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Amor a Espaiia.
Respeto a la Constitucion.
Fidelidad a 5. M. el Rey y a las Fuerzas Armadas.

FINES

Dar continuidad a los valores e ideales que constituyen la esencia de las Fuerzas Armadas, aten-
diendo a la mutua ayuda, proteccion y apoyoe de las personas mayores necesitadas.
De ello deriva la necesidad de:

Priaritariamente, mantener y fortalecer los lazos de union, solidaridad y compaiierismo entre los
SOCIOS,

Gestionar cuantos beneficios sean posibles para el conjunto de socios y familiares, a fin de
mejorar su situacion moral, econdmica y social, haciéndola extensible a todas las personas necesita-
dus.

Desarrollar prioritariamente actividades de voluntariado.

Integrar comao beneficiario de las mencionadas acciones de apoyo, ayuda y voluntariado, en
coherencia con la insercion de las Fuerzas Armadas en la Sociedad, a toda persona que requiera de
tales prestaciones, pertenezea o no a la familia militar. Esta accion humanitaria legard al extranjero
en casos de guerra, catdastrofe o circunsancias graves si ast se le solicitase y se contase con medios
suficientes.

Proteger la imagen de nuestras Fuerzas Armadas y colaborar en el desarvollo de la conciencia

nacional de Defensa.
SOCIos

Protectores: personal de los Ejércitoy, Guardia
Civil vy Cuerpos Comunes de las Fuerzas Armadas
en servicio active y esposas o esposoy ¢ hijos de
los socios. También aquellas personas que por sit
simpatia, afecto y afinidad hacia las Fuerzas
Armadas deseen pertenecer a la Hermandad.

De niimero: personal de los Ejércitos,
Guardia civil y Cuerpos Comunes de las
Fuerzas Annadas en sitwacion de reserva
v retiro, damas de sanidad militar y
viudas y huérfanos del personal militar,

[HIASOCIATE CON NOSOTROS!!!
LIAMA AL TELEGONO DE LA HERMANDAD
9154444 48 - Fax: 9154408 53
E-MAIL: veteranosfas @mundofre.com
VISITA NUESTRA PAGINA WEB
http:iwww. hivfases.org/
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CARTA DEL DIRECTOR

Respetados lectores:

El Consejo de Ministros del pasado 30
de abril ha dispuesto el relevo en la ciipula
del mando de la Armada. Tenemos, pues,
nuevo AJEMA, al que desde estas paginas
deseamos suerte y muchos éxitos al frente
de los destinos de la Armada.

Enhorabuena al cesante por la labor
realizada a lo largo de mads tres afios y
cuatro meses como maxima autoridad de %
la Armada. También lé deseamos mucha
suerte en su nuevo puesto, pues ha tenido
la fortuna, al igual que su predecesor, de
que no se le hayan «agradecido los servicios prestados» al haber sido elegido
para otro cargo, de gran responsabilidad y relevancia, y en el que también con
toda seguridad seguird llevando a la Armada en el corazén.

El que se nos acaba de ir ha sido, segtin opinién generalizada de la Corpo-
racion, un buen AJEMA. Gran trabajador todoterreno, y con entusiasmo
que ha sabido transmitir a sus colaboradores. Ha tenido las ideas claras y ha
mantenido el rumbo con pocas guifadas, las imprescindibles para sortear los
escollos en la derrota trazada.

Ha sido el principal artifice e impulsor de las transformaciones, de gran
calado, que ha experimentado la Armada bajo su mando: la racionalizacion en
el campo de la ensefianza naval, la gran actividad operativa de la Fuerza en
todos los mares del mundo y la iniciacién de los nuevos programas para la
modernizacion de la Fuerza. Para algunos ha cesado antes de hora, sin haber
podido redondear su labor, ya que una vez alcanzados los hitos sefalados se
disponia a afrontar el problema secular de la Armada: la escasez de personal.
En resumen: bravo zuli.

Su sucesor nos viene de su destino en Napoles —como Carlos III, gran
impulsor de la Armada y suscriptor de los Pactos de Familia—, pero quiza
serfa oportuno, que para afontar los problemas de la Armada, nos fijdramos en
la Maragateria y en su costumbre arraigada para comer su legendario cocido,
la de empezar por el plato fuerte: el personal.

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 podrd 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 méximo de 28 lineas por pigina y su exten-
sién no deberd sobrepasar las 10 pdginas, dejando a la derecha un margen suficien-
te para las correciones. Cuando la extension del original sea superior a tres
hojas DIN-A4, se acompanara éste grabado en disquete, con tratamiento de
texto Word o Word Perfect. La Redaccion se reserva la introduccion de las
correcciones ortogrificas o de estilo que considere necesarias.

El titulo ird en mayusculas; bajo €l, a la derecha. el nombre y apellidos del
autor y debajo su empleo, categoria o profesion y N.LF. 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-
ran doble subrayado, ondulado y continuo, para su impresién 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 maytisculas para palabras comple-
tas, sirviéndose del entrecomillado o cursiva cuando se considere necesario. Las
siglas y acronimos deberdn aclararse con su significado completo la primera vez
que se utilicen, pudiendo prescindir de la aclaracion en lo sucesivo; se exceptiian
las muy conocidas (ONU, OTAN, etc.) y deben corresponder a su version en espa-
fiol cuando las haya (OTAN en lugar de NATO, Armada de los Estados Unidos en
vez de US Navy, etc.).

Las fotografias, graficos y. en general, ilustraciones deberdan acompafiarse del
pie o titulo. Las fotografias e ilustraciones cuando se remitan en disquete o
CD-ROM, tendrian como minimo una resoluciéon de 300 dpi. Deberd citarse su
procedencia, si no son del propio autor, y realizar los trimites 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 pagina se reservardn para datos o referencias directamente
relacionados con el texto, se redactardn del modo mds sintético posible y se
presentarin en hoja aparte con numeracion correlativa.

Es aconsejable un breve pérrafo 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 acompanara la direccion completa, con distrito
postal, y nimero de teléfono de contacto del autor, deberd figurar su firma.
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CARTAS AL DIRECTOR

Red fluvial de Sudameérica en el mapa
de Martellus (1489)

En la REvisTA de enero-febrero de
2004, pdgina 84, se publico el mapa
actual de América del Sur con su red
fluvial, desde el Orinoco (Venezuela)
hasta el Grande (Patagonia), vy junto a
él, a su derecha, los trece rios dibujados
en el mapa de Henricus Martellus
(1489), descubiertos por el doctor Paul
Gallez. Lo cierto es que el mapa actual,
antes citado —por error al selecionarlo
entre varias pruebas realizadas— no
viene senalado el rio Parand, que tiene
el mimero 7, v el 8 corresponde al rio
Paraguay. Le agradeceré, pues, senor
director, que para mejor informacion de
los lectores de la REVISTA publigue el

mapa actual rectificado con los rios en

“la situacion que realmente les corres-

ponde.—Nito Verdera. Ibiza,

Errata en una fecha historica

En el articulo titulado Algunos datos
de dos promociones atipicas del Cuerpo
General de la Armada, del que es autor
Pedro Ferndndez Nititez, en el ejemplar
de la REVISTA GENERAL DE MARINA, enero-
Jfebrero de 2004, pdginas 104 y 105, al
citar los desaparecidos en el Baleares
pone la fecha de 6 de agosto de 1938,
cuando en realidad ocurrio el 6 de
marzo de 1938, v no en la que se
menciona en dicho articulo.—R. Garcia

Linares. Madrid.

| —Magdalena. 2—Orinoco. 3.—Meta. 4 —Amazonas, 5.—Tocanstins, 6.—San Francisco, 7.—Parand.

8. —Paraguay. Y.—Rio de la Plata. 10.—Colorado. |1.—Negro. 12.—Chubut. 13.—Rio Grande. A.—Cabo

San Rogque. B.—Cabo Frio. C,—Peninsula Valdés. D.—Cabo Tres Puntas. E.—Cabo San Francisco de
Paula. L.—Lago Titicaca.
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EL. ALMIRANTE SEBASTIAN
ZARAGOZA, NOMBRADO JEFE
DEL ESTADO MAYOR
DE LA ARMADA

El pasado 30 de abril, al cierre de la
edicion del presente cuaderno, el
Consejo de Ministros aprobd un
Real Decreto por el que se nombra
Jefe del Estado Mayor de la Armada
al almirante Sebastian Zaragoza
Soto, promoviéndole al empleo de
almirante general. El mismo Consejo
de Ministros, en sendos reales decre-
tos, dispone el cese del almirante
general Francisco Torrente Sdnchez
como jefe del Estado Mayor de la
Armada, y le nombra secretario
general de Politica de Defensa, espe-
cificindose que a los tnicos efectos
de precedencias protocolarias tendra
categoria de secretario de Estado.

Reunién del Consejo Superior de la Armada. presidida por el ministro de Defensa.
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NOMBRAMIENTO AJEMA

El ministro de Defensa firmando en el Libro
de Honor del Cuartel General de la Armada

Dos dias antes, el 28 de abril, la
Oficina de Relaciones Piblicas de
la Armada emitia una nota de pren-
sa en la que informaba que en pleno
extraordinario del Consejo Superior
de la Armada, celebrado el mismo
dia, el ministro de Defensa, José
Bono Martinez, habia comunicado
al Consejo Superior de la Armada
el inminente nombramiento del
almirante general Francisco Torren-
te Sdnchez como secretario general
de Politica de Defensa y, asimismo,
la propuesta del almirante Sebas-
tidn Zaragoza Soto para relevarle
como AJEMA, la cual habia mere-
cido el respaldo undnime del
Consejo.

El ministro de Defensa habfa
informado previamente de esta
propuesta a S. M. el Rey y al presi-
dente del Gobierno.

Llegada del ministro de Defensa al Cuartel General de la Armada.
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NOMBRAMIENTO AJEMA

El ministro de Defensa saludando a los almirantes del Consejo Superior de la Armada.

El almirante general Sebastian
Zaragoza Soto naci6 el 27 de enero
de 1945 en San Fernando (Cadiz),
aunque estd fuertemente vinculado,
por sus raices familiares, con Agui-
las (Murcia),

En 1962 ingres6 en la Escuela
Naval de Marin, recibiendo el despa-
cho de alférez de navio en 1967.

Es especialista en Comunicacio-
nes y diplomado en Estado Mayor
con el nimero uno de la promocion
XXXVI de la Escuela de Guerra
Naval.

Ha sido comandante del dragami-
nas Tajo, del buque de salvamento
Paseidon, de la fragata Baleares y
del buque escuela de guardias mari-

2004]

El ministro de Defensa saludando al almirante
Sebastian Zaragoza.



NOMBRAMIENTO AJEMA

De izquierda a derecha: el ministro de Defensa

y almirantes Lapique (ALPER), Tafalla
(segundo AJEMA) y Gonzilez-Aller (jefe del
Cuarto Militar de S. M. el Rey).

nas Juan Sebastidn de Elcano. con el
que dio la novena vuelta al mundo.
Con amplia experiencia interna-
cional ha desempefiado diferentes
destinos en la Direccion General de
Politica de Defensa (DIGENPOL),
ha sido presidente de la Seccion Es-
pafiola del Comité Permanente
Hispanonorteamericano y jefe de la
Division de Planes del Estade Mayor
de la Armada.

Ascendié a almirante el pasado
mes de enero y pasé destinado al
Cuartel General de la OTAN de
Néapoles como segundo comandante
del Componente Naval del Mando
de la Region Sur de Europa (Deputy
Comander NAVSOUTH).

(Fotos: ORP, Armada).

S.N.

De izquierda a derecha: los almirantes Tello (ALFLOT), Del Pozo (jefe IMS OTAN), Sinchez-
Barriga (ALMART), Lapique (ALPER) y Tafalla (segundo AJEMA), saludando al ministro de
Defensa, junto con el almirante general Torrente (AJEMA).
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MENSAJE DE DESPEDIDA
DEL ALMIRANTE GENERAL
FRANCISCO TORRENTE
AL CESAR COMO AJEMA

Al cesar en el mando de la
Armada, quiero expresar mi mds
sincero agradecimiento a todos los
hombres y mujeres que, con gene-
rosa entrega y profesionalidad,
hacéis de la Armada una institucion
modelo de eficacia y buen hacer.

Durante los casi tres afios y
medio que he mandado la Armada
hemos tenido que hacer frente a
importantes retos. En especial,
mantener y mejorar en lo posible el
nivel que tenia la Armada cuando
asumi su mando y adquirir las
capacidades navales adicionales
que exigen las nuevas misiones.

Y todo ello en un entorno
exigente, que ha presentado tres
desafios realmente importantes:
hacer la Armada mds atractiva para
sus profesionales y consolidar de
esta forma el modelo profesional;
financiar el sostenimiento de la Fuerza en una época de mayor actividad, y
reorganizar la Armada para hacerla mds eficaz. Vuestra dedicacion y leal-
tad han permitido afrontar satisfactoriamente estos retos y hacer progresar
a la Armada.

Soy consciente que durante todo este tiempo, para cumplir las misiones
que el Gobierno ha ordenado a la Armada y los compromisos internacio-
nales que tenemos contraidos, ha sido necesario incrementar significa-
tivamente la actividad de la Fuerza, y ello ha demandado un esfuerzo
excepcional a su personal, que han asumido la separacion de sus familias
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MENSAJE DE DESPEDIDA DEL AJEMA

con abnegacion, no esperando mds recompensa que la satisfaccion del
deber cumplido.

A todos aquellos que a bordo de las unidades de la Fuerza habéis contri-
buido a cumplir con éxito cuantas misiones se os han encomendado y
habéis conseguido transmitir a la sociedad una imagen de extraordinaria
eficacia, os traslado de forma especial mi gratitud y admiracion.

Podéis estar legitimamente orgullosos de vuestro trabajo, de vuestra
plena dedicacion. Os aseguro que servis en la Armada a una mision que no
todas las personas son capaces de afrontar. Vosotros, si. Y por eso me enor-
gullece haberos mandado.

Os exhorto ha seguir trabajando a las ordenes del almirante Zaragoza
Soto con la misma vocacion de servicio a la Armada y a Espaiia. Por mi
parte, desde mis nuevas responsabilidades como secretario general de Politi-
ca de Defensa os tendré siempre presentes.

Que la Virgen del Carmen os bendiga y os acompaiie siempre.

Almirante general Francisco Torrente Sdnchez
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LA COMUNICACION POLITICA
EN TIEMPOS DE GUERRA

Javier JORDAN ENAMORADO
De la Universidad de Granada

Manuel R. TORRES SORIANO
De la Universidad de Granada

Introduccion

A transformacion social y politica que arranca con la
Revolucion francesa supuso en el mundo occidental un
incremento de la importancia del individuo en si mismo
como soporte indispensable de cualquier esfuerzo bélico.
La mera coaccién no era ya suficiente para movilizar a la
poblacién en unidades militares. Los gobernantes perci-
bieron que sin una identificacion minima del ciudadano
con los objetivos y fines de la guerra seria impensable
acometer una empresa bélica con ciertas posibilidades de éxito, sobre todo
cuando fuese necesario enfrentarse a un enemigo motivado y dispuesto a
asumir, en virtud de un ideal (politico o religioso), las cruentas penalidades
que implica toda guerra.

Los graves riesgos que implicaba toda guerra para la pervivencia del régi-
men politico, para la propia supervivencia de sus miembros y para su bienestar
y opciones de vida mas inmediatas hacfa necesario desplegar una poderosa
campana de comunicacion politica (o de propaganda en términos menos eufe-
misticos) capaz de minimizar los costos psicolégicos de todo conflicto bélico y
capaz, a su vez, de aunar a todos los ciudadanos en un empeno comin.

El presente articulo se concibe como un andlisis del modo en que las
potencialidades de las modernas tecnologias de la informacién, y en especial
la cultura de la imagen, han transformado y modulado el proceso de comuni-
cacion politica que se desarrolla dentro de todo conflicto bélico. Se propone,
finalmente, una estrategia flexible capaz de adaptarse a una nueva realidad
que carece de precedentes y que debe ser entendida en toda su profundidad si
queremos garantizar la gobernacién democratica en todo momento, incluyen-
do coyunturas tan graves como las de un conflicto bélico.

Avances tecnologicos y viejas realidades

Fruto de la aceleracién sin precedentes en el cambio tecnolégico y de un
generalizado y progresivo bienestar econémico tuvo lugar en los tltimos tiem-
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TEMAS GENERALES

pos el alumbramiento de lo que se ha conocido como la sociedad de la infor-
macion, concepto que —a grandes trazos— no hace sino mostrarnos de forma
insistente la importancia cada vez mayor de la comunicacién politica en cual-
quier tesitura.

Las nuevas tecnologlaq de la informacién han influido pnnmpalmentc en
tres vias: reduciendo el tiempo de transmision de la informacion, minimizan-
do el coste econémico de la comunicacién e incrementando el dmbito y
complejidad de las mismas. Las emisiones via satélite, el abaratamiento de los
equipos de filmacién y retransmision (accesibles al uso doméstico), junto al
nimero cada vez mayor de horas de emision en directo de todas las cadenas
de television, recortaron en parte las ya reducidas posibilidades de control
informativo de los gobiernos democriticos.

Este novedoso escenario, revestido de toda la complejidad y de la incerti-
dumbre en los resultados propia de la interaccion de un ntimero ilimitado de
actores, ha sido definido (Libicki, 1996) como «nueva légica geopolitica».
Segtin Martin Libicki, cada nuevo medio tecnolégico ha conllevado una
nueva logica geopolitica, en la medida que la importancia de ese medio
aumenta no sélo domina al antiguo, sino que también lo llega a transformar.
De esa forma, cita diferentes ejemplos histéricos: con la invencion del uso
bélico del avion, Gran Bretana pudo ser atacada directamente desde Europa,
anulando la 16gica del poderio maritimo. El mismo medio dominé la campaiia
estadounidense contra Japén. Cuando los misiles balisticos hicieron del espa-
cio exterior un medio del conflicto, ello permiti6 que tanto los Estados Unidos
como la URSS se amenazasen directamente, y este factor dominé la confron-
tacion de las superpotencias a lo largo de Europa. De esa forma, este autor
opina que las potencialidades de esta nueva sociedad, caracterizada por el
acceso generalizado a la informacion, habia generado una nueva logica que
atin esta por definir y sistematizar.

La primacia de la imagen

Las nuevas potencialidades comunicativas que han ofrecido los avances
tecnol6gicos han generado una nueva légica en la actuacién de los medios de
comunicacion audiovisuales y en la manera de concebir su propia misién. El
dramdtico incremento de la televisién en directo, que tuvo su comienzo con la
crisis internacional creada tras la retransmision via satélite de las manifesta-
ciones de la plaza de Tiananmen en China, marcd el inicio de un predominio
del impacto visual y el dramatismo informativo que relegé a un segundo plano
el andlisis y la comprension en profundidad del trasfondo de la noticia.

El que los medios hayan concentrado su atencion sobre aquellos eventos
capaces de generar un tipo determinado de imdgenes y contenidos ha orienta-
do el punto de mira de los medios hacia catdstrofes humanitarias y contextos
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“marcados por la violencia (méds o menos estructurada). De esa forma, gracias a
los noticiarios, la television se ha convertido en el intermediario privilegiado
‘a trayeés del cual se establecen relaciones morales entre desconocidos en el
‘mundo moderno. La sensacion de proximidad que pueden llegar a generar unas
imagenes, contempladas desde la sala de estar de cualquier hogar medio, ha
llevado a que las relaciones directas entre los pueblos se impusieran a las media-
ciones bilaterales entre gobiernos y que durante un breve intervalo, como sefiala
el historiador Michael Ignatieff, se crease «un nuevo internacionalismo elec-
{ronico que unfa la conciencia de los ricos a las necesidades de los pobres»
(Ignatieff, 1999: 16). La capacidad de los gobiernos para hacer prevalecer deter-
minados posicionamientos sobre el sentir de la poblacion se ve seriamente afec-
tada desde el preciso momento en que la television reduce espectacularmente el
desfase temporal existente entre presion y accion, necesidad y respuesta.

Determinadas caracteristicas de esta nueva configuracion de los medios,
gue han resultado beneficiosas para el desarrollo de una solidaridad a nivel
global y para la concienciacion acerca de los problemas de los mds desfavore-
cidos, se han visto oscurecidas como resultado de determinadas formas de
enfocar la realidad.

En primer lugar, la creciente influencia de los medios incrementa la presién
sobre los politicos para responder rapidamente a los nuevos eventos, respuestas
que suelen ser inmediatas e incompletas, lo que ha generado el que en numero-
sas ocasiones no se tenga suficientemente en cuenta el contexto y se actie de
forma errénea y precipitada. Dicha problemadtica, bautizada popularmente
como «efecto CNN» (Robinson, 1999), apunta a la inquietante situacion de
unas elites politicas cada vez mas sometidas a los dictados que la contundencia
visual y emotiva de determinadas imdgenes producen en los espectadores.

Igualmente no debe obviarse el aspecto estrictamente econoémico, que
determina de una forma casi insospechada el mensaje que los medios ofrecen
al piblico, De esa forma se ha acusado a los informativos de ignorar situacio-
nes, tales como la escasez de alimentos en determinadas zonas del planeta,
hasta que adquieren cierto atractivo visual.

La cobertura en profundidad de un conflicto bélico, con su inevitable
despliegue de equipos y corresponsales. es una tremenda inversion economica
por parte de las cadenas de television, lo que en ocasiones se suele saldar con
espectaculares resultados. Asi, por ejemplo, en la primera noche de campaiia-
aérea en la operacion TORMENTA DEL DESIERTO contra el régimen de
Saddam Hussein, la audiencia de la cadena norteamericana CNN salté de
900.000 a 10.890.000 hogares, un salto del 1.000 por 100 con respecto a la
audiencia de meses anteriores (Dauber, 2001). Pero incluso en aquellas
ocasiones donde una cobertura ambiciosa es un negocio claramente ruinoso en
términos economicos, dicho desembolso supone una apuesta de esa cadena
para lograr la fidelizacion del espectador con el medio, de cara a futuros
periodos de «normalidad» informativa.

2004] 591



TEMAS GENERALES

Igualmente debemos tener en cuenta la dimension temporal del conflicto,
puesto que en numerosas ocasiones el tiempo televisivo «corre» a un ritmo
superior al tiempo real de los sucesos bélicos. La necesidad de mantener y
acrecentar la atenci6n del espectador con respecto al medio lleva a éste a una
desenfrenada bisqueda por la primicia informativa y por la novedad, lo cual
genera efectos perversos, tales como su enorme susceptibilidad a los bulos
informativos y las noticias sin confirmar. De igual modo, la carestia de noveda-
des informativas puede llevar a los medios a extender una historia tanto como
puedan, transformando lo irrelevante en grande, a la espera de nuevo material.

A todo ello debemos sumar aquellos andlisis que centran su critica en la
preocupante carga de veracidad que se otorga a toda informacion basada en
narraciones visuales. Asi, por ejemplo, el politélogo italiano Giovanni Sartori
sefiala que con la television la autoridad es la vision en sf misma. es la autori-
dad de la imagen. El proceso cognitivo del ciudadano se centra de forma casi
exclusiva en aquello que procede de sus ojos, olvidando que los ojos pueden
engafar tanto como las palabras. El espectador olvida que toda imagen televi-
sada es fruto de la eleccion de otras personas, y que es resultado de un preme-
ditado proceso de elaboracion a través de encuadres, elecciones, omisiones,
etcétera.

La propia publicidad de unos informativos que declaran enfﬁljcaruente su
capacidad para ofrecer al espectador una imagen veraz, despasionada y objeti-
va de lo que acontece en cualquier rincon del planeta, contribuye a crear en el
espectador el convencimiento de que le es posible conocer en tiempo real todo
aquel suceso revestido de algin interés, independientemente de donde tenga
lugar. Sin embargo, «la cdmara de television entra ficil y libremente en los
paises libres; entra poco y con precaucién en los paises peligrosos, y no entra
nunca en los paises sin libertad. De lo que se deduce que cuanto més tirdnico
y sanguinario es un régimen, mas lo ignora la television y, por tanto, lo
absuelve» (Sartori, 1998: 89). Lo que nos debe ayudar a desechar nuestras
concepciones acerca de unos medios asépticos, que en ningiin caso son un
elemento exdgeno del contexto que pretenden abordar, y que en demasiadas
ocasiones son el resultado de las limitaciones, miedos y miserias comunes a
todos los individuos.

Nuevos conflictos, nuevas dificultades

Durante las décadas de los ochenta y noventa tuvo lugar el desarrollo de
unas nuevas modalidades de conflicto y de violencia organizada, especialmen-
te en Africa y Europa del Este, que implicaron una lumtacmn afadida a la ya
de por si dificil relacion comunicativa entre gobiernos y ciudadania, La comu-
nicacion politica se hizo una empresa practicamente estéril frente al desafio
que suponia hacer accesible la comprension de unos conflictos bélicos que se
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nutrian de agravios histéricos, mitologias nacionales, ideologias excluyentes,
intolerancia religiosa y formas aberrantes de violencia contra la poblacion
civil. Evidentemente, las guerras pasadas no habian sido el resultado de
causas simples y lineales, pero el hecho de desarrollarse bajo el monopolio
exclusivo de la autoridad estatal, con un sistema jerdarquico de responsabilidad
en territorios generalmente homogéneos y delimitados, y a través de tropas
adecuadamente uniformadas e identificables, permitia a los gobiernos estable-
cer las categorias de «nosotros» y «ellos».

Sin embargo, en los iltimos tiempos hemos asistido al nacimiento de una
auténtica nueva modalidad de conflicto, mas dificil de entender y explicar a
través de medios audiovisuales que sélo priman lo que se puede convertir en
imdgenes. Nos referimos a las que Mary Kaldor denomina «nuevas guerras».
que opina son producto de la actual era de la globalizacion, entendiendo por
ella la intensificacion de las interconexiones politicas, econémicas, militares y
culturales a escala mundial. Para esta autora las nuevas guerras surgen en el
contexto de la erosion de la autonomia del Estado y, en ciertos casos extre-
mos. la desintegracion del propio Estado, produciéndose de ese modo la desa-
paricién del monopolio de la violencia legitima.

Sin embargo, lo realmente trascendente de estas nuevas guerras, de cara a
las cuestiones relacionadas con la comunicacion politica, es el hecho de que
grandes masas de poblacién podrian considerar que las mismas tienen su
desarrollo y existencia en un «espacio virtual». Es decir, el hecho de que en
las dltimas décadas se haya alejado de forma cierta la amenaza del desarrollo
de una guerra en el territorio nacional de los paises mds desarrollados lleva a
cientos de millones de espectadores, procedentes de América del Norte, Euro-
pa, Japon y Australia (mayoritariamente), a catalogar lo que son auténticas
tragedias humanas como narraciones televisivas, cuya capacidad para conmo-
ver e incitar a la accion depende directamente de la habilidad y espectaculari-
dad de las imdgenes que el noticiario ofrece.

La tendencia a contemplar las conflagraciones armadas como un «espec-
taculo» alejado de riesgos y consecuencias para el espectador, y cuyo (tnico
efecto se sitia en el dmbito de las emociones o los sentimientos, tiende a crear
una serie de «vinculos débiles», cuya durabilidad depende directamente de la
atencion que los medios otorguen al evento. la permanencia de un determina-
do enfoque o la aparicién de un nuevo evento que suscite un cambio de aten-
cion.

Los adversarios asimétricos y el nuevo campo de batalla
Como gran parte de los especialistas sefalan, con toda probabilidad las

guerras futuras podrdn ser catalogadas como «guerras de cuarta generacién»,
las cuales se caracterizan por su irregularidad, por operaciones asimétricas en
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las cuales no existe una correspondencia entre los recursos y la filosoffa de los
combatientes, y donde el énfasis se da en evitar el enfrentamiento directo con
fuerzas militares, priorizando el ataque directo contra objetivos culturales,
politicos o de la propia poblacion civil.

Los nuevos adversarios asimétricos —aquellos que piensan y se organizan
de forma diferente al oponente, en orden a maximizar sus propias ventajas y
explotar las debilidades del rival— no han dudado en rentabilizar la evolucion
en las tecnologias de la informacién para integrar esa transformacion en su
estrategia de guerra. De esa forma asistimos al ascenso imparable de un nuevo
campo de batalla, que tiene su espacio en el dmbito de la informacién y de los
medios de comunicacion, y que serd convenientemente aprovechado por aque-
llos que de esta forma pretenden compensar su desigualdad en recursos mili-
tares.

El uso de los medios de comunicacién y de la comunicacién politica como
arma de guerra ha tenido en los dltimos tiempos numerosas manifestaciones.
Asi, por ejemplo, dos de los conflictos definitorios de la era de la posguerra
fria —las guerras de Yugoslavia y el genocidio de Ruanda— ofrecieron un
uso indebido de los medios de comunicacion, los cuales incitaron al abuso de
los derechos humanos de la forma més abyecta.

Los adversarios asimétricos utilizardn el «espacio piblico» que brindan los
medios de comunicacién de cualquier sociedad abierta para deslegitimar las
instituciones politicas representativas, poner en duda la rectitud de las motiva-
ciones que guian las orientaciones de los politicos, socavar el apoyo que los
ciudadanos brindan a sus representantes y, en definitiva, imponer progresiva-
mente entre la ciudadania un relato que justifique la existencia y los fines de
ese grupo o faccion.

El que el escenario del conflicto sea concebido como algo que tiene una
existencia «virtual», en el sentido de que el ciudadano-espectador no percibe
los riegos de la guerra, puede llevar a la hiriente paradoja de que las democra-
cias avanzadas sean los regimenes mds propensos al uso de la fuerza militar y
de la lucha, sobre todo si la causa se justifica en nombre de los derechos
humanos y la propia libertad. Resulta de nuevo interesante la reflexién de
Ignatieff, cuando dice que «la guerra se convierte en virtual no solamente
porque tiene lugar en una pantalla, sino también porque recluta a la sociedad
virtualmente. Nada de lo verdaderamente importante estd en juego: ni la
supervivencia nacional ni el destino de la economia. Cuando la guerra se
convierte en un deporte de espectadores, los medios de comunicacién son un
decisivo teatro de operaciones». (Ignatieff, 2001).

Toda aquella estrategia comunicativa que pretenda tener éxito en un
contexto caracterizado por la amenaza o el uso masivo de la violencia debe
tener muy presente que vivimos en un tipo de sociedad que se caracteriza por
lo que Castells denominé cultura de la virtualidad real» (Castells, 2001). Es
virtual porque estd construida principalmente mediante procesos virtuales de
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comunicacion de base electronica, pero es real (y no imaginaria) porque cons-
tituye nuestra realidad fundamental, la base material con la que vivimos nues-
tra existencia, construimos nuestros sistemas de representacion, hacemos
nuestro trabajo, nos relacionamos con los demds, obtenemos informacion,
formamos nuestra opinién, actuamos en politica y construimos nuestras espe-
ranzas. El que sea principalmente a través de la virtualidad c6mo la sociedad
procesa su creaci6n de significado implica que las instituciones estatales obra-
rdn en pie de igualdad con infinidad de actores (movidos por motivaciones
mds o0 menos legitimas) que pugnan por el predominio perceptivo dentro de
este espacio virtual.

Hacia una gran estrategia

A pesar de la importancia creciente de la dimensién informativa de la
guerra, todavia se carece de una «gran estrategia» al respecto. Asi, por ejem-
plo, los Estados Unidos, a pesar de poseer un apabullante dominio tecnolégico
y mediatico del campo de batalla, muestran significativas carencias a la hora
de proyectar ese poderio en una estrategia de diplomacia publica convincente.

Dicha gran estrategia, si pretende resultar exitosa, deberd tener muy
presente las caracteristicas especificas del nuevo tipo de sociedad sobre la
cual pretende ejercer su influencia. Las sociedades del presente son sustan-
cialmente diferentes a las generaciones de otras guerras. Dandose un marcado
individualismo, que convive con identidades y valores en algunos casos trans-
nacionales (que priman mas el bienestar individual o los derechos humanos
que los propios intereses nacionales). El polit6logo francés James Rosenau ha
intentado resumir estas tendencias inventando una nueva palabra: «fragmegra-
cion» (citado en Nye, 2003: 93), para expresar la idea de que, tanto la integra-
cion en identidades mayores como la fragmentacién en comunidades mas
pequeiias, puede ocutrir al mismo tiempo.

Sin embargo, si queremos «ganar» la dimensién informativa de los
conflictos futuros necesitaremos de una «gran estrategia», de un planeamien-
to general lo suficiente flexible como para afrontar diferentes realidades
complejas.

En primer lugar se deberd intentar mantener y consolidar la legitimidad
ante la propia poblacion y, en la medida de lo posible, ante los aliados y terce-
ros paises. El hecho de que la legitimidad descanse sobre elementos inmate-
riales, fuertemente enraizados en la cultura politica del individuo y de la
sociedad, hace de este concepto un elemento central en la lucha por la dimen-
sion informativa del conflicto. Las democracias occidentales deberdn ser
conscientes de que la evolucion social y la, por ahora, impredecible dindmica
de la globalizacién han creado una base cultural notablemente diferente a la
que sirvi6 de base para asentar la legitimidad del sistema politico representati-
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vo. La legitimidad percibida del actual sistema democrético liberal no es inal-
terable, y el sometimiento a los mas escrupulosos procedimientos formales no
serd suficiente para perpetuar el sistema, en la medida en que nuevos valores
(como el poder de las encuestas y sondeos para determinar el sentir popular)
vayan ganando terreno a los fundamentos teéricos de la representacion politi-
ca. De ahi, que la lucha por la legitimidad sea un objetivo prioritario para
aquellos adversarios que pretendan neutralizar los recursos materiales de una
nacion incidiendo sobre aquellos elementos inmateriales que hacen posible su
movilizacion: la legitimidad «percibida» con la que cuenta un gobierno para
utilizar todos los recursos a su alcance, incluyendo la fuerza militar. Las socie-
dades libres no deberdn tener ningiin tipo de complejo o escripulo a la hora de
implementar contra-estrategias de deslegitimacion de adversarios que no
respeten los fundamentos de la convivencia y el respeto a los derechos del
ciudadano.

En segundo lugar, es necesario mantener el mayor grado de soberanfa posi-
ble sobre el proceso de toma de decisiones. Aquello que constituye un
elemento de salud y fortaleza democratica, como es la participacién cada vez
mas amplia y constante de la ciudadania en el proceso de toma de decisiones,
puede llegar a convertirse en una vulnerabilidad en la medida en que determi-
nados actores intenten manipular el proceso para conseguir una serie de fines
que perjudican al conjunto de esa sociedad. Los decisores politicos deberdn
saber calibrar el peso de las orientaciones procedentes de un espacio piiblico,
que se encuentra al alcance de la influencia perniciosa de una serie de actores
que no dudardn en utilizar las virtudes de una sociedad abierta para acabar con
ella desde adentro.

En tercer lugar, se debe tener en cuenta el hecho de que la lucha por la
legitimidad gira en torno a valores aceptados por la mayoria, de ahf que se
deba lograr su extension a nivel mundial, incluyendo las sociedades que cons-
tituyen el sustrato de apoyo del adversario. Es necesario, ahora mds que
nunca, ser coherente con esos valores y calcular los costes de politicas egois-
tas sobre los efectos a largo plazo de la gran estrategia. Esto supone una
verdadera revolucién respecto a la politica inmoral que tradicionalmente han
llevado a cabo los diferentes gobiernos.

Es necesario un auténtico esfuerzo pedagégico para que la sociedad en su
conjunto entienda como se pueden ver afectados sus intereses personales y
colectivos, tanto con actitudes intervencionistas como con posturas aislacio-
nistas. Aunque para ello se deba acudir a un lenguaje propio de un entorno
audiovisual (con la correspondiente primacia de lo visual y emotivo), pero lo
suficientemente rico en contenidos racionales como para lograr su permanen-
cia en el largo plazo.

Como se ha sefialado anteriormente, afrontar una empresa bélica, dentro de
un «régimen de opinién», implica la necesidad de alcanzar una amplisima
mayoria que sustente una postura unificada y coherente en todo momento.
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Toda guerra empuja a cualquier sociedad a situaciones «limite» que amenazan
suunidad, de ahi que la existencia de espacios de disenso pueda ser utilizado
por elementos antisistema e hipercriticos que busquen ahondar las «fracturas»
para neutralizar la base apoyo popular del poder y forzar la alteracion del
orden politico. Mantener el prestigio de las instancias politicas es una tarea
ardua en un entorno donde es mas sencillo destruir la reputacion que merecer-
la. Los medios se han convertido con demasiada frecuencia en poderoso canal
de transmision de rumores y sospechas, que penetran facilmente en una socie-
dad escasamente critica y formada. Ello implica, pues, que la credibilidad se
convierta en un recurso escaso y en una valiosisima fuente de poder, de ahf
que las pugnas politicas tengan por objeto la creacion y destruccion de la
misma.

Finalmente, no es posible (ni deseable) ejercer un control sobre los medios
de comunicacion, pero si que se pueda ejercer una influencia cierta sobre
¢omo elaboran sus mensajes y de qué temas se ocupan. La relacion entre los
antagonistas politicos y los medios de noticias puede describirse como una
«simbiosis competitiva» (Wolsfeld, 1997), en donde cada parte de la relacion
tiende a explotar al otro intentando tener el menor costo posible. Serd. por
tanto, necesario desarrollar una hdbil politica de relacién con los medios de
comunicacion, que les conciencie sobre su determinante papel y sea capaz de
sumarlos al esfuerzo comun de hacer frente a las amenazas globales.

Conclusiones

La comunicacion politica experimentard, con toda probabilidad, un aumen-
to creciente de su importancia en los proximos afos. En la medida en que los
ciudadanos de las modernas sociedades occidentales sigan teniendo asegurado
un umbral cada vez mayor de bienestar material, la politica serd cada vez més
el dmbito de lo «percibido», mds que el dmbito de lo «experimentado». El
hecho, por ejemplo, de que las oscilaciones econémicas y politicas tengan
cada vez una influencia menor en la esfera vivencial del individuo determina
que las pugnas por el poder y el favor popular tengan, desde el dmbito de las
realizaciones y las medidas concretas, al &mbito de la «eficacia percibida» y la
emotividad. De forma andloga, en el campo de la seguridad y la defensa, el
hecho de que un conflicto armado en territorio nacional sea contemplado como
una posibilidad remota. implica que los futuros riesgos para la seguridad
colectiva se moverdn igualmente en el campo de lo que se «perciba» como una
amenaza. De esta forma, unos medios de comunicacion que prioricen la actua-
lidad informativa de determinados asuntos, en funcién de la disponibilidad de
un material audiovisual cargado de efectismo visual y dramatismo, determina-
rdn una percepcioén de los problemas de seguridad y defensa no necesariamen-
te correspondientes con las prioridades y los intereses de un pais.
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La comunicacién politica serd el elemento central en tiempos de guerra.
Deberd asumir una funcién pedagégica y orientadora en un contexto carac-
terizado por un menor control del Estado en sus propias estrategias, en una
realidad mds compleja donde los lideres politicos tendrdn un menor grado de
autonomia para decidir sus acciones y donde deberd compartir «escenarion
con un nimero creciente de actores. S6lo a través del cumplimiento de una
coherente estrategia hacia los medios que refleje un empefio decidido por
conservar la iniciativa, podrdn los gobiernos hacer frente a las nuevas amena-
zas conservando integros su legitimidad y capacidades.
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LA MARINA Y LA AVIACION
VISTAS DESDE EL CENTENARIO
DE ESTA

Antonio LINAGE
Universidad de San Pablo-CEU

L benedictino de Solesmes Jehan Joliet, fundador de un
monasterio en China en los dias de entreguerras. habia
sido oficial de la Armada francesa. Estando destinado en
; Indochina, en 1892 tuvo que volver a la metrépoli por
: ; motivos del servicio. Naturalmente, ¢l viaje era de cuenta

5 _,»H del Estado. El ofreci6 pagarlo de su bolsillo si se le dejaba

: ‘j.z- elegir la ruta. El comandante de Marina de Saigén no se lo
concediod, porque incluia una travesia terrestre, de costa a

costa de los Estados Unidos, y se estimaba que el lugar de un marino, no
teniendo un destino en tierra o estando de permiso, es el buque. ;Podria decir-
se lo mismo de un aviador? Ante todo, aunque se trate de algo cuantitativo, la
diferencia en la duracion de los vuelos y de las navegaciones es tan exagerada
que nos obliga a una reflexion antes de contestar. Sin preterir el dato de la
limitacion de las horas de vuelo continuadas de los pilotos, consecuencia
también de otras diferencias entre uno y otro medio. Parece que ahora el vuelo
mas largo no pasa de trece horas y media, y paraddjicamente en las etapas
anteriores del desarrollo de la aviacién, por la menor autonomia de los avio-
nes, la duracién era inferior. En cambio, no estin demasiado lejos los seis
meses que algunos buques tardaban en enlazarnos por el cabo de Buena Espe-
ranza con nuestras Filipinas. Y O Principe Perfeito, un buque portugués que
daba servicio a Timor en los dltimos tiempos de su colonia, hacia una etapa de
treinta y seis horas sin tocar tierra, siendo la suya la ruta mas larga regular
entonces existente. A pesar de todo, que se llame a los aviones aeronaves y se
haya acufiado la expresion de navegacion aérea tiene un sentido. No consiste
en una metafora, cual podria, en cambio, ser la definicion de los ingenieros
aeronduticos como los ingenieros de caminos del cielo. De ahi también el
parentesco entre el Derecho Maritimo y el Derecho Aerondutico. Pese a que
en el aire no existe la institucion del testamento autorizado por el comandante
en funciones notariales, cémo, en cambio, es una tradicion legislativa ya
consagrada en el mar ante los contadores de los buques de guerra o los capita-
nes de los barcos mercantes. Y es que la coincidencia esencial entre la navega-
cion maritima y la aérea estriba en hacerse en unos medios en los cuales el

.

2004] 599



TEMAS GENERALES

Hermanos Wright

hombre no puede valerse por si mismo, siendo al fin y al cabo su dominio una
conquista de su especie. Por tanto, sin poderse abandonar el viaje en cualquier
momento ni interrumpirlo mds que ateniéndose a las circunstancias imperati-
vas de cada situacion. El buque y el avidn son recintos enclausurados. Lo cual
implica el mas intimo parentesco.

Los caminos teoréticos podrian parecer desprovistos de repercusiones vita-
les en la esfera de lo concreto. Pero al fin y al cabo pocos ambitos de la exis-
tencia humana tan concretos como la locomocién. Recordemos a este proposi-
to que tanto la curva trazada por la rueda de una locomotora como la hélice de
un buque se encuentran en las superficies motoras de todos los animales, estén
los miembros de las distintas especies de éstos provistos de pies, aletas o alas.
Mis especificamente, Aristoteles equipard, desde una dptica estrictamente
mecdnica, el vuelo y la natacién, a la vez que pensaba estribar el secreto de
los pdjaros en apoyarse en una resistencia, equiparandolo, por consiguiente, al
desplazarse en tierra, aunque llevando en las alas la tendencia a elevarse y
siendo intrinsecamente mds ligeros. Ello implicaba el desconocimiento del
principio de la masa desplazada y de los efectos del corrimiento del aire a lo
largo de un perfil curvilineo.

Lo que no puede sorprendernos es que haya habido hombres de mar entre
los precursores de la aviacion. Ya en el siglo Xix se citan dos franceses: el
oficial Félix du Temple (1823-1890), partiendo del estudio de la hélice sin
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salirse de la geometria sencilla, y un marino mercante de largos recorridos,
Jean-Marie le Bris, quien se habia fijado durante ellos en los vuelos del alba-
{ros y construyé un modelo de avién semejante a los mismos. Uno de los
promotores de la aviacién ya consumada, a principios del siglo xx, por tanto,
‘Emest Archdeacon, empez6 siéndolo de la locomocion sin mds, de los auto-
‘moviles a los globos pasando por las lanchas. En el dmbito de las exploracio-
nes arriesgadas hacia lo desconocido, hay que citar a un capitdn de fragata
norteamericano, R. E. Byrd, comandante del trimotor Ford 4-AT, volando con
otros tres tripulantes sobre el Polo Sur, de finales de septiembre hasta noviem-
bre de 1929, pero luego de haber explorado ya el Polo Norte en mayo de
1926, desde Spitzberg, en un Fokker F-VII-A-301, ayudado por Amundsen.
Claro que no faltaban las estampas pintorescas, como la del temerario Bill
Wilthsire, inconfundible por su bigote dailiniano, de aterrizajes casi milagro-
508, Sobre todo contribuy6 a la exploracién aérea de Nueva Guinea, pero su
paraiso era el barco, naturalmente provisto de bar, que enlazaba Australia con
¢l puerto de Salamana en la misma isla. Ello no mucho antes de la Segunda
Guerra Mundial.

Vamos ahora a citar algunos datos en otra dimension, por mucho que en
ocasiones puedan parecer anecddticos, pero estimdndolos nosotros siempre
reveladores, y resumir las posturas y visiones de conjunto que la teoria y la
prictica de las relaciones entre los dos dmbitos nos permiten atisbar.

Todavia en el dominio menos pesado que el aire, el conde Ferdinand von
Zeppelin, en 1899 y 1900 ultimé el primer dirigible rigido, tanto que su apelli-
do se hizo sinénimo del aparato sin mds, Luftschiff Zeppelin I, en un hangar
flotante sobre el lago Constanza, que llevo a cabo su primer vuelo el dia 2 de
julio de 1901. En 1905, sélo dos afios después del primer vuelo, Gabriel
Voisin, un constructor de aviones francés empenado en hacer la competencia a
los autores de aquél, los hermanos Wright, present6 en el Sena un planeador

Wilbur Wright, a los mandos de su aeroplano.
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Luftschiff Zeppelin.

hibrido montado en flotadores y arrastrado en el rio por una lancha motora, La
idea no era una extravagancia ni mucho menos. Pues pasaron bastantes anos
en la historia aerondutica con un protagonismo acusado de los hidros. Seguir
por este camino nos llevarfa muy lejos. Recordemos, s6lo a guisa de ejemplo,
su trascendencia en las primeras lineas comerciales regulares italianas, Trans-
adridtica, Linee Italiane y Ala Littoria, ésta ya constituida en 1934, alternando
los hidros y los trimotores terrestres Caproni que servian el Africa Oriental.
Hay que tener en cuenta la mayor probabilidad de los amerizajes de emergen-
cia a lo largo de aquel desarrollo. Recordamos que en los primeros vuelos
comerciales transocednicos, una parte del trayecto era maritimo, en barco. Asf,
los enlaces entre Francia y América del Sur de la compania Latecoére, uno
de cuyos pilotos era Saint-Exupéry. De Senegal a Brasil se iba por mar.
Del 8 de abril al 31 de mayo de 1919, el hidroavién Curtiss NC-4 cubrid el
trayecto de Terranova a Inglaterra, con escalas en las Azores y Portugal,
habiendo un destructor cada cincuenta millas.

El 25 de julio de 1909, Louis Blériot consiguid atravesar en avién el canal
de la Mancha, una plusmarca entonces. Antes de despegar, en Calais para
Dover, subié a su esposa al destructor Escopette, que iba a seguir su ruta, no
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por curiosidad sino con la misién de orientarlo y servirle de punto de referen-
cia. Pero hacia la mitad del canal el piloto, que no habia querido reducir la
velocidad, se dio cuenta de haberse dejado atrds el navio e ir en consecuencia
sin esa escolta. Ya después de haber visto la costa inglesa, envuelto por el
viento y la bruma, divisé tres barcos, sin poder distinguir si eran remolcadores
o transbordadores: «No importa, parecia que se dirigian a un puerto, Dover sin
duda. Asi que los segui. Los marineros me aclamaban con entusiasmo. Casi
me dieron ganas de preguntarles el camino de Dover, jah!, pero no sabia
hablar inglés». La hazafia traumatiz6 a Inglaterra, en cuanto vio amenazada en
el futuro la seguridad que hasta entonces la habia dado su condicién insular y
su poder naval. No mucho después, el 16 de abril de 1912, era ya una mujer,
la norteamericana Harriet Quimby, la que a bordo de un monoplano, precisa-
mente de la marca Blériot, hacia la travesia en sentido inverso. La llamaban la
aviadora de porcelana de Dresde y era una estampa atrayente, tan acronautica
como femenina, mejor dirfamos femeninamente aerondutica, con un traje de
vuelo de satén color ciruela, capucha de monje y gafas aerodindmicas. Esta
vez habia sido un diario de Londres, el Daily Mirror, el que envi6 un remolca-
dor para seguirla. Pero ella le adelant6 enseguida, sin ver hasta su aterrizaje
otra cosa que su compads, sumergida en la niebla. Cuando vio el sol ya estaba,
ala vez, a la vista la costa de Francia, y los pescadores de Hardelot agitaban
sus gorros en bienvenida. Menos de tres meses después murié en las aguas de
la bahia de Dorchester cuando participaba en el festival aéreo de Harvard-
Boston. Una misién mds sustancial tuvieron los barcos de rescate, por ejem-
plo, en las expediciones aéreas al Polo Norte ya en entreguerras. Y en la
Antdrtida mds adn los de suministro, teniendo en cuenta el establecimiento de
las imprescindibles bases para la prosecucién de su conquista por la aviacion,
sin que acabaran en eso las modalidades de la cooperacion. Por ejemplo, en la
expedicion de Matthew Stirling a Nueva Guinea, en 1926, el ern, un hidroa-
vion Breguet, fue descargado por un barco holandés en la desembocadura del
rio Mamberano. Y en 1932, los dos biplanos Westland escogidos por la RAF
para volar sobre el Everest fueron llevados a Karachi en el vapor Dalgoma.

Se estaba ya muy cerca de la guerra. El dltimo capitulo de La montaiia
mdgica, de Thomas Mann, retrata magistralmente la atmoésfera de tension y
excitacion que se estaba viviendo, hasta en el sanatorio de la neutral Suiza
donde se desarrolla. Aunque sea tardio, de 1926, por tanto en entreguerras,
nos interesa retrospectivamente el dato de una plusmarca femenina. La de
Mabel Cody, en aguas de St. Augustine, Florida, al atrapar la escala de cuerda
que colgaba de un Standard desde una canoa motora en marcha. Por cierto que
en un intento anterior el avién habia capotado, resultando la canoa incendiada.
Lo que nos interesa es llamar la atencion hacia el significado de este tipo de
proezas, inequivocamente circenses. Pues en los afos anteriores a la guerra
fueron el capitulo méds popular y nutrido de la historia de la aviacion. Al jugar
ésta un papel muy trascendente en la conflagracion, se ha opinado que, de no
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haber sido por ella, la tal dimensién espectacular y frivola habria continuado
acaparando demasiado la conquista del aire, con el consiguiente retraso de la
navegacion aérea sin mds. Ahora bien, se puede demostrar fdcilmente que
aquella pericia acrobatica fue decisiva para el manejo de los aviones impuesto
por las necesidades de la contienda.

Volviendo a la preguerra, al otro lado del Atldntico, los Estados Unidos
gastaban en aviacién militar menos que Bulgaria. Pero aprovechando esos tan
parcos recursos, en el invierno de 1910 a 1911, con la colaboracion de un otro
constructor aeronautico, Glenn Curtiss, desarrollaron la aviacién naval con
algunas pruebas muy decisivas. En Hampton Roads, Virginia, el 24 de
noviembre de 1910, el piloto Eugene Ely, que Curtiss tenia para sus exhibicio-
nes, despegd desde una plataforma de madera que se habia dispuesto en la
cubierta del crucero Birmingham. Aterrizé en la costa cercana sin problemas.
Y el 18 de enero de 1911 lo hizo a la inversa, saliendo desde las cercanias de
la bahia de San Francisco para posarse en el crucero Pennsylvania. El histo-
riador de la aviacion Curtiss Prendergas, en su libro grafico de divulgacion
Grandes épocas de la aviacion. Los primeros aviadores (1994), comenta en
cuanto al futuro inmediato y lejano: «Sus primeros vuelos, aunque modestos,
presagiaban una era en la que grandes portaaviones recorrerfan los océanos
del mundo, lanzando aviones de combate contra objetivos en tierra y mar.
Pero, sin embargo, pocos previeron entonces el portaaviones moderno. Glenn
Curtiss en verdad crefa que el futuro de la aviacién naval estaba en aviones
que pudieran despegar y aterrizar en el agua y subirlos a bordo por medio de
una grda para su almacenamiento. La mayoria de los altos oficiales de la
Marina compartian la misma opinién, y el propio Curtiss, con miras puestas
en su negocio, intentaba comprometerlos». Del desarrollo de sus hidroaviones
NO Vamos a ocuparnos.

Afos después, en entreguerras ya, Jacques Schneider, el hijo de un fabri-
cante francés de armamento, el mismo piloto de canoas automoviles antes de
pasarse al aire, creé dos afios antes de la guerra, en 1912, un trofeo internacio-
nal que durante bastante tiempo fue el mas codiciado del mundo. Es significa-
tivo su titulo, aunque se abreviaba corrientemente en Copa Schneider: Coupe
d’Aviation Maritime. En 1923, y ello ya nos da pie para salir de lo anecdético
y entrar en lo decisivo con vistas al futuro, su ganador fue un teniente nortea-
mericano, David Ritenhouse, pilotando un Curtiss CR-3 de la Marina nortea-
mericana, en la isla de Wight, llegando hasta 290 kilémetros por hora. La
Oficina Naval de Aerondutica habia tenido interés en participar en esa compe-
ticién con las miras de obtener el presupuesto necesario para construir hidros
de combate. Un compatriota, el también teniente Rutledge Irvine, quedd
segundo. La superioridad de los cazas Curtiss sobre los europeos quedd
demostrada. La polémica suscitada es una cuestion de psicologia colectiva. El
Times, de Londres, dijo que la competicion de un equipo estatal, tan metodica-
mente programado, no encajaba en la mentalidad britdnica.
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Mas lo significativo del episodio es la asuncién de una nueva mentalidad, a
la luz de la innovacion implicada por la aviacion militar en la Marina de los
Estados Unidos, y la experiencia de la larga guerra sobrevenida. La consuma-
cion tendria lugar en la segunda, cuando podria decirse que nada menos que
todo el océano Pacifico fue un campo de batalla. Pero en esta recogida de
datos no tenemos intencion de hacer historia militar.

Cuando en los estados mayores se fue considerando, parsimoniosamente
desde luego, la necesidad de extender la guerra al poder aéreo, o sea, inclu-
yendo en sus planes el objetivo de extender al espacio la supremacia militar,
surgié la pregunta de quién controlarfa tal fuerza. Opinaban algunos que el
Ejército de Tierra, sin mas fundamento que la tradicién. Otros que la Armada,
por esa similitud entre los dos medios de que empezdbamos diciendo. Algunos
apuntaban ya la necesidad de un tercer medio independiente. Pero eso cuando
todavia nadie era capaz de atisbar los horizontes y las consecuencias de la
nueva arma. Esta falta de sentido profético nos explica que algunos predicaran
el empleo en el futuro de las fuerzas aéreas sin restriccion alguna contra
cualesquiera parcelas del territorio enemigo. No se imaginaban la capacidad
destructora masiva que habian de alcanzar. Acaso se viera en los estragos
menores contemplados un medio de acortar las hostilidades. En cambio, el

'.

R. E. Byrd y Floyd Bennet.
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terror de la poblacién civil bombardeada novedosamente habia sido ya descri-
to antes de la guerra, en 1908, por Herbert-George Wells en su novela La
guerra en el aire.

Pero esa llamada Gran Guerra no resolvié la cuestién. Aunque la aviacion
tuvo importancia en ella, sus posibilidades habian sido todavia embrionarias y
el debate sigui6 abierto. Uno de los llamados profetas del poder aéreo —asi
subtitula su libro sobre Los artifices, del mismo el historiador David Nevis, de
quien tomamos estos datos— fue el comandante italiano Giulio Douhet, en su
libro El dominio del aire, publicado en 1921. Aunque ya antes de la guerra el
autor habia postulado la necesidad de dominar el aire, sin quitar la importan-
cia tradicional al dominio del mar. En su libro proponia aviaciones auxiliares
para el Ejército y la Marina, y sélo en la segunda edicién, seis anos después,
ya prefirio el Ejército del Aire independiente. A su juicio eran las fuerzas
terrestres las que habrian de quedar un tanto eclipsadas por la nueva situacion,
manteniendo las navales su misién de siempre.

Volviendo a la situacion anterior a la guera, en Inglaterra, el ministro de
Marina Churchill habia creado la aviacion naval en 1911, pero de manera tan
rudimentaria que se enconir6é en condiciones de inferioridad, con sélo cien
aparatos y la mitad hidros, cuando las hostilidades llegaron. En 1912 habia
surgido el Royal Flying Corps. Se exigia a sus oficiales una doble formacion:
naval y aérea. Sin embargo, aquellos primeros aviones navales fueron los
primeros que alcanzaron objetivos en Alemania (hangares de Diiseldorf, esta-
cion de Colonia, dirigibles en Friedrichshafen y Cuxhaven). La discusion
entre la aviacién defensiva y ofensiva, el papel al servicio de este tltimo
punto de vista del apasionado Hugh Montague Trenchard y la creacion al fin,
a instancias del surafricano Smuts, del Ministerio del Aire, por cierto con vici-
situdes en la posguerra de inesperado retroceso —propuesta de instruir en el
aire a soldados y marinos y congelar la RAF, a la que la costd trabajo vigori-
zarse—, no pertenecen a nuestro tema.

En los Estados Unidos, siguiendo las ideas de Trenchard, el gran propagan-
dista del poder aéreo, tanto en la tactica como en la estrategia, fue Billy
Mitchell, de personalidad novelesca e inundado de alegria de vivir. Pero ya en
un articulo publicado en 1906 advertia de que la guerra se decidiria tanto en el
aire como bajo el mar. Mitchell tuvo problemas tanto con el Ejército de Tierra
como con la Armada, pues desdenaba la eficacia de los acorazados —cada
uno de los cuales costaba lo que mil aviones de entonces—, sosteniendo la
«herejia» de ser vulnerables a la aviacién, y postulando se encomendara la
defensa costera al Air Service. Pero entonces se pensaba incluso en la supre-
sion de la aviacion naval. El almirante Charles Benson no entendia el papel de
los aviones en la Armada y llegé a decir que la aviacién sélo hacia ruido,
Opinaban lo contrario los almirantes Moffett y Sims. Mitchell consiguié que
el Senado influyera decisivamente, en 1921, para hacer una prueba de
bombardeo por sus aviones de un acorazado, el Ostfriedland, frente a las
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costas de Virginia, luego de atacar a otros barcos menores. Los tales navios
habian sido entregados en virtud del tratado de paz por Alemania, pero para
ser destruidos. Mientras Mitchell se preocupaba del objetivo consistente en el
hundimiento sin mds, la Armada mads bien pensaba en la valoracion de los
daos. Y las tensiones fueron tremendas hasta el dltimo momento en cuanto a
las condiciones del bombardeo y la participacion de los aviones navales y los
otros. El barco se hundi6. Pero la Armada no estimé probadas las tesis de
Mitchell. Este predijo, luego de un viaje al Japén, el ataque de Pearl Harbour,
pero con tales detalles que llegaron a la profecia. Su propaganda en los
medios de difusion dio pie para que se le sometiera a un consejo de guerra en
1925, que le relevé del mando y le suspendié de empleo y sueldo por cinco
afos, aunque €l pidio la baja en el Ejército. Se dice que hasta su muerte, en
1936, apenas dijo nada mas. Pero, ;no era que tenfa todo dicho y practicado
incluso? Es sorprendente que uno de los jueces de aquel tribunal fuera el
general Douglas McArthur, sin que se haya podido probar, como se dijo, que
votd por la absolucion.

Y aqui no vamos a glosar la contienda que siguié. Ni mucho menos las
siguientes, ya con un armamento mucho mads sofisticado. No creemos por otra
parte que se pueda discutir la conjuncion en aquélla del poder tradicional de la
Marina y el nuevo de la Aviacion. Acaso entre los profetas acertados que
previeron el papel trascendente de ésta, los conflictos posteriores han demos-
trado que por si sola, como se ha pretendido cuando han querido evitarse las
bajas, no era bastante. Por otra parte, el dominio del mar es el de sus rutas. Y
solo la flota puede cubrir éstas, eso si, aseguradas en buena medida desde el
aire. Se estd acorde forzosamente en la combinacion inexorable de los tres
poderes, sin perjuicio del predominio de uno u otro segtin las circunstancias.

En el dmbito de la aviacion comercial, uno de los hombres de empresa mas
fecundos de todos los tiempos ha sido Jean Terry Trippe, de una enorme
influencia en el desarrollo de la misma desde los tiempos pioneros inmediatos
a la primera guerra hasta la vispera de su masificacion a fines de los sesenta,
ya mucho después de la segunda. Trippe descendia de una familia de marinos
britdnicos que habian llegado a Maryland en el siglo xvii. Estudiante en Yale,
fue en aquella contienda piloto bombardero de la Marina, y vuelto a la univer-
sidad, al ser desmovilizado, fundé en ella un club de vuelo. En 1923 subastd
en Filadelfia siete hidros sobrantes de guera, iniciando con ellos unos vuelos
chdrter. Mientras se dedicaba al estudio de todos los medios de transporte. Su
primera empresa fue la Aviation Corporation of America, antes de cumplir los
treinta anos. Para los vuelos a Europa, Igor Sikorsky le disend los clippers, ast
llamados en homenaje a la Marina, y con los cuales se puede decir conquisto
el Pacifico. Al pasarse como cliente a la Boeing, en 1936 se le construyo el
que hasta la aparicion del Jumbo fue el rey de la aviacion, el B-314, de forma
de ballena, desarrollado a partir de un bombardero cuatrimotor.

Una huella definitiva que la aviacion civil le debe, y de repercusion
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profunda en el imaginario colectivo, es el uniforme de los pilotos, a la postre
adoptado por todas las lineas aéreas. Antes no habia patrén alguno. Salvadas
las piezas deportivas del indumento, exigidas por obvios motivos préicticos
—recordemos los tiempos de la cabina descubierta—, se contaron casos de ir
el aviador de etiqueta por mor de su asistencia inmediata al aterrizar a una
fiesta social, y en cuanto a las aviadoras se podria escribir un denso capitulo
de psicologia femenina. Pero Trippe adopté los uniformes azul oscuro,
pensando en la Marina. También Ilam6 al comandante de la aeronave y su
segundo capitan y primer oficial, impuso la medicién de la velocidad en
nudos y decreté el anuncio de las horas por campanadas. A diferencia de estas
otras, la innovacion y, perdénesenos la cacofonia, uniformizacién de los
uniformes conquisté el mundo, parece que debiendo su espaldarazo a una
compaifiia britdnica, poco después de su inauguracién en febrero de 1920. Era
la Instone Air Line, que habia sido fundada por una naviera, la S. Instone &
Company. En todo caso habria que precisar en cuanto a la prioridad o coinci-
dencia en el tiempo de tal reforma a éste y al otro lado del Atlantico.

No hemos pretendido extender estas cuartillas al cotejo de la Marina y la
aviacion comerciales, viajeras. S6lo sugeriremos que, a diferencia de su ar-
monia en las armas, en ese otro caso habriamos de limitarnos a hablar de para-
lelos y mis diacrénicos que sincréonicos. Aunque la imaginacion literaria
siempre puede volver por sus fueros. Estamos pensando en la comparacion
que alguien hizo entre las novelas de Scott Fitzgerald, con viajes trasatlanticos
por argumento, y las memorias noveladas de dos azafatas de vuelo en los afios
sesenta, Coffee, tea or me?. de Trudy Baker y Rachel Jones. Precisamente la
aparicion de las azafatas en la aviacion comercial, que tuvo lugar a partir
de 1930, se puede considerar como la de un elemento especificamente femeni-
no en ese menester a bordo. A ese propésito alguien ha hablado de la azafata
invisible, la imagen de la mujer presente de esa otra manera cuando no estd de
carne y hueso en las tripulaciones. Lo que nos hace evocar la huella del eterno
femenino, tanto en los hombres del aire como del mar y en los hombres de
armas, entregados a su vocacion de sacrificio solitario en las rutas del globo y
en la defensa de los altos valores.
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LA FUERZA DE MEDIDAS
CONTRA MINAS

Gonzalo SIRVENT ZARAGOZA

 dlll

La mina naval

A mina naval constituye una importante amenaza por tratar-
se de un arma econémica y letal, al mismo tiempo capaz de
ser fabricada por cualquier paifs (al menos en sus moda-
lidades mds sencillas) y susceptible de ser fondeada desde
cualquier embarcacién ligeramente preparada. Este arma
presenta una alta relacion eficacia-coste debido a los consi-
derables trastornos que su empleo, aun en cantidades muy reducidas, puede
pcasionar. Asi, por ejemplo, en la reciente guerra de Irak el esfuerzo que fue
necesario desarrollar para contrarrestar la amenaza de minas en los accesos de
Um Qasar fue muy notable, tanto mediante el empleo de cazaminas como en
pperaciones de rastreo con helicopteros y con drones dirigidos por control
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Daiios provocados por una mina de orinque en el casco del buque USS Tripoli, en la Primera
Guerra del Golfo.

remoto o, en el propio puerto, mediante el uso de vehiculos submarinos de
nueva generacién, buceadores y delfines especialmente adiestrados. Este
importante esfuerzo permitié abrir el puerto, tras dos semanas de trabajo,
gracias a que se contaba con dichos medios, los cuales o bien ya se encontra-
ban en la zona o bien pudieron ser rapidamente desplegados al haber sido
disefiados con dicha capacidad, muy importante en una Fuerza de MCM
moderna.

Afortunadamente, en Um Qasar, el fondeo de minas por parte de Irak tuvo
unas dimensiones muy limitadas en comparacion con la anterior Guerra del
Golfo, en la que este pafs fonde6 mas de mil minas en los accesos a Kuwait.
En aquella ocasion, una mina de contacto colisioné con el buque USS Tripoli
(LPH-10), ocasionandole graves dafios, como puede apreciarse en la fotogra-
fia que se acompana. Asimismo, la explosién de dos minas de fondo (una de
ellas por simpatia) estuvo a punto de partir en dos el crucero de la clase Aegis
USS Princeton (CG-59). En 2003, Sadam Husein disponia de menos minas, y
ademads los paises aliados consiguieron capturar a tiempo diversas barcazas y
embarcaciones menores listas para fondear mds de cien minas. Aun asi fue
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necesario llevar a cabo complejas operaciones de MCM para abrir este puerto
a la llegada de ayuda humanitaria.

Otro ejemplo relativamente reciente del empleo de minas y de los conside-
rables problemas que su presencia puede ocasionar, sin necesidad de acudir a
otros casos mds conocidos y alejados en el tiempo (guerra de Corea, etc.), lo
constituye el cierre del canal de Suez en 1984, cuando unas cuantas minas
fondeadas desde un buque mercante fueron motivo de diversas explosiones,
que afectaron a varios buques y obligaron a cortar el trifico durante unos
meses, mientras tenia lugar un notable esfuerzo en operaciones de MCM para
eliminarlas. Mds recientemente, en la guerra entre Irdn e Irak, la fragata USS

~Samuel B. Roberts y siete petroleros resultaron seriamente danados por explo-
siones de minas, asi como un buque mercante hundido.

Pues bien, hoy en dia en el mundo existe un stock de minas muy elevado
(solamente la extinta URSS contaba con un arsenal en torno a las 250,000),
unos 34 paises las fabrican y otros muchos las han adquirido en el mercado,
incluidas algunas minas de influencia magnético-actstica de nueva generacion
fabricadas por paises mads desarrollados. Todas ellas, pero en particular las de
tecnologia mads reciente, presentan desaffos importantes para las marinas
modernas, como la nuestra, a pesar de su alta capacitacion en este importante
campo de la guerra naval.

Fuerza de MCM navegando en formacién.
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Segura, Sella, Tambre y Turia evolucionando.

La actual Fuerza de MCM: Cometidos y estructura

La Fuerza de MCM de la Armada se encuentra situada hoy en dia en un
lugar muy destacado dentro de la OTAN. Las magnificas prestaciones de los
nuevos cazaminas de la clase Segura, uno de los cuales se encuentra perma-
nentemente integrado en la Agrupacion de MCM del Mediterraneo
(MCMFORSOUTH) —recientemente bajo mando espafiol—, y la habitual
presencia de sus representantes en numerosos foros de la Alianza, ast como la
importancia de los nuevos programas en curso, lo han hecho posible.

Tiene dos cometidos principales: @) el apoyo y proteccion del trafico
mercante o, en su caso, de otros buques de guerra mediante las operaciones de
MCM necesarias para permitir su acceso a las principales derrotas, puertos y
fondeaderos, y b) la limpieza de minas en las derrotas y canales de aproxima-
cion a las playas que deben ser utilizadas por los buques y embarcaciones
participantes en una operacion anfibia. El primer cometido puede dar lugar a
operaciones que se desarrollen tanto en aguas nacionales como fuera de ellas
(en los tdltimos anos, cazaminas pertenecientes a paises europeos se han visto
obligados a operar en el mar Rojo, en el golfo Pérsico y en el mar Adridtico),
mientras que el segundo tiene un cardcter claramente expedicionario por natu-
raleza,

En consecuencia, las unidades de MCM deben ser facilmente desplega-
bles y la Fuerza de MCM debe estar preparada para su posible implicacion
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en operaciones alejadas del territorio nacional. Ello hace necesario plantear-
se las necesidades de apoyo logistico en estas condiciones y, en particular,
‘contar con un adecuado buque de mando y apoyo como lo es, de hecho, la
antigua corbeta Diana, hoy el BMA Diana. Por ello, también, en su
momento, se decidio que la Fuerza contara con una unidad movil de apoyo,
a la que posteriormente me referiré, y, mds recientemente, su integracion en
la Flota.

La Fuerza

La Fuerza propiamente dicha estd constituida en estos momentos por
cuatro cazaminas: Segura, Sella, Tambre y Turia (otros dos, Duero y Tajo,
estdn proximos a entrar en servicio), dos dragaminas (Ebro y Odiel), el BMA
Diana y la Unidad de Buceadores de MCM.

Los cuatro cazaminas de la primera serie estdn dando excelentes resulta-
dos: son buques sofisticados, comodos y marineros, que cuentan con un siste-
ma de combate moderno y con un magnifico sonar. Ademds, en los ejercicios
multinacionales que efectian acostumbran a localizar la préictica totalidad de
las minas. Son buques que ya proporcionan importantes servicios a la Arma-
da, que lo haran cada vez mds a lo largo de su vida y que le han dado un nota-
ble prestigio en este ambito de la guerra naval. Anualmente navegan en torno
a 120 dias de mar, repartidos entre operaciones (principalmente Route
Surveys de los puertos nacionales) y ejercicios internacionales, en los que los
buques se adiestran en diferentes niveles (adiestramientos de Escuadrilla, MI-
NEX/ALCUDRA) y ejercicios bilaterales con Francia e Italia (GRUFLEX,
NEOTAPON, etc.). Ademas, permanecen integrados entre tres y cuatro meses
al aiio en MCMFORSOUTH. En breve plazo, su presencia se verd reforzada
con la de los dos nuevos buques, que aportaran importantes mejoras.

La 2.* Escuadrilla, en la que se agrupaban los dragaminas, se ha disuelto
hace unos meses, tras 46 anios de servicio. La edad de los buques que la
componian fue obligando a su baja progresiva hasta permanecer s6lo dos
(Ebro y Odiel), que, dependiendo directamente de la Comandancia de la Fuer-
za, mantendrédn viva la «llama del rastreo» en la Armada por unos pocos afios.
En cualquier caso, los servicios prestados por esta agrupacion han sido miilti-
ples no solo en el dmbito de la guerra de minas, sino también en otros
muchos, en particular en la formacién marinera y naval de las numerosas
dotaciones que sirvieron en ellos, y sus beneficios se seguirdn notando durante
muchos anos. Actualmente, el Ebro y el Odiel efectian en torno a 90 singla-
duras anuales, en su mayoria de adiestramiento especifico en operaciones de
rastreo.

El BMA Diana se obtuvo mediante la modificacion de la corbeta Diana en
los siguientes aspectos mds destacados:
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— Instalacion de un terminal Hispasat que permite integrar el buque en
las principales redes de mando nacionales y OTAN.

— Instalacion de una red informatica de drea local de mando y control,
que cuenta con diez ordenadores y que estd centralizada en el CIC.

— Instalacién de una nueva maniobra que permite el abarloamiento en la
mar de cualquier cazaminas o dragaminas para suministro de combus-
tible o para su apoyo logistico en cualquiera de sus necesidades mds
bisicas.

— Instalacién de contenedores para apoyo a buceadores (cdmara hiperbd-
rica y material de buceo) y una unidad mévil de apoyo a cazaminas
clase Segura, compuesta por dos talleres de mantenimiento, un conte-
nedor de repuestos y una unidad de ayudas a la navegacion capaz de
emitir senales de GPS diferencial y trisponder.

— Maodificacién de la habitabilidad y capacidad de alojamiento para
poder embarcar un Estado Mayor, pesonal de apoyo y buceadores.

El BMA Diana. ademds de permitir ejercer el mando de la MCMFOR-
SOUTH, ha apoyado de forma notable a los buques que la componian durante
un afio, habiendo efectuado, en particular, en torno a 40 petroleos en la mar,
actuando asi como multiplicador de la capacidad de esta importante Fuerza
de la OTAN. Ademds, sus posibilidades de apoyo son notables en el campo

BMA Diana apoyando al cazaminas alemdn Frankenthal.
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Buceador de MCM con sonar de mano.

CIS y en el suministro de viveres, sanidad, combustibles, lubricantes, soste-
nimiento de equipos, etc. Todo ello sin olvidar su capacidad de apoyo a bu-
ceadores.

Finalmente, la unidad de buceadores de MCM la componen en torno a
20 personas. Sus cometidos son bédsicamente dos: apoyar las operaciones de
MCM de los buques y llevar a cabo operaciones de MCM en profundidades
inferiores a 10 metros, tanto en mar abierto como en dreas restringidas (donde
los buques no pueden operar). Esta unidad ha recibido en los dltimos afios
nuevos equipos amagnéticos de buceo, sonares de mano y otro sofisticado
material, habiendo alcanzado un alto nivel de especializacion. Su integracion
en la Fuerza de MCM es plena y la importancia de su labor es decisiva en
ambos cometidos para la eficacia de la Fuerza en su conjunto, produciéndose
una simbiosis muy beneficiosa. Los componentes de esta unidad navegan en
torno a 130 singladuras anuales y participan en todos los ejercicios y activida-
des de esta Fuerza.

El apoyo de la Fuerza

Los centros y organismos de apoyo mds caracteristicos de la Fuerza de
MCM son los siguientes:
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— OVAD.

— Centro de Datos de Guerra de Minas (CDGM).
— Elementos de mantenimiento.

— GRUGUEM.

El OVAD es el 6rgano encargado de evaluar el grado de alistamiento de los
buques para el combate (no sélo los que pertenecen a la Fuerza de MCM, sino
también los destinados en la antigua Zona Maritima del Mediterrdneo).
Ademads colabora en el adiestramiento de los buques de MCM, aprovechdndo-
se asi la dilatada experiencia de su personal en adiestramientos especificos a
solicitud de los buques o de la estructura orgédnica de la Fuerza. A modo de
ejemplo, en 2003 se efectuaron tres CALOPCOS y 15 adiestramientos,
ademds de siete inspecciones de SEGOP, una colaboracion con el MOST y
frecuentes colaboraciones con el CEVACO, centro con el que se estd estable-
ciendo actualmente una fuerte dependencia funcional.

El CDGM es el responsable de mantener al dia la base de datos de las rutas
«Q» nacionales, la cual contiene, en soporte informatico, todos los datos
conocidos con respecto a los tipos de fondos y contactos histéricamente detec- -
tados e investigados en ellas. Este centro es el responsable de analizar todas
las tareas efectuadas por los cazaminas, las cuales son grabadas para su estu-
dio, asi como de suministrar a los buques un «disquete de mision» de la zona
en la que van a operar. Ademas efectia estudios estadisticos de diversos pa-
rdmetros que es necesario estimar correctamente para un adecuado planea-
miento de las misiones de caza, y cuenta con medios para digitalizar cartas y
facilitarlas a los cazaminas en un formato adecuado a su sistema de combate.
Este centro es, ademds, responsable de mantener un estrecho contacto con los
demids CDGM de la OTAN, y ha participado activamente en la redaccion de
un Stanag de interoperabilidad entre CDGM, actualmente en proceso de ratifi-
cacion, del que Espafia es pais custodio. Cuenta con dos oficiales, tres subofi-
ciales y un cabo.

Unido al CDGM se ha creado un 6rgano de ensefianza que funciona como
una seccion departamental de la Escuela de Especialidades Antonio de Esca-
o, tras el traslado de la antigua Escuela Antonio de Ulloa a Ferrol y la insta-
lacién de un simulador de caza de minas (SACAZ) en el edificio principal de
la Fuerza de MCM durante el pasado mes de noviembre. En estos momentos,
este 6rgano se compone de un oficial y tres suboficiales, dirigidos por el jefe
del CDGM. Dada la especificidad de las ensefianzas necesarias en el dmbito
de las MCM vy la presencia en Cartagena, tanto de los alumnos (personal de
nuevo embarque) como de los profesores (personal con mayores conocimien-
tos y experiencia en los diferentes equipos o sistemas, 0 en posesion del curso
Minewarfare Staff Officers Course, impartido en EGUERMIN), asi como de
los propios buques, desde el pasado septiembre ya se han impartido en las
instalaciones de la Fuerza de MCM un curso para oficiales de operaciones y
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Cazaminas Sella efectuando pruebas de resistencia.

siete cursos monograficos, con un excelente resultado y sin apenas coste para
la Armada.

Por otra parte, en 1997 se cred un 2.° Escalon de Mantenimiento, debido a
la reducida dotacion de los nuevos cazaminas, para apoyar los mantenimien-
t0s de los numerosos y sofisticados equipos con que contaban. Se constituyo
siguiendo la experiencia de un niicleo de suboficiales de apoyo que ya existia
en la antigua 1.* Escuadrilla (cazaminas clase Guadalete). LLa misi6n principal
de estos elementos de mantenimiento es apoyar, tanto en la base como fuera
de ella, la ejecucién de los mantenimientos preventivos del 1. Escalon y
. llevar a cabo mantenimientos correctivos de escasa entidad. Estd formado por
un oficial, siete suboficiales y cuatro cabos primeros. Cuenta con el tnico
juego completo de aparatos de medida existente en la Fuerza y con la unidad
movil de apoyo, formada por cuatro contenedores, anteriormente citada, que
embarca en el BMA Diana para apoyar a los cazaminas fuera del arsenal de
Cartagena. En 2003, el personal de los elementos de mantenimiento realizo
516 acciones de mantenimiento preventivo y 69 acciones correctivas. Asimis-
mo, apoyo el despliegue de los sistemas de ayudas a la navegacion de la Fuer-
za, también a su cargo, durante 124 dias.

Finalmente, el grupo de guerra de minas (GRUGUEM), integrado en la
JUTAC, es el 6rgano responsable de mantener al dia la doctrina de MCM.
Para ello se nutre de la colaboracién continua de los oficiales destinados en la
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Fuerza de MCM, de la experiencia acumulada en ejercicios u operaciones y
de la valiosa informacion que se obtiene en numerosos grupos de trabajo
OTAN. en los que habitualmente participa algin representante de esta Fuerza.

Los nuevos programas
La segunda serie de cazaminas
Los cazaminas Duero y Tajo, en avanzado estado de construccion, serdn

entregados a la Armada proximamente —es posible que el primero ya lo esté
cuando se publique este articulo—. Estos dos buques aportan numerosas

mejoras en relacion con los cuatro cazaminas de la primera serie, fruto de la

experiencia acumulada por las primeras dotaciones y por los diferentes oficia-
les de la Armada que han intervenido en el programa cazaminas, asi como de
nuevos desarrollos tecnoldgicos e industriales.

Ante todo, los nuevos buques aportan un sistema de mando y control

(SMYC) basado en un soporte informético mas moderno y potente, capaz de

utilizar cartografia digital comercial y capas adicionales de informacién mili-
tar (AML). Asimismo, la Armada decidié en su momento dotar a estos buques
de un nuevo vehiculo de identificacién/neutralizacion de minas —Minesni-
per— mucho mds econémico y ligero, del tipo conocido como single shot.
Esta clase de vehiculo, el cual se pierde tras su empleo, se estd imponiendo en
muchas marinas y ha sido ampliamente utilizado durante las operaciones de
limpieza del puerto iraqui de Um Qasar, ante los problemas que planteaban

Cazaminas Sella. (Foto: J. Sinchez Garcia).
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los vehiculos tradicionales, mas pesados, lentos y costosos. Entre sus ventajas
aporta también la de ser capaz de neutralizar minas de orinque o a la deriva, lo
que, unido a la capacidad de deteccion de los sonares de los cazaminas,
permitird en su dia prescindir del rastreo mecanico en la Armada (no asi del de
influencia).

Ademads, los nuevos cazaminas aportardn un procesador de fondos, capaz
de clasificar éstos hasta en 30 tipos distintos, de gran valor operativo, asi
como un nuevo sistema de comunicaciones, un nuevo sistema de control de
ruidos y una central de mdquinas digitalizada, entre otras importantes mejoras.

Modernizacion de la primera serie

La compra por la Armada del sistema Minesniper para los seis cazaminas
obligard a dividir el actual panol de cargas de contraminado en dos paioles
independientes, lo que implicard la inmovilizacién de los buques de la primera
serie durante un periodo en torno a seis meses, a partir del afo préximo.
Durante dicha parada se acometerdn en estos buques algunas de las mejoras
de la segunda serie, quedando otras pendientes de su implantacién posterior.

Simulador de caza de minas (SACAZ)

El simulador de caza de minas (SACAZ) reproduce el CIC de un cazami-
nas y permite simular un determinado escenario, tanto pasado como futuro,
con objeto de adiestrar en €l a las dotaciones de los buques.

Recientemente entregado a la Armada, su empleo periddico por las dotacio-
nes permitird incrementar notablemente su adiestramiento en diferentes niveles,
estando previsto, en un principio, los siguientes usos: adiestramiento bdsico,
medio y avanzado de dotaciones, instruccion bdsica de personal y apoyo a
cursos monograficos. En todos estos casos, la actuacién de instructores experi-
mentados permitird incrementar progresivamente el adiestramiento, corregir
errores, preparar actuaciones futuras y estandarizar los procedimientos de
actuacion. Con ello se conseguird un apreciable aumento de la eficacia en el
empleo de la Fuerza. Para su funcionamiento, el SACAZ cuenta con una peque-
fia dotacion propia, asi como con el apoyo del personal del Centro de Datos de
Guerra de Minas y del personal del OVAD, todos ellos con amplia experiencia.

Siramicor

Recientemente la Armada ha propuesto un programa de [+D para el disefio
y desarrollo de un prototipo de sistema de rastreo de minas por control remo-
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Simulador de caza de minas (SACAZ).

to. Basicamente se frata de dos drones construidos en GRP, dirigidos a distan-
cia (normalmente desde un cazaminas) y capaces de remolcar una rastra
combinada magnética, actstica y eléctrica. La longitud de la rastra es regula-
ble en funcion de la firma que se quiera simular o del espacio disponible en
aguas restringidas. Las rastras son muy sencillas y autonomas, es decir, capa-
ces de generar con el movimiento la energia que precisan para su funciona-
miento. En particular, la rastra magnética estarda formada por imanes perma-
nentes con flotabilidad positiva y de diferentes tamanos. Este tipo de sistemas
ha sido utilizado recientemente en la limpieza de los accesos al puerto iraqui
de Um Qasar, y su necesidad se deriva de la existencia de fondos en los que la
caza de minas es poco efectiva, asi como de minas que generan muy poco eco
sonar, haciéndose asi presente la necesidad del rastreo como complemento de
la caza, reflejada en el conocido aserto «caza donde puedas y rastrea donde
debas».

Mina de ejercicio avanzada (MINEA)

A finales de este afio la Armada recibird varias minas de ejercicio del
programa de I+D MINEA. Se trata de una mina capaz de detectar cinco
influencias distintas: magnética, actstica, eléctrica, de presion y sismica.

Hasta ahora se ha desarrollado un demostrador tecnoldgico, que ha sido
probado en repetidos ensayos con resultado satisfactorio. Estas minas se cons-
truirdn en tres versiones: a) orinque; b) de fondo cldsica, y ¢) de fondo, con
perfil bajo de deteccion, cada una de ellas con sus ventajas e inconyenientes.
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Diferentes tipos de minas:

Izquierda: Mina de orinque de
contacto.

Inferior izquierda: Mina de
fondo plastica.

Inferior derecha: Mina de
fondo con bajo perfil de deteccion.

Estos tres tipos de mina pueden apreciarse en la fotografia adjunta, al lado de
una mina iraqui de contacto similar a la que colisioné con el USS Tripoli. El
objeto de este programa es conocer de forma exhaustiva las posibilidades de
una mina moderna y aprender a contrarrestarla, disefiando y experimentando
procedimientos adecuados para ello. Entre las numerosas novedades y posibi-
lidades que aporta este programa es de destacar la facultad de poder activar o
desactivar las minas a distancia, mediante un /ink actstico.

Comentario final

La Fuerza de MCM cuenta actualmente con cerca de 400 personas, de las
cuales, en torno a un 80 por 100, estdn destinadas en los siete buques que hoy
la componen o en la UBMCM, y navegan un promedio de 110 singladuras
al ano. Por su parte, el personal del OVAD, Jefatura de Ordenes de
la I." Escuadrilla y de los elementos de mantenimiento constituyen alrededor
de un 10 por 100 de la Fuerza, y navega unos 80 dias al afio. El 10 por 100
restante corresponde al personal destinado en la Jefatura de Ordenes de la
Fuerza, SEA, Centro de Datos y GRUGUEM.
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Proyecto de sistema de rastreo por control remoto (SIRAMICOR).

En su conjunto, se trata de una Fuerza equilibrada que cuenta con diversos
organos de apoyo imprescindibles para su eficacia, todos ellos compuestos
por dotaciones muy reducidas y especializadas que, en su conjunto, trabajan
en intima coordinacién. Sus medios se encuentran ademds en continua evolu-
cion, a pesar de haber alcanzado ya un nivel muy elevado de eficacia, gracias
al importante esfuerzo que en los tltimos anos ha realizado la Armada en este
campo de la guerra naval. Finalmente, es de destacar que en breve plazo se
iniciard una nueva etapa de modernizacion con la entrada en servicio del
Duero y Tajo, la modernizacion de los buques de la primera serie y los nuevos
campos abiertos por los importantes programas de [+D actualmente en curso.
Esta nueva etapa terminard de dotar a la Armada con la mejor Fuerza de
MCM que ha tenido hasta ahora y, al mismo tiempo, una de las primeras de la
OTAN.
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CONCEPTOS BASICOS
DE LA PROPULSION
ANAEROBIA EN SUBMARINOS

Angel ARRAZOLA MARTINEZ

ﬂ] (ING)

Introduccion

S de general conocimiento que la propulsion convencional
de un submarino estd basada en el empleo de motores eléc-
tricos y almacenamiento de energia en baterias recargables.
Dependiendo del consumo energético del buque y de la ener-
gia almacenada en las baterias, cada determinado tiempo se
debe proceder a la recarga de las mismas, para lo cual se
emplea una planta de generacion de energia, que consiste en motores diesel
acoplados a generadores.

Para llevar a cabo esta maniobra, denominada «snorkel», el buque debe
situarse a cota periscopica e izar el mastil de induccion para alimentar la
admision de los motores diesel con aire atmosférico. La maniobra de «snor-
kel» supone cometer una indiscrecion, ocasionada fundamentalmente por el
incremento de:

— Ruido propio por la puesta en funcionamiento de los motores diesel.
— Firma térmica por los motores y su exhaustacion.

— Firma visual por la estela del mastil sobre la superficie del agua.

— Firma radar por el mastil de induccién.

Por tanto, la propulsion convencional presenta los inconvenientes de limi-
tacion de autonomia (mdxima de 70 a 100 horas) y de la indiscrecion que se
comete durante los periodos de «snorkels.

Para soslayarlos se comenzé a investigar, después de la Segunda Guerra
Mundial, en la obtencién de sistemas de propulsién independientes del aire
atmosférico que aportaran autonomia suficiente para desempefar misiones
que exigieran periodos largos de inmersion.

Inicialmente se recurrid a la energia nuclear que permitié y permite el dise-
fio de submarinos de gran tamaio, aportando una autonomia tal que el tiempo
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de inmersién del buque no estd limitado por pardmetros energéticos, sino por
motivos de diferente indole, como puede ser la fatiga de la dotacién.

Este tipo de propulsion supone disponer de una tecnologia muy especifica
y compleja, que ademds de costosa desde el punto de vista econémico, puede
resultarlo también en el entorno sociopolitico. Por ello, son sélo cinco los
paises que disponen de submarinos nucleares en servicio: China, Estados
Unidos, Francia, Reino Unido y Rusia.

En paralelo al desarrollo de la propulsion nuclear, otros paises, principal-
mente Alemania, Suecia y Francia, comenzaron a investigar sistemas de
propulsion no nucleares que permitieran la navegacion en inmersion sin nece-
sidad de contacto con la atmdsfera. Estos sistemas se denominan sistemas de
propulsion anaerobia o AIP (Air Independent Propulsion).

Definicion de sistemas AIP y de sistemas de propulsion hibridos

Un sistema de propulsién anaerobia se define como un conjunto de
elementos que transforman la energia quimica que el propio sistema almacena
en energia mecdnica o eléctrica, con independencia de la atmésfera.

Las potencias obtenidas hasta ahora con los diferentes sistemas AIP son
reducidas, pero suficientes para desplazar un submarino en inmersién a una
velocidad sostenida de cuatro o cinco nudos. En estas condiciones de navega-
cion, el consumo total, que incluye la propulsion y los auxiliares, es también
reducido, estando comprendido entre 150 y 200 kW.

Para la obtencién de las potencias necesarias en condiciones de elevado
consumo energético, del orden de MW, como pueden ser velocidades eleva-
das, trdnsito o recarga de baterias, se necesitarfan un gran nimero de unidades
de transformacion de energia, lo que incrementaria el peso, volumen y coste
del sistema AIP, llegidndose asi a la conclusién de que se tiene que continuar
empleando la propulsién convencional.

PROPULSION ATP | PROP. CONVENCIONAL
Sistema Diesel- ‘
ATP generadores @
o o -

Motoreléctrico de
propulsién

624 [Mayo




TEMAS PROFESIONALES

Por tanto, dado el estado actual de la técnica, un sistema AIP es un comple-
mento al sistema convencional diesel-eléctrico de propulsion, que estd optimi-
zado para capacitar a un submarino a permanecer sumergido durante un gran
periodo de tiempo a baja velocidad. Asi, surge el concepto de submarinos
hibridos, que emplean su sistema AIP para situaciones de reducida demanda
energética, como pueden ser las misiones de patrulla, vigilancia y adquisicién
de informacién a baja velocidad, y las baterfas para maniobras que implican
mayores consumos, por ejemplo, caza evasion a alta velocidad o trdnsitos.

El esquema funcional de este tipo de plantas de propulsion hibridas es el
que se muestra a continuacion.

- Hay que senalar que el sistema AIP puede aportar la energia que genera a
las baterfas o directamente al motor eléctrico de propulsion, dependiendo de la
solucién de disefio que se adopte.

Elementos principales de un sistema AIP

Cualquier sistema AIP consta de los elementos principales que se detallan
en el esquema adjunto.

|| Sistemade

generacion de .| Energia
energia electrica

L

Tratamiento
de CO,

Oxigeno (O)

Combustible

El elemento diferencial es el sistema de generacion de energia, que ademds
impone el tipo de combustible a emplear y la necesidad o no de tratamiento de
productos residuales, en su mayoria diéxido de carbono (CO,), fruto de una
combustién o de una reaccion quimica. '

Sistemas AIP actuales
En la actualidad existen las siguientes posibilidades para estos sistemas,

cada una con un grado de desarrollo e implantacién en buques en servicio
diferentes.

2004] 625



TEMAS PROFESIONALES

Sistemas basados en motor diesel de ciclo cerrado

El elemento generador de energia es un alternador acoplado a un motor
diesel estiandar, destacando como aspecto especifico del sistema la recircula
cién parcial hacia la admision de los gases de escape, previa eliminacion del
CO, que contienen.

fos gases de escape, constituidos fundamentalmente por nitr6geno (N,) y
CO,, se introducen en el absorbedor, cuya misién es disolver el diéxido de
carbono en agua de mar. De este dispositivo, ademds de agua de mar con CO
disuelto, sale una mezcla de gases, N, en su mayoria, a la que se afiade oxfge-
no (O,) y un gas inerte, argén (Ar).

Asl se tiene que en los cilindros del motor se introduce un flujo de gases,
equivalente desde el punto de vista termodindmico a la atmdsfera a cielo
abierto, compuesto principalmente por oxigeno, nitrégeno y argon, que es el
responsable de mantener las caracteristicas termodindmicas de dicho flujo.

El oxigeno se almacena en tanques criogénicos en estado liquido (LO).
Esta soluci6n es la que se adopta para cualquier tipo de sistema AIP.

El combustible que demanda el motor es el mismo que se utiliza para los
motores de la planta de generacion de energia principal.

El esquema bdsico de funcionamiento de este sistema es el que se muestra
a continuacion.

@soil LO, F{0,] [Ar
MOTOR DIESEL [

AC e ALTERNADOR | Mbsurbec‘w

'

Aqua de mar

Las ventajas que presenta este sistema son, ademds del empleo del mismo
combustible que la planta principal, la fiabilidad y facilidad de mantenimiento
por incorporar en su mayoria elementos de tecnologia probada y conocida.
Como inconvenientes hay que destacar la produccién de ruido y vibraciones y
la generacion de CO , que deberd de ser expulsado al exterior, aunque ello no
resulta ser un aspecto critico, puesto que existen soluciones técnicas al res-
pecto.
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.En referencia a su estado de desarrollo, actualmente no se encuentra en
servicio ningiin buque que incorpore este sistema, ni esta previsto instalarlo a
corto plazo, aunque se han realizado pruebas con €l en un submarino alemén.
Thyssen continda investigando y optimizando esta tecnologia.

Sistemas basados en motor Stirling

El motor Stirling es un motor alternativo de combustion externa, en el cual
el calor producido en una camara de combustién se transfiere a un circuito
cerrado de gas. El gas calentado a alta temperatura se expande en uno o varios
cilindros provocando un movimiento alternativo de pistones que se transmite
a un cigiienal por medio de bielas, transformdndose en movimiento rotatorio
que arrastra a un alternador.

En lo referente a la expansion y compresion el funcionamiento es similar a
un motor alternativo, pero presenta dos diferencias fundamentales: los pisto-
nes que sufren las carreras de trabajo operan en un circuito cerrado de gas,
que suele ser helio (He), y la energia calorifica procedente de la cdmara de
combustion se transfiere de modo continuo al ciclo mediante un intercambia-
dor de calor.

Los submarinos suecos de la clase Gétland incorporan este tipo de sistema
AIP, desarrollado por Kockums, empleando como combustible gaséleo con
bajo contenido en azufre. El CO, que se genera en la cdmara de combustién se
expulsa directamente al mar, aprovechando que la presién de trabajo de la
misma es 20 bar, aproximadamente.

El esquema de alto nivel de este sistema es:

Gasoil O, | LO

' :

MOTOR STIRLINSG — CO,
ALTERNADOR

a

AC

La principal garantia que presenta esta solucién es que se encuentra en
servicio desde 1995, aportando resultados satisfactorios en lo referente a pres-
taciones y mantenimiento. Su mayor inconveniente es la produccién de CO,, y
la solucién adoptada para su eliminacién, ya que limita la cota operativa de
funcionamiento.
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Sistema MESMA

La empresa de construcciones navales francesa DCN, aplicando los cono-
cimientos adquiridos en la obtencién de sistemas de propulsién nuclear, inicio
a principios de los afios 80 un proyecto para desarrollar un sistema de propul-
sién anaerobia para submarinos convencionales, empleando una turbina de
vapor operando segiin el ciclo de Rankine. De esta manera nacio el sistema
MESMA, que responde al acrénimo de Module d’Energie Sous Marine Auto-
nome. Se trata basicamente de un sistema convencional de turbina de vapor
con una cdmara de combustién alimentada por O, y un combustible (diesel o
etanol). )

El sistema estd constituido principalmente por:

— Circuito primario de generacién de energia calorifica por combustién,
que incluye la cdmara de combustion y parte del generador de vapor.
La presion de operacién de este circuito es de 60 bar. Aprovechando
esta elevada presién la expulsion de los gases de escape (CO, princi-
palmente) se puede efectuar directamente al mar.

— Circuito secundario de generacién de energia eléctrica, basado en un
ciclo Rankine convencional, que consta de parte del generador de vaper,
a través del cual se produce un intercambio de energia con el circuito
primario, de la turbina de vapor y del alternador acoplado a la misma.

El esquema bésico del MESMA es el que se muestra en la figura.

| Combustible | | LO, | O, |

Cdm. combustidn (&(0] Generador CO,
, H 2 |_' de vapor

Ciclo
Rankir ‘—‘
AC || ALTERNADOR [ TURBINA| - |

La principal ventaja de este sistema es que el CO, se puede expulsar direc-
tamente al mar hasta una profundidad préxima a los 600 m, lo que no implica
ninguna restriccién desde el punto de vista operativo. Como inconvenientes se
destacan su gran volumen y reducido rendimiento, ya que hay tres etapas que
conllevan pérdidas energéticas (combustion, expansién en turbina y condensa-
ci6n del vapor).
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Aunque se han realizado numerosas pruebas en tierra, no se encuentra en
servicio.

Sistemas basados en células de combustible

Las células de combustible son dispositivos electroquimicos de conversién
directa de la energia quimica de un compuesto en energia eléctrica y calor, en
un proceso inverso a la electrolisis del agua. El combustible es hidrégeno (H)
y el oxidante (O,), obteniéndose como tnicos productos de la reaccién agua
(H,0), corriente continua (DC) y calor:

H, +%Oz «—H,0

Para el almacenamiento de hidrégeno se plantean dos opciones:

— Almacenamiento en hidruros metélicos, que se basan en la propiedad
de determinadas aleaciones metdlicas para absorber d4tomos de H..
Para liberar el H, retenido basta con aportar energia calorifica (Q) al
hidruro. La reaccién que rige el proceso es:

H, +metal e L shidruro

Esta solucion presenta la ventaja de ser muy segura y el inconveniente
de su enorme peso, que tiene un impacto significativo en el disefio del
buque y que, por tanto, debe considerarse desde las primeras fases del
mismo.

— Almacenamiento de un hidrocarburo (metanol, etanol...) y obtencién
del H, a partir de €l mediante un proceso quimico de reformado. Al
igual que la anterior, ésta también es una opcién aceptable desde el
punto de vista de la seguridad, y ademds su impacto en el disefio del
buque es reducido. Presenta el inconveniente de la produccién de CO,
en el reformado. i

En la figura siguiente se presenta un esquema bésico de un sistema AIP
basado en células de combustible, reflejando las opciones de almacenamiento
de hidrégeno.

Las ventajas mds destacables son la reducida firma acustica, debido a la
ausencia de partes moéviles, y la gran proyeccién de futuro que presenta, ya
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que esta tecnologia se encuentra en continua evolucién, apoyada en gran
medida por el sector del automévil que promueve cuantiosas inversiones. El
mayor inconveniente es su elevado precio, por los altos costes de desarrollo;
la tendencia es a reducirse, pero no se vislumbran rebajas significativas a
corto plazo.

o [0, ]
5 CELULA DE
COMBUSTIBLE

| Hidracarburo H Reformado ]—l I H.0 |

co,

El primer submarino U-212 de la Armada alemana, actualmente en fase de
pruebas en la mar, incorpora un sistema AIP basado en células de combustible
e hidruros metalicos. Un sistema similar estd previsto incorporar el los U-212
para la Armada italiana y en los U-214 para la Armada de Grecia. El submari-
no S-80 de la Armada espanola incorporard un sistema AIP basado en células
de combustible y reformador de bioetanol.

Conclusiones

La incorporacién de sistemas AIP a los submarinos convencionales mejora
la discrecién de los mismos, ya que permite prolongar los periodos de in-
mersion.

El diesel de ciclo cerrado es una méiquina robusta y de no muy elevado
coste, facilmente adaptable a cualquier disefio, por lo comiin de la tecnologia
empleada.

El Stirling también es sencillo conceptualmente, pero su potencial de desa-
rrollo es reducido, ya que la adaptacion a diferentes potencias puede resultar
complicada.

El MESMA es un sistema complejo, lo que influye en su elevado precio y
posterior mantenimiento, y voluminoso en comparacién con el resto de op-
ciones.

Los sistemas basados en células de combustible presentan el futuro mas
prometedor por su elevado rendimiento, reducidas firmas, escaso impacto
ambiental y potencial de desarrollo.
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La fragata Baleares y banda de musica del Cuartel de Instruccién de Marinerfa de Ferrol, en los
anos setenta. (Foto: archivo RGM).
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SALVAR A LOS «ARSUBO’S»

José M." SEIJO CASAL

x_dl

El poder de la palabra

7& IEMPRE me ha sorprendido la capacidad de influencia
sobre las personas que tiene el manejo de la palabra, pero
en esta ocasioén, mds que sorpresa, lo que me ha producido
es curiosidad e interés por descubrir como las cosas han
llegado hasta la situacién actual.

De todos es bien sabido que al oficial especialista en
armas submarinas se le conoce como «antisubmarino». Esa denominacién
surge probablemente provocada por diversas circunstancias histéricas y fa-
cilitada porque en las siglas «A/S» pueden encajar miiltiples y diferentes
expresiones. Segiin mi teoria, el uso de la acepcion «antisubmarino» y las
limitaciones operativas a las que somete a los «arsubo’s» (oficiales especialis-
tas en artefactos submarinos) puede llegar a provocar la total extincion de esta
noble especie, antafio tan apreciada y que tantos y tan buenos servicios ha
prestado a la Armada.

Es por ello que tras una pequefia investigacion, por supuesto restringida a
mi limitado conocimiento y acceso a otras fuentes de informacién, he querido
dar a conocer mis teorias sobre la Especialidad de Armas Submarinas, con el
fin de exponerla al juicio y critica de otros profesionales de la Armada. Y asi,
de esta manera, resolver lo que yo creo es simplemente una «desviacién
lingiiistica», pero que, sin embargo, puede provocar insospechados perjuicios.

La investigacion

Mi curiosidad se empezé a despertar cuando en la primera clase de la
Especialidad me definieron lo que se entiende por Armas Submarinas, como
«los equipos e ingenios con capacidad ofensiva y defensiva que, actuando en
el agua, son de aplicacion en la guerra naval, asi como los distintos medios de
deteccion y control necesarios para su empleo» (definicion extraida del anti-
guo reglamento de la JUAS). ;Qué poco se acercaba esa definicion a la de
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Lanzamiento de torpedo desde la corbeta Descubierta. (Foto: F. Tllescas).

«antisubmarino» con la que ya por aquel entonces me denominaban cuando
nombraban mi especialidad! Hasta donde llegaba mi entendimiento, en la
definicién de Armas Submarinas, cabian también todas las materias relaciona-
das con la guerra de minas.

En aquel momento decidi esperar a ver el desarrollo del curso. Pero, sin
embargo, mi interés iba en aumento debido a la pérdida de peso especifico
que en el mundo naval estd adquiriendo la lucha antisubmarina y, por otra
parte, la creciente importancia que estd adquiriendo la guerra de minas. Como
«arsubo» no me gustaba la idea de ser un mero observador en esa guerra,
pudiendo, y quiza debiendo, ser actor principal.

Al ir desarrolldndose el curso fuimos tratando temas como Teoria del
sonar, Actstica submarina, Prediccion de alcances, Andlisis acustico, Minas,
Sonar SQQ-32, SQQ-28 SIMAS, Operaciones de MCM vy, por supuesto, otras
muchas relativas a otras armas y sensores. Pero esas asignaturas que he citado
encajan perfectamente en la especialidad de Armas Submarinas y le dan su
dimension exacta, no limitdndola al mundo antisubmarino.

iTampoco tenia que ir muy lejos para ver la relacion entre las minas y las
especialidad de A/S!, me dije a mi mismo cuando me fijé en que el distintivo
de especialidad estaba formado por un torpedo jy una mina!

Entonces, si existe esa relacion en la especialidad A/S y se dan asignaturas
relacionadas con el mundo de los sonares y las minas, ;por qué hay tan pocos
«arsubo's» en la Flotilla de MCM?

A mediados de los afios 50, tras la firma de los acuerdos con Estados
Unidos, se crea la Escuela de Armas Submarinas, con el nombre de «Busta-
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mante», en honor a Joaquin Bustamante y Quevedo (1847-1898), pues habia
sido el creador de juna mina de orinque! La idea de llamar a la Escuela de
Armas Submarinas con el nombre del creador de una mina encajaba perfecta-
mente en los objetivos mismos de la Escuela, ya que en aquellos afos, tras la
Segunda Guerra Mundial, si bien los torpedos y sonares habian tenido su
«bautizo de fuego» de forma masiva durante la misma, las minas no sélo ha-
hian mostrado su efectividad durante esta guerra, sino que llevaban ya demos-
trindola desde principios de siglo.

Observé, asimismo, que la antigua JUAS «tenia por misién especifica la
creacion, desarrollo, mantenimiento y evolucion de las técnicas y tdcticas de
preparacion, utilizacién y mantenimiento de las Armas Submarinas» (ya se
cito anteriormente lo que la JUAS entendia como Armas Submarinas), y que
tras su desaparicion heredaban sus misiones el GRUAS y el GRUGUEM,
probablemente division impulsada por la influencia de la expresiva palabra
«antisubmarino». Aunque en esa existente dualidad puede haber dudas a la
hora de tratar sobre los sonares y otros sensores y equipos submarinos.

Traté de profundizar un poco mds, y ante la cantidad de preguntas sin
respuesta que me surgian elaboré dos teorias para dar explicacion a la falta de
«arsubo’s» en la Flotilla de MCM. Por un lado estd la teoria de que a nuestros
ancianos dragaminas no iban oficiales especialistas por la simple razén de que
las dotaciones eran de alféreces de navio y, por tanto, oficiales sin especiali-
dad. Y por otra parte, y reconozco que esta teorfa es mds arriesgada a los caza-
minas clase Segura, no fueron oficiales especialistas. debido a que al hacer las
plantillas, si bien en la Marina existian las especialidades de artillerfa, comu-
nicaciones, electronica, antisubmarino... jantisubmarino...?, se encontr6 la

Recuperacion de un torpedo. (Foto: E. Rodriguez Toral).
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falta de especialistas en MCM y se decidid crear la plaza sin especialidad.
(No hubiera sido méds 16gico enviar un especialista en Armas Submarinss
versado en los conocimientos de la transmisién actstica en el agua, funda-
mentos de los sonares, minas, etc...? Segiin mi teoria es en este punto donde la
expresion «antisubmarino» provoca el mayor dafio, pues cred un efecto
«cortina» sobre los verdaderos conocimientos que un especialista en Armas
Submarinas posee.

Posiblemente tengamos aqui el eslabén perdido en nuestra investigacion,
ya que en los antiguos cazaminas clase Guadiana si existia una prioridad por
embarcar oficiales A/S. Esto parece cosa logica si recordamos la importancia
que adn tenian las minas tras la Segunda Guerra Mundial y que los torpedos
antisubmarinos y sonares todavia estaban comenzando su avance tecnol6gico
y, por tanto, la acepcion «antisubmarino» no habia empezado a actuar, como
posteriormente haria y de forma tan eficaz.

Sin embargo, paradojas de la vida y de esta Marina que funciona mejor de
lo que muchas veces nos creemos, la necesidad de «arsubo’s» en la Flotilla y
la 16gica que su presencia tenia en este tipo de guerra, quedé reflejada con la
presencia de alguna vacante para oficiales de Armas Submarinas en las Jefatu-
ras de Ordenes de las Escuadrillas y que todavia hoy se mantiene.

No quise quedarme en la Flotilla de MCM y dirigi mi atencion hacia la de
Submarinos {Qué gran sentido tenia enviar a un oficial a realizar la especiali-
dad de Armas Submarinas! Quizad es en un submarino donde un «arsubo»
puede desarrollar todos los conocimientos adquiridos durante la especialidad,
pues, ademads de trabajar con torpedos y contra submarinos (funciones propias
de los antisubmarinos), también trabajan con sonares, realizan minados y, en
un futuro no muy lejano, probablemente realicen misiones de caza de minas
encubiertas gobernando vehiculos submarinos no tripulados desde los subma-
rinos. Al tener en cuenta estas misiones, una vez mds se demuestra que la
acepcion «antisubmarino» disminuye enormemente las posibilidades de los
«arsubo’s».

Pero si las Armas Submarinas nacieron pensando en las minas y la guerra.
de minas es tan importante actualmente, tanto para los submarinos como para
los buques de superficie. ;por qué se denominé a los especialistas de Armas:
Submarinas como «antisubmarinos»? Aqui expongo otra teoria que creo
menos arriesgada que alguna de las anteriores.

Con la llegada de la guerra fria y, por tanto, hasta hace muy pocos afios, la
amenaza de los submarinos soviéticos era enorme y hacia ella iban dirigidos
todos los esfuerzos de las marinas occidentales, tanto en material como en
adiestramiento y preparacion del personal. Sin embargo, los problemas que la
guerra de minas podia plantear eran poco valorados, destinando a la misma
menos recursos. Esto llevo a considerar a los oficiales A/S como «antisub-
marinos» (con mds razén, si cabe, por ocupar el puesto de «<ASWO» en los
escoltas, cuya traduccién, como todo el mundo sabe, es la de oficial de guerra
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antisubmarina), y asi se les denomind hasta la fecha. provocando un efecto
secundario al no tener en cuenta sus conocimientos en los temas relacionados
con la acustica submarina y la guerra de minas.

Mientras la amenaza de los submarinos disminuia y perdian importancia
los oficiales «antisubmarinos» en los escoltas, la de las minas crecia, siendo
en la Guerra del Golfo de 1991 cuando se le comienza a dar una importancia
vital. Pero para los especialistas A/Ss la expresion «antisubmarino» ya habia
causado un profundo efecto y era demasiado tarde.

Vemos, por tanto, como los cambios en la situacion internacional y un mal
uso de las letras A/S puede llegar a producir la extincién de los oficiales espe-
cialistas de Armas Submarinas.

La salvacion

Llegados a las conclusiones de por qué la Especialidad A/S se estd quedan-
do descolocada, y considerando que quizd ya sea demasiado tarde para reubi-
car a los «arsubo’s» dentro de nuestra Armada, surge la necesidad de buscar
medios para salvar esta noble especie de la desaparicion.

Aungue uno suele buscar en la historia para encontrar soluciones, siguien-
do el ejemplo planteado en los submarinos, se me ocurrié mirar al futuro. Para

Vehiculo RMS (Remote Mine Hunting System) remolcando un sonar, gobernado desde un
Arleigh Burke.
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ello s6lo tuve que observar a la Marina norteamericana, pues es bien sabido
que ellos representan nuestro futuro. Alli encontré que el uso de vehiculos no
tripulados se estd extendiendo enormemente. Esta extension se realiza tanto
en vehiculos dirigidos, mediante un umbilical o una filoguia (como nuestro
Pluto), como en vehiculos auténomos, totalmente independientes de la plata-
forma. De la misma manera estos vehiculos dejan de ser utilizados sélo desde
unidades de MCM, para ser dirigidos desde submarinos, pequefias embarca-
ciones y escoltas..., jescoltas? Ahi podia estar la salvacion de la especie.

Los norteamericanos estdn planteando la necesidad de dotar a todos y cada
uno de sus buques de una capacidad de MCM orgéinica. Ella estaria formada
por unos vehiculos submarinos o de superficie que, llevando unos sensores o
rastras apropiadas, se encargarian de buscar o crear una ruta segura para el
escolta. De esta forma sus buques pueden salir y entrar de puertos o atravesar
estrechos sin necesidad de apoyo de unidades especificas de MCM.

Estd claro que si nosotros seguimos sus doctrinas y estos equipos se insta-
lan en nuestros escoltas, el oficial que deberd hacerse cargo de ellos serd el
especialista en Armas Submarinas, por lo que debe estar preparado en guerra
de minas, ademds de recibir preparacion en vehiculos submarinos y de super-
ficie no tripulados.

Este hecho mantiene viva la importancia de que los oficiales A/S se prepa-
ren, tanto en guerra antisubmarina como en guerra de minas, aunque, pese a
esta preparacion, no se les requiera en la Flotilla de MCM. Pero esa doble
vertiente de su preparacion les puede salvar como especialistas, no disminu-
yendo el curso de especialidad a la categoria de aptitud.

Asimismo, con un minimo refuerzo de las asignaturas de Guerra de Minas
durante la realizacion del curso de Especialidad, quiza se consiguiera llamar la
atencion de la Flotilla de MCM, requiriendo aumentar en lo posible la presen-
cia en ella de estos especialistas, teniendo en cuenta, por supuesto, las dificul-
tades de personal que ello entranaria.

Como primer paso para salvarlos de la extincion yo propondria que en vez
de «antisubmarinos» se empezase a conocer a los oficiales especialistas en
Armas Submarinas como «arsubo’s», acepcion proveniente de oficiales de
Artefactos Submarinos, y en la que caben todo tipo de equipos, sensores y
armas destinados a la guerra bajo la superficie del mar.

Nota DEL AUTOR—Con el fin de evitar malas interpretaciones y curiosas elucubraciones,
vaya por delante que mi aspiracion es poder ocupar destino como oficial de A/S en alguno de
los escoltas basados en Ferrol o Rota.
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EL EXTRANO CASO DEL MARY CELESTE

Javier FEAL VAZQUEZ

y dll

L 5 de diciembre de 1872 el vigia de la nave britdnica
Dei Gratia avisté un barco que parecia tener problemas.
j Tres tripulantes arriaron la chalupa del Dei Gratia y
remaron hasta el barco en peligro para ofrecerle ayuda.
Treparon por la barandilla y llegaron a la cubierta; salvo
por el sonido del viento en las velas y el inquietante
| crujido del maderamen no se ofa nada. Los marineros

registraron el barco, desde los madstiles hasta la bodega, y
lo encontraron en excelentes condiciones, pero no habia ningin alma a
bordo. La tripulacion habia desaparecido sin dejar rastro. El barco se llamaba
Mary Celeste.

La subita desaparicion de la tripulacion completa del Mary Celeste es uno
de los misterios mds fascinantes de la historia de la navegacién.
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El bergantin goleta Mary Celeste

Estaba inscrito en el distrito de
Parrsboro, en Nueva Escocia, y hacia
once afios que navegaba por todos
los mares y hacia cualquier puerto
donde encontrase carga, cuando salio
de Nueva York el 4 de noviembre de
1872 para iniciar su viaje fatal.

Por entonces era un bergantin
goleta (velas cuadradas en su palo
trinquete y cangreja en la mayor) que
pertenecia por mitad a su patron, el
capitin Benjamin S. Briggs, y al
capitdn James H. Winchester, de
Nueva York.

N

La dotacion

El Celeste tenia como capitan a
Benjamin S. Briggs, de 38 afios, que
poseia «las mds elevadas virtudes
marineras», siendo considerado
como «un tipico patrén, de lo que se
define como la vieja escuela», aman-
te de la disciplina, aunque no excesi-

El Amazon, construido en 1860 en Nueva vamente ordenancista, un hombre, en
Escocia. Su breve carrera fue desafortunada, ~ fin, que adoraba a su barco, a su
mis tarde fue desastrosa. familia y a su Dios.

Con Briggs navegaba su esposa
Sarah Everson Cobb Briggs y su hija Sofia, de dos afios de edad. En New
Bedford, Massachusetts, y al cuidado de su abuela, quedaba su hijo Arturo, de
siete afios, y un primo de éste, Oliver W. Cobb, de 14 afios. Briggs llevaba en
su camarote una vieja espada «hecha en Italia» con la «cruz de Saboya sobre
la empunadura», que habia recogido tiempo atrds en ocasién de visitar un
antiguo campo de batalla en las margenes del mar Adriatico.

Albert G. Richardson, joven todavia, pero casado y con experiencia mari-
nera, embarcé como contramaestre y Andew Gilling como segundo contra-
maestre. La dotacién se componia de cinco hombres, el cocinero Edward
William Head, de Nueva York, y cuatro marineros, al parecer todos de origen
alemdn o escandinavo: Volkerk Lorenzen, Boas Lorenzen, Adrian Harbens y
Gottlieb Goodshaad. La dotacion, a pesar de posteriores calumnias, parecia
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formal, segura, y todo lo que se sabia de ellos, segtin declaré mds tarde Hora-
lio L. Sprague, cénsul americano en Gibraltar, «inspiraba mds confianza que
cualquier otro sentimiento».

La salida a la mar

El cargamento del' Celeste, compuesto por 1.700 barriles de alcohol, valo-
rado en 36.943 ddlares, pertenecia a Meissner, Ackerman & Co., quienes
habian fletado el barco, consigndndolo a una firma italiana de Gcnova

Los detalles correspondientes a los dltimos dias de estancia del Celeste en
Nueva York son incompletos, aunque se sabe que uno de los botes que estaba
estibado en el techo de la caseta de proa fue destrozado al soltarse una eslinga
‘mientras se estaba cargando en el muelle 44 del East River, y no hubo tiempo
para reemplazarlo antes de zarpar.

También se sabe que la goleta
Dei Gratia, con registro de Nueva
Escocia, a las 6rdenes del capitdn
David Reed Morehouse, se encontra-
ba en Nueva York, mientras el Celes-
fe se preparaba para el viaje que lo
habfa de llevar a la posteridad.

Briggs y Morehouse, los dos
patrones, eran viejos amigos. Se
habfan encontrado muchas veces en
diferentes puertos de los siete mares.
Morehouse, al igual que Briggs, era
copropietario y patrén de su barco, y
a veces también llevaba consigo a su
esposa en sus viajes. Ambas mujeres
eran, pues, buenas amigas.

La fecha exacta de salida sigue
siendo tema de discusién. Tanto una
mayoria de cronistas como los regis-
tros de la Atlantic Mutual Insurance
Company registran que el Mary Capitdn Benjamin Briggs.

Celeste se hizo a la mar el 7 u 8 de

noviembre, mientras que la Aduana de Nueva Cork conserva un legajo enmo-
hecido, titulado «Indice de salidas al extranjero», donde cita claramente que
con fecha del 4 de noviembre fue despachado el bergantin Mary Celeste con
destino a Génova, Italia. Y el 11 de noviembre, otro velero bajé por la canal
aprovechando la marea, arregld sus papeles de despacho y se alisté para
zarpar de Hook e iniciar una larga travesia a Gibraltar. Izaba bandera britanica
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y era el bergantin goleta Dei Gratia, a las 6rdenes del capitdn David Reed
Morehouse.

El encuentro

Era algo después de las dos campanadas de la guardia de la tarde del 5 de .
diciembre de 1872, y el patrén del Dei Gratia habia hallado la situacion de su
barco en 38° 20° N - 17° 37 W, a unas 600 millas de la costa de Portugal, al
norte de la derrota directa de las Azores a Gibraltar.

El Dei Gratia llevaba unos 20 dias de navegacién cuando avisto aquel extra-
fio bergantin, guifiando y abatiendo de forma extrafa, y enmend6 rumbo para
ponerse al habla con €l. En aquellos dias de largas travesias por el océano cual-
quier encuentro con otro barco constitufa una ocasién de romper la monotonia,
y Morehouse se alegré muy especialmente al reconocer en €l al Celeste, el barco
de su amigo Briggs. Pero esta alegria pronto se transformo en extrana sorpresa.

Efectivamente, en la cana del Celeste no se veia a nadie; claramente podia
apreciarse a medida que ambos barcos se aproximaban. Esto justificaba su
navegacion errante, al no haber nadie sobre cubierta para gobernar y mantener
el barco sobre su rumbo. Quizd todo el mundo se encontraba bajo cubierta
enfermo. ;Estarian atacados por la peste?

Morehouse se acercé mds para echar un vistazo e hizo repetidas sena-

les, pero no recibié contestacion, y

S por tltimo hizo una sefal de urgen-

cia. Muy cerca ya, Morehouse

utilizé su megafono y grité: jAh,
del Celeste!

La potente voz desperto diversos
ecos sobre la mar, pero nadie contes-
t6. Morehouse repitié una y otra vez
sus gritos sin obtener el menor resul-
tado, y asi comenzo el primer capitu-
Bergantin goleta Dei Gratia. lo de un misterio clasico de la mar, el

extrafio caso del Mary Celeste.

La inspeccion

Ordend arriar un bote al agua y que su contramaestre Oliver Deveau y dos
hombres lo tripularan. Deveau y sus hombres pasaron bajo la popa del bergan-
tin goleta, bajo el escudo con el nombre pintado artisticamente (Mary Celeste-
New York). Fueron palmeando por la borda hacia proa y saltaron a cubierta
por los cadenotes, dejando a un hombre en el bote amarrado al costado.
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En cubierta «no habia nada ni nadie», y abajo ocurria lo mismo. Deveau
procedio a inspeccionar el barco.

La primera cosa que hizo fue examinar las bombas. que encontré en buen
estado y serialaban una profundidad de un metro de agua en la bodega (en una
bodega vacia esto indicaria filtraciones peligrosas, pero en una bodega
completamente llena con barriles no tenfa gran importancia). La caseta de
proa y la de la bodega estaban ambas abiertas (con la tapa de escotilla tirada
en cubierta y vuelta hacia arriba cerca de la entrada a la bodega) y la bitacora
estaba derribada y con su aguja rota. Habia gran cantidad de agua entre
cubiertas y la caseta de proa estaba llena de agua hasta la brazola. El chincho-
1o, el dnico bote que quedaba a bordo cuando el Celeste partié de Nueva
York, habia desaparecido de su emplazamiento sobre la escotilla principal y
una seccion del pasamanos de babor, que al parecer habia sido quitada para
arriar el bote, atin estaba tirada sobre cubierta.

Los palos, al igual que los respetos, se encontraban en buen estado; el
aparejo se hallaba en gran desorden y parte de la maniobra de babor habia
desaparecido. Al parecer, el velacho alto habia sido arrancado de sus enver-
gues y el velacho bajo y el trinquete estaban cargados. El estay mayor habfa
sido arriado y estaba tirado sobre la caseta de proa, como si se le hubiese deja-
do caer alli. El foque y la trinquetilla estaban dados. El resto de las velas se
encontraban aferradas.

Ocurrfa otra circunstancia anormal: seis portillos se abrian en la caseta de
popa, dos en el camarote del capitdn, el del contramaestre, el W. C.. uno en el
pafiol de viveres y otro mirando a la proa del barco, pero estaban todos tapa-
dos con lona y tablones. Deveau arrancé los listones de madera del portillo en
el alojamiento del contramaestre y se dedico a explorar la caseta de popa.

‘Todo estaba en buen orden, aunque muy mojado, pues resultaba evidente
que habfa entrado gran cantidad de agua en la caseta. El reloj estaba estropea-
do a causa del agua. La claraboya del camarote del capitdn estaba abierta y
levantada. Cartas, libros, trajes, muebles, todo estaba en buen orden. La cama
del capitan estaba hecha, pero mojada y empapada; en el colch6n se notaba
una huella como si un nifio hubiera apoyado la mano alli. Dos o tres cartas
sueltas se encontraban sobre la cama del patrén. El diario de navegacién esta-
ba sobre la mesa en el camarote del capitdn, la pizarra de bitdcora sobre la
mesa del camarote.

Se habia efectuado una entrada en el diario de navegacion el 24 de
noviembre y otra en la pizarra de bitdcora el 25 de noviembre. Estas entradas
indicaban que al mediodia del 24 de noviembre, diez dias antes, la situacion
del Mary Celeste, obtenida por observacion, habia sido latitud 36° 56’ N,
longitud 27° 20° W, unas ciento diez millas al oeste de la isla de Santa Maria
(Azores). La entrada de la bitdcora se referia a las ocho de la manana del 25
de noviembre y registraba una marcacioén al SSW seis millas del punto orien-
tal de Santa Maria. Este era el dltimo registro de cualquier tipo.
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Deveau continué buscando. Los objetos en el camarote estaban todos
mojados, excepto el melodedn, de palo de rosa, que estaba seco e indemne. El
bastidor de platos se encontraba encima de la mesa, pero no habia nada de
comer, aunque €l contramaestre encontré alimentos en conserva en el pafiol
de viveres y gran cantidad de provisiones a bordo. Deveau encontrd ropas,
una pequefia cantidad de dinero, joyas e incluso un medallén de oro. Bajo la
litera del capitdn encontré una vieja espada, cuya hoja al sacarla de la vaina
salio cubierta de 6xido, y que llevaba una cruz de Saboya en la empufadura.
Habia algo mds: unas pocas palabras escritas en la pizarra de bitdcora sobre la
mesa del camarote, al parecer con la letra de Albert G. Richardson, el contra-
maestre del capitan Briggs. Fannie, mi muy querida esposa.

No existia ninguna documentacion del barco, a excepcion del diarid y de la
pizarra de anotaciones del contramaestre. El sextante del capitdn, el cronéme-
tro y los libros de navegacion habian desaparecido, no habia ninguna correde-
ra largada por popa o dispuesta para ser utilizada.

En la caseta de proa se veian las mismas muestras de abandono repenti-
no e inexplicable. Los cofres de los marineros y sus equipajes se hallaban
sumergidos en unos centimetros de agua, pero estaban todos estibados
cuidadosamente y en orden. También habian dejado las ropas de agua, las
botas y sus pipas (la primera cosa en que piensa un viejo lobo de mar). Las
navajas de afeitar, colocadas en los estantes junto a las literas, estaban
limpias, afiladas y sin manchas de 6xido. Habia ropas colgadas sobre cuer-
das para secar, tal y como se habian dejado; en un cajén auxiliar aparecié
un billete de cinco libras esterlinas junto a otras cosas de valor. En la coci-
na el agua estaba mis alta que en los alojamientos, y salfa por la puerta al
balancear el barco, mientras los cacharros y ollas nadaban por encima. No
habia nada preparado para ser cocinado, pero habia a la vista un barril de
harina himedo y consumido en una tercera parte, y en el pafiol de viveres,
patatas, carne y alimentos de toda clase suficientes para unos seis meses.
En los cigarrones habia gran cantidad de agua, pero los calzos de cubierta
donde habian sido estibados, se habian corrido como si hubiesen sido
golpeados por una fuerte ola; las herramientas del carpintero se encontra-
ban en el alojamiento del contramaestre, y el resto de los demads enseres,
bien estibados, por todo el bergantin, la mayoria de ellos en orden correcto
y preciso.

Después de consultar con el capitin Morehouse a bordo del Dei Gratia, el
contramaestre y dos hombres se comprometieron a poner en orden el aparejo
del Celeste y conducir el barco a Gibraltar para ser tomado como salvamento.

El capitin Morehouse de nuevo puso su barco al antiguo rumbo, y el
primer capitulo del extrafio caso del Mary Celeste quedo6 terminado.

El Dei Gratia lleg6 a Gibraltar en la tarde del 12 de diciembre y el Celeste
hizo lo mismo a la mafiana siguiente. A su llegada Deveau estaba todavia mis
extrafiado que al principio. Durante los dias que estuvo a bordo del bergantin
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goleta no consiguié encontrar ningtin motivo de abandono, estaba bien de
fondos y de aparejo, y los hombres no tuvieron ninguna dificultad de manio-
bra para llevarlo a puerto.

Morehouse dio parte inmediatamente del salvamento a los armadores, y los
aseguradores de Nueva York fueron notificados, tanto por Morehouse como
por el consul americano Horatio J. Sprague, y mientras el capitin Winchester,
de Nueva York, se preparaba para ir a Gibraltar, el tribunal del Almirantazgo
en Gibraltar abrié un expediente y comenzdé a tomar declaraciones.

La investigacion

Al iniciarse las indagatorias, inspecciones y revisiones del Mary Celeste,
todo el mundo se sinti6é perplejo ante las posibles causas de su abandono, pero
al principio nadie se preocup6 por la seguridad del capitdn Briggs, su esposa,
hija y dotacion. Una mayor parte crey6é que el bergantin goleta habia sido
abandonado apresuradamente para que la gente se embarcase en el chincho-
1o, y probablemente fueron recogidos por algtin buque de paso. Algunos de
ellos, o quiza todos, aparecerian el mejor dia en cualquier puerto del mundo.

Pero las semanas transcurrian sin recibir la menor noticia, y las indagato-
rias llevadas a cabo. con cierta acri-
fud y en una atmésfera de sospechas,
dieron lugar a que se formasen las
teorfas mds contradictorias, aunque
sin aportar la menor prueba. El
investigador principal era mister J.
Solly Flood, que ostentaba el
presuntuoso titulo de «Abogado
General de Su Majestad, Procurador
de la Reina en su delegacién del
Almirantazgo y Apoderado General
de Gibraltar». Era, segiin se despren-
de de los interrogatorios, un infatiga-
ble sabueso legalista, que desde el
principio se form6 una teoria de
violencia y que se aferraba a ella a
través de paginas de interrogatorios
y frecuentes inspecciones oculares
en el bergantin. No obstante, procurd
estudiar hasta el menor detalle. El 18
y 20 de diciembre, Deveau y los :
marinos del Dei Gratia Hus habian David Reed Morehouse, capitdn del Dei Gratia
abordado al Celeste fueron interro- y amigo del capitén Briggs.
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gados, y el 23 de diciembre, Solly Flood, ayudado por unos expertos por €l
elegidos, efectuaron una minuciosa inspeccion del bergantin goleta. El buzo
J. Ricardo Portunato examiné el casco y John Austin, inspector de buques en
Gibraltar, hizo también una minuciosa inspeccion por cubierta.

Estas inspecciones fueron seguidas mds tarde por otra del capitdn de navio
R. W. Shufeldt, comandante del buque de guerra americano Plymouth, quien
visit6 al Celeste a requerimiento del cénsul americano Sprague, quien perso-
nalmente le acompaié en esta inspeccién, y en enero, el infatigable mister
Flood hizo una nueva revision del bergantin goleta, ayudado por oficiales de
Marina y un ingeniero britanicos. Todas estas inspecciones, oficiales o priva-
das, eran alternadas con interrogatorios, ante el Tribunal del Almirantazgo, del
contramaestre Deveau y sus hombres (Morehouse no presté declaracion hasta
el 3 de marzo de 1873, hecho anormal, pero que tampoco puede considerarse
como sospechoso), y mas tarde del capitdn Winchester, que llegé de Nueva
York a principios de afio para ayudar a levantar la confiscacién de su barco. El
capitin Winchester, al parecer un hombre franco, acabé por impacientarse
ante los retrasos y dilaciones de los procesos legales britdnicos, y declar6 ante
el tribunal que €l era ciudadano de los Estados Unidos y descendencia inglesa,
pero que si hubiese sabido cémo era la sangre inglesa se hubiera abierto las
venas para sacdrsela toda, y a continuacién se marché indignado a Nueva
York. El tribunal se retrasé e indigné por la marcha del Dei Gratia, llevandose
los testigos principales, Deveau y sus hombres. El bergantin goleta se dirigié a
sus negocios por el Mediterrdneo, pero regresé a Gibraltar, donde Deveau
tuvo que prestar nueva declaracion, tomdndose las disposiciones finales del
Cdso.

A pesar de todas estas inspecciones e interrogatorios no se logré aclarar el
misterio, aunque se hicieron algunos descubrimientos de poca monta, muchos
de los cuales fueron exaltados muy por encima de su significacion real. Solly
Flood, o uno de sus hombres, encontré el sable con la cruz de Saboya en su
empufiadura en un rincén del camarote del capitan del Celeste, y sacindolo de
su vaina vio sefiales de algo que a todos habia parecido como restos de oxido,
pero que mister Flood estaba seguro era sangre.

Se encontraron huellas del mismo color, pardo rojizo, en la barandilla a
babor junto al trinquete, ademas de una sefial de un golpe dado al parecer con
un hacha afilada, y se hallaron huellas parecidas en varias partes del barco.
Solly Flood estaba excitado con su descubrimiento.

Todo ello le hizo pensar que el capitin Morehouse, el patron del Dei
Gratia, habia autorizado a Deveau a «borrar» algunas de las manchas encon-
tradas sobre el sable y sobre la barandilla de estribor, y, por tanto, consider6
necesario efectuar un costoso analisis de las muestras tomadas de la barandilla
y del sable (Solly Flood declar6 con cierto misterio que el sable habia sido
limpiado con limon, el cual habia formado una capa de citrato de hierro, que,
a su vez, habia destruido las huellas de la supuesta sangre, y que, por tanto, las
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manchas no eran de sangre, tal como se habia creido al principio, sino de otra
sustancia puesta alli para disimular las manchas de sangre que en un principio
hubiera).

El doctor J. Patron, de Gibraltar, hizo un andlisis de las supuestas gotas de
sangre, pero antes de terminarlo, mister Solly Flood habfa enviado ya un infor-
me a la Camara de Comercio de Londres senalando la existencia de las
supuestas manchas y otros hallazgos. jLdstima de teorias!, ya que el doctor
J. Patron informé al Consejo que las manchas no eran de sangre, aunque la
naturaleza exacta de su informe quedé envuelta en un inexplicable misterio. El
andlisis fue ordenado por el Tribunal del Almirantazgo el 14 de marzo de 1873
y el informe fue entregado en sobre lacrado el mismo dia, aunque se descubri6
mis tarde que llevaba fecha de 30 de enero. El cénsul norteamericano pidié
una copia de dicho andlisis para ser enviado a los Estados Unidos, pero no
logro obtenerla hasta 1887, catorce anos después. Por aquel entonces, habién-
dose reavivado el interés por el misterio del Mary Celeste, el consul Sprague
dirigi6 una carta a Edward W. Baumgartner, archivero del tribunal, solicitando
una copia del andlisis. Con motivo de este requerimiento, mister Baumgartner
descubri6 que el lacre del original del andlisis no habia sido nunca tocado. Es
de suponer que el doctor Patron habia rendido un informe verbal ante el tribu-
nal, por lo que éste no permitié que el andlisis escrito fuera abierto.

Este documento describia con todo detalle la forma de andlisis a que
procedio el doctor Patron. A la luz de los descubrimientos actuales, muchos
autores lo han considerado luego como totalmente ineficaz y ridiculo.

El buen doctor rascé las manchas, que tenian algo asi como un milimetro
de espesor y unos diez de didmetro, y recogié las raspaduras en sobres dife-
rentes, catalogdndolos segiin el lugar donde habian sido extraidas.

Declar6é que habia examinado cuidadosamente el camarote con luz natural
y artificial. El suelo, los lados de las literas, colchones, etc., fueron minuciosa-
mente registrados y no se observé nada que llamara la atencidn o que pudiera
tener alguna relacién con el objeto de las investigaciones.
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El buen doctor tomo el sable y sus sobres, cuidadosamente numerados, y
comenzoé su andlisis. Se limité a colocar las raspaduras del sable, de las
cubiertas y de la barandilla en agua filtrada, que calenté con una ldmpara de
alcohol y luego dejé en reposo. Al no producirse ninguna precipitacion, ni
tomar ningtin aspecto nuboso, dio por terminado el experimento y lo declaro
negativo, y dado el estado de los conocimientos cientificos de entonces no se
consider6 autorizado a afirmar que no hubiese sangre en las manchas observa-
das sobre la cubierta del Celeste ni en las encontradas en la hoja del sable
examinado.

Hasta aqui lo referente a la «sangre» descubierta en las distintas inspeccio-
nes del bergantin goleta americano. Pero estas inspecciones dieron lugar a uno
o dos descubrimientos mds, que dejaron aténitos a los investigadores de
entonces y que han continuado extrafiando a la posteridad.

Uno de estos descubrimientos consistia en un reciente deterioro peculiar e
inexplicable de las amuras. A cada lado de la proa del barco, a unos dos o tres
pies por encima de la linea de flotacién, se habia producido una delgada inci-
sion, informé Lockhart, uno de los autores que més a fondo estudiaron el
asunto, desde el borde de una de las planchas exteriores, a una profundidad de
unos diez milimetros, ancha de 32 y una longitud de unos dos metros.

Este deterioro (que parecia mds un desgarro superficial que otra cosa)
habia sido ocasionado muy recientemente, opiné John Austin, inspector de
barcos de Gibraltar, y no pudo ser causado por el mal tiempo; en cambio,
parecia producido por la accién de un instrumento cortante a todo lo largo del
desgarro. Este fue también el parecer de Solly Flood y los oficiales britanicos
que lo asesoraban, coincidiendo en que el deterioro de las amuras habia sido
producido intencionadamente por medio de un instrumento cortante. El capi-
tan de navio Shufeldt, comandante del navio de guerra americano Plymouth,
no fue, sin embargo, del mismo parecer, considerando, por el contrario, que
dichos desgarros eran consecuencia del proceso evolutivo de desgaste de la
madera, que podia tomar mil aspectos diferentes como consecuencia de los
fuertes embates de las olas.

Otro hallazgo que interes6 vivamente a los investigadores fue el diario del
Mary Celeste. Tanto la seccién de maniobra como el diario estaban completos
hasta el mediodia del 24 de noviembre... La pizarra o historial de cubierta
continuaba hasta las ocho de la manana del siguiente dia, en cuyo momento el
punto mas oriental de Santa Maria (Azores) demoraba a SSW, a una distancia
de seis millas. La situacion del Celeste observada el 24 de noviembre, de
acuerdo con el diario, habia sido 36° 56’ N - 27° 20" W. Al siguiente dfa por la
mafana, de acuerdo con la pizarra, se encontraba hacia el norte de Santa
Maria. Diez dias mds tarde fue avistado por el Dei Gratia, sin dotacién, a unas
750 millas al noroeste de la dltima situacién registrada. Solly Flood pensé que
realmente tuvo que haber mantenido su rumbo durante diez dias, después del
25 de noviembre, con la cafia suelta durante todo el tiempo. Lockhart, asi

648 [Mayo




HISTORIAS DE LA MAR

como el doctor Cobb, un joven sobrino del capitdn Briggs misteriosamente
desaparecido, estin completamente de acuerdo con ello, ya que 750 millas en
240 horas corresponderian a un poco mas de tres millas por hora; con las velas
altas y manteniendo el rumbo, el barco podia hacerlas con toda facilidad, por
lo que se estima que navegé asi durante diez dias; si encontré un chubasco
que fached sus velas cuadras, embarcé agua e hizo tocar el velacho y foque,
empezando a portar por la banda de estribor, esto debid ocurrir poco antes de
su encuentro con el Dei Gratia.

No obstante, otros investigadores consideran imposible, o por lo menos
muy improbable, que un barco pueda navegar tal distancia estando abandona-
do, e incluso Lockhart reconoce que, si su opinién es correcta, hizo muy
buena marcha tratdndose de un barco abandonado.

Las opiniones, respecto al tiempo que encontro el Celeste, son muy diver-
sas. Durante dicho periodo algunos barcos informaron de grandes temporales,
pero el Dei Gratia, que pricticamente segufa su mismo rumbo, encontré gran
marejada y altas olas, pero ningtin viento fuerte ni mar suficientemente peli-
grosa para alarmarse y mucho menos para dar lugar a un abandono. Y el
Celeste no presentaba sefiales de dafios por temporal. Cuando Deveau lo abor-
do, la cantidad de agua encontrada en las casetas y en el casco, y el estado
confuso de la maniobra y del equipo, eran sé6lo indicios, ademds poco funda-
dos, de averias.

Tras su inspeccién, el capitan de navio Shufeldt encontré el barco perfec-
tamente estanco y en buenas condiciones marineras, sin indicio alguno de
que las cubiertas o los camarotes hubiesen sufrido la menor violencia.
J. Austin, el perito de averias, y el buzo R. Portunato coincidieron en idénti-
cas opiniones.

Las diferentes soluciones de la época

Mister Solly Flood resumié la opinién general en su informe a la Cdmara
de Comercio, al hacer constar que el Celeste habia sido encontrado en perfec-
tas condiciones, estanco, fuerte y bien de fondos. Estaba abundantemente
aprovisionado y no debi6 haber encontrado ninguna marejada peligrosa. No se
encontraron indicios de fuego o explosioén ni de cualquier otra causa que
pudieran haber aconsejado su abandono.

Ni €l ni los otros investigadores intentaron explicar el por qué del agua
encontrada en el camarote, en la caseta de cubierta y en la cocina, segtin
declaracion del contramaestre Deveau, ni tampoco les llamo la atencion los
portillos tapados de la caseta de popa.

Pero Solly Flood continuaba aferrado a su teoria de sangrientas violencias,
y terminé su informe (rendido, al parecer, antes de que el doctor Patron anali-
zara las supuestas manchas de sangre) con el siguiente parrafo:
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«Mi opini6én personal es la de que la dotacion se emborrachd, y los
hombres bajo la influencia del alcohol asesinaron al capitan Briggs, a su espo-
sa, su hija y al contramaestre. Que después estropearon las amuras del barco
con objeto de dar la apariencia de haber encallado en una roca o haber sufrido
colision, y asi inducir al capitdn de cualquier barco que pudiera recogerlos, si
los veia a alguna distancia, que no merecia la pena salvar el barco, y que en
cualquier fecha, entre el 25 de noviembre y el 5 de diciembre, huyeron a
bordo de algtin barco que se dirigia a América del Norte, del Sur o a cualquier
puerto de las Antillas».

Esta fue la teorfa adoptada por las autoridades en aquellos dias, aunque el
capitdan de navio Shufeldt se negé a aceptarla. En su informe decia que recha-
zaba la idea de un motin por el hecho de que no habia ninguna senal de
violencia sobre la cubierta o en los camarotes. En su opinion, fue abandonado
por el capitdn y la dotacién en un momento de pdnico y sin tener razon sufi-
ciente. Es posible que haya sufrido en el temporal que atravesé (el capitdn de
navio Shufeldt no da mds explicaciones respecto a este temporal) y que enton-
ces hiciera mucha agua para llegar a inducir a su dotacién a abandonarlo.
Algiin dia, continda el informe del capitdn de nayio Shufeldt, espero y deseo
recibir alguna noticia de su dotacion. Si continda con vida, su capitdn explica-
rd su accion precipitada. Pero si nunca mds volvemos a oir de él, seguiré
creyendo que se hundieron en el bote, y el abandono del Mary Celeste seguird
siendo un triste e interesante misterio del mar.

El Departamento del Tesoro de los Estados Unidos, a la vista de los infor-
mes presentados por el consul Sprague y otros, decidié que la teoria de motin
y asesinato debian ser tenidas en cuenta y, por tanto, informé a los servicios
de aduanas de vigilar la aparicion eventual de cualquier tripulante del Mary
Celeste, anadiendo que las circunstancias del caso hacen suponer que el capi-
tdn, su esposa e hija, y posiblemente el contramaestre, fueron asesinados en la
furia de la embriaguez por la dotacién, que evidentemente habia tenido acceso
al alcohol.

El capitdn Winchester, propietario principal del bergantin goleta. que habia
perdido la paciencia ante los procedimientos legales britdnicos y que habfa
regresado enojado a su hogar, siempre crey6 (y lo mismo sus descendientes y
los de los capitanes Briggs y Morehouse) que la tapa de la escotilla de la
bodega y el cargamento mismo son la solucién del misterio. Considera que es
probable, o por lo menos mds probable, que las demds teorias, que el alcohol
en la bodega se habia calentado y habia desprendido vapores que provocaron
una pequena explosion, que levantd la tapa de la bodega, y que el capitin
Briggs y su gente habian embarcado precipitadamente en el chinchorro para
intentar dirigirse a la isla Santa Marfa o regresar més tarde al Celeste si no se
producia la temida explosiéon mayor. El chinchorro sobrecargado se hundio, y
Briggs y los demds murieron sin que el mundo lo supiera.
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Deveau, el contramaestre del salvamento, expresé su parecer personal en
sus declaraciones ante el tribunal, diciendo que, en su opinién, la dotacion se
asusto, y se deduce por la varilla de sonda tirada al lado de las bombas que
habian sondado y posiblemente encontraron en cualquier momento tal canti-
dad de agua que pensaron que el barco se hundirfa y lo abandonaron.

La sentencia

Tales eran las teorias de entonces, teorias que con los afos se fueron repi-
tiendo, ensanchando y algunas veces deformando terriblemente. Pero el Tribu-
nal del Almirantazgo de Gibraltar no se entretenia con teorias y el 14 de
marzo de 1873 sentencio el caso del salvamento del Mary Celeste, atribuyen-
do la cantidad de 1.700 libras para el patrén y la dotacién del Dei Gratia por
los servicios de salvamento prestados, suma que debia ser pagada por el
propietario del buque salvado. El Mary Celeste estaba valorado en 5.700 ddla-
1es y su cargamento en 36.934 doélares; de forma que el premio fue fijado en
un quinto de su valor total.

Los procedimientos oficiales terminaron. El Celeste, a las 6rdenes de un
nuevo capitin y con una dotacién nueva, se habia hecho a la mar hacia Géno-
va, donde entregd su cargamento, y la mayoria de las autoridades continua-
ron esperando a que algiin carguero castigado por el viento entrara en un
puerto extranjero con la dotacidn y quizd también con el patrén del Celeste a
bordo.

Y esto fue todo. Ninguna de las personas que se hallaban a bordo del Mary
Celeste ha vuelto a reaparecer. Los testigos del caso han ido desapareciendo
también y s6lo la mar conserva su misterio.

La fantasia

El caso del Mary Celeste, que ya en 1873 desconcert6 a los investigadores
(entonces inclinados a una explicacién razonable), con el trascurso de los afios
se ha ido enmarafiando hasta tal punto que hoy en dia se hace muy dificil
distinguir entre lo que es real o pura fantasia.

El principal responsable de este estado de cosas fue un joven inglés, crea-
dor de dos personajes de novela inolvidables, Sherlock Holmes y doctor
Watson; Arthur Conan Doyle, después de leer en varios periédicos las descrip-
ciones del hallazgo del barco abandonado, escribié una historia titulada
J. Habakuk Jepshon'’s Statement, que intenta narrar el hallazgo del Mary
Celeste, y describe con muchos y horribles detalles lo que les sucedi6 al capi-
tdn y a la dotacién, de acuerdo con unas supuestas declaraciones de un super-
viviente. Esta historia aparecié por primera vez en el Cornhill Magazine en
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enero de 1874, sin indicacién alguna de si se trataba de un hecho real o ficti-
cio. Gran parte del publico, incluyendo a muchos escritores, aceptaron la
historia como auténtica y real, cosa que seguramente nunca pretendié Sir
Arthur Conan Doyle. Hoy en dia todo el mundo reconoce el caricter noveles-
co de dicha narracion.

Esto fue seguido por gran cantidad de «soluciones», revelaciones y expli-
caciones del caso del Mary Celeste, y, entre otros, un voluminoso libro titula-
do The Great Mary Celeste Hoax (La gran mistificacion del Mary Celeste),
basado en una serie de hechos fantasticos e indocumentados. En todo el
mundo aparecieron marineros moribundos que hicieron confesiones en el
lecho de muerte o dejaron tras si, en pequenos cofres o batiles de mar, «narra-
ciones verdaderas» del caso del Mary Celeste. Supervivientes y miembros de
la dotacion aparecieron por decenas en Bangkok, Liverpool o Key West, y
alimentaron a periddicos y revistas (en especial las inglesas, que estaban
dvidas de noticias sobre el caso) con falsas historias sobre motin, epidemias,
trombas marinas, monstruos, locura del contramaestre, polizén psicopata
asesino, travesias a nado en pleno océano y otros hechos fantisticos. Se publi-
caron supuestos mensajes cifrados y se dieron interpretaciones de signo astro-
l6gico. Tres novelistas, Barry Pain, H. A. Vachell y Arthur Morrison, crearon
también sus soluciones fantdsticas e imaginarias.

El Celeste llegé a ser un verdadero fantasma volante de los siete mares. Su
capitdn, unas veces era un camorrista y otras un fandtico religioso; sus
hombres, unos asesinos criminales o unos locos. Pocos de los que han escrito
sobre el extraio caso se han tomado la molestia de investigar entre las actas
del Tribunal del Almirantazgo en Gibraltar, de manera que incluso los hechos
perfectamente comprobados, como, por ejemplo, el nimero de botes a bordo,
han sido ignorados o deformados. Todavia hoy en dia puede leerse el detalle
fantastico de que los restos de comida que se encontraron sobre la mesa del
camarote, cuando/ el contramaestre del Dei Gratia salté al Celeste, «estaban
atin calientes». Este es uno de los errores mds persistentes. Otros estdn
dispuestos a jurar que los dos botes del Celeste estaban ambos a bordo y que
habia comida calentandose en el fogén de la cocina.

Asi no es de extrafiar que tomasen cuerpo las mas disparatadas teorias
basadas en las pretendidas declaraciones de los sobrevivientes. Algunos auto-
res ponen en duda la muerte del capitdn Briggs, otros achacan la culpa de todo
al capitdn Morehouse y otros hablan de piratas. Cierto nimero de escritores,
incluso algunos de los que se habian tomado la molestia de profundizar y
seleccionar entre la fantasia y la realidad, consideran que Deveau y otros testi-
gos posiblemente se callaron algunos hechos concretos en sus declaraciones
ante el Tribunal del Almirantazgo, y que el contramaestre y el capitin del Dei
Gratia sabian mucho mds de lo que declararon. Dan a entender, y algunos
incluso lo afirman, que Morehouse y sus hombres asesinaron a Briggs y a su
dotacién para hacerse con la prima de salvamento, o bien que Morehouse y
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Briggs se conchabaron, como dos sinvergiienzas, para el mismo fin. Dada la
gran amistad que se sabe existia entre Morehouse y Briggs, su reconocida
reputacion y la miserable recompensa que una empresa de este tipo podia
reportarles, estas suposiciones parecen también insostenibles, por no decir
otra cosa.

No existe ninglin motivo evidente para creer que Deveau mintiera 0 no
dijera todo lo que sabia, a despecho de las sospechas de mister Solly Flood o
las de Harold T. Wilkins, expresadas en el Quarterly Review en 1931. Después
de examinar las circunstancias del drama y las declaraciones de algunos de los
testimonios, mister Wilkins concluye:

«...Resulta extrafio que las autoridades de Gibraltar, en 1872-73, no
pusieran en movimiento la maquinaria judicial de Londres, lo que hubiera
dado lugar al arresto del capitdn, contramaestre y dotacién del bergantin
britdnico Dei Gratia. Es evidente que puesto en manos de un habil interro-
gador de Old Bailey, que actuase en nombre del fiscal de la Corona, Deve-
au, el contramaestre del Dei Gratia, se hubiera visto obligado a confesar la
verdad, y habria puesto a la policia sobre la pista de los criminales que
acabaron con el capitan, su esposa e hija, y con los oficiales y dotacion del
Mary Celeste.»

La conclusion de mister Wilkins es interesante y mds que cualquier otra se
basa en los hechos reales, pero a pesar de todo no es sino una hipétesis mas,
formulada con datos de segunda mano, cincuenta y nueve anos después.

Y lo mismo ocurre con la dltima «solucién» lanzada en 1933 por J. L.
Hornibrook en el Chambers Journal, quien supone que Briggs y sus hombres
fueron capturados por los piratas del Rif.

Corolario

Por mi parte no pretendo cometer el error de lanzarme a establecer hipéte-
818, que después de tantas seria mas que indtil. Los hechos reales hablan por si
mismos, y cada lector puede sacar sus propias conclusiones.

Pero a menos que la mar devuelva a sus muertos, estas conclusiones debe-
ran quedar en meras conjeturas, pues cuando el Celeste murio se llevé todos
sus secretos. Durante el resto de sus dias, después de haber sido abandonado
en el viaje a Gibraltar, fue considerado como un barco de «mala estrella»,
pero siguié navegando por todos los mares con distintos patrones y diferentes
dotaciones. En enero de 1885 embarranco en el arrecife Roshelle, Haiti,
destrozandose por completo. Incluso en su fin fue desventurado, pues su capi-
tan, G. C. Parker Winthrop, lo condené a muerte, gobernandolo directamente
sobre el arrecife con todo el pafio dado y con viento fresco. Parker fue arresta-
do por hundimiento fraudulento, pero murié antes de presentarse ante los
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tribunales, y las cuadernas del Celeste quedaron rotas y blanquedndose sobre
un arrecife del tropico.

Nunca se supo nada de los que embarcaron en €l en noviembre de 1872.
Deveau, el contramaestre del salvamento, habia ya muerto cuando el Mary
Celeste naufrago, y el capitin Morehouse, que habia mandado el Dei Gratia,
muri6 en 1905. Hasta el fin creyo, lo mismo que su hijo Harry y también el
doctor Cobb (sobrino de Briggs), que el Celeste fue abandonado en un
momento de panico incontrolado (probablemente debido al temor de una
explosion del alcohol que se encontraba en la bodega) y que toda la gente se
hundié en el chinchorro.

Nota final

En el afo 2001, una expedicion cientifica, liderada por el escritor Clive
Cussler y el productor de cine John Davis, descubrié los restos del barco
fantasma en el arrecife de Rochelais, frente a las costas de Haiti.

Cussler conté que la fantasmagorica embarcacion de madera estaba casi
completamente cubierta de coral, y aunque no fueron encontradas armas ni
herramientas, el equipo extrajo algunos trozos de madera y artefactos de metal
para confirmar que realmente se trataba del barco en cuestion. Segiin repre-
sentantes de la NUMA (Nacional Underwater & Marine Agency) no se saca-
ran mas piezas, ya que una de las politicas de la institucion es preservar la
historia maritima.

Todos los objetos que se reflotaron estan siendo exhibidos en el Museo
Maritimo de Halifax, Nueva Escocia (Canadd).
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LA EXPEDICION DEL OLVIDO

Manuel MAESTRO
Presidente del Circulo de Prensa
y Literatura del Mar

Un espiritu propio del Renacimiento

L naturalista cartagenero Marcos Jiménez de la Espada,
nacido el 5 de marzo de 1831, se habfa formado funda-
mentalmente en la Universidad Central de Madrid y en el
Museo Nacional de Ciencias Naturales de esta capital.
W &R Desde muy joven, a su meticuloso espiritu cientifico se

_ =3 sumo el de aventura, alentado durante la infancia, transcu-

3- rrida en su ciudad natal, en donde tantas veces habia

3 contemplado como las naves atravesaban la linea imagi-
naria que une los picos de los montes San Julidn y Galeras, celosos guardianes
de la ensenada al formar un valladar natural que lo preserva de todos los vien-
tos, haciéndole tan resguardado que puso en boca de los marinos un dicho, en
el que se afirmaba que los puertos mds seguros eran: Junio, Julio y Cartagena.
Como consecuencia de su actividad ultramarina, anadiria a sus habilidades la
de cronista, al participar en una expedicion naval, que en el marco de una
contradictoria politica panhispanista se envi6 a tierras americanas en 1862,
con un doble objetivo: en el orden cientifico, recoger ejemplares de los tres
reinos de la naturaleza, con objeto de incrementar las colecciones del Museo
de Ciencias Naturales de Madrid, y en el estratégico, estudiar el lugar mds
favorable para el emplazamiento de una base naval en el Pacifico, con lo que
se restableceria la presencia espanola en sus aguas, que por los descubri-
mientos de oro en California y Australia se habia convertido en un drea reva-
lorizada, y a la vez se facilitaria la comunicacion entre las colonias de Cuba y
Filipinas.

Designado por el Gobierno espafiol como miembro de la Comision Cienti-
fica del Pacifico, nombre que recibi6 la expedicién naval en la que participa-
ron seis naturalistas, un taxidermista y un fotdgrafo-dibujante, integrados en
una escuadra compuesta por las fragatas Resolucion y Triunfo, a la que poste-
riormente se uniria la goleta Covadonga, se le asignd la tarea de supervisar la
recoleccion de aves, reptiles y mamiferos, y recogié en un diario —inédito
hasta 1928— no sélo su labor, sino la llevada a cabo por el equipo en su largo
periplo por Brasil, Uruguay, Chile, Perti, Ecuador, México y Centro América,
en el que no faltaron hazafias personales como la ascension a los volcanes
lzalco, Chimborazo y Pichincha: donde, al quedar perdido durante tres dias,
estuvo a punto de perder la vida.

20041 655



HISTORIAS DE LA MAR

El final de un expedicionario

La tradicién expedicionaria naturalista espafiola se habia iniciado en 1570,
cuando Felipe II envié a México a su médico Francisco Herndndez para que
estudiase las plantas y medicinas utilizadas por los indigenas americanos. Y
tuvo su mayor esplendor en el siglo xvir en el transcurso del cual la Corona
espanola organizo tres grandes viajes de exploracién botdnica a otros tantos
virreinatos americanos: entre 1778 y 1788 al del Perd, para estudiar la flora de
Perd, Chile y Ecuador, de la que estuvieron al frente los botdnicos Hipdlito
Ruiz y José Pavén; la de Nueva Granada, dirigida a partir de 1783 por el céle-
bre Celestino Mutis, que recolecté y analizo las plantas de las actuales Colom-
bia y Ecuador, y la que llevaron a cabo el médico espafiol Sessé y el botanico
mexicano Mozino, que estudiaron la flora desde Vancouver a Guatemala.
Culmino esta etapa de la Ilustracion espafiola con la expedicion de Malaspina,
que, entre 1789 y 1795, dirigié el marino en su gran viaje a través del mundo
a bordo de las corbetas Descubierta y Atrevida, en las que embarcaron los
naturalistas Antonio Pineda, Louis Née y Tadeo Haenke, que fundamental-
mente desarrollaron sus trabajos en las colonias espafiolas.

La Comision Cientifica del Pacifico estaba presidida por Patricio Maria
Paz y Membiela, un marino experto en malacologia —parte de la zoologia
que se ocupa de los moluscos—, que fue el encargado de coordinar las activi-

Grupo de naturalistas (segundo por la derecha en pie, Jiménez de la Espada).

656 [Mayo




HISTORIAS DE LA MAR

dades propias de la escuadra con las cientificas. La expedicion supuso el
punto final a las grandes exploraciones llevadas a cabo en este terreno por los
espanoles como consecuencia de la caida del Imperio espafiol, iniciada y
culminada con los albores y el ocaso de la centuria. Estuvo impulsada por la
influencia de la obra de Alejandro Humboldt, una de’cuyas ultimas activida-
des fue el asesoramiento e instruccion de los participantes en el viaje de
circunnavegacion realizado, entre 1857 y 1859, por la fragata austriaca Nova-
ra. al mando del comodoro Wiillerstorf-Urbair.

Una expedicion de paz inmersa en la guerra

A imagen de la iniciativa austro-
hiingara, el Gobierno de la Unién
Liberal, presidido por Leopoldo
0'Donnell, envio en 1862 a las
fragatas de hélice Triunfo y Resolu-
cion para que completaran una vuel-
ta al mundo, integrdandose en la
misma la llamada Comision Cientifi-
ca del Pacifico.

La expedicion, al mando del
general Pinzon, estaba formada por
483 hombres, y por su cardcter cien-
tifico la Armada incorporé a la
misma a once guardias marinas,
ademds de dos médicos, un capelldn
y los ocho cientificos presididos por
Paz: Fernando Amor, Francisco
Martinez Sdez, Bartolomé Puig,
Manuel Almagro, Joan Isern, Rafael La fragata Triunfo.

Castro y Marcos Jiménez de la Espa-

da, que jugé el papel mas importante, de entre todos los componentes, durante
y después del periplo. A bordo de la fragata de hélice Nuestra Sefiora del
Triunfo partié del puerto de Cadiz el 10 de agosto de 1862, llegando el 9 de
septiembre al puerto brasilefio de Bahia, en donde el grupo se fragmenté en
varios, que durante tres meses recorrieron diversas partes del pafs, para poste-
riormente, a bordo de la goleta Covadonga, dirigirse los naturalistas a Monte-
video. De alli partieron dos grupos: uno hacia Argentina y Chile, y otro a las
islas Malvinas y Tierra de Fuego, reuniéndose finalmente en Valparaiso.

En el verano de 1863 la expedicién se dividié nuevamente, encaminando
unos sus pasos hacia los Andes y el resto a la costa chilena y el desierto de
Atacama, para después partir rumbo a Centroamérica y California. A finales
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Marineria de la fragata Triunfo.

de afio llegaron las fragatas Triunfo a
Valparaiso y la Resolucion a El
Callao, en donde Pinzén tuvo noti-
cias de la agresion a la posesion
espafola de Talambd, por lo que
decidié reunir a la expedicién en el
puerto chileno, en donde quedé al
acecho. Iniciada la guerra del Pacifi-
co, Paz Membiela dimitié como
presidente de la Comisién, ordendn-
dose la suspension del viaje de los
naturalistas. A pesar de esto, Marti-
nez, Jiménez de la Espada, Almagro
e Isern decidieron continuar la
misma sin contar con la direccién
militar de Pinzén. Una vez autoriza-
dos en 1864 y congregados en
Guayaquil continuaron el proyecto

realizando lo que llamaron «El gran viaje» a través de los rios Napo y Amazo-
nas, que el 12 de octubre de 865 finaliz6 en el Gran Pard. La expedicion,
después de una reunion de los integrantes de la Comision Cientifica del Paci-
fico, concluyé en Madrid el 18 de enero de 1866.

Ruta seguida por la expedicion.
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Oficiales y guardias marinas de la expedicion.

Un balance incompleto

Como balance debe resaltarse que, por las dificultades que representaba
trabajar a bordo de los buques, la labor se desarroll6 principalmente en tierra,
sobre todo en las travesias de los Andes, en los viajes al oriente del Ecuador y
en el curso del Amazonas. Ademas, al abrirse las hostilidades, los expedicio-
narios cientificos quedaron en el mds absoluto abandono, ya que los buques
debieron entregarse al combate. Puede considerarse a todos, tanto a marinos
como a cientificos, sfmbolos de una sociedad que luchaba por conseguir la
modernizacién de Espaiia; pero, por razones obvias, la tarea de los naturalistas
quedé como el lado amable de la empresa, debido a los intercambios cultura-
les que llevaron a cabo con sus colegas americanos y por sus notables aporta-
ciones cientificas. Recogieron més de ochenta mil objetos de la gea, flora y
fauna americana, asi como artefactos de diversas culturas amerindias, y algu-
no de sus miembros, entre los que destaca Jiménez de la Espada, realizaron
notables contribuciones al estudio de la naturaleza y culturas del otro lado del
Atléntico.

Los estudios realizados y el material conseguido sufrieron los vaivenes de
la politica nacional: Revolucién de septiembre de 1868, I Repiiblica, reinado
de Amadeo de Saboya y Restauracion, y tampoco estuvieron ajenos a la gran
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depresion economica que se desato
coincidiendo con el final de la expe-
dicién, por lo que no se consiguieron
en su totalidad los objetivos marca-
dos. No obstante, fueron extraordina-
rias las aportaciones efectuadas a las
colecciones antropolégicas y etno-
griaficas del Museo de Ciencias
Naturales de Madrid, parte de las
cuales se conservan en la actualidad
en los museos Antropolégico y de
América, asi como una gran colec-
cién de plantas americanas que enfi-
quecio el Jardin Botanico madrilefo.
Todo lo cual representa un momento
clave en el desarrollo de las Ciencias
Naturales espanolas, lo que se venia
intentando desde el siglo xviiL.

Una reciente exposicion, celebra-
da en el capitalino Museo de Ameéri-
ca, ha tratado de sacar del olvido los
trabajos llevados a cabo por estos
marinos y naturalistas espafnoles,
miembros de la Comisién Cientifica
del Pacifico, y fundamentalmente de Marcos Jiménez de la Espada, converti-
do en figura relevante del pensamiento nacional del siglo Xix, que puede
considerarse padre del americanismo espafiol, y que la casualidad quiso
muriese el mismo afio en el que se perdian nuestros ultimos territorios ameri-
canos. Un marino y académico, Cesdreo Ferndndez Duro, y un cientifico,
miembro de la expedicién, Francisco Martinez Sédez, fueron los encargados de
leer la nota necrolégica con la que la Sociedad Geogréfica de Madrid despidid
a tan ilustre naturalista, geégrafo e historiador. Al final de la cual se lamenta-
ban de que: «No habiendo interés entre nosotros por las ciencias naturales,
siempre faltarin recursos o no habrd sino los exiguos oficiales, y como sin
ellos abundantes no es posible el adelanto, no debe ser sensible que vayan
desapareciendo las personas que por ellas mostraron entusiasmo. jCudntas
veces oimos lamentarse de ello al carifioso amigo de quien todos guardamos
grato recuerdo!». En 1960, Cartagena recuper6 del olvido la memoria de uno
de sus hijos mds ilustres, poniendo a una de sus calles —que va desde la vieja
Alameda de San Antén hasta la nueva de Angel Bruna— el nombre de Jimé-
nez de la Espada, y un Instituto de Ensefianza Media cartagenero, en el que
han estudiado tantos hombres de mar e hijos de marinos, también le recuerda
ostentando su patronimico.

Viage o Frcflice, Sevicinn mws Lani B
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HISTORIA INCOMPLETA
DE UNA CABEZA

José M.* BARCELO-FORTUNY

y veterano buque-escuela Juan Sebasnan a’e Elcano hay
que no se sepan ya, aunque tantos afios en la mar, tantas
navegaciones, dan siempre materia nueva sobre lo que
escribir. Con todo, creemos resulta dificil, a estas alturas,
poder sorprender al lector.

No obstante ello vamos a intentarlo. Imagino que esta
pequefia y dirfa que incluso intrascendente historia la
conocen pocos, y entre éstos, por supuesto, don Marcial Sdnchez-Barcdiztegui
y Aznar, contralmirante de la Armada, aunque por encima de todo Marino con

mayuscula.
No es que don Marcial sea ya precisamente lo que se dice un jovencito,
aunque para quienes no lo conozcan o no sepan de él —imagino que muy

pocos en la Armada, acaso s6lo los «fragatillas»— cabe dar fe de que su nota-
ble actividad para si la quisieran algunos con bastantes menos afos. Cumpli-
dos ya los 84, y proximo a soplar las velas de los 85, sigue al pie del cafién al
servicio de la Armada, ahora y desde hace ya algin tiempo al frente de la
Comisién Naval de Regatas de Baleares.

Ciudadano del mundo, este ferrolano de ilustre apellido hace ya tiempo
encontré en «un pedazo de tierra rodeado de agua» —versus isla— su propio
paraiso. Y en €l sigue, aunque realmente pocas veces se sepa donde estd real-
mente. Hoy en San Fernando, mafiana en Vigo, pasado en Valencia y el otro a
saber donde... Viajero impenitente para a veces incluso preocupacion de su
mujer, Margarita, pendiente siempre de €l e inquieta «por lo que estard hacien-
do ahora, que no deberia, a su edad». Pero a este hombre de mar no hay quien
le corte las alas. Pez y pajaro a la vez.

Joven todavia, estuvo, cémo no, embarcado en el Juan Sebastian Elcano,
por el que siente auténtica devocion, algo ciertamente comun a todos cuantos
han tenido esta mezcla entre honor y fortuna. Corria el afio 1940 cuando lo
hizo por primera vez, en un viaje de instrucciéon como guardia marina. A aque-
lla primera vez seguirian con el paso de los afios otras muchas veces, una de
ellas en calidad de profesor de maniobra. Algin tiempo después, y ya con el
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grado de capitan de fragata, ostenta-
ria la jefatura de la Estacion Nayval
de Tarifa y de la flotilla de lanchas
torpederas con base en ella, y es ahf
donde arranca la historia que pasa-
mos a relatar, en la que don Marcial,
sin ser el protagonista, adquiere, sin
embargo, un alto grado de protago-
nismo.

Rodaron cabezas...

En realidad, la historia empieza
un poco o incluso bastante antes. El
cudndo no lo sé exactamente, pues
sobre el tema circulan varias versio-
nes, tantas, incluso, que a estas altu-
ras ya no sé, con respecto a ellas, con
cual quedarme. Hay quienes sostie-
nen que ocurri6 durante la guerra
civil, de cuando el Juan Sebastidn
Elcano permanecia amarrado en La Carraca, aunque no por ello inactivo. Fue
utilizado como cuartel de marineria, y aunque sea un hecho poco conocido, de
alguna manera también particip6 en la guerra: al principio de la contienda
seria utilizado como estacion-radio, aprovechdndose la altura de uno de sus
palos, en cuyo extremo se instalé una antena con objeto de facilitar los enlaces
con los buques de la llamada Marina nacional. Afortunadamente, la otra parte
en conflicto no se dio cuenta de ello; o si se dio cuenta pero prefirio ignorarlo
con objeto de no dafiar, faltaria, a tan gentil y bella princesa de los mares.

Aunque, ya digo, no sé con toda seguridad en qué época ocurrieron «los
hechos», por mi parte me permito situarlos —eso si, con las naturales reser-
vas— hacia la segunda mitad de la década de los cincuenta, época en la que.
al fin y al cabo, nuestro pais todavia seguia viviendo algunas de las secuelas
que, a modo de larga estela, dej6 la cada vez mas lejana guerra civil.

Una parte de Espana, que en los tiltimos tiempos habia sido sucesivamente
«mondrquica» y «republicana», habia estrenado hacia ya casi dos décadas un
tipo de status politico-militar que como es bien sabido recibe distintas deno-
minaciones segiin el lado del que se mire. Pasaba el tiempo, pero para algunos
seguia estando mal visto que uno pudiera «ser» republicano o tuviera ideas
tales, y el caso es que aquel vendaval por hacer desaparecer cualquier vestigio
que oliera al mas reciente pasado politico llegé también a afectar a nuestro
buque-escuela en lo que, en este caso, fue todo un alarde de exageracion.
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Pues resulta que un buen o mal
dia —también segtin del lado que se
mire— alguien creyo ver en el Elca-
no un inequivoco signo republicano,
nada menos que en el mascarén de
proa, que representaba a una dama
cefiida con una corona mural o de
castillos y el escudo de Espana a sus
pies. Asi que, ni corto ni perezoso,
aquel alguien, llamémosle X, dio la
orden de «jcorona fuera!». Y ya se
sabe en qué suelen convertirse algu-
nas ordenes desde que se dan hasta
que, a veces transcurrido algtin tiem-
po, se ejecutan. En el caso que nos
ocupa, la original fue finalmente
interpretada como que habia que
cambiarle la cabeza al mascaron,
quizd porque en el sonrisuefio rostro
de la dama en cuestién también se
entreveian ciertos rasgos republica-
nos, una mirada republicana, un
rictus republicano o a saber qué en
definitiva. Y aqui cabria decir que el
mascarén fue materialmente decapi-
tado.

Para situar tal «decapitacion», en la década de los 50, nos hemos basado en
algunas fotografias de el Elcano hechas, o cuando menos fechadas, en aque-
llos afios y en las que todavia aparece, ademds perfectamente visible, el
mascaron con la cabeza en cuestién. A ver si alguien mds puesto en el tema
nos lo aclara ya para siempre algiin dia.

En este lio de épocas en el que nos hemos metido, lo que si tenemos
claro es que quien dio la orden metié la pata hasta la mismisima ingle, ya
que aquella talla habia sido esculpida y colocada bajo el bauprés —aunque
en realidad fue primero la talla y después el palo, como atestiguan algunos
documentos graficos correspondientes a la vispera de la botadura del
barco— en plena monarquia, siendo rey de Espafia Alfonso XIII, de manera
que en la corona de castillos, que ciertamente en nuestro pais ha representa-
do siempre a la Repiblica, no habia ningiin simbolismo cuando menos
premeditado. O eso cabe suponer, pues no vaya a ser que quien la esculpié
le metiera al régimen mondrquico un gol por la mismisima escuadra, que es
por donde muy poco pueden hacer incluso los mejores porteros. Pudiera ser,
ya digo.
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El caso es que en una época en la que politicamente seguian rodando cabe-
zas, también rodo la del mascarén de proa del Juan Sebastidn Elcano, y aqui
cabria decir que, ya aliviado de aquel peso, nuestro bergantin goleta dio
inequivocas muestras de deslizarse mejor e incluso de sentirse un poco més a
gusto sobre las aguas, por poco que Eolo acompafie en el empeiio. Pero no
hagan mucho caso de ello...

Estaba aquel primer mascarén construido en madera de boj, la mismisima
que inspir6 el titulo a la tltima novela de Camilo José Cela. De la madera de
ese arbusto, pues no llega ni a drbol, dice el diccionario consultado que es
dura y compacta, aunque sin duda le aventaja la muy «marinera» madera de
teca, que es ademds eldstica e incorruptible. Total, que el paso del tiempo y la
cantidad de millas acumuladas hicieron que el boj, hecho artistica talla, se
deteriora de manera inexorable, y en este estado fue desmontado. Intuyo que,
leyendas aparte, aunque con un fondo veraz en algunos casos, ésta fue la
verdadera razén por la que acabd siendo sustituido. El caso es que en forma
de una nueva escultura muy similar, o cuando menos diria que con toda segu-
ridad inspirada en la primitiva, la dama se convirtié mas tarde en una esplén-
dida Minerva, de la que se asegura que nacio siendo ya adulta, del cerebro de
Jipiter nada menos. En la mitologia griega, tan enrevesada ella, Minerva
representa la inteligencia y el ingenio.

Es curioso, tanto se ha hablado y escrito sobre el Elcano y mas bien poco
sobre su primer mascarén de proa e incluso del actual, que ya ha tenido que
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ser sustituido por otro idéntico en
una ocasién por lo menos. En la
bibliografia consultada no hemos
encontrado —lo que no significa que
no la haya— referencia alguna sobre
aquella primitiva talla y muy poco
sobre la que luce actualmente,
aparentemente mds voluminosa que
la anterior y para nuestro gusto
también mds bonita en su conjunto.
Un sevillano que habla mucho de
Cédiz porque cree que el mundo se
divide en dos: Sevilla y Cddiz, el
escritor Antonio Burgos, en un ar-
ticulo titulado «Tango nuevo al viejo
Juan Sebastidn Elcano, dejaria escri-
{0 «...como una dorada novia, blan-
ca de espumas, Venus de ensuefios
nacida entre las olas del finibusterre,
llega la sirena del mascarén de el
Elcano», le da un beso a la ciudad, y princesa encantada...». Aunque no sea
sirena precisamente, por lo menos alguien se ha molestado en recordar en
letra impresa que el dorado mascarén de proa de el Elcano también existe.

Pero a lo que ibamos. Lo que quedaba de aquel primer mascaron quedo
depositado en un almacén del arsenal gaditano, hasta que un buen dia fue
finalmente recuperado, procediéndose a reponerle la desaparecida cabeza por
otra, obra de un marinero de reemplazo, de profesion tallista, que, ya puestos,
se prest ademds a restaurar la pieza en su totalidad. Alguna maliciosa version
apunta a que aquel hombre compuso la nueva cabeza a imagen y semejanza
del rostro de una de las hijas —o hija tnica, no llego a tanto— del que era su
comandante. Marinero, tallista y encima pelota; o lo que viene a ser lo mismo,
mteligente, pues el caso es que éste seria su tnico trabajo mientras duré la
para él —como para todos en aquel entonces— «larga mili». Pero tampoco
hagan mucho caso de ello, pues seguramente con razén dicese que de malas
lenguas estan llenos los infiernos.

Al principio, la reconstruida talla de aquel primer mascar6n habria de colo-
carse en las inmediaciones del varadero, hasta que en 1992 se cred el actual
Museo Naval de San Fernando, en el edificio Rey Carlos III de la histérica
poblacion militar y naval de San Carlos y a la sombra del Panteén de Marinos
llustres, y como depositario de las reliquias del patrimonio marinero de aque-
lla provincia, alli irfa a parar el mascarén, restaurado en sus colores primiti-
oS, en un patio cubierto, donde hoy puede admirarse, aunque sélo se trate del
original «de cuello para abajo».
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Mascaron. (Foto: J. del Cuvillo).

Aparece la cabeza

Pero volvamos a don Marcial, al que hemos dejado abandonado unos
pdrrafos antes. Aunque €l no vivié, por no estar presente, aquella «decapita-
cién» de la dama, siempre que la ocasién se presentaba preguntaba qué se
habia hecho de la dichosa cabeza, que curiosamente no aparecia por ninguna
parte. Segufa destinado en Tarifa cuando un dia recibié la orden, que no
precisamente invitacién o sugerencia, de personarse en el arsenal de San
Fernando. Y con la prontitud requerida, asf lo hizo. Ya alli, y tras los corres-
pondientes saludos, el jefe del arsenal le sefial6 «algo» envuelto que reposaba
en un rincon de su amplio despacho.

—jAqui estd por fin, Marcial!
Si, ;pero el qué? Pudiera ser animal, persona o cosa. Aunque envuelto...
La confusion se apoderd por unos momentos de su por otra parte licida

mente, en lo que afortunadamente sigue. ;De qué le estarfa hablando? ;A qué
se estaria refiriendo?
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—iLa cabeza! {La cabeza del mascaron de el Elcano!
—Vaya, por fin.

—1L lévatela. Es tuya.

—Pero...

Hubo un tira y afloja, hasta que el
vicealmirante le hizo al capitdn de
fragata Sdnchez-Barcdiztegui la
observacion de que si no se la lleva-
ba igual volvia a perderse en cual-
quier rincon del arsenal, y quien sabe
i incluso acaba hecha astillas «para
alimento de alguna que otra chime-
nea o fogén». En realidad, el estado
de la hasta entonces desaparecida
testa no daba para mucho que diga-
mos.

Por un casual habia aparecido
donde menos se la estaba buscando,
§i es que realmente alguna vez se la
estuvo buscando. Sabido es que la
mayoria de objetos empiezan a tener
valor solo trascurrido un tiempo, y
en aquella época la primitiva cabeza
de aquel, en cierta manera «bicéfa-
lo», primer mascarén de el Elcano,
todavia carecia de importancia.
Aunque en realidad la tuviera.

Y tanta fue la «insistencia» que
don Marcial, que imaginamos no se
hizo de rogar demasiado, acabé
aceptandola, aunque con ello se le
presentara un pequefo problema. No
es que fuera muy voluminosa, pero
aquella cabeza ocupaba lo suyo y el
piso en el que entonces residia en Tarifa no daba para tanto, de manera que la
ofreci6 en depdsito a un matrimonio amigo.

Trascurrieron los afios, y un dia la cabeza reaparecié en Marin, aunque
como objeto ornamental en el jardin del matrimonio en cuestion. Aquellos
aios a la intemperie habfan propiciado que el deterioro de la madera fuera en
aumento, visto lo cual, su verdadero propietario —por obra y gracia de aque-
lla especial donacion entre particular y oficial— solicitd su restitucién con la
intencion, en principio, de invertir algiin dinerillo en ella haciéndola restaurar.
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Pero por aquello de que el marino propone y el alto mando dispone, a los
pocos dias nuestro protagonista tuvo que coger el mando de una unidad que,
encima, debia hacerse a la mar con inmediatez. Y con el nuevo mando, nuevo
destino también. Vida de marino, en suma.

Pasados unos anos, fue por fin don Marcial —ya por aquel entonces capi-
tin de navio— a recogerla. Habia llegado por fin el momento de tomar plena
posesion de ella. En esta oportunidad le acompanaria un familiar, desplazados
ambos en un coche con amplio maletero..., pero nada hubo que meter en éste.
También con el tiempo aquel matrimonio habia cambiado de ciudad y con
objeto de no cargar en exceso la mudanza, y en espera de que don Marcial
procediera a recuperar la ya famosa cabeza, la habia, a su vez, dejado nueva-
mente en depdsito a terceras personas. Pero con ellas se perdi6 también la
pista a tan preciado recuerdo naval, sin duda toda una joya para un marino. Y
para quien no lo sea, pues sin ir muy lejos también quien esto firma se apunta-
ba gustoso, llegado el caso, a la imaginamos que larga relacion de preten-
dientes...

Y bien que don Marcial lamenta todavia el extravio o lo que fuere, pues
con toda seguridad aquella histérica pieza tendria hoy un lugar destacado
entre los muchos objetos y recuerdos de procedencia naval en el museo en que
ha acabado convirtiendo su vivienda en Palma.

La historia es incompleta porque definitivamente nada mas se supo de la
dichosa cabeza, que en el mejor de los casos igual decora algin hogar o,
cumpliéndose aquel agorero pronéstico del jefe del arsenal de San Fernando,
fue a acabar un frio invierno en la lumbre de a saber qué chimenea; eso sin
descartar que con el aporte calorifico de su ya vieja madera se preparara algtin
que otro cocido que, y al margen totalmente de cudles fueren sus ingredientes,
Seguro que supo ricamente a mar...

Pero albérguese al respeto alguna esperanza. Parecia gustarle a aquella
testa jugar al escondite, e igual algiin dia reaparece de nuevo. El cémo, donde
y cudndo es algo que muy a pesar nuestro ya no sabemos.
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UM QASAR, UN DIA
CUALQUIERA

José CANOVAS GARCIA

A Victor, por su lealtad, vy a Adolfo, un
amigo v un gran médico.

RAN las cinco de la tarde cuando soné el teléfono en el
Centro de Operaciones de Combate del Galicia. Allf estd-
bamos un grupo de infantes de Marina leyendo informes
de las actividades del dia y partes de patrulla, algunos
recién recibidos y otros del dia anterior, un suboficial
preparando en el ordenador las diapositivas de la confe-
rencia de aquella misma noche. otro supervisando dénde
estaban las patrullas en ese momento, atento al plano y a
las fotografias aéreas, leyendo los tdltimos informes radio de la situacién. Uno
de los soldados preparaba unos letreros en drabe: «Los enfermos deben ir al
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El sospechoso, atendido en la enfermeria del Galicia.

Hospital de Um Qasar antes de
entrar en el buque hospital», «discul-
pen las molestias».

El teléfono sonaba, pero no nos
sobresaltaba, porque era una hora de
baja actividad. Si fuese algo urgente
nos enterariamos por la radio. El
equipo de comunicaciones estaba
permanentemente encendido y enla-
zaba con todos los puestos de control
del puerto, con la ametralladora que
cubria la entrada, con el equipo de
misiles que estaba a bordo, con el
pelotén de reaccidn, y con las patru-
llas que teniamos desplegadas, una
en la frontera de Kuwait, otra acom-
pafiando a un grupo de periodistas,
otra escoltando a un convoy que
volvia del campo de prisioneros
americano. En fin, un dia cualquiera.

Aquel teléfono sélo podia recibir
llamadas del interior del buque,
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luego aquella 1lamada podia ser
Importante, pero no urgente.

Cuando lo descolgé el oficial al
mando escuché una voz familiar. Era
la de su compaiiero el oficial médi-
€0, un cirujano experimentado que
atendia a las urgencias de ese dia en
el quiréfano del buque.

Los médicos atendian a los enfer-
mos en el hospital de la ciudad
durante la mafiana, y en el caso de
pacientes graves les daban un pase
de autorizacion para poder curarles a
bordo. Ese pase era el que precisa-
ban para que los infantes de Marina
les franqueasen la entrada al buque.
A pesar del pase se registraba la
ambulancia que trasladaba al enfer-
mo y a sus acompafantes de forma
minuciosa. Todas las noches se repe-
tfa la cantinela en las reuniones
operativas: «Riesgo de atentado muy
altox.

El sospechoso, escoltado por la policia militar britdnica, se dispone a abandonar el Castilla.
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—Tienes que bajar al quiréfano, tengo un paciente con heridas muy exra-
nas —dijo el médico algo confuso.

—Qué tipo de heridas? —EIl oficial de Infanteria de Marina estaba
sorprendido por la solicitud del médico.

—No sé, este hombre viene completamente ensangrentado, de una explo-
sion mientras soldaba, pero no tiene restos de huesos ni de metralla en el cuer-
po, necesito que le eches un vistazo.

—Bajo enseguida —Cuando el oficial colgé el receptor le dijo al subofi-
cial, que estaba a su lado leyendo informes, que dejara lo que estaba haciendo,
que cogiera la cdmara de fotos digital y que le siguiera.

El aspecto de aquel hombreton era repugnante, tenia sangre por toda la
cara y torso, estaba desnudo boca arriba y tapado pidicamente por la cintura
con una sdbana blanca, que realzaba su piel morena y el rojo de la sangre.

—Esta destrozado —dijo el infante de Marina.

—No tiene nada —Ile replicé el médico —Parece muy escandaloso por la
sangre, pero en cuanto le lavemos verds que no tiene nada. Se ha salvado por
poco, porque la explosion casi lo deja ciego —aquella vision era repulsiva.

—Tiene un montoén de granitos negros de algo que no sé lo que es —dijo
el médico senalando el cuello, cara, hombros, parte superior del torso y las
piernas.

El infante de Marina miraba con detalle aquellos granos diminutos,
pensando que no tenia ni idea, que €l no era médico.

—Parecen trocitos de algo. Y tui dices que no son huesos....

—No, no lo son —contesto el médico con seguridad.

—Puedes coger algunos con las pinzas? Necesito verlos mas detenida-
mente —dijo el oficial mientras el suboficial hacia fotos del paciente desde
todos los dngulos.

—M i oficial —dijo el suboficial en voz baja— no tiene heridas ni en la
barriga ni en la parte superior de las piernas.

Efectivamente, el herido estaba completamente limpio en esa zona, lo que
significaba que la explosion le tuvo que pillar desprevenido cuando estaba en
cuclillas.

—Aqui tienes —el médico le dio al oficial un platillo de plastico transpa-
rente con varios trocitos de corpisculos negros de algo que tenia forma de
cilindro regular.

El Uﬁt.lcll lo examiné a simple vista y cruzé una mirada con el suboficial.
Este se fue a otra dependencia con la muestra y regresé al cabo de unos mi-
nutos.

—Mi oficial, mire esto —cogié unos corpusculos, los separd del resto y
los encendié. Una llama broté con fuerza, y se apagé inmediatamente—. Es
polvora —dijo el oficial. El suboficial asintié con la cabeza.— Tiene la forma
de los granulos de las cargas de municion de los morteros —dijo el oficial.
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—Doctor, no quiero que nadie sepa que hemos estado aqui. No le digas a
nadie lo que acabas de ver, pero esto parece serio, aunque tenemos que saber
algo més.

—;,Quién ha traido al enfermo? —pregunto el oficial.

—El imén chiita —dijo el médico.

El oficial y el suboficial se miraron sin poder ocultar su sorpresa. Sélo
llevaban unas semanas en Irak, pero el imdn Sheik Mohamed ya era un perso-
naje conocido para ellos. Aquello se ponia interesante.

El iman Sheik era un hombre corpulento, con barba oscura, sonrisa amplia,
mirada limpia y feliz. Siempre iba ataviado con su turbante blanco.

Ya habiamos conversado otras veces con él, aunque no muchas. a pesar de
que le velamos cada dia en el hotel de la ciudad, que hacia las veces de cuartel
general para las fuerzas britdnicas del 23 Regimiento de Pioneros de su
Majestad la Reina.

El imédn chiita estaba sentado pldcidamente en la enfermeria del buque
cuando aparecieron el oficial, el suboficial y el padre capelldn.

Era normal que el padre capellan estuviera alli. Frecuentemente visitaba a
los enfermos del buque para charlar con ellos, llevarles golosinas, pues la
mayoria eran nifios de corta edad, algunos mutilados salvajemente por
la guerra, quemados la mayoria, que mantenian al personal de sanidad del
buque trabajando a destajo noche y dia.

El padre capelldn era un tipo muy hablador, pero en aquel momento fue
testigo mudo de la entrevista que se iba a producir entre los infantes de Mari-
nay el iman. No era muy normal que aquellos hombres estuvieran en la enfer-
meria. Algo pasaba y queria saber qué era.

El oficial entré en la enfermeria seguido del suboficial, que llevaba en sus
manos una pequefia libreta para tomar notas, y de un interprete, uno de los que
ayudaban a los médicos a hacerse entender con los enfermos.

El imén sonrié al oficial en cuanto le vio. Era una cara conocida. El oficial
le devolvio la sonrisa y se sentd a su lado. Le cogi6 la mano y le dijo las
tinicas palabras en arabe que sabia.

—Salam al’ekum. Que Dios sea contigo.

El imdn se recostd en su asiento y aprobd el saludo con un ligero asen-
timiento de la cabeza. A continuacién el oficial le habl6 en espafiol mirdn-
dole fijamente a los ojos, como habia aprendido afos atrds en Sarajevo, en
las clases de técnicas de entrevista. El iman estaba confuso, no entendia lo
que decia aquel hombre, hasta que se oyé en el ambiente la voz del intér-
prete.

—Buenas tardes padre, me alegro de volver a verlo.

El oficial levanté levemente la mano del imdn y se la besé con ceremonia,
como si besara el anillo de un obispo catélico. Al imén le agradé.

—AQuisiera hacerle unas preguntas.
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El imédn de Um Qasar.

El imdn ofa al intérprete y miraba
al oficial asintiendo con la cabeza,
sin decir una palabra.

—Acabo de ver a un enfermo que
estd muy mal herido. ;Qué ha ocu-
rrido?

—No lo sé. Le han traido unos
parientes a mi casa. Dicen que se ha
lesionado al explotar una bombona
mientras soldaba —tradujo el intér-
prete.

El imdn no parecia nervioso, al
contrario, se mostraba colaborador,
tranquilo, incluso estaba feliz de
estar alli entre nosotros. El semblan-
te de alguien que no tiene nada que
ocultar, de que aquello, fuera lo que
fuese, no iba con él.

—Conoce a sus parientes? —se intereso el oficial.
—Si, son buenas personas —contesto el iman.

El oficial miré al intérprete al oir
aquellas palabras.

—¢Ha dicho que son buenas
personas?

—Si, eso ha dicho —contest6 el
intérprete.

El oficial mir6 a los ojos al imédn,
tenfa que mantener su atencion.
—Padre, ;cree usted realmente que
las heridas de ese hombre se las ha
producido soldando?

El imdn se puso serio por primera
VEZ.

—No, no lo creo, si fuese asi la
botella de acetileno le habria matado.

—Yo pienso lo mismo —le
respondio el oficial.

—Si usted dice que los parientes
son tan buenas personas, ;por qué le
han enganado? —EI oficial mir6 al
imdn esperando ver la reaccion de su
cara mientras el intérprete traducia
sus palabras.
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El sospechoso en el portalén custodiado por la
policia militar britdnica.
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El imdn se quedd en silencio. Era el momento de atacar. —Padre, hemos
encontrado unos residuos muy sospechosos en el cuerpo de ese hombre. Nece-
sitamos saber donde se ha producido ese accidente. Puede haber nifios cerca
del lugar, y se pueden producir mas accidentes. Es muy peligroso. Piense en
los nifios. Mire estos quemados que hay en la sala de al lado.

El oficial esper6 a que su intérprete tradujera sus palabras, y se recost6 en
lasilla por primera vez.

El imén, escuchaba con atencion y tras unos segundos empezé a hablar.

—Esta familia vive en la zona norte de Al Zubayr. Hay muchos explosi-
vos, busquen alli.

El suboficial no dejaba de escribir al escuchar al intérprete.

—Gracias padre —le dijo un sonriente oficial—. ;Podemos hacernos una
foto con usted?

Tras una foto en el pasillo de la enfermeria, el oficial y el suboficial se
fueron directamente al Centro de Operaciones. Tenfan que ponerse a trabajar,
escribir un informe adjuntando una muestra de los «residuos encontrados» al
enfermo, traducirlo al inglés y entregarlo en la seccion de inteligencia del
23 Regimiento de Pioneros.

Aquella misma tarde nos informa el médico que el enfermo estd hablando
bajo los efectos de la anestesia. No es una conversacion congruente, el intér-
prete s6lo caza algunas palabras aisladas de un hombre semiconsciente:
«partido Baas», «cuarenta hombres», «reuniones», «restaurar el régimen de
Saddam Hussein».

El sospechoso a bordo del vehiculo de la policfa militar britdnica que le conduciria al campo de
prisioneros.
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Escribimos mds informes, mientras la inteligencia britdnica registraba
minuciosamente la zona de Al Zubair; patrullas de dia y observacién de
noche.

Una semana después, Qasem Daher Habib, varén de 30 anos, terrorista,
artificiero de coches bomba, ingresaba en el campo de prisioneros americano,
escoltado por la policia militar britdnica del 23 Regimiento de Pioneros. El
oficial y el suboficial de Infanteria de Marina lo entregaban minutos antes,
con una sonrisa de complicidad. Todos se marcharon con el prisionero.

Mientras, el Galicia continuaba su labor humanitaria.

(Fotos: autor del articulo).
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HACE CIEN ANOS

. El cuaderno del mes
de marzo de 1904,
tomo LIV, se inicia
con la publicacion de
la conferencia Con-
cepto general de la
Marina moderna, im-
partida por el capitin
de navio Victor M.*
Concas y Palau en el
Centro del Ejército y
de la Armada el dia
14 de marzo de 1904,

dentro del Curso de Estudios Militares de

Marina de 1903 a 1904. Siguen: La expedi-

cion de la Uruguay a las regiones australes,

publicado en el Boletin del Centro Naval,

Buenos Aires, siendo su autor el teniente de

fragata Jorge Yalour; Monumento erigido en

California a Vancourver y a Bodega y

Quadra, por Cesdreo Ferndndez Duro; De

como se han de observar las distancias luna-

res (conclusion), por el conde de Canete de

Pinar; Detalles, por Tomas Calvar, teniente

de navio; La guerra ruso-japonesa, que

contiene diversos partes y telegramas remiti-

dos por los almirantes Makaroff, Togo y

Alexeieff; Shiskishima, acorazado japonés,

por la R.: Informacion de la prensa profesio-

nal extranjera, sin firma; Movimientos de
bugques de guerra, sin firma; Bibliografia,
que trata del libro El carbon espaiiol, escrito
por José Ignacio Pola, intendente de Marina,

y Necroldgicas, sobre el teniente de navio

José M." Gémez y Parejo y el capitan de

fragata José Acosta y Bonfante.

REVISTA GENERAL

MARINA

IHREDCIN D WIINEG AR LA

20041

El cuaderno del mes
de mayo de 1954,
tomo 146, se inicia
con el trabajo La
expedicion Billings a
las Aleutianas v mar
de Behring (1786-
1793), por Manuel
Pastor v Ferndandez de
Checa, capitdn de
navio. Siguen: Estra-
tegia y tdctica. por
Juan Gareia, capitdn
de fragata: Acorazados v cruceros alemanes,
por Fernando Querol Miiller, teniente coronel
de Aviacion: Aparatos de buceo autonomos,
por Luis Ferragut, capitan de corbeta.

En Notas profesionales se incluye: Segu-
ridad colectiva, sanciones militares y poder
naval, por el lieutenaunt Carl L. Henn, Jr.,
US Navy: El mastodonte portaaviones Shina-
no, por Lynn Lucius Moore, periodista de
segunda clase de la US Navy (Del US Naval
Institute Proceedings); Problemas geogrdfi-
cos de la comunidad atldntica, por Nocentiri,
El Universo, nimero 3, 1953, y El crucero
ruso Sverdlov de Flota, enero 1954.

En una informacidn: Entrega del nuevo
petrolero Almirante F. Moreno.

En Misceldnea, se incluyen desde la
ntimero 113 a la 134, ambas inclusive.

Con Libros y Revistas y Noticiario finali-
za este cuaderno, que contiene 52 ilustra-
ciones.
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Tu regere imperio fluctus, hispane memento
(Puerta del mar del arsenal de La Carraca)

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

Dia Afo

1 1823.—FEl capitdn de navio Laborde
derrota a una divisién colombiana de ocho
buques, levantado el bloqueo a Puerto Cabello.

2 1866.—Durante el combate de El
Callao, refido en este dia, la fragata Almansa,
mandada por el heroico Sdnchez-Barcdizie-
gui, recibe 160 impactos. Ante el incendio
inminente al proponérsele abrir valvulas de
inundacidn, replica: «Hoy no es dia de mojar
la pélvora».

3 1248.—FEIl caballero burgalés Ramoén
Bonifaz, con dos naos, rompe con su embesti-
da el puente de barcas-barrera que unfa Sevi-
lla con Triana; asi se rendird la gran plaza
almohade.

4 1810.—Se pone de manifiesto, una vez
mds, lo importante que es el control del mar.
En Cédiz, sitiado por tierra por los franceses
napolednicos, entran viveres, armas y muni-
ciones, resultando los sitiadores con mas
escaseces que los defensores de la fortaleza
gaditana.
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5 1836.—Durante la primera guerrd
carlistra, las fuerzas de la reina rompen las
lineas que rodean San Sebastidn. Se distingue
el alférez de navio Pareja, comandante de la
trincadura Churruca; es condecorado con
la Cruz de San Fernando.

6 1695.—El capitdn de mar y guerra
Antonio Serrano, con fuerzas del Tercio de
Armada, manda la vanguardia de una salida
que se hace en la plaza de Ceuta, causando
muchas bajas a los enemigos.

7 1538.—Frente a Barcelona una fuerza
de Andrea Doria, llevando a bordo a Car-
los V, hace saludar al estandarte del empera-
dor a la fuerza a las naves francesas que lo
negaban.

8 1812.—En México el teniente
de fragata Travesi, al frente de 80 hom-
bres desembarcados de los barcos espa-
fioles, rechaza cerca de Veracruz el ataque de
400 insurgentes.

9 1759.—El navio Atlanta, mandado por
Javier Everando Tilly, apresa un pingiie arge-
lino que le hizo gran resistencia.
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10 1748.—Las galeras espafiolas San
Felipe y San Genaro apresan a un corsario
inglés.

11 1830.—En las costas de Catalufia
fuerzas de desembarco del bergantin Patriota
y del guardacostas Argos desalojan la Rapita
con el apoyo de los fuegos de los buques.

12 1732.—En aguas de Alicante cuatro
galeras espafiolas acosan a un navio argelino.
Una de ellas, la Santa Teresa, lo toma al
abordaje.

13 1810.—Durante la guerra de la Inde-
pendencia se evacua la guarnicién de Hostal-
rich, en Cataluna, fuertemente embestido el
castillo por los enemigos. La Marina permite
una accion de diversion aparentando que lo
va a hacer por Arenys de Mar.

14 1606.—La expedicion espanola de
Fernindez de Quirds descubre Australia,
dindole el nombre de Tierra Austral del Espi-
ritu Santo. Toma posesién, en nombre del rey
Felipe 111, «de toda esta parte sur de la tierra
hasta su polo».

15 1589.—Fracasa el ataque a La Coruna
de Drake; se distingue en la defensa la heroi-
na Marfa Pita.

16 1760.—Cerca de Barcelona el jabe-
que fhicenco, del porte de 22 cafiones,
mandado por el capitin de fragata Francisco
de Quevedo, tras dura lucha, apresa a dos
escampavias argelinos. Con ello hace
79 prisioneros,

17 1780.—Sobre cabo San Vicente los
jabeques Mallorquin y San Sebastidn,
mandandos por el capitin de navio Salazar,
apresan a una fragata inglesa, del porte de
36 cafiones.

18 1808.—Por estos dias se termina la
organizacion del ejército asturiano. De
tres de los regimientos son coroneles
oficiales de Marina. En esta lucha por la
independencia de la patria se distingue
la Armada.

19 1801.—Se producen incidentes
graves con los portugueses en la zona del Rio
de la Plata. Se producirdn combates; la fraga-
ta espafiola Paz se batird contra fuerzas supe-
riores. Las vencerd apresando a algunos
buques.

20 1805.—También en el Rio de la Plata
se produce el naufragio de la fragata Asun-
¢ion, mandanda por Domingo Desdobles,
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veterano en muchas campanas. Su actuacion
es heroica tratando de salvar su buque.

21 1565.—En Filipinas, Legazpi pacifica
las Bisayas. Funda el poblado Santisimo
Nombre de Jestis al encontrar una imagen del
divino Nifio procedente de la expedicion de
Magallanes.

22 1874.—También Filipinas, los moros
joloanos atacan la estacion de Balabac. Se les
rechaza. Se distinguen el teniente de navio
de 1.* Cifuentes, el médico de la Armada
Llorens y el contador Siboni.

23 1849.—Sale de Barcelona la expedi-
cion del brigadier Bustillo. Va en socorro de
la Santa Sede, atacada por Garibaldi.
Desembarcardn las tropas del general
Ferndndez de Cordova en Gaeta. El santo
padre Pio IX bendecird sus banderas rendi-
das en la playa.

24 1612.—Golpe de mano victorioso
sobre Bizerta. Lo dan las galeras del rey de
Espana, de Sicilia y de Ndpoles.

25 1531.—Se prueba con éxito una
bomba de achique de metal que tiene grandes
ventajas sobre las de madera en servicio. Su
inventor es Diego Rivero. maestro de instru-
mentos nauticos.

26 1526.—Sale al Pacifico la armada de
Garcia de Loaysa después de sufrir males sin
cuento en el estrecho de Magallanes.

27 1836.—Durante la primera guerra
carlista el jefe de escuadra José Primo de
Rivera se apodera del puerto de Pasajes.

28 1938.—Heroismo en el frente de
Teruel del capitdn de Infanteria de Marina
Ramén Garcia Réez. Con cinco heridas en su
pierna derecha se niega a ser retirado. Es
condecorado con la Medalla Militar.

29 1836.—En la primera guerra carlista
es condecorado con la Cruz de San Fernando
el teniente de navio Pareja, por su actuacién
en la toma del puerto de Pasajes.

30 1777.—En aguas del Plata se recrude-
cen los combates por la toma Sacramento. Se
distinguen las fuerzas de Marina.

31 1578.—Fallece en Nipoles el capitin
general de la Mar Garcia de Toledo. Sus
victorias habfan sido resonantes, sobresalien-
do las del pefién de La Gomera y las de
Malta.

CAPITAN MARVAL
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VIEJA FOTO

(Foto coleccidon: F. M. M.)
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En la fotografia aparecen los jefes
y oficiales asistentes al Pleno de la
Junta de Utilizacion de Armas
(JUAS) celebrada en Cartagena en
octubre de 1983.

Estd tomada a pie del palo de
sefiales existente en la Estacion
Naval de La Algameca, frente al
edificio principal de la entonces
Escuela de Armas Submarinas
«Bustamante», posteriormente
Escuela de Armas de la Armada, que
fue clausurada hace un par de afos,
habiendo heredado sus misiones la
Escuela de Especialidades «Antonio
Escano», ubicada en Ferrol.

También la JUAS, Junta de
Doctrina de Armas Submarinas, que
inicialmente estuvo ubicada en Séller
(Baleares), ha desaparecido como tal,
sus funciones han pasado a la
GRUAS, dependiente de la JUTAC,
que preside el jefe del Estado Mayor
de la Flota.

De izquierda a derecha y de arriba
abajo:

— Enrique Sanchez-Morales de
la Fuente (teniente de navio).

VIEJA FOTO

— Emilio Loépez Martinez
(teniente de navio).

— Francisco Martinez Ferndn-
dez (capitdn de corbeta).

— Ricardo Vallespin Gomez
(teniente de navio).

— Ricardo
(teniente de navio).

— Ramoén Gonzdlez-Tablas
Léazaro (capitdn de corbeta).

— Luis Delgado Banén (capitan
de corbeta),

— Juan Pita da Veiga Jdudenes
(capitdn de corbeta).

— Juan A. Muiioz Roig (capitin
de corbeta).

— José M. Salvadores Pumariiio
(capitdn de corbeta Ing.).

— Javier Gamboa Maier (capi-
tan de corbeta).

— Ignacio Balanzat Pérez (capi-
tdn de fragata).

— José Diaz del Rio Recacho
(capitdn de navio).

— Ricardo Bonastre Herndandez
(capitdn de corbeta).

— Ramén Midrquez Montero
(teniente de navio).

Galdn Moreno

EA.
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El Juan Sebastidn de Elcano en el Atlantico, afio 1956. En primer plano, Don Juan Carlos de
Borbon, durante su periodo de instruccién a bordo, y el hoy vicealmirante (R) Luis Carrero
Blanco. (Foto: coleccion L, C.-B.)
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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, 1ib. 2, pag. 90.

26.399.—Un meni historico

La botadura de un
buque es el comienzo
: de su auténtica y real

existencia, aunque antes hayan transcurrido
momentos importantes, decisivos y laborio-
sos. Por eso, la botadura se celebra con
solemnidad y esplendor.

El crucero Almirante Cervera, EBAG,
construido en Ferrol por la S. E. de C. N.
(1922-1927). que, como sus iguales los
cruceros Galicia y Miguel de Cervantes., tenia
176,62 m de eslora, 16,61 m de manga, 5,03 m
de calado, 9.385 toneladas como desplaza-
miento maximo, 82.000 HP de potencia, 33
nudos como velocidad mdxima, ocho canones
de 152.4 mm y 50 calibres como armamento
principal, y que tuvo como primer comandan-
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te al capitdn de navio Angel Ruiz de Rebolle-
do, celebrd con diversos actos su botadura,
entre ellos una comida, cuyo menu queda
aqui reflejado.

BGE.

26.400.—Marinero heroico
En el anonimato han
quedado, a través de la

ﬁ Historia., muchisimos

.actos heroicos realizados por la tropa, y
muchos marineros de nuestra Armada se
distinguieron en su lucha contra el enemigo.
Pero otros lo hicieron en ayuda a sus mandos
y a otros companeros. Este es el caso, y
muchos otros se dieron en aquel combate
desigual contra los americanos en Santiago
de Cuba del 3 de julio de 1898. Fue el cabo
de mar de 1.* clase del crucero Oguendo,
Sebastidan Bru Miralles, natural de Barcelona,
Su testimonio escrito, guardado y ofrecido
en 1998 por su nieta, nos deja constancia de
su gesta. Fue durante el naufragio y salva-

mento de los supervivientes de aquel crucero.
Herido y al mando del timon obedecid la
orden del comandante de «embarrancar el
barco, buscando un sitio que podamos salvar
a los heridos». Hecho aquello «ayudé a tirar
al mar la lanchita, tablas de guindola, tinas
del baldeo y cuantos objetos flotantes... y
ayudé a salvar algunos heridos... mds 200
hombres luchaban para salvarse... la lanchita
se hundid... pasé don Enrique Vidarroeta
provisto de salvavidas y un chaleco... se
abalanzaron sobre él y le dije que se aparta-
ra... cogi una guindola que flotaba... of gritos
del costado del buque y reconocido le invité a
que se soltara dando un empujon hacia mi y
lo cogi, no sabia nadar, era el guardia marina
don Juan Mufioz Delgado, y nadé hacia la
playa, no sin antes salvar al marinero apelli-
dado Silva que se ahogaba y falleci6 en mis
brazos... le solté y seguimos hacia tierra,
cuando en una tina de baldeo luchaban cuatro
hombres que se hundian, nadé le di la vuelta
a la tina y les dije que se agarraran y dieran
coces en el agua... otro peligro era los
rompientes de las olas y le ensefié a don Juan
lo que tenia que hacer y le llevé a la playa. Y

Ejercicio rutinario de fusilerfa en la toldilla del Oguendo. Pocos afios mds tarde, las dotaciones de los
Vizeayas tendrian ocasion de demostrar su valor ante el enemigo en combate terrestre.
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volvi a ayudar a los de la tina a salvar los
rompientes y les llevé a la playa... Alli encon-
tré al alférez de navio don Emilio Pascual del
Povil herido en varias partes del cuerpo. Con
otros cabos del Oguendo hicimos unas
parihuelas... y les guié hasta los insurrectos a
quienes convenci para que admitieran al
oficial herido... y por la tarde los insurrectos
nos condujeron a la playa y embarcamos en
los botes americanos».

Resumido el escalofriante e interesante
relato de aquel heroico marinero del Oguendo
en el salvamento de oficiales y compaiieros.
Después siguio en la Armada como cabo de
mar de puerto de primera en Barcelona. Reci-
bi6 varias medallas. Falleci6 en 1936.

R.LL. B.

26.401.—Menéndez de Avilés
En 1565 Menéndez de
Avilés fund6 San Agus-

% tin, primera ciudad eu-

ropea en América del Norte.

Menéndez de Avilés era el hombre con
idea mds clara para la creacion de una verda-
dera Armada, pero lo prematuro de su muerte
dio al traste con los proyectos.

J.M.*M.-H.

Menéndez de Avilés. Adelantado de Florida y
gobernador de Cuba.
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26.402.—;Fuego!

Don Juan de Austria,
antes de la batalla de

4 Lepanto, dispuso: «Que
nadie dispare hasta hallarse lo bastante cerca
como para poder salpicarse con la sangre del
enemigo». El generalisimo siguié los conse-
jos de Garceia de Toledo, el mejor tdctico de
galeras en la época.

J. M*M.-H.

26.403.—Remaches

& En la construccion del
g‘ famoso transatldntico de
casco de hierro Great
Eastern, prodigiosa obra de ingenieria naval
para su tiempo, se utilizaron tres millones de
remaches de una pulgada de diametro, colo-
cados a mano por doscientos equipos de
remachadores gue, a partir del 10 de mayo de
1854, emplearon mil jornadas, trabajando seis
dias a la semana a razén de doce horas
diarias. Su botadura en las aguas del Tamesis
tuvo lugar, después de dos intentos fallidos,
el 31 de enero de 1858.

M. R. B.

26.404.—Presidio de la «Escollera»
En el legajo 13.901,
Escrito N.° 524, Ferrol,

@ 6 abril 1859, del «Fondo

de Ferrol», depositado en el Archivo General
de la Armada del Viso del Marqués, en el que
se transcribe una peticién al ministro de
Marina, formulada por el capitan general del
Departamento, para la supresion del presidio
del arsenal de Ferrol, se alega, entre otras
razones, que la existencia del penal produce:

«.. penoso servicio y desmoralizacién de
la tropa que hace el de escolta, cuya mayor
parte compuesta de quintos inespertos (que)
cediendo a las pérfidas sugestiones de los
confinados cometen con repeticion el delito
de abandono de guardia (i otro semejante, que
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tiene sefalada la pena de seis afnos de presi-
dio, con el objeto de cumplir sélo este tiempo
en el establecimiento cual es en el que estin
bien asistidos, libres de la policfa y del traba-
jo, que ocasiona su construccién militar y
teniendo la esperanza de obtener rebajas en
sus condenas por los indultos generales que
suelen concederse con frecuencia, consiguen
por este medio servir la mitad del tiempo.»

«A todos estos notables inconvenientes
que ocasiona la esistencia del presidio en el
arsenal debe indicar otro, mds grave todavfa.
En este pais estd establecida la costumbre de
emplear mujeres en todos los trabajos
de cuarteo y siendo el jornal que ganan
menor que el que se paga a los peones, de
ellas se valen los contratistas de carbén mine-
ral para alijar los buques que lo conducen y
descargan en el arsenal; y como las costum-
bres de estas desgraciadas son las consiguien-
tes y propias del estado de abyeccion en que
se hayan y no es tampoco posible ejercer la
esquisita vigilancia que se requeriria para
evitar su roce con los confinados, resulta que
muchas de ellas se encuentran embarazadas,
proporcionando en cambio multitud de bajas
que llevan al hospital a un nimero considera-
ble de aquéllos, con escindalo y ofensa pribli-
ca de la moral y de las costumbres y ocasio-
nando con sus estancias y falta de asistencia
al trabajo considerables gastos.»

SUGEL.

26.405.—Faluchos audaces

Las contingencias béli-
cas hicieron necesario el
traslado de tropas desde
el protectorado marroqui hasta la peninsula,
por lo que el 21 de julio de 1936, el teniente
de navio Manuel Mora-Figueroa y Gémez-
Imaz hubo de burlar el bloqueo frentepopulis-
ta del Estrecho, cruzdandolo de Cadiz a Ceuta
con dos faluchos cedidos por el Consorcio
Almadrabero, el Nuestra Sefora del Pilar y
el Pitucas, de 36 y 23 toneladas de desplaza-
miento y 7 y 6 nudos de andar. Recalaron en
Ceuta, donde fueron recibidos por fuego
amigo de ametralladoras, que cuando cesd,
tras ser identificados. habia causado dos
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muertos y dos heridos. En la madrugada
del 25, mal que bien reparadas las averias
sufridas, embarcaron a la 18 Compania de
la V Bandera de la Legi6n, unos ciento
cincuenta hombres y una voluminosa cantine-
ra de mds de cien kilos, «la Lola», y zarparon
en demanda de Tarifa, donde entraron con las
primeras luces del dia, después de una arries-
gada navegacion en la que hubieron de sor-
tear numerosos barcos enemigos y en la que a
punto estuvieron de ser descubiertos por el
acorazado Jaime I, que con sus reflectores
escudrifiaba la oscuridad. Por segunda vez se
consiguid forzar un férreo bloqueo, en una
operacidon con derroche de valor y pericia.

LR,

26.406.—Primer buque de vapor de hélice

Este fue el Napoledn,
botado en Tolén a me-

— : diados del siglo xix y
proycctddo por el ingeniero francés Dupuy de
Lome.

Sus caracteristicas principales eran: 5.000
toneladas de desplazamiento, 1.000 CV de
potencia, velocidad de 12 nudos y artilleria
de 90 cafnones.

De esta manera, los vapores de paleta
quedaban desplazados de los mares, asi como
éstos habian sustituido a los veleros, bcrgantl-
nes, goletas y pailebotes, quedando los navios
mayores —fragatas y corbetas, sobre todo—
como elementos supletorios de los buques de
vapor.

La flota espanola atn tardaria en incorpo-
rar estas novedosas unidades a su lista de
buques.

A AR,




26.407.—Alteraciones en las agujas de
marear

Francisco Fernindez
m Fontecha, en su obra
Curso de Astronomia
Néutica y Navegacion, quinta edicién, Cadiz,
1904, dice sobre el particular: «Don Alejan-
dro M." de Ory, comandante de la goleta
Edetana. nos refiere que estando fondeado en
|la bahia de Santa Isabel (isla de Fernando
Poo) el 26 de diciembre de 1873, al descargar
un tornado atrajeron los pararayos (sic) de los
palos mayor y trinquete dos chispas eléctricas
que no sélo invirtieron los polos de la aguja
de bitdcora, sino también los del soplon de su
camara, los de la aguja azimutal y hasta los
de tres rosas que iban de respeto».

M. R. B.

26.408.—Nombramientos

En fecha 31 de diciem-
bre de 1801, el principe
de la Paz comunicaba a
José Antonio Caballero «la composicion del
Estado Mayor de Marina y la diferencia que
tendrd el uniforme de éstos en relacion con
los del Exército»: acompana a este escrito
una relacion de los oficiales de Estado
Mayor, citdndolos. Eran éstos: Juan José
Garda, brigadier, con 250 escudos mensuales.
Baltasar Hidalgo de Cisneros, con 250 escu-
dos mensuales. Joaquin de la Molina, capitin
de navio, con 200 escudos mensuales. Don
Pascual Ruiz Huidrobo, capitdn de navio, con
200 escudos mensuales. José Vazquez Figue-
roa, teniente de fragata, con 120 escudos
mensuales.

Y F.G.

26.409.—Escuadra del Tajo

Reinando Felipe V, para
su recreo y el de la
corte, se botaron al rio
Tajo, a su paso por el Real Sitio de Aranjuez,
varias falias construidas en unas pequenias
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atarazanas edificadas al efecto. Estas embar-
caciones constituyeron durante el reinado de
Fernando VI la que, al mando del capitin de
fragata Pedro Aznares y Dfaz de Uribe, por
vanidad o benevolente ironia, se denominé
«BEscuadra del Tajo». Se componia de cinco
preciosas faldas y varios pequenos y suntuo-
s0s botes. Carlo Broschi Farinelli, el famoso
cantante castrati, beneficiario de la regia
munificencia, los dibujo con maestria en
1758, conservindose el manuscrito en la
biblioteca del Palacio Real.

R

26.410.—Al agua, patos
En enero de 1992 un
contenedor, transporta-

do por un buque de

carga que navegaba de Hong Kong a Tacoma
fue arrastrado y desfondado por un golpe
de mar. Contenia 29.000 patitos, tortugas,
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ranas y castores de goma. El oceandgrafo
Curtis Ebbesmeyer, de Seattle, que estudia
las corrientes marinas, calculdé que al menos
parte de ellos completarian la vuelta al
mundo en 4.200 dias, plazo que se cumpli6 a
mediados de 2003, por lo que. sin duda,
podrd encontrarselos en cualquier parte. No
es un caso tinico, por idénticas causas caye-
ron al mar: en 1990, 80.000 zapatillas depor-
tivas y otras 33.000 en 2002 (flotan durante
diez anos, pero no se molesten en recoger
alguna si la encuentran, su pareja puede que
no aparezca jamas); en 1994, 34.000 guantes
de hockey sobre hielo; 110.000 chanclas de
caucho en 1996, y nada menos que cinco
millones de piezas de lego en 1997,

G.

26.411.—Llegada de los ingleses al Caribe

El primer estableci-
miento inglés en el

Caribe fue St. Kitts
(islas de Sotavento), en 1623.
J. M.! M.-H.
26.412.—Canonero El Dependiente
«Excmo Sr.: §. M. el

# Rey (q. D. g.). y en su

nombre la Reina Regen-
te del Reino, ha tenido a bien disponer que se
varie el nombre de Fulminante al cafionero
que construye la casa Forrest C” Lon Flimited
de Londres, con el producto de la suscripeion
llevada a cabo entre la Asociacion de depen-
dientes del comercio de La Habana, debiendo
figurar dicho buque en las Listas de la Arma-
da con el nombre de El Dependiente, segiin
deseo manifestado por D. Segundo Garcia
Tufion, Presidente de la citada Asociacion, en
la instancia que cursa a este Ministerio el
Comandante general del Apostadero y Escua-
dra de las Antillas, en carta oficial nim. 991,
de 28 de mayo proximo pasado.

De Real orden 10 digo a V. E. para su
conocimiento y el de esa corporacion. Dios
guarde a V. E. muchos anos. Madrid 11 de
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julio de 1896. José M. de Berdanguer. Sefior
Presidente del Centro Consultivo.»

Por si algtin lector tiene interés en cono-
cer mds datos, puede afiadirse que su numeral
era 196, su senial distintiva GRBF y su dota-
cién la componian 20 personas, encabezada
por un teniente de navio, un tercer contrama-
estre y un segundo maquinista.

PiGaR:

26.413.—Submarino lacustre
La valiente Marina de
guerra finlandesa, du-

; rante las dos guerras

que en 1939-1940 y 1941-1944 hubo de
afrontar contra el agresor soviético, dispuso
de una flotilla de cinco submarinos, que jugd
un importante papel en las operaciones nava-
les. Uno de ellos fue el pequeno Saukko,
botado en Helsinki el 2 de julio de 1930, de
99 toneladas de desplazamiento y armado con
una ametralladora antiaérea de 20 mm y dos

tubos lanzatorpedos de 456 mm. Era una
unidad desmontable en dos secciones para
poder transportarse y utilizarse en el lago
Ladoga.

LR

26.414.—Ternura

Al morir, el 18 de octu-
bre de 1595, Alvaro de
Mendafa, descubridor
de la Salnmon nombré gobernadora a su
esposa Isabel Barreto, que ejerci6 el mando
con extrema dureza, racionando el agua a
extremos tan insoportables que «las mujeres,

[Mayo



con las criaturas a los pechos, las mostraban y
pedian agua, pero ella no la escatimaba para
lavar su ropa». El piloto mayor, Pedro
Fernindez de Quirds, dejé escrito: «No quie-
ro decir que hice en esta jornada otra cosa
buena sino sufrir una gobernadora y a sus dos
hermanos».

Pero hoy alguien dice que derrochd gran-
des dosis de ternura, aliento y consuelo.
Cuestion de punto de vista.

G.

26.415.—Ministro
- Lo fue, y de Marina,
% don Augusto Ulloa y
Castanon, profesor de
Derecho Politico de la Universidad de Santia-
go de Compostela. En el salén de grados de
la Facultad de Derecho de dicha Universidad
hay un panel de madera pintada con el escudo
de armas dicha Universidad en la parte supe-

rior, que dice:

«Al Exemo. Sr. D. Augusto Ulloa, licen-
ciado en Jurisprudencia por esta Universidad,
diputado a Cortes, subsecretario del Ministe-
rio de Estado, director general de Ultramar,
gran cruz de San Miguel de Baviera, conde-
corado con la orden turca de 1. clase del
Midjidie, ministro de Marina en el afo 1863
y de Fomento en 1864.»

Efectivamente; don Augusto entré con la
cartera de Marina en un Gobierno del general
O'Donnell, en fecha 9 de febrero de 1863, y
se mantuvo hasta el 2 de marzo del mismo
ano; es decir, 21 dfas. Después lo fue de
Fomento durante seis meses, de Gracia y
Justicia otros seis, y entré tres veces en Esta-
do: la primera de ellas aguanto 18 dias, en la
segunda estuvo cinco meses y medio, y
cuatro meses en la dltima. Esa «estabilidad»
ministerial fue la que nos propicio el «prospe-
rox» siglo XIX.

Habia nacido en Santiago de Compostela
el dia 28 de abril de 1823, y fallecié en
Madrid el 26 de marzo de 1879.

J.B.N.
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26.416.—Curiosa obligacion
ﬂ_ De la guarda de la salud
/@ moral de los soldados
embarcados se cuidaba,
ademds de los capellanes, el capitin de
Infanteria. A éste le correspondia la obliga-
cién de «hacer confesar y comulgar, si hay
pecado, todos los soldados el primer dia que
salga a la mar, para que nadie vaya en peca-
do mortal, poniendo pena al que jurase o
blasfemare del santo nombre de Dios, para
que se sirva darles buen viaje», y aquél debia
permanecer debajo de la cubierta, en la boca
de la escotilla, durante la pelea, con el ciruja-
no y barbero, para confesar a los heridos, «y
los que no tuvieren remedio los absolvera,
para si es posible no muera nadie sin confe-
S10n».

M. M. C.

26.417.—Medicion del meridiano

El ilustre lalinense
-@# José Rodriguez Gonzi-
lez (Lalin 1770, San-

tiago de Compostela, 1824), catedritico de
matemiticas de la Universidad de Santiago
de Compostela, fue nombrado por el Zar de
todas las Rusias profesor del Observatorio
de San Petesburgo. aunque finalmente no
aceptd el cargo. Fue también profesor del
Museo de Ciencias Naturales de Madrid y
del Observatorio Astrondmico de esta tlti-
ma capital. Naturalista distinguido y
companero de los sabios franceses Biot y
Aragé (1804-1806) en la medicién del arco
de meridiano que se efectud en la costa
oriental espafiola entre Barcelona y
Formentera.

Quiza recordarian los cientificos france-
ses, cuando invitaron al sabio gallego, la gran
actuacion de los tenientes de navio Juan y
Ulloa en la expedicion a Quito para similar
trabajo y tantos anos antes.

J.B. N,
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26.418.—Ldpida
=™ . Durante la Guerra Civil,
=% destacamentos mariti-
mos alemanes vinieron
a Espafia para colaborar con la Armada. El
primer destacamento, adjunto a la Legion
Cdndor, se llamé Grupo Mar del Norte, y
estaba compuesto por 10 oficiales de Marina
de guerra y 70 especialistas de diferentes
cuerpos. Jirgen Jensen formaba parte del
grupo de especialistas en minas y sefales que
operaban en buques y bases navales.

Al crucero Baleares le habian montado
hidréfonos para la escucha submarina, El
montador alemdn especialista Jirgen Jensen
iba a bordo y tenia previsto su desembarco en
Melilla,

El marinero alemdn, junto a 787 hombres
de la tripulacién de dicho crucero, desapare-
ci6 el dia 6 de marzo de 1938 como conse-
cuencia del hundimiento del buque.

Esta ldpida, antes situada en el arsenal de
La Carraca, a la izquierda del almacén gene-
ral y frente a la residencia del almirante,
CONMEmOora su Memoria.

. B L

26.419.—El Cuartel de Nuestra Sefiora

de los Dolores
3 nes de Marina estd
ubicado en el monte de
Esteiro, en la zona oriental de la ciudad de El
Ferrol, dominando la ria y una parte del arse-
nal. Es el acuartelamiento del Tercio Norte de
Infanteria de Marina.

Las obras para su construccién dieron
comienzo en 1751, al mismo tiempo que las
del arsenal, estuvieron paralizadas desde
1753 hasta que se reanudaron en 1765, y se
dieron por finalizadas el 15 de octubre de
1771, en el reinado de Carlos III. Es un
bello edificio, extenso, simétrico y armo-
nioso. _

En la fachada norte, la principal, en la
vertical de la Bandera resalta un bello escudo
de Espaia tallado en piedra, situado sobre la
leyenda en arco del Todo por la Patria, Enci-
ma de la puerta en letras de bronce podemos
leer, con la ortografia antigua, Quartel de N.
S. de los Dolores.

Este Cuartel de Batallo-
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HISTORIAS DE NOSTRAMO
LOURIDO

PSICOLOGIA PURA (%)

—Visantet! Fill meu! Visanteeeet!...

Y a Lourido, que mandando la escampa-
yia Cuerve habia ido alli a ponerse al frente
de los trozos de salvamento enviados desde
Cartagena, se le abrian materialmente las
carnes de angustia ante los gritos de aquella
riada que se nevaba casas enteras y los naran-
jos desfilaban aguas abajo arrancados de
cuajo por la correntada rojiza y rugiente entre
hileros y remolinos espantosos.

—Visanteeeer...! Fill mea de la meua
vida! Visanteeeee...!

iCualquier dfa volverfa a mirar con

desprecio al agua dulee! Aquello era pavoro-
50, porque en la mar ancha, por mala que sea,
se lucha tan sélo entre hombres, pero en
aquel temporal de luvias, flotando inseguro
en las aguas traidoras del Turia salido de
cauce, las mujeres ponian con su desespera-
cién de madres una nota desgarradora que
conmovia al mds pintado y encogia al mds
animoso.

En la ribera, sin que la Guardia Civil con
sus capotes chorreando pudieran impedido,
unos grupos informes se abrazaban sollozan-
do a caddveres hinchados y grotescos, mien-

(*) El que fue nuestro genial director (1940-1972), el contralmirante don Julio Guillén,
llevé en muchas ocasiones a las pdginas de nuestra REVISTA a su Nostramo Lourido. Sobre €l
también publicé una serie de articulos en diarios de difusién nacional, que recopild en su libro
Cuentos Marineros, que merecio dos ediciones, agotadas hace décadas.
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tras los hombres, con seriedad de moro,
permanecian de pie con impdvida tristeza
ante aquel espectdculo de lloros, lamentos y
desesperacion de las huertanas, alumbrado
ligubremente por un farolon de los del Vid-
tico.

A los lejos, enervantes llamadas con cara-
cola y disparos de trabucos, apenas percepti-
bles en la fogosidad de la noche metida en
chubascos y toda truenos.

Las dotaciones estaban incansables en su
ir y venir salvando gente o arrebatando cada-
veres a corriente.

Un bote regresé antes de la cuenta; alld a
lejos, aguas arriba, tras de una alqueria, por
donde tiraba mas la fuerza del agua, habian
oido voces sin poder acudir porque los remos
no podian con la correntada.

Lourido reunio a su gente. ;A formar
mochachos!; era preciso escoger una buéna
colla de remeros, y Dios con todos y €l
mismo de patrén, jque le dieran corrientes!

— A ver, mochachos!— y preguntaba uno
a uno de donde era, porque, para Lourido, sin
necesidad de grafologias ni de rayas en la
mano, con ponerle la mano encima del
hombro y notar la reaccién del golpe amisto-
so y un poco de geografia regional, le bastaba
para saber lo que podia dar de si un hombre
con un remo de los de quince pies de largo.

Seleccionando asi llegd a un muchachote
que no levantaba ni dos varas y media del
suelo; a la luz de la lintia relucieron unos
ojillos vivos, brillé mads su pelo negro ensorti-
jado y antes de ser requerido espeté orgullo-
so, sabedor de decir algo definitivo para
Lourido:

—jDe la isla de Tabarca, nostramo!

Pero el infalible contramaestre, algo
despistado por la estatura del voluntario,
insistio:

—; Y usted qué le es, rapas?

—Fogonero de la Almansa, nostramo

Un rayo que le hubiera caido en su colo-
rada nariz, que la viruela habia convertido en
paisaje lunar, no habria hecho tanto efecto, y,
despreciando con el gesto y el ademan al
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bravo muchacho, casi dindole un farolazo de
indignacion, siguié su escandallo. jFogateiros
aél!

Catorce hombretones magnificos empu-
fiaron los remos y con Lourido de pie junto a
la cana del timén hicieron volar a la embarca-
cién hacia la negrura rugiente. No se habia
perdido de vista en ella cuando el bote, por
tocar en algo sumergido, dié la vuelta, y los
hombres, aunque pronto recuperados y
agarrados a la quilla, estaban amenazados de
desprenderse con aquél y marchar a la deriva,
que era la muerte cierta.

Pero, de pronto se oy6 un chapoteo acom-
pasado de alguien que llevaba nadando una
guia de cabo en la boca y que pudo felizmen-
te alcanzar el bote ndufrago. que por ella
pudo ser halado a la orilla con todos a salvo;
como si nada hubiera ocurrido, volvieron a
lanzar al agua otro bote y, con mds suerte.
que, no destreza, volvieron a aparecer gozo-
sos con toda una familia de huertanos.

Entonces fue cuando Lourido quiso
premiar con un buen trago de cafia y un
;Bravo mochacho! a su salvador y, como el
farol habiase ido al cuerno con la lluvia y el
ajetreo, al preguntarle quién era, respondio
una voz conocida y ahora mds timida, como
temiendo su pasada heroicidad:

—Nostramo..., jel fogonero!

Y fué la tinica vez que se equivocd en su
vida el gran psicélogo y catador de hombres
esforzados que fué don Juan Lourido Gonzi-
lez, contramaestre de la Armada; pero como
no era hombre que diera su brazo a torcer,
exclamo sentencioso: .

—Por algo te degara en tierra, rapas!

Y para que el Cristo de Finisterre, el de la
barbas de oro, perdonase su mentira, con un
gesto magnifico, propio tan sélo de César,
Alejandro, Herndn Cortés y pocos mas, le
regal6 el caneco.

Julio F. GUILLEN TATO ()

€8x |
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FAUSTINO GARCIA HERNANDEZ

Muchos de los razonamientos que
hemos presentado en este Pafiol se
basaban en la evidente sensibilidad
que sobre los marinos ejercia la mar,
calificada aqui también como nuestra
«oficina» durante muchos afios de
SErvicio.

Tal vez Faustino Garcia (Madrid,
1939), jefe administrativo, destinado
en el Gabinete del AJEMA, se habia
contagiado, debido al trato con los
jefes a los que sirvié en una gran
parte de su vida, de esa sensibilidad,
pero lo mds probable es que la pose-
yera desde siempre, prueba de ello es
su obra, lamentablemente descono-
cida.

Conoci a Faustino a partir de mi
destino en la Divisién de Logistica
del Estado Mayor de la Armada, en
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el que estuve un ano, y después pude
tratarle mds a fondo durante nueve
anos como jefe del Gabinete de Pren-
sa del AJEMA.

Faustino era un hombre trabaja-
dor, eficiente, discreto que cumplia
en el destino como el mejor, acompa-
nando a su labor un gran respeto
hacia las personas que tenia como
jefes.

Todas estas cualidades posible-
mente tuvieran su origen en su
modestia y humildad, pues puedo
asegurar que siendo yo también
pintor nunca supe de su innegable
aptitud hacia este bello arte.

Su trabajo artistico se publicé en
el «Boletin Informativo de Perso-
nal», que por esas circunstancias
adversas que suelen ocurrir a veces,
YO nunca tuve en mis manos.
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De esa fuente de informacién
sabemos que desde nifio tuvo una
fuerte inclinacién hacia el dibujo,
circunstancia que se evidencia al
comprobar su obra.

Esta aficion infantil le lleva en su
adolescencia a ingresar en la Escuela
Central de Artes y Oficios de
Madrid, donde, sin duda, perfecciona
su quehacer, y recibe un premio ordi-
nario y otro extraordinario.

Basada en ese dibujo, aptitud
indispensable para lograr después
una obra, realiza su trabajo al 6leo,
que alcanza una gran calidad.

Su obra es figurativa, con un esti-
lo academicista adquirido, sin duda,
en la Escuela Central aludida, sabe
componer acertadamente y sus colo-
res responden plenamente a la reali-
dad.

En su produccién, que suponemos
abundante, aunque conocemos poco,
encontramos buenos bodegones,
marinas acertadas y unos magnificos
retratos (para mi lo mds dificil) que
denotan un mds que notable oficio
adquirido a base de esfuerzo y tra-
bajo.

Lamento profundamente el
prematuro fallecimiento de Faustino
Garcia Herndndez (1999) y no haber
podido cambiar con €l impresiones
acerca de esta aficion comtin.

PANOL DE PINTURAS

Sirva esta crénica como homenaje
a su memoria y agradecimiento a su
viuda, que ha facilitado amablemente
las diapositivas de algunas de sus
obras.

Con mi admiracién por su trabajo
artistico, un afectuoso saludo a su
familia.

Rafael ESTRADA

-+ lIl
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CUANDO NAVEGAR NO ES UN
JUEGO DE NINOS

Triste solitaria mafnana de domingo
en un lugar inderminado de Polonia,
Finales de los cincuenta. O muy a princi-
pios de los sesenta. Dia gris y desapaci-
ble. A retazos, de forma fragmentada,
llueve. Pero es una lluvia fina, fragil,
transparente, que embarga la atmoésfera
de una muy palpable humedad que se
extiende por todo el lugar. A lo lejos,
con una pareja en su interior, segin se
podrd comprobar después, un coche se
acerca raudo a un puerto deportivo,
también en estado semidesierto. Cierta-
mente, pese a no haberse levantado
temporal alguno, no es dia, no es tiempo
de navegar. Atracados en sus diversos
amarres, las embarcaciones esperan, tal
vez, la llegada de sus dueios para hacer-
se a la mar. Detalles esenciales que la
pareja en cuestién —una pareja en crisi-
sis, al borde de la ruptura, quebrada por
la monotonia, por la rutina— ignora. O

2004]

pretende ignorar inmersa en el siempre
peligroso juego de las apariencias. Tal
vez el encuentro con la mar, a bordo de
una embarcacion recreativa doméstica,
podrd rebajar, aliviar tensiones. «Nave-
gar es un juego de nifios» dird el prota-
gonista en un momento a lo largo de la
pelicula que ahora nos ocupa, EI cuchillo
en el agua (Roman Polanski, Polonia,
1962), «6pera prima» del autor de entre
OLros numerosos y prestigiosos titulos:
;Qué?, piratas; El quimérico inquilino,
y de manera reciente la muy laureda y
oscarizada, con toda justicia, El pianista.
Pero la frase durante la dura compleja
narracion, llevada con excelente pulso
por su director, puede trastocarze,
cambiar su sentido de forma extraordina-
ria. Sf, navegar, y en especial bajo cier-
tos acondicionantes psicolégicos, puede
no ser muy bien un juego de nifios.
Quizd perfectamente todo lo contrario.
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Tras breves discusiones, intercambios de
miradas nada solidarias y un vistazo al
estado de las aguas, deciden emprender
la navegacion.

Se asoma, 0 quiere asomarse, una luz
de sol que en sus conclusiones deviene
triste, miserable. El mar, o las amplias
aguas de un lago inmenso, nunca llega a
saberse con precision, es un detalle
subalterno en la concepcion global de la
pelicula, estd tranquilo y muy apto para
la navegacién. La pareja principal de la
historia —mas tarde aparecerd un tercero
en discordia que desencadena el melo-
drama de amor y pasién—, ya se ha
dicho, anda metida en una profunda
crisis, que, como la muerte, puede ser
irreversible. El, papel muy bien trabajado
y forjado por el actor Jolante Umekka,
periodista deportivo de profesion, es un
personaje débil, inseguro, contradictorio
en todo momento, amargado y resentido,
cobarde en el fondo, presta sus mejores
momentos de ocio y diversion a la burla,
al acoso de su mujer a quien en todo
momento trata cruel y mal aprovechando
su aparente silencio. Ella, actriz sobria,
perfecta, que se transforma a lo largo de
la pelicula, es Leona Niemczyka, domina
la situacion, la controla; en realidad es
quien se burla y de manera mds terrible,
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mds hiriente, de graduaciéon mayor.
Largos silencios mientras el hombre se
ocupa de todo lo relacionado con el yate
(se puede ser, y de hecho asi es, medio-
cre pero entender del arte, de la técnica
de la navegacion), y la mujer, en aparien-
cia tranquila (pero no), ubicada en otras
labores de intencionalidad domeéstica.
Cazadores, en el fondo, que van a la caza
con el consiguiente, probable. riesgo de
ser cazados. Y pueden serlo cuando en
una breve parada que hacen cerca de la
costa recogen a un autopista que se ha
quedado solo y sin rumbo. En un princi-
pio, el marido, aunque intente, sin éxito
disimularlo. no quiere recibir a bordo al
improvisado pasajero, la esposa mds bien
lo contrario. Sin duda, y en todos los
aspectos y vertientes, la mujer, bella, con
encanto, de gran atractivo, sensual e insi-
nuante, incitante e insinuadora, parece
querer buscar guerra. El nuevo personaje
en accion (un correcto discreto Zygx-
munta Ma), en su discreccion y aparente
distanciamiento psicoldgico del mundo
de la pareja, no duda en querer controlar-
lo. Y también aquf en todos sus aspectos
y vertientes. Reanudada la navegacion, la
situacion, una situacién sin limites,
adquiere un clima de soterrada, reprimi-
da intensidad y violencia que puede
explotar en cualquier momento. Nos
hallamos, pues, en un espacio cerrado,
aislado del contacto exterior, en un posi-
ble-imposible callején sin salida. Un
tema, una forma de estructurar historias
que definirfa y confirmarfa un estilo, una
manera de contar cosas en las peliculas
posteriores de su director como, por
ejemplo, Repulsion, Cul de sac o La
semilla del diablo, peliculas de revela-
cién de un talento extraordinario, sélidos
productos, creaciones de altos vuelos,
que confirmarian la validez de un gran
director.

El cuchillo en el agua, que en ningiin
momento da la sensacion de ser una obra
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primera en la carrera de su director, se
beneficia de un magistral sentido de la
narracion. Entre el suspense (aqui ya se
nota la influencia de Alfred Hitchcock y,
posteriormente, la del director espaifiol
Luis Bunuel) y el vértigo de unos perso-
najes deseosos de explorarse mutuamen-
te, y con un tercero que al final maneja la
historia en un habil, inteligente juego que
vit de la perversion a lo diabélico, pasan-
do la burla, la parodia y el engafio, trans-
curre una obra que es singular a la vez
que plural.

Con esta notable pelicula, Roman
Polanski inictaba una de las mejores
carreras cinematograficas surgidas en
Europa bajo el eco y el impulso creativo
de la década de los sesenta y su explo-
sion pop. Trasladado el director de La
séptima puerta (rodada en Espana) a
Inglaterra tras el rodaje (y el éxito de
critica y en los diversos festivales inter-
nacionales), su destape definitivo se
produce con dos peliculas de excepcion:

CINE CON LA MAR DE FONDO

Repulsion y Cul de sac. Llamado a
Hollywood filma con actores america-
nos y de primer orden, Fane Dunuway,
Jack Nicholson, Mia Farrow, John
Huston, John Cassavettes, Sharon Tate,
Ruth Gordon, rueda La semilla del
diablo, El baile de los vampiros o
Chinatown, donde aparece también
como excelente actor secundario. En los
Estados Unidos revisa, desde una dptica
personal y creativa, con incorporacion
de nuevos elementos, varios de los géne-
ros (terror, policiaco, comedia), que
dieran un tiempo gloria y esplendor al
cine americano.

Tras el asesinato de su mujer Sharon
Tate, y la acusacion por parte de la justi-
cia americana de abuso de menores,
retorna (huye) a Europa, donde reanuda
su carrera. Brillantisima carrera que
culmina, de momento, con la aclamada
El pianista.

Toni ROCA

- -
1 1 g -

T
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Un poema seguido del nombre del autor (uno de los premios Nobel de literatura).

DEFINICIONES

Palabras

A.— Pesca: Pez marino acantopterigio, de la familia de los escdm-
bridos, se captura mediante redes fijas (almadrabas), currica-
nes y redes de cerco. Su carne roja es sumamente apreciada. . .

B.— Pesca: Nombre dado desde antiguo al arte con que se pesca al

arrastre, especialmente en el Mediterrineo

C.— Man.: Grillete o argolla montado en el extremo de la cafa del
ancla para unirle la cadena, el cabo o el cable

D.— Nav. y Man.: Direccion de una cosa (argot marinero), , ..., ..

E— Arg. Nav.: Mesa de guarnicidn en la que se aseguran los bran-
deles, popeles de los masteleros de gavia y las burdas de los

F— Mar. Recr.: Embarcacion de recreo o regatas. Puede ser a vela

o de propulsion mecdanica

G.— Fis.: Instrumento usado para facilitar la lectura del sextante . . .
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DEFINICIONES

Palabras

H.— Org.: Fragata de hélice de la Armada eqpannla construida en
Barrolen 1864 . <o vivviiiin D e s e R R e el e s

L— Zool.: Nombre que también se da a la concha de peregrino y
otros bivalvos . .., ... el e ey e s s ey

l— Mag.: Dispositivo instalado en los submarinos para hacer
posible la navegacion en inmersién con los motores . .. ... ..

K.—Cons. Nay.: Cada uno de los maderos o perfiles metdlicos que,
de trecho en trecho, atraviesan de babor a estribor el casco de
los buques al objeto de aguantar los costados y sostener las
T e S e A I e A T U e

L— Fis.: Instrumento en forma de tubo que sirve de fundamento a
algunos tipos de correderas e hideometros. ... ... 0,

M.—Man.: Coderaquesedaporlapepa........oocoiiiiinasy

‘N.— Arg. Nav.: Embarcacion pequefa, larga y angosta semejante a
un falucho, sin foque ML MESANA . . ... covvvnviivsvannens

0.— Nav.: Unidad de medida definida en 1730 como la longitud
equivilente a la extension del arco de un minuto de meridiano.

P— Arg. Nav.: Reproduccién de un buque o embarcacidn a escala
reducida ... ... ey e e sy LT L

Q.— Arq. Nav.: Bugue de gran tamafio usado en la Edad Media
como transporte, especialmente de caballos. . ........... ..

Ri— Org.vImporte total de los fletes o . o s aiv v st s

5.—Cons. Nav.: Betiin, compuesto de sebo, resina y otras sustan-
cias, empleado para calafatear los buques y embarcaciones de
R e T T A P e T S S R I T

T—0Org.: En los equipos de los bugues, siglas que denominan su
marca (Fabricacion USAY oo visiiee s wa s s mi s

I —Hist.: Ciudad sometida a acciones navales por parle de fuerzas
navales inglesas, al objeto de desalojar a los colonizadores
franceses. . ....... O Sl s AR S e

V.—Arqg. Nay.: Nombre del buque experimental a vela, construido
en Alem:mid en lo*: afio 70 del siglo xx, motivado por la crisis

W.—Batalla naval acaecida en el verano del afio 498 a. de C., cerca
de la pequeiia isla que le dio nombre, situada en las proximi-
dades de Mileto, entre la armada de los jonios sublevados y la
delrey de Persia ..o ..o. v T e e U o

X.—Bandera del Cadigo Internacional de Sefiales que en las rega-
tas de yates se iza en el mdstil de sefiales diez minutos antes
delas salidas. ... .00 .0 A et Haisee iz

17 19 65 58 92
10 57 63 52 9 69 97
J1 35 41 88 99 50 60 2
e
45 14 59
100 46 72 27 107 85
1L 24
32 111 83
43 53 82 12 33 6l
75 91
62 30 38
70 94
7 75 77 86 110 66
16 64
112 90
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A la izquierda, el capitin de navio Jaime Mufioz-Delgado Diaz del Rio, el dia en que tomd
posesion de la jefatura del Arma Submarina (Flotilla, Base y Escuela). junto con el predecesor
en el cargo, capitdn de navio Carlos Cordén Scharfhausen. (Foto: A. Arévalo).
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Hace 300 afios una flota anglo-holandesa.
al mando del almirante inglés Rooke. atacaba
Gibraltar, que estaba bastante desguarnecida,
y se apoderaba de la plaza en nombre del
archiduque Carlos, «rey» de Espaiia. Aquello
ocurrié durante la Guerra de Sucesién, en la
que el citado Carlos se enfrentaba a Felipe V
en la disputa por el trono de Espana.

Los antecedentes de aquel descalabro hay
que buscarlos a finales del siglo xvi1, cuando
el precario estado de salud de tltimo rey de
los Austria, Carlos II, que no tenia descen-
dientes, creaba un problema de sucesion en el
trono de Espafa: una nacién que, aunque

S024400
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Llegada de Felipe V al trono de Espaiia (1701),
por Gallego y Rey. Emisién de 27 de septiembre
de 2002,
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Mapa del Estrecho. Emision de 20 de octubre
de 1970.

estaba pasando por una situacion dificil, era
duena de grandes territorios y tenia capacidad
para resurgir como la potencia que habia
sido. Cuando se aproximaba la muerte de
Carlos II, ocurrida el 1 de noviembre de
1700, habia dos claros candidatos al trono: el
archiduque Carlos, segundo hijo de empera-
dor austriaco Leopoldo I (casa de Austria), y
Felipe, duque de Anjou, segundo nieto del
rey francés Luis XIV (casa de Borbdn). Al
final, Carlos II, convencido de que era lo
mejor para Espafia, 3 de octubre de 1700,
nombré heredero a Felipe de Anjou, que se
hizo cargo del trono en 1701 con el nombre
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ron en 1701, en La Haya, la constitucién de
una Gran Alianza, a la que, al poco tiempo,
i X\\’ r\\IV RSAR!O M & sc unicron Dinamarca, Saboya y muchos de
: los principados alemanes, y en 1703 lo hizo
Portugal. Y dio comienzo una guerra euro-
pea, que al poco tiempo fue guerra civil en
Espana entre los partidarios de Felipe y los de
Carlos.

El conflicto abierto estallé en 1702, abrié
un largo periodo de enfrentamientos, y termi-
no con el tratado de Utrech de 1713, quedan-
do algunos rescoldos que terminaron por
apagarse con los dltimos tratados de paz
de 1714. A lo largo de la contienda se produ-
jo un importante punto de inflexién en la
situacion general, ajeno a los resultados obte-
nidos en los campos de batalla. Ocurrid que
. S b o v en 1711 fallecié, sin dejar descendencia, el

emperador de Austria José [, hijo mayor de
CTS CORREOS Leopoldo. y la corona del imperio austriaco

Paso del Estrecho. Emision de 10 de julio de 1961.

de Felipe V (como recordd un sello de 27 de
septiembre de 2002, de la serie «correspon-
dencia epistolar escolar», disefiada por los
dibujantes Gallego y Rey).

Este nombramiento sembro la descon-
fianza de otros paises, que vefan la posibili-
dad de que Francia y Espana juntas crearan
un bloque Borbon con gran supremacia sobre
el resto de Europa. Para oponerse a dicho
bloque, Austria, Holanda e Inglaterra firma-

ESPANA

CORREOS

£
£

I
-

El peion de Gibraltar, Emision de 18 de julio de  Escudo de Cédiz. Emision de 12 de noviembre
1969, pro trabajadores de Gibraltar. de 1962,
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Felipe V. Emisidn de 22 de noviembre de 1978.

cayo en la cabeza del archiduque Carlos. Los
miembros de la Alianza —y sobre todo Ingla-
terra— comprendieron entonces que si se-
guian apoyando a Carlos les podia salir el tiro
por la culata, ya que, en lugar de evitar un
gran blogque borbénico, podian apoyar un
gran imperio austriaco, como el que en su
momento habia tenido Carlos I de Espana y
V de Alemania. Por tal motivo, Inglaterra
primero y luego el resto empezaron a nego-
ciar la paz, que llevé a la firma del tratado de
Utrech.

Con aquel tratado, los Borbones asegura-
ron la corona de Espaiia, pero las pérdidas
territoriales espanolas fueron muy grandes, y
el pais quedo relegado a potencia de segundo
orden. Entre los territorios perdidos estuvo
—vy sigue estando— Gibraltar, que desde
entonces permanecié en manos de los ingle-
ses a pesar de los muchos intentos de todo
tipo para que volviera a manos espafolas.
De la importancia estratégica de Gibraltar yo
creo que ya estd todo dicho. Basta echarle un
vistazo a un mapa (como el que aparece en un
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sello emitido el 20 de octubre de 1970, con
motivo del «I Centenario del Instituto
Geogrifico y Catastral») para vislumbrar esa
importancia. El angosto estrecho de Gibraltar
es paso obligado de un intenso trifico de todo
tipo. y su control da un gran poder a quien lo
pueda ejercer. De ahi la importancia de
Gibraltar como puerta del Mediterrdneo o del
Atldntico (segtin como se mire).

De Gibraltar se tienen noticias que se
remontan a la mitologia cldsica, cuando
Hércules, que tenia que venir a Tartesos para
apoderarse de los bueyes del monstruo
Gerion, al navegar con la rapidez del pensa-
miento por el Mediterrdneo hacia el oeste, se
encontré una lengua de tierra que le cortaba
el paso. Enfadado separé aquella tierra a
banda y banda y prosiguié viaje. Los dos
montones de tierra que dejo a cada lado
fueron mds tarde las columnas de Hércules
(como nos recuerda el escudo de Cidiz,
aparecido en un sello emitido el 12 de
noviembre de 1962). Con el tiempo, la
columna norte se convirtio en la Julia Calpe
romana, que tras la invasion de los drabes
de 1711 pasé a llamarse Gebel-al-Tarik (que
significa castillo de Tarik, por un castillo que
el caudillo darabe Tarik construyo en aquel
paraje: de ahi le viene el nombre, transforma-
do con el tiempo en el actual Gibraltar). La
plaza permanecid en manos drabes durante
751 afios, con un pequeio paréntesis abierto
por la liberacion efectuada por Alonso de

VESPANA

La Linea y el Pefion. Emisién de 18 de julio de
1969, pro trabajdores espanoles de Gibraltar,
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Ataque anglo-holandés en Gibraltar y combate

naval de Vélez-Milaga (1704). Oleo sobre per-

gamino. Escuela espaniola del primer tercio del
siglo xviir. (Museo Naval de Madrid).

Guzmin en 1333, que duré muy poco. Final-
mente, la plaza fue tomada a los drabes por
Alonso de Arcos en 1462 e incorporada a la
corona en 1502, A partir de entonces perma-
necié en manos espafolas, soportando varios
percances, como el saqueo de Barbarroja
en 1540 o el asalto del holandés Jacob
Heemskerk en 1607, hasta que tras el ataque
anglo-holandés en la Guerra de Sucesion, el
dia 4 de agosto de 1704, volvié a cambiar de
manos. Y hasta ahora.

Hubo muchos intentos para tratar de recu-
perar la plaza, desde el propio Felipe V hasta
hoy. Hubo sitios, bombardeos, baterias
flotantes, boicds, ataques a las lineas de apro-
visionamiento, conversaciones, presiones
diplomaticas, dictimenes de Naciones
Unidas, acuerdos y muchas cosas mds. Fue
muy sonada la ruptura total de relaciones con
Gibraltar y el cierre de fronteras iniciado el 8
de junio de 1969 —el famoso «cierre de la

Ataque anglo-holandés en Gibraltar (4 de agosto de

1704. Estampa calcogrifica grabada en Hamburgo .

por August Corvius hacia el 1715, y coloreada a la
acuarelaen 1992, (Museo Naval de Madrid).

verjar—, que dejd sin trabajo a un montén de
espafioles., Para ayudar a los trabajadores
perjudicados, el 18 de julio de aquel afo
Espafa emitié una serie de dos sellos, «Pro
trabajadores espafioles de Gibraltar», con el
pie de imprenta «Campo de Gibraltar». Uno
de los sellos, con facial de 1,50 pesetas,
muestra una vista del pefion de Gibraltar, y el
otro, con facial de 2 pesetas, muestra la Linea
y el Pendn. Fue una pequena serie de sellos
de hace 35 afos, que sirvid para que en su
momento los espafoles recordaramos el gran
anacronismo colonial existente dentro de
nuestro territorio.

Marcelino GONZALEZ FERNANDEZ
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Galeria
de

capitanes generales
de la Armada

JOSE PIDAL Y REBOLLO

XXXIII capitan general de la Armada
Grandes Cruces de la Real y Militar Orden de San Hermenegildo,
del Mérito Militar
Cruces del Mérito Naval (roja y blanca), Gran Cruz
de San Carlos (Mdnaco)
Gran Placa de honor y Mérito de la Cruz Roja,
comendador de la Legién de Honor

Senador del Reino

Consejero de Estado

Ministro de Marina

Nace en San Fernando en 1849. Ingresa en el Colegio Naval Militar en
1862. En 1869 asciende a alférez de navio; en 1875 a teniente de navio; capi-
tdn de fragata en 1894 y de navio de primera clase en 1910, dos afios después
a vicealmirante y en 1914 a almirante, siendo finalmente promovido a capitdn
general en 15 de marzo de 1918. Por su intervencion en la batalla de Alcolea
se le concede el grado de capitdn del Ejército y por mérito de guerra en Jolé el
de comandante de Infanteria. En un plazo de once afios manda los siguientes
buques: canoneros Panipaga, Balanguingui y Paragua; vapores Gaditano,
Kliper y Nautilus; cafionero torpedero Nueva Espafia; division naval de Caro-
linas; crucero Velasco y cafionero Quirds; fragata blindada Numancia; escua-
dra de instruccion, y cruceros Carlos V y Cataluiia. En tierra desempeio,
entre otros destinos, los de comandante de Marina de Almeria, Ibiza y Mallor-
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Anénimo espaiiol, siglo xx. Oleo sobre lienzo,
100 x 65 em. Museo Naval, Madrid.

ca, inspector de la Escuela de Apli-
cacion, segundo jefe del Estado
Mayor Central, jefe del arsenal de La
Carraca, comandante del apostadero
de Cddiz, jefe de la Jurisdiccion de
Marina en la Corte, jefe del Estado
Mayor Central, ministro de Marina
(1911), senador vitalicio del Reino y
consejero de Estado. Muere en
Madrid en 1920. Su tierra natal le
dedic6 una estatua en la plaza de su
nombre.

Pundonoroso marino identificado
con la historia de Espana que le tocé
vivir, a la que sirvié con honor. Su
laboriosidad y virtudes fueron el
gran legado a la Armada.

De pie, cortado por las rodillas,
casi de frente. Viste uniforme de
levita de capitdn general (Cartilla de
Uniformidad de 20 de octubre de
1909). Gran Cruz del Mérito Militar
y Medalla de Alfonso XIII. Sobre un
fondo neutro, mds claro a la izquier-
da, donde aparece su escudo de
armas en la parte superior. La Cruz

del Mérito Militar rompe la tonalidad oscura de la obra, que en su conjunto no
es muy inspirada. Se destaca la figura en actitud hierdtica.
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MARINAS DE GUERRA

ARMADA ESPANOLA
Operaciones

Operacién CHARLIE-SIERRA.—La
Fuerza de Infanteria de Marina (FIMAR
XXI) «Sgto. 1.° Prados Pages», de entidad
S/G Tactico, se encuentra desplegada en
Mostar integrada en la Agrupacion Espanola
(SPAGT XXI).

Por otra parte se estd preparando el
contingente que relevard a la FIMAR XXI,
que se denominard «Martin Alvarezs»
(FIMAR XXII), habiéndose llevado a cabo
las fases de reconocimiento de la AOR (24-
31 de marzo) y de Organizacion (22 de
marzo-11 de abril).

Operacion LIBERTAD DURADE-
RA.—Desde el pasado dia 29 de enero, el
Reino Unido asumié el mando de la TF-150.
Integradas en dicha fuerza se encuentran,
entre otras, las unidades de la EUROMAR-
FOR, realizando la operacién RESOLU-
TE BEHAVIOUR en el golfo de Adén
(GOA)/mar Rojo, en apoyo a la operacion
LIBERTAD DURADERA, para mostrar la
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solidaridad de los paises miembros de la
EUROMARFOR con los Estados Unidos en
la lucha global contra el terrorismo. La agru-
pacion estd actualmente compuesta por los
destructores La Motie Picquet (FR) y Flet-
cher (US), y las fragatas Ausburg (GE), ST.
Albans (UK), Scirocco (IT) y Numancia (SP).

La fragata Numancia ha alternado sus
periodos de patrulla con los puertos de
Mombasa (Kenia) y Muscat (Omiin), saliendo
de dicho puerto el 23 de marzo para partici-
par en el ejercicio ARABIAN SHARK 04.
Posteriormente, del 7 a 13 de abril, entrd en
Dubai (Emiratos Arabes Unidos).

Operacion ACTIVE ENDEAVOUR (26
de octubre-finalizacion).—La TF- 440
(SNFM) estda compuesta por el destructor
Newcastle (UK): las fragatas Bayern (GE).
Giresum (TU), Salamis (GR), Van Speijk
(NL), Aliseo (IT), Bodrum (TU), Cole (US) y
Baleares (SP); los petroleros Spessart (GE)
y Margués de la Ensenada (SP); los submari-
nos Longobardo (IT). U-26 (GE) y Saldiray
(TU), y el patrullero Mykonios (GR). La TF
se encuentra en aguas del Mediterrdneo
oriental en mision de apoyo a la lucha contra
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Ejercicio ARABIAN SHARK 2004, (Foto: fragata Numancia).

el terrorismo internacional. Los buques tienen
asignadas dreas de patrullas y puertos de
descanso en donde se van relevando.

La fragata Baleares ha alternado sus
periodos de patrulla entre Souda (Grecia) y
Aksaz (Turquia). El dia 4 de abril salié de
Souda para otro periodo de patrulla hasta el
16, que entré en Split (Croacia).

Por otra parte, el petrolero Marqués de la
Ensenada se integré en la operacién a partir
del 12 de marzo. Del 22 al 26 de marzo hizo
escala en Aksaz (Turquia) y después de un
periodo de patrulla atracé en Catania (Italia),
del 7 al 12 de abril.

Operacion ACTIVE ENDEAVOUR
STROG.—EI dia | de abril el capitdn de
navio, jefe del Estado Mayor de COMSP-
MARFOR, asumié el mando de la fuerza
participante en la operacién ACTIVE ENDEA-
VOUR en el Estrecho como CTG hasta el
proximo 15 de mayo. Ademas de la fragata
Canarias (1-30 de abril), el patrullero Can-
dido Pérez (27 de marzo-4 de abril), un
helicGptero armado (MPA) y una unidad de
proteccién de Infanteria de Marina del
TEAR, participan en la operacion los patru-
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lleros alemanes Falke, Dachs y Seeadler, que
utilizan como base la Estacién Naval de
Puntales, con el buque logistico Efbe.

Agrupaciones permanentes

STANAVFORLANT.—La agrupacion,
compuesta por las fragatas Campbeltown
(UK), Khoeln (GE), Klakring (US), Alvares
Cabral (PO), Narvik (NO), Peter Tordens-
kiold (DM) y Santa Maria (SP), y el petrolero
Amsterdam (NL), realizé escala en el puerto
de Plymouth. El dia 20 de abril, la Santa
Marfa inicio transito a Ferrol, donde realizé
escala del 23 al 25 para adiestramiento de
seguridad interior. Posteriormente regreso a
su base de Rota, dando por finalizada su
participacién en la agrupacion.

STANAVFORMED.—La agrupacion se
encuentra participando en la operacién ACTI-
VE ENDEAVOUR EAST citada anterior-
mente.

MCMFORSOUTH.—L.a agrupacion,
compuesta por los cazaminas Sella (SP),
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De izquierda a derecha: dragaminas griego Erato, dragaminas italiano Vieste y buque auxiliar alemin
Rhein, insignia de la MCMFORSOUTH atracados en el puerto de Milaga el 10 de abril de 2004.
(Foto: A. Anca Alamillo).

Rhein (GE). Ueberherrn (GE), Vieste (IT),
Erato (GR) y Enez (TU), después de partici-
par en el ejercicio GALLURA (15-22 de
mayo), hizo una escala en Almeria del 27 al
31 de marzo. Posteriormente se dirigié a
Casablanca, donde permanecié del 3 al 6 de
abril. Desde aquel puerto marroqui iniciaron
trdnsito a Midlaga, donde atracaron del 9 al 12
de abril.

Ejercicios

Ejercicio INSTREX-01/04 (29 de marzo-
1 de abril).—Ejercicio para aumentar el nivel
de adiestramiento y grado de interoperabili-
dad con marinas aliadas. Participé la fragata
Andalucia, que realizé una escala en Lisboa
(Portugal). A la finalizacién del ejercicio
regreso a su base de Ferrol.

Ejercicio LANTOR FLOSUB (29-30 de

marzo).—Ejercicio de lanzamiento de torpe-
dos en el que participaron los submarinos
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Galerna y Marsopa. Colaboraron el buque
auxiliar Neptuno, como buque recoge torpe-
dos, y los patrulleros Formentor, como buque
de vigilancia, y la Infanta Elena, como blanco.

Ejercicio MINEX FLOSUB (31 de
marzo-1 de abril).—Participaron los subma-
rinos Galerna y Marsopa. Colaboré el buque
auxiliar Neptuno.

Ejercicio de lanzamiento de paracaidis-
tas (29 de marzo-1 de abril).—Ejercicio
realizado por la UOE. Colaborando el subma-
rino Tonina.

Comisiones, colaboraciones y pruebas

LXXV Crucero de Instruccion del buque
escuela Juan Sebastian de Elcano (8 de
diciembre 2003-13 de julio 2004).—EI buque
se encuentra realizando su LXXV Crucero de
Instruccion de alumnos de la Escuela Naval
Militar. El crucero consiste en un viaje por el
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Atlantico, Pacifico, Caribe y Mediterrdneo,
durante el cual tocard puertos de América del
Sur, del Caribe, de Norteamérica y de Euro-
pa. El buque salié de San Juan de Puerto Rico
el pasado 8 de abril y atracé en Nueva Or-
leans el 20 de abril.

Campania Antdrtica 2003-2004 (2 de
octubre 2003-14 de abril 2004).—El remol-
cador Las Palmas, una vez finalizada la
campafa de este afio, salié del puerto de
Ushuaia el pasado 11 de marzo. Después de
efectuar sendas escalas en Buenos Aires y
Salyador de Bahia atracd el pasado 14 de
abril en su base de Las Palmas de Gran Ca-
naria,

Herndn Cortés (6-12 de abril).—Cola-
bord en los actos de la Semana Santa mala-
guefia y en el transporte de unidades de la
Legion de Melilla a Mdlaga y regreso. Salid
de Rota el 6 y realizo las siguientes escalas:
Melilla (6-7 de abril), Mdlaga (8-10 de abril)
y Melilla (11 de abril), regresando a Rota el

El Elcano atracado en el puerto de Nueva Orleans, dia 12.
(Foto: J. 8. Elcano). i

Llegada al puerto de Malaga del buque de desembarco Herndn Cortés, transportando a la Legién, 8 de abril
de 2004. (Foto: A. Anca Alamillo).
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Australia

Nuevo concepto de destructor.—E|
Departamento de Defensa australiano ha
seleccionado tres firmas de ingenieria naval
internacionales, Izar, Blohm & Voss y Gibbs
& Cox, para disefar su nuevo destructor de
guerra aérea o Air Warfare Destroyer
(AWD).

En esta fase conceptual cada compaiifa ha
sido invitada de forma oficial, recibiendo en
el mes de abril una RfP o Request for Propo-
sals. A partir de ese momento cada compaiia
dispone de seis meses para realizar un diseno
conceptual basado en sus propios proyectos.
Ninguno de los disenos actualmente existen-
tes cumplen los requerimientos australianos,
por lo que posiblemente lzar tendrd que
centrar su trabajo en una evolucién de la
F-100, mientras que Blohm & Voss presenta-
rd una version modificada de la fragata clase
Sachsen de la Marina alemana.

El tinico contendiente que no cuenta con
astillero propio, la firma norteamericana
Gibbs & Cox, es por el contrario un experto
en el disefio de buques con el sistema de
combate Aegis, para buques de la Marina de
los Estados Unidos.

La Marina australiana ha identificado el
sistema Aegis de guerra antiaérea como
el preferido, esto implica que indefectible-
mente el AWD contard con misiles Standard
SM-2, asi como SM-3. El director general de
Desarrollo Maritimo de Australia, comodoro
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Paul Greenfield, ha afadido que el AWD serd
considerablemente mds grande que cualquie-
ra de los disefios de escoltas existentes de
Izar o Blohm & Voss, ya que el destructor
australiano desplazard entre 7.000 y 8.000
toneladas. De las tres firmas contendientes,
una serd la elegida a mediados de 20035, el
primero de los tres buques a construir debera
entrar en servicio en el 2013, siendo los asti-
lleros locales, Tenix y Australian Submarine
Corporation, los encargados de la ejecucion
del proyecto.

Construccion de dos buques anfibios
LHD.—La Marina australiana se encuentra a
punto para seleccionar el disenio de LHD que
mas se adapta a los requerimientos del Joint
Project 2048. La espanola Izar ha ofrecido
un disefio casi idéntico a su proyecto de
Buque de Proyeccion Estratégica. de 27.000
toneladas, mientras que su contendiente,
Armaris de DCN France, ha presentado el
proyecto denominado BPC o Batiment de
Projection et Commandement, de 21.500
toneladas.

El ministro de Defensa australiano,
Robert Hill, hard piiblica la eleccion del dise-
fio elegido el préoximo mes de junio. Los
requerimientos australianos se cifien mds al
diseno espafiol que al francés, ya que exige
una capacidad de embarque de 1.200 solda-
dos con sus equipos, seis spofs en la cubierta
de vuelo y un hangar para el transporte de 12
helicopteros de tamaiio medio tipo NH 90, El
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Proyecto similar al del Buque de Proyeccion Estratégica presentando por Izar a la Marina australiana.
(Tustracidn: cortesia Lzar).

disenio espafiol, ya en construccién para la
Armada espafiola, cumple con todos los
requisitos, gracias a su mayor desplazamiento
y eslora, 230 m. Por el contrario, el proyecto
francés s6lo puede acomodar a 450 soldados,
y en el caso de aumentar este nimero seria a
costa de reducir la capacidad de transportar
helicopteros en el hangar, ya que la eslora del
BPC es de s6lo 199 metros.

El primer LHD construido en astilleros
locales reemplazaria al HMAS Tobruk en el
2010 y el segundo sustituirfa a uno de los
LST australianos en el 2015.

Chile

Adgquisicion de cuatro fragatas a Holan-
da.—La Marina chilena ha iniciado en febre-
ro de este afio una serie de negociaciones con
la Marina holandesa, que deberin concluir
con la adquisicién de las cuatro fragatas que
van a ser proximamente dadas de baja en los
Paises Bajos debido a los severos recortes
presupuestarios a sufrir entre los afios 2004 y
2006.

Los buques en cuestién son las fragatas
de defensa aérea del Tipo L Jacob van
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Heemskerck y Witte de With, que entraron en
servicio en 1986, y las dos fragatas polivalen-
tes del Tipo M Tjerk Hiddes y Abraham van
der Hulst, mucho mds modernas al haber
entrado en servicio en 1992 y 1993, respecti-
vamente. Esta tltima fue dada de baja oficial-
mente el 16 de enero de este afio.

Las cuatro unidades, junto con el destruc-
tor Sheffield britinico, adquirido el pasado
mes de septiembre y rebautizado Almirante
Williams. estan destinadas a sustituir a los
viejos destructores de la clase County y a las
fragatas de la clase Leander, con mds de 30
afios de servicio.

Por otra parte, estas adquisiciones impli-
can ipso facte el abandono del Programa
Fragata para la construccién de buques
nuevos de este tipo. El nimero de cinco
buques de segunda mano podria incrementar-
se con la compra del destructor norteamerica-
no Fletcher, de la clase Spruance.

Colombia
Aumento de la capacidad operativa

Sluvial—Ia Marina colombiana estd aumen-
tando el nimero de buques de la clase Nodri-
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Fragata Van Nes, del Tipa M, al igual que las fragatas Tjerk Hiddes y Abraham der Hulst, que la Marina
chilena negocia con la Marina holandesa para su adquisicion. (Foto: A. Anca Alamillo).

za para mejorar su capacidad de combatir a la
guerrilla en los rios, que constituyen auténti-
cas autopistas de enlace para Fuerzas Arma-
das Revolucionarias de Colombia (FARC) y
los paramilitares de las Fuerzas de Autode-
fensa de Colombia (AUC). Para ello, la Mari-
na ha botado el Tony Pastrana Contreras,
sexto de una serie de diez buques de aprovi-
sionamiento fluvial, dotado con plataforma
para helicépteros y protegido por una coraza
contra armas ligeras en la zona de alojamien-
to de la dotacién. El buque cuenta con insta-
laciones sanitarias y puede realizar MEDE-
VAC gracias a su helicéptero.

Esta clase Nodriza, mejorada, es conside-
rada vital por las FAS colombianas en su
lucha contra los insurgentes, que tienen en los
caudalosos rios que cruzan la selva el medio
mds fécil para transportar hombres y armas.
Los Nedriza han permitido a la Brigada
Fluvial controlar el rio Atrato, cauce normal
del trifico de drogas y armas hasta la frontera
panamena. Los Nodriza han sido construidos
en los astilleros de Cartagena de Indias, y
cuando los diez buques hayan sido entrega-
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dos serin estacionados, ademas del Atrato, en
los rios Magdalena, Putumayo y Orinoco.
Cada buque cuesta unos tres millones de
euros y puede transportar hasta 100 soldados
con sus equipos, estando armados con un
cainon de 12,7 mm, dos ametralladoras de
7,62 mm M-60 y un lanzador de granadas
de 40 mm M-19.

Ecuador

Construccion de tres patrulleros de altu-
ra—La Marina ecuatoriana ha seleccionado
el disefio Protector 45, de los astilleros FBM
Babcock Marine, para adquirir tres patrulle-
ros de altura, y de esta forma reforzar sus
esfuerzos para conseguir una vigilancia
adecuada en su Zona Econémica Exclusiva.

Los patrulleros de 45 metros de eslora
serdn construidos por los astilleros espafioles
De Murueta con ayuda financiera de Madrid.
Los nuevos buques forman parte del esfuerzo
de Ecuador para mejorar el control de sus
costas y aguas, esfuerzo que va acompaniado
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Y

por la adquisicion de tres aviones de patrulla mari-
tima EADS-CASA CN-235MPA Persuader.

Los tres patrulleros, con un costo de 32
millones de euros, estardn especialmente
adaptados a los requerimientos del Servicio
de Guardacostas Ecuatoriano. Las modifica-
ciones incluyen aire acondicionado para
clima tropical, planta desalinizadora y mejo-
ras en su comportamiento marinero para
poder operar en todo tiempo, con una autono-
mia minima de 600 millas necesaria para
llegar a las islas Galdpagos.

Desplazando 300 t, los OPV tendran una
dotacién de 27 personas, sus motores MTU
16V 4000 M90 le permiten dar 25 nudos,
mientras que su motor de crucero MTU 12V
4000 M90 le proporciona una autonomia
mdxima de 3.000 millas a 12 nudos.

EUROMARFOR

Por segunda vez en el Indico—Entre los
meses de octubre de 2003 y febrero de 2004
la EUROMARFOR tomé por segunda vez el
relevo de la Task Force-150. en aguas del
cuerno de Africa, en apoyo de la operacion
ENDURING FREEDOM. Esta participacion,
bautizada como operacién RESOLUTE
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Avion de patrulla maritima CASA CN-235 Persuader.

BEHAVIOUR, implicaba a las fragatas Espe-
ro, italiana, y Santa Maria, espafiola, releva-
da mds tarde por la Victoria, y al destructor
francés Tourville, apoyados por el buque
logistico Somme. Ademas, otros navios norte-
americanos, britdnicos y alemanes operaron
también durante todo este periodo.

Para todas estas unidades, la operacion
era una excelente oportunidad de trabajar en
un ambiente real y exigente, en cooperacion
con otros buques y dotaciones competentes,
muy lejos de sus bases de apoyo y en una
mision importante para el establecimiento de
la paz y seguridad en esta drea vital.

La cooperacion fue siempre excelente y
las relaciones entre los distintos buques muy
buenas, repartiéndose una zona de responsa-
bilidad de 360.000 millas cuadradas,
comprendiendo el mar Rojo, el golfo de
Adén, las aguas préximas a Somalia y porcio-
nes del mar de Arabia. La misién, tendente a
disuadir y prevenir el terrorismo mundial en
el cuerno de Africa, ha necesitado realizar
varias tareas, incluyendo las de interdiccién
maritima, inteligencia. reconocimiento y vigi-
lancia, escolta de buques aliados de la coali-
cién en los pasos obligados y controlar, al
mismo tiempo, las lineas de comunicacidn
maritimas principales.
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Cuatro operaciones especificas fueron
planificadas y conducidas por esta fuerza
operacional multinacional, llamadas RESO-
LUTE SPUR ONE, RESOLUTE HOUNDS
ONE, RESOLUTE HOUNDS TWO y
RESOLUTE SHARK ONE, permitiendo al
comandante de la Fuerza de la coalicién
llevar el control de la situacién en la mar,
las actividades del trifico maritimo y el
fenémeno de la pirateria a lo largo de las
lineas de comunicacidon maritima en la
zond.

La actividad fue muy intensa, totalizando
més de 90 dras de mar cada unidad en los
cuatro meses que permanecieron en el drea,
visitando e inspeccionando diversos navios
sospechosos de estar ligados a organizaciones
terroristas o al trdfico ilegal de armas.
Asimismo, el gran niimero de interrogatorios
realizados a bordo de los buques de pesca han
sido especialmente ttiles para adquirir infor-
maciones importantes sobre la pirateria, las
reglas comerciales y las actividades de pesca
en la zona. En total, los buques y helicépteros
de la EUROMARFOR realizaron 5.500 inte-
rrogatorios. Durante este desplazamiento las
dotaciones pudieron visitar y conocer otras

Destrucior e
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culturas, al realizar escalas en Djibouti. Sdla-
la, Mascate, Dubai y las islas Seychelles.

Estados Unidos

Seleccionado el astillero para construir
el DD(X).—La Marina norteamericana ha
decidido encomendar a los astilleros de
Northrop Grumman Ship Systems la cons-
truccion del buque cabeza de serie de la
nueva clase de destructores DD(X). en lugar
de convocar una competicion entre astilleros.
El motivo es evitar el retraso de un afio que
supondria sacar la construccion a una compe-
ticion libre, evitando ademds poner en peligro
otros esfuerzos industriales en el sector naval.
No obstante, la Marina espera repartir la
construccion de las seis primeras unidades
entre los astilleros ya mencionados de Nor-
throp Grumman y los de Bath Iron Works de
su competidor General Dynamics.

Hasta que comience la construccién de la
segunda unidad del DD(X), Bath Iron Works
continuard construyendo destructores de la
clase Arleigh Burke (DDG-51), cuyas tltimas
tres unidades serdn adjudicadas en el afo 2005.
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Filipinas

Modernizacion de las Fuerzas Ar-
madas.—Un total de 140 millones de euros
lleva gastado el Gobierno filipino en la
modernizacion de sus FAS. Este gasto impli-
ca inversiones en la modernizacion de los
patrulleros clase San Jacinto, la compra de
20 helicopteros de segunda mano UH-1H, la
modernizacion de otros 10 helicopteros de
la misma clase, la adquisicién de equipos
de radio, ametralladoras ligeras, vehiculos
acorazados y el recorrido de un avion [Is-
lander.

Complementariamente a estas inversio-
nes, el Gobierno norteamericano, que ha otor-
gado a Filipinas el tratamiento de aliado no
OTAN, ha facilitado la entrega de 60.000
fusiles de asalto M-16, ocho helicépteros
modernizados UH-/H, un avién de transporte
Hércules C-130B, camiones de 2,5 t, tres
buques guardacostas y un patrullero clase
Cyclone.

Los Estados Unidos han proporcionado
adicionalmente 55 millones de euros para
entrenar y adiestrar tres compaiiias ligeras de
reaccion rdpida, que servirdn como fuerza
antiterrorista; ademds, el Gobierno estadouni-
dense ha donado equipos y maquinaria por un
valor de 25 millones de euros a tres brigadas
de ingenieros.

Francia

La TF-473 cruza el canal de Suez—En
la noche del 7 de marzo, la Task Force-473 al
completo finalizaba su rendez-vous en aguas
del Mediterrdneo occidental. A la vista de
Port Said, el portaaviones Charles de Gaulle,
el destructor francés Jean Bart y el britdnico
Gloucester iniciaban el trinsito por el canal
de Suez. Al alba, la ausencia de actividad
aérea permitia realizar a bordo del portaavio-
nes todo tipo de actividades deportivas en su
cubierta de vuelo, al mismo tiempo que los
equipos de Force Protection realizaban su
trabajo atentos a todo lo que se desplazaba en
las proximidades.

El contralmirante Jacques Mazard,
TF-473, veterano de este tipo de misiones, al
haber mandado anteriormente la TF-150 en
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aguas del cuerno de Africa, iza su insignia en
el Charles de Gaulle en este desplazamiento,
que tiene previsto una duracion de cuatro
meses. A la salida del mar Rojo, el destructor
Duguesne y el submarino nuclear de ataque
Amethyste barrieron las aguas antes de la
llegada del grueso de la TF 473. Una vez en
las aguas libres del Indico, las operaciones
de vuelo del portaaviones se reanudaron,
permitiendo a su dotacién continuar con el
programa de adiestramiento previsto. La
mision, denominada AGAPANTHE, se lleva
a cabo sin novedad, el Estado Mayor planifi-
ca, sin perdonar un solo Passex, los aprovi-
sionamientos en la mar y las operaciones de
vuelo a la vista que les esperan en el golfo
Pérsico.

Recepcion del tercer Hawkeye.—La
Direccion General de Armamento (DGA) ha
entregado a la Marina francesa el tercer
avion Hawkeye de alerta aérea temprana.
Los vuelos de recepcion fueron efectuados
por equipos mixtos de la DGA, la Marina y
personal de la compafia norteamericana
Northrop Grumman. Dado de alta el 26 de
febrero de este ano en la escuadrilla 4F de la
base aeronaval de Lann-Bihoué, el 2 de
marzo el avién tomo en el portaaviones
nuclear Charles de Gaulle para participar en
la mision AGAPANTHE en el océano
Indico. El Hawkeye estd destinado a asegu-
rar el apoyo a las acciones ofensivas de la
fuerza aeronaval y su seguridad. Forma
parte del sistema de defensa en profundidad,
de la misma forma que el Charles de
Gaulle, el Rafale y el Super Etendard
modernizado.

Los dos primeros aviones Hawkeye llega-
ron en diciembre de 1998 y abril de 1999,
respectivamente. El Hawkeye es capaz de
detectar y coordinar varios centenares de
contactos aéreos en una Zona equivalente a
vez y media la superficie de Espafia. En el
seno de la mision AGAPANTHE, el tercer
Hawkeye contribuird a mantener la seguridad
de la zona aeromaritima alrededor del porta-
aviones y a guiar las aeronaves. Su capacidad
de enlace e intercambio de datos incluyen el
Link 16, permitiendo a toda la Task Group
cooperar con eficacia y precision, evaluando
la informacién de cada unidad.
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Propulsion cldsica para el segundo
portaaviones.—El almirante Jean-Louis
Batet, jefe del Estado Mayor de la Marina
francesa, ha informado oficialmente de la
decision del presidente de la Repiblica fran-
cesa sobre la propulsion del segundo porta-
aviones frances.

Después de un andlisis exhaustivo,
conducido por la Marina y la Direccion
General de Armamentos, la ministro de
Defensa ha recomendado al primer ministro
elegir la propulsion convencional para el
segundo portaaviones. El presidente de la
Repiiblica ha aceptado esta recomendacion.
Con esta decision es posible respetar el calen-
dario establecido para el desarrollo del
programa Deuxieme PA, inscrito en la Ley de
Programacion Militar 2003-2008, para una
entrada en servicio en el 20135, asegurando asi
la permanencia operacional continuada del
Grupo Aeronaval.

La eleccion de la propulsion convencio-
nal no es a causa de los problemas operacio-
nales, financieros e industriales presentados
por el Charles de Gaulle a lo largo de su
corta vida, sino por la evolucién de las
nuevas prioridades estratégicas (acciones
contra tierra, participacion en la gestién de
crisis) que conduce a prever un tonelaje del
segundo portaaviones similar al del Charles
de Gaulle, con aviones provistos de una
mayor carga de armas, disponiendo de mayo-
res margenes de evolucién. Los recursos
econdmicos disponibles no preveian encarar
la construccion de un portaaviones nuclear de
estas caracteristicas. La propulsién conven-
cional permite un ahorro de un 10 a un 20 por
100 sobre la nuclear en el costo del buque,
para un desplazamiento similar, Esta decision
se inscribe igualmente en la bisqueda de una
coherencia global de la Flota, para que el
portaaviones sea de la misma generacion que
los escoltas y aeronaves que constituirdn el
Grupo Aeronaval en el horizonte de 2015 a
2055.

Nuevo Exocet.—La Direccion General
de Armamento ha notificado a la compania
MBDA France una opcion de compra para el
desarrollo y adquisicion del nuevos misiles
Exacet. Este misil antibuque, del tipo dispara
y olvida, es decir, programado para atacar el
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blanco sin ninguna intervencion exterior, es
eficaz en todo tiempo. El MM-40 de nueva
generacion se caracteriza por un alcance
mayor que su predecesor, obtenido gracias al
nuevo propulsor con turborreactor, asi como
por la capacidad de realizar trayectorias
complejas, permitiendo igualmente la realiza-
cion de lanzamientos en la zona litoral. Su
entrada en servicio serd durante el periodo
cubierto por la Ley de Programacién Militar,
de 2003 a 2008.

India

Acuerdo con la Marina rusa.—Después
de cinco anos de negociaciones laboriosas
con Rusia, el contrato de adquisicion del
portaaviones convencional Almirante Gorsh-
kov pudo ser [inalmente firmado. El dltimo
superviviente en el seno de la Marina rusa, de
los cuatro portaaviones de la clase Kiev, el
Gorshkov, antiguo Baku, no navega desde el
2 de febrero de 1994, fecha en la que sufrié
importantes dafios por un incendio. En octu-
bre de 1994 fue ofrecido a la India en ese
estado. y fue sencillamente rechazado.
Nuevamente Rusia volvié a ofrecerlo en
diciembre de 1998, y ademds de forma
gratuita, pero con la condicién de que las
obras de reparacion y acondicionamiento
fueran efectuadas en astilleros rusos. Las
obras necesarias se calcularon tendrian una
duracién de tres anos y comprenderian esen-
cialmente, ademds de la reparacion del
buque, la supresion del armamento en el
castillo, reemplazdndolo por una pista axial
dotada de un ski jump de 14 grados de eleva-
cion, y la instalacion de tres cables de parada
de aviones sobre la pista oblicua, de manera
que el Gorshkov pueda operar como un porta-
aviones STOBAR (Short take off but arrested
recovery), ya que de otra forma no podria
operar mds que con aviones de despegue
vertical y helicpteros, a diferencia del Almi-
rante Kuznetsov. De esta forma, el contrato
firmado con el ministro ruso de Defensa,
Sergei Ivanoy, por un importe de 1.500 millo-
nes de euros, permitird a los 16 cazas Mig
29K y a los ocho helicépteros Helix operar
desde el portaaviones modernizado sin
ningtin tipo de problemas.
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Llega la segunda corbeta Meko-
A200.—La corbeta SAS Isandlwana, segunda
de las cuatro Meko-A200, construida por el
European South African Consortium para la
Marina sudafricana llego a la Base Naval de
Simon’s Town el pasado 25 de febrero.

La Marina sudafricana habia tomado
posesion de la corbeta oficialmente en una
ceremonia oficial en los astilleros de
Howaldswerke-Deutsche Werft, en Kiel. el
19 de diciembre de 2003, realizando poste-
riormente el buque una serie de ejercicios en
el Baltico hasta el 12 de junio, en que sali6 a
la mar para emprender el trinsito hacia
Simon’s Town.

La primera de la clase, SAS Amartola, fue
entregada en septiembre de 2003 v llegd a
Simon’s Town en noviembre del mismo afio.
La tercera de la serie. SAS Spivenkop, fue
botada en los astilleros de Blohm & Voss ¢l 6
de junio de 2003 y estd previsto llegue a su
base a comienzos del mes de septiembre.

Todos los buques de esta serie estdn
armados con ocho misiles antibugue MM-
40M Block 2 Exocet. un lanzador vertical de
16 misiles superficie aire Umkhonto, un
montaje de 76 mm, recuperado de los patru-
lleros clase Warrior, y un candn de 35 mm de
doble propdsito. Las corbetas pueden operar
un helicoptero Super Lynx multipropésito.

L M. T.R.

Fragata Meko A-200 SAS Amatola, primera de la serie de las cuatro construidas por el European South
African Consortium para la Marina sudafricana.

720

[Mayo




Marina Mercante y los puertos refugios en
el litoral espaiiol

La Direccion General de la Marina
Mercante tendrd que tener listos, en el
plazo de dos anos, los planes y protocolos
sobre los puertos de refugio que deberin
abarcar todo el litoral espafiol. Disposicion
recogida en un Real Decreto que establece
un sistema de seguridad e informacién
sobre trafico maritimo. Para este fin se
seguirdn «los criterios homogéneos a los
seguidos por las autoridades competentes
de los demds estados miembros de la Union
Europea».

La normativa deja claro que «la Adminis-
tracion Maritima no estd obligada a conceder
la autorizacién para acceder a un lugar de
refugio». Esta «podrd otorgar la autorizacidn
cuando el afio que, previsiblemente pueda
derivarse de dicha medida, sea inferior al que
se seguiria de adoptarse otras medidas alter-
nativas de auxilio del buque».

En el caso de que un barco en peligro
necesite atracar en un puerto-refugio, se
tlendra en cuenta, entre otros factores, que el
operador, la empresa naviera, propietario,
expedidor o receptor de la mercancia presente
una garantia financiera en una entidad banca-
ria a favor de la Direccién General de la
Marina Mercante.

La creacion de los puertos de refugio se
incluye en la normativa que establece el siste-
ma de seguimiento e informacién sobre el
trafico maritimo, de acuerdo con las normati-
vas comunitarias. El objetivo es «incremen-
tar la seguridad maritima y la eficacia del
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trifico, mejorar la capacidad de respuesta de
la Administracién maritima a los problemas,
accidentes o situaciones especialmente peli-
grosas en el mar, incluidas las operaciones de
biisqueda y rescate y contribuir a una mds
temprana deteccion y a una mejor prevencion
de la contaminacion que pueda ser ocasiona-
da por los buques».

La normativa exige un requisito, que de
hecho ya se venia cumpliendo; la necesidad
de que los barcos anuncien con antelacion su
llegada al puerto, especificando las caracte-
risticas tanto técnicas del buque como las de
la carga que transporta.

Nuevo director general de Trasmediterranea

El presidente de Trasmediterrdnea, Juan
Sdez, ha designado director general de la
compaiiia a Rui Marques, que se incorpord a
su cargo el pasado | de marzo.

El nuevo director general cuenta con una
amplia experiencia profesional ligada al
sector de servicios logisticos que ha desarro-
llado en Espaia y también en otros paises,
como Francia e Inglaterra, Portugal e ITtalia,
ademads de participar en la creacién de varias
empresas.

Rui Marques, nacido en Portugal, es inge-
niero industrial de profesion y ha ocupado
distintos puestos directivos, los mds recientes
como presidente y consejero delegado para
Espaiia, Portugal e Italia de «Hays Logistic»,
y con anterioridad como director general de
«Crhistian Salvensen» y «Salvensen, Logisti-
ca Iberia».
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La facturacién de Naviera Pinillos crecio
un 18 por 100 en 2003

Naviera Pinillos creci6 el pasado ano un
13 por 100 en el trifico de contenedores entre
Canarias con la Peninsula, Italia y Marruecos,
o viceversa, al mover 156.700 teus frente a
138.254 manipulaciones en 2002.

Su volumen de ventas ha alcanzado los
93 millones de euros frente a los 88.3 millo-
nes de euros del afio 2002, con un crecimien-
to de un 10 por 100, convirtiéndose en la
primera naviera Peninsula-Canarias.

) (e

Creacion de la provincia maritima de
Granada

El Consejo de Ministros del pasado 18 de
marzo aprobd por Real Decreto la creacion de
la Provincia Maritima de Granada.

En su articulo tnico, el Real Decreto
establece que la denominacion de la provin-
cia serd GR, y sus limites comprenden el lito-

FRASEZRIAREEEEED

ral de la provincia de Granada. La nueva
Provincia Maritima estd compuesta por el
distrito maritimo de Motril GR 1.

La creacién de esta Provincia Maritima
sirve para satisfacer los deseos de la Comuni-
dad Auténoma andaluza y de los ciudadanos
de Granada, que hasta ahora llevaban en sus
embarcaciones la matricula de Almeria.

La disposicién transitoria del Real Decre-
to permite mantener los indicativos de ma-
tricula de los buques existentes, hasta su baja,
o darse de alta en el distrito maritimo de la.
nueva provincia para obtener una matricula
nueva.

Nuevo ferry Santander-Plymouth

La naviera Brittany Ferries ha anunciado
la entrada en servicio de un nuevo buque en
la linea Santander-Plymouth, que sustituird al
ferry Val de Loire que actualmente cubre este
servicio.

El nuevo buque. bautizado Pont-Aven,
tiene 185 m de eslora, 31 m de manga,
40.000 t de desplazamiento y propulsién con

El ferry britdnico Val de Loire saliendo de la ria de Santander con rumbo a Plymouth (Inglaterra).
(Foto: R. Casal del Rio).
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un grupo de motores de 58.000 CV y veloci-
dad de 26 nudos. Tiene capacidad para 2.200
pasajeros, 650 vehiculos y 20 camiones;
reducird en cuatro horas el tiempo empleado
actualmente en el trayecto Santander-
Plymouth.

Ha sido construido en el astillero aleman
Meyer, en la ciudad de Papenburg junto al rio
Ems, empleando el sistema de construccion
integrada; el primer bloque fue puesto en
abril de 2003. Realizard su viaje inaugural en
la linea a finales del mes de marzo de 2004.

El buque mantendrd en la linea Santan-
der-Plymouth dos frecuencias semanales
durante todo el afio.

La Organizacion Maritima Internacional y
la pirateria

La Organizacién Maritima Internacional
(OMI) ha dado a conocer, en sus informes
referidos al 2003, el incremento que los casos
de piraterfa suponen para la navegacion mari-
tima mundial.

Sélo en el primer semestre de 2003 los
casos superaban en un 37 por 100 a los de
igual periodo del afio anterior. Entre enero y
septiembre de 2003 se habian producido 344
casos de pirateria, muchos de ellos con asesi-
nato de parte de la dotacién, y en la mayoria
con foma de rehenes.

El mayor porcentaje de actos de pirateria
tiene lugar en la zona de Indonesia y sudeste
asidtico.

! NOTICIARIO

Los casos no sélo suponen el robo
puntual a las dotaciones o a las cargas de los
mercantes, sino que se han producido ya
ataques contra petroleros o buques con
productos quimicos; estas agresiones pueden
finalizar con vertidos contaminantes que
pongan en riesgo la salud y la vida de deter-
minados puntos del planeta.

La OMI ha recomendado nuevas armas
para la lucha contra este tipo de asaltos, como
barreras de descarga eléctrica para impedir el
abordaje de los piratas a los buques y disposi-
tivos para localizacion de los buques via sa-
telite.

Por su parte, la Agencia Marftima Inter-
nacional (International Maritime Bureau,
IMB) cifra el total de los ataques durante
2003 en 445, con 21 muertos, 88 heridos y 71
desaparecidos; el niimero de rehenes ascendid
a 359. Para esta organizacion, las aguas indo-
nesias son las mds peligrosas del mundo, con
121 ataques registrados en 2003, de los que
28 tuvieron lugar en el estrecho de Malaca,
entre Indonesia y Malasia.

La IBM mantiene un centro de informa-
cién de la pirateria desde octubre de 1992,
con sede en Kuala Lumpur; este centro se
financia con la contribucién voluntaria de
gran numero de companias privadas y
proporciona sus servicios gratuitamente a
todos los buques, independientemente de su
propietario o su bandera,

AWP R
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Nuevos buques para SASEMAR

La Sociedad de Salvamento y Seguridad
Maritima (SASEMAR) ha aprobado la adju-
dicacion del contrato de dos buques de su-
ministros, polivalentes especializados en
salvamento maritimo y lucha contra la conta-
minacién en la mar. El primero de estos
buques tendra su base en Galicia, y el coste
total de ambos serd de 29,5 millones de
CUros.

Cada una de estas embarcaciones tendra
una tripulacion de doce pesonas y 124 t de
tiro a punto fijo al 100 por 100 de potencia,
con dos motores principales de 3.840 kW
cada uno y una autonomia, al 80 por 100, de
5.230 millas.

Astilleros Marueta construird un petrolero

Naviera Marueta, a través de Mureloil,
invertird 8,5 millones de euros en la cons-truc-
cién de un petrolero de 70 m de eslora y 15,6 m
de manga, con una capacidad de 3.800 metros.
La contruccion ha sido encargada a Astilleros
Murueta, perteneciente al mismo grupo.

El petrolero primero que serd construido
en este astillero serd operado por Naviera
Marueta y transportard producto para Repsol
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YPF, que ha firmado un contrato de fleta-
mento con la compania por diez afios, reno-
vables por dos periodos de tres anos. El
buque entrard en servicio el préximo mes de
julio y operard en la bahia de Algeciras.

Villa de Pitanxo y Villa Nores, arrastreros
construidos por Astilleros M. Cies

Recientemente Astilleros M. Cies ha
entregado los buques pesqueros Villa de
Pintanxo y Villa Nores al armador Manuel
Nores Gonzilez, de Marin.

La concepcion de los buques es fruto de
la estrecha colaboracién entre la casa arma-
dora y su representante con el equipo técnico
del astillero, asi como las compaiifas partici-
pantes en la ejecucion de ambos buques.

Las dos unidades cumplen con las actua-
les normativas exigibles por las autoridades
en materias de proteccion y seguridad de la
tripulacién, proteccién de lucha anticontami-
nacion del medio marino por hidrocarburo,
sanidad, manipulacién y transformacién de
los productos de la pesca, requerimientos
europeos para la construccién de buques
pesqueros, etcétera,

Los dos buques son unidades gemelas,
ambos arrastreros por popa, congeladores,
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preparados para faenar en diferentes profun-
didades y condiciones atmosféricas adversas,
si fuera necesario, por las licencias y permi-
sos de pesca que se les ha expedido.

El LNG Cddiz Knutsen sale a la mar en
pruebas

El buque de transporte de gas natural
licuado Cddiz Knutsen salié el pasado 12 de
abril al golfo de Cddiz, donde fue sometido a
las pruebas de mar, durante las que se
comprobé el correcto funcionamiento del
buque y de todos sus sistemas.

Tras las pruebas de mar, que duraron 10
dias, el segundo LNG, construido por el asti-
llero de Puerto Real, serd sometido a las prue-
bas de gas previas a su entrega.

El Cddiz Knutsen, cuya obra viva ya ha
sido pintada con el buque varado en el muelle
del Astillero de Puerto Real, serd entregado a
la naviera noruega Knutsen OAS Marpretol a
mediados del proximo mes de junio. El buque
serd operado por la empresa energética espa-
fiola Unidn Fenosa.

Este LNG, de 284.4 m de eslora, 42,5 m
de manga y 32,20 de puntal hasta la cubierta
de carga, es capaz de transportar en sus
cuatro tanques un total de 138.000 m' de gas
metano.
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Ramperos congeladores construidos en
Astilleros de Huelva

Astilleros de Huelva ha construido
cuatro ramperos congeladores para la
compaifiia de armadores hispano-mauritana
Hicapeche, S. A.

La construccién del primero de la serie
comenzo en julio de 2003 y ya han sido
entregados los tres primeros, estando previsto
que la entrega del dltimo tenga lugar en los
primeros dias de mayo actual.

Estos cuatro modernos buques pesqueros
arrastreros congeladores han sido disefiados
para la pesca de cefaldpodos y mariscos que,
una vez capturados por medio de arrastre por
popa o con tangones situados en los costados,
son congelados a bordo y almacenados a una
temperatura de -25° C en sus bodegas.

Los buques de dos cubiertas y con
bulbo y rampa en popa han sido construi-
dos con casco de acero naval, mientras que
el puente de gobierno se ha construido con
aluminio.

Parte del armamento y acero de estos
buques arrastreros han sido subcontratados a
varias empresas auxiliares, estableciéndose
asf un alto grado de cooperacién en orden a
una mejor competitividad.

FC R
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Andalucia, puerto de cruceros

Sun Cruise Andalucia, la Asociacion para
la Promocion de la Regién como destino del
turismo de crucero, ha celebrado en la sede
de la Autoridad Portuaria de la bahia de
Cadiz una asamblea general en la que, entre
otros puntos, se ha renovado los cargos del
presidente y el secretario de la organizacion.
El presidente de la Autoridad Portuaria de la
bahfa de Cddiz, Rafael Barra, ha pasado a
ocupar la presidencia de Sun Cruise Andalu-
cia, y el director comercial Fernando Guerre-
ro, la secretaria. Ambos representantes del
puerto gaditano relevan en estas responsabili-
dades a sus homdlogos del puerto de Alme-
ria-Motril, José Antonio Amate Rodriguez y
José Antonio Cuesta Durban, respectivamen-
te, que venian ocupando dichos cargos desde
abril de 2001.

El creciente incremento de las escalas de
cruceros turisticos en el puerto de Cadiz
puede haber sido un factor influente en las
sustituciones.

Canal del puerto de Valencia

La Autoridad Portuaria del puerto de
Valencia ha publicado en el BOE del 31 de
marzo las bases del concurso para la cons-
truccién del canal de comunicacion entre el
mar abierto y la ddrsena interior del puerto de
Valencia, que es una de las infraestructuras
imprescindibles para la celebracién de la
Copa América.

Las obras constan de un canal de 500 m
de longitud aproximada, con siete m de
calado y 80 m de anchura, que conectard la
ddrsena interior con el mar abierto.
Ademads, un tramo de uinel con dos calza-
das, con una longitud aproximada de 1.000
m, que cruzard en parte por debajo del
canal, prolongdndose hasta su salida a
superficie en la zona de explanada del
muelle de Levante.
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El presupuesto base de la licitacidn es de
143.9 millones de euros, con un plazo de
ejecucion total del proyecto de treinta meses,
pero que deberd tener operativo el canal en si
el | de marzo de 2006.

De esta forma los barcos que participen
en la competicién podran tener acceso directo
al campo de regatas.

Se prevé adjudicar las obras durante el
mes de mayo para que puedan comenzar
el 1 de junio de 2004.

También se ha aprobado, por el consejo
de administracién del puerto, la adjudica-
cién del muelle de Fangos a la compafia
Mediterranean Shipping Company (MSC),
segunda naviera mundial, que ha designado
el puerto de Valencia como zona de opera-
ciones logisticas para sus lineas del Medite-
rrineo.

La concesion del muelle de Fangos serd
de 30 anos, y MSC construird una terminal
de 350.000 m*, con una inversion de 120
millones de euros. La compania movio el
pasado afio 340.000 teus en el puerto de
Valencia y prevé superar el millén de unida-
des entre la nueva terminal y el muelle Prin-
cipe Felipe. donde operan el resto de compa-
fifas.

Problemas en la bahia de Algeciras

Las empresas maritimas que se dedican al
negocio del avituallamiento de combustible
en la bahfa de Algeciras calculan un recorte
en el empleo en 2004 del 25 por 100. El
presidente de la Asociacién de Empresas de
Servicios (AESBA) anuncio que este porcen-
taje es el resultado de la caida del volumen de
negocio desde que comenzd el afio, que
también sitdan en un 25 por 100, y un
descenso del 15,2 por 100 del trifico de
avituallamiento en enero de 2004 respecto al
mismo mes de 2003.
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Remodelacion del puerto de Vigo

La Autoridad Portuaria del puerto de
Vigo ha disefiado un proyecto para remodelar
todo el drea portuaria en el entorno de la
Estacién Maritima.

La inyersion prevista es de 2,2 millones
de euros, y con ella se pretende mejorar los
accesos y entorno de la Estacién Maritima,
asi como la instalacion de sendas peatonales,
mobiliario urbano y arbolado.

Se mantendra la actual valla de seguridad
existente en el muelle para proteccion de los
lugares de atraque de cruceros, de acuerdo
con las normas internacionales de seguridad
adoptadas hace meses.

Precisamente, y respecto a la escala de
buques crucero, la compania Cunard ha anun-
ciado la escala del Queen Mary 2, el dia 5 de
agosto, para recoger a pasaje espafiol con
destino al puerto griego de El Pireo. El buque
ya realizo una escala en Vigo durante su viaje
de pruebas el pasado mes de diciembre, y
efectuard su primera escala oficial en el puer-
to vigués el 26 de mayo.

El puerto de Vigo prevé batir el récord de
visitas de buques crucero durante este afio:
solo en el mes de septiembre estin previstas
28 escalas, le signe mayo con 17 y agosto-
octubre con 13 escalas.

Ampliacién del puerto de Alicante

La Comisién Europea ha concedido una
ayuda financiera de 25 millones de euros para
la ejecucion del proyecto «Ampliacion del
puerto de Alicante».

La inversion total del proyecto de amplia-
cion del puerto alicantino supera los 100 mi-
llones de euros, de los que el 65 por 100 se-
ran financiados piiblicamente y el resto por la
iniciativa privada.

La ampliacién prevista consiste en la cons-
truceién de una nueva ddrsena al sur del puerto
actual, que albergard cuatro muelles con sus
explanadas correspondientes. La ddrsena esta-
rd abrigada por un digue de 1.200 metros line-
ales y un contradique de 500 metros.

Una vez finalizado el proyecto, en 2007,
el puerto contard con 1.025 m de nuevos
muelles y 270.000 m? de superficie dtil.

2004]

NOTICIARIO

La Autoridad Portuaria de Alicante tiene
previstas unas inversiones totales de 111,2
millones de euros, mas 92,6 millones de
euros de iniciativa privada, que irdn destina-
das a la ampliacién citada, al refuerzo de la
escollera del dique de abrigo, a la prolonga-
cion de muelles y ampliacion de calados y al
traslado de la avenida de Elche hacia el sur.

Nuevas instalaciones en el puerto de Me-
lilla

La Comisién Europea aprobé la conce-
si6n de una ayuda financiera de 18,6 millones
de euros para la ejecucidn del proyecto
«Terminal de pasajeros y mercancias ro-ro en
el Puerto de Melillas.

El coste del proyecto es de 21,9 millones
de euros, por lo que la ayuda comunitaria
asciende al 85 por 100 del total, el maximo
que permite la legislacion que regula estos
fondos europeos. El plazo para la finalizacién
de las obras es el 2006.

El proyecto consiste en la construccién de
dos nuevos atraques para buques ferry y ro-
ro, con calados de 10 m y siete m, respectiva-
mente, la instalacion de dos rampas para la
carga-descarga de buques ro-ro, la construc-
cion de una nueva Estacién Maritima (con
dos edificios auxiliares y pasarelas de cone-
xi6n a los buques) y habilitacién de las super-
ficies necesarias para las operaciones de
embarque y desembarque.

También la Autoridad Portuaria de Meli-
Ila y las iniciativas privadas tienen previstas
otras inversiones para la mejora del dique de
abrigo. los muelles NE-2 y NE-3, vy las darse-
nas de embarcaciones menores y pesqueros.
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Con este proyecto el puerto de Melilla
renovard totalmente sus instalaciones dedica-
das al pasaje y al trifico rodado, y se mejora-
rd la calidad y la frecuencia de las conexiones
maritimas con la Peninsula.

Trafico de los puertos espaiioles en 2003

Los puertos espafioles durante el afio
2003 han movido un total de 380.090.530
toneladas de mercancias, lo que significa un
aumento del 3,72 por 100 en comparacién
con el trifico de 2002. Esta cifra estd referida
al total de los 45 puertos espanioles gestiona-
dos por el Ente Publico Puertos del Estado
(27 autoridades portuarias).

La evolucién por sectores tiene diferen-
cias notables:

— En el trafico de graneles liquidos
(que representan el 34.45 por 100 del total de
mercancias) se produjo un aumento del 3,55
por 100. El primer puerto es bahia de Algeci-
ras, seguido de Tarragona, Cartagena, Bilbao
y Huelva.

— El trifico de graneles sélidos (el 25,7
por 100 del total de mercancias) experimentd
un descenso del 3,3 por 100. El primer puerto
en este tipo de mercancias es Gijén, seguido
de Tarragona, Ferrol-San Cipridn, Almeria-
Motril y Huelva.

— El trdfico de mercancia general (el
36,5 por 100 del total) se incrementé en un
9,79 por 100. Esta subida estd propiciada por
el aumento del trifico de contenedores en un
12,95 por 100 y del trifico de mercancias
convencional en un 3,96 por 100. El puerto
que mueve mds mercancia en contenedores es
Algeciras, seguido de Valencia, Barcelona,
Las Palmas y Bilbao.

— Respecto al trédfico de contenedores
se superaron los nueve millones de teus, lo
que supone un aumento del 11,08 por 100, y

el porcentaje del total de mercancia general
que se transporta con este sistema supera el
66,7 por 100. El trifico ro-ro aumentd
también en un 7,65 por 100.

— Se produjo un aumento del 3,84 por
100 en el trifico de pasajeros y se superaron
los 20 millones de personas. En este sector, el
primer puerto es Santa Cruz de Tenerife,
seguido de bahia de Algeciras, puertos de
Baleares, Ceuta y Barcelona.

— Respecto al resto de mercancias, el
avituallamiento de buques superd los 9.4
millones de toneladas y la pesca fresca alean-
z0 las 244.230 toneladas (un decremento del
8 por 100).

— La pesca ha sufrido una nueva caida
del 8 por 100, lo que indica una tendencia a la
baja, generada en parte por la falta de activi-
dad en las rias gallegas y costa cantdbrica, a
raiz de la marea negra del Prestige, durante
los primeros meses del afio. En descarga de
pesca fresca, el puerto de Vigo ocupa el
primer lugar con 88.089 toneladas, seguido
por bahia de Cadiz con 32.180, La Corufia
con 24.307, Avilés con 14.990 y Pasajes con
12.424. El resto de los puertos no superan las
10.000 toneladas en este concepto.

En el computo total vuelve a ocupar el
primer lugar el puerto de bahia de Algeciras,
seguido por los de Barcelona, Valencia,
Tarragona, Bilbao, Las Palmas, Cartagena,
Gijon, Huelva, Santa Cruz de Tenerife, La
Coruna, puertos de Baleares, Castellén,
Ferrol-San Cipridn y Almeria-Motril, entre
otros. El puerto que ha registrado el mayor
incremento, respecto al pasado 2002, ha sido
el de Las Palmas, con un 15.27 por 100 de
aumento de tréfico; por su parte, Ceuta vuel-
ve a ser el de mayor pérdida de trifico, con

un —23,14 por 100 respecto a 2002.

A.P.P.
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MARINA DE PESCA

Espaiia responde a las acusaciones de
Bruselas

Espana —a través de su ministerio de
Agricultura, Pesca y Alimentacién— ha
explicado que son erréneas las acusaciones
de Bruselas sobre la falta de control en pesca.
en su respuesta a la notificacion formal que
recibid de la Comision Europea (CE) el pasa-
do mes de noviembre.

El ejecutivo comunitario decidié remitir a
Espana y al Reino Unido su reprobacion por
considerar que habia «deficiencias graves» en
el cumplimiento de sus obligaciones para
garantizar que se cumplan algunas normas de
la Politica Pesquera Comuin (PPC).

Fuentes oficiales sefalaron en su respues-
ta que Espana defiende que se efectian los
controles necesarios y rechaza las alegaciones
de la Comision Europea acerca de las insufi-
ciencias en la inspeccién y el seguimiento de
las actividades de pesca.

En estos momentos el Gobierno espafol,
tras las alegaciones presentadas, «espera la
reaccion de Bruselas». Si la Comunidad
Europea no encuentra satisfactoria la respues-
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Pesqueros en la localidad gaditana de Sanhicar de
Barrameda. (Foto: L. Diaz-Bedia).
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ta podria enviar un dictamen motivado
(segundo paso del procedimiento de infrac-
cién previo a la denuncia ante el Tribual de
Justicia de la UE) al Estado miembro afec-
tado.

Los armadores de Vigo piden un Ministe-
rio exclusivo de Pesca

La creacion de un Ministerio de Pesca se
recoge en un documento en el que la Coope-
rativa de Armadores de Vigo detalla las prin-
cipales demandas del sector pesquero a los
partidos politicos concurrentes a las eleccio-
nes generales, recientemente celebradas y que
ha propiciado la victoria del PSOE.

En esta propuesta se indica que el
nuevo Ministerio deberia integrar todos los
asuntos relativos al transporte y seguridad
maritima, puertos, sector pesquero y acui-
cultura.

Por otra parte, a los armadores les preo-
cupa de forma particular la imagen que del
sector pesquero se tiene en Bruselas, por lo
que proponen al nuevo ejecutivo que adopte
las medidas necesarias para modificar esa
mala imagen.

La propuesta de la Cooperativa de Arma-
dores incluye también medidas que garanti-
cen la incorporacion de las nuevas generacio-
nes en la actividad pesquera, solicitando
ademads a los partidos politicos que impulsen
la politica de cooperacién pesquera con terce-
ros paises, dada la gran importancia que
tienen las sociedades mixtas y los acuersos
pesqueros.

También demandan que se incentive la
competitividad en el sector con la puesta en
marcha de medidas fiscales y laborales
como se estd haciendo ya en la Marina
Mercante.

Por dltimo, la Cooperativa de Vigo consi-
dera que harfa falta crear marcos instituciona-

Pesqueros en el puerto de la villa asturiana de Luarca. (Foto: L. Diaz-Bedia).
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les permanentes que permitan el encuentro de
cientificos y sector para evaluar conjunta-
mente, «con el mayor consenso posible», los
informes sobre el estado de los principales
stocks.

Rechazo a la reforma pesquera del Medite-
rraneo

La propuesta comunitaria para la reforma
de la politica pesquera en el Mediterraneo no
ha gustado en los medios afines al sector.
Representantes del sector de la pesca y de
diferentes Administraciones, a través del
Foro Cientifico, han sefialado su total rechazo
al documento comunitario y reclaman
cambios para que la reforma sea eficaz.
[gualmente, el Comité Econdmico Social
Europeo, con 63 votos a favor, dos en contra
y tres abstenciones, aprobé un dictamen por
el que se pide a la Comisién que retire su
propuesta por considerar que, si no se concre-
tan determinadas actuaciones, su aplicacion
podria incluso empeorar la situacién actual.

Los reclamantes instan a la Comisién a
que reconozca que el principal fracaso se
debe a la ausencia en el pasado de una autén-
tica politica pesquera comtin en la zona.

il s

Evaluacion recursos pesqueros

Un grupo de cientificos espafioles y arge-
linos —diez y ocho, respectivamente— ha
estado realizando, por espacio de un mes,
entre febrero y marzo, a bordo del buque de
investigacion Vizconde de Eza, una prospec-
cién tendente a evaluar los recursos pesque-
ros a lo largo del litoral argelino, entre las
fronteras de Tiinez y Marruecos. La principal
finalidad de dicha campafia ha sido evaluar
los recursos pesqueros demersales en dicha
zona, rica en especies como cigala, rape,
langostino, merluza, gamba blanca y rosada.
Entre los cientificos espanoles han trabajado
bidlogos del Centro Oceanografico de Balea-
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res, de la Universidad de Alicante y de los
centros oceanogrificos de Murcia y Alicante,
respectivamente.

El buque Vizeonde de Eza, el mds avan-
zado de este tipo en la flota estatal espaiiola,
es operado, indistintamente, por la Secretaria
General de Pesca Maritima y el Instituto
Espariol de Oceanografia. Ha sido el jefe de
la campana, segunda que han realizado Espa-
na y Argelia conjuntamente, el bidlogo Enri-
que Massuti.

J.M:B.-F.

Flota pesquera de cerco

El pasado 12 de marzo se aprobé el Real
Decreto que establece las normas bisicas de
ordenacion de la flota pesquera de cerco.

La nueva normativa, que deroga la vigen-
te desde 1984, regula las caracteristicas técni-
cas de los buques de cerco en las diferentes
aguas del caladero nacional, el esfuerzo
pesquero y la prohibicién de comercializa-
cién de cebo vivo.

El Real Decreto estd dirigido a los buques
de cerco que trabajan en los caladeros nacio-
nales, por fuera de las aguas interiores, para
conseguir la optima adaptacion de su capaci-
dad extractiva al estado de los recursos
pesqueros.

Se establece la eslora minima de los
pesqueros, seglin las zonas de pesca: 18
metros de eslora total o 15 metros de eslora
entre perpen-diculares en el caladero del
Cantdbrico y noroeste; 11 metros de eslora
total o nueve metros de eslora entre perpendi-
culares en los caladeros del golfo de Cadiz y
Canarias, y nueve metros de eslora total en el
caladero del Mediterraneo.

En el caladero del Mediterrdneo la poten-
cia maxima propulsora de los buques de
cerco no serd superior a los 450 CV.

También se regula el esfuerzo pesquero
para el arte de cerco en cinco dias por semana
para cada buque, con un periodo de descanso
semanal de 48 horas continuadas.

A.P.P.
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NAUTICA

XVII EDICION DE «LA RUTA DE LA SAL»

El pasado 8 de abril, Jueves
Santo, largaron amarras, rumbo a
Ibiza, los 300 cruceros a vela que
tomaron parte en la XVII edicién de
la regata de altura «La ruta de la sal
2004».

Desde el ano 1991, dos son los
puertos de salida: Barcelona y Denia.
Desde la Ciudad Condal hacen el
recorrido de la llamada version norte:
de Barcelona a la ciudad de Ibiza, via
Tagomago; distancia minima 159
millas; Barcelona al puerto de Ibiza,
dejando la mayor de la Pitiusas por
estribor. La version este tiene la
siguiente derrota: de Denia a Ibiza,
dejando las islas de Formentera y
Tagomago por babor; distancia mini-
ma 117 millas. Denia-Cabo Barbaria-
Punta Rotja-Tagomago S.-Tagomago
N.-Puerto de Ibiza.
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La organizacién corre a cargo de
la Asociacion de Navegantes de Altu-
ra del Mediterrineo (ANAM), el
Real Club Maritimo de Barcelona y
el Club Ndutico de Denia, con el
soporte del puerto deportivo Ibiza
Nueva y el Club Nautico de Ibiza en
la arribada.

Desde hace ya unos afios sélo se
acepta un maximo de 300 veleros,
150 en cada una de las versiones. Tal
limitacién viene impuesta, principal-
mente, por el nimero de amarres
libres, tanto en los puertos de salida
como en el de llegada. «La ruta de la
sal» es, por tanto, la regata de altura
con mayor participacion que se cele-
bra en el Mediterrdneo, a pesar de
que no es una regata facil. Las trave-
sfas son largas y la fecha en que se
realiza, ultimo dias de Semana Santa,
es una época del afio meteorologica-
mente complicada, por producirse
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inexorablemente un cambio de luna.
De hecho, en esta ultima versién, asi
como la del pasado afio, tanto el
viento como la mar fueron muy
duros, originando multitud de ave-
rias, teniendo que abandonar la
prueba un gran nimero de veleros
participantes. Antes de la salida de
esta pasada edicion las previsiones
meteoroldgicas eran adversas, lo que
obligé a adelantar varias horas la
salida de la versién norte.

La historia de «La ruta de la sal»
se remonta al mes de mayo de 1846,
cuando a causa del bloqueo impuesto
a Barcelona por los ejércitos carlistas
durante la Revolta del Mariners se
produjo una alarmante escasez de sal
en la Ciudad Condal. Un conocido
hombre de negocios barcelonés tuvo
la original idea de convocar a los
mds afanados navegantes del mo-
mento y presentarles un desafio:
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pagaria los servicios de transportar
sal de las salinas Pitiusas a el Garraf
(Barcelona), pero en funcién del
orden de llegada. Los primeros en
llegar cobrarian en oro, pero los dlti-
mos quizd ni siquiera podrian pagar
los salarios de los marineros.

Trece embarcaciones se presenta-
ron al desafio. La primera en llegar
fue el Halcon Maltés, una goleta de
Baltimore, de 32 m de eslora y patro-
neada por el griego Andreas Potrus,
seguida del jabeque Jerba y del
bergantin Arrogante.

En 1989, ANAM puso en marcha
la primera edicién deportiva de «La
ruta de la sal», desde el puerto barce-
lonés de Port Ginesta hasta Las Pitiu-
sas. En esta primera regata participa-
ron 36 embarcaciones y en el afio
2000 ya se alcanzé la cifra de 300.

La clasificacion general de «La
ruta de la sal 2004» ha sido:
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Versién norte: 1.—Concordia,
patroneado por Emilio Cuatrecasas,
del Club Port Mataré. 2.—Myrta,
patrén Juan Luis Migeon, indepen-
diente. 3.—Aivis, patrén Manuel
Guasch Riera, CN Ibiza. 4.—Pineta
Tercero, patrén Alfonso Solans, PD
Ibiza Nueva. 5.— Velika Istra, patrén
Antoni Labalsa, CV Mataro.

Version este: 1.—Rocinante I,
patrén Alberto Martinez Flechoso,
CN Altea. 2.—Marina Greenwich,
patré6n Ramén Junemman, CN
Mascarat. 3.—Chamba, patron Anto-
nio Mus, RCN Palma. 4.—Tramon-
tana, Tomas Noguera, CN Los Urru-
tias. 5.—Imaginarte, Javier Santana,
RCR Alicante.

(Foto: ANAM).
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EL CATAMARAN CHEYENNE, DE STEVE FOSSETT,
VENCEDOR DEL TROFEO «JULIO VERNE»

El millonario californiano Steve
Fossett, de 59 anos, al mando de su
maxicatamarian Cheyenne, ha ganado
el trofeo «Julio Verne» y ha pulveri-
zado el récord de la prueba, 62 dias,
obtenido en 2002 por el catamaran
francés Orange. El Cheyenne, que en
la tarde del pasado 5 de abril cruzé la
linea de llegada de la isla de Oues-
sant, en el canal de la Mancha. ha
necesitado 58 dias y mds de nueve
horas y media para completar una
vuelta al mundo a vela sin escalas
por latitudes australes, dejando por
babor el cabo de Buena Esperanza, el
cabo Leewin (Australia) y el cabo de
Hornos.

Los otros dos veleros participantes,
el Orange 2, un catamaran de 37 m,

de Bruno Peyron, con mas de diez
vueltas al mundo, abandond la regata
en la quinta jornada a la altura de las
islas de Cabo Verde, mientras que el
trimardn Jerdnimo, de Olivier de
Kersanson —ganador de la edicion
de 1997—, quedé muy rezagado
después de tener que realizar varias
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reparaciones, que demoraron su
incorporacién a la regata.

El Cheyenne —en cuya dotacion
figura el navegante espafol Guiller-
mo Altadill como timonel y jefe de
guardia, participante en el velero
vencedor de «The Race 2001», la
vuelta al mundo sin escalas que partié
de Barcelona el primer dia del nuevo
milenio— es un maxicatamardn de
38,1 metros de eslora, 18,28 metros
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de manga, 4,5 metros de calado y 45
metros de altura del méstil. Desplaza
25 toneladas, con una superficie de
676 mr, que se convierten en mas de
1.000 m* con los spinnakers largados.

Steve Fossett, millonario norte-
americano que el pasado 22 de abril
cumplié 60 afios, es un coleccionista
de récords. Buena parte de su vida se
la ha pasado corriendo, nadando o
volando para batir todas las marcas
que se le pongan por delante. De
joven cruzé a nado la bahia de San
Francisco hasta la isla de Alcatraz.
De la misma manera cruzd posterior-
mente el estrecho de los Dardanelos,
y en 1985, también a nado, cruzo el
canal de la Mancha en 22 horas. En
1996 particip6 en las 24 horas de Le
Mans y en 1998, en uno de sus inten-
tos de vuelta al mundo, cayé a tierra
desde mds de 1.000 metros al destro-
zarse su globo. En 2001 cruzo el
Atldntico Norte, en el Cheyenne, en
cuatro dias y 17 horas, y en 2005
intentard dar la vuelta al mundo, en
solitario, en un jer y en menos de 80
horas.
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XXIX JORNADAS DE HISTORIA MARITIMA. PIRATERIA
Y CORSO EN LA EDAD MODERNA

Organizadas por el Instituto de Historia y
Cultura Naval se han celebrado en el salén de
actos del Cuartel General de la Armada las
XXIX Jornadas de Historia Maritima, dedica-
das a pirateria y corso en la Edad Moderna.

Con estas jornadas, que se han celebrado
del 23 al 25 de marzo. se ha pretendido
mostrar la realidad histérica del fendmeno
pirdtico en sus diversos escenarios de actua-
¢ion, poniendo de relieve la continua agresion
de corsarios y filibusteros, con mayor o
menos apoyo de las naciones hostiles a Espa-
fia, y la lucha, en ocasiones desesperada, que
se librd en defensa de tierras y ciudades en
las que la accion de Espana se proyectdé como
creadora e impulsora de nuevas naciones.

A lo largo de tres jornadas, los ponentes
que intervinieron en el seminario ofrecieron
una vision global y de primera mano de la
tematica, teniendo cada uno de ellos asignado
un teatro de operaciones de diferentes mares
¥y costas.

Los temas expuestos fueron los siguien-
tes: La pirateria v el corso en el Mediterrd-
neo, a cargo de Gonzalo Lépez Nadal, profe-
sor titular de Historia de la Universidad de las
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El contralmirante Fernando Riafio con el profesor
Gonzalo Lépez Nadal. (Foto: ORP, Armada).
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islas Baleares: La pirateria y el corso en
Flandes y el Cantdbrico, por Enrique Otero,
catedrético del Instituto de Ponferrada; La
pirateria y el corso en el Atldntico, por
Carlos Hernindez Oliva, gedlogo, arqueélogo
e historiador; La pirateria y el corso en el
Pacifico, por el general auditor José Cervera
Pery, y Regulacion juridica de la pirateria y
el corso, por Agustin Corrales Elizondo,
consejero togado y magistrado del Tribunal
Supremo.

Las jornadas —muy concurridas por
alumnos universitarios, a los que se les
concedio una certificacion de 10 horas (un
crédito)—, fueron inauguradas y clausuradas
por el director del Instituto de Historia y
Cultura Naval, contralmirante Fernando
Riano. El catedrético Enrique Otero, el contralmirante

S.N. Riafo y el capitin de navio Marquez. (ORP.).

Conferencia del consejero togado y magistrado del Tribunal Supremo Agustin Corrales.
(Foto: ORP, Armada).
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TESIS DOCTORAL SOBRE LA EXTINGUIDA
ASOCIACION MUTUA BENEFICA DE LA ARMADA

El pasado 16 de diciembre, y en el salén
de actos de la Facultad de Ciencias Econ6mi-
cas y Empresariales de la Universidad Auto-
noma de Madrid, tuvo lugar la lectura y
defensa de la tesis doctoral presentada por el
profesor César Herrdiz de Miota, adscrito al
Departamento de Economia y Hacienda
Piiblica de la referida Facultad, y con anterio-
ridad tesorero de la Asociacion durante varios
anos.

Iniciado el acto, el presidente del Tribu-
nal concedid la palabra al doctorando, quien
expuso con brillantez el resultado de su
investigacion y las conclusiones a las que
habia llegado.

El tribunal estaba integrado por los
siguientes miembros: presidente, José A,
Alvarez Vizquez, catedrdtico de la Universi-
dad Auténoma de Madrid. Vocales: Juan José

Rubio Gutiérrez, catedritico y director del
Instituto de Estudios Fiscales; Gabril Solé
Villalonga. catedraitico jubilado; Ramoén
Blecua Fraga, doctor en Derecho, ex profesor
de la Universidad Auténoma de Madrid y ex
vicepresidente de la Asociacion Mutua Bené-
fica de la Armada. Secretaria: Isabel Toledo
Munoz, catedratica de la Universidad Auté-
noma de Madrid.

Cada uno de los miembros del tribunal
interes6 del doctorando las aclaraciones y las
sugerencias que estimé oportunas. sobre todo
con vistas a la publicacion de la obra, por su
gran interés.

Finalmente, el tribunal califico la tesis
con sobresaliente, cum laude, por unani-
midad.

R:B.E.

El tribunal examinador con el nuevo dactor, después de terminado el acto académico.
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DONACION DE UN CUADRO AL MUSEO NAVAL

El 25 de febrero de 2004 tuvo lugar la
entrega al Museo Naval de Madrid de un
retrato al 6leo del jefe de escuadra e ingenie-
ro de Marina Rafael Clavijo Ferndndez de
Socas, que pasard a formar parte de la exposi-
cion permanente del Museo Naval de Ferrol.

Se trata de un oleo sobre lienzo de gran-
des dimensiones (189.5 x 120,5 centimetros),
anonimo de finales del siglo xviu o principios
del x1x, en muy buen estado de conservacion.
Representa al personaje de cuerpo entero,
casi de frente, visto de pie y vuelto hacia el
espectador, con su mano derecha apoyada
sobre el plano de un buque que aparece en
una mesa del lateral izquierdo, bajo un venta-
nal en el que se ve la mar con barcos al
fondo. El plano tiene la inscripcion: «Proyec-
to de Fragata de Guerra del porte de 30 cano-
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nes de 24 en bateria y 20 obuses de a 24 en
Alcdzar y Castillo». En el dngulo inferior
izquierdo del cuadro figura otra inscripeién,
que dice: «A Dn Rafael Clavijo Cavallero
Profeso del Orn, De Alcdntara. Jefe de
ESCUADRA e Yngeniero Director de Mari-
na y Comandante en el Departamento de
Cadiz».

La entrega la efectud el general de artille-
ria Tomds Clavijo Guimerd, descendiente del
retratado, que en el acto estuvo acompaado
por sus hijos y firmé la correspondiente acta.
La recepcién fue firmada por el contralmiran-
te director del Museo Naval Fernando Riafio
Lozano.
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CULTURA NAVAL

EL MUSEO NAVAL Y EL COLEGIO DE HUERFANOS
DE LA ARMADA EN LA V FERIA DE LA CIENCIA

Del 27 al 30 de marzo de 2004 se celebré
en el pabellén nimero 3 del Parque Ferial
Juan Carlos I de Madrid (IFEMA) la V Feria
Madrid por la Ciencia, bajo el lema «Al
alcance de todos», en la que el Museo Naval
y el Colegio de Huérfanos de la Armada
(CHA) participaron con un pabellén conjunto
dentro del drea temdtica «El Renacimiento».

El Colegio de Huérfanos de la Armada
colabord desarrollando una serie de activida-
des, bajo el lema «Rumbo al Renacimiento»
que interrelacionaban la ciencia y la navega-
cion de la época. Dichas actividades se
centraron en los tres temas siguientes:

—  Rumbo a lo desconocido. Traté sobre
los catalejos, los telescopios, el desarrollo
cientifico de la dptica y su importancia en la
evolucion del arte de navegar, y en los avan-
ces de la astronomia.

— El agua... para los peces. Giré sobre
el almacenamiento del agua en las largas
travesias, su conservacion a bordo y su
influencia en la salud de las tripulaciones.

MUSEQ
DELAA

Rumbe ol Renoeisienty
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—  Un mar de negocios. Se centré en el
comercio de los colorantes y su importancia
en el mundo de los negocios de entonces.

El Museo Naval expuso algunas piezas
relacionadas con la navegacién y el comercio
de aquellos tiempos. como un astrolabio y un
cuadrante, necesarios para la navegacion, y
un modelo de galedn, en referencia a los ga-
leones de las diferentes rutas de la Carrera de
Indias en el Atlantico, y el gale6n de Manila
en el Pacifico. Al mismo tiempo proyvecté dos
reportajes pertenecientes a la serie documen-
tal «Bajo el cielo de Orién», dedicada a la
historia de la navegacion, y realizada por el
servicio de video de la Diputacién de Cidiz
en colaboracion con Canal Sur TV. Estos
documentales, de 30 minutos de duracién
cada uno, fueron:

— La Carrera de Indias,
— En busca de las especias.

M. G. F.
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CULTURA NAVAL

I CONFERENCIA INTERNACIONAL «FORNAUTAS-SIGLO XXI»

En la Escuela Superior de la Marina Civil
de Cantabria se celebrard, los préximos
dias 6, 7 y 8 de octubre, la I Conferencia
Internacional sobre la formacion de los mari-
nos ante los retos del siglo xxr1.

«Fornautas siglo XX1» convoca a debate a
directores y profesores de escuelas de Nauti-
ca de todo el mundo, sobre las siguientes
sesiones plenarias:

— Evolucién de las ciencias nduticas.

— Adaptacion de los planes de estudio
de las escuelas nduticas de los paises de la
CEE en relacidn a la resolucién de Bolonia.

— Minimos exigidos por la Organiza-
cién Maritima Interncional —OMI— en los
programas de formacion y pricticas nduticas
de todos los paises.

— Legislacion y ética a bordo.

— Conservacion de la naturaleza y res-
ponsabilidades a bordo.

— Proteccion en los buques e instalacio-
nes portuarias.

En sesion de tarde, los asistentes podrin
presentar ponencias libres, que serdn publicadas.
Preside el comité de honor §. A, R. el
Principe de Asturias, siendo vicepresidente
de dicho comité el secretario general de la
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OCEANS T MIT.LENNIUM

FIRST INTERNATIONAL
CONFERENCE FORNAUTAS §,XXI

CHALLENGES IN THE TRAINING OF 2IST
CENTURY, CIVILIAN NAVY OFFICERS

6, 7 and 8 OCTOBER 2004
CIVILIAN NAVY CDLL_EGE
UNIVERSIDAD DE CANTABRIA

NT.

Organizacién Marftima Internacional (IMO)
Efthimio Mitropoulos.

Organiza el evento la Fundacion Ibero-
américana para el Fomento de la Cultura y
Ciencias del Mar —FOMAR—, con la cola-
boracion de diversas instituciones, entre las
que figura la Real Liga Naval Espaniola.

Para inscripciones y mds informacion
recurrir a la web: www.fomar.org
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CULTURA NAVAL

CONFERENCIA DEL AJEMA EN LA SOCIEDAD
DE ESTUDIOS INTERNACIONALES

El pasado 30 de marzo, en la sede de la
Sociedad de Estudios Internacionales y
dentro del marco del 50 Curso de Altos Estu-
dios Internacionales que se imparte en este
Centro (febrero-julio 2004), se celebro dicha
conferencia con el siguiente titulo: Desafios
en el nuevo orden mundial. Paz, derechos
humanos, cooperacién y desarrollo; el jefe
del Estado Mayor de la Armada, almirante
general Francisco Torrente, impartio una
conferencia, que verso sobre «La Armada y
su aportacion a la seguridad nacional».

La Sociedad de Estudios Internacionales
(SEI) fue fundada el 18 de enero de 1934 por
un grupo de jovenes espafioles, deseosos de
ampliar sus conocimientos de politica inter-
nacional adquiridos durante su anterior
formacion universitaria.

SOCIEDAD . UDI
!NTEF\‘NACJUNAL ES
50 CURSO 2004

En 1980 el Consejo de Ministros adoptd
el acuerdo de reconocer a la SEI como de
«utilidad piiblica», y desde el 20 de diciem-
bre de 1985, S. M. el Rey Don Juan Carlos |
es el presidente de honor. Las Naciones
Unidas, en junio de 1995, la aceptaron
oficialmente como entidad asociada a la
Comision de ONGs del Departamento de
Informacién Piblica de las Naciones Unidas.

El rector de la SEI es Fernando de Salas
Lopez —coronel del Ejército (R)—, doctor
en Ciencias de la Informacion y licenciado en
Derecho, que desempeiia este cargo desde el
afio 1975, en que sustituyé al que fue minis-
tro togado de la Armada, José L. Azcdrraga
Bustamante.

E. A

108
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De izquierda a derecha: almirante Angel Tafalla, segundo AJEMA; almirante general Francisco Torrente,
AJEMA, Fernando de Salas, rector de SEI; vicealmirante Jesds Bringas, AJUCEN, y Fernando Ripoll, co-
ronel (R), periodista y profesor de la Facultad de Ciencias de la Informacién de la Universidad Complutense.
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CULTURA NAVAL

CONVOCATORIA DE LA 1 BECA JOAN MONJO I PONS
Y DEL V PREMIO JOSEP RICART I GIRALT

El Museo Maritimo de Barcelona. el
puerto de Barcelona, la Asociacién de Inge-
nieros Navales y Ocednicos de Espaifia, junto
con olros organismos, convocan la I Beca de
Investigacion Joan Monjo i Pons para el desa-
rrollo de un proyecto de investigacién y con
el objetivo de estimular los estudios y las
investigaciones relacionadas con el patrimo-
nio y cultura maritima,

Podran participar en la convocatoria
personas fisicas, investigadores a titulo indi-
vidual o colectivo, siendo la dotacién de la
beca de 8.000 euros. La presentacion de las
propuestas finaliza a las 14.00 horas del 30 de
Jjunio de 2004.

El ganador de la beca, que se dard a cono-
cer en septiembre de 2004, tendrd de plazo
para presentar su trabajo hasta finales de
diciembre de 2005. Los trabajos se podrdn
redactar indistintamente en catalin o caste-
llano.

El V Premio de Investigacion Josep
Ricart i Giralt ha sido convocado por el
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Consorci de les Dressans de Barcelona
(Museo Maritimo de Barcelona), y estd abier-
to a personas fisicas, individualmente o en
equipos de trabajo, que presenten un trabajo
en el campo de las ciencias sociales relacio-
nadas con el patrimonio y la cultura maritima
en el dmbito de la costa catalana.

La dotaci6n del premio es de 4.800 euros,
y los trabajos, que se podrin presentar indis-
tintamente en cataldn o castellano, tendrdn
como fecha limite de presentacion las 14.00
horas del 10 de septiembre de 2004, La entre-
ga del premio tendrd lugar en el mes de
diciembre de 2004.

Las bases completas de ambas convocato-
rias se pueden solicitar al telf.: 933 42 99 20;
e-mail: m.maritim@diba.es: http://www.diba.
es/maritim.

LL
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CULTURA NAVAL

CONVOCADO EL VIII PREMIO LITERARIO NOSTROMO

La Asociacion de Amigos de Nostromo,

el Museo Maritimo de Barcelona y la Edito- S i ETE

rial Juventud han anunciado las bases del - 8

VIII Premio Literario Nostromo, creado con wl IBNNES
el propsito de fomentar la literatura de la [ S L E‘ b ﬂ N r‘ S
mar y de sus gentes, y que cuenta con un Josep fentdecaba

amplio soporte de asociaciones, instituciones
y empresas del sector maritimo-portuario.

Este afio 2004, Amigos del Nostromo
dedican su VIII premio literario a Manual
Vizquez Montalbin, novelista, periodista,
ensayista, poeta. gastrénomo, trabajador
incansable y prolifico; creador de Carvalho,
tan relacionado con el Mediterrdneo como el
propio autor.

Los originales, que podrdn presentarse
escritos en lengua catalana o castellana, indis-
tintamente, deberdn ser inéditos.

El tema de la ficcion debe tener una rela-
cion de primer orden con la navegacidén,
industria y vida maritimas. El premio consis-
tird en una dotacién econémica de 9.000
euros y la publicacién de la obra, que correrd
a cargo de la Editorial Juventud.

La fecha limite de presentacién de origi-
nales serd el 10 de julio de 2004. El jurado 2003
estard compuesto por diez miembros de reco-
nocido prestigio en el ambito de la cultura
maritima, El fallo del jurado y la entrega del Portada de la obra ganadora del premio Nostromo
premio se realizard el 7 de octubre de 2004, de 2003.

VIII PREMIO LITERARIO
NOSTROMO

LA AVENTURA MARITIMA

PARA MAS INFORMACION: NOSTROMO, YELF.2 93 412 24 55 /| MUSEU MARITIM DE BARCELONA, TELF. 53 342 99 23 - £-MAIL preminostromotidiba es

OsTROMY
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CULTURA NAVAL

CONFERENCIA SOBRE LA BATALLA DE LEPANTO
EN VALLS (TARRAGONA)

Con ocasion de la visita a la villa de Valls
de un buen ndmero de miembros de la Real
Liga Naval Espafiola en Catalufia, invitados
por el socio de dicha institucién Ernesto
Dominguez Porta; el delegado en la Ciudad
Condal, José Luis Zalbidea y Aguirrechu,
pronuncié una conferencia sobre la batalla
naval de Lepanto, librada el 7 de octubre de
1571 por la Santa Liga, capitaneada por don
Juan de Austria, contra la flota turca.

La conferencia se celebré en la capilla de
Roser, donde se exhiben dos plafones de
azulejos del siglo xvi, uno de ellos represen-
tando la entrega del estandarte de la Santa
Liga a don Juan de Austria por el papa Pio V
y el otro, una curiosa representacion a vista
de pdjaro de las galeras que concurrieron a la
batalla de Lepanto, con indicaciones en cata-
lan de los almirante mds notables y de sus
galeras capitanas.

Z.A.

R ", B .
José Luis Zalbidea, pronunciando su conferencia en
1a capilla de Roser.
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Firma de la orden de ejecucion
de los S-80 y el buque LL

Tras su aprobacion por el Consejo de
Ministros del pasado 20 de febrero de los
programas de construccion de los submarinos
§5-80 y del buque de Proyeccion Estratégica
LL tuyo lugar en la sede de la Jefatura del
Apoyo Logistico de la Armada la firma de la
orden de ejecucion de los respectivos progra-
mas. El acto fue presidido por el jefe del
Apoyo Logistico., almirante Juan Gonzdlez-
Irin, acompafado por el 2.° AJEMA, almi-
rante Angel Tafalla. Por parte de la Armada
firmé el director de Construcciones Navales,
vicealmirante (ing) José J. Sala Santa Ana, y
por parte de lzar, la consejera delegada
Esther Rituerto, y Natalio Rodriguez.

El programa de los submarinos §-80
supone para lzar y la industria espafiola, por
primera vez, la realizacion del disefio e inte-
gracion de un sistema de combate avanzado
para submarinos de tipo convencional, asi
como el desarrollo de sistemas de control
muy automatizados y de un sistema de
propulsién independiente de la atmésfera que
permitird un mayor tiempo de navegacién en
inmersion.

2004]

De izquierda a derecha: el almirante Angel Tafalla,

segundo AJEMA, y el almirante Juan Gonzdlez-

Irin, jefe del Apoyo Logistico de la Armada.
(Foto: ORP, Armada).

747



GACETILLA

Natalio Rodriguez y Esther Rituerto.
(Foto: ORP, Armada).

La construccion del buque LL supone
unos cuatro millones de horas de trabajo
directo en Izar y otros seis millones de horas
de trabajo inducido. Todo ello equivale al
empleo de unas 1.630 personas durante cinco
afios en que se estima la duracion de la obra.

El director de Construcciones Navales, vicealmi-
rante ingeniero, José J. Sala Santa Ana.
(Foto: ORP, Armada).
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Alvaro de Marichalar, condecorado con la medalla
de la ciudad de San Petersburgo

El pasado dia 18 de marzo, el embajador
extraordinario y plenipotenciario de la Fede-
racion de Rusia y la sefiora Suetlana Kamyni-
na organizaron un acto en la Embajada rusa
con motivo de la presentacion del libro y la
pelicula de la expedicion Moscii- San Peters-
burgo y Roma-Nueva York, realizadas por el
navegante espaiiol Alvaro de Marichalar.

Durante el acto, el.embajador impuso al
deportista navarro la medalla de la ciudad de
San Petersburgo, que le fue concedida por el
prﬂsidenle Putin, en agradecimiento a su cola-
boracion en los actos conmemorativos del
tercer centenario de la fundacién de la anti-
gua capital imperial rusa.

2004}

La expedicién de nuestro navegante
supuso la primera vez que se lograba navegar
desde Moscu a San Petersburgo a bordo de
una embarcacién de dos metros y medio de
eslora.

Durante el acto, el navegante pronuncio
una conferencia y se proyecté un video de las
expediciones. Entre los cien asistentes al acto
se encontraba el ex alcalde de Madrid,
Alvarez del Manzano, el presidente y el
secretario general de la Real Liga Naval
Espaiiola, el presidente de Aeroflot, el alpi-
nista César Pérez de Tudela y los embajado-
res del Reino Unido.

R.
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Llegada a Cartagena de la seccion de proa
del segundo submarino Scorpene para Chile

El pasado 22 de marzo llegé a Cartagena
la proa del submarino Carrera SS-23, el
segundo del tipo Scorpene que se construye
entre la empresa espanola Izar (factoria de
Cartagena) y la francesa DCN (factoria
de Cherburgo). Esta pieza, de casi treinta
metros, supone algo menos del total de la
eslora del submarino, que es de 66,4 metros,
y llegé a bordo del buque mercante croata
Lapad, el mismo que en noviembre de 2002
se llevé a Cherburgo, desde Cartagena, la
popa del otro submarino, el O'Higgins S5-22.

Como es sabido, la antigua empresa
nacional Bazdn, hoy lzar, y la francesa DCN
crearon un consorcio en 1992 al objeto de
poder fabricar buques de manera conjunta.
Asi, el 18 de diciembre de 1997 ambas firma-
ron un contrato con las autoridades chilenas

= IS
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que contemplaba la construccion de una pare-
ja de submarinos convencionales con los que
suplir la baja de los dos submarinos chilenos
de la clase Oberon britinica. La particulari-
dad principal de estos submarinos reside en
que, mientras la factoria de Cartagena ha
construido las dos secciones de popa, la de
Cherburgo, ha fabricado las dos secciones
de proa, intercambidndose ambas factorias
sus trabajos. Asi, en noviembre de 2002 la
seccion de popa del O Higgins marchaba
desde Cartagena para Cherburgo donde se
ensamblo con la proa que alli se construia, de
modo que el | de diciembre de 2003 la minis-
tra chilena de Defensa, Michelle Bachelet,
presidia y amadrinaba en Cherburgo la puesta
a flote del primero de los submarinos, el cual
ya ha efectuado la inmersién estdtica y se

i

Llegada a Cartagena de la seccién de proa del Carrera, a bordo del Lapad. (Foto: D. Quevedo Carmona).
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(Foto: D, Quevedo Carmona).

encuentra en avanzado estado de pruebas de
mar. Ahora, tras la llegada a Cartagena de la
proa del segundo submarino, se trabaja inten-
samente en Izar para poner a flote el Carrera
en el otono de 2004, tras haber sido ya unida
la seccidn recién llegada de Francia con la
popa que aqui se construye.

Las caracteristicas generales de esta pare-
ja de submarinos son las de 66,4 metros de
eslora, con una manga de 6.2 metros. Su
desplazamiento en superficie es de 1.525
toneladas (1.670 en inmersién) y alcanzard
una velocidad de 12 nudos en superficie,
velocidad que superard los 20 nudos en
inmersion total. Su propulsién corre a cargo
de un motor eléctrico y cuatro motores diesel
generadores MTU-12V396, de 632 Kw y
1.700 rpm. El consorcio lzar-DCN consiguic
firmar también, el 5 de junio de 2002, otro
contrato similar al firmado con Chile, esta
vez con la Marina Real de Malasia, que
contempla la construccion de otra pareja de
submarinos para ese pais asidfico, cuyos hitos
serdn similares al de la pareja chilena; es
decir, se volverin a construir las dos seccio-
nes popeles en Cartagena y las dos proeles en
Cherburgo, con intercambio de trabajos.

El hecho de que el O'Higgins se haya
puesto a flote en Francia supone que la

2004]

Armada {rancesa se hard cargo de su adiestra-
miento operativo. al igual que la Armada
espafiola hard lo propio con la calificacién
operativa del Carrera.
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lll Curso de Altos Estudios Estratégicos
para oficiales superiores iberoaméricanos

Entre los dias 12 de enero y 27 de febre-
ro del presente ano ha tenido lugar en
Madrid el ITI Curso de Altos Estudios Estra-
tégicos para oficiales superiores iberoameri-
canos (111 Curso AEEOI), al que han asistido
37 oficiales superiores (generales, coroneles
y capitanes de navio) pertenecientes a los
siguientes pafses: Argentina (1), Bolivia (2),
Brasil (2), Colombia (2), Chile (2), Repti-
blica Dominicana (2). Ecuador (2), El Salva-
dor (2), Guatemala (2), Honduras (1), Mé-
jico (2), Nicaragua (2), Paraguay (2).
Peri (2), Portugal (1), Uruguay (2), Vene-
zuela (1) y Espana (7).

Este curso nacié como consecuencia de
un acuerdo de los jefes de Estado y Gobierno
en las cumbres iberoamericanas, en donde se
acordd que las fuerzas armadas de los respec-
tivos paises debian participar también en el
proceso de didlogo y colaboracién que se
viene desarrollando, auspiciado por las cita-
das cumbres.

Con esta idea, el Ministro de Defensa, en
el afio 2001, dio instrucciones al secretario
general de Politica de Defensa para la realiza-
cién de este curso en la Escuela de Altos
Estudios de la Defensa (EALEDE), del
Centro Superior de Estudios de la Defensa
Nacional (CESEDEN), como un paso mds en
este camino de acercamiento y comprension
mutua.

La finalidad del curso es que oficiales,
gue al cabo de unos afios asumirdn cargos de
responsabilidad en las fuerzas armadas de sus
respectivos paises, compartan unas semanas
de trabajo, en las que se den circunstancias
que faciliten el conocimiento mutuo suficien-
te, que permita a todos comprender distintos
puntos de vista e interpretaciones, de forma
que, paso a paso, las fuerzas armadas contri-
buyan también a la formacién y consolida-
cion de una real Comunidad Iberoamericana.

% B
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Destinos de almirantes y generales

Vicealmirante Fernando Armada  Vicealmirante José E. de Benito  Vicealmirante Miguel Beltrdn
Vadillo, jefe de la Escuela Supe-  Dorronzoro, jefe del Apoyo Bengoechea, director de Mante-
rior de las Fuerzas Armadas. Logistico de la bahia de Cidiz y nimiento.
jefe del Arsenal de La Carraca,

Vicealmirante José M.* Trevifio  Vicealmirante Francisco Canete  Contralmirante Gonzalo Rodri-
Ruiz, jefe del Estado Mayor del  Munioz, almirante jefe del Arse- guez Gonzilez-Aller, jefe del
Mando Regional Atldntico Sur nal de Ferrol. Estado Mayor de la Flota.

de la OTAN.
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Contralmirante Tomds Bolibar  Contralmirante Juan Francisco  Contralmirante Ricardo Gimez
Pificiro, jefe del Mando de Seron Martinez, jefe del Estado  Enriquez, almirante jefe de la
Accion Maritima de Ferrol. Mayor de la Fuerza de Accidn Base Naval de Rota.
Maritima.

Contralmirante Jesus Alvargon- Contralmirante Manuel Rebollo  Contralmirante Luis Nuche del
zdlez, Ucha, director del Estudio  Garcia, jefe del Estado Mayor  Rivero, jefe de la Divisién CIS
Gabinete del Secretario de del Mando Operativo Naval. del EMA.

Defensa.
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General de brigada de Infanteria de  Contralmirante ingeniero José  General de brigada de Intenden-
Marina José E. Viqueira Mufioz, Manuel Sevilla Lépez, director  cia Vicente Rodriguez Rubio,
jefe del Tercio de Armada. del Canal de Experiencias Hidro-  subdirector general de Contabili-
dindmicas en El Pardo lidad del Ministerio de Defensa.

.g@ 2 R
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Contralmirante ingeniero José M.* Contralmirante ingeniero José  Contralmirante ingeniero Augus-
Sanjurjo Jul, subdirector de Mante-  M.* Gordillo Martinez, director  to D' Anglade Pérez, subdirector
nimiento de la JAL. de Infraestructuras de la Armada. de Ingenieria de la DIC.

Lh
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El pasado 27 de marzo se celebrd una reunion de la familia Moreno-Aznar, que ha congregado
a 330 descendientes, hijos, nietos, bisnietos y tataranietos, del almirante don Salvador Moreno
Ferndndez (laureado y ex ministro de Marina) y dofia Rosina Aznar Bdrcena.

Tras una emotiva misa en la capilla de la Jurisdiccién Central y la tradicional Salve Marinera,
tuvo lugar una ofrenda floral a la Virgen de Lourdes de gran raigambre familiar.

En la fotograffa damos muestra de esta numerosa familia, muy vinculada a la Armada, con las
siguientes ramas: Galidn Moreno, Moreno Diaz-Rubin, Herndndez Moreno, Moreno Gonzélez-
Aller, Moreno Susanna, Rodriguez Moreno, Castellén Moreno, Delgado Moreno, Moreno Civi-
danes y Rivera Moreno. (Foto: coleccion M. Herndndez).
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LIBROS

FRANCO CASTANON, Hermenegildo: Por el camino de la revolucion. La
Marina espafola, Alfonso XIII y la Segunda Repuiblica.—Edita Neptu-
no Libros Valladolid (ISBN: 84-96016-30-7). Marzo 2000; 302 péginas,

ilustraciones; 22 euros.

Por el camino de la revolucion
es un libro en el que su autor, el
capitdn de navio Hermenegildo
Franco Castanon, busca las causas
que motivaron la explosién revolu-
cionaria en la Armada en julio de
1936.

Para ello analiza, desde los
primeros anos del siglo xx, a la
Marina en si misma, que es la princi-
pal protagonista y, al mismo tiempo,
el hilo conductor de los aconteci-
mientos que se suceden en Espafia en
este primer tercio del pasado siglo y,
por tanto, dentro del marco politico
y social en que Espafia se mueve.
Cuestiones que el autor, a lo largo de
su trabajo, dedica especial importan-
cia al considerarlas determinantes de
muchas de las actitudes y conductas
que se producen entre los miembros
de la Armada.
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y la Segunda Republica
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La Marina Espaiiola, Alfonso XIlI "
N
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LIBROS Y REVISTAS

Como es natural, sus barcos y hombres tienen un papel preponderante en
todo el entramado histérico que se desarrolla en estos afos. La reconstruccion
de la Armada después del 98; los primeros conflictos sociales y huelgas que se
originan en Ferrol en la recién creada Sociedad Espanola de Construccion
Naval, «LLa Constructora»; la participacion de la Marina de guerra para resta-
blecer el orden alterado por la infinidad de huelgas revolucionarias que a lo
largo de todo el litoral espanol se producen en las dos primeras décadas del
pasado siglo tienen una exhaustiva exposicion en los tres primeros capitulos.
La sublevacion que se produce a bordo del guardacostas-acorazado Numancia
para proclamar la Repiblica, antecedente préximo de lo que mas tarde suce-
derd, se expone con detalle y en base a una documentacién inédita y clarifica-
dora de muchos de los sucesos posteriores.

La etapa de la dictadura del general Primo de Rivera y los primeros brotes
de subversion que se dan en el seno de la Armada se exponen con amplitud en
los capitulos IV y V. En este tltimo sale a la luz la creacion de las logias
flotantes, tema controvertido y practicamente inédito, quizd por el propio
secretismo de la masoneria. Las logias ferrolanas «Breogan» y «Atldntida»,
herederas de las «Arouet de Voltaire» y otras, que en el siglo XIx acogieron a
muchos ferrolanos, y entre ellos a un considerable nimero de marinos, tienen
también su lugar en el capitulo VII, como nexo de unién y antecedente de la
conjuncién republicano-masénica que se da en el siglo xx.

La llegada de la Segunda Reptiblica, el ambiente en la Marina, la salida del
Rey para el exilio a bordo de un barco de guerra, asi como las reformas que el
nuevo régimen efectia en el seno de la Marina, tienen una exposicion clara y
unas repercusiones que dividirdn al personal de la Armada.

En el libro se expone, justificadamente, la politizacién, la divisién del
personal de la Armada, la infiltracién y la labor de captacién en las clases de
marineria y tropa, organizada desde Moscl y llevada a cabo por el Partido
Comunista de Espaiia. Estas dieron lugar a la organizacién de células a bordo
de los buques y arsenales, desde los tltimos afios de la Monarquia hasta los
convulsos de 1936. De la misma forma se describe, rigurosa y documental-
mente, la contraofensiva llevada a cabo por el propio Estado para contrarrestar
las anteriores.

La actividad naval, tanto en los afos de la Monarquia como en los de la
Repiiblica, estd muy presente en este libro, con incidencia particular en todos
los sucesos de mayor relevancia y trascendencia, como puede ser la participa-
cion de la Armada en la represion de huelgas y conflictos revolucionarios;
hechos, todos ellos, muy poco conocidos y a menudo olvidados por la histo-
riografia naval.

Tienen los dltimos capitulos de este serio y documentado trabajo especial
mencién a la ocupacion de Ifni por las tropas espafiolas del coronel Capaz,
llevada a cabo en 1934, poniendo especial énfasis en determinar los actuales
problemas del Sahara, los cuales el autor analiza e intenta dar respuesta razo-
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nada y convincente. La revolucién de octubre del mismo afio, su génesis y
preparacion; la reaccion gubernamental y la participacion de la Armada, sobre
todo en la campaia de Asturias, tienen un tratamiento exhaustivo, resaltando
el papel vital de Ferrol, sus barcos y sus hombres —de la Armada y del Ejérci-
to— para el éxito final de las operaciones.

Cierra Hermenegildo Franco este libro, de més de trescientas pdginas, con
las consecuencias internas que para la Marina supuso la revolucién de 1934,
la nueva ofensiva comunista y el papel fundamental que la masoneria jugé
dentro de la Armada. establecido ya el Frente Popular. Todo ello acompaiiado
de numerosos documentos inéditos y clarificadores de estas actividades.

R.

2 .

CUQUERELLA JARILLO, Vicente: La odisea de la fragata Ariete en la
Costa de la Muerte.—Madrid, Ministerio de Defensa-Instituto de Historia
y Cultura Naval, 2003. 174 pp., 24 cm. [42] color, [10] foto n., [2] grif.,
prol., glos., bibl., inds.

El 25 de febrero de 1966, tras un

cimulo de aciagas circunstancias, se La odisea de la fragata Ariete
perdia la fragata Ariete, arrojada por en la Costa de la Muerte
la mar, en rompientes de la Costa de

la Muerte, tras 24 horas de lucha 4% Nroes Snininses

wrero de 1W60

frente a un duro temporal y denoda-
dos, extraordinarios e infructuosos
intentos de remolque por la también
fragata Legazpi, salviandose toda la
dotacion merced a su disciplina,
sangre fria y preparacion.

La odisea de esta fragata entra
por ello a formar parte de aquellos
acontecimientos en los que el valor,
la pericia y el arrojo de la gente de
mar muestra mas rotundamente el
temple forjado en las mds puras
virtudes castrenses y, particularmen-
te, marineras. Es éste un hecho de
armas glorioso, con circunstancias
que rozan el heroismo, en el que la o SR
mar' cOon su peor Ca[a‘ prucl‘)a una INSTITUTO DE STORIA Y CULTURA NAVAL
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vez mas el cardcter y la preparacion de estos hombres para hacer frente a la
hostilidad del medio, su medio natural, y revel6 el comportamiento solidario
para salvar vidas de las gentes de los pueblos cercanos de Lira y Carnota,
curtidas por meteorologia adversa que azota sin piedad la costa de Finisterre
durante gran parte del afo.

El autor, el vicealmirante Cuquerella Jarillo, ya retirado del servicio activo,
quiso dejar constancia de sus notables conocimientos sobre esta tragedia, y lo
hizo con ilusion, delicadeza y autoridad, pero la suerte no le acompanio en esta
tarea, ya no llegé a ver terminada su obra, dejdndonos para siempre, inespera-
damente, pocas semanas antes de que saliera ésta a la luz.

En este trabajo se hace un estudio completo de los hechos y, siendo riguro-
samente técnico, cumple notablemente la funcién divulgativa que se propuso
el autor. Los capitulos dedicados a la concepcion y construccién del buque, asf
como los que tratan de la meteorologia del lugar y de la misma zona geogrifi-
ca, lejos de constituir un exceso técnico, introducen al lector en la dramdtica
situacion vivida por estos hombres. En el libro se recogen también los testi-
monios de los testigos presenciales que se deben conservar para la historia de
la Marina, ya que hasta la fecha no se habia escrito una narracién mds veraz y
completa de este desgraciado accidente, que interesa, con toda seguridad,
tanto a los historiadores navales como a los estudiosos y aficionados a los
temas de la mar.

Acompanan al texto numerosas «herramientas» muy caras a los lectores:
lista completa de los componentes de la dotacién. serie tinica de 31 fotograffas
del naufragio, una carta nautica desplegable con la derrota seguida por el
barco durante las horas que duré su accidentada singladura, una buena biblio-
grafia, indices onomdstico, toponimico y de unidades navales, y un glosario
de términos y expresiones marineras utilizadas en el texto.

La gestacién del libro coineidié con el también desgraciado accidente del
Prestige; mientras habldbamos de la edicion salieron de sus labios estas pala-
bras: «Si algunos periodistas tuvieran una ligera idea de lo que se “cuece” en
esta zona geogrifica, cuando hay mal tiempo, pondrian mds cuidado en opinar
sobre estas cosas. No en vano le llaman a ésta la Costa de la Muerte».

T AL O

c 8 .

‘&

IGNATIEFF, Michael: El nuevo imperio americano. La reconstruccion
nacional en Bosnia, Kosovo y Afganistdn.—(1SBN: 84-493-1456-9).
Ediciones Paidés Ibérica, S. A. Barcelona, 2003; 120 pdginas.

El derrumbe del comunismo soviético supuso, ademds de la liberacion de
los millones de personas a las que cruelmente oprimia, el colapso del orden
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politico mundial, emanado del fin de
la Segunda Guerra Mundial, y el
fortalecimiento de los Estados
Unidos como potencia hegemoénica
mundial. El politélogo canadiense
Michael Ignatieff, profesor de
Harvard, en el ensayo que presenta-
mos, sostiene que el papel que los
Estados Unidos juega en el nuevo
escenario geopolitico es, frente a la
languidez europea, el de un imperio.
Imperio light que éjerce su hegemo-
nia sin colonias, sin detentar la admi-
nistracion directa de los pueblos
sobre los que ejerce su tutela, con
vocacion de temporalidad y el deseo
de restaurar una situacion de plena
soberania. El libro se escribié poco
antes de la intervencién militar en
Irak, a la que, sin embargo, alude
como mds que probable, y en €l se
analiza el ejercicio de ese poder
imperial en tres supuestos que
presentan importantes similitudes,
aunque no menos importantes diferencias: Bosnia, Kosovo y Afganistan.

Sostiene el autor que una politica imperial que diera lugar a instituciones
democrdticas y al imperio de la ley en sociedades convulsas y destrozadas por
los conflictos internos, y que después se marchara, haria algo ttil para los
intereses norteamericanos, para los occidentales y. sin duda, para los de la
poblacion local. En ocasiones, los paises se derrumban y sélo la ayuda ex-
terior, el poder imperial, puede hacer que, posibilitando la reconstruccién
nacional, se pongan en pie. Ahora bien, se trata de intervenciones imperiales
humanitarias, no de cualquier intervencién humanitaria; los Estados Unidos
no intervienen alli donde corren el riesgo de sufrir una derrota o acabar con un
elevado nimero de bajas propias, de modo que el ejercicio de un benéfico y
temporal gobierno imperial s6lo se pondra en préctica donde los costes sean
aceptables, no en cualquier supuesto, sino donde se pueda y como mejor se
pueda.

Las reflexiones de Ignatieff sobre el «como» y el «cudndo» del ejercicio
del poder imperial, sus posibles consecuencias o el papel a desempefiar por
Europa y los organismos internacionales en este nuevo panorama articulan un
libro de enorme interés y palpitante actualidad.

IMPERIO
AMERICANO

J.R.
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DIAZ LORENZO, Juan Carlos: Al resguardo de Anaga.— Autoridad Portua-
ria de Tenerife, 2004 (ISBN: 84-88605-79X). Ilustracciones; 435 pdginas
(dos volumenes).

Una vez mds este prolifico autor
nos deleita con una obra «...de
barcos y sélo de barcos...». Con el
titulo genérico de Al resguardo de
Anaga se presenta en dos volime-
nes: (De la mar y los barcos, y De
los corremos al fast ferry), donde
después de analizar, desde sus orige-
nes hasta la actualidad, las distintas
facetas que definen al trafico de
cabotaje en el archipiélago Canario,
se adentra, naviera por naviera y
buque por buque, delatando el traba-
jo, horas de consulta en numerosas
fuentes y una magnifica bisqueda y
seleccion grifica que ameniza atin
mads el libro. Asi se narra, a modo de
cuaderno de bitdcora, los aconteci-
mientos mds destacables en la vida
operativa de mds de un centenar de
barcos que a lo largo de la historia
han surcado aguas canarias. Se
caracteriza el autor por ser generoso y detallista en datos y eventos, a la vez
que conserva ese precioso don de resumir, haciendo su lectura practica y
amena, a la vez que convirtiéndola, sin duda, en obligada referencia para futu-
ros trabajos sobre la materia. Tanto los amantes de los buques retratados en
color sepia como para los partidarios de los mas modernos gozaran de cumpli-
da informacion. Creo por ofra parte noble, una vez mds, agradecer el apoyo
que afortunadamente prestan determinadas instituciones a la divulgacion de
obras de interés maritimo, aunque si bien en este caso ha de ser merecido el
reconocimiento al patrocinador, con ya importante trayectoria en esta virtud.
Tan sé6lo es deseable que el ejemplo «cogiera estela» siempre que fuese po-
sible.

Al resguardo de Anaga

Juan Carfor Dz Loreven

A.0.G

762 [Mayo




LIBROS Y REVISTAS

PERAL Y CABALLERO, Isaac, y RODRIGUEZ GONZALEZ, Agustin: La
memoria del submarino Peral. —(ISBN: 84-95669-28-5). Editorial
Aglaya, Cartagena, diciembre 2003; 187 paginas.

En octubre de 1890 el Gobierno
espaiiol decidi6 abandonar el proyec-
to del submarino Peral, y por Real Ju
Orden dispuso la publicacién en la La memoria
Gaceta de Madrid, para conocimien- <
to general, de todos los principales del submarino Peral
documentos referentes al proyecto y
pruebas del submarino construido en
La Carraca los planos y bajo la direc-
cién del teniente de navio Isaac
Peral.

Ademds de en la Gaceta de
Madrid, los referidos documentos
también fueron publicados en nues-
tra REVISTA GENERAL DE MARINA. | e ———
Fueron en total 42 documentos, que  Iutroduccidn, Estudio Preliminar, Notis y Aptodice
se publicaron en los cuadernos de | = de
noviembre y diciembre de aquel afio. R e hodigure Gavadion
El primero estd fechado en San <A 3
Fernando el 9 de septiembre de 1885
y el tltimo documento en Madrid el
11 de noviembre de 1890.

El libro, que aqui comentamos,
consta de dos partes. La parte 11, La memoria, transcribe la manuscrita por el
propio inventor tras las pruebas preliminares de su submarino, y cuyo original
se conserva en el Archivo de la Armada del Palacio del Viso del Marqués
(Ciudad Real) y que fue publicada como documento, reservado, nim. 29, en
la Gaceta de Madrid y en nuestra REVISTA, bajo el titulo: Memoria del seiior
Peral relativa a las pruebas del submarino verificadas durante el ano 1889.

La parte I del libro: EI proyecto Peral, escrita por Agustin Rodriguez
Gonzdlez, uno de los mejores historiadores de nuestro pasado naval, nos
presenta una magnifica sintesis para entender y valorar en sus justos términos,
la memoria de la parte II. Con el rigor y solvencia que caracteriza al autor nos
describe y analiza la funcién cientifica y profesional de Peral, el ambiente
reinante en Espafia y en la Armada en la segunda fase de la revolucién indus-
trial iniciada en el tltimo tercio del siglo x1x, donde destacados oficiales de
Marina se erigieron en la vanguardia cientifica y técnica espafiola: Bustaman-
te, Villaamil, J. L. Diez, Llopis, etc. También se ocupa de los precursores de la
navegacion submarina: Cosme Garcia y Narciso Monturiol, para continuar

por

ISAAC PERAL Y CABALLERO
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con una narracioén de las pruebas del submarino, tanto las preliminares como
las oficiales que se realizaron seguidamente, y una valoracién final de lo
conseguido.

EA.

L

‘B

MALLAFRE, Miguel: Motos acudticas.—(ISBN: 84-7486-132-2). Editorial
Noray. Coleccion «Ensefianza y Titulaciones». Barcelona, 2003; 72 pagi-
- nas; ilustraciones; 14,60 euros.

El Real Decreto 259/2003 de
8 de marzo (BOE nim. 61 de 12
de marzo) establecié las nuevas
medidas de seguridad en la utiliza-
cion de las motos acudticas 0 motos
nduticas, entre las que estd la crea-
cion de los titulos especificos de
Patron de Motos Nauticas, que son
los siguientes:

— Autorizacion federativa de
Patrén de Moto Ndutica C, cuyas
atribulaciones permiten el mane-
editorial, jo de motos nduticas de potencia
' inferior a 55 CV.
— Patrén de Moto Nautica B,
para el manejo de motos nduticas
de potencia superior a 55 CV ¢
inferior a 110 CV.
— Patrén de Moto Nautica A,
para capacitar en el manejo de las
motos nduticas de potencia supe-
riora 110 CV.

Aunque debemos resaltar que para alquilar una moto ndutica no es necesa-
rio estar en posesion de ningtn titulo, pero el ambito de la navegacion estd
limitado a unas zonas concretas y es necesaria la presencia de monitores acre-
ditados por la Federacion de Motonautica de cada Comunidad Auténoma.

Este libro se ha adaptado a la temdtica de los titulos, pero también serd de
utilidad para aquellos que quieran conocer cOmo se usa una moto acuatica y
cémo desenvolverse con ella con seguridad. Es, por tanto, un manual diddcti-
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co y agradablemente ilustrado, en el que el autor responde, punto por punto, a
las cuestiones que se les plantea a los navegantes deportivos que quieran
examinarse de los titulos para Patron de Motos Acudticas.

El autor, Miguel Mallafré (Barcelona, 1957), tiene una larga y fecunda
experiencia en el campo de la motondutica. Ha sido miembro y presidente de
la Comisién Deportiva de la Federacion Espafiola de Motondutica y miembro
de la Comision de Motos Acudticas de la Union Internacional de Motondutica.
Actualmente es vicepresidente primero de la Federaciéon Catalana de Moto-
ndutica. Es colaborador de varias revistas especializadas, y sus articulos y
fotografias se han publicado en la mayoria de las revistas nduticas y deporti-
vas de Espafia y en distintas publicaciones extranjeras.

S.N.

-8 -

JORDAN ENAMORADO, Javier: Profetas del miedo. Aproximacion al
terrorismo islamista.—(1SBN: 84-313-2153-9). Ediciones Universidad de
Navarra, S. A. (EUNSA); febrero 2004; 218 pédginas.

Este libro pretende introducir al
lector en una de las principales
amenazas para la seguridad interna-
cional: el terrorismo, y mas en
concreto el terrorismo de inspiracion
islamista. Un terrorismo que no es
monolitico pues las corrientes y
grupos son multiples. Sin embarco,
tiene un tronco ideolégico comiin y
muchas de las organizaciones que lo
practican mantienen vinculos entre si.

La obra comienza con una apro-
ximacién al concepto del terroris-
mo y a las especificaciones del
terrorismo islamista: posteriormen- :
te indaga en sus causas, el por qué Profetas dcl ]111(—3(:10
y cdmo surge, para continuar ofre-
ciendo una panordmica general del : :
terrorismo islamista en los diversos islamista
lugares del planeta, y en esa
descripcién presta una atencién ’ i
muy especial a la red «Al-Qaeda». Javier Jordan
Por dltimo analiza la previsible

Aproximacion al terrorismo
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evolucién que experimentard la violencia yihadista en los préximos afos.

El autor ha publicado este libro un mes antes de 11 de marzo, fecha en que
el terrorismo islamista se ha convertido en el principal problema nacional, asf
como objeto de preocupacion y debate en todo el mundo occidental, y que ha
hecho que desde esa fecha se hayan multiplicado los andlisis, noticias y deba-
tes sobre la naturaleza y verdadero alcance de dicho terrorismo.

Javier Jorddn, colaborador de nuestra REVISTA, es doctor en Ciencia Politi-
ca y profesor de la Universidad de Granada. Ha sido becario de la OTAN, del
Mando de Adiestramiento y Doctrina del Ejército de Tierra y colaborador del
CESEDEN. Particip6 en varios proyectos de investigacion relacionados con el
terrorismo y es autor de numerosas publicaciones especializadas sobre seguri-
dad y defensa.

3.7

[ & -

B

GRASS, Giinter: A paso de cangrejo.—Editorial Alfaguara, febrero-marzo
2003; 244 péaginas; 18.40 euros.

En la noche del 30 de enero de
1945 un submarino soviético torpe-

Gﬁnter GraSS deé y hundié en el mar Béltico al

i buque de pasaje Wilhelm Gustloff, en
A paso de cangrelo el que huian de la invasion soviética

10.865 personas. Por el nimero de
victimas mortales, fue el mayor de
todos los desastres maritimos del
siglo xx: entre 5.384 y 9.343 (las del
famoso Titanic fueron 1.522), segtin
diversas fuentes, de ellas 4.000 nifios
de corta edad.

Giinter Grass, premio Nobel de
«Literatura» y «Principe de Asturias
de las Letras», ha realizado una inte-
resante investigacién aportando
datos inéditos y construyendo una
original novela sobre el entramado
histérico real, un poco al modo
galdosiano, que abarca tres genera-
ciones: la de la madre que da a luz a
un hijo en tan terribles momentos; la
de este personaje, central de la nove-
la pero no el mds importante, y su
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hijo Konrad (Konny), que siendo el mas alejado en el tiempo de la tragedia
que no vivid es, no obstante, el verdadero protagonista por su dedicacién en
investigarla (el propio autor aparece a veces como una especie de «voz en off»
como «El Viejo»). A través de las tres generaciones marcadas por este hecho
se da una idea cabal de la evolucion de la sociedad alemana a lo largo del
medio siglo mds tremendo de su Historia; asi, la ambivalente relacion entre
Konny y su abuela, que en el naufragio trajo al mundo a su padre, esté repre-
sentando la generacién puente condenada al silencio desde posiciones ideol6-
gicas opuestas, pero extranamente afines en tantos aspectos. Utilizando una
técnica novedosa no hace un relato lineal, sino que procede de forma sesgada,
como dice €l mismo que andan los cangrejos, y de ahi obtiene el curioso titulo
para su obra. Es de notar también la incorporacion de un personaje que ya no
es prescindible en nuestra civilizacién y que da realce de modernidad a su
relato: es internet, el instrumento utilizado por Konny para esclarecer el suce-
so. La trama termina con una pirueta muy literaria, cerrando el circulo narrati-
vo con un remate perfecto de gran escritor.

G.

(8 .

P

SCHON, Heinz: La tragedia del Gustloff.—(ISBN: 84-345-2547-2003).
Editorial Salvat, 2003; 373 péginas; 318 fotograffas; 19 euros.

El autor era ayudante de sobre- Heinz Schén
cargo del Wilhelm Gustloff cuando
este buque, con unos 10.865 refugia-
dos que huian del avance soviético
por Alemania oriental y alglin perso-
nal militar entre ellos, fue torpedea-
do y hundido en 50 minutos en el
mar Baltico, en la terrible noche del
30 de enero de 1945, a s6lo cuatro Relato de un-superviviente m
meses de llegar a su final la Segunda
Guerra Mundial. La tremenda impre-
sion que dejo6 en él, testigo directo y
uno de los 1.252 supervivientes, este
siniestro, el mayor conocido en
ambiente marftimo que sextuplico en
nimero de victimas al del archicono-
cido Titanic, le animé a dedicar
muchos afios a la bisqueda de otros
testimonios que completaran la SALVAT
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informacion que refleja en este libro, que es uno de los cinco publicados sobre
el mismo tema por este mismo autor y el dnico traducido al espanol por el
momento.

Tras una parte en la que se describe la génesis del buque y el por qué de su
nombre, sus caracteristicas y sus actividades anteriores a la guerra, se entra en
la materia que podriamos considerar principal de su iltimo viaje y tragico
final. No obstante, no tratindose de una obra de ficcion, y a pesar del prestigio
de la editorial que lo publica, no parece haber logrado la difusién que merece
un hecho tan notable como el que relata desde los diversos puntos de vista de
los pocos supervivientes que atn quedan; quizd el aval mds eficaz haya sido
que sirvi6 de punto de partida al controvertido escritor Giinter Grass, para su
novela A paso de cangrejo, quien ademads conto con el asesoramiento directo
de Schon. Es de senalar la abundancia de fotografias que contribuyen a trasla-
dar al lector a otra época y otros modos de vida que ya hoy nos parecen tan
lejanos, asi como la profusion de datos concretos, nombres, fechas y lugares.
En definitiva. es una revelacion para muchos que desconociamos la existencia
siquiera de un hecho de tal magnitud, que ahora sale a la luz con retraso de
medio siglo, lo que no pocos han interpretado debido a una intencionada ocul-
tacion.

G.

AT T T
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