobernador general de la
antigua Guinea Espainola (hoy Repu-
blica de Guinea Ecuatorial) durante
muchos afios, ejercié una especie de
«virreinato», en el mas noble sentido
de la palabra, desde el que infundia
respeto y admiracion, pero también
era muy querido por peninsulares y
nativos de aquellas lejanas tierras,
que en la época de los dltimos afios
de la década de los cincuenta y
primeros de la de los sesenta era
cominmente conocida como «la
Suiza africana».

Don Faustino no estuvo ya
presente en el proceso de autonomia
de la regi6n ecuatorial (del que tal
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FAUSTINO!

vez no le hubiesen gustado determi-
nados aspectos), pero el peso de su
gestioén contaba mucho en el desarro-
llo del territorio, y las sélidas bases
de orden y autoridad que habia
implantado facilitaban su evolucién y
franqueaban muchos caminos que
con otro comportamiento hubiesen
sido de dificil acceso.

Entre los primeros consejeros del
régimen autonémico establecido
figuraba como vicepresidente el anti-
guo alcalde de Mongomo, Francisco
Macias Nguema, que después seria el
primer presidente de la Republica de
Guinea Ecuatorial, tras la proclama-
cién de su independencia. Hombre
inquieto, contradictorio y confuso
(quien esto suscribe lo conoci6 bien),
derivo casi de inmediato a un radica-
lismo exacerbado que causd no
pocos problemas, tanto a su antigua
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ANECDOTARIO MARINERO

Don Faustino Ruiz Gonzilez.
(Foto: ORP, Armada).

metropoli como a su nuevo pais. Mds
antiblanco que antiespafiol por
complejos raciales, ejerci6 una politi-
ca vengativa de enfrentamientos y
tensiones que tuvo como es sabido
un triagico final a costa de su propia
vida. Pero no es éste el caso que nos
ocupa.

Una vez investido como presiden-

te, Macias, para reafirmar una autori-
dad puesta en entredicho, llend las
pdginas del Boletin Oficial de
Guinea de titulos y atribuciones tales
como general en jefe de las Fuerzas
Armadas, protector de la cultura,
benefactor de la patria, con rimbom-
bantes decretos de enrevesada litera-
tura, pero que a sus connaturales
debian dejarlos poco menos que
frios. Por eso, en sus primeras visitas
a los pueblos de Fernando Poo y Rio
Muni (y yo tuve que acompanarle
varias de ellas), al final de todos sus
discursos, siempre de marcado tinte
anticolonialista, terminaba con una
frase de facil entendimiento para los
oyentes:

«jPorque ya sabéis, yo aqui, Fran-
cisco Macias, soy don Faustino!»

Con ello queria dejar sentado un
principio de autoridad que sus
nuevos y pomposos titulos no le
concedian, y que el nativo pamue,
bubi o combe, recibia con un «uh,
uh, uh» més de temor que respeto,
mads de recelo que de admiracion,
porque, evidentemente, aunque la
frase le viniese al pelo, Francisco
Macias no era don Faustino ni en ¢l
forro de sus zapatos...

J.CR
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FRANCISCO JOSE RUIZ SANCHEZ

Como ya he manifestado en mds de una
ocasién, el abrir la puerta del Pariol de Pintu-
ras se convierte en una agradable sorpresa no
s6lo por la obra que presenta el artista de
turno, sino también porque en ella se consoli-
da esa realidad que siempre hemos querido
transmitir de lo arraigada que estd en la
Armada esa magnifica aficion a este bello
arte de la pintura.

Hace ya algunos meses visité el Instituto
de Historia y Cultura Naval el capitidn de
fragata Francisco Ruiz Aldereguia, actual-
mente en la reserva y dedicado a otros
menesteres ajenos a la Armada y desde la
siempre afiorada Galicia. El es pintor, y en su
dia saldrd en este Paiiol si asi lo desea. Pero
lo cierto es que transmitié mi peticién a su
padre, el capitdn de navio Francisco José
Ruiz Sdnchez, en situacién de retiro, que me
escribié para que los «estibase» en el Pafiol,
estiba que cumplo con muchisimo gusto no
s6lo por su persona, sino también por su obra.

La carta a la que hago referencia revela
una actividad poco comiin para los trienios
que retine (junio de 1920), un gran sentido
del humor, que sin duda es una de las cuali-
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Franciseo José Ruiz Sdnchez.
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PANOL DE PINTURAS

dades que le hace estar en esa linea de trabajo
constante.

Se considera mds que «marino pintor»,
como manifiesta, un marino que pinta y que
es lo que hace importante esta aficién, en
general, dentro de la Armada.

Como en muchos casos, «Paco Pepe»,
nombre con el que se le conocia en su entor-
no més cercano dentro de la Armada, heredé
esta aficién de su madre, de la que aprendid
viéndola pintar, herencia que no sélo consis-
tié en los genes que transmitieron esa tenden-
cia, sino también en su caja de pinturas.

Es evidente también la influencia que el
entorno ejerce sobre el artista, y asi, en su
nifiez, recibe el impacto de la costa de Anda-
lucia, con esos pueblos que ciegan con su luz
y sus playas mediterrdneas de singular be-
lleza.

Mis tarde viene a Madrid, donde recibe
escasas clases de pintura, y aqui le sorprende
la guerra, que como €l dice le une y liga a la
Armada y a la mar para toda la vida.

Al referirse a su obra, compara a los
miisicos que «tocan de oido» y se autositia
diciendo que él pinta «de ojo», afirmacién
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que considero fruto de su modestia, ya que su
obra, a juzgar por las fotografias, revela un
buen «ojo» para esto de la pintura.

Cuenta Paco Pepe con gracia la anéedota
sucedida en Tuy cuando era comandante del
Fradera, y que con ocasién de una tombola
benéfica, nutrida con regalos de los ciudada-
nos, pusieron una obra suya como primer
premio (segtin €l debido a su cargo). Le toco
a un rapacifio, que cuando se lo entregaron
manifestd su desilusién infantil diciendo:
jPues yo preferia una lata de melocotén! Para
que no se fuera con el trauma le dieron su
lata.

Durante el curso de Armas Submarinas
que efectué en Séller tuvo tiempo de combi-
nar los estudios, con mucha dedicacion a la
pintura, a escribir, sin dejar por eso de explo-
rar las maravillas de la isla, jugar al bridge,
etcétera, circunstancia que ahora, pasado el
tiempo, le parece imposible el alto rendimien-
to de horas, como en todas partes de 60 mi-
nutos.

Es gran aficionado también a la escritura,
posee dos premios Virgen del Carmen y ha
terminado once libros sobre temas diversos,
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como narraciones, sucesos e historias, con un
ambiente marinero o familiar.

Como confiesa no ha hecho ninguna
exposicion cara al piblico, pero tiene obras
dispersas por casas de familiares, amigos y
conocidos, bien porque quisieron llevarse
algunas o porque €l mismo se las habia envia-
do; en su casa, el salon de la comunidad de
vecinos cuenta con 16 obras suyas.

Pintor de éleos; su estilo es figurativo y
sigue en general una linea academicista, alter-
na en la realizacién de marinas, calmas
chichas con botes plicidamente fondeados
con otro tipo de mares mds alterados, una
gran marina con el Juan Sebastidn de Elcano
en la lejania, que nos hace revivir afos de
juventud, un velero que capea un temporal
con buen colorido y factura. No ha dejado
olvidados los paisajes donde la naturaleza se
deja ver con su placidez, lejana a la gran
ciudad, y la multitud de verdes propios del
campo.

Rafael ESTRADA
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«Bigdecksofflrag». (Foto: remitida por GD J. M. de Lara Muiioz Delgado).
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RESCATE EN EL MAR
DEL NORTE: UNA PELICULA
DE ACTORES

Al hilo de la vieja tradicion de Hollywood
de siempre. que limitaba (o ampliaba) sus
posibilidades en un buen y espectacular
reparto, Rescate en el mar del Norte (Ffolkes,
Andrew W. McLagen. Estados Unidos. 1979)
se funde y a la vez se unifica en el reparto, en
la exhibicion de actores. quizd algunos de
ellos discutidos y discutibles (aunque no. por
supuesto, James Mason. que sobrevuela con
rotundidad. creacion y talento en compaifiia
de Anthony Perkins y Roger Moore).

Es ésta una nueva version actualizada a
los tiempos que corren. que quiere decir
devaluacion pura y simple pasada por los mds
descarados filtros de la comercialidad a la
hora de la explotacion mundial del producto,
de la vieja férmula. la cldsica. el lHamado
star-system, donde podian aparecer en titulos
de créditos (todos juntos y a la vez) Gary
Cooper. Robert Mitchum. Ava Gardner o
Montgomery Cliff, por ejemplo. Hay mads.
como hay otros titulos y otros actores-actrices

2004

en el esplendor de su carrera y de su biogra-
fia. En aquel entonces la formula era propo-
ner en una misma pelicula actores de primera
categoria. Una forma de demostrar la poten-
cia, la fuerza comercial. el desarrollismo
cinematogrifico a los mds altos niveles. Si
bien Spencer Tracy con su sola presencia
daba contenido (y dolares) a la pelicula. en un
arriesgado juego de fantasia y poder se le
anadia el de Katherine Hepburn. O Burt
Lancaster. En el Hollywood de los sesenta y
setenta, clara época de declive del cine norte-
americano. no habfa mds solucion que unifi-
car antiguas viejas glorias al objeto de poder
rentabilizar el producto. Quiero decir que a
John Wayne habia que ubicarlo en pantalla,
al lado de Rock Hudson. y al revés. En solita-
rio ninguno de los dos, pese a tratarse de
inmortales intérpretes de La diligencia, El
hombre que mato a Liberty Valence, Confi-
dencias a medianoche o Gigante, podia dar
coherencia y dividendos a la cinta. Andrew
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CINE CON LA MAR DE FONDO

McLagen, hijo de actores, el fordiano Victor
McLagen, es experto en fichar para un mismo
producto a intérpretes de primerisima fila.
Antecedente de Rescate en el mar del Norte
fue Asalto al tren blindado, con los ya citados
John Wayne y Rock Hudson, dos actores
juntos absolutamente impensables en otras
circunstancias, pero que en el ano del rodaje,
1972, era ya de lo mas normal. Intento, pien-
s0, finalmente baldio, frustrante de revitalizar
la industria alicaida frente al impulso de la
television, de los ya arcaicos, decadentes
estudios situados en la parte vieja de la
ciudad de Los Angeles. Al paso de los afios,
cuando oficialmente pudo certificarse la
defuncién del Hollywood de siempre,
la férmula, el sistema, entré en desuso e,
inmediatamente después, en el olvido.
Rescate en el mar del Norte se inscribe en
el subgénero de los terroristas. Recuérdese el
terrorismo politico desarrollado de forma
violenta y a nivel internacional en los albores
de los afios setenta. En su aspecto formal y
desarrollo filmico, de lenguaje en los pardme-
tros de secuestros, ¢l chantaje o la amenaza
popular, la cinta era muy propia de aquellos
anos. Fuera de un posible contexto politico, la
pelicula, segin podemos leer en su hoja de
rodaje, «trata la historia de un comando
contratado por el Gobierno britdnico al objeto
de liberar una plataforma petrolifera en el
mar del Norte que ha estado secuestrada por
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un grupo de delincuentes...». Intereses, pues
petroliferos ingleses en juego cuando un
audaz comando, capitaneado por Anthony
Perkins, se apodera de la plataforma citada, y
una vez toda la estructura bajo férreo control
se pide el rescate, que lGgicamente es cuan-
tioso. Es entonces cuando entran en accitn
los otros actores de importancia, Roger
Moore, un civil experto en actividades y
luchas contra el terrorismo, y James Mason,
al mando del Almirantazgo de S. M. y perso-
naje imprescindible a la hora de manejar (y
de utilizar) las piezas de este complicado
rompecabezas, Inspirdndose en un correcto
guidn no exento de topicos y de convencions-
lismos al uso —no se olvide que Rescate en
el mar del Norte era una cinta de aven-
turas—, su director traza con habilidad una
labor de rodaje estudiada y planificada al
objeto de llevar finalmente la nave a buen
puerto, seguro de resguardo y amparo. Conte-
nido en las secuencias de accion y violencia,
mads suelto y ligero, menos rigido en las esce-
nas de interior, su fidelidad al oficio y a la
profesionalidad se ponen en evidendia y a las
claras a lo largo del metraje, intensifica la
accion y ofrece sus buenos grados de tensidn,
en especial en las escenas finales cuando el
comando antiterrorista decide dar su, al pare-
cer, definitivo golpe de gracia.

En el terreno interpretativo, sin la menor
sombra de duda o de vacilacion, quien $¢
lleva el gato al agua es James Mason. Extra-
ordinario actor de cardcter, de soporte, su
estrella siempre brill6, y en ocasiones muy
nivel del Stewart Granger de turno. Tenemos
tres excelentes muestras: El prisionero de
Zenda, Con la muerte en los talones y La
caida del imprerio romano. Roger Moore fue
célebre televisivo, al dar vida al celebérrimo
personaje, El santo. En el momento del roda-
je cobré vida filmica al ser un muy especial
James Bond 007, agente secreto de S. M. con
licencia para matar, Cierra el bloque el siem-
pre psicético-neur6tico Anthony Perkins,
lanzado a la fama a base de tres peliculas
extraordinarias: La gran prueba (William
Wyler), Psicosis (Alfred Hitchcock) y El

proceso (Orson Welles).

Toni ROCA
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SHACKELTON Y EL ENDURANCE

Siempre hubo aventureros atraidos por
grandes espacios —altas montafias, amplios
océanos, grandes desiertos o enormes masas
de hielos polares—, y su exploracién ha sido
para ellos su meta y su razén de ser. Uno de
estos romédnticos protagonizd entre 1914 y
1916 una exploracién a la Antdrtida que
sobrepaso con creces lo que llamamos «al filo
de lo imposible»; fue Ernest Shackleton
(1874-1922), que pasé a engrosar las filas de
la leyenda para ser reconocido como uno de
los grandes exploradores del continente sur, y
su efigie y sus aventuras suelen aparecer en
los dmbitos de la filatelia polar.

LAN-CHILE

x
TNV OLO I

Cincuenta aniversario del rescate de la expedicion
de Shackleton.
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CocnmmATING T MILLENMIVM

Shackleton y la expedicién remolcando un bote por
el hielo.

Nacido en Irlanda en 1874, desde muy
joven demostré su espiritu aventurero, Con
16 afios se enrol6 en la marina mercante, mas
tarde fue periodista, hombre de negocios, y
entré en politica. Pero la aventura era su gran
vocacion y el Sur su meta. En 1903 acompa-
fi6 a Scott en su fallida exploracién al Polo
Sur, y en 1907 lo volvié a intentar por su
cuenta sin conseguirlo. Cuando Amundsen
conquisté dicho polo en 1911, Shackleton no
se desanimé e ideé una nueva aventura:
cruzar la Antartida con trineos de perros a lo
largo de unas 1.800 millas en parte inexplora-
das. Creé la Trans-Antartic Expedition y se
hizo con el Endurance, un velero de tres
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LA MAR EN LA FILATELIA

Shackleton y la Antirtida.

palos y poco mds de 300 toneladas. con una
mdguina con la que podia alcanzar los nueve
o diez nudos. Su plan era desembarcar en el
mar de Weddell. recorrer la Antirtida hasta el
mar de Ross y alli embarcar de nuevo.

Los preparativos comenzaron en
1913, pero no los hizo piblicos hasta enero
de 1914 en que pidié voluntarios. Hubo
mis de 5.000. de los que en principio selec-
ciond 56. También empezo a recaudar fondos
por diferentes procedimientos. entre ellos
emisiones filatélicas. A finales de julio
de 1914 todo estaba listo. pero se avecinaba
una guerra v Shackleton ofrecio su barco y
sus hombres al Gobierno inglés para los fines
que considerase oportunos. Su ofrecimiento
no fue aceptado y se autorizo el viaje, por lo
que el Endirance zarpo rumbo a Sudamérica
en agosto. Shackleton embarco en Buenos
Aires. efectud los dltimos preparativos. y el
26 de octubre salié hacia la isla Georgia del
Sur con 28 hombres a bordo. entre ellos
Worsley (capitan del Endurance). un gedlo-
o, un fisico, un meteordlogo. un bidlogo.
dos médicos. y el fotégrafo australiano Frank
Hurley. que con sus instantaneas y su cronica
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escrita aporto unos excelentes documentos de
la expedicion. muchos de ellos utilizados para
disenar sellos que recuerdan este viaje.

Tras una corta estancia en Georgia del
Sur. la expedicion partio el 5 de diciembre. y
comenzd un periodo de 497 dias sin tocar
tierra. El Endurance se dirigié al mar de
Weddell y estuvo a punto de tocar el conti-
nente antirtico, pero los hielos se lo impidie-
ron y comenzaron a empujarlo hacia el oeste,
A mediados de enero de 1915 ya estaba ro-
deado por masas de hielo, que en poco tiem-
po lo inmovilizaron, impidiéndole maniobrar.
Durante nueve meses el barco derivi, prime-
ro hacia el sudoeste y luego hacia el norte.
Los exploradores pasaron a bordo la noche
polar sin poder comunicarse con el mundo
por tener la radio inutilizada. Shackleton
demostro su calidad de lider. y su espiritu y
alta moral fueron claves para que la dotacion
pasara aquel tiempo sin grandes problemas de
convivencia. dedicados a leer. charlar. practi-
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Shackleton y el Endurance.
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car deportes y juegos de saldn. ejercitar a los
perros, y realizar mediciones cientificas.

Poco a poco la presion del hielo deteriora
el barco, y a mediados de octubre los intensos
crujidos anunciaban su cercano hundimiento,
por lo que la dotacion desalojo el Endurance
tras desembarcar todo lo de utilidad provisio-
nes, materiales. equipos, perros y los tres
botes salvavidas (entre ellos el filatelizado
dames Caird). El 27 de octubre el barco se
hundid en 9°5° Sy 51 30" W. tras haber reco-
mrido cast 1,200 millas atrapado en su blanca
mortaja. Los expedicionarios quedaron a la
deriva sobre los hielos. Arrastraron los botes
y pertrechos en busca de mar abierta. acam-
paron en un par de ocasiones. y avistaron
la isla Elefante. a la que llegaron el
17 de abril de 1916 tras siete dias de navega-
¢ion en los tres botes. y donde acamparon.
Era un lugar inhdspito y deshabitado. pero
también fue la primera tierra que pisaban
despues de 16 meses.

Si hasta aqui la hazana resultaba increi-
ble. atin quedaba una parte que parecia
imposible, y que sin embargo fue un éxito.
Consistio en ir en uno de los botes desde
isla Elefunte hasta Georgia «del Sur para
pedir auxilio. Nada menos que 800 millas
en linga recta. en un mar que no era precisa-
mente una balsa de aceite, El James Caird
partio el 24 de abril con seis hombres (Shac-
Kleton. Worsley y cuatro mis). Con los
otros dos botes se improvisaron techos para
cobijar de la forma mds confortable posible
i los 22 hombres restantes. que se las inge-
niaron para esperar el rescate. Tras 17 dias
de dificil navegacion. el James Caird llego
i una zona totalmente deshabitada de Geor-
gia del Sur. Tres hombres quedaron en la
playa y los otros tres (Shackleton. Worsley
¥ olro) comenzaron una penosa marcha de
36 horas por montaias y glaciares. hasta
que ¢l 20 de mayo llegaron a un campamen-
to de balleneros noruegos que les dispensa-
ron un buen recibimiento. En cuanto pudo,
el capitin Worsley partio a rescatar a los
tres hombres de la playa, y Shackleton
comenzo los tramites para el rescate de los
otros 22,

Hubo varios intentos para legar a la isla
Elefante que fracasaron por culpa del hielo.
hasta que el 30 de agosto el vapor chileno

2004

LA MAR EN LA FILATELIA

@ Fa LKLAND ISLANDS

El Endurance prisionere de los hielos.

‘elcho. mandado por el piloto Pardo y con
Shackleton a bordo, lo consiguio y rescato a
los 22 hombres (hecho recordado en sellos
chilenos). El 3 de septiembre. los 28 expedi-
cionarios llegaron a Punta Arenas (Chile)
sanos y salvos de aquella increible aventura.
Habian fracasado en su intento de cruzar la
Antdrtida. pero habian protagonizado una
aventura mucho mas increible. Shackleton
se reveld como un excelente hombre de
mando, se identifico con sus hombres. nunca
perdié su optimismo. se hizo querer, y salié
airoso de una increible prueba. Su espiritu
aventurero siguio vivo. y en 1921 comenzo
su cuarto viaje a la Antdrtida. pero el 5 de
enero de 1922 murié en Georgia del Sur y
fue enterrado en el cementerio de balleneros
noruegos

Esta gran aventura ha dado pie a exposi-
ciones. conferencias, articulos en periGgdicos y
revistas. libros —algunos de reciente publica-
cion, basados en los textos escritos por algu-
nos de los participantes y sobre todo en la
gran coleceion de magnificas fotografias de
Hurley— y a muchos elementos filatélicos:
sellos, matasellos. sobres conmemorativos de
Ascension. Chile, Dependencia de Ross,
Georgia del Sur, Hungria. islas Sandwich del
Sur, Irlanda, Malvinas. territorio antdrtico
australiano, territorio antdrtico britdnico,
Tristan da Cunha y otros.

Marcelino GONZALEZ FERNANDEZ
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Revision de la documentacion para el relevo del comandante de la Agrupacién de Infanterfa de

Marina de Madrid el pasado 14 de enero. En primer plano, de izquierda a derecha: el coronel

Juan Antonio Pardo de Donlebiin Montesino, que entregé el mando al coronel Pablo M. Gonzd-

lez Divila, sentado a la derecha de la imagen. En el centro, sentado, el jefe de la Jurisdiccion

Central de la Armada, vicealmirante Jesds Bringas, que intervino la entrega de Mando. Al

fondo, de pie, oficiales de los diferentes cuerpos de la Armada que actuaron de asesores en la
entrega. (Foto: AGRUMAD).
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LEXICOGRAFIA

(Limpia..., brilla... y da esplendor)

POR QUE DECIMOS «PARA NADA»
CUANDO QUEREMOS DECIR «NO»

Nunca salié una mentira de su boca: hablaba
por los codos. Nunca salio una mentira de su

pluma: escribia a mdquina.

Reparacién reparable

Allf estaba, en la carpeta de entrada.
Como tantos otros escritos rutinarios. Pero
mis ojos desorbitados se clavaron en ese
documento. Sélo en él. En aquél en cuyo
encabezamiento se lefa: Asunto: Reparacion
de material reparable anulada por no ser
posible. Y continuaba: Tengo el honor de
elevar a la consideracion de V. S. el asunto a
los efectos que considere oportunos. Asi, de
golpe y sin piedad. Analicemos: Reparacion
de material reparable, menos mal que es
reparable, porque si no lo fuese... En la
Armada el concepto «material reparable»
tiene matices relacionados con su reingreso
en la corriente de aprovisionamiento; ;por

2004]

Alvaro Paradela.

qué no, entonces, escribir simplemente
«material reparable»? Pero sigue: anulada
por no ser posible. Se anula la reparacién
porque no es posible reparar un material repa-
rable, jpor las barbas y el tridente de Neptu-
no! No seria suficiente con el encabezamien-
to ya citado para, a continuacion, en el texto,
aclarar y concretar, v. gr.: Tengo el honor de
informar que los materiales relacionados a
continuacion no reingresardn en la corriente
de aprovisionamiento, porgue su reparacion
no es rentable (o los motivos que sean),
en vez de la ambigiiedad a la que conducen
los efectos que considere oportunos. Ademds,
el encabezamiento es casi tan largo como el
texto que lo debe desarrollar. Lo bueno si
breve, dos veces bueno, dijo Baltasar
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Gracidn: en los documentos oficiales breve
debe ser el texto, aunque mis el epigrafe que
lo precede. El idioma tiene que ser nuestro
aliado a la hora de informar al mando. A
veces creo que se alfa con el enemigo.

Documentacion de entrada. Direccionar

Al principio cité la carpeta de documenta-
cion de entrada. ;No seria mejor decir carpeta
de documentacién «recibida»? Es curioso.
porque en las carpetas donde archivamos los
mensajes si solemos poner el rétulo «mensa-
jes recibidos». Claro que también tenemos la
mala costumbre de direccionar, incluso redi-
reccionar, los mensajes que deben Hegar a un
destinatario distinto de los que figuran en el
encabezamiento del mismo. Direccionar no
figura en el DRAE. Digamos dirigir o enca-
minar. y por tanto, redirigir o reencaminar.

El abuso de «el mismo»

Si el paciente lector relee el pdrrafo ante-
rior no dudard que he querido referirme al
encabezamiento del mensaje y no al del desti-
natario. Pero hay que tener cuidado con la
anfibologia (1) que se puede producir con el
abuso de «el mismo». Veamos ejemplos: Loy
panoles de repuestos se mantendran limpios.
En las proximidades de los mismos no habrd
material inflamable. En las proximidades ;de
los repuestos o de los pafoles? Otro: Fueron
condecorados los suboficiales v los mandos
de los mismos. Aqui no hay dudas, pero la
perifrasis los mandos de los mismos puede
—y debe— sustituirse por sus mandos; como
en este otro: He solicitado ese destino porgue
tengo posibilidades de que me adjudiguen el
mismeo. Basta decir me lo adjudiguen. Todos
queremos gue nuestros escritos se ajusten con
exactitud a lo que deseamos gque digan;
normalmente no solemos tener esa imperiosa
necesidad con lo que hablamos, porque «las
palabras se las lleva el viento» y casi siempre.

(1) Anfibologia: Doble sentido. vicio de la
palabra, cliusula, o manera de hablar, a que puede
durse mis de una interpretacion (DRAE).

P

si no se entienden, se pueden rectificar sobre
la marcha. Pues. a pesar de ello. es sorpren-
dente que el abuso de «el mismo» se dé preci-
samente en el lenguaje escrito y rara vez en el
hablado.

Interfaz, estandar

Una frase extraida de un informe que lef;
El interface del lanzador de misiles standard
tiene una averia. En ella hay varias observi-
ciones interesantes. Escribo en Word, y he
tenido que forzar el palabro standard porque
el propio procesador de textos la sustituye
automdticamente por la correcta estdndar, El
DRAE admite estdndar, estandarizar. estan-
darizacion y. curiosamente, estandardizar y
estandardizacion. Las posibles variantes
estandard y standard no figuran. Tampoco
interface estd en el Diccionario. Aparece
interfaz, cuyo significado ha sido modificado
en la dltima edicion. Asi. en efecto. en la
vigésima primera decia «(Del ing. interface,
superficie de contacto). f. Electron. Zona de
comunicacion o accion de un sistema sobre
otro», mientras que en la actual figura una
definicion con la que tampoco comulgo total-
mente. aunque es mids apropiada que la ante-
rior: «(Del ing. interface. superficie de
contacto), f. Inform. Conexion fisica o
funcional entre dos aparatos o sistemas inde-
pendientes». Entre otros detalles, me sorpren-
de que en la nueva edicién se haya cambiado
Eletrén. por Inform., ¢no hubiese sido mejor,
en vez de sustituir una por la otra. poner lay
dos?; doctores tiene la ciencia. Pero sigamos,
Interfaz es palabra femenina, por tanto creo
que debe emplearse la interfaz; y si tuviése-
mos que usar el plural me inclino por interfu-
ces, COmMo paz-paces, lenaz-lenaces, sagaz-
sagaces, ete.: pero no interfases.

Oficial de Derrota. Prever

Cervantes. en el Licenciado Vidriera,
juega con la palabra «cortesanax, de tal guisa
que la califica de mujer «mds cortés que
sana». Pues, hablando del oficial de derrota,
un companero del Ejército me dijo cierto dia,
con mucha sutileza y la mayor de las socarro-
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nerias. algo asi: «;Como sois los marinos de
previsores!. hasta tenéis en los barcos un
oficial para cuando perdéis las batallas, Os
admiro. porque hay que prever con antelacion
que esa vicisitud puede suceder». Al margen
de la jocosidad del comentario, prever con
antelacion es una redundancia, porque el
DRAE dice que prever significa: 1. Ver con
anticipacion. 2. Conocer, conjeturar por algu-
nas senales o indicios lo que ha de suceder.
3. Disponer o preparar medios contra futuras
contingencias. Sobra pues el anadido con
antelacion. Y. a remolque de prever, no hay
estachas que sean capaces de soportar los
estrechonazos que produce el empleo de pala-
bros como prevevendo, prevee, prevevera o
preveve.

Palé, palet, pallet, pallete

En la anterior edicion del DRAE solo
figuraba pallete. que para nada significa
plataforma de tablas, sino una muy marinera
acepeion: «(Del fr. paillet). Tejido que se
hace a bordo con hilos o cordones de cabos y
sirve de defensa contra el roce o golpeo de
ciertas partes del bugue». La actual edicién
del diccionario incorpora palé: «(Del fr.
palée). Plataforma de tablas para almacenar y
transportar mercancias». Obséryvese que cada
una procede de una palabra distinta en fran-
ces. Aunque para nada estoy de acuerdo con
que la plataforma de todos los palés sea de
tablas (hay palés metdlicos). Debemos. pues.
emplear palé, y olvidar otros vocablos bastar-
dos como el tan comin palet que. 1al vez, se
haya generado a expensas de pallete. Y para
nada, también. debemos usar paletizar como

LEXICOGRAFIA

«colocar en palés». En la nueva edicion del
DRAE no encuentro un verbo de un solo
vocablo. Por ello sugiero empalear —en
sintonia con ejemplos como: de pared empi-
redar—, y para nada «palear», que estd regis-
trado en el diccionario con el significado de
trabajar con pala.

Para nada toreemos a los monos

Si monitoreamos (2) el parrafo anterior
podremos encontrar varias veces esa pustula
tal extendida que consiste en decir para nade
cuando queremos decir no. O para nada,
también, cuando con tampoco la expresion es
clara y concreta. Es como si negar con un no
fuese demasiado fuerte y prefiriésemos el
eufemismo (y galicismo) para nada. No to-
reemos a los monos, sino a los toros. Emplee-
mos las palabras con precision. Ahi va un
truco que suele dar resultado: guarda tu escri-
to en un cajon, dedicate a otros cometidos y.
al cabo de dos dias, sdcalo del cajon y reléelo.
Lo ideal serfa un mes o dos, pero rara vez
podemos permitirnos ese lujo.

(2) REevisTA GENERAL DE MARINA. Junio
2003, Pdgina 891. Léase la aguda observacion del
capitin de navio Génova Sotil. EI DRAE admite
menitorizar,

Agustin E. GONZALEZ MORALES
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DEFINICIONES

Palabras

A.— Zool.: Género de peces acantoplerigios propios de los mares
cilidos de América (se conoce como pez murciélago) . .....

B.— Hidr.: Isla del archipiélago ddlmata en el Adridtico. .. ......
C.— Dep.: Uno de los deportes acufiticos. ... ...ooveveirnnnn

D.— Pes.: Una de las téeénicas empleadas para la conservacion de
iz e o R S © T, BIERERIE €21 o

E— Zool.: Género de peces acantopterigios de la familia de los
laberintidos (se conoce como pez trepador) . ... L

F.— Arg. Nav.: Anillo de cuero que usan los calafates para sujetar
el fierro de-metar y-rebalir . am s man il i

G.— Man.: Nombre que se daba al tercer hombre cuando habia tres
PATHANGIAL CLTeMD < s soiis 2 ala e s s e it
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DEFINICIONES Palabras

H.— Man.: El cabo que sujeta todo palo o mastelero para que no
caiga hacia popa. . ..o vvvvsvrrirs —— e ——

I.— Arg. Nav.: La obra exterior de la proa, compuesta por las
perchas, enjaretados, tajamar y el remate de éste. . ......... R

L— Mit.: Divinidad de la mitologia asirio-babilénica conocida
como «sefior de los canales» ... e

M.—Man.: Nombre con el que se conoce también el abacd. . .. ... e
N—Hidr.: Sinuosidad de un fo. . .coecvsime s snase conmens o B

0.— Hist.: Combate naval acaecido en 1652 entre una escuadra
holandesa, mandada por el almirante Tromp, y una inglesa
bajo las ordenes de Blake . . ... ... L e

P— Art.: Columna de agua originada por el impacto en la mar de
un proyectil de artillerfaounabomba ... ......... ... _—

Q.— Arg. Nav. (plural): Pieza del casco que, colocada en la proa,
mejora las prestaciones hidrodindmicas del bugque .. .......

R.— Man.: Dicese cuando la antena de las velas latinas cambia de
costado para que quede por sotavento del palo .. .......... e

§— Org.: Siglas del lugar de las dependencias dedicado al ocio de
A A BT 3 AP oo vt oy e o ooyl ey 4

50 54 29
T.— Bandera del Cadigo Internacional de Sefiales, que izada aisla-
damente significa «manténgase separado de mi, estoy manio-
brando condificultad» ... ..o e A e
85
U—Org.: El jefe supremo de las Fuerzas Armadas espafiolas. . . . . = E
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Del himno Marinoy por la pa:. Teniente coronel midrico Agustin Diaz
Guerren.
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La dotacién del submarino Galerna en el puerto de Souda (isla de Creta), el dia 13 de febrero
de 2004, en una tormenta de nieve que no se recordaba en esa isla desde hacia 60 afios.
(Foto: TN P. Gilabert Agote).
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Galeria
de

capitanes generales
de la Armada

JOSE MARIA BERANGUER
Y RUIZ DE APODACA

XXXI capitan general de la Armada, VI almirante
caballero de la Orden de Calatrava
Grandes Cruces de la Real y Muy Distinguida Orden de Carlos 111,
Real y Militar Orden de San Hermenegildo, Mérito Naval Roja
y Blanca, San Mauricio y San Lézaro de Italia,
del Cristo de Portugal, Imperial de Turquia, de la Espada de Suecia
y Noruega y Medalla de Cuba

Senador del Reino
Ministro de Marina

Nace en Cédiz. Ingresa en la Armada en 1837; guardia marina de 1." en
1841; alférez de navio en 1843; teniente de navio en 1847; capitin de fragata
en 1852; de navio en 1860; brigadier en 1868; contralmirante en 1869; viceal-
mirante en 1895 y almirante en 1903. Manda el falucho Jipiter; el niutico
Palomo y, de teniente de navio, el bergantin Constitucion. Por su conocimien-
to de la arquitectura naval es comisionado a Inglaterra para inspeccionar la
construccion de los vapores Isabel 1I, Francisco de Asis y Reyes Catolicos.
Por su competencia en asuntos de maquinas es nombrado inspector en Barce-
lona de las primeras miquinas que se construyen en Espafia para la Marina de
guerra. Al ser ascendido a capitdn de fragata se le confia el mando de la corbe-
ta Villa de Bilbao y mas tarde el de la fragata de hélice Petronila, y sucesiva-
mente la Arapiles y Victoria, cuya construccion inspecciona en Inglaterra.
Coadyuva a la revolucién de septiembre de 1868, y a poco de triunfar se le
encarga la cartera de Marina. Figura como ministro en distintos ministerios.
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GALERIA DE CAPITANES GENERALES

Obra suya es la Ley de Escuadra de
1886. En 1890, siendo ministro de
Marina, abandona el cargo para batir-
se en duelo por motivos relacionados
con la Marina. Tres afios después es
promovido a almirante. Capitdn
general del departamento de Cadiz,
comandante general del apostadero y
escuadra de La Habana. Participa en
la segunda guerra de Cuba, en unién
del general Blanco, al mando de las
fuerzas de marineria e Infanteria de
Marina. Presidente de la Junta
Consultiva de la Armada, del Conse-
jo Superior de la Marina, diputado a
Cortes y senador. Seis veces ministro
de Marina (1870, 1872, 1885, 1890,
1892 y 1895), dirigiendo en este
cargo la revista naval que pasan los
Reyes a las escuadras de todas las
naciones reunidas en Huelva con
motivo de IV Centenario del Descu-
brimiento de América. Muere en

Oleo sobre lienzo de J. Garcia Condoy. Madrid en 1907.

Museo Naval, Madrid. De cardcter enérgico, resalté por

su espiritu caballeroso y claridad de

entendimiento. Su actividad politica fue incesante, siendo seis veces senador y

diputado y diez veces ministro, por lo que fue apodado el Camaledn y tuvo

una intervencién muy personal y directa en cuantas reformas y proyectos de

reorganizacion se intentaron en la Marina durante los tltimos veinticinco afos
del siglo xIx.

Sentado, de tres cuartos a su derecha, casi de perfil, el rostro casi de
frente. Viste uniforme Pequenio de vicealmirante (Reglamento de uniformidad
de 1 de enero de 1885), con charreteras (Real Orden de 11 de septiembre de
1886) y sable; banda y placa de la Gran Cruz de la Real y Militar Orden
de San Hermenegildo y bordada la Cruz de la Orden de Calatrava. Su mano
izquierda, con sortija en el dedo anular, se apoya en la pierna, y el brazo dere-
cho, sobre el bicornio que estd sobre las piernas. Sobre un fondo neutro, con
escudo de armas en la parte superior izquierda, estd representado con correc-
cién a modo fotografico. :

Fernando GONZALEZ DE CANALES

 alll
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MARINAS DE GUERRA

ARMADA ESPANOLA
Operaciones

Operaciéon CHARLIE-SIERRA.—La
Fuerza de Infanteria de Marina (FIMAR
XXI) «Sgto. 1.” Prados Pages», de entidad
8/G Tactico, se encuentra desplegada en
Mostar integrada en la agrupacién espanola
(SPAGT XXI).

Infante de Marina a bordo de la fragata
Reina Sofia en la Operacion ACTIVE
ENDEAVOR, diciembre 2003.

(Foto: L. Diaz-Bedia).

2004]

Operacion LIBERTAD DURADERA.—
El pasado dia 29 de enero, el Reino Unido
asumi6 el mando de la TF-150. Integradas en
dicha Fuerza se encuentran, entre otras, las
unidades de la EUROMARFOR realizando la
operacién RESOLUTE BEHAVIOUR en el
golfo de Adén (GOA)/mar Rojo en apoyo a la
operacion LIBERTAD DURADERA, para
mostrar la solidaridad de los paises miembros

de la EUROMARFOR con los Estados
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NOTICIARIO

Unidos en la lucha global contra el terroris-
mo. La agrupacion estd actualmente com-
puesta por el destructor La Motte Picquet
(FR), las fragatas Luebeck (GE), ST. Albans
(UK), Scirocco (IT) y Victoria (SP). La
fragata espanola salié de Port Victoria
(Seychelles) el dia 4 de enero para participar
en el ejercicio PSI SEA SABER (11-17 de
enero) en aguas del mar Arabigo. Posterior-
mente realizé una escala en Salalah (Omin)
del 19 al 22 de enero. Después de un periodo
de patrulla entré el dia 25 en Salalah para
asistir al relevo del mando de la TF-150, que
pasé del contralmirante francés Mazars al
comodoro britinico Rix; posteriormente se
dirigi6é al puerto de Djibouti, donde realizé
una escala del 2 al 5 de febrero.

Operacion ACTIVE ENDEAVOUR. (26
de octubre 2-finalizacion).—La TF-440
(SNFM) estd compuesta por las fragatas
Bayern (GE), Newcastle (UK), Giresum
(TU), Salamis (GR), Aliseo (IT), Cole (US),
Van Speijk (NL), Bandirma (TU), Baleares
(SP), el petrolero Spessart (GE) y el patrulle-
ro Simitzopoulos (GR). La TF se encuentra

actualmente en aguas del Mediterrdneo orien--

tal en misién de apoyo a la lucha contra el
terrorismo internacional. Los buques tienen
asignadas dreas de patrullas y puertos de
descanso en donde se van relevando. La
fragata Baleares, después de un periodo
de patrulla, hizo una escala en Souda (29-31 de
enero). Salié para una nueva patrulla hasta el
12 de febrero, que entré en Estambul.

El submarino Galerna, asignado a dicha
operacién, entré en Souda (26-30 de enero)
después de un periodo de patrulla, al que
siguio otro hasta el 14 de febrero, dia que
atracd en Augusta (Italia).

Operacion ACTIVE ENDEAVOUR
STROG.—Desde el dia 29 de enero se
reanudd dicha operacién. COMNAV-
SOUTH tomé el mando de la operacion
como CTF-441. El dia 29 de enero
COMANDES-31 asumid el mando de la
Fuerza participante en la operacion ACTIVE
ENDEAVOUR en el Estrecho como CTG.
Ademads de la fragata Andalucia (29 de
enero-22 de febrero), el patrullero Barceld
(29 de enero-9 de febrero), un helicéptero
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armado/MPA y una unidad de proteccién de
Infanteria de Marina del TEAR, participan
en la operacién, junto con la fragata Van
Speijk (SNFM) (29 de enero-UFN) y los
patrulleros alemanes Falke, Dachs y Seead-
ler, que se encuentran atracados en Puntales
con el buque logistico Elbe. Las salidas y
entradas de Rota se efectuardn en funcion de
la actividad prevista.

Operaciones de vigilancia maritima.
Componente Naval de Ceuta y Melilla (17 de
septiembre-finalizacién).—Los patrulleros
Izaro (28 de enero-28 de febrero de 2004) y
P-114 estan integrados en el componente
naval de Ceuta. El patrullero Deva se integro
en el componente naval de Melilla (30 de
diciembre 2003-31 de enero 2004), siendo
relevado por el patrullero Orddriez (1 de
febrero-10 de marzo).

Despliegue Canarias (29 de enero-finali-
zacién).—El buque logistico Patifio y la
fragata Canarias salieron de Rota el pasado
dia 29 de enero y se dirigierén a la zona de
Canarias, donde participan en una operaci6n
contra la inmigracion ilegal.

Agrupaciones permanentes

MCMFORSOUTH.—L.a agrupacion,
compuesta por los cazaminas Sella (SP),
Rhein (GE), Ueberherrn (GE), Vieste (IT),
Kissa (GR) y Enez (TU), se reunié de nuevo
en La Spezia el pasado 29 de enero después
de la dispersi6n invernal. De dicho puerto
salieron el 31 de enero, dirigiéndose a Tolon
(Francia), donde realizaron una escala del 5
al 8 de febrero.

Ejercicios

Ejercicio ASWEX-04 (16-27 de ene-
ro).— Es un ejercicio tipo INVITEX, progra-
mado por la Marina britdnica, orienta-
do fundamentalmente al adiestramiento en
guerra antisubmarina y dirigido por
el Commander United Kingdom TASK
GROUP (COMUKTG). Se desarrolla en
aguas del sur de Inglaterra y canal de la
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Portaaviones Principe de Asturias y la fragata Alvaro de Bazdn en el ejercicio GRUFLOT,
(Foto: remitida VA Trevino).

Mancha. Los objetivos del ejercicio son
conseguir tanto el adiestramiento individual
de cada participante como el adiestramiento
en el planeamiento de operaciones ASW del
Estado Mayor del COMUKTG. Durante su
desarrollo se efectian operaciones antisub-
MArinas en aguas Someras y operaciones con
apoyo asociado de un SSN. Participé la
fragata Extremadura.

Ejercicio de defensa aérea (DA)
GRUFLOT (2-6 de febrero).—El portaavio-
nes Principe de Asturias y la fragata Alvaro
de Bazdn realizaron ejercicios de defensa
aérea en aguas del golfo de Céddiz para
comprobar los procedimientos de empleo de
fragatas clase Affzmm de Bazdn integradas en
el Grupo de Proyeccion de la FLOTA.

Ejercicio PACEX-COMANFEX 01-04

(1-14 de febrero).—Ejercicio de Infanteria de
Marina de misiones de proyeccién del poder
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naval sobre tierra mediante operaciones espe-
ciales y de guerra naval especial (GNE).
Participo la BRIMAR(compuesta por la
UOE, GRAE, GASC Y UCG) y la Unidad de
Buceadores de Combate; los dias 1 y 2 de
febrero colaboré el patrullero Vigia.

Comisiones

Campaita Antdrtica 2003-2004 (2 de
octubre de 2003-14 de abril 2004).—1.a
campana en la zona antartica, programada por
la Comision Interministerial de Ciencia y
Tecnologia, cuenta este ano solamente con el
buque de investigacién oceanogrifica Las
Palmas, que presta apoyo logistico a las
bases antarticas y colaboran con los proyec-
tos cientificos del Ministerio de Ciencia y
Tecnologia (MCYT). Dicho buque realizo
una escala en Ushuaia (Argentina) el pasado
26 de febrero.
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PEXTRANJERAS:

Alemania

Baja del ultimo destructor.—El iltimo
de los tres destructores clase Charles F.
Adams (DDG-2), atin en situacion de activi-
dad en la Marina federal alemana, el Liifjens
(ex DDG-28), fue dado de baja el 18 de
diciembre de 2003, tras 34 anos de servicio
en sus cuadernas. El buque, de 4.720 tonela-

h

das de desplazamiento, era uno de los tres
construidos en los Estados Unidos para
Alemania por Bath Iron Works, entrando en
servicio el 22 de marzo de 1969,

El trio alemdn (Lutjens, Mdalders y
Rommel) diferia de sus 23 hermanos de la
Marina norteamericana, en que contaban con
mack, es decir, de una combinacién de palo y
chimenea. En sus tltimos afios de vida los

Destructor Mdlders (D-186) en Cartagena. (Foto: A. Ortigueira Gil).
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tres destructores recibieron equipos mas
modernos, como el radar director de tiro
AN/SPQ-9 para los dos canones de 127 mm.
Dos lanzadores del sistema antimisil Mk-49
RAM fueron anadidos al final de sus vidas.
Otros tres buques de esta clase fueron igual-
mente construidos en los Estados Unidos para
la Marina australiana, habiendo sido dados de
baja al entrar en servicio las fragatas clase
Anzac. Los tnicos supervivientes de esta
excelente y marinera clase son el Sommes
(DDG-18), actualmente en servicio en la
Marina griega con el nombre de Kimon, y el
Niarchos, ex Waddell (DDG-24), que esti
previsto permanezcan en activo hasta 2010, a
no ser que los temidos recortes presupuesta-
rios acorten su vida.

Australia

Entra en servicio el primer helicoptero
Super Seasprite.—La Marina australiana ha
aceptado provisionalmente el primero de once
helicopteros de Kaman Aerospace, SH-2G
Super Seasprite, debiendo recibir el resto de
la serie a lo largo de este ano.

Retrasado este proyecto mds de tres anos
debido a problemas en el sistema de combate,
este ambicioso programa de adquisiciones,
por un importe de 650 millones de euros,
proporcionard una gran capacidad antisuper-
ficie a las ocho fragatas clase Anzac de nueva
construccion de la Marina australiana, permi-
tiéndoles desplazar hasta seis helicopteros en
la mar a la vez.

El armamento principal de las fragatas
serd el misil antibugue Penguin Mk-2 Mod. 7,
de la firma noruega Konsberg, mientras que
su potencial ofensivo antisubmarino se lo
proporcionard el torpedo ligero de construc-
cion francesa MU90.

Los 11 helicopteros deberdn estar en
condiciones de embarcar en las fragatas en
diciembre de este mismo ano con el nuevo
sistema ITAS (Integrated Tactical Avionics
System) totalmente operativo.

Expansion de la Fuerza Anfibia.—
Canberra ha revelado los planes para aumen-
tar la capacidad anfibia de la Marina austra-
liana drasticamente. La idea del Gobierno es
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construir tres nuevas unidades, de forma que
el tonelaje total de buques anfibios sobrepase
las 60.000 toneladas.

El jefe de la Marina australiana, contral-
mirante Chris Ritchie, comunicd a los medios
de comunicacion social los planes para cons-
truir dos nuevos buques anfibios de 20.000 t
de desplazamiento tipo LPD y un buque de
transporte estratégico tipo LPH, que entrarfan
en servicio entre los afios 2010 y 2017. El
elevado tonelaje de los LPD expresa los
requerimientos para transportar y apoyar a un
batallén reforzado de desembarco de entre
900 y 1.200 personas y su material.

Actualmente la Marina australiana cuenta
con tres buques anfibios, el transporte HMAS
Tobruk, de 5.700 t, y los dos ex LST de la
clase Newport, de construccion norteamerica-
na y transformados en los LPA Kanimbla y
Muanoora, de 8.500 t, capaces de transportar
entre todos un batallon reforzado de desembar-
co. Estos tres buques serian relevados en la
proxima década por las nuevas construcciones.

Los tres nuevos buques serfan construi-
dos en astilleros australianos, y los dos tipos
tendrin muchas similitudes al contar ambos
con cubierta de vuelo para helicépteros pesa-
dos del tipo CH-47 Chinook, y su diseno estar
basado en los tipos LPD y LPH tan en boga
en las marinas de la OTAN,

Chile

Modernizacion de los submarinos Tipo
209.—La Marina chilena ha iniciado
un programa de modernizacién de sus
dos submarinos de construccion alemana
Tipo 209, para prolongar su vida activa hasta
el afio 2025, en lugar de buscar su sustituto al
entrar en servicio los dos nuevos submarinos
clase Scorpene construidos en Cherburgo y
Cartagena.

La decision de no construir mds submari-
nos en la proxima década fue tomada para
permitir que la Marina pueda seguir adelante
con su programa de construccion de fragatas.

Los dos submarinos clase Scorpene esta-
ba previsto reemplazasen a los dos de la clase
Oberon, de construccion britdnica reciente-
mente dados de baja. El primer submarino de
la clase Scorpene, el O'Higgins, fue botado el
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pasado mes de octubre en Cherburgo. El
programa de modernizacion pretende exten-
der la vida de los dos veteranos submarinos,
Thomson y Simpson, del Tipo 209, gracias a
una inversion de 30 millones de euros,
comenzando las obras en el afio 2006. Los
trabajos de modernizacion incluyen sistema
de combate UDS Subtics, instalado también
en los dos Scorpene. un nuevo control de la
propulsion y baterias con mds capacidad. Los
sensores de deteccion submarina instalados a
mediados de los 90 serin conservados una
vez recorridos; sin embargo, los tubos lanza-
torpedos y todo el sistema de armas serd
modificado para poder lanzar el torpedo pesa-
do Whitehead A-184/Black Shark y misiles
antibuque ASM-39 Exocet.

De esta forma, la fuerza submarina chile-
na contard de nuevo con cuatro submarinos
con la entrega en 2004 del O'Higgins, actual-
mente realizando las pruebas de mar, y
en 2006 del Carrera, cuya construccion se
estd finalizando.

Estados Unidos

Muere el ex comandante del USS
Pueblo.—EIl capitdn de fragata en la reserva
Lloyd M. Bucher, ex comandante del buque
de inteligencia o AGI, Pueblo, capturado por
Corea del Norte en 1968 y que sufrié con su
dotaciéon 11 meses de cautiverio y tortura,
fallecié en una residencia de San Diego a los
76 anos de edad.

La captura del Pueblo, un buque lento y
defendido sélo por ametralladoras de 12,7 mm,
por parte de patrulleros norcoreanos el 23 de
encro de 1968 fue un grave incidente interna-
cional que provocd la ira de la Marina nortea-
mericana. Al entregar su buque sin disparar
un solo tiro, el capitin de fragata Bucher se
convirtié en el primer comandante que rendia
un bugue desde la guerra de 1812 contra
Gran Bretana.

El Pueblo se encontraba en aguas interna-
cionales, frente a Corea del Norte, cuando los
buques norcoreanos lo interceptaron. Al
intentar escapar, el buque sufrié varios
impactos, que mataron a un miembro de la
dotacién e hirieron a 10 mads, incluido el
comandante, alcanzado por la metralla en sus

324

piernas. Tras la rendicion, los hombres del
Pueblo fueron encerrados en celdas de
cemento, siendo golpeados y pateados con
frecuencia. Su alimentacién fue tan escasa
que algunos sufrieron efectos secundarios
cronicos de por vida. La magnitud de su
calvario sélo fue conocida después de su libe-
racion, en las navidades de 1968. Bucher, que
pesaba 90 kilos. se quedé en tan sélo 57.

Los Estados Unidos rechazaron las confe-
siones arrancadas a la fuerza, en las que se
reconocia que habian espiado en aguas norco-
reanas. Las autoridades navales estaban furio-
sas porque mis de 300 kg de documentos y
equipos electrénicos habian caido en manos
norcoreanas sin tiempo para destruirlos. Tras
una investigacion de ocho semanas, una junta
de cinco almirantes recomendé que el coman-
dante fuera sometido a un Consejo de Guerra
¥ que se sancionara a cuatro oficiales mas. El
secretario de Marina, John H. Chafee, no
aceptd la recomendacion, alegando que la
dotacion del Pueblo ya habia sufrido bastan-
te. Bucher fue relegado a tareas administrati-
vas, y en 1970 escribi6 el libro My story. En
1973 se retird definitivamente de la Marina
norteamericana a los 45 afios de edad.

Se atrasa la gran carena del portaavio-
nes Carl Vinson.—La sustitucién del
combustible nuclear y el complejo overfiaul a
que iba a ser sometido el portaaviones nucle-
ar USS Carl Vinson en el 2004 ha sido retra-
sada un afio, hasta noviembre de 2005. Esto
permitird al portaaviones permanecer operati-
vo hasta finales del afo que viene, ampliando
la capacidad defensiva de la Marina norte-
americana de forma considerable en ese
periodo de tiempo, flexibilizando al mismo
tiempo las posibilidades de relevo de sus
portaaviones en sus largos desplazamientos
en los océanos Atldntico, Pacifico, Indico y
mar Mediterrineo.

Los Marines reciben su iiltimo helicop-
tero Super Stallion.—El Cuerpo de Infan-
teria de Marina recibid su tultimo helicop-
tero Sikorsky CH-53E Super Stallion el pasa-
do 24 de noviembre.

Este helicoptero pesado de transporte. al
que muchos confunden con el CH-47 Chi-
nook del Ejército de Tierra, al tener un fusela-
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je parecido, aunque de menor tamaifio,
comenzo a ser entregado a los marines en
octubre de 1980.

Con sucesivas modificaciones y mejoras
al cerrarse la cadena de produccién, un total
de 172 unidades del Super Stallion fueron
entregadas a las distintas escuadrillas de la
Infanteria de Marina en los tltimos 23 anos.

Francia

NAVFCO adiestrard a los submarinistas
malayos.—El adiestramiento de los submari-
nistas malayos a bordo del submarino francés
Ouessant comenzara a finales de este ano, de
acuerdo con la programacion de NAVFCO, el
organismo naval encargado del adiestramien-
to de las dotaciones extranjeras.

Malasia firmé con la DCN francesa e lzar
espaiola la construccion de dos submarinos
de la familia Scorpene, uno en Cherburgo y
otro en Carlagena, que entrardn en servicio,
respectivamente, en los afios 2008 y 2009.

En paralelo con la construccion de los
submarinos, NAVFCO tiene la responsabili-
dad de realizar cuatro contratos de adiestra-
miento en los proximos seis afios con un
equipo de 100 instructores. La mayor parte de
la actividad de adiestramiento serd realizada
en Brest, proxima a Cherburgo, a bordo del
submarino Ouessant.

Este submarino francés fue dado de baja
en julio de 2001 y reactivado en diciembre de
2002, gracias a un contrato firmado con la
DCN. Igualmente, bajo el contrato de adies-
tramiento, NAVFCO ha establecido una
escuela en Brest para adiestrar a 150 mala-
yos, 114 de los cuales estardn asignados al
Ouessant. La Armada espafiola, a su vez,
proporcionard el adiestramiento necesario a la
dotacion del segundo submarino que se entre-
gard en Cartagena en 2009.

India

Fortalecimiento naval.—La compra de
un portaaviones ruso consolida a la India
como la gran potencia naval del sur de Asia,
y en ese sentido la firma de un tratado con
Rusia para la adquisicién de diverso material,
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como helicépteros antisubmarinos Kamoy 28
y Kamov 31, misiles, equipos electronicos y
de navegacion, lo demuestra.

El portaaviones adquirido por la India es
el Almiranie Gorshkov, que a mediados de
los 80 paso a la Flota del mar Negro, para ser
dado de baja en la década de los 90. Ambas
naciones han acordado que la entrega del
portaaviones serid dentro de cinco anos,
después de someter a la nave a un profundo
proceso de modernizacion y adecuacion de
todos sus servicios.

La Marina india, con este segundo porta-
aviones ejercerd de auténtico vigilante del
océano Indico, dado que cuenta ademds con
140 buques de guerra de distinto porte. Natu-
ralmente, la adquisicion del Gorshkoy ha sido
vista con preocupacién por su eterno rival,
Pakistin, gue no posee ningtin buque de este
tipo.

Entra en servicio una corbeta.—Una
cuarta corbeta de la clase Samar, construida
para el Servicio de Guardacostas indio. entrd
en servicio a finales del pasado ano. Se trata
de la corbeta Sarang, que se suma a las
Samar, Sangram y Sadang, que entraron en
servicio, respectivamente, en los afios 1996,
1997 y 1999.

Estas unidades, de 1.950 t y 103 metros
de eslora, son los bugues mds grandes de este
servicio paramilitar creado en 1978, Una
quinta unidad se encuentra actualmente en
cartera, antes de que se construyan navios
mds importantes. de unas 2.300 t. Ademds de
las cuatro Samar, el Servicio Guardacostas
indio cuenta con nueve corbetas de la clase
Vikram, de 1.225 (, ademds de 25 patrulleros
de entre 400 y 200 t, 29 lanchas rapidas y seis
aerodeslizadores.

Italia

Nuevo buque de inteligencia.—El Elet-
tra (A-5340), nombre del yate de Marconi y
desde el cual se transmitié por primera vez
telegrificamente en la mar, es el adecuado
nombre con que ha sido bautizado el nuevo
buque AGI o recolector de inteligencia de
sefiales, de la Marina italiana. Este moderno
buque, aunque oficialmente causard alta en la
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lista oficial de buques en abril, en mayo del
pasado afo ya comenzd sus navegaciones y
pruebas de mar.

Su construccion se inicié en los astilleros
de Fincantieri en diciembre de 1999, con un
presupuesto de 60 millones de euros. Con un
disefio muy similar y propulsion diesel eléctri-
ca icual a la del buque de investigacién ocea-
nografica Alliance, de la OTAN; el Elettra
desplaza 3.180 t y tiene una eslora de 102 me-
tros, llevando instalados mds de 27 diferentes
equipos de recoleccion de inteligencia de
sefales o SIGINT, y es capaz igualmente
de obtener datos oceanogrificos e hidrografi-
cos gracias a sus instalaciones y malterial
cientifico con que estd dotado, destacando
un submarino eléctrico capaz de bajar a
1.000 metros de profundidad.

El Elettra esti disefiado para navegar por
el mar Negro, mar Rojo, océano Indico, mar
Ardbigo y gollo Pérsico. Su autonomia es de
12.000 millas a 12 nudos. Su dotacién la
componen 12 oficiales y 76 suboficiales,
cabos y marineros, 65 de ellos especialistas
en inteligencia.

Pakistin

Aumenta la capacidad submarina.—
Siempre atenta a su vecina y rival nuclear,
India, la Marina paquistani ha presentado el
primer submarino construido en sus astilleros
nacionales, un salto cualitativo que incremen-
ta la confianza en su capacidad industrial.

En una ceremonia realizada en la base
naval de Karachi, el presidente., general
Pervez Musharral, presento a los medios de
comunicacién social el submarino Agosta
90B, entregado después de cinco anos de
trabajos en los astilleros paguistanies. La
construccion de este submarino, de tecnolo-
gfa francesa, supone un impulso considerable
a la construccién naval paquistani, de forma
similar a la de la India, que con anterioridad y
licencia alemana, habia construido submari-
nos del Tipo U-209. El Agosta 90B, de
propulsién diesel eléetrica, es el segundo de
una serie de tres, de los que el primero fue
construido en los astilleros franceses de Cher-
burgo, el segundo en Karachi y el tercero y
tltimo igualmente en los astilleros paquista-
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nies, si bien el reto es atin mayor al contar
con el sistema de propulsion independiente
del aire o AIP, MESMA.

En el acto de entrega del submarino hubo
un recuerdo en memoria de los 11 técnicos
franceses de la DCN que murieron en un
atentado terrorista en mayo de 2002,

Peru

El submarino Abtao (5-42) convertido
en museo.—La Marina de guerra de Perd y la
municipalidad de El Callao anunciaron la
recuperacion del submarino Abtao (S-42), a
fin de convertirlo en museo. A tal efecto se
invertirdn, en un periodo de nueve meses,
unos 350.000 euros, al término de los cuales
el buque serd trasladado a un muelle de la
darsena de El Callao. ubicado a pocos metros
de la sede de la Capitania del Puertos y del
Caifion del Pueblo. El Abtao es un submarino
de construccion norteamericana de la clase
Mackerel, cuya construccion se inicié el
12 de mayo de 1952 en los astilleros de la
Electric Boat Company en Groton, Conneti-
cut (EE. UU.), y fue incorporado a la Marina
peruana el 20 de febrero de 1954. Su eslora
es de 74.1 m, la manga de 6,7 m y el calado
de 4,3 m, siendo su desplazamiento de 625 t
en superficie y 1.400 t en inmersion.

Era capaz de dar 16 nudos en superficie y
10 en inmersion gracias a sus dos motores
diesel de General Motors que desarrollaban
2400 CV.

El Abtao, segunda unidad de una serie
seis submarinos. fue pasado a la reserva en el
afio 2000. y se caracterizaba por ser el tnico
del mundo, junto con sus hermanos, que atin
contaba con un cafion de 127/25 sobre su
cubierta.

Reino Unido

Entran en servicio los Harrier moderni-
zados.—Cinco aviones Harrier GR.7 de la
3.* Escuadrilla de la RAF tomaron en
la cubierta del portaaviones HMS Invincible
el pasado mes de noviembre, después que
fueran remotorizados con la nueva turbina
Rolls-Royce Pegasus Mk-107, con 3.000 Ib
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mis de empuje que su predecesora la
Mk-105. Durante las maniobras realizadas, los
Harrier volaron con el Joint Reconaissance
Pod y el sistema RAIDS (Rangeless Airborne
Instrumentation System), que formaba parte
del equipamiento del Harrier GR.9.

La nueva turbina permitird a los Harrier
GR.7 de la Fuerza Aérea operar desde los
portaaviones en cualquier estacion del ano,
especialmente en verano y en el golfo Pérsi-
co. El programa de remotorizacion, incluye
otros veinte motores mds, por un importe
total de 240 millones de euros.

Nuevo madstil para el Ark Royal.—El
portaaviones HMS Ark Royal, de la clase
Invincible, recibird a finales del afo 2005 un
nuevo mastil de comunicaciones desarrollado
por la empresa Qinetiq. El mastil estd realiza-
do en un material mas ligero que el acero y
encierra varios transmisores y receptores de
comunicaciones, protegiéndolos de las duras
condiciones ambientales externas existentes
en el Atlintico norte, prolongando la vida de
los equipos vy reduciendo considerablemente
los costos de mantenimiento.

Puesta de quilla de un submarino nu-
¢lear.—FEn la localidad costera de Barrow-in-
Furness, en el norte de Inglaterra y en los
astilleros de BAE Systems, presididos por
Lord Bach, director general de Armamento y
Material del Ministerio de Defensa, tuvo
lugar la ceremonia de puesta de quilla, 0 mds
correctamente de colocacion, por tratarse de
un submarino, del primer anillo del submari-
no nuclear de ataque HMS Ambush. Este
SSN es el segundo de la nueva clase Astute,
que deberd relevar en la proxima década a los
veteranos submarinos de la clase Swiftsure.

La Marina reemplazard los H/C perdi-
dos en Irak.—La Marina britdnica ha encar-
gado a Thales Sensor la adquisicion de dos
helic6pteros mds de control y vigilancia aérea
ASaC Mk-7, para reemplazar a los dos Sea
King perdidos por culpa de una colision en
vuelo durante la operacion IRAQI FREE-
DOM, el 22 de marzo de 2003.
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Cuatro Sea King en configuracion ASaC
Mk-7 fueron desplazados al Golfo del 849
Naval Air Squadron, a bordo del portaaviones
Ark Royal. Estos helicopteros fueron retira-
dos de entre los 10 Sea King AEW Mk-2 y
tres Sea King Mk-5 en servicio en la Marina
britdnica que estaban siendo transformados
en AsaC Mk-7. La orden de adquirir dos heli-
copteros Sea King mds permitird mantener la
cifra final de AsaC Mk-7 en 13.

Rusia

Reactivacion de un submarino balistico
clase Typhoon.—EI| submarino balistico
nuclear Dimitri Doskoy de la clase Akula
(Proyecto 941) o Typhoon, segin la termi-
nologia OTAN, realizé un lanzamiento
de misiles en el mar Blanco el pasado 11 de
septiembre, después de finalizar una largui-
simo periodo de obras en los astilleros civi-
les de Sevmashpredpriyatiye en Severod-
vinsk.

El primero de una serie de seis submari-
nos de 26.500 t, los mayores del mundo, el
Doskoy, entré en servicio en diciembre de
1981, prestando servicio con los otros cinco
submarinos de su ¢lase en la Flota del Norte
entre 1983 y 1989. Equipado con 20 misiles
balisticos RSM 52 (SS-N-20), el Proyecto
941 fue disenado por la oficina Rubin de San
Petersburgo. Prevista su modernizacién en la
década de los 90 con el mas moderno misil
RSM 52V Bark (SS-N-28), el Doskoy entré
en digue en 1992, siendo el primer SSBN
clase Typhoon en ser modernizado. Sin
embargo, el programa del SS-N-28 fue cance-
lado en 1998 por falta de recursos, pospo-
niéndose a la construccion del nuevo SSBN
Borey o Proyecto 955.

Finalmente y tras 10 afos de estadia en
dique seco, el Doskoy fue botado en junio de
2002, iniciando sus pruebas de mar en
noviembre de 2003.

JM.T.R.
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Notable aumento de la flota mercante
espanola

Por octavo afio consecutivo la flota
mercante espafiola ha experimentado un nota-
ble aumento en su explotacién. Sobre la base
de datos provisional disponible, la {lota
mercante operada por las empresas navieras
espanolas aumentc en once unidades y en un
10,2 por 100 de tonelaje de arqueo (GT),
alcanzando 326 buques con 3,7 millones
de GT, por lo que el afio 2003 puede conside-
rarse en general favorable para la Marina
mercante y el transporte maritimo, tanto en el
dimbito espafiol como en el internacional.

El mayor crecimiento se registro en la
parte de la flota que opera bajo pabellén
espaniol, que aumenté en nueve buques y en
un |1.8 por 100 de su GT, sumando un total
de 212 buques con 2.1 millones de GT. Ello
supone que el 65 por 100 de los buques espa-
fioles y el 58 por 100 del tonelaje de la flota
total operada por las empresas navieras espa-
fiolas navegan bajo pabellén espanol.

Todo esto confirma unas tendencias que
duran ya ocho anos de crecimiento sostenido
de la flota mercante de las navieras espafnolas
y especialmente de la operada en registro
espafiol, gracias a la continuidad de las inver-
siones del sector.

Por su parte, el mercado de fletes evolu-
ciond de forma desigual, pero dentro de un
tono general favorable, mereciendo especial
mencion los fletes de graneles solidos. que
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experimentaron desde mediados de 2003 un
crecimiento hasta maximos histéricos, propi-
ciado por un fortisimo tirén de la demanda de
transporte, inicialmente en los buques de
mayor tonelaje, extendido después a otros
traficos y tamanos.

Nuevo presidente de Trasmediterrdinea

Juan Sdez Elegido ha sido nombrado
presidente de Trasmediterrinea por el Conse-

jo de Administracién de la naviera, que
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también acordé la designacion como vicepre-
sidente ejecutivo a Miguel Angel Ferndndez
Villamandos, hasta ahora presidente de la
entidad. y nombrar vicepresidente a Alejan-
dro Aznar Sainz, de Naviera Aznar, y a
Gabriel Sagristd Ramis, de la Caja de
Ahorros del Mediterrdneo.

Ingeniero naval de formacidn, Sdez
Elegido era presidente ejecutivo de Servicios
Logisticos y Aeroportuarios de Acciona,
principal accionista de Trasmediterrdnea.
habiendo ocupado con anterioridad distintos
cargos directivos en diferentes empresas
como presidente de Iberia y Aviaco y de
Astilleros Espaiioles y Astano, asi como
director general de Air Europa, entre otros.

Inversiones de Boluda en contenedores y
plataformas

El Grupo Boluda estd llevando a cabo
una inversién de seis millones de euros en la
ampliacion de su equipo de contenedores y
plataformas de carga. Concretamente, su filial
Naviera Pinillos ha adquirido 500 euroconte-
nedores de 40 pies, tipo high cube pallet wide
(2,50 m de ancho por 2,89 m de alto), de los
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que ya ha recibido casi 300. Por su parte,
Nenupar Shipping. igualmente filial del
Grupo Boluda, ha comprado 300 euroconte-
nedores de 40 pies. Naviera Pinillos ha adqui-
rido ademis 100 plataformas de carga y
50 roll trailers,

Fuentes de dicha naviera han explicado
que estdn a la bisqueda de un barco de 1.200
teu de capacidad para sustituir algunos de los
que ahora estin en servicio,

JHE P,

Trasatlintico Queen Mary 2

Ultimamente los medios de comunicacion
dieron noticias sobre el Queen Mary 2, el
mayor. mas largo, mds ancho, mds alto y
también mas caro trasatlantico jamds cons-
truido. Y no es para menos, ya que el barco,
construido en los astilleros franceses de St.
Nazaire para la casa armadora britinica
Cunard Line, mide 345 m de eslora, 40 m de
manga (45 m de manga en el puente, ya que
los alerones sobresalen de la vertical del
casco), 10 m de calado, 72 m desde la quilla a
la chimenea, y tiene unas 150.000 toneladas

El Queen Mary 2 en el puerto de Santa Cruz de Tenerife. (Foto: 1. C. Diaz Lorenzo).
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Queen Mary 2. (Foto: internet).

de registro bruto. Su planta propulsora es
combinada, turbina de gas/diesel eléctrica, de
157.000 caballos de vapor, con cuatro hélices
(dos fijas y dos azimutales), y puede alcanzar
los 30 nudos. Cuenta con los tiltimos adelan-
tos técnicos en todos los aspectos, su dota-
cion la componen 1.253 personas, tiene capa-
cidad para 2.620 pasajeros y su coste
estimado fue de alrededor de 800 millones de
dolares.

Como se ve es un barco realmente gran-
de, y por si las medidas antes citadas no dan
idea de sus dimensiones, se pueden hacer
algunas comparaciones que ayuden a tomar
conciencia de su tamano. Su eslora es cinco
veces mayor que la del primer barco de la
Cunard, el Britannia; sobrepasa en 44 m la
altura de la torre Eiffel; s6lo es 35 m mds
corta que la altura del Empire State Building,
y viene a tener la longitud de una fila forma-
da por dos fragatas y media de la clase Santa
Maria, o por tres y un cuarto campos de
fiithol, o por unos 36 autobuses. La altura de
la chimenea sobre el agua se tuvo que limitar
a4 62 m para que el barco pudiera pasar bajo el
puente Verazzano de Nueva York

Es también un barco lujoso y confortable,
dotado de los medios necesarios para propor-
cionar placenteros viajes a sus pasajeros,
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Ademas de sus comodos y bien equipados
camarotes (algunos muy espaciosos y de
verdadero lujo, de los que las tres cuartas
partes tienen balcones y un 77 por 100 gozan
de vistas al mar), cuenta con un paseo en
cubierta alrededor del barco de un tercio de
milla de largo, dreas de descanso, salén de
baile, cinco piscinas, gimnasio, biblioteca,
libreria, comedores, bares, cafeterias y tien-
das. Cuenta también con siete amplias aulas
multiproposito en las que se pueden impartir
clases sobre muy variadas materias, como
ordenadores, idiomas, arte o cata de vinos, y
tiene un auditorio que se puede convertir en
planetario para presentar variados especticu-
los visuales.

Finalizada su construccion, el barco fue
recibido en Southampton el 26 de diciembre
de 2003, en dicho puerto fue bautizado por la
Reina de Inglaterra el 8 de enero del presente
ano 2004, y el dia 12 de enero inicié su viaje
inaugural de 14 dias, de Southampton a Fort
Lauderdale (Estados Unidos), llevando a
bordo 2.600 pasajeros.

En éste y posteriores viajes deseamos que
el Queen Mary 2 disfrute de buenas mares y.
mejores vientos.

M.G.F.
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CONSTRUCCION NAVAL

Entrega por Izar del LNG fiigo Tapias

El astillero Izar-Sestao ha entregado con
un mes de antelacion el buque de transporte
de gas natural licuado fiigo Tapias, que serd
operado por la naviera F. Tapias para Repsol
YPF Gas Natural.

2004]

Este LNG de mds de 284 m de eslora ha
sido construido en un tiempo récord y con
una tecnologia especifica para este tipo de
unidades, cuya carga necesita rodearse de un
alto grado de seguridad,

El liiigo Tapias tiene capacidad para
transportar 138.000 m' de gas natural licuado

Y g St BT "

INIGO TAPIAS
SANTA CRUZ DE TENERIFE
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a 163" C en cuatro tanques que disponen de
una doble membrana tipo N." 96 como siste-
ma de aislamiento y contencién de la carga,
por lo que en esta construccion Izar ha tenido
muy presente que estos buques de gran tecno-
logia y alto valor anadido exigen requisitos
de seguridad muy concretos, debido al tipo de
carga que transportan, como el doble casco,
el doble fondo en la zona de carga y los
cuatro tanques friogénicos de doble membra-
na lisa del tipo citado.

Esta construccién se complementard con
un segundo buque gasero, gemelo del liigo
Tapias para la misma naviera, en el que estd
trabajando actualmente este astillero.

CHESA proyectara un buque de investiga-
cién oceanogrifica

El Consejo Superior de Investigaciones
Cientificas, pertenenciente al Ministerio de
Ciencia y Tecnologia, ha convocado un
concurso para el desarrollo del proyecto
conceptual de un nuevo buque de investiga-
cion ocednica. Dicho concurso ha sido gana-
do por CHESA Ingenieria y Tecnologia,
S. A., que desarrollara sus trabajos en su
delegacion de Sevilla.

El proyecto consiste en el desarrollo de
una documentacion que defina un buque
oceanogrifico de acuerdo con los requeri-
mientos y presupuesto del CSIC y sirva como
pliego técnico para un ulterior concurso espe-
cifico que permita su construccién por el asti-
llero que resulte elegido.

Las caracteristicas principales del citado
buque son: eslora entre perpendiculares
62 m. manga 14,2 m, velocidad en pruebas
13.5 nudos. Velocidad minima de trabajo
1.5 nudos, autonomia minima 30 dias. opera-
tividad 330 dias por afio. Peso muerto 800 to-
neladas.

La construccion deberd responder al
concepto de un moderno e innovador buque
oceanogrifico multipropésito que dispondrd
de las instalaciones bdsicas para las siguien-
tes disciplinas marinas: geologia marina,
geofisica marina, oceanografia fisica, oceano-
grafia marina, biologfa marina e investiga-
ci6n pesquera y meteorologia.

Espana promociona un grupo paneuropeo
de astilleros

El ministro de Defensa Federico Trillo ha
dado un fuerte impulso para la formacion de
un grupo Paneuropeo de astilleros. Los fran-
ceses Thales ya han hecho una oferta de 500
millones de euros por el astillero alemdn
HDV, por lo que el consorcio a formar
contemplaria la union de los alemanes
Thysen Krupp, los italianos Ficantieri, los
franceses DCN e Izar. Los ministros han
insistido en que ya existen acuerdos como el
que tienen DCN e Tzar para la construceion
de submarinos Scorpene, pero esta union se
esta enfocando mas para la mejora del futuro
ejército europeo hacia el mercado civil para
aumentar la competencia de Europa frente 4
Corea o Japon.

(Foto: Ingenieria Naval, diciembre 2003).

[Marzo



Entrega en Vigo de dos buques gemelos

Han sido entregados por los Astilleros
H. J. Barreras de Vigo los buques gemelos
Galicia y Suar Vigo. Dichos buques tienen
una eslora total de 139,48 m y una capacidad
en sus bodegas para almacenar cerca de 1.300
vehiculos y 100 camiones con remolques.

Barreras ha construido estas dos nuevas
unidades en menos de un afo, ya que en
octubre de 2002 fue botado precisamente el
cuarto de los seis buques que Suardiaz estd
construyendo en dicho astillero, de nombre
Bouzas.

Los buques, con todo su equipo y maqui-
naria, han sido construidos de acuerdo con
toda la reglamentacion internacional vigente,
¥ sus caracteristicas principales son: eslora
total 149.38 m, manga 21 m, puntal 7 m, tpm
4.300 t, velocidad 20 nudos y autonomia
6.500 millas.

El astillero Sestao entrega el LNG Bilbao
Knutsen

El astillero Sestao ha entregado el pasado
29 de enero el LNG Bilbao Knutsen a su
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armador, Knutsen OAS, que lo operard para
Repsol YPF.

El bugue, que tiene capacidad para trans-
portar 138.000 m* de gas natural licuado a
163" C, es el segundo de estas caracteristicas
que se construye en el astillero Sestao. Este
es el tercer gasero que entrega lzar, lo que
confirma no sélo la capacidad de Izar para
cumplir los plazos contractuales. De hecho, la
entrega de estos tres buques se ha adelantado
a la fecha contractual de entrega. Izar cuenta
con dos LNGs mids en cartera en el astillero
de Puerto Real.

El Bilbao Knutsen, botado en septiembre
de 2002, superd con éxito en noviembre las
pruebas de mar y en diciembre las de gas.
Estas dltimas consistieron en enfriar los
tanques, cargarlos y descargarlos. Para ello se
utilizaron cerca de 5.000 m' de gas natural
licuado de las instalaciones de Bahia de
Bizcaia, ubicadas en el puerto de Bilbuo.

Las principales caracteristicas del buque
son: eslora 284,40 m, manga 42,50 m, puntal
25,40 m, capacidad 138.000 m’, velocidad
19,50 nudos.

S0 b o)

Bilbao Knutsen.
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PUERTOS

Aprobada la nueva Ley de Puertos

La nueva Ley de Puertos, que ha entrado
en vigor el 1 de enero del presente afio, incor-
pora las reformas estructurales necesarias
para mejorar la competitividad del sector
portuario espafol, y para ello, tras arduas
negociaciones, ha contado con el acuerdo de
la patronal del sector (Anesco), el sindicato
de estiba mayoritaria (La Coordinadora) y
Puertos del Estado.

La norma nace como reflejo de una
propuesta legislativa impulsada en Bruselas
por la comisaria Loyola de Palacio, y preten-
de mantenerse en un punto de equilibrio entre
liberalizacion e intervencionismo y centrali-
zacion y descentralizacion.

Esta ley, cuyo titulo completo es de
«Régimen Econémico y Prestaciones de
Servicios de Puertos de Interés General»,
incorpora las reformas estructurales necesa-
rias para mejorar la competitividad del sector
y son un fiel reflejo de la politica de transpor-
tes de la Union Europea. Dichas reformas
liberalizan los archivos portuarios hasta tal
extremo que la titularidad publica de los
servicios fundamentales de los puertos pasan
a llamarse servicios generales pero sin tutela
publica.

Canarias potenciara los puertos menores

El Gobierno Auténomo de Canarias ha
informado que quiere establecer un corredor
«transinsular» mar-tierra-mar-tierra, poten-
ciando una serie de puertos, asi como las
carreteras que los comuniquen, con el objeti-
vo de que las mercancias y las personas se
puedan mover de una isla a otra en el menor
tiempo posible y el menor coste.

El eje comenzaria en playa Blanca
(Lanzarote) y enlazarfa con Corralejo (Fuer-
teventura), para a continuacién proseguir por
carretera hasta Morro-Jable o Gran Tarajal, y
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desde estos puertos proseguir por mar a Gran
Canaria a través de Las Palmas o Arinaga, y
de ahi por tierra hasta Agaete, conectando de
nuevo por mar con San Cruz de Tenerife. A
continuacion vendria el puerto de Fonsalia,
desde donde se conectaria con La Palma. El
Hierro y La Gomera. incluyéndose dentro de
esta relacion el puerto de Los Cristianos.

El presidente del ejecutivo canario ha
senalado que espera financiar las obras «por
la via de las concesiones, para poder ejecutar
dentro del organismo de Puertos de Canarias
aquellas infraestructuras que son necesarias,
utilizando la nueva ley de concesiones y el
potencial acumulado en la Reserva de Inver-
siones de Canarias».

Ademds, cuenta con la recaudacion que
obtendria por la explotacién de zonas comer-
ciales anexas, de manera similar a las carrete-
ras de la peninsula o de los aeropuertos,
confidndose con esta nueva férmula «en
cargar lo menos posible o todas las tasas de
mercancias y pasajeros, abaratando asi el
coste del transporte.

Puertos del Estado acepta un proyecto
para el puerto exterior de La Coruna

El presidente del Puertos del Estado ha
dado su visto bueno a la solucién propuesta
por la comision técnica para el puerto exte-
rior de La Coruna, la de més envergadura de
las distintas alternativas analizadas para la
darsena que se ubicard en Langosteira (Arlei-
x0). Asimismo, el Gobierno gallego ha
hecho una peticion formal para que el Minis-
terio de Fomento licite las obras en el
presente aino.

Este proyecto implicard la construccion
de un dique de 3.400 m de longitud y de 36 a
40 m de calado, siendo el plazo para su ejecu-
cion de 10 afios.

JE R,
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MARINA DE PESCA

Demandas del sector pesquero espanol en
la Union Europea

La Federacion Espafola de Organizacio-
nes Pesqueras (FEOPE) ha planteado al
director general de Pesca de la Unién Euro-
pea, Jorgen Halmquist, un amplio paquete de
reivindicaciones para el sector con el fin de
mejorar las condiciones del mismo. Estas
peticiones coinciden en su mayor parte con
las planteadas ante el ministro de Agricultura,
Pesca y Alimentacion del Gobierno espaiol.

Para los armadores de pesca espaioles es
inaceptable el tratamiento dado en la Refor-
ma Pesquera Comiin a cuestiones como las
ayudas para el desarrollo de la politica de
estructuras, considerdndose inadmisible que
se hayan olvidado los grandes esfuerzos reali-
zados en el pasado para la reestructuracion de
las flotas, donde Espana fue uno de los paises
que mejor cumplieron las exigencias comu-
nitarias, muy por encima de los planes plan-
teados por Bruselas. El sector reclama la
necesidad de lograr una posicion mas compe-
titiva de las flotas comunitarias modernizan-
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do los barcos y haciendo compatibles esos
cambios con la sostenibilidad de los recursos
pesqueros. Concretamente, entre esas ayudas
en concepto de modernizacion se contempla
la necesidad de mantener las referidas a los
cambios de motores.

Los armadores de FEOPE reclaman
también posibilidades para acceder a los cala-
deros de Groenlandia, Estados Unidos y
Rusia.

El sector pesquero onubense pide al
Gobierno un tope de capturas

El patron mayor de la Cofradia de Punta
Umbria ha pedido recientemente al Gobierno
central que se imponga un tope de capturas a
los barcos que operan en el golfo de Cidiz,
explicando la situacion de peligro en el que
se encuentra el caladero, «que estd practica-
mente esquilmados.

Para el representante de los pescadores
onubenses es necesario reducir la cuota
pesquera establecida en estos momentos de

el
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Pesqueros en Sada (La Corufia). (Foto: A. Pintos Pintos).

250 cajas de pescado por dia y barco, acusan-
do ademds a los pescadores de Barbate
(Cddiz) de querer romper este acuerdo.

El el sector pesquero onubense se confia
en que se apruebe un plan de pesca conjunto
para el caladero del golfo de Cidiz. porque en
estos momentos hay especies, como el boque-
ron y la sardina, que no pueden esperar mas
tiempo.

Por otra parte, la Cofradia de Pescadores
se muestra contraria al reciente acuerdo de
pesca firmado con Portugal para faenar en la
desembocadura del rio Guadiana.

ICCAT prohibe las redes de enmalle a la
deriva

En la dltima reunién de la Comisién
Internacional para la Conservacién del Atin
Atldntico (ICCAT) celebrada en Dublin se
acordo llevar a cabo mayores controles sobre
el conjunto de las pesquerias reguladas por
este organo, contemplandose la posibilidad
de adoptar sanciones contra los Estados que
no respeten las normas de conservacion y
gestion de estas pesquerias.
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Para Espaiia los resultados, tanto en lo
que afecta a cuotas como en materias de
control, han sido calificados como satisfac-
torios.

e B 2

Nuevas posibilidades pesqueras para la UE

La Unién Europea se encuentra en el
proceso de negociacion con ocho paises para
la consecucién de un acuerdo pesquero que
permitiria aumentar las posibilidades de
pesca de la flota comunitaria y, por tanto, de
la flota espafiola.

Los posibles acuerdos incluyen aguas de
Rusia, Tanzania, Kenia, Libia, Argelia, islas
Salomén, islas Cook y Micronesia.

Los de islas Salomén y Micronesia
pueden firmarse en el primer trimestre de esle
ano, y estdn especialmente dedicados a la
posibilidad de pesca de atuneros en estas
aguas. Los de Libia, Kenia y Argelia serdn
prioritariamente para arrastreros,

A PR
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VELA

FRANCIS JOYON, RECORD DE LA VUELTA
AL MUNDO EN NAVEGACION SOLITARIA

El pasado 3 de febrero de 2004, el nave-
gante solitario francés Francis Joyon entraba
en Brest con su trimaran Idec, y ponia fin a
una navegacion alrededor del mundo en soli-
tario y sin escalas, iniciada en el puerto fran-
cés de Petit Minou el 22 de noviembre
de 2003. En su navegacion, el Idec cruzo el
ecuador el | de diciembre de 2003, llegd al
cabo de Buena Esperanza el dia 12, avistd
Australia el dia 22, y el 10 de enero de 2004
paso el cabo de Hornos. Fue una navegacion
en solitario de 72 dias, 22 horas. 54 minutos y
22 segundos, que batio dos récords anteriores
de navegaciones en solitario alrededor del
mundo, en manos de compatriotas de Joydén:
el de 125 dias, 19 horas y 32 minutos, esta-
blecido en 1988-1989 por Olivier de Kersan-
son en multicasco, y el de 93 dias, 3 horas,
57 minutos y 32 segundos, establecido en la
«Vendée Globe 2000-2001», ganada por
Michel Desjoyeaux en monocasco. Por otra
parte, Joyon realizd sus vueltas sin escalas,

o
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Francis Joydn en un momento de la navegacion.
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Llegada a Brest.

mientras Kersauson y Desjoyeaux tuvieron
gue realizar dos escalas técnicas en las suyas.
El nuevo récord va a ser muy dificil de reba-
jar, como aseguraba Olivier de Kersauson,
que en 1997 dio la vuelta al mundo en un
trimardn con seis tripulantes, y sélo tardé un
dia y ocho horas menos que Joyon, al que
considero como el mejor navegante solitario
de los dltimos 15 afios.

El trimardn /dec mide 27, 2 m de eslora,
tiene un madstil de 34 m y es un barco con un
largo historial. ya que desde 1985 sufrio
varias transformaciones, fue rebautizado
cinco veces y ha recorrido muchos miles de
millas en diferentes pruebas, entre ellas varias
vueltas al mundo. Antes de comenzar su
viaje, Joyon le habia introducido varias mejo-
ras con la ayuda de su hermano, entre ellas
dos pilotos automaticos para poder dormir
algunas horas al dia. Pero redujo el confort a
bordo al minimo indispensable, y rehuso de
las ayudas desde tierra para fijar la ruta.
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Joydn nacio hace 47 afios en un pueblo de
la region parisiense, y por ello alejado del
mar, pero siempre se sintié atraido por la mar
y la navegacion y, aunque los estudios nunca
fueron su fuerte, desde muy joven se aficiono
a leer todos los libros sobre marinos y sobre
navegacion a vela que caian en sus manos; y
a los 17 afos de edad entr6 en una escuela de
vela de Bretana, de la que mds tarde fue
monitor. Como nunca anduvo sobrado de
dinero, se tuvo que conformar con comprar
cascos viejos y recurrir al bricolaje. Asi
prepard sus primeros barcos, con los que tuvo
los primeros éxitos que le animaron a realizar
su dltima hazana alrededor del mundo, algo
que ni el propio Julio Verne hubiera imagina-
do, ya que Joyon realizé su vuelta en 72 dias,
ocho menos que los 80 dias de la vuelta al
mundo en globo de la novela de Verne:
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X TROFEO S. A.R. INFANTA CRISTINA

Se ha celebrado en aguas tinerfefias la
décima edicion del Trofeo S. A. R. Infanta
Cristina, organizada por el RCN de la capital
canaria,

En esta ocasién se dieron cita la mayoria
de las principales embarcaciones del circuito
nacional, incluyendo a los actuales campeo-
nes de Espaiia. Si bien el viento provoco la
suspensién de la primera jornada, las mangas
de los dias sucesivos pusieron de manifiesto
la destreza y habilidad de los distintos patro-
nes cuando el nivel tdctico es elevado. En la
clase IMS 500 se proclamaba vencedor el
Caixa Galicia (RCN La Coruiia), mientras
que en la clase IMS 600 recaia el galardén en
el Telefonica MoviStar (RCN Sanjenjo),
ocupando el Aifos (Armada) la quinta posi-
cion. En esta ocasién, la junta directiva de la
entidad quiso rendir homenaje a la Armada
haciendo entrega al comandante del patrulle-
ro Grosa (P-25) de una placa conmemorativa
en reconocimiento a la colaboracién que
siempre se ha mostrado hacia el club.

A.0.G.

Entrega de una placa conmemorativa al comandan-
te del patrullero Grosa. (Foto: RCN Tenerife).
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El jefe del Estado Mayor de la Armada recibe del ministro de Defensa la insignia del AJEMA,
que viajo, en representacion de la Armada, en el Gltimo vuelo espacial del astronauta Pedro
Duque. Dicha insignia se exhibird en el Museo Naval. (Foto: ORP, Armada).
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HUGO O'DONNELL INGRESO EN LA REAL ACADEMIA DE LA HISTORIA

El pasado 1 de febrero, la Real Academia
de la Historia celebrd Junta Piiblica y Solem-
ne para dar posesion de la plaza de nimero al
académico electo Hugo O’Donnell y Duque
de Estrada, conde de Lucena, marqués de
Altamira, abogado, historiador, comandante
de Infanterfa de Marina en situacion de reser-
va transitoria y veterano colaborador de nues-
tra REVISTA.

A la ceremonia, presidida por el director
de la Real Academia de la Historia, Gonzalo
Anes, asistieron un buen nimero de acadé-
micos, junto con el jefe del Estado Mayor de
la Defensa almirante general Antonio More-
no Barberd, jefe del Estado Mayor de la
Armada almirante general Francisco Torren-
te, jefe de la Jurisdiccién Central vicealmi-
rante Jesis Bringas, comandante general de
Infanteria de Marina general de divisién
Juan Garefa Lizana, director del Instituto
Espainol de Estudios Estratégicos contralmi-
rante Jaime Rodriguez-Toubes, que junto
con otros oficiales de la Armada ocuparon
asiento en el estrado.

El nuevo académico —elegido el 22 de
junio de 2001, con el aval de los académicos
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(Fota: M. M. 1.).

Faustino Menéndez-Pidal, Vicente Palacio
Atard y Antonio Rumeu de Armas— leyd
su discurso de ingreso: El primer marqués
de la Victoria, personaje silenciado en la
reforma dieciochesca de la Armada, en el
que evocd y reivindico la figura de Juan
José Navarro (1687-1771), primer marqueés
de la Victoria, nacido en Mesina en el seno
de una familia espafola de Viana, que se
inicié en la carrera militar joven y que
llego a ser «el mas completo de los marinos
de su época, en cuya persona coincidian el
prestigio. el éxito militar, el saber y la expe-
rienciay.

«Navarro, primer capitidn general de la
Armada. es una persona poco conocida, pero
a4 mi entender —explicd el nuevo académi-
co— ello se debe a que no se le escuchd en su
momento». Afiadiendo; «En su época se
habld mucho de préoceres como el marques de
la Ensenada o el mismo Jorge Juan, pero este
hombre nos muestra otros estados de opinion,
como los que €l representa, que daban otras
soluciones a los problemas de la Armada:
carencia de medios, de personal, etcétera, y
que dejo una produccion cientifica y literaria
enorme, pero la mayor parte de ella permane-
cid inédita.»
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El nuevo académico es autor de numero-
sos libros de historia, como El mapamundi
denominado Carta de Juan de la Cosa, La

fuerza de desembarco de la Gran Armada, La

Infanteria de Marina Espanola; Historia y

fuentes, El Museo Naval a través de sus

colecciones, y junto con Carmen Iglesias
—académica de la Historia que contestd al
discurso de O’Donnell— Faustino Menén-
dez-Pidal y Begona Lolo, es autor de la obra
colectiva Simbolos, que recibi6 el ano 2000 ¢l
Premio Nacional de Historia.

Hugo O'Donnell, director del Instituto
Complutense de la Orden de Malta y numera-
rio de la Academia de Herdldica, sigue la
estela de grandes historiadores de la Armada
que le precedieron en la Real Academia de
la Historia, como Martin Fernandez de Nava-
rrete, Cesdreo Ferndndez Duro, Pedro Novo y
Colson, Julio F. Guillén Tato, que fue direc-
tor de nuestra REVISTA durante 30 afios,
académico de la Espafiola y secretario perpe-
tuo de la Academia de la Historia, y de su
mis inmediato predecesor, José Gella lturria-
ga, general del Cuerpo de Intervencion de la
Armada.

10
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NUEVAS DONACIONES DE AMIGOS DEL MUSEO NAVAL

La activa asociacién de Amigos del
Museo Naval (AMUNAYV) cerrd el afno 2003
con la donacion de dos nuevas piezas de gran
valor artistico, histérico y documental.

La primera de ellas es una bella acuarela
sobre papel, de 49 x 61 ¢m, firmada por Sanz
y Doménech y fechada en 1914, que se mues-
tra al publico en la sala XIII (2." mitad del
siglo x1x) de la exposicién permanente del
museo, Representa al cazatorpedero Proser-
pina visto por su amura de babor, navegando
en marejada. El Proserpina fue el iltimo de
una serie de seis barcos construidos en los
astilleros Thompson de Escocia que entraron
en servicio en la Armada entre 1897 y 1898;
desplazaba 380 toneladas, alcanzaba los
30 nudos y su armamento consistia en dos
montajes de 75 mm, otros dos de 37 mm y
dos tubos lanzatorpedos.

Sanz y Doménech fue médico de la
Armada y pintor autodidacta. Nacié en Noya
(La Coruia) en 1863, y fallecié en San Se-
bastidn en 1937. A través de sus pinturas dejé

constancia de hechos de su tiempo. El presen-
te cuadro se suma a una buena muestra de
obras de pequeno formato que de este pintor
se exponen en el Museo Naval,

La segunda pieza donada es un interesante
manuscrito procedente de la expedicién reali-
zada por Alejandro Malaspina de 1789 a
1794, Dicho manuscrito, que actualmente se
encuentra repardndose en el taller de restaura-
cion de papel del museo, mide 18 x 14 cm y
tiene 170 pdginas escritas con una caligrafia
clara y cuidada. Posiblemente fue escrito por
el capellin de la expedicion, ya que entre sus
muchas anotaciones y apuntes abundan las
referencias a los miembros de la expedicion
fallecidos durante su transcurso. Es un peque-
iio libro de gran valor, desconocido hasta hace
relativamente poco tiempo, y adquirido cuan-
do se pensaba que la documentacion referente
a la citada exploracion de Malaspina ya estaba
totalmente catalogada y controlada.

M. G. F.
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DONACION DE UN OLEO DEL CRUCERO PRINCESA
DE ASTURIAS AL MUSEO NAVAL

El 18 de diciembre de 2003 tuvo lugar en
la sala del Patronato del Museo Naval de
Madrid la firma del acta de entrega y recep-
cion de un cuadro que representa al crucero
Princesa de Asturias. Se trata de un dleo
sobre tela de 60 x 100 cm en excelente estado
de conservacién. que ya estd integrado en la
exposicion permanente y se muestra al publi-
co en la sala XIV (Alfonso XIII). Realizado
en una (écnica muy suelta, representa al barco
visto por la amura de babor. casi de costado,
navegando en marejada con una ola que
rompe a la altura del combés. Fue pintado en
1903 por Justo Ruiz Luna (1865- 1926),
pintor que se especializé sobre todo en mari-
nas, en muchas de las que mostré un claro
interés por el color y los efectos de luz, como
es el caso del presente cuadro.

El cuadro fue donado por José Ferndandez
Seara, miembro de la directiva de la Aso-
ciacién de Amigos del Museo Naval
(AMUNAV), que efectud la donacion a titulo
personal y firmo la correspondiente acta con
el director del Museo Naval, contralmirante
Fernando Riafo Lozano. Ademds de los jefes
de drea y técnicos del museo, en el acto de
firma estuvieron presentes los siguientes

José Ferndandez Seara, en la firma del acta de dona-
cidn, (Fotos: Museo Naval).

miembros de la directiva de la AMUNAYV:
vicealmirante Luis Carrero-Blanco Pichot,
presidente; Emilio Aleman de la Escosura,
vicepresidente, y Arturo Baltero Baus, teso-
rero.

M. G. E.
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RESTAURACION DE LAS BATALLAS NAVALES
DEL PALACIO DEL VISO DEL MARQUES

El Museo Naval inicié en el afio 1981 un
plan de conservacion-restauracion de los fres-
cos de la coleccidn de pinturas renancentistas
del siglo xvi pintadas en las paredes y techos
del Palacio del Viso del Marqués (Ciudad
Real). actual sede del Archivo Museo de la
Armada «Don Alvaro de Bazdn», en las que
estin representadas esceneas de la mitologia
cldsica, de caracter épico narrativo, de la
historia romana, de linajes, religiosas, bata-
llas navales, vistas de ciudades representati-
vas, etcétera.

Como parte de ese plan. en el afo 1992
comenzd la restauracion de las ocho pinturas
murales con escenas de combates navales y
sus leyendas, asi como de las vistas de ocho
ciudades, situadas a lo largo de las galerfas
alta y baja que rodean el patio del palacio, en

las que estdn representadas algunas de las
campanas que le supusieron al primer
marqués de Santa Cruz éxitos notables y que
hoy son de indudable valor histérico.

El pasado mes de noviembre acabé dicho
plan con la restauracion de las escenas nava-
les tituladas «Toma de las X naos inglesas
sobre Marbella» y «Socorro de Ceuta y
Tédnger» y de las vistas de las ciudades de
Nipoles y Génova, todas ellas situadas en la
galerfa baja. Han colaborado con el Museo
Naval en su financiacion la Fundacion Caja
Madrid y la Direccién General de Relaciones
Institucionales de la Defensa. La ejecucion
técnica la ha llevado a cabo un equipo de
profesionales del restaurador de obras de arte
Javier Barcdiztegui, antiguo Resarte.

AR T.
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DONACION DE UNA INSIGNIA AL MUSEO NAVAL

El 13 de enero de 2004, se recibié por
donacion en el Museo Naval una bandera
triangular con los colores de la bandera de
Espaia y escudo en el centro. Se trata de una
insignia disefiada de acuerdo con lo estableci-
do en el Reglamento de Banderas, Gallarde-
tes e Insignias de la Armada, puesto en vigor
por Real Decreto de 6 de octubre de 1886 y
modificado por Real Orden de 15 de marzo
de 1890. Corresponde a un «Tridngulo Nacio-
nal», utilizado por «Comandante mds antiguo
en concurrencia de buques» (comandante de
bahia). Entre el escudo y la driza, la insignia
muestra la huella dejada por un ancla borda-
da, con la que, de acuerdo con la orden de
1890, en su momento fue un «Tridngulo
nacional con ancla azul interior al escudos,
utilizada por «Capitan de fragata o Teniente
de navio de primera clase mandando division
de buques».

La donacidon fue efectuada por Pedro
Antonio Huerta Dubois Garrastachu, que
entregd la bandera en nombre de su tio Enri-

que Huerta Garrastachu. Procede del crucero
Reina Cristina, buque insignia de la escuadra
del contralmirante Montojo, que con el resto
de los barcos espanoles naufrago en la batalla
de Cavite el 1 de mayo de 1898. Segtin la
tradicién familiar, al producirse el naufragio
del barco, el pafolero Jerénimo Garrastachu
cogio la insignia, la guardd bajo su camisa, se
lanzo al agua, y se salvé a nado, conservando
su trofeo.

El acta de entrega y recepeion fue firma-
da por Pedro Antonio Huerta Dubois Garras-
tachu, y por el contralmirante director del
museo, Fernando Riafio Lozano. Al acto asis-
tieron amigos y familiares de los donantes,
directivos de la asociacion de Amigos del
Museo Naval —entre ellos el vicealmirante
presidente Luis Carrero-Blanco Pichot, el
contralmirante José lgnacio Gonzilez-Aller
Hierro y Alejandro Klecker de Elizalde—,
jefes de drea y personal técnico del Museo.

M.G.F.
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DONACION DE UN MODELO DE ACORAZADO BISMARK AL MUSEO NAVAL

El 22 de diciembre de 2003, tuvo lugar en
la sala del Patronato del Museo Naval de
Madrid la firma del acta de entrega y recep-
cion de un modelo del acorazado alemin
Bismark, junto con los planos, dibujos y
croquis utilizados en su confeccion.

El acorazado alemdn Bismark fue un
“magnifico barco de 50.150 toneladas a plena
carga. Media 251 m de eslora, 36 m de
manga y 10,2 m de calado midximo. Podia
alcanzar los 30 nudos, y su autonomia a
16 nudos era de 9.300 millas. La proteccion
en cintura era de 320 mm. Estaba armado con
8 piezas de 381 mm, 12 de 150; 16 antiaéreas
de 105 y otras de calibres menores. Su dota-
cion era de 2.200 hombres. Fue uno de los
mejores exponentes de buque acorazado de
su época. Botado en 1939, entré en servicio

en 1940, y resultd hundido por la flota brita-
nica tras una intensa caza el dia 27 de mayo
de 1941.

La donacidn a titulo personal fue realiza-
da por Carolina Ares —viuda del constructor
del modelo José Maria Martinez de Marafion
y Collado—. que firm6 la correspondiente
acta con el director del Museo Naval, contral-
mirante Fernando Riafo Lozano.

El modelo, construido hacia 1980 en
madera y metal, mide 171 ¢m de eslora, y su
estado de conservacion es muy bueno. Pasard
a formar parte de la coleccion del Museo
Naval de Ferrol, donde se estin llevando a
cabo las obras de instalacién de una gran
exposicion sobre construccion naval.

M. G. F.
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EXPOSICION «CIEN ANOS DE AVIACION EN MADRID»

Del 9 de diciembre de 2003 al 4 de enero
de 2004 tuyo lugar en el Museo de la Ciudad
de Madrid, sito en la calle Principe de Verga-
ra, 140, una exposicion titulada «Cien afios
de aviacién en Madrid». Fue una muestra
encuadrada dentro de los actos conmemorati-
vos del centenario del primer despegue y
vuelo de un avién, en recuerdo de la gesta
realizada por los hermanos Wilbur y Orville
Wright el 17 de diciembre de 1903 en Kitty
Hawk, Carolina del Norte (Estados Unidos).
cuando Orville logro despegar con el avidn
Flver, disefiado y construido por ambos
hermanos. y luego aterrizd tras haber volado
casi 40 metros.

La exposicién consistié en un recorrido
por los hitos mis destacables de la historia de
la aviacién. con énfasis en los ocurridos en
Madrid. Se mostraron elementos procedentes
sobre todo del Museo del Aire, junto con
otros del Ejército del Aire, la Armada, el
Ejército de Tierra y otras entidades. El Museo
Naval aporté. entre otros, dos modelos de
hidroaviones, un Dornier y un Felixtone, un
modelo del primitivo Dédalo y un lepanto de
marinero de la Aeronautica Naval.

La muestra presentd gran cantidad de
modelos de aviones, sobre todo militares,
instrumentos de vuelo, instrumentos de nave-

g
(Foto: Pepe Diaz. RED).

gacién, uniformes y diversos objetos, como
un planeador, un motor de avién, dos barqui-
llas de globos, etc. Completaban la exposi-
cion videos, pinturas procedentes de los
premios «Ejército del Aire» desde 1978 y,
sobre todo, paneles y dreas monogrificas
dedicadas a diferentes temas relacionados con
el vuelo y la aviacién, entre los que a modo
de ejemplo se pueden citar:

— Los precursores de los vuelos, con
referencias a los inventos de Leonardo da
Vinel, los primeros globos, el vuelo del coru-
fiés Diego Marin Aguilera. los vuelos de
Lilienthal, etc.

— Los pioneros de la aviacion, que cita-
ba a los hermanos Wright y sus seguidores,

— La Monarquia y la Aviacidn.

— Diferentes gestas, como las del Plus
Ultra, el Jesus del Gran Poder, la Patrulla
Elcano, la Patrulla Atldntida y otras.

— El autogiro de Juan de la Cierva.

— Aviones espafioles.

— CASA y otras industrias.

— Récords.

— Aeropuertos espanoles.

— Tréfico aéreo.
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XXXIl SEMANA INTERNACIONAL DE CINE NAVAL Y DEL MAR

Durante los dias 3 al 7 de noviembre
pasados se ha celebrado en Cartagena la
XXXII Semana Internacional de Cine Naval
y del Mar, que ha mantenido una gran
brillantez en todos sus actos, sirviendo de
preambulo las sesiones de cine forum desa-
rrolladas los dias 30 y 31 de octubre en el

_Salon de Actos de la Autoridad Portuaria,
bajo el titulo «Planeta Azul: Los Arrecifes de
Australia y Paptiia Nueva Guinea», proyec-
tindose imdgenes de gran belleza y asombro-
s0s paisajes virgenes, de la mano de Miguel
Angel Garcia Gallego, alpinista y buzo
profesional.

A las distintas secciones del festival
oficial de largometrajes y cortometrajes,
especial de maestros de la luz mediterrinea,
de cuento animado y terror en el mar, concu-
mrieron 42 peliculas de Espafa, Japén, Italia,
Bulgaria, Alemania, Holanda, Portugal.
Reino Unido, Puerto Rico, Canadd, Francia,
México, Grecia, Estados Unidos de América,
Argentina y Brasil. También durante el festi-
val se impartio en el Salon Multimedia de la
Universidad Politéenica un taller de guidn,
por el guionista de cine Juan Antonio Porto
Alonso y la actriz Ana Diosdado, que finalizd
con la presentacion del libro Antonio del
Real: el cine, una pasion, como homenaje a
su figura,

El jurado de la seccion de Largometrajes
otorgd los siguientes galardones: Carabela de
Plata «Ciudad de Cartagena» a La casa de mi
vida, de Warner Sogefilms; «Submarino
Peral». al mejor director, José Luis Agraz,
por El misterio de Trinidad; la mejor fotogra-
fia a Alfredo F. Mayo, por El lugar donde
estuve el Paraiso, y mejor actriz a Mar
Regueras, por Rencor. La mencion especial
del jurado correspondid a El viaje de Chihiro,
producida por Toshio Suzuki, y el ptblico
decidi6 su galardén por Trileros, de Antonio
del Real y rodada en Cartagena.

En la Seccion de Cortometrajes se otor-
garon los galardones Carabela de Plata
«Ciudad de Cartagena» a Un dia de pesca, de
Aureli de Luna Polo; «Submarino Peral», a la
mejor realizacion a Leon Simiani, por Archi-
piélago, y la mejor fotografia a Luis Marino
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Mateos Egea, por Phoenix. Finalmente el
jurado otorgé una mencion especial al corto-
metraje La colina, de Servicios Multimedia
C8. por sus valores en cuanto a la recupera-
cion de la memoria histdrica.

La nota destacada del festival fue la
participacion de piblico infantil en las sesio-
nes matinales, con la proyeccion de las peli-
culas Simbad: La leyenda de los siete mares
(USA), Doraemon y los piratas de los mares
del Sur e Iee Age.

La colaboracion de la Armada fue muy
estimada, pues los invitados efectuaron una
visita al Arsenal Militar y la Base de Subma-
rinos, disfrutando ademds de una jornada en
la mar a bordo de la corbeta Infanta Cristina,
navegando por las proximidades de la costa
de Cartagena y admirando la belleza de los
valores naturales de su abrupta costa.

JLA.G. V.
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PRESENTACION DE LA COLECCION «RECOPILACION DIGITAL
DE PUBLICACIONES PERIODICAS DE DEFENSA» EN SOPORTE DVD

El pasado 2 de febrero tuvo lugar en el
Aula Magna del Centro Superior de Estudios
de la Defensa Nacional (CESEDEN) la
presentacién de la coleccién «Recopilacién
Digital de Publicaciones Periddicas de Defen-
sa» en soporte DVD, en un acto que fue presi-
dido por el ministro de Defensa Federico
Trillo-Figueroa, acompanado por el jefe del
Estado Mayor de la Defensa, almirante gene-
ral Antonio Moreno; el secretario de Estado,
Fernando Moreno; el subsecretario Victor
Silva; el jefe del Estado Mayor del Ejército,
general del Ejército Luis Alejandre: el jefe del
Estado Mayor de la Armada, almirante gene-
ral Francisco Torrente: el jefe del Estado
Mayor del Aire, general del Aire Eduardo
Gonzilez-Gallarza, la secretaria general técni-
ca, Isabel Revuelta, y el director del CESE-
DEN., teniente general Domingo Marcos.

Durante el acto hicieron uso de la palabra
el director del CESEDEN, la secretaria gene-
ral técnica y el director de nuestra REVISTA,
capitin de navio Mariano Juan y Ferragut, por
ser el director de la REVISTA mds veterana y el
decano de los directores de las revistas que
edita el Ministerio de Defensa. El ministro de
Defensa cerr6 el acto con un discurso en el
que, entre otras cosas, dijo que la presentacién
de mds de medio millén de pdginas desde

El director del CESEDEN, teniente general Marcos
Miralles en su intervencion.

1877 hasta 2002, recopiladas en 19 discos
DVD forman parte del objetivo del departa-
mento de difundir la cultura de defensa.

Los diferentes voliimenes de esta «Reco-
pilacion digital» recogen las publicaciones de
cardcter informativo y oficial del Ministerio y
de los Ejércitos, las revistas de contenido

Autoridades que presideron el acto. En primer plano, el director de nuestra REVISTA.
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histérico, las de los grupos de pensamiento
del CESEDEN vy del Instituto Espaiiol de
Estudios Estratégicos y las de cardcter especi-
fico del derecho y la medicina militar.

Esta recopilacién no hubiera sido posible
sin la colaboracién abierta e inestimable de
las propias revistas, que han cedido tempo-
ralmente los originales. en algunos casos
ejemplares tinicos, al Centro de Publicaciones
de esta Secretaria General Técnica, responsa-
ble iltimo de la coleccién y su materializa-
“cién. Las publicaciones son:

Revista Espanola de Defensa, 1988 (afo
del primer nimero) un DVD; Revista Ejérci-
to, 1940, tres DVDs; REVISTA GENERAL DE
MARINA, 1877, cuatro DVDs; Revista Aero-
nautica y Astrondutica, 1940, tres DVDs;
Boletin de Informacion del CESEDEN,
1965. un DVD; Revista de Historia Militar,
1957, un DVD: Revista de Historia Naval,
1983, un DVD; Revista Aeroplano, 1983, un
DVD: Revista Espaiiola de Derecho Militar,
1956, un DVD; Revista de Medicina Militar,
1983, un DVD; Cuadernos de Estrategia,
1989, un DVD; Monografias del CESEDEN,
1990, un DVD.

La bisqueda de la documentacidén en
cada una de las publicaciones se ha previsto
que se desarrolle a tres niveles: por afos, por
nimeros y, dentro de cada nimero, por el
indice o sumario del mismo, llegando de esta

CULTURA NAVAL

Intervencion del director de nuestra REVISTA.

forma a la consulta del articulo completo. Se
han respetado las portadas de todos los nime-
ros que se reproducen, pero no asi las paginas
de publicidad y las paginas en blanco.
Asimismo, y para facilitar la navegacion y
bisqueda, los DVDs incorporan las instrue-
ciones de uso con las funcionalidades del
programa informadtico.

(Fotos: CESEDEN).
S. N.
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CICLO DE CONFERENCIAS CIEN ANOS DE AVIACION

El Servicio Historico y Cultural del Ejér-
cito del Aire, que dirige el general Juan
Garay Unibaso, organizé, dentro de los actos
para conmemorar el Centenario de la Avia-
cion, un ciclo de conferencias que se desarro-
Haron del 11 al 22 de diciembre del pasado
afio, en el auditorio del Museo de la Ciudad,
sito en la madrilena calle de Principe de
Vergara. Las conferencias impartidas fueron
las siguientes:

—  Alfredo Kindeldan, pionero de la
Aviacion, por el teniente general del Aire
Gonzalo Gomez Bayo.

—  Emilio Herrera, aviador y cientifico,
por el doctor Emilio Atienza.

— La Industria Aerondutica en Espana,
por el general de divisién José M.* Salas
Larrazdbal.

— Historia de los motores de aviacion,
por Ricardo Marti Flux4.

—  Evolucion del pensamiento aéreo,
por el general de brigada del Ejército del Aire
Juan A. Dorronsoro.

—  Cuatro Vientos; Cuna de la Aviacion
Militar Espaiiola, por el coronel del Ejército
del Aire Adolfo Roldin.

— El autogiro, un invento espaiiol, por
el ingeniero aerondutico José Warleta.

— La Aerostacion Militar Espanola, por
el doctor Carlos Lézaro.

— La Aerondutica Naval, por el contral-
mirante Rafael Martin de la Escalera Man-
dillo.

— Las Fuerzas Aeromoviles del Ejérci-
to de Tierra, por el coronel del Ejército de
Tierra José L. Lopez Rose.

— Historia de la Aviacion Civil, por
Rafael de Madariaga

— Evolucion de los aeropuertos. por el
ingeniero Luis Utrilla.

A

Contralmirante Rafael Martin de la Escalera Mandillo.
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IX JORNADAS DE HISTORIA MILITAR

Organizadas por la Comision Espafiola de
Historia Militar (CEHISM), se han celebrado
en la se del CESEDEN la IX Jornadas de
Historia Militar, enmarcadas en el ciclo titu-
lado «De la paz de Paris a Trafalgar» (1763-
1805). que finalizardn en 2005.

La jornada inaugural estuvo presidida por

el director general de Relaciones Instituciona-
les de la Defensa. Jorge Hevia Sierra, que en
st intervencion resalté la importancia de este
tipo de actividades y expuso brevemente el
programa de investigacion histérica que estd
llevando a cabo el Ministerio de Defensa.

Se abrieron las jornadas con una confe-
rencia del embajador de Espana. Julio Albi de
la Cuesta, que dio una ajustada vision de los
ejéreitos espanoles en las posesiones america-
nas, trazando un cuadro muy comprensible
para imponer al auditorio en las diferencias
entre tropas reales, criollas, virreinales, etc.
Termind enjuiciando las guerras de emanci-
pacion.

El segundo conferenciante, José Luis
Terrén Ponce, explicd los entresijos de las
reformas militares del reinado de Carlos III;
se detuvo en aspectos tan importantes como
¢l de la famosa pugna entre militares y goli-
las. Explico la gestacion de las Ordenanzas
de 1768, vulgo de Carlos I11. Se ocupo
también de la reforma de la artilleria y de la
creacion de su academia; trazo el perfil de los
nuevos oficiales salidos de estas reformas y
se ocupd de los cambios de mentalidad habi-
dos en aquella época. asi como de la interre-
lacion existente entre nobleza y ejército.
Concluyd con una visién del final del reinado
de Carlos IlI. de cuyo periodo dijo: «Fue
imposible alcanzar el concenso entre las fuer-
zas politicas, fuertemente polarizadas entre
reaccionarios e innovadores, lo que quedd
reflejado en la errdtica trayectoria de las
reformas, la militar entre ellas».

El coronel Fernando Puell de la Villa. en
la tercera sesion, abundd en el tema america-
no y en la visién que sobre la conduccidn
politica y militar de los negocios de nuestras
vastas posesiones tenia el ya mencionado
conde de Aranda. Destaco la figura de Aran-
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El director del Instituto de Historia y Cultura
Naval, contralmirante Fernando Riafio, que actud
de moderador en Ia mesa redonda.

da como militar, como capitin general que
fue de los Reales Ejércitos y como experto
estratega, cuyos informes desde las embaja-
das de Varsovia y Paris, sobre todo los que
hizo previendo las dificultades que la inde-
pendencia de los Estados Unidos, tendrian
para nuestro imperio americano, fueron de
una clarividencia verdaderamente asombrosa.

Finalizaron las jornadas con una atractiva
mesa redonda, en la que el coronel Herrera y
los antiguos oficiales del Ejército del Aire,
Marteles y Madariaga, expusieron el devenir
histérico de la Aviacion espanola en el siglo xx,
adentrandose en una historiografia novedosa
y atractiva.

El presidente de la CEHISMI y director
del CESEDEN, teniente general Domingo
Marcos Miralles, pronuncio sendos discursos,
el maugural y el de clausura.

J. M.* B, N.



CULTURA NAVAL

EL CORONEL DE INFANTERIA DE MARINA GONZALO PARENTE
PRESENTO SU TESIS DOCTORAL EN EL CESEDEN

El pasado 17 de diciembre tuvo lugar en
el Paraninfo del Centro Superior de Estudios
de la Defensa Nacional (CESEDEN) un acto
académico de presentacion de tesis doctoral
por el coronel de Infanteria de Marina y
profesor emérito del CESEDEN doctor
Gonzalo Parente Rodriguez, sobre el tema:
Evolucion critica del espectro del conflicto
durante la segunda mitad del siglo xx v sus
consecuencias para el nuevo orden mundial).

El coronel Parente, veterano colaborador
de nuestra REVISTA, fue presentado por los
profesores doctor Salustiano del Campo.
secretario de la Academia de Ciencias Mora-
les y Politicas, y posteriormente nombrado
presidente del Instituto de Espana, y por el
doctor Alejandro Munoz-Alonso, senador y
presidente de la Comision de Defensa del
Senado.

Tal como explico el coronel Parente, la
tesis doctoral desarrolla y analiza los conflic-
tos ocurridos desde la Segunda Guerra
Mundial hasta nuestros dias para conformar
el llamado Nuevo Orden Mundial con que se
ha iniciado el siglo xx1.

El epilogo de la tesis analiza el atentado
del 11 de septiembre, que es el origen de un
contlicto al que denomina guerra asimétrica,
pues en un lado estd Estados Unidos, la
nacion mds avanzada del mundo, y en el otro
organizaciones terroristas que no pertenecen
a ningtin pais.

La tesis fue expuesta y juzgada por un
Tribunal Académico de la Facultad de Cien-
cias Politicas y Sociologia de la Universidad
Complutense el dia 22 de mayo de 2003,
obteniendo la calificacién de sobresaliente
cum Laude.

F. A. (Foto: M., M, 1.).
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Toma de posesion del nuevo Almirante de la Flota

El almirante Angel Tello Valero, nombra-
do ALFLOT en el Consejo de Ministros del
pasado 19 de diciembre de 2003, tomé pose-
sion de su cargo el pasado 30 de diciembre,
en un acto que, presidido por el jefe del Esta-
do Mayor de la Armada, almirante general
Francisco Torrente, se celebré en la cubierta
del portaaviones Principe de Asturias, junto a
la Base Naval de Rota.

A la toma de posesion asistieron los jefes
de las regiones militar y aérea. asi como
el de la Zona Maritima del Estrecho, el jefe
de la Base Naval de Rota, el almirante
jefe del Cuartel General Maritimo Espafiol de
Alta Disponibilidad, el comandante del
Grupo de Proyeccion de la Flota y el jefe
del Estado Mayor, quien dio lectura al Real
Decreto 1.755/2003 para el nombramiento
del nuevo ALFLOT.

También estuvieron presentes un buen
nimero de autoridades civiles, entre ellos el
subdelegado del Gobierno en Cidiz, los al-
caldes de Puerto Real y Rota y el teniente
alcalde de El Puerto de Santa Maria.

A la ceremonia también asistio el almi-
rante de la Sexta Flota de los Estados Unidos
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Formacion en la cubierta de vuelo del portaaviones Principe de Asturias para la toma de posesion del
nuevo ALFLOT. (Foto: ORP, Armada).

El almirante de la Sexta Flota norteamericana, vi-
cealmirante Ulrich 111, a la izquierda de la imagen.,
con el AJEMA. (Foto: ORP, Armada).
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en el Mediterraneo, vicealmirante Henry G.
Ulrich IIT y diversos agregados navales de
varias zonas eu I‘U]?E'tl!i,

El almirante Angel Tello Valero nacié en
Alhendia (Granada) en 1942 e ingreso en la
Escuela Naval de Marin en 1961.

Es diplomado en Estado Mayor por la
Escuela de Guerra Naval, especialista en
Armas Submarinas y controlador de Intercep-
tacion.

Ha sido comandante del patrullero Javier
Quiroga, remolcador Cartagena, LST Martin
Alvarez y del portaaviones Principe de Astu-
rias.

En 1988 fue ascendido a contralmirante,
desempefiando los destinos de jefe del Estado
Mayor de la Zona Maritima del Mediterrineo
y comandante del Grupo Alfa de la Flota. En
2001, tras su ascenso a vicealmirante desem-
peiio el cargo de jefe del Arsenal de Ferrol,
hasta el pasado 19 de diciembre, en que fue
ascendido a almirante.

En enero de 2003 fue nombrado coordi-
nador del Ministerio de Defensa para los
actos derivados de la catastrofe del buque
Prestige. A partir del pasado mes de abril,
también desempend el cargo de almirante jefe
de la Zona Maritima del Cantdbrico.

JUT
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La Armada despide a su aljibe mas veterano

El pasado 30 de enero, en el Arsenal de
Cartagena tuvo lugar la ceremonia de baja del
buque aljibe Torpedista Herndndez, presidida
por el jefe del Arsenal, José Maria Terin,

Durante mas de cuarenta anos ha servido,
ademds de a la Armada, a los destacamentos
militares del Ejército de Tierra en los pefiones
de Alhucemas y Vélez de la Gomera, asi
como en las Chafarinas. [gualmente, su
presencia ha sido puntual durante afnos en
otros sitios donde se le ha requerido para
descargar agua potable, como es el caso de
las islas de Albordn, Columbretes, Grosa y
Tabarca. Esta entranable unidad de la Arma-
da que ahora ha causado baja recordaba con
su nombre a Francisco Herndndez Andréu, un
cartagenero que sentd plaza de torpedista a
bordo del crucero Almirante Oguendo y que
habria de encontrar la muerte en Santiago de
Cuba en 1898. Este buque ha sido el mis
longevo del trio de gemelos (era la segunda
unidad), que se completaba con los Fogonero
Baiobre y Magquinista Macias.

DiQ.C.

|

El comandante del aljibe Torpedista Herndandez
arriando por dltima vez la bandera del bugue.
(Fota; D Quevedo Carmona),

Los doce miembros de la Gltima dotacion del Torpedista Herndndez (once hombres y una mujer) posan
para la REVISTA. (Foto: D. Quevedo Carmona).

2004]



GACETILLA

Clausura del IV Curso de Capacitacion
para el ascenso a cabo mayor del personal
profesional de tropa y marineria de la Armada

El pasado dia 19 de diciembre de 2003
tuvo lugar en la Escuela de Suboficiales la
Clausura del IV Curso de Capacitacion para
el ascenso a cabo mayor del personal profe-
sional de tropa y marineria de la Armada. con
la entrega de diplomas a 25 cabos primeros
veleranos.

El acto académico. que se desarrollo en el
salon de actos de la Escuela, fue presidido
por el capitin de navio comandante-director
Enrique Gonzilez Ecija.

Comenz6 con la lectura por el oficial
secretario de las correspondientes resolucio-
nes de convocatoria del curso y de aproba-
cion de su plan de estudios, tras lo cual el
capitdn de fragata subdirector-jefe de estu-
dios, Jesis Bernal Garcia, pronuncid unas
palabras como tltima leccién del curso.

En ellas sintetizo los cometidos que la
Armada espera de aquellos que ostentan el
empleo de cabo mayor, miximo grado de

realizacion personal y profesional al que se
puede acceder como tropa y marineria.
Cometidos que, fundamentalmente, permi-
ten establecer un nexo de unién entre la
tropa y marineria profesional y el mando,
apoyando y asesorando en todo lo relativo a
captacion, motivacion y calidad de vida del
citado personal; sobre todo en unos
momentos en los que el elemento humano
es escaso y por ello adquiere un especial
valor.

A continuacion se procedio a la entrega
de los diplomas acreditativos de la superacién
del Curso de Capacitacion para el ascenso a
cabo mayor de la Armada por el comandante-
director, subdirector-jefe de estudios y subo-
ficial mayor de la dependencia.

Finalizada la entrega de diplomas, el
comandante-director clausurd el curso.

(Texto y fotos: ORP, ESUBO).
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Baja del dragaminas Genil (M-25)

El dragaminas M-25 Genil ha causado
baja en la Lista Oficial de Buques de la
Armada en un acto que, como suele ser habi-
tual, ha tenido lugar en el muelle Juan de
Borbon del Arsenal de Cartagena y que ha
-estado presidido por el vicealmirante Terdn
Elices, jefe del arsenal. El Genil, construido
en pino de Oregoén como todos los de su
clase, fue transferido a la Armada espanola
en un acto que tuvo lugar en el puerto norte-
americano de Seattle un lejano dia del mes de
febrero de 1960, siendo su primer comandan-
te el entonces teniente de navio Eloy Sefidn
Ferrer, hoy capitin de navio del Cuerpo de
Ingenieros.

A lo largo de los cerca de 44 anos que el
buque ha estado en servicio en la Armada, un
total de 1.400 hombres y mujeres han forma-
do parte de su dotacién, habiendo estado al
mando un total de 36 comandantes, bastantes
de los cuales estuvieron presentes en el acto
de despedida del buque, como es habitual en
e5108 casos.

P C.

El comandante del Genil arriando por tltima vez la
bandera del dragaminas, (Foto: D, Quevedo).

Varios comandantes del dragaminas Genil se dieron cita en ¢l acto de baja. (Foto: D, Quevedo Carmona).
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Ejercicio CARTAGO 02/03

En la ddrsena del Arsenal de Cartagena,
ha tenido lugar la ejecucién de una de las
fases del ejercicio CARTAGO (2/03, consis-
tente en hundir intencionadamente a un
submarino e intentar su reflotamiento poste-
rior por medios externos. Este tipo de ejerci-
cio, denominado SUBSUNK en la terminolo-
gia OTAN, se realiza en Espafia con relativa
frecuencia, a fin de mantener siempre alto el
grado de eficacia de los buceadores del CBA,
que serian los encargados de intentar reflotar
un submarino accidentado. En ediciones ante-
riores de ejercicios de este tipo. que suelen
realizarse en aguas de la bahia de Mazarron,
los buceadores de la Armada. actuando desde
el buque de salvamento y rescate A-20
Neptuno, han bajado al submarino posado en
el fondo que previamente ha sido localizado y
balizado: pero este afio el ejercicio se ha
realizado con el submarino Mistral, hundido

en la propia ddrsena del arsenal de Cartagena,
Una vez posada su quilla en el fondo de la
Base, los buceadores hicieron el oportuno
despliegue de medios, lanzdndose al agua y
conectando las mangueras en los lugares
destinados al efecto en el casco del submari-
no, que recibid asi en sus lastres el aire a
presién procedente de los compresores del
buque de salvamento.

La singularidad del ejercicio de salva-
mento hizo que se personaran en la Base de
Submarinos diversos periodistas, tanto de
prensa como de television, que quisieron dar
debida cuenta de un ejercicio singular, que
ademds contd con la presencia de miembros
de otros paises vecinos que al igual que Espa-
fia realizan también peridédicamente ejercicios
similares.

D.Q.C.

El Mistral posado en el fonde de la fosa de Levante de la Base de Submarinos de Cartagena.
(Foto: D. Quevedo Carmona).
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Visita de los alumnos de la Catedra «Almirante Juan
de Borbon» a la Jefatura de Apoyo Logistico
de la Armada

En la manana del dia 26 de noviembre de
2003, los alumnos de la asignatura Adminis-
tracion Militar, perteneciente a la Citedra
«Almirante Juan de Borbon» de la Universi-
dad Complutense de Madrid (UCM), visita-
ron la Jefatura de Apoyo Logistico de la
Armada (JAL), acompanados por el vicerrec-
tor de Estudios y un oficial del Centro Supe-
rior de Estudios de la Defensa (CESEDEN).

Durante la visita fueron atendidos por el
almirante jefe del Apoyo Logistico de la
Armada. llevindose a cabo exposiciones
tanto sobre la «Obtencién de medios en la
Armada». como sobre el «Desarrollo de un
programa de una nueva construccidn», la
«Teenologia de construccion de un buque de
guerra» vy la «Innovacion tecnologica en los
programas de construcciény, realizadas por
un oficial de la Division de Planes del Estado
Mayor de la Armada. un ingeniero de la JAL,

2004)

el director de Innovacién de lzar y otro
oficial ingeniero de la JAL, respectivamente,
que sirvieron para mostrar a los visitantes de
forma clara y precisa cémo se obtiene un
buque de guerra.

La Citedra «Almirante Juan de Borbon»
de estudios de seguridad y defensa nacional
se cred en junio de 1998, al amparo del
convenio firmado entre la UCM y el CESE-
DEN, y tiene como objeto desarrollar cursos
sobre temas relacionados con la seguridad y
la defensa. impartidos por profesores de la
UCM y expertos del CESEDEN. Durante el
curso 2003-2004 la mencionada catedra esta
impartiendo diecisiete asignaturas de libre
eleccion, que tienen plena validez académica
para los alumnos de las titulaciones oficiales
de la UCM.

ILMeS,
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Asociacion Europea de Oficiales
de la Marina Mercante

El dia 24 de junio de 2003 fue aprobada
por el Area de Asociaciones del Ministerio
del Interior la Asociacién Europea de Oficia-
les de la Marina Mercante. destacdndose los
cargos siguientes: Ricardo de Olagiie y
Negueruela, presidente: Juan de Caveda
Tejon, secretario general: Mariano Caballero
Escudier, vicesecretario general; José L.
Ferndndez de Bobadilla y Lépez, vicepresi-
dente, y Aurelio Ruiz Parada, tesorero.

Los fines de la asociacién son facilitar el
acercamiento, conocimiento y relacion amis-
tosa, y el esparcimiento de todos los oficiales
de la Marina Mercante de los paises pertene-
cientes a la Unién Europea, asf como también
con respecto a toda clase de organismos e
instituciones publicas y privadas, y velar por
la defensa de los intereses de los asociados,

Ricardo de Olagiie y Negueruela.
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José L. Ferniindez de Bobadilla y Lépez.

en relacion con dichos organismos e institu-
ciones y también con respecto a toda clase de
personas juridicas y fisicas, siempre en rela-
cién con dichos paises.

Tiene ambito europeo y comprende a
todos los paises de la Union Europea y podrd.
ampliar sus actividades dentro de cualquier
lugar del mundo.

Su domicilio social estd situado en la
calle Mayor, 16, 1.” centro, 28013, Madrid;
teléfonos: 913 66 44 94 y 913 65 45 06; fax:
913 66 12 84: e-mail: realliganaval @terra.es

R.de O.
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Premios Nauta Mayor del Club Amigos de la Mar

En un emotivo acto celebrado en el Pala-
cio de Congresos de Madrid se hizo entrega
de los Premios Nauta Mayor del Club
Amigos de la Mar, que fueron concedidos en
esta nueva edicion, a titulo péstumo, al capi-
tin de navio Martin-Oar y Femdndez de
Heredia, y al sargento Bernal Gomez, victi-
mas de atentados terroristas en Bagdad.

Las distinciones, compartidas por sus
viudas, dona Belin Ripoll y dofia Virtudes
Rodriguez, y familiares, por su ejemplo y
entereza, fueron entregadas por el general del
Aire, jefe del Estado Mayor del Ejército del
Aire, Eduardo Gonzilez-Gallarza Morales; el
jefe del Estado Mayor de la Armada, almiran-
te general Francisco J. Torrente Sdnchez, y el
presidente del club Amigos de la Mar,
Manuel Rodriguez Pérez-Prado.

Asistieron al acto, entre otras autoridades
civiles y militares, el Defensor del Menor de
la Comunidad de Madrid, Pedro Nifiez
Morgades: el almirante jefe del Cuarto Mili-
tar de la Casa de S. M. el Rey, Antonio
Gonzilez Aller Suevos; la subdirectora gene-
ral del Centro Nacional de Inteligencia, Maria
Dolores Vilanova; el presidente del Foro de
Estudios Madrilefos, Enrique de Aguinaga;
el presidente de la Fundacion Villa y Corte,
Angel Manuel Gareia; los almirantes Lapique
Dobarro, Zaragoza Soto, Sala Santa Ana,
Blazquez Garcia y Rodriguez-Toubes Niinez;
los generales Dorronsoro Motta, Zamorano
Atienza, Loépez Lépez, Pardos Aldea
y Ramos Herrdiz; Luis Aguilé v Alfredo
Amestoy.

M.R. P-P.

De 1zquierda a derecha, el AIEMA: Virtudes Rodriguez, viuda del sargento Bernal Gomez; el presidente del
club Amigos de la Mar; Belin Ripoll, viuda del capitin de navio Martin-Oar, y el GEJIEMA.
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Imposicion en el Cuartel General de la Armada
de condecoraciones de Grandes Cruces del Mérito
Naval y Militar

El pasado 12 de febrero tuvo lugar en el
salén de honor del Cuartel General de la
Armada la imposicién de Grandes Cruces del
Mérito Naval y Militar concedidas, con
ocasion de la Pascua Militar, a las siguientes
personalidades: Alfonso Ussia Muifioz-Seca,
Gran Cruz del Mérito Naval; Javier Bengu-
mea Llorente, marqués de Cazalla de la
Sierra v presidente de Abengoa, S. A., Gran
Cruz del Mérito Naval; Rafael Ansén Oliart,
Gran Cruz del Mérito Naval; Enrique de
Aldama y Minén, Gran Cruz del Mérito Mili-
tar; Francisco Javier Ledn de la Riva, Gran
Cruz del Mérito Militar; Jaime Pérez Renova-
les, Gran Cruz del Mérito Naval, y Antonio
Casanova Gayoso, presidente de Izar, Gran
Cruz del Mérito Naval.

La ceremonia fue presidida por el minis-
tro de Defensa. acompanado por el secretario
de Estado y subsecretario del Departamento,
el director del CNI. jefes de los Estados
Mayores del Ejército, Armada y Aire, y
secretario general de Politica de Defensa.
También estuvieron presentes un buen niime-
ro de almirantes y generales junto con otros
altos cargos del Departamento, asi como
familiares de los condecorados.

En nombre de los condecorados. Alfonso
Ussfa pronuncid las siguientes palabras de
agradecimiento:

No concibo honra mds alta para un éspa-
nol que recibir un honor como es la Gran
Cruz del Mérito Naval y Mérito Militar, cuya
banda o cinta, por estricto sentido historico,
lleva los colores de nuestra Bandera. La
misma que nos ensefiaron a amar desde la
infancia, la misma a la que juramos lealtad y
fidelidad permanentes, la misma gue simboli-
za la union entre todos los espanoles y a
todos ampara y protege, incluso a los que no
quieren serlo, y la misma que emocionada-
mente llevaremos en el alma hasta el final de
nuestros dias, y precisamente por llevarla en
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Alfonso Ussia en sus palabras de agradecimiento
en nombre de los condecorados. A la izquierda de
la imagen el marqués de Cazalla de la Sierra.

el alma, hasta mds alld de la puerta que
separa la vida de los azules infinitos. Agra-
dezeo este inmenso honor por mi y en nombre
de los excelentisimos sefiores don Javier
Benjumea Llorente, marqués de Cazalla de la
Sierra, don Rafael Anson Oliart, don Enrigue
de Aldama y Mifidn, don Francisco Javier
Leon de la Riva, don Jaime Pérez Renovales
¥ don José Antonio Casanova Gayoso. Lo
hacemos, es decir, manifestamos nuestra
profunda gratitud por la concesion de la
Gran Cruz del Mérito Naval y Militar en el

[Marzo



El MINISDEF imponiendo la condecoracion al
presidente de Izar Antonio Casanova,

salon de honores del Cuartel General de la
Armada, la gran casa de nuestros sefiores de
la mar.

Los militares espaiioles, va sean de
Tierra, de la Mar o del Aire, nos dais una

R
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leccion diaria de patriotismo, sacrificio v
decencia. Hoy, afortunadamente, no tenemos
que llorar la pérdida de cinco soldados gue
cumpliendo con su deber han sido heridos
en Diwaniya. Recordamos con emocion a
nuestros caidos en el desempeiio de misiones
de paz lejos de Espaiia. De nuestros solda-
dos fallecidos en desgraciado accidente
aéreo cuando volvian de Kabul. Del capitdan
de navio de la Armada don Manuel Martin-
Oar. Del sargento primero del Ejército del
Aire don José Antonio Bernal. Del coman-
dante de la Guardia Civil don Gonzalo
Pérez. De los siete militares adseritos al
Centro Nacional de Inteligencia asesinados
en atentado terrorista. De todos los que han
caido, durante décadas, victimas del terro-
rismo, y de sus familias, siempre ejemplares.
Pero todo lo que dais, incluso la vida por
Espana, por la paz y por todos nosotros, no
parece mérito suficiente para recibir otra
actitud que el desden, la distancia, el insulto
o incluso la manipulacion politica de vues-
tro dolor desde un sector de la sociedad
civil. No hay institucion mas firme, discipli-
nada, leal y decente que las Fuerzas Arma-
das, y al hablar de Fuerzas Armadas inclui-
mas a las mujeres, los hijos, los padres y los
hermanos de los militares, tan ejemplares
como ellos.

Personalidades condecoradas.
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De izquierda a derecha: capitin de navio Carlos Tortosa, jefe del Gabinete del AJEMA: almirante Antonio
Gonzilez-Aller. jefe del Cuarto Militar de 8. M. el Rey. y Rafael Anson.

Siete civiles hemos sido honrados hoy
con la Gran Cruz del Mérito Naval y Militar.

366

Séame permitido un recuerdo personal en
mis palabras. La figura de tres espanoles que
simbolizan la unidad de nuestra Patria con
esta Gran Cruz v con la cinta de la bandera
de Espaiia sobre sus uniformes blanco de
marinos. Don Juan de Borban, el Rey y el
Principe de Asturias, momentos antes de
embarcar este iiltimo en el Juan Sebastidn de
Elcano. Con nuestro viejo Almirante, con el
Rey exiliado que aceptd toda la carga de la
Historia v todos los deberes sin disfrutar de
derecho o privilegio alguno, con aquel mari-
no rotundo, aprendi a conocer a nuestros
marinos de guerra, el espiritu v corazon de la
Armada, v a su memoria dedico estas pala-
bras, también cimentadas en la mds profunda
gratitud.
Esperemos ser dignos de vuestro honor.

El acto fue clausurado con un breve
discurso pronunciado por Federico Trillo-

Figueroa, ministro de Defensa.

(Fotos: ORP, Armada).
S.N,
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Entrega a la Armada del altimo Harrier II-AV-8B Plus

El pasado diciembre, el vicealmirante
Enrique Valdés, en representacion de la
Armada, recibid en las instalaciones de
Boeing Lambert, en Saint Louis (Missouri),
el dltimo avion Harrier 1l (AV-SB Plus) con
el que se cierra la linea de produccion de este
milico aparato de caza y ataque que tantos
éxitos cosechd en la guerra de las Malvinas y
mds recientemente en la guerra de Irak,
gracias a sus peculiares condiciones para la
toma y despegue en las deterioradas e inope-
rativas pistas iraguies.

Los origenes del Harrier en la Armada
se remontan a 1972, con la demostracion
realizada por el piloto de pruebas inglés
John Farley en el Dédalo, navegando en
aguas del Mediterrdneo. a la altura de Barce-
lona, siendo jefe del Arma Aérea del EMA
Saturnino Suanzes de la Hidalga, principal

artifice de la recuperacion del Arma Aérea
en la Armada.

El dltimo Harrier Plus recibido (que sélo
se parece a los primeros modelos en su
inconfundible silueta) es el resultado de un
acuerdo entre Espana. Italia y Estados
Unidos para desarrollar una nueva variante
capaz de realizar misiones de ataque a tierra,
tanto de dia como de noche, y en condiciones
metereologicas adversas. También puede
llevar a cabo una eficaz defensa aérea de una
fuerza naval.

Se estima que el AV-8B Plus permaneceri
en servicio en Estados Unidos y Reino Unido
entre 15 y 20 anos, siendo el Joint Strike
Fighter (ISF) el tipo de avién que los reem-
plazara.

S.N.

Intervencion del vicealmirante Enrique Valdés en el acto de recepcion del titmo Harrier H-AV-8B Plus.
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Donacion de una reproduccion
de la Carta de Juan de la Cosa de 1892

El marqués de Castell Florite, Juan Lago
Novids, don6 a la Jurisdiccion Central de la
Armada una reproduccion, realizada en 1892,
de la Carta de Juan de la Cosa. que fue recibi-
da por el vicealmirante Jesds Bringas Andd-
jar en un sencillo acto que tuvo lugar en su
despacho oficial. En el mismo acto fue entre-
gada otra carta, idéntica a la anterior, a la
REVISTA GENERAL DE MARINA, que fue recibi-
da por nuestro director.

Se trata de sendas litografias resaltadas
con pan de oro y barnizadas, que recogen el
importante documento cartogrifico firmado
por Juan de la Cosa en El Puerto de Santa
Maria, el ano de 1500, y cuyo original se
conserva en el Museo Naval de Madrid.

Tales reproducciones, realizadas con
motivo del IV Centenario del Descubrimiento

de Ameérica, es decir, en 1892, no son facsi-
miles del original, sino mas bien calcos
manuales del mismo, lo que supone versiones
mis ingenuas en la forma, tanto de los
elementos cartogrificos propiamente dichos
como de los decorativos: barcos, cabezas de
los vientos, escenas. etcétera, todo ello segin
la autorizada opinién de José L. Casado,
director del Museo Maritimo de Cantabria.

Entre las personas e instituciones que
cuentan con gjemplares de esa reproduccion
estin Su Santidad el Papa, S. M. el Rey de
Espafia, S. A. R. el Principe de Asturias, la
Biblioteca Nacional, el CESEDEN, la Funda-
cion Carlos III, etc., todas ellas donadas por
la familia Castell Florite.

F. A

De izquierda a derecha: el ayudante mayor del Cuartel General de la Armada. capitin de navio Miguel
Guitart: el marqués de Castell Florite, y el jefe de la Jurisdiceion Central de la Armada, vicealmirante Jesus
Bringas. (Foto: ORP, Armada).
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El AJEMA nombrado miembro de honor
de la Asociacion Espanola de Capitanes
de Yate para la Reserva Civil

En un acto celebrado en el Salon de
Honor del Cuartel General de la Armada, el
presidente de la Asociacion Espafola de
" Capitanes de Yate para la Reserva Civil
(AECYR) entrego el diploma de Miembro de
Honor de la Asociacién al jefe del Estado
Mayor de la Armada, almirante general Fran-
cisco Torrente. En el mismo acto también
recibié el diploma el presidente de la Funda-
cion Carlos II1, Carlos Escudero Burdn.
Durante la ceremonia hicieron uso de la pala-
bra el presidente del AECYR y el AJTEMA.

AECYR se constituyé el 25 de febrero de
2003, en Malaga. con el objetivo, segiin
dictan sus estatutos, «de posibilitar la integra-
cion de todos los capitanes de yate, que de
forma voluntaria y desinteresada tomen la
opcion personal de ofrecer sus servicios a las
FAS espafiolas y en especial a la Armada,
junto a la cual mas y mejor nos identificamos,
con sujecion a la normativa que en materia de
“Reservismo Voluntario™ rija, como también
en sus relaciones con la OTAN».

La junta directiva de la AECYR es la
siguiente: presidente. Antonio Alcala: vice-

presidentes: 1.°, Santiago Garcia-Ortiz; 2.°,
Jorge Bassols: secretario, Alfredo Gareia Til:
vicesecretario, Antonio Jurado; tesorero,
Miguel Moreno; vocales, Fernando Egea,
Gonzalo Miranda, Antonio Vallin y Diego
Cabezudo.

S.N.
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Ultima dotacién del Genil en el dfa en que este velerano de dragaminas causé baja
en la Armada. (Foto: D. Quevedo).
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GORDILLO COURCIERES, José Luis: Membranzas de la galera Envidia
(;15247-1574).—(ISBN: 84-7274-263-6). Albatros. Artes Graficas Soler
(C/. La Olivareta, 28). Valencia, 2003; 221 pdginas; 18 euros.

No es el autor un bisofio en cues-
tiones nduticas, pues a lo largo de su
vida su aficién a ellas, mas que su
profesion letrada, le han llevado
documentadas incursiones en la
materia. De una de ellas, que le
condujo a publicar Un combate
naval en Formentera, donde nos
detalla el célebre —y no demasiado
aireado— «desbarato de Portuondo»,
funesto combate naval para los espa-
fioles en el que salvose tinicamente
la galera Envidia gracias al herciileo
brio de su aterrorizada y cristiana
chusma, que consigui6 refugiarla en
el puerto de Ibiza, surgié quizi el
libro que comentamos.

Es éste un compendio de memo-
rias donde se nos describe, en verda-
dero alarde de erudicién histérica,
tecnicismos nduticos y lenguaje
marinero de la época, la prolongada
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y activisima vida de una de nuestras aguerridas y bien construidas galeras, que
surcara el Mediterrdneo en innumerables singladuras bélicas, tomando biza-
rramente parte en los hechos de mar y guerra mds significativos de su acci-
dentado medio siglo de vida. Lo curioso del caso es que tales recordaciones
estdn dictadas no por uno de sus capitanes, patrones, comités, pilotos, escriba-
nos, capellanes, remolares, barberos o forzados que pasaron por su bordo, que
fueron muchos y de muy desigual calidad, sino por la mismisima galera. Si,
asi es. {Es la misma embarcacién quien nos cuenta su historia! ;'Y hasta quien
nos alecciona con un digno y ejemplar testamento! Como dice el autor: «Si no
se nos consintiera a los hombres un minimo regalo de fantasia, acabariamos
todos sumidos en la m4s ligubre de las existencias».

No se piense por ello que en la mezcla de la ficcién y realidad que se da en
la obra sale la historia malparada. En' modo alguno, el rigor historiogrifico
impera en la misma. Tanto en hechos como en personajes se nos deleita con
nuevos enfoques de los mismos. Los famosos sucesos de Formentera, de
Tunez, de La Goleta, de Malta, de Albordn, de Argel, de Lepanto y otros acae-
cidos sobre el palenque que fue el Mediterraneo del siglo Xvi se nos cuentan
en amenas narraciones. Y con trazos vigorosos se nos describe a los grandes
capitanes de uno y otro bando en aquellas lides, tales como los Barbarroja, los
Bazan, los Doria, Dragut, Cachidiablo, etcétera.

Resumiendo, un libro recomendable, docto y sumamente interesante.

M. LL
T

GIMENEZ GONZALEZ, Manuel: El Ejército y la Armada. Desde la anti-
giiedad hasta 1862.—Almena Ediciones (ISBN: 84-96170-04-7). Madrid,
2003; 440 paginas; 169 laminas.

En 1862 el capitin de Caballeria Manuel Giménez Gonzilez, con la inten-
cién de perpetuar el recuerdo de aquellos combatientes que a lo largo de la
historia contribuyeron a enaltecer el nombre de Espaiia, escribié y dibujo la
obra que presentamos, en la que expuso la evolucion organizativa de la insti-
tucion militar y, sobre todo, explicé y mostré con minuciosidad la uniformi-
dad de sus componentes, desde la mds remota antigiiedad hasta las postrimerias
del reinado de Isabel II. Con rigor y amenidad, el autor expone la organiza-
cion castrense a lo largo de tan dilatado periodo y presenta en numerosas figu-
ras, plasmadas en 169 magnificas ldminas, los atuendos y uniformes que
vistieron gentes de armas, soldados y marinos pertenecientes a todos los Cuer-
pos, Armas, Corporaciones o Institutos militares, sin excepcion. El libro,
escrito y dibujado a mano, no fue publicado, conservandose ese tinico ejem-
plar manuscrito en el archivo de la Real Academia de la Historia, donde, si

et
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bien es cierto que fue consultado por
investigadores y eruditos hasta llegar
a convertirse en un cldsico de la histo-
ria, y la iconografia militar también lo
es, permanecié inaccesible para el
piblico en general, que s6lo pudo
conocerlo por referencias bibliografi-
cas y por la parcial reproduccién de
-algunas de sus ilustra-ciones.

Por primera vez se edita y distri-
buye este libro, lo que constituye un
acontecimiento de enorme importan-
cia al ponerse al alcance de todos una
obra fundamental de la historiografia
militar espafiola. La edicién conserva
la sintaxis del texto original, reprodu-
ce todas las laminas dibujadas en su
dia por el autor y se publica con un
formato comodo para el lector y a un
precio mds que razonable para una
obra de estas caracteristicas.

IR

DE LA GUARDIA Y PASCUAL DEL POBIL, Rafael: Crénica de la aero-
nautica naval.—Editora Nacional (ISBN: 84-276-0394-0). Madrid, 1977.
Segunda edicién, no comercial. Madrid, 2003.

En 1977 el entonces capitan de navio Rafael de la Guardia y Pascual del
Pobil publicé la primera edicién (dos volimenes) del libro que ahora se reedi-
ta. La presente edicion ha sido posible gracias al patrocinio de las empresas
EASD, CASA y AISA. La obra fue merecedora del Premio Virgen del
Carmen, concediéndosele en 1978.

Ahora, veinticinco anos mas tarde, el contralmirante Rafael Martinez de la
Escalera/(Avp) ha revisado y ampliado la obra con nuevas aportaciones. En esta
nueva edicion también ha participado la familia del autor y en especial su nieto
Manuel Pereira de la Guardia (poseedor de los derechos de autor), autorizando
su publicacion sin dnimo de lucro, exclusivamente para divulgacién y difusion
de la obra fundamentalmente en el dmbito naval. En el prélogo de esta nueva
edicion se senala el desconocimiento del libro, puesta de manifiesto por el jefe
de la Flotilla de Aeronaves, entre los jefes y oficiales destinados en la misma.
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A lo largo de estos dos volime-
nes, con mas de 1.100 paginas, el
autor ha ido relatando y comentando
la historia grdfica de la aerondutica
naval espanola durante el periodo
que abarca entre 1917 al 1939. La
obra arranca en 1917, en plena
Primera Guerra Mundial, con la
creacion de la aviacién naval, segiin
Real Decreto de 13 de septiembre de
1917 de Su Majestad el Rey Don
Alfonso XIII.

Estos primeros anos de la aero-
ndutica naval fueron dificiles. Segin
el autor —era la Espaiia de la neutra-
lidad y el ambiente politico interno
no era bueno— no le faltaron
ataques en el terreno politico y mili-
tar. A través de su lectura nos perca-
tamos de las circunstancias que
concurrieron en el nacimiento, desa-
rrollo y esplendor de la aviacion naval. Todo esto pudo ser posible gracias
entusiasmo y dedicacién de un selecto niicleo de jefes y oficiales que, pese a
dar sus vidas por la patria en escalofriante proporcidn, escribieron volando
paginas gloriosas y supieron comprender la importancia —decisiva— que
tendria la aviacién naval en el futuro de la guerra naval.

Libro ameno, de fécil lectura y rico en fotografias, que gustard a nuestros
compaiieros de la Armada y a cualquier otro interesado en estos temas. Sin
duda, al escribir esta Cronica de la aerondutica naval, el capitin de navio
Rafael de la Guardia y Pascual del Pobil ha prestado un importante servicio a
la aerondutica naval y, como consecuencia, a la Armada espaiola.

F.delaG.S.
T

GONZALEZ-LLANOS GALVACHE, Santiago: Oficial de mar. Juan Marti-
nez Fernandez, un marino de Fene.—(ISBN: 84-95460-31-9). Edicions
Embora (www.edicionsembora.com). Ferrol, diciembre 2003; 99 pdginas;
ilustraciones.

Este libro narra la actividad profesional del 2.° contramaestre de la Armada
Juan Martinez Ferndndez (1864-1913), condecorado con cuatro cruces rojas
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del Mérito Militar por acciones de
guerra, una roja del Mérito Naval
por un salvamento en Filipinas y
merecedor (tras el correspondiente
juicio contradictorio) de la Cruz de
San Fernando, ganada en la isla de
Mindanao en noviembre de 1898,
seis meses después de la aniquila-
-ci6n de la escuadra del almirante
Montojo en Cavite.

Con el rigor y solvencia que,
junto con la amenidad y el estilo
directo, caracterizan al autor —capi-
tin de navio, actual delegado del
Instituto de Historia y Cultura Naval
en la Zona Maritima del Cantdbrico,
conservador del Museo Naval de
Ferrol y consagrado historiador
naval—, la obra nos va relatando los
buques en los que presté servicio
este marino de Fene, localidad
proxima a Ferrol, desde la pequena
urca Pinta hasta el acorazado
Pefayo, en los distintﬂs escenarios en ediciéns embora
los que navegd y combatié, en espe-
cial en las islas Filipinas y en el archipiélago de las Carolinas. A los pocos
anos de su regreso a la Peninsula volvié a la guerra, en esta ocasion en la
camparia del Kert, en la guerra de Marruecos, a bordo del canonero General
Concha, buque del que desembarcé el 31 de diciembre de 1912, meses antes
del triste final de ese buque, embarrancando en la ensenada de Busicu, como
consecuencia de una densa niebla.

Probablemente el gran mérito del autor es el enganche perfecto de los di-
ferentes planos que se superponen en la obra: la vida de Juan Martinez
—arquetipo de los contramaestres, hombres sencillos y nobles, apreciados y
respetados por sus superiores y subordinados y capaces de los mayores sacri-
ficios por el bien del servicio—, los buques y escenarios en los que sirvié y
combati, con unos hechos de la Historia de Espaiia, algunos de ellos pocos
conocidos y que es el telén de fondo de esa época tragica que le toco vivir al
protagonista de la obra.

1AL
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DE MARICHALAR, Alvaro: Rumbo al herizonte azul.—(ISBN: 84-95894-
86-6). Editado por Belacqua. Barcelona, diciembre 2003, 255 pags.; ilus-
traciones; 20 euros.

Rumbo al horizonte azul, un libro

RUMBO AL sorprendente, relata de un modo
HORIZONTE AZUL apasionado y personal las peripecias

por las que el autor, Alvaro de Mari-
chalar, tuvo que pasar para obtener
un nuevo récord para el deporte
espaiiol, entre el 23 de febrero y el
24 de julio de 2002, al recorrer las
10.000 millas natiticas que separan
Roma de Nueva York a bordo de
su pequefia moto acudtica, la Nu-
mancia.

Tras una muy breve introduccién
autobiogrifica, el libro comienza
relatando cudndo, c6mo, por qué y
para qué naci6 la idea; la frenética actividad organizativa y de gestion que €l y
su equipo hubieron de desplegar para obtener los recursos necesarios para
emprenderla; las malas noticias que estuvieron a punto de hacerla naufragar
en varias ocasiones; las buenas noticias que les devolvieron el dnimo para
continuar, y ¢cémo, al final, Alvaro y su equipo se ponen el mundo por monte-
ra y deciden ponerse en marcha.

Cuando por fin —muy pronto— se entra de lleno en el relato de la navega-
cién, prima no ya la pura exposicion objetiva de los hechos y actividades que
hubieron de llevarse a cabo para poder emprenderla, sino un relato mucho
mds intimista y personal de sensaciones, frustraciones, esperanzas, miedos,
valentias y, en definitiva, humanidad, que en algunos momentos alcanzan una
brillantez narrativa inesperada en un hombre que nunca anteriormente ha
escrito un libro.

Un libro, digo, «sorprendente», porque la primera idea que se le viene a
uno a la cabeza cuando se pone delante de él no puede ser otra que la siguien-
te: si, si, muy bonitas fotos, pero esto no deja de ser la historia de una larga
travesia maritima en soledad en una moto acudtica, en la cual, nos pongamos
como nos pongamos, no pueden haber pasado muchas cosas. Y para mas inri,
escrita por alguien, el propio protagonista, que no ha escrito un libro antes en
su vida. Eso si no se aborda el tema, ya desde un principio, desde la dptica
limitativa de los prejuicios, como sin duda habra casos.

Sin embargo, si superadas estas primeras vacilaciones. el lector potencial
decide convertirse en lector cinético, descubrird, a medida que vaya pasando
péginas, un relato sincero, apasionado, ameno y muy interesante por la pléyade

ALVARO DE MARICHALAR
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de experiencias y sentimientos humanos que contiene. La facilidad narrativa
natural de este nedfito en el arte de la literatura hace que, desde el primer
momento, el lector pueda sentir sus experiencias como si le estuvieran siendo
contadas personalmente por el propio autor en la mesa de un café.

Alvaro de Marichalar no es un escritor, sino un aventurero. Y la decision
de escribir este libro —arriesgada— no es sino la continuacion de su aventura
por otros medios.

Rumbo al horizonte azul es, en definitiva, un libro interesante, fundamen-
talmente como experiencia humana, resultando en muchos aspectos, si se lee a
corazon abierto y sin prejuicios, aleccionador.

R.G.
§S o

GONZALEZ DE CANALES, E, y ESTRADA GIMENEZ, R.: Catdlogo de
Pinturas del Museo Naval, Tomo VI, «Obras existentes en la Zona Mari-
tima del Mediterrdneo».—Ministerio de Defensa. Museo Naval, Madrid,
2003 (ISBN: 84-9731-054-60); 286 paginas; ilustraciones, ristica.

Tenemos ya en las manos el to-
mo VI del Catdlogo de Pinturas del
Museo Naval, que contiene toda la
pintura de caballete, patrimonio de
la Armada, existente en la Zona
Maritima del Mediterrdneo. Un
peldafio mds de la empinada escale-
ra que Fernando Gonzilez de Cana-
les, con gran empeno y generosi-
dad, se ha propuesto subir en un
alarde de pundonor por dejar la
obra terminada, ya que en esta
etapa de su vida no le faltarian
razones para dejarla inconclusa.
Observarad el lector que por una vez
el autor ha solicitado el auxilio de
nuestro compafiero Rafael Estrada,
quien, por simultanear el ejercicio
de la profesién militar con la dedi-
cacién a la pintura marinista resul-
taba idéneo para concluir la redac-
cion del original en el plazo
previsto.
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En este tomo VI, el autor continda la linea de investigacion iniciada hace
mds de cinco afios, y que tan buenos resultados ha dado en los tomos anteriores,
cuyo objetivo prioritario —recordemos— es poner a disposicion de investiga-
dores y estudiosos los fondos pictéricos dispersos por las distintas dependen-
cias y organismos de la Armada, lo que esta exigiendo un gran esfuerzo al
revisar un considerable volumen de documentos para localizar las obras e,
incluso, para detectar la desaparacién de algunas, que de toda ha habido.

Estamos seguros de que, al margen de consideraciones sobre la edicién de
la obra, la catalogacion rigurosa de estos fondos servird, sin duda, para susci-
tar una mayor conciencia del patrimonio de la Armada y, por ende, un mayor
interés por nuestra historia naval en aquellos que se acerquen a esta casa para
disfrutar no solamente de las piezas de autor reconocido y de mayor valor,
sino también de aquéllas otras de las que desconocemos su autoria, siendo
todas importantes como legado de un pasado que debemos preservar.

Mirese como se mire, la obra de Fernando Gonzalez de Canales nace con
vocacion de figurar durante muchos afios en las bibliografias de las obras de
temas navales.

J.A.O.A.

FiBe(

RODRIGUEZ GONZALEZ, Agustin R., y COELLO LILLO, Juan L.: La
fragata en la Armada espafiola. 500 afios de historia.—Coleccién
Bazin. Editado por Izar Construcciones Navales, S. A, Madrid, noviembre
2003; 256 pdginas; ilustraciones. Edicién no comercial.

La fragata en la Armada espaiola. 500 anos de historia es el volumen
nimero 25 de la tradicional «Coleccién Bazin», editada por Izar. Estd escrito
por Agustin R. Rodriguez y Juan L. Coello, ambos investigadores navales de
sobra conocidos por sus brillantes y rigurosas aportaciones a la moderna
historiografia naval espanola, pues son dos de los mejores especialistas en ese
campo, el primero en la Edad Moderna y el segundo en la Armada de nuestros
dias y en su pasado reciente.

No es la primera vez que ambos escriben al alimén; su anterior obra
conjunta —Bugques de la Armada espafiola a través de la fotografia (1849-
1900)— mereci6 todos los elogios de la critica y del piiblico, y fue galardona-
da con el premio «Virgen del Carmen».

El reto que supone historiar medio milenio de la fragata espafiola no es
facil. Se trata de un tipo de buque que comenzé siendo la menor de las embar-
caciones a remo de la familia de la galera para, en la segunda mitad del siglo
XV, convertirse en un buque de vela con tres o mas palos completos y velas
de cruz en todos ellos, utilizando el mismo aparejo del navio, aunque con
menor nimero de cafiones, pero con mds velocidad y maniobrabilidad para
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dedicarse a misiones de exploracién
y vigilancia.

Después del ocaso del navio de
i : linea, a partir de Trafalgar, la fragata
LA FRAGATA EN 1A se convierte en capital ship, al
ARMADA ESPANOLA montar maquinas de vapor y blindar-

500 ANOS DE HISTORIA se su casco. En la Primera Guerra
Mundial se convierte en una unidad
para la escolta de convoyes.

En la actualidad sus caracteris-
ticas son muy variadas, al tener
desplazamientos que oscilan entre
1.000 y 6.000 toneladas, bien arma-
dos y con los mds avanzados equipos
de exploracion y deteccion.

De todo esto, con rigor y profun-
didad, trata el libro en cuestion,
aportando nuevos enfoques y mati-
ces hasta ahora no contemplados con
anterioridad. La obra se divide en
dos periodos netamente separados
por las caracteristicas de la propulsion empleada: el primero desde el siglo xvi
hasta mediados del siglo x1x, con las fragatas a remo y vela; menci6n especial
merece el capitulo dedicado a los jabeques, unas fragatas especializadas, que
brillantemente desarrolla Agustfn Rodriguez. El segundo periodo trata de las
fragatas con propulsion mecdnica, desde el siglo xix al xx1, que Juan L.
Coello culmina con su habitual maestria con las F-100, clase Alvaro de
Bazdn, y el programa F-310, que construye Izar para la Marina de Noruega.

En resumen, un magnifico libro, probablemente el mejor que se ha escrito
hasta la fecha sobre las fragatas, los buques que en su tiempo fueron la obse-
sion de Nelson, y que siempre le parecian pocas, llegando a decir: «Si murie-
ra, la palabra fragata se encontrarfa escrita en mi corazén».

1ZAR Construcciones Navales, S.A.

Joll
P

QUEVEDO CARMONA, Diego, y ANCA ALAMILLO, Alejandro: La
Armada espanola y la Casa de Borbon. 300 afios de historia—Colec-
cion «Cuadernos Ferrol Andlisis». Edita Club de Prensa de Ferrol, diciem-
bre 2003; 330 péginas; ilustraciones; 18 euros.

Diego Quevedo y Alejandro Anca, autores de La Armada Espaiiola y la
Casa de Borbon. 300 anos de historia, no necesitan presentacion para nues-
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jcroernos il tros lectores, pues ambos son asiduos
Ferrol colaboradores de nuestra REVISTA, y

La Armada Espaiola IdCSdc'l-}-ac? aﬁa?séi nlurfstra:?' pagmas ac,
y la Casa de Borbén. 1aI1Jv1:s}0 1onradas con sus arficulos
y cronicas.

El libro recoge los buques mas
sobresalientes a los que a lo largo de
tres siglos la Armada ha asignado
nombres de personajes de la rama
espafiola de la Casa de Borbén, entre
los que figuran reyes, reinas, princi-
pes, princesas, infantas, o también
los que han llevado nombres genéri-
cos relacionados con la dinastia
reinante, como fue el caso del Real
Familia, Monarca, Soberano, Prin-
cesa, etc. Se trata de una extensa
relacion, cerca de 70 buques, que comienza con el navio Real Familia y se
extiende hasta la flamante fragata Almirante Juan de Borbon, recientemente
entregada por los astilleros ferrolanos de Izar a la Armada.

Es de destacar la paciente y tenaz investigacion que han llevado a cabo los
autores para ofrecernos el historial y vicisitudes de cada uno de dichos
buques, desde su construccion hasta su baja en la Armada, incluyendo los
servicios mds sobresalientes prestados y acciones de guerra en las que partici-
paron, asi como sus datos técnicos y caracteristicas operativas.

Con el rigor y la solvencia que caracterizan a Diego Quevedo y a Alejan-
dro Anca, esta obra nos ofrece gran cantidad de datos y detalles, muchos de
ellos inéditos, que la convierten en un libro de fécil lectura, asi como en una
obra de consulta para los aficionados a la historia de la Armada en general y la
de sus buques en particular.

Por itltimo sefialar el don de la oportunidad de los autores al presentar su
obra cuando se cumplen los tres siglos de la llegada de la dinastia borbonica al
trono de Espaia, y en la vispera de la entrega de la fragata Almirante Juan de
Borbon a la Armada, y el acierto del Club de Prensa de Ferrol al incluirla en
su coleccion «Cuadernos Ferrol Andlisis».

300 anos de historia

iro Anca Alamillo
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REUISTAS

PROCEEDINGS, febrero 2004

En la revista Proceedings de
febrero de 2004, que edita el U. S.
Naval Institute, se inserta un intere-
sante articulo de Robert Previdi,
conocido autor y articulista sobre
asuntos militares y politicos y autor
del libro Civilian Versus Military
Rule (New York, Hippocrene Books,
1988).

El articulo se titula «Restaurar la
autoridad de los jefes de Estado
Mayor (JEMEs)», que por su interés
ofrecemos traducido:

En la respuesta a las preguntas
del Comité de las Fuerzas Armadas
del 27 de septiembre de 2002, el
entonces comandante general de la
Infanteria de Marina, general James
Jones, dejo claro que es hora de
reconsiderar ya la Ley de Reorgani-
zacion del Departamento de Defen-
sa de 1986 (Goldwater-Nichols).
Dijo: «En nuestra tarea de normalizar el trato a los militares dentro del
Departamento de Defensa, nuestras leyes no hacen sino poner limites a la
flexibilidad necesaria para mantener las competencias y caracteristicas de los
gjércitos».

Al amparo del concepto de «conjuntor» nos estamos desviando hacia un
tipo de militar tinico. Dicha unificacion es lo peor que podria pasar. Nuestro
poderio militar depende de la especializacion de los tres ejércitos, muy distin-
tos en sus capacidades, adiestramiento, equipos, organizacion y mandos. Lo
«conjunto» debe ser una extension de las capacidades de los tres ejércitos y
no un sustituto.

Por desgracia, las actividades conjuntas se han convertido en un fin en st
mismo. No importa lo que pase, si incluimos en concepto «conjunto» parece
como si el éxito estuviera asegurado. Los ejércitos mandan a sus mejores
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oficiales al Estado Mayor Conjunto porque es la iinica manera de llegar al
generalato o al almirantazgo.

Esto ha hecho que predomine el Estado Mayor Conjunto en vez de los
Estados Mayores de los distintos ejércitos. Nadie duda de que la calidad del
Estado Mayor Conjunto ha mejorado, pero subordinar los jefes de Estados
Mayores (JEMEs) al secretario de Defensa, a los jefes de los mandos unifica-
dos y al jefe del Estado Mayor de la Defensa (JEMAD) no hace sino ignorar
una experiencia vital y, en definitiva, va en contra de la eficacia en combate.
Cada jefe llego a ese puesto alli por su talento y su experiencia. Los tres ejér-
citos son la base de las capacidades de combate; son los expertos.

Hacer que los JEMEs no puedan tomar decisiones clave ha hecho que
sean meros jefes administrativos. Imaginemos la Segunda Guerra Mundial sin
el almirante Ernest King o el general George Marshall al frente de sus tropas.
;Oué eficacia habrian tenido si en vez de ser AIEMA y JEME hubieran sido
meros asesores del presidente Roosevelt? Segiin la ley Goldwater-Nichols,
Eisenhower, Nimitz y MacArthur no habrian sido responsables ante King,
Marshall o la Junta de Jefes de Estado Mayor (JUJIEM).

Al convertir al JEMAD en iinico asesor del presidente, del secretario de
Defensa y del Consejo de Seguridad Nacional, el pensamiento militar se
centraliza justo cuando lo contrario es necesario. El general Jones dijo:
«Hay que volver a examinar y definir adecuadamente los papeles y funciones
de los JEMESs para poder continuar con la tradicién de seguir proporcionando
sélidas decisiones militares al Congreso, al presidente y al secretario de
Defensa». El Presidente debe oir los puntos de vista del Congreso, del secre-
tario de Defensa, del JEMAD, de los JEMEs y de los jefes de los mandos
unificados. La buena politica y su ejecucion se mejoran al tener en cuenta
puntos de vista alternativos, sobre todo en algo tan complicado como es la
guerra.

Ademds, cuando se habla de temas militares en el dmbito politico, los jefes
de Estado Mayor deberian reunirse con el Consejo de Seguridad Nacional.
Esto garantiza que todas las opciones estdn presentes y sean evaluadas por
militares que poseen un pleno conocimiento militar de la materia. Esto hace
igualmente que todo personal civil y militar implicado esté plenamente infor-
made. Durante la Guerra de Vietnam, al presidente Johnson le asesoraban
principalmente el secretario de Defensa y el JEMAD. El resultado de la
guerra habla por si solo.

Los JEMESs deberian reunirse periédicamente con el Congreso y el presi-
dente. Ante el Comité Parlamentario de las Fuerzas Armadas, en 1983, el
antiguo JEMAD, almirante Thomas Moorer dijo: «Creo que ningin presidente
ha dialogado lo suficiente con los jefes de Estado Mayor de los tres ejércitos...
Sélo ve al JEMAD, pero no a los otros miembros». La opinion piiblica y la
prensa tampoco oyen a los JEMEs. Cuando el secretario de defensa Donald
Rumsfeld celebra conferencias de prensa en el Pentdgono, el oficial que le

382 [Marzo



LIBROS Y REVISTAS

acompana nunca es uno de los JEMEs. En un testimonio de 1946, el almirante
King dijo ante el Comité del Senado para Asuntos Navales: «La fuerza de la
JUJEM yace en el conocimiento combinado de cada miembro y en el control y
equilibrio que hacen que una sola persona no imponga su criterio».

El Congreso debe considerar hacer de los JEMEs los verdaderos jefes de
sus ejércitos, incluyendo lo relative a las operaciones. Asi podrian ayudar
mejor a los jefes en combate si pudieran, por ejemplo, ordenar movimientos
de tropas en todo el mundo si fuera necesario. ;Quién tiene una vision global
de la situacion politica y militar mejor que los jefes de Estado Mayor de los
ires ejércitos? La eficaz integracion en las misiones comienza teniendo unos
ejércitos fuertes, cada uno al mando de un oficial con la adecuada responsa-
bilidad operativa.

La Ley de 1986 ha desembocado en una merma de la autoridad de los
JEME:S, algo que el piblico y el Congreso no han notado. El conocimiento y
experiencia de esos jefes hacen que su participacion sea de vital importancia
en el proceso militar nacional. Deben estar al frente de cada uno de los ejér-
citos alli donde en la actualidad hay un vacio. Hay que revisar la Ley de 1986
para hacer de los JEMEs unos lideres, no simplemente asesores.

(Nota: JEMAD, JEMEs y JUJEM proceden de una traduccidn libre y de adaptacion a las
correspondientes figuras nacionales, lo que no es absolutamente exacto).
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