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Nuestra portada: El portaaviones
Principe de Asturias y las
fragatas Montcalm (france-
s4) v Chatham (britinica)
en aguas gaditanas, el pa-
sado 21 de octubre de 2005,
durante ¢l homenaje a los
muertos en el Combate de
Trafalgar.
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CARTA DEL DIRECTOR

Respetados lectores:

La decision de distintas instituciones espanolas
de conmemorar ¢l bicentenario de la dolorosa
derrota de Trafalgar, la batalla naval mas famosa de
la historia, suscitdé una notable polémica, al tener,
para algunos, dificil explicacion tanta parafernalia
conmemorativa, que generd una inusitada expecta-
cion de la ciudadania. Asi, en uno de los periddicos
mds proclives a resaltar nuestras glorias pasadas
hemos leido: «Nos van las celebraciones mas que
comer con las manos, los espanoles somos asi. Por
celebrar, celebramos hasta las derrotas. con tal de
hacer una fiestecilla...».

Francia, que tuvo la mayoria de los 3.500 muer-
los de aquel mitico combate, no lo ha celebrado en
absoluto. Napoleon ya antes de la batalla habia
abandonado la idea de invadir Inglaterra; por ello
fue un combate innecesario y estratégicamente initil, pues es evidente que aquella derrota
naval no detuvo la carrera de éxitos del emperador. Aquel mismo dia eliminé al ejército austria-
co en Ulmy; seis semanas después, Austerliz hizo olvidar la herida de Trafalgar. Y asi hasta
ahora. No lo recuerdan o no lo quieren recordar. Por tanto, en Francia no ha habido ningtin acto
con ocasion del bicentenario.

En Inglaterra, Trafalgar forma parte de su memoria histdrica, pero para los britinicos es
mds importante la muerte de Nelson que la victoria en si. El almirante mas famoso de la histo-
ria no salvé Gran Bretana de Trafalgar, como tantas veces se ha dicho, pero su muerte le
convirtio en una leyenda permanente. Asi, en la revista naval del canal de Solent, el pasado
28 de junio, con la participacion de 170 barcos de 36 paises, se celebrd una gran victoria, pero
sobre todo se conmemord la muerte de su maximo héroe. Sorprendid, sin embargo, que la Ma-
rina britinica permitiera que los actos se convirtieran en un vulgar negocio comercial, donde
habia que pagar por todo, hasta para acceder al arsenal de Portsmouth. En todo caso. el trato
que se dio a los buques franceses y espanoles participantes merecia algo mas que una mera pre-
sencia.

Espana, en nuestra opinion, ha acertado en tiempo, lugar y forma con la idea que ha presidi-
do los actos —celebrados el mismo dia en que se cumplian 200 afios del combate, en aguas
proximas a Trafalgar, en el Pante6n de Marinos Tlustres de San Fernando y en el parque Geno-
ves de Cadiz—, al rendir homenaje a todos los que murieron: franceses, britdnicos y espafnoles.
Actos en los que participaron hombres y barcos de las tres naciones, junto con los descendien-
tes de los principales protagonistas de aquel heroico combate. Los antiguos enemigos de ayer
recordaron juntos y dieron honor y gloria a los héroes de Trafalgar y al pueblo de Cddiz que los
ac0gio.

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 publicacion.
Normalmente no se devolverdn los originales ni se sostendra correspondencia
sobre ellos hasta transcurridos seis meses de la fecha de su recibo. en cuyo
momento el colaborador que lo desee podra reclamar la devolucion de su trabajo,

Los originales, que habrdn de ser inéditos, se presentarin mecanografiados a
dos espacios en hojas DIN-A4, con un maximo de 28 lineas por pdgina y su exten-
sion no debera sobrepasar las 10 paginas, 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 Redaccién se reserva la introduccion de las
correcciones ortogrificas o de estilo que considere necesarias.

El titulo ird en mayusculas; bajo él, a la derecha, el nombre y apellidos del
autor y debajo su empleo, categoria o profesion y N.LLF. Los titulos de diferentes
apartados irdn en linea aparte, en mindsculas y subrayados con linea ondulada, lo
que significa su impresion en negrita. Otros subtitulos subordinados a éstos lleva-
rin doble subrayado, ondulado y continuo, para su impresion en negrita cursiva.
Otros de menor entidad subrayados en linea continua (cursiva). Asimismo se
subrayardn con linea continua (cursiva) los nombres de buques, que no se entreco-
millardn. Se evitard en lo posible el empleo de mayusculas para palabras comple-
tas, sirviéndose del entrecomillado o cursiva cuando se considere necesario. Las
siglas y acrénimos deberin 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-
nol cuando las haya (OTAN en lugar de NATO, Armada de los Estados Unidos en
vez de US Navy, etc.).

Las fotografias, grificos y, en general, ilustraciones deberdn acompanarse del
pie o titulo. Las fotografias e ilustraciones cuando se remitan en disquete o
CD-ROM, tendrin como minimo una resolucion de 300 dpi. Debera citarse su
procedencia, si no son del propio autor, y realizar los tramites precisos para que se
autorice su publicacién: la REVISTA no se responsabilizara del incumplimiento de
esta norma. Si el autor deseara ilusirar su texto con alguna fotografia y no dispu-
siera de ella, podré 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 solo se devolverin en casos excepcionales.

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

Es aconsejable un breve parrafo 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 direccién completa, con distrito
postal, y nimero de teléfono de contacto del autor, debera figurar su firma.
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CARTAS AL DIRECTOR

Donde las dan, las toman

En el mimero de nuestra REVISTA GENERAL
DE MARINA del mes de abril de este ano y en
la misceldnea niim. 26.576 se relata cémo
estoicamente aguantaron, comandante,
oficiales y todos los presentes en el puente,
una mds de las inconveniencias, por otra
parte ya normales, realizada por el prdctico
que debia hacer llegar a nuestra fragata
Andalucia por el rio Mersey al puerto de
Liverpool, lugar de destino de nuestro buque,
que fue la asignacion de dos remolcadores,
cuyos nombres, Trafalgar y Nelson, no deja-
ban de ser una provocacion; peor le fue al
almirante francés que un tiempo antes habia
reclamado. Pero ahora he leido que a la
revista naval de POJ":‘SF”UI.‘.HI’, €N conmemaorda-
cidn del bicentenario del combate naval de
Trafalgar, se han enviado dos buques espa-
iioles: uno, el portaaviones Principe de Astu-
rias, y el otro, una fragata, por cierto la mds
meva y cuyo nombre es Blas de Lezo, que en
mi opinidn no precisa mids aclaracion,
porque a los que algo sabemos de nuestra
Armada nos sonard lo que en el ano 1741
sucedié en Cartagena de Indias: el almirante
Vernon y su famosa emision de medallas
conmemorativas, anticipindose a una victo-
ria que nunca existio, ;no? Mi mds sincera
enhorabuena a quien decidiera y ordenara el
envio de dicho buque, porgue estoy seguro
que lo hizo sin malicia pero con sumo acier-
to, como corresponde a un hombre de
honor.—Antonio L. Martinez Guanter.
Valencia,

La Armada y sus laureados

Senor director, en la tltima REVISTA de
Jjunio aparece en el articulo La Armada y sus
laureados una relacién de caballeros laurea-
dos del siglo xix con un pequeno error: se
trata del abuelo de mi mujer, Miguel, y no
Ramen de la Pena Gdlvez.—Capitan de navio
ingeniero Julio Romero.
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Mais sobre el otro almirante de la Flota

La carta al director, en el cuaderno de
Julio de 2005, de los vicealmirantes Moreno
de Albordn me ha dejado sorprendido:

Veamaos:

A) Actualmente en Espana para saber
algo minimamente objetivo de lo ocurrido en
nuestra Armada durante la pasada Guerra
Civil, y muy concretamente en las primeras
semanas o meses —que es cuando ocurrio
casi todo— si no se lee al general Cervera
Pery es imposible enterarse de nada —e
igualmente la ingente obra del capitin de
navio Ricardo Cerezo, Armada Espanola
siglo xx (tomos 3 y 4)—; pero la de Cervera
Pery es imprescindible, sobre todo su Alza-
miento y Revolucién en la Marina (ESM,
1978). Un ejemplo: de este libro, es el tercer
ejemplar que tengo ya muy manoseado de
prestarlo, teniendo que regalar los dos ante-




CARTAS AL DIRECTOR

riores precisamente a dos almirantes retira-
dos amigos —uno ya fallecido— que eran
oficiales recién salidos de la Escuela Naval
Militar en julio del 36, y uno de ellos, el
superviviente, queddé tan impresionado que
confirmé la veracidad del contenido del
libro.

Por ello, no comparto que a un estudioso
en toda clase de temas navales como es
Cervera Pery, renombrado en todos los foros
nacionales e internacionales —cudntas veces
he recurrido a su obra De las Bulas papales
al Convenio de Jamaica, capital en el Dere-
cho Internacional Maritimo— se le adjudi-
que en sus publicaciones, es decir, en todas,
un abierto talante promarxista cuando trata
acerca de jefes v oficiales que hicieron —o no
hicieron— lo que pudieron hace casi 70 anos,
precisamente cuando la erudicion y la objeti-
vidad —clave de sus obras— no pueden herir
a nadie. Ahora resulta que Cervera Pery es
un rojo de cuidado. Apanados estamos.

Sin embargo, la obra de los citados seno-
res vicealmirantes, que también tengo v he
leido, si que me parece ejercicio de parciali-
dad, y que nada aporta a la historiografia
moderna mds que el consabido y unilateral
incensario.

B) Por favor, un poco de sensatez y
cordura; realmente, denostar a un compaiie-
ro —por cierto, ya muerto hace muchos anos
¥ que no puede defenderse, el capitdin de
corbeta don Miguel Buiza y Ferndndez-Pala-
cios— utilizando como arma su vida priva-
da: que estuba casado con una senora del
Molinete de Cartagena y que por ello estaba
amargado, da una gran tristeza y pena.
Porque, en qué quedamos: ;era Buiza un
hombre amargado (pdrrafo 3.° de la carta
citada)?; ;o era simpatico —curiosamente lo
contrario— y sus compafieros de promocion
no hablaban mal de él (pdrrafo 6.°)? Mal
asunto. Convendria revisar estas contradic-
ciones. Estd claro que don Miguel tenia
simpatia personal, don de gentes, y si lo
querian sus inferiores e iguales —ojo al
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tema— sencillamente no era un tiralevitas.
Igualmente, corro raudo a consultar en mi
Cadigo Civil, algo olvidado por mis aios de
maritimista, si existe algun precepto en la
parte relativa al matrimonio que pueda
sefialar —o senale— la exigencia de casarse
con mujer determinada, o con la que le
venga en gana a cada uno.

C) Por supuesto que juridicamente hubo
un motin en los buques del Gobierno en julio
del 36, y que fue un amotinamiento de las
dotaciones. Pero esas dotaciones —clases y
marineria— reaccionaban contra una suble-
vacion militar que impedia que el primer
ministro —Casares Quiroga, y a las 48 horas
el catedrdtico de Farmacia don José Giral—
pudiese ordenar y mover las unidades nava-
les, siendo la indisciplina la consecuencia,
seguida de la arbitrariedad v las salvajadas
por todos conocidas, sin olvidar que existia
una Constitucion vigente de 1932, un presi-
dente de la Il Repuiblica y un primer ministro
en sus puestos; como tampoco hay que olvi-
dar que el Frente Popular —que gobernaba
desde febrero del 36— fue una calamidad
que practicamente levé al pais a la confron-
tacidn, pero esto ya es cuestion politica.—
Teniente coronel de Infanteria de Marina (R)
y abogado F. Javier Escobar Pricto de la
Puente. La Guardia (Pontevedra).

Fe de erratas
Correcciéon del nimero extraordinario

sobre Trafalgar (tomo 249), en la pagina 349,
donde dice:

i‘? = bB(0.1)
debe decir:

dA

— = —bB(0.1

d (0.1)
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CUNA CAMPESINA
DE LA SALVE MARINERA

Manuel MAESTRO
Presidente de la Fundacion
Letras del Mar

Salve, estrella de los cielos,
Virgen de sin par belleza,
Salve, fuente de pureza
llama del divino ardor.

(Luis Eguilaz).

L origen de la salve se remonta al final del primer milenio
de la era cristiana; constando que los primeros cruzados la
adoptaron como himno para ponerse bajo la proteccion de
la Virgen, siendo muy usual su entonacion en todos los
ambitos durante los mil anos siguientes, incluyéndola
Le6n XIII entre las preces que deben recitar los sacerdotes
al terminar la misa. Los navegantes espanoles tuvieron,
desde siempre, una especial devocion por Nuestra Senora,
siendo el rezo de la salve una constante en nuestros barcos. Tenemos testimo-
nios como el de Colon que nos dice que el 11de octubre, vispera del Descu-
brimiento, habian cantado las tripulaciones la salve de costumbre. Alvaro
Mendana hace constar en su libro de navegacion que se rezaba en los buques
con que salio a descubrir por el mar del sur, ante una imagen de Nuestra Sefo-
ra de la Soledad. En las instrucciones que «para navegar y pelear» dicto
Manuel de Silva, se previene que «cuando en la capitana se dijere la Salve y
pasare la oracion al anochecer y por la mafana, lo ejecutardn todos los
demdas», y por otra orden general del ano 1692 se dispuso que «a los moros
chirimias de la Capitana se les ensenase a tocar la Salve como se acostumbra
todos los sdbados, para cuyo efecto se pagase un maestro de bajon», siendo
por tanto muy antigua la tradicion del canto de la salve en nuestra Marina,
tanto al terminar la misa como en momentos especiales. Por ofra parte, esta
costumbre entroncd con la devocion de la Virgen del Carmen, que trajo de
Italia el marqués de la Victoria, arraigdandose profundamente entre los marinos
cuando, en 1768, se trasladé de Cadiz a San Fernando la capital del departa-
mento maritimo, en donde habia una hospederia y convento de los Carmelitas,
que estaban muy ligados con los marinos.
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Procesion marinera en honor de la Virgen del Carmen de 2005, que como todos los afios orga-
niza la Comandancia Naval de Huelva. (Foto: CNH).

Hasta bien avanzado el pasado siglo, la oracién no tuvo un caréacter unifor-
me, y entre otras muchas letras tenemos la de la Ave Maris Stella de Cristobal
Castillejo:

«Clara estrella de la mar,
dichosa puerta del cielo,
Madre de nuestro consuelo,
Virgen nacida sin par;

Reina bienaventurada,

de todos consolacion

en todo tiempo y sazén.

Sed, pues sois nuestra abogada;
mas por gracia singular,

las rodillas por el suelo,
pedimos vuestro consuelo
mientras estamos en la mar.»

Hay que esperar hasta 1942 cuando una Orden Ministerial de 16 de noviem-
bre declara reglamentaria la Salve Marinera con la letra y misica que hoy
conocemos, y que se ha convertido en el canto por excelencia de las cuatro
marinas espafolas: si bien su cuna, como se declara en el titular de este trabajo,
nada tiene que ver con el mar sino, segtin veremos, con los campos de Navarra.
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TEMAS GENERALES

Una bella historia de amor con fondo musical

Un género musical tan espanol como es la zarzuela ha enriquecido en
todos los 6rdenes nuestro patrimonio musical, no siendo ajena a ello la misica
militar, pues Los voluntarios, El novio de la muerte o Banderita forman parte
del libreto de famosas obras de este género lirico, en ¢l que también se
encuentra el embrién de nuestra salve, cuyas notas musicales resonaron por
vez primera el 21 de diciembre de 1870 en el escenario del madrilefio Teatro
de la Zarzuela. Y decimos embrion, pues de ello se trata, ya que si bien la
misica —de la que es autor Cristobal Oudrid— es la misma que actual,
la letra dista mucho, al punto de que se trataba nada menos que la de la Salve
Estrella de los Cielos, de la que es autor Luis Eguilaz, entonada en la escena
X1V del Molinero de Subiza, quiza la mejor obra de Oudrid, mas conocida por
Elsitio de Zaragoza que por €sta, ya que, por su costosisima puesta en escena,
no se representa en la actualidad.

El argumento se basa en un drama que transcurre, durante el afio 1134, en
¢l pueblo navarro de Cuenca, de Pamplona, y estd ambientado en la rebelion
de los nobles contra Ramiro el Monje y la coronacién de Garcia Ramirez, que
en la obra se hace pasar por el molinero Gonzalo, enamordndose de Blanca,
hija del conde Guillén Rotrén que, a su vez, se hace pasar por pastora. Moli-
nero y pastora se enamoran. El conde don Gil promete ayudar a Ramiro II a

Fiestas del Carmen en La Carihuela (Torremolinos).
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Partitura de la Salve Regina.

cambio de la mano de su hija,
y Gonzalo —el molinero— le
anima a ello, sin darse cuenta
de que se trata de la mujer de
la que estd enamorado. Y es al
descubrir ambos jovenes su
error cuando rezan a la
imagen de la Virgen que sale
en procesion desde un cercano
convento.

Para penetrar mas en la
obra reproduciremos la des-
cripcion de la escena XIV
recogida en el libreto de la
misma: «Don Guillén, Gonza-
lo, Blanca y su séquito, Don
Gil, Melendo, caballeros,
conjurados, monjes, pajes,
villanas, ninos del pueblo,
escuderos y ballesteros. Conti-
nia la marcha de la procesion.
Multitud de nifios del pueblo
ocupan los lugares mas eleva-

dos, desde donde arrojan flores sobre el tabernaculo en que va la imagen. Los
monjes, pajes y aldeanos llevan sendos cirios encendidos. Dos acélitos incien-

Vista de Ferrol.
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Procesion de la Virgen del Carmen, ano 2005, en La Carihuela (Torremolinos), (Foto: M. M. I.).

san a la Virgen. El abad cierra la comitiva. Higase notar bien el fervor religio-
so de los unos y la efervescencia guerrera de los otros. Los mozos del molino
colocan telas de colores en los antepechos del voladizo que le da entrada; a lo
lejos se oye, sin que perjudique al canto, el repique de las campanas. Algunos
personajes de aspecto siniestro presencian la escena como recatindose de los
demas».

Miusica

Blanca Salve, estrella de los cielos,
Virgen de sin par belleza.
Salve, fuente de pureza,
llama del divino ardor.
(;A mi pecho desgarrado
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tu carifio dé reposo!
iMadre del amor hermoso,
vela por mi hermoso amor!)

Guillén Salve, estrella matutina,
Virgen de sin par belleza.
Salve fuente de pureza,
llama del divino ardor.
(- Por mi rey y por mi patria
Doy su vida y su reposo.
Padre amante y carifioso,
solo espero ya en tu amor.)

Gonzalo Salve, estrella matutina,
Virgen de sin par belleza.
Salve, fuente de pureza,
lama del divino ardor.
(-Por mi patria la he perdido;
Salvacioén no se me alcanza.
A ti, Madre de esperanza,
te encomiendo nuestro amor.)

Gil Salve, estrella matutina,
Virgen de sin par belleza.
Salve, fuente de pureza,
llama del divino ardor.
(-Que en Tudela mis pendones
Flotar miren con asombro,
y yo en premio a tu hijo nombro
de mi casa protector.)

(Los que van en la procesién desaparecen y vuelven a aparecer inmediata-
mente, por detrds del molino, dirigiéndose a la iglesia.)

Coro Salve, estrella matutina,
Virgen de sin par belleza.
Salve, espejo de pureza,
llama del divino ardor.
Todo un pueblo atribulado
en ti cifra su esperanza.
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Si eres fuente de bonanza,
no desoigas su clamor.

Después de muchas tribulaciones, al final todos, como estd mandado, «son
felices y comen perdices»: En la catedral de Pamplona, Garcia se casa con
Blanca, y Rotron, al ver feliz a su hija, puede afirmar su fidelidad al rey.

La metamorfosis

La obra se convirtié en un rotundo éxito, permaneciendo en la escena
durante décadas. En una representacion de la misma llevada a cabo en Ferrol
asistieron un grupo de guardias marinas, a los que les impacto6 la misica de la
salve y adaptaron la letra a la actual, sin ser conscientes de que la ingente obra
de Oudrid se divulgaria, primero entre un colectivo para el que no habia sido
concebida, para pasar después a convertirse en una de las salves espafiolas por
excelencia:

«Salve, Estrella de los mares,
de los mares, Iris de eterna ventura.
Salve, Fénix de hermosura,
Madre del divino amor.

De tu pueblo a los pesares,
Tu clemencia dé consuelo;
fervoroso llegue al cielo

y hasta Ti nuestro clamor.
Salve, Estrella de los mares.
Salve, Estrella de los mares.
Si, fervoroso llega al cielo

y hasta Ti nuestro clamor.
Salve, Estrella de los mares.
Estrella de los mares, Salve.»
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Buque de desembarco Velasco entrando en Sevilla en el homenaje a las Fuerzas Armadas del
ano 1979, (Foto: archivo RGM, autor: M. Zafra Fernandez).
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LA ARMADA Y LA VELA

Francisco de Paula ROMERO GARAT

x dll

A todos aquellos oficiales, suboficiales, cabos
vy marineros que han hecho posible el prestigio que
la Armada ha conseguido en el mundo de la vela.

Preambulo

I es intencion del firmante justificar la existencia de los
organismos oficiales en el ambito de la Armada para
promocionar y difundir la vela, ni hacer una loa al mar o
a la navegacion, ni intentar crear vocacion y aficién mari-
nera, s6lo pretendo que se conozca una opinion mas que
pueda servir para formarse un criterio realista sobre algo
que muchas veces se critica y se vitupera, en muchos
casos sin conocimientos: la vela en la Armada, su propia
existencia, la vela deportiva en particular y los gastos materiales y los esfuer-
z0s personales que todo ello genera.

El borrador de este articulo lo redacté como aficionado el ano 1999; pero
en ese momento, quizd por desinterés, o por vagancia, o por el desconoci-
miento del tema a pesar de la aficion, no llegué a atreverme a que fuera candi-
dato a ser publicado.

El hecho de que hoy me haya decidido a enviarlo a este prestigioso medio
es porque creo que ahora entiendo mas del tema y tengo muchos mas elemen-
tos de consideracion al estar destinado en la Estacion Naval de Porto Pi, sede
y cuna de la Comision Naval de Regatas (CNR) de Baleares, la comision de
las comisiones y sede del maximo 6rgano de la vela deportiva en la Armada,
la Delegacion de Vela de la Armada (DEVELAR).

Ademis porque estamos hablando de la bahia de Palma de Mallorca,
donde se encuentra una de las mayores referencias, por no decir la mayor, de
la vela de competicion en Espana.
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Y finalmente, porque todo ello ha servido para aumentar mi propia aficion,
cualidad o caracteristica que sin su existencia no es posible profundizar y
opinar sobre el tema.

Introduccion

Muchas, demasiadas veces, he oido en nuestro entorno naval agrias criti-
cas, feroces en algunos casos, sobre la vela en la Armada, algunas basadas en
razonamientos la mayorfa de las veces tan simples y faltos de argumentos y de
conocimientos que aparentan mala fe, y digo esto porque opinar y criticar sin
conocer o0 conociendo superficialmente es actuar en ese sentido, y cuando asi
se hace, la critica, ya de por si agria, se convierte en dcida y destructiva y
nunca beneficiosa, pues si realmente se cree que algo no beneficia en nada al
conjunto de la Armada, o le hace dano, o simplemente no es conveniente,
existen cauces oficiales, y en su caso, como es el mio, piginas de opinién, que
me ofrece la REVISTA para decir lo que pienso y ayudar a formar una opinién
més adecuada.

Claro que hay elementos criticables y por tanto mejorables, y esto es lo
que pretendo, la critica constructiva, pues ya adelanto que no es este articulo
una defensa a ultranza de la vela en la Armada, sino una opinién de alguien

Alfos, trofeo de invierno 2003.
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que ahora conoce lo suficiente, al menos, como para atreverse a escribir, pues
la eritica, incluso la més dura es aceptable siempre y cuando sea constructiva
y en beneficio general.

Insisto, no pretendo defender una postura a capa y espada, lo que pretendo
ante todo es hacer ver que la vela en general es altamente beneficiosa para la
Armada, y que particularmente la vela deportiva, «razonablemente» supervi-
sada, gestionada y coordinada en cada uno de sus niveles, ademas de benefi-
ciosa, da una imagen dinamica, moderna y deportiva de la Armada. Todo ello
sin entrar en los beneficios y ventajas que nos da el contacto social con esa
cada vez mas grande familia nautica nacional.

Los primeros racionamientos son obvios pero explicables: la vela en gene-
1al y sus fundamentos son una excelente herramienta pedagogica y por tanto
altamente beneficiosa profesionalmente para la Armada, es una de las activi-
dades nduticas que nos mantiene mds en contacto y mas nos puede ensenar
sobre la navegacion y la mar y, en su caso, es una de las que mas nos ayuda a
mantener la aficién por las cosas de la mar.

La vela deportiva y de competicion, por su parte, ademas de todo lo ante-
rior, inculca a sus practicantes ese beneficioso espiritu olimpico y competitivo
que da el deporte en general y que tantos beneficios fisicos y psiquicos produ-
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ce en la personas y por ende en los profesionales de la Armada, y porque a
alto nivel puede darnos un prestigio que pocos, muy pocos, son capaces de
captar.

Quisiera apartarme de esos criticos superfluos, etéreos, en la mayoria de
los casos desconocedores del mundo de la vela que casi siempre lo asocian a
lo superficial: comisiones chollo, nduticos de marca, polos con banderita,
gafas de sol, deslumbrantes bronceados, barcos de lujo, famosos, mundo rosa
y eventos sociales. No, la vela a la que me refiero en este articulo, la de
instruccion, la deportiva y la de competicion, es indefectiblemente otra cosa, e
incluso la de placer y recreo también lo es, a pesar de que en ésta sea mds
légico aquella asociacion. La vela es algo mucho mas serio, y la de competi-
cién es un deporte a veces tan duro como cualquier otro, y si ademas es de
alta competicion necesita de auténticos profesionales.

Conocer la mar, construyendo vocaciones marineras

Es nuestra profesion una mezcla de tradicion familiar, de vocacion, de
profesion de servicio, de mando, jerarquia y subordinacion, etc., pero sobre
todo, o mejor atn, yo diria que por encima de todo, incluso que del espiritu
militar, es una profesion de espiritu marinero, de vocacion especificamente
marinera, en definitiva, de aficion a la mar, de esa aficion a la mar que debe ser
una relacion de amor y respeto y nunca de odio y miedo. La mar es nuestro
medio y la razon de nuestra existencia y por ello debemos conocerla y hacerla
nuestra compinche, nuestra companera de viaje, eso es lo que nos ayudara a
amarla, respetarla y a temerla que nunca odiarla. No todos los profesionales de
la Armada conocian la mar antes de ingresar, y sin conocerla es imposible tener
vocacién, por lo que es necesario en muchos casos promoverla y en todos los
niveles, porque: ;no es quizi el desconocimiento de la mar y con ello la falta
de vocacion marinera una de las razones de la captacion del personal?

Y aun cuando se capta personal que desconoce la mar, jno es ademas esa
una de las razones que afecta entre otras cosas a la motivacién (o desmotiva-
cion) del personal?

Una importante tarea: crear vocacion, pero ;como?

Las vocaciones suelen partir de la tradicion, yo tengo vocacion por tal cosa
porque mis mayores, padres, hermanos e incluso mis amigos la tenian y
tienen, pero no cabe duda de que, ademas de la tradicion y la propaganda, la
vocacion también se construye proporcionando el conocimiento, el aprendiza-
je y la practica.

Hay que conseguir que la gente en general conozca la mar, que aprenda de
ella y que la practica de la navegacion, junto a la prevision, serdn las bases
para respetarla y dominarla y en su caso para aficionarte... o no, pero conoce-
rds al menos si tienes 0 no vocacion.
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La vocacion por la mar se puede crear antes o durante la carrera.

Antes, promoviendo la mar en los colegios y escuelas, informando y
propagando, si, pero también, si es posible, practicando. Hoy en dia los cien-
tos de clubes nauticos y federaciones, junto con organismos oficiales estatales,
regionales y locales estdn desarrollando una ingente labor de captacion nauti-
ca, promoviendo cursos, cursillos, conferencias y actividades para cualquier
bolsillo. Las CNR debieran participar intensamente en esta promocion, impar-
tiendo actividades nduticas entre todo el personal del entorno de la Armada:
miembros, familiares e incluso amigos.

Durante la carrera, la responsabilidad recae en las escuelas y centros, que
pienso debieran intensificar las actividades nauticas y marineras, pero sobre
fodo en la DEVELAR y en las CNR que son los organismos que tienen esa
responsabilidad de promocién, al menos en lo que a vela se refiere.

La enseitanza de la vela y la vela como herramienta de ensefianza

La vela ha sido durante muchos afios un medio de propulsion imprescindi-
ble para la navegacion, los barcos a vela representaban uno de los elementos
imprescindibles en la investigacion, los descubrimientos, el transporte, el
comercio y el desarrollo de los pueblos. Su ensenanza era enfonces una nece-
sidad profesional, una asignatura imprescindible en la carrera ndutica, como lo
era y es la teoria de la navegacion.

Hoy en dia la vela, la navegacion a vela, es una propulsion y navegacion
prescindible desde el punto de vista del transporte, del comercio y del desarro-
llo, quedando como una actividad de ocio y deportiva. Pero su ensenanza
continda y no exclusivamente dirigida a esas actividades, ;por qué?

Para aprender de la mar y hacerse marinos y marineros, la mayoria de las
escuelas de las marinas de todo el mundo, civiles y militares, imparten teorias
de la navegacion, astronomia, del buque, propulsion, maniobra, etc., y efecti-
an las pricticas en diferentes tipos de embarcaciones, pero escogen la navega-
cién a vela como un complemento esencial.

Para preverla imparten también meteorologia.

Conocer y prever, hete aqui los fundamentos para convertir los alumnos en
marineros y marinos, pero sobre todo en navegantes, personas que van a nave-
gar en ese medio a veces tan hostil pero que puedan llegar a controlar.

¢Por qué se eligen las embarcaciones y la navegacion a vela como comple-
mento esencial? La respuesta para nosotros, profesionales de la mar, es real-
mente sencilla y obvia, ya que es la forma de navegar mds completa para
conocer la mar, pues es sobre estas embarcaciones donde actiian y se acentian
la totalidad de los elementos naturales caracteristicos de la mar.

En definitiva, debe entenderse que es la vela una forma de navegacién
enormemente util para la formacion marinera. Es la vela como herramienta de
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ayuda a la ensefianza marinera, la vela para la que no es realmente necesaria
la aficion.

La Armada asi lo considera y es por lo que mantiene no sélo la ensefianza
de la vela en sus escuelas como parte fundamental de la formacion de sus
hombres, sino que ademds mantiene una flota excelente de embarcaciones,
balandros, cruceros y buques escuelas, y como la Armada, muchas marinas
del mundo.

Creando aficion

Para crear esa «aficién» marinera fundamental para su personal, la Armada
consideré la vela como elemento esencial para provocarla y desarrollarla y
cred una estructura que «procurara dar el mayor auge y difusion a la vela en
sus demarcaciones», y para ello fue necesario adquirir los medios, controlar-
los y gestionarlos y mantenerlos, fue necesaria una estructura y el apoyo de
una infraestructura.

En su momento y para hacer frente a todo ello y especialmente a la vela, la
O. M. 1601/1964 aprobé el Reglamento de los Deportes de la Vela en
la Armada, creando la DEVELAR y las CNR, un completo y desde mi punto
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de vista excelente articulado que
habria que llevarlo a efecto con
fodas sus consecuencias.

Pero, y éste es el punto principal
que me llevo a este articulo, hoy en
dia la aficién ndutica en general, a la
vela y al deporte de la vela, estd en
crisis. Se puede constatar la falta de
aficion. ;Qué estd ocurriendo?

Algo no se esta haciendo bien
cuando existen las normas, la estruc-
tura y la infraestructura pues no sélo
no hay aficion, sino que ademads hay
mala prensa.

La citada O. M. asigna a ambos
organismos, DEVELAR y CNR, las responsabilidades de promover y de crear
aficion a la vela en general y a la deportiva en particular en la Armada.

La Armada ha puesto a su disposicion los medios de acuerdo con los crite-
rios economicos, de utilidad, necesidad y rendimiento. Mantenerlos operati-
vos y fiables a disposicion del personal es una responsabilidad de las CNR.

(Por qué hay escasez de aficiéon? ;Por qué hay mala prensa?

Hay algo realmente importante para crear aficion, algo tan elemental como
procurar que se pase bien, y esto no debe de estar refiido con la responsabili-
dad, el orden, el cuidado o el sacrificio; pasdrselo bien significa disfrutar y
tener libertad, y esto no debe estar refiido con otras caracteristicas, necesarias
sobre todo en la vela deportiva, como la disponibilidad, el sacrificio, la disci-
plina y el espiritu de equipo y colaboracién, o sea. igual que en cualquier otra
actividad o deporte.

Promover la aficion y pasarlo bien, un reto a las escuelas y CNR.

Pero desgraciadamente es esto sin embargo lo que lleva a la mala prensa y
muchas veces a su denigracién, no se soporta que se pase bien, asi de claro, no
se soporta que se disfrute de algo que muchos consideran innecesario para la
Armada, aunque sea tan marinero y tan ligado a la vida marinera y aunque,
como se ha dicho anteriormente, sea una herramienta esencial para la forma-
cion. Es como si no se soportara que un profesional del fatbol disfrutara con
un balon.

El deporte de la vela y la competicion
En fin, estd claro que para aficionarse a algo hay que disfrutar de ello, pero

para competir es necesario algo mds. Como con similes futbolisticos estamos,
una cosa es ser aficionado a ver y jugar al fitbol y otra cosa es competir; ello
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exige un mayor sacrificio personal, una mayor preparacion, unos conocimien-
tos més amplios y una prictica o entrenamiento continuo, y mas si de alto
nivel se tratara, donde la disponibilidad tiene que ser muy alta.

Como decia anteriormente, para los que conocemos la vela deportiva, la
competicion no es pantalones, camisas, nauticos, gorras y relojes, no, como
tampoco el fitbol es camisetas, medias, botas, etc., aunque muchas veces asi
lo parezca; es, como su propio nombre indica, un deporte, ya lo creo, y para
practicarlo hay que entrenarse, y para competir hay que hacerlo duramente.

No olvidemos ademés que como todos los deportes necesita de un doble
entrenamiento, uno fisico, el que le da las mayores caracteristicas de deporte,
y otro intelectual, el que desarrolla las estrategias y las tacticas. Ambos nos
permitiran hacer frente a todo tipo de situaciones. No olvidemos tampoco que
como todos conocemos, el medio donde se desarrolla es cambiante, y tiene
elementos indeseados, como el temporal y la calma, el calor y el frio, la
imprevision y la inadaptacion, etcétera.

Finalmente, como todo deporte de equipo, el entrenamiento debe de servir
también para armonizar y sincronizar las ensenanzas y practicas para que cada
elemento en particular desarrolle su actividad en cohesién con el resto no
todos sirven para todos los puestos, como el delantero no sirve para portero en
el futbol.

Indica ademas la O. M. citada que también corresponde a las CNR «procu-
rar ¢l auge y la difusion del deporte de la vela en sus demarcaciones, debiendo
fomentar la constitucion de flotillas, la celebracion de regatas y cuidar todas
las actividades del deporte ndutico en general».

Es obvio que para ello se debe de contar con el componente humano sobre
todo para la alta competicion. La Armada, a través de DEVELAR vy las dife-
rentes CNR, fomenta actualmente flotillas y tripulaciones con objeto de
competir dignamente en regatas regionales y locales en el dmbito de cada
CNR, y quiere mantener un barco en la CNR de Baleares como sede actual de
la DEVELAR y méximo exponente de la vela de competicion en la Armada,
una embarcacién y su correspondiente tripulacion, capaz de competir al més
alto nivel nacional.

Competir a nivel regional y local exige sacrificios, pero el ambito regional
facilita mucho la participacién de tripulantes; competir al maximo nivel en el
calendario nacional es una ardua tarea que exige sacrificios tanto de los parti-
cipantes como los destinos, ya que para ello seria necesario facilitarles unos
periodos, a veces largos, de ausencia de sus trabajos profesionales no solo
para las regatas sino también para los entrenamientos.

Y no olvidemos que los barcos son de la Armada, representan a €sta y de ella
exclusivamente debieran de ser las tripulaciones. Es verdad que desde el punto
de vista técnico y de entrenamiento es necesaria la presencia de personal experto
ajeno a la Armada, pero éste debiera ser puntual y el minimo necesario para que
no queden dudas sobre el origen y representacion de las tripulaciones.
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Hasta ahora, con los medios y tripulaciones con que cuentan las diferentes
CNR, se ha podido competir muy dignamente con tripulaciones de la Armada
en los Ambitos regionales y locales, pero el calendario de alta competicion
para la unidad escogida se extiende un largo periodo de tiempo que nos lleva
desde junio hasta octubre, lo que hace casi imposible mantener una tnica
fripulacion disponible tal cantidad de tiempo, y los resultados conseguidos en
consecuencia estos tltimos afos han sido mediocres, quizd porque no era la
embarcacion puntera esperada, pero seguro que también por la seleccion y
preparacion de su tripulacién, sobre todo por esto dltimo, pues aun contratan-
do o invitando a tripulantes profesionales ajenos a la Armada, los resultados
han sido similares.

Con la nueva clase TRANSPAC-52 (TP52), de cuya clase la Armada ha
adquirido el nuevo Aifos, el problema es similar pero acentuado, en el sentido
de que la clase, por sus caracteristicas un auténtico férmula 1 de la vela, exige
mds y mejor tripulantes y un apoyo logistico y técnico superior al actual.

Es ésta una embarcacion que ha competido y seguird competiendo el ano
proximo en el Circuito del Mediterraneo (Breitling MEDCUP), un campeona-
to compuesto por una serie de regatas que se ha creado para esta clase y que
fendré la particularidad y espectacular originalidad (sobre todo para el piabli-
co) que dan sus especiales reglas (TP52 Box Rules): no estin sometidos a
compensaciones (rating), el barco que primero llegue gana, asi de facil, como
los Formula 1 o las motos de GP; quiere decir esto que los barcos TP52
competiran entre ellos en tiempo real sin las restricciones habidas ahora
propias de las clases IMS en lo que a compensacion de tiempos se refiere.

Pero es que ademds de su innovacién tecnoldgica, sus capacidades y carac-
feristicas han hecho que ademds haya sido escogido por los mejores regatistas
del mundo. Otro gran aliciente.

En este maximo nivel es necesario, por tanto, primero, efectuar una autén-
tica seleccién por puestos entre todos los regatistas de todas las CNR a modo
de seleccion de la Armada, y segundo, facilitarles de un modo diferente a
como se estd haciendo ahora su participacién durante el calendario principal
(junio-septiembre). Es la tinica manera de competir dignamente representando
a la Armada. Contratar o invitar a tripulantes ajenos a la Armada no esta
dentro de las normas que senalan los reglamentos de la vela deportiva, ni es
recomendable, pues cuando asi se ha hecho ha sido en detrimento del presti-
gio que hoy tiene la Armada en esa otra importante marina, como es la depor-
tiva, no s6lo a nivel nacional, sino internacional.

Conclusiones

La vela es considerada por la Armada como una excelente herramienta
pedagégica para ensefar la navegacion y promover su aficion; seria conve-
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niente potenciarla en todas las escuelas en todos los niveles y revisar su
instruccion y programacion para hacerla mas atractiva y conseguir aficion.

Seria conveniente que la DEVELAR y todas las CNR potencien sus activi-
dades y puedan promover la vocacién marinera y la aficion por la vela y por
la competicion entre los miembros de la Armada y sus familiares; para ello es
necesario reforzarlas con personal y material para dar el apoyo logistico nece-
sario a las embarcaciones y a los deportistas y practicantes.

Es necesario seguir facilitando la participacion de los regatistas de la
Armada en todos los calendarios regionales, y locales.

Las selecciones debieran de efectuarse por las diferentes CNR en orden a
las capacidades y participaciones de personal de acuerdo con un ranking esta-
blecido. i

La seleccion para el barco de alta competicion de la Armada debiera ser
una responsabilidad de DEVELAR de acuerdo con un ranking de capacidad y
participacion por puestos entre todos los integrantes de la Armada pertene-
cientes a las CNR. Seria conveniente establecer un calendario de participacio-
nes y entrenamientos y, para mantener un minimo nivel competitivo, comisionar
al personal seleccionado a la CNR de Baleares durante el periodo conside-
rado.

Esta es la tnica forma de evitar que, contando con los mejores medios
materiales, los regatistas, aun siendo los mejores, acudan sélo a regatas cuan-
do las necesidades del servicio lo permiten, sin entrenamiento y por tanto sin
poder formar un grupo cohesionado y competitivo.
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MAS SOBRE LA CUADRATURA

DEL CIRCULO

Juan AGUILAR PONCE DE LEON

il

ABLAMOS en nuestro articulo La cuadratura del circulo
—REVISTA GENERAL DE MARINA de febrero de 2003— de
los tres grandes niveles en que se desenvuelven las activi-
dades humanas (marcos preferenciales-objetivos-accion
operativa), y desarrolldbamos alli el Primer nivel: los
marcos preferenciales. Intentaremos ahora hacer lo propio
con el segundo nivel: los objetivos.

Trataremos de analizar, breve y sucintamente, el
complejo proceso de fijacion de fines, pero desde una perspectiva mas amplia
que englobe puntos de vista distintos a los que se realizan habitualmente en la
literatura del management. Procuraremos esbozar la racionalidad de unas
ideas que consideraremos clave para la toma de decisiones. Pero si pensara-
mos que nuestras decisiones son exclusivamente racionales, que no se ven
afectadas por ningiin tipo de componente afectivo o cultural, estariamos equi-
vocados. Por todo esto, intentaremos plasmar, extractadamente, a través de un
diagrama simplificado, los principales procesos que estimamos afectan a la
toma de decisiones y que culminan en la Accion.
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Es evidente que esto que aqui exponemos en forma simplificada lleva
consigo, en la realidad, conexiones y realimentaciones mucho mas complejas.

Teniendo estas ideas siempre presentes, comenzaremos analizando ese
grupo de elementos que configuran, influyen y prefijan los caminos que pode-
mos seguir en nuestra busqueda del futuro: forma de ser, necesidades, valores,
deseos, ideologia, normativo-innovativo, ético-moral, posible. Debido a las
necesidades de acortar el tamano de este articulo, nos limitaremos a dedicar
unas breves lineas a la ideologia, y lanzar unos rapidos flashes de alguno de
los restantes elementos.

Forma de ser, marcada por nuestra profesion, pais, trayectoria social, expe-
riencias vividas...

Deseos, que se concretan en el tener;, poder y valer:

— Tener; que va ligado a la posesion, que en nuestro caso se taduce en el sueldo.

— Poder; que va unido a las diferencias jerarquicas, a procesos de domi-
nacion y subordinacién, imprescindibles para conseguir ordenamien-
tos complejos.

—  Valer, como necesidad del reconocimiento de nuestra labor.

— Deseos que, bien encauzados, se convierten en poderosos motores de
la decision y la accion.

Ideologia, como conjunto de ideas, conceptos y mitos que proporcionan
sentido a nuestras vidas. Es lo que marca la linea divisoria entre lo correcto y
lo inaceptable, delimita lo posible y lo incoherente, lo visible y lo invisible...

Slavoj Zizék nos aclara la presencia de lo ideolégico cuando dice: «En el
momento en que un inglés racista manifiesta: jaqui hay muchos paquistanies!,
cabria preguntarse, ;Desde qué lugar ve esto? Es decir, qué hay en la estructu-
ra del espacio simbdlico que le hace pensar como perturbador un paquistani
caminando por las calles de Londres». Lacan decia: «Nada falta en lo real»,
en el sentido de que toda percepcion de una carencia o un exceso (poco de
esto, demasiado de aquello) supone la presencia de un universo simbélico.

Thomas Hobbes se preguntaba uno de los grandes misterios de la existen-
cia humana, cuando decia: «;Cémo se logra que las acciones de los actores
libres no sean erraticas, como se consigue que a partir de estas acciones se
tejan redes de comportamiento estables y duraderas?». Zygmunt Bauman
contesta con claridad a estas preguntas, en su libro Society under siege, cuan-
do al analizar el nicleo del pensamiento del gran socidlogo americano Talcott
Parson dice que éste descansa en la idea de un Sisterma armado con dos pode-
rosos brazos: estructura y cultura. El primero gobierna con mano de hierro las
relaciones y engarces entre las personas y sus acciones dirigidas a un fin
comiun. El segundo, la Cultura, marca y moldea el pensamiento de su época,
con el objetivo de lograr —utilizando como instrumento la ideologia— que la
estructura se presente disfrazada de guante de seda que nos conduzca suave-
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mente por la dnica senda posible, aquella marcada por los que detentan el
Poder. Es decir, la ideologia dulcifica y disfraza esa estructura, verdadero
cepo de acero, que nos mantiene férreamente ligados a pautas de comporta-
miento determinadas; llevdndonos a creer que todo lo que hacemos no es mas
que el resultado de acciones libres y voluntariamente aceptadas.

Una ideologia con funciones clave de legitimacién e integracion social.
Legitimacion de la jerarquia que se produce a través de un conjunto de ideas y
lineas argumentativas capaces de dar la sensacion de verosimilitud. Integra-
cion que trata de generar identidades que se amolden, voluntariamente, al
marco funcional y doctrinario del poder.

Ideoldgico, que tiene que mostrar una cierta coherencia con nuestra forma
de ser, valores y necesidades. Coémo somos, lo que nos entusiasma, lo que
necesitamos para realizar nuestras funciones tiene que encajar con las ideas y
doctrinas que propugne lo ideoldgico. En caso contrario, habra que iniciar las
acciones pertinentes, a través de procesos de seleccion, formacion y adoctrina-
miento bien disefiados, que hagan coincidir Ideologias e Identidades.

Una ideologia que se puede observar con claridad por el recuerdo obsesivo
¢ interesado que se muestra en las conmemoraciones del poder, y, por otra
parte, por el arrinconamiento a que se ve sometido lo que desea olvidar.

Trataremos de analizar, muy someramente, los elementos que enmarcan,
ahorquillan, dirigen y, en ocasiones, ahogan los planes y proyectos. Decimos
que en ocasiones ahogan, ya que una racionalidad llevada a sus extremos
puede llegar a impedir el ejercicio de la imaginacion, componente esencial de
nuestra proyeccion hacia el futuro. De todo esto, hablaremos a través de los
siguientes conceptos:

— Imaginacién.
— Método.

— Orden.

— Inteligencia.

— Clasificacion.
— Flexibilidad.
— Retorica.

— Sintesis/analisis.

Estamos buscando nuestro discurrir hacia el futuro, y dentro de este
campo, de los proyectos, definiriamos la imaginacion como responsable prin-
cipal de la creacion de escenarios que tratan de anticiparnos el futuro previsi-
ble.

Imaginacion que Paul Ricoeur, en su libro Si mismo como otro, define
como sintesis de lo heterogéneo de un todo coherente y armoénico, que no
busca lo que es comiin a diversos elementos —como en el concepto—, sino lo
que es diferente. Lo que nos separa, como punto de partida imaginativo, como
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aglutinante de un nuevo ordenamiento. Es el tratar de encontrar similitudes en
las diferencias, lo semejante en lo desemejante.

Imaginacién que puede recibir un impulso crucial a través de la capacidad
creativa del lenguaje: metaf6rico y narrativo. La metafora como forma de
redescribir la realidad a través de predicaciones inusuales que describen
formas y similitudes sorprendentes. La narrativa que nos ayuda a descubrir
elementos de sintesis entre hechos hasta entonces heterogéneos.

Imaginacién como habilidad para producir nuevos tipos, engarces, armo-
nias, globalidades y coherencias a partir de elementos diferentes. Es juntar
motivos, hechos, razones, acciones y circunstancias en un todo. Construye un
orden donde antes sélo existian hechos sin relacionar.

Método como biisqueda para la formacién de procesos repetitivos. Es la
eficiencia a través de la reiteracion. En esto se basan la mayoria de los proce-
sos de estandarizacién. Lo metédico no significa mds que el seguimiento
continuo de lo programado. Lo inadmisible serfa ser metddico, repetitivo, en
la ineficacia. Y éste es un problema siempre latente, que la costumbre y el
hébito finalicen en lo petrificado, lo inditil, lo lento, lo irreal...

Seria conveniente no olvidar que en la base de la modernidad se incrusta el
concepto de orden. El pensamiento de que el que planifica el orden no depen-
de de la suerte. El temor de que a menos que, hagamos algo, el orden se
degrada y se convierte en caos. La muestra mds evidente del desorden seria
nuestra incapacidad para controlar el flujo de los acontecimientos. Y ésta es la
gran preocupacion que cualquier situacion nos plantea.

Debemos resaltar que el orden no es natural, es una creacion humana.
Bauman dice que naturaleza significa, después de todo, nada mas que el silen-
cio del hombre. Encontramos la naturaleza, en su pureza, alli donde el hombre
no ha aparecido.

El hombre maneja las herramientas del orden para amoldar la realidad a
sus deseos. Y esto se puede realizar de dos maneras en cierto sentido contra-
puestas: a través del orden geométrico o del orden creativo, imaginativo.
Pascal los denominaba esprit geometrique y esprit de finesse. Bergson nos
aclara este tema, cuando dice: «De los fendmenos astronémicos se dird que
muestran un orden admirable, entendiendo por ello que se les puede prever
mateméticamente y se hallard un orden no menos admirable en una sinfonia
de Beethoven, que es la genialidad, la originalidad y, por consiguiente, la
impredecibilidad misma».

La inteligencia como facultad humana de realizar inferencias, de extrapo-
lar para contemplar el futuro. Su linea de actuacion sigue el pensamiento
cartesiano de descomponer lo complejo en sus componentes mas elementales.
Si observa una variacion en uno de esos componentes, lo descompone buscan-
do un nuevo equilibrio entre sus subcomponentes constitutivos, volviendo otra
vez a la presunta invariabilidad inicial. ;Cual es el problema que esto plantea?
En general, cuando una parte del fodo cambia, no suele ser suficiente el
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cambiar esa parte; se hace preciso modificar y ajustar el todo en sus relaciones
con las partes.

La realidad es que la vida es curva, es fluir, y sus gradientes son suaves
o abruptos segin las circunstancias. Pero a la inteligencia le cuesta mucho
ver lo nuevo, lo cambiante, y le resulta imposible ajustar su respuesta a lo
curvo de la vida. Ante esto, responde de la tinica forma que sabe, reaccio-
nando con retardo ante lo nuevo, sustituyendo la curva por el seguimiento
recto escalonado que, infructuosamente, trata de amoldarse a la curva de la
realidad.

Por esto, la inteligencia siempre marcha con retraso, le cuesta comprender
el progreso, lo cambiante. Se desenvuelve con comodidad entre lo antiguo, lo
repetitivo. Es el rey del orden geométrico pascaliano, se siente a gusto entre
los conceptos, la 16gica y la geometria. Le gusta todo planificado y ordenado
permanentemente, tiende a dar normas y reglas para todo.

Clasificar significa separar, segregar, con objeto de eliminar las ambigiie-
dades. Es establecer entre clases los limites que las separan. Trata de definir la
pertenencia o la exclusion, de eliminar lo incierto, lo impreciso, lo indetermi-
nado. Situacion que se puede originar por dos motivos: 1.? cuando la situacién
no encaja en ninguna de las clases disponibles, 2.% cuando encaja en varias
clases a la vez. En ambos casos, nos encontramos con lo que Bauman denomi-
na como una situacion de ambivalencia. Lo que nos genera sentimientos
contrapuestos de atraccién y malestar. Por un lado, el camino a seguir nos
agrada y, par otro, nos parece incierto, inseguro... Este es el pan nuestro de
cada dia en que hoy vivimos.

Si afrontamos ahora el tema de la flexibilidad, comenzariamos diciendo
que nos gusta, siempre que se habla de cualquier tema con afirmaciones catas-
trofistas del tipo: somos un desastre, todo va mal, somos los ultimos de la
fila... Recordar una actuacién de Groucho Marx al que, al hacerle una presen-
tacion cortés, le preguntaban: «;Como estd usted?», y el respondia: «;Con
respecto a quién? Esto nos lleva a afirmar que la inmensa mayoria de las
verdades son siempre relativas, comparativas. Es imprescindible apuntarlas
con estadisticas fiables, que confirmen esas aseveraciones.

Lo que hemos tratado de decir es que nuestra principal arma para la
proyeccion es la inferencia. Esto no quiere decir mas que si las cosas se han
estado moviendo en una direccion, continuaran yendo en el mismo sentido. A
siete afios de abundancia le seguiran otros siete de abundancia atin mayor...
Pero la vida no es asi, no es recta, es curva. Se va curvando sin que nosotros
lo notemos. Nos cuesta mucho darnos cuenta, reconocer, que las cosas estin
cambiando de direccion. Si a todo esto le anadimos que vivimos un tiempo en
¢l que todo cambia, en el que las coordenadas con que medimos nuestro
progreso se desvanecen ante tanta movilidad, resulta evidente que inicamente
nos quedard el remedio de recurrir a la flexibilidad para reaccionar con rapi-
dez ante los cambios que se van presentando.
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La flexibilidad, valor tremendamente importante para la modernidad, no es
mas que el reconocimiento de las limitaciones de nuestras inferencias. En esta
direccion entendemos que se dirigen las palabras de Jacques Attali cuando
apunta que nuestro pensamiento del futuro viene representado por «el laberin-
to, por lo oscuro, lo tortuoso, lo imprevisible, lo impenetrable. El cambio y la
sorpresa rigen en el laberinto, lo que senala la derrota de la razén».

Paul Ricoeur, en su libro la Metdfora viva, define la Retorica Aristotélica
abarcando tres campos:

— Una Teoria de la Argumentacion como el arte de encontrar pruebas
que soportan nuestras ideas.

— Una Teoria de la Elocuencia como el arte de persuadir, de hacer vero-
similes nuestras exposiciones.

— Una Teoria de la Composicion del Discurso como el arte de la Estruc-
turacion del Discurso.

En sus origenes, la retorica era la elocuencia publica, la utilizacion de la
palabra como arma para el elogio y el panegirico: un arma llamada a dar
la victoria en las luchas, en las que lo decisivo era el discurso. A esto se le
unié el arma de una persuasion basada en lo verosimil de nuestra linea argu-
mentativa.

Todo esto en su conjunto, bien utilizado, constituye un elemento poderosi-
simo e importante en la defensa de cualquier proyecto. La retorica como arma
de persuasion, de influir mediante el discurso, lo expresa con claridad Mario
Vargas Llosa, en su libro La verdad de las mentiras, cuando al analizar las
novelas de James Joyce dice: «...La suprema actitud de un escrito para,
sirviéndose de menudos recuerdos de su mundillo natal y de una facilidad
lingiiistica sobresaliente, crear un mundo propio, tan bello como irreal, capaz
de persuadirnos de una verdad y una autenticidad que s6lo son obra de su
malabarismo intelectual, de su fuego de artificio retorico; un mundo que, a
través de la lectura, se anade al nuestro, revelandonos algunas de sus claves,
ayudidndonos a entenderlo mejor, y, sobre todo, completando nuestras vidas,
anadiéndoles algo que ellas por si solas nunca serdn ni tendrén».

El problema analitico-sintético muestra relaciones evidentes con la repre-
sentada por esa otra dualidad todo-partes, en el sentido que nos pronunciaba-
mos, hace ya muchos anos, cuando hablando de planeamiento deciamos: «En
el caso que nos ocupa de planeamiento de personal, tenemos que partir de la
base de que ha existido antes un planeamiento global de la Armada en el que
se han fijado y trazado las directrices sobre qué tipo, tamano, forma... tiene
que tener esa Marina que merecemos desarrollar. No puede existir un planea-
miento de personal que no encaje dentro de esos fines mas amplios de la
Armada. No podemos planificar en el vacio, sino dentro de ese marco de
planes de la organizacion como un todo».
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Este problema, que tiene su origen en el pensamiento cartesiano de
descomponer lo complejo en sus partes més elementales, como forma
de entender su funcionamiento, no es mas que la representacion del triunfo de
la técnica y la ciencia a través de su herramienta mas eficaz: la razon.

En el fondo, lo que realmente sucede es que la enorme eficacia del andlisis
produce una pérdida de coherencia. En lugar de partir de la sintesis, es
decir de un pensamiento global creador, para a continuacion analizarlo, es decir,
descomponerlo segiin un plan de construccion, lo que sucede es lo contrario.
Se crean primero las partes y luego se intenta ensamblarlas en un todo que,
finalmente, se nos aparece como incoherente y falto de armonia, y es
que, aunque las partes puedan resultar aisladamente eficaces, el todo se nos
presenta carente de sentido.

En su critica de los excesos analiticos, Jean-Paul Sartre se muestra tremen-
damente expresivo y demoledor cuando dice: «La descomposicién analitica o,
si se prefiere, el trabajo del escalpelo, s6lo puede tener éxito cuando sus dife-
rentes elementos se mantienen unidos y son soportados por la unidad de un
proyecto, una investigacion o incluso una idea que hay que acreditar... Se
desmonta, se desmonta sin cesar: las cosas, las instituciones, los razonamien-
tos de los adversarios, y cuando ya solo quedan piezas sueltas ya nadie puede
volverlas a montar».

En este momento, pensamos que, de lo aqui expresado, resulta evidente la
necesidad de la bisqueda de una identidad colectiva que nos ayude a delimitar
normas y valores comunes. Los fines, la sintesis de hacia dénde nos dirigi-
mos, tenemos que fijarlos nosotros colectivamente. La solucién a la que se
llegue debe reflejar el sentimiento y merecer la aprobacion de la comunidad a
la que pertenece. Lo que serfa inadmisible, en la época en que vivimos, es que
la organizacion y sus miembros fueran incapaces de compartir fines y sentido.
En otras palabras, que cada uno fuera por su lado.

No quisiera terminar sin decir que hemos fratado aqui varios temas ba-
sicos:

— En primer lugar, los prejuicios, como aquello que precede a la forma-
cion de juicios. Es lo que condiciona los limites de lo correcto y lo
incorrecto, los caminos a seguir y los prohibidos, el sentimiento de
nuestras carencias individuales y colectivas, lo que nos mueve, lo que
estimamos como valioso... Todo esto requiere una profundizacion por
nuestra parte, un analisis que nos lleve desde lo general, que aqui
hemos tratado de expresar, a pardmetros concretos en que se mueve o
deberia mover nuestra Armada. Y no sera sencillo, pero si no intenta-
remos recorrer este camino, ;qué nos queda de la decision?, ;lo deja-
remos todo en manos de elecciones técnicas y/o de los que pretenden
manejarlo a su arbitrio o sin orden ni concierto?
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Si entraramos en la arena de lo prdctico, hablariamos de:

— Necesidades que tienen que contemplar la realidad y admitirla pabli-
camente. Nuestras necesidades no pueden ser las que tengan mis
glamour para nosotros, sino aquellas que nos permitan cumplir con
mayor eficacia las misiones que nuestro gobierno nos vaya a solicitar.
Admitir esto es tener los pies sobre la tierra. Creemos que el proyecto
de construccion del buque de proyeccion estratégica se mueve clara-
mente en este sentido.

— En el campo de los valores, hay que lograr entusiasmar, sentirse orgu-
lloso de lo que uno hace... Aqui, en nuestra opinién, tenemos mucho
trabajo que realizar. Sin embargo, tenemos que decir que en una €poca
en la que se legisla casi exclusivamente para hoy, en la que todo se
planea sobre el corto plazo —debido a los continuos cambios que
se producen—, en la que el futuro de uno no se contempla con clari-
dad, en el que nuestro orgullo de ahora puede resultar en el ostracismo
del manana, resulta dificil mantener la ilusion.

— En el terreno de la ideologia, se hace preciso un acople que enlace
formas de ser, Valores y Lo que la sociedad desea de nosotros.

— Podriamos seguir desgranando multitud de ideas.

En segundo lugar, resaltariamos el andlisis de planes y proyectos que
condicionan y nos encaminan hacia las decisiones. Aqui la exigencia clave es
un analisis racional que nos conduzca a un conocimiento técnico, detallado y
preciso del problema bajo estudio —utilizando las herramientas del orden, la
inteligencia, el método...—. En esto, estimamos que actuamos con criferios
razonablemente correctos.

Seguidamente, aunque en paralelo y realimentandose con los datos conse-
guidos en el punto anterior, trataremos de mover imaginativamente las piezas
del rompecabezas organizativo, buscando todas las opciones que permitan
resolver el tema que tenemos planteado. De entre ellas, seleccionaremos aque-
lla que técnica e imaginativamente nos resulte la mas apropiada. En este
campo creemos que hay mucho terreno para mejorar.

Procederemos después a engarzar el elemento elegido en el sistema
general del que forma parte, comprobando la integracién analitico-sintéti-
ca entre las partes y el todo. Es evidente que lo que aqui hemos expresado
con claridad como un método secuencial lineal es, en la realidad, circular
y de realimentaciones continuas entre las partes. No seria justo dejar de
resaltar la enorme importancia de esta fase en la construccion de cualquier
sistema.

Por iltimo, defenderemos, utilizando una retérica clara, verosimil y bien
estructurada, la bondad de nuestro proyecto y decisién. Hemos de reconocer,
que a esto no le dedicamos el tiempo debido. Tenemos que comprender que si
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fallamos en esto, todo el sistema, bien planificado, disenado y de enorme inte-
1és para nosotros, puede no ver nunca la luz.

Hemos intentado presentar algo de gran interés para todos nosotros: el
proceso de la decision. Esto no es el resultado de una idea repentina del que
esto escribe. Por el contrario, es el fin de un trayecto de andlisis y reflexion.
Estas lineas no son mas que un trabajo de recopilacién y estructuracion de las
obras de los grandes pensadores de nuestro tiempo: Paul Ricoeur, Zygmunt,
Bauman, Slavoj Zizék, Jurgen Habermas, Hans Gadamer, Jean-Paul Sartre...
Es evidente que no todo esta aqui claro y bien situado, que faltan elementos o
que se pueden articular de otra manera. Siempre que pensamos sobre cosas
complejas corremos el riesgo de olvidarnos o equivocarnos en algo, pero ése
es el precio que hay que pagar si queremos exponer ideas y progresar.

Peter F. Drucker decia que una decision es un juicio. Es una eleccion entre
alternativas. Resaltando que el elemento clave de la decision consiste en defi-
nir bien el problema, ya que un problema bien definido es un problema casi
resuelto. Este ha sido, con mas o menos fortuna, el camino que hemos tratado
de mostrarles.
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REVISTA GENERAL DE MARINA
FUNDADA EN 1877

POR 14,88 EUROS (2.475 PESETAS) AL ANO (DIEZ NUMEROS)*
(IVA y gastos de envio incluidos)

Recorte o copie este cupon y envielo a REVISTA GENERAL DE

MARINA, Montalban, 2. 28071 MADRID.
(Puede también suscribirse llamando al teléfono 91 379 51 07,
remitiendo un fax al n.” 91 379 50 28, o por correo electronico:

regemar(@fn.mde.es

Si, deseo suscribirme a la REVISTA GENERAL DE MARINA

D Por el periodo de un ano, a partir del mes de

D Indefinidamente (minimo un afio), a partir del mes de

Nombre Primer apellido Segundo apellido
Domicilio, calle, plaza Niimero Piso Cdd. Postal
Ciudad Provincia Teléfono
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| |
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*  Precio para los residentes en Espana 14,88 euros.
Unién Europea: 19,56 euros. Otros paises: 20,16 euros.
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IEMAS

SALVAMENTO
EN LAS PROFUNDIDADES

José M.: TREVINO RUIZ

Introduccion

L pasado 5 de agosto, el International Submarine Escape
and Rescue Liaison Office (ISMERLO) era activado en
respuesta a la emergencia sufrida por un minisubmarino
ruso, el Priz (AS-28), en la bahia de Beryozovaya, a unas
50 millas al sur de la capital de la peninsula de Kamchatka,
Petropavlosk-Kamchatsky.

Basado en el Cuartel General de la Fuerza Submarina en Norfolk, Virginia,
el ISMERLO es una asociacion internacional par la informacién y coordina-
cion del rescate de submarinos. Cada vez que un submarino esta en apuros, el
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ISMERLQO es capaz de localizar en todo el mundo un sistema capaz de resca-
tarlo, asi como de coordinar los esfuerzos en apoyo del pais involucrado.

Tanto Rusia como los Estados Unidos son miembros del ISMERLO.

A través de sus esfuerzos de coordinacién e informacion, la unidad de la
Marina norteamericana Deep Submergence Unit, con base en San Diego, Cali-
fornia, alisté a 061730Z un avion C-5 y otro C-17 con un ROV o vehiculo
operado remotamente, denominado Super Scorpio, asi como un equipo de
rescate, para enviarlos por via aérea al aeropuerto de Petropavlosk, mientras
que un ROV similar de la Marina britdanica era cargado a 061500Z en un
avion C-17 en el aeropuerto escocés de Prestwick, con destino Rusia. Adicio-
nalmente, la Marina norteamericana enviaba dos equipos de buceadores con
equipos comerciales Atmospheric Diving Suits desde Nueva Orledns, y otro
ROV procedente de la base aérea de Andrews, en Washington DC.

Los hechos
Casi cinco anos después de la tragedia del submarino nuclear Kursk, el

minisubmarino de rescate Priz, de 13,5 m de eslora, 3,8 de manga y casco de
titanio, quedaba atrapado a 190 m de profundidad en unas redes de pesca, en
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la manana del jueves 5 de agosto, cuando se encontraba realizando un ejerci-
cio de adiestramiento propio. Paradéjicamente, el AS-28 habia participado en
agosto de 2000 en las operaciones de rescate del Kursk, al ser uno de los
cuatro submarinos de rescate y
salvamento, Proyecto 1855, con que
cuenta la Marina rusa y que puede
transportar hasta 24 personas. En
aquella ocasion el Priz intentd
acoplarse a la escotilla de escape de
popa del Kursk, pero la deformacion
de la cubierta del submarino sinies-
trado impidio el correcto acopla-
miento.

El viernes dia 5, nueve buques de
guerra rusos arrumbaban desde
Petropavlosk hacia el SE, proa al
punto donde se encontraba el subma-
rino accidentado o DISSUB (distres-
sed submarine), para iniciar la
bisqueda del AS-28, balizar su posi-
cién e iniciar su salvamento. El
factor mds inquietante en esta opera-
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ci6én era el tiempo, ya que las reducidas dimensiones del Priz (premio), solo
permitian una reserva de aire de 120 horas para cuatro tripulantes, pero el
salvamento deberia realizarse antes del lunes 8 de agosto al ser siete el nime-
ro de personas a bordo, de acuerdo con los cdlculos del Victor Fiodoroy, almi-
rante de la Flota del Pacifico.

A lo largo del viernes dia 5, los buques rusos conseguian localizar y balizar
al AS-28, asi como engancharlo con un cable, para intentar izarlo hasta la
superficie o remolcarlo hacia una zona menos profunda, pero desafortunada-
mente las redes que lo mantenian aprisionado, asi como un grueso cable que
servia de fondeo a una boya-hidréfono, unida a un pesado anclote de 60 tone-
ladas, impedian la operacion de izado y arrastre del submarino.

Simultdneamente, la Marina japonesa, la mas proxima a la zona, enviaba
cuatro buques de guerra para colaborar en el salvamento, mientras que con
dos horas y media de diferencia partian de Prestwick y San Diego los dos
aviones con los ROV Scorpion de las Marinas britanica y estadounidense, que
aterrizarian en el aeropuerto de Petropavlosk a 070200Z y 070530Z, respecti-
vamente.

La profundidad a que se encontraba el submarino, hacia pricticamente
imposible la intervenciéon humana, al no disponerse en el drea de equipos
especiales similares a los utilizados en las plataformas petroliferas para bucear
a saturacion, por lo que la utilizacién de un vehiculo submarino no tripulado y
capaz de trabajar a mas de 200 m era el medio adecuado en la bahia de Beryo-
zovaya; pero para ello era necesario desplazar lo més rapidamente posible a la
situacion del Priz los medios de salvamento. Por ello la decision de la Marina
rusa de solicitar la ayuda del exterior a través del ISMERLO fue la correcta,
dejando a un lado reticencias y un orgullo nacional mal entendido.

El rescate

El ROV britanico Scorpio 45, aunque al servicio de la Marina briténica, es
manejado por una empresa civil, y en una muestra de disponibilidad y rapidez
a las 1100 horas del sabado dia 6, y en tan s6lo 36 horas desde que saliera de
Escocia, llegaba a la zona a bordo del buque ruso KIL-27, que fondeaba en las
proximidades del DISSUB, donde el buque de salvamento ruso Mikhail
Rudnitskiy tenia perfectamente balizado al Priz., segiin las declaraciones reali-
zadas por el jefe del Estado Mayor de la Flota del Pacifico, contralmirante
Vladimir Pepeliayev.

En el interior del AS-28, su comandante, el teniente de navio Viacheslay
Miloshevsky, de 25 afios de edad y con siete inmersiones previas por toda
experiencia, habia ordenado a la dotacion descansar en las literas, protegidos
con trajes térmicos, para consumir la menor cantidad posible de oxigeno y
disminuir asf la produccién del mortifero CO* o anhidrido carbénico, sumidos
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en la oscuridad para ahorrar baterfas y con una temperatura del submarino de
tan solo cinco grados, al encontrarse en las gélidas aguas del mar de Bering.

Comprobada desde la superficie la estanqueidad del Priz, —algo no extra-
fio ya que por disefio podia operar hasta los 1000 m de profundidad—, y el
buen estado de la dotacion, algo entumecida por la inmovilidad y bajas tempe-
raturas, los operarios del Scorpio 45 britanico, anticipandose a los norteameri-
canos en llegar a la zona, sumergieron el ROV, con las precauciones necesarias
para no enredarlo a su vez en los cables que aprisionaban al Priz. Este peque-
iio artefacto de 2,75 m de eslora y 1,8 de manga, con un peso de 1.400 kg es
capaz de trabajar a 925 m de profundidad, aunque, eso si, con una velocidad
méxima de cuatro nudos, estando dotado de dos brazos hidraulicos capaces de
mover pesos de mds 100 kg y cortar gruesos cables de acero de hasta 70 mm
de mena, contando ademds con tres cdmaras de video y potentes focos para
iluminar su trabajo a esas profundidades.

A los 20 minutos de sumergirse en las proximidades del Priz, el Scorpio
comenzé a cortar las redes que aprisionaban al DISSUB pero, desgraciada-
mente y antes de finalizar su trabajo, dos horas después hubo de ser izado a
bordo del buque de salvamento para reparar una pequefia averia, lo cual no
fue dbice para que esa misma noche bajase de nuevo hasta la posicion del
Priz, consiguiendo liberarlo totalmente a las 0420 horas locales del domingo
dia 7, habiendo empleado en total cinco horas de intensos trabajos, permitien-
do asi a su dotacién soplar todos los lastres, aunque pasaron tres minutos eter-
nos antes que el AS-28 iniciase su rapido ascenso, para hacer superficie en las
proximidades del Rudnitskiy, pudiendo comprobar todos los que participaban
en la operacion de rescate, en medio de una gran satisfaccién general, como se
abria la escotilla del Priz y uno a uno iban saliendo los siete tripulantes sanos
y salvos tras 76 angustiosas horas de encierro, desde las 2348 horas del 3 de
agosto hasta las 0425 del domingo dia 7, e iban embarcando en una falia, para
a continuacion ser izado el submarino a bordo del buque de salvamento
Rudnitskiy. En las proximidades y a bordo de un buque de guerra, el alboroza-
do ministro de Defensa ruso, Serguei Ivanov, comunicaba al presidente Vladi-
mir Putin el éxito del salvamento.

Conclusiones

A diferencia del accidente del Kursk, la operacion de salvamento del
DISSUB estuvo bien coordinada y fue todo un éxito, si bien hay que enfatizar
que el cambio de actitud de las autoridades rusas, haciendo piblico el acci-
dente en las primeras 24 horas para pedir a continuacion la ayuda internacio-
nal, facilité mucho el éxito de la operacion conjunta de rescate, realizada
dentro de los acuerdos del ISMERLO, organizacién que funcioné a la perfec-
cion, consiguiendo que en un tiempo récord cuatro marinas se encontrasen en
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el area del submarino siniestrado aunando sus medios y esfuerzos, sabiendo
que la carrera contrarreloj era el primer elemento a vencer, pues de nada servi-
ria haber sacado el submarino a la superficie una hora después de haber agota-
do sus reservas de oxigeno la dotacién.

La fotografia de la dotacion, palida y con aspecto demacrado aunque
sonriente, a su llegada a la base naval de Petropavlosk fue portada en todos
los diarios del lunes dia 8, con una atmésfera bien distinta en toda Rusia a la
de cinco anos antes, cuando el fracaso corond todos los intentos de la Flota
del Norte para salvar a los 118 tripulantes del Kursk.

La eficacia del capitan de fragata Ian Riches, enviado por la Marina brita-
nica con un equipo de 29 personas, para dirigir la operacién de salvamento
con el Scorpio 45 muestra que las lecciones aprendidas durante el dltimo ejer-
cicio de salvamento real de un submarino, SORBET ROYAL 05, fueron apli-
cadas con todo rigor en el mar de Bering.

El epilogo de esta aventura tuvo lugar en el palacio del Kremlin el dia 4 de
septiembre, al ser condecorados los siete tripulantes del Priz y ocho oficiales
extranjeros que participaron en el rescate por el presidente Vladimir Putin,
que ese mismo dia firmaria el cese fulminante y su pase al retiro del almiran-
te Vladimir Kurodeyov, comandante en jefe de la Marina rusa desde 1997.
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MANTENIMIENTO CENTRADO
EN LA CONFIABILIDAD.
(UNA NUEVA POLITICA DE
MANTENIMIENTO EN LA ARMADA?

Antonio VALLES CASTRO

Introduccion

: ORMALMENTE, el mantenimiento en la Armada durante
el periodo operativo de los buques y unidades se ha basado
en el PMS (Subsistema de Mantenimiento Programado)
importado de la Marina de los Estados Unidos. Esta organi-
zacion del mantenimiento se basa fundamentalmente en €l
' mantenimiento preventivo que tan buenos resultados ha
dado hasta ahora en nuestras unidades. Desde hace unos afios se ha implanta-
do en la Armada el mantenimiento basado en la condicién (mantenimiento
predictivo) que supone una mejora importante en la ejecucion del manteni-
miento.

La idea del mantenimiento ha cambiado. Estos cambios son debidos a la
creciente mecanizacion, a la mayor complejidad en los equipos y sistemas y a
un nuevo enfoque en la organizacion. Estdn apareciendo nuevas metodologias
de mantenimiento encaminadas a optimizar las tareas de mantenimiento y
conseguir una reduccién importante en los recursos necesarios para su ejecu-
cién. Esta reduccion de recursos es especialmente importante en el ambito del
personal y de los costes econdmicos.

El problema del mantenimiento se agudiza en los buques, que son las
unidades que debido al ambiente en que se mueven, hostil para los equipos y
sistemas, necesitan de una manera més perentoria la ejecucion del manteni-
miento y por tanto los que mAs recursos consumen en esta tarea.

En este articulo el autor pretende divulgar una metodologia de manteni-
miento, el RCM (Mantenimiento Centrado en la Confiabilidad), desarrollado
desde hace unos treinta afios por la industria aerondutica y que en la actuali-
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dad es utilizado por otros muchos campos de la industria y por el Ministerio
de Defensa de los Estados Unidos y que seria de aplicacion en la Armada.
Esta metodologia como veremos a lo largo del articulo, supone una optimiza-
cion del mantenimiento, que conlleva una reduccion de los recursos necesa-
rios para su ejecucion, tan necesaria en los tiempos que corren.

Algunos conceptos sobre mantenimiento

Todo sistema funciona al comienzo de su vida operativa. Pero también todos
los usuarios somos conscientes de que en algiin momento de su vida operativa
se producirdn cambios debidos a procesos como corrosion, desgaste de piezas,
mala utilizacion de los operadores, etc. Estos procesos en algunos casos pueden
producir cambios en las caracteristicas del sistema respecto a los valores de
funcionamiento especificados. Esto es lo que se considera un fallo en el sistema.

Por tanto, podemos definir el fallo de un sistema como un suceso cuya
realizacion provoca o bien la pérdida de capacidad para realizar las funciones
del sistema o la perdida de capacidad para satisfacer los requisitos especificos
de este sistema. Asi, vemos que un sistema puede tener dos estados de funcio-
namiento: operativo o inoperativo.

Los sistemas cuya funcionalidad se puede recuperar una vez perdida se
llaman sistemas recuperables. Se entiende entonces que un sistema recupera-
ble después de tener un fallo puede recuperar su capacidad de funcionamiento.
En el caso contrario tenemos los sistemas no recuperables, que son aquellos
que no pueden recuperar la funcionalidad después de un fallo. Para que un
sistema pueda recuperar su capacidad de funcionamiento son necesarias unas
tareas especificas, conocidas como tareas de mantenimiento. Ademads el siste-
ma puede requerir otras tareas de mantenimiento, generalmente mas sencillas,
para mantenerlo en su estado operativo.

Tarea de mantenimiento: conjunto de actividades que debe realizar el usua-
rio para mantener la funcionabilidad de un componente, equipo o sistema.

Proceso de mantenimiento: es el conjunto de tareas de mantenimiento reali-
zadas por el usuario para mantener la funcionabilidad del sistema durante su
vida operativa. El proceso de mantenimiento necesita unos recursos para
su ejecucion. Estos recursos seran: personal cualificado, equipos de prueba,
instalaciones, repuestos, herramientas informaticas, etc. El mantenimiento puede
ser de diferentes tipos, preventivo, correctivo, predictivo, proactivo, etcétera.

Fiabilidad: se define como la capacidad de un dispositivo de permanecer
continuamente en unas condiciones operativas adecuadas.

Disponibilidad: mide la capacidad de un dispositivo para atender su
demanda de funcionamiento. Se diferencia de la fiabilidad en que no requiere
una continuidad de las condiciones operativas, teniendo en cuenta que el
dispositivo puede fallar y ser reparado.
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DEMANDA DE
FUNCIONAMIENTO|

DESGASTE

Relaciones funcionales del mantenimiento

Seguridad: mide la capacidad de un dispositivo para producir un dafo. Es
un concepto inverso al de riesgo, que es la esperanza matematica del dafio que
se puede ocasionar con la explotacion de un dispositivo.

Una gestion adecuada de la explotacion de los dispositivos nos debe llevar
a conseguir la mayor rentabilidad mediante la consecucion de la maxima
eficiencia operativa.

Evolucion del mantenimiento

El mantenimiento, como proceso en evolucion, ha seguido una serie de
etapas a lo largo del tiempo, en cada una de las cuales existia una metodologia
especifica.

Primera generacion

~ La primera generacion abarca el periodo comprendido hasta la Segunda
Guerra Mundial. En este periodo la industria estaba poco mecanizada y por
tanto los periodos de parada no eran significativos. Todavia la poca maquinaria
existente era sencilla y normalmente disenada para un propésito especi-
fico. De manera que esa maquinaria era fiable y facil de reparar. El manteni-
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miento era sencillo y los sistemas de mantenimiento no eran complejos. No
necesitaba tanto personal especializado.

Segunda generacion

Durante la Segunda Guerra Mundial las cosas cambiaron. La necesidad de
fabricar productos de todo tipo obligd a la mecanizacién masiva ya que la
mano de obra industrial era menor. La productividad de las empresas dependia
cada vez mas de esta mecanizacion, por lo que el tiempo en que esas maquinas
estaban inoperativas, tiempo improductivo, habia comenzado a ser un proble-
ma importante. El resultado de este proceso de mecanizacion progresiva fue el
que se empezara a pensar que los fallos en los sistemas se podian prevenir y
que con acciones periddicas se podria aumentar el tiempo entre fallos. Apare-
ci6 entonces el concepto de mantenimiento programado. Este concepto en los
afios 60 se basaba en la revisién periddica de los sistemas. Esto trajo consigo la
consecuencia de un mayor coste en mantenimiento, lo que obligé a las empre-
sas a un mayor control y planeamiento del mantenimiento.

Tercera generacion

A partir de los 60 el crecimiento en la mecanizacion de las empresas ha
ido sucediendo a pasos agigantados. La metodologia del mantenimiento
ha ido cambiando y estos cambios pueden clasificarse en:

— Nuevas expectativas: los periodos improductivos tienen un mayor
efecto en la produccion, coste total y el servicio al cliente. Por otra
parte hay una relacién mas estrecha entre la maquinaria y la calidad
del producto y cada vez se elevan los estindares de calidad. Se crean
entonces fuertes demandas en cuestion de mantenimiento encamina-
das a su optimizacion y al menor consumo de recursos.

— Nueva investigacion: la investigacion en este campo estd cambiando
los paradigmas hasta ahora mas aceptados sobre el mantenimiento. En
particular la relacion entre los fallos y el tiempo de funcionamiento
del equipo o sistema.

Mantenimiento Centrado en la Confiabilidad (RCM: Reliability Centered
Maintenance)

El Mantenimiento Centrado en la Confiabilidad (RCM) es una metodolo-
gia de analisis sistemdtico, objetivo y documentado, aplicable a cualquier tipo
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de instalacion industrial, muy ftil para el desarrollo u optimizacién de un plan
eficiente de mantenimiento preventivo.

Esta metodologia se desarroll6 en sus principios en la industria aeronautica
americana. Hasta los anos 60, el mantenimiento programado en estas compa-
nias se basaba en el concepto de «reparaciones periddicas». Se suponia que
los componentes mas importantes de los equipos se gastarian después de un
tiempo y que con estas reparaciones periddicas se evitaria el fallo antes de que
éste ocurriera. Pero se comprobd que los fallos no disminuian incluso aunque
se acortara el tiempo entre reparaciones. Se necesitaba entonces un cambio en
la filosofia del mantenimiento.

La Federal Aviation Agency cred entonces un grupo de trabajo para inves-
tigar las capacidades reales del mantenimiento preventivo. Se llevé a cabo un
gxtenso estudio de fallos, evolucion de la fiabilidad con la edad del sistema y
la eficacia del mantenimiento programado.

EI RCM es uno de los procesos desarrollados durante los afios 60 y 70 en
las industrias con el fin de buscar una metodologia de mantenimiento que
mejore las prestaciones del mantenimiento programado y por tanto mejorar la
funcionalidad de los activos fisicos y disminuir el nimero de fallos. Fue origi-
nalmente definido por los empleados de la United Airlines, Stanley Nowlan y
Howard Heap, en el libro Reliatibility Centered Maintenance. Este informe
produjo un documento presentado en 1968 y otro presentado en 1970:

— Guia MSG-1, Manual de Evaluacion del Mantenimiento y Desarrollo
del Programa.

— Guia MSG-2, Planeamiento de Programas de Mantenimiento para
Fabricantes/Aerolineas.

Estos documentos fueron patrocinados por la ATA (Air Transport Associa-
tion of America-Asociacion de Transporte Aéreo de los Estados Unidos).

En 1980, la ATA publicé el MSG-3, documento para el Planeamiento de
Programas de Mantenimiento para Fabricantes/Aerolineas. Este documento es
¢l que sirve de guia actualmente para el desarrollo de programas de manteni-
miento en la aviacion comercial y en esencia es igual que el RCM.

En 1984, el EPRI (Electric Power Research Institute) identifico el RCM
como una metodologia muy recomendable para su aplicacion en el campo
nuclear e inicia una serie de estudios en los que analiza su validez y desarrolla
métodos de ejecucion y herramientas informaéticas para su aplicacion.

Hasta el momento, un gran niimero de empresas han utilizado el RCM con
gxito, es decir, con reduccion de costes y con mejora en la aplicacion del mante-
nimiento. Entre los sectores que utilizan esta metodologia, podemos destacar:

— La industria aeronautica. El documento MSG-3 es practicamente igual
que el RCM.
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— Fuerzas Armadas (especialmente en Estados Unidos).

— Centrales nucleares (especialmente en Estados Unidos y Francia).

— Compaiiias petroleras. (La mayoria de empresas que trabajan en el
mar del Norte utilizan el RCM).

— Marina Mercante (se estan dando los primeros pasos).

RCM en el dmbito militar

El informe de Nowlan y Heap ha sido utilizado desde su publicacién como
base para varios modelos de RCM de tipo militar. El Departamento de Defensa
comprendié que la aviacion comercial habia encontrado un método revoluciona-
rio para programar el mantenimiento y busco beneficiarse de esta experiencia.
Nowlan y Heap fueron encargados de escribir su version del libro para el Depar-
tamento de Defensa de los Estados Unidos, el cual estaba viendo en la aviacion
comercial formas para hacer menos costosos sus planes de mantenimiento. Una
vez que el Departamento de Defensa publico el libro de Nowlan y Heap, el
Ejército americano se propuso desarrollar procesos RCM para su propio uso:
uno para el Ejército, uno para la Fuerza Aérea y otro para la Marina.

La Marina desarrollé dos procesos, uno para buques y otro para la aviacion
embarcada, porque se comprobd que procesos RCM que funcionaran en
buques no servian para las aeronaves. Las empresas de disefio, montaje e
instalacion de equipos pronto vieron la necesidad de adaptar el mantenimiento
de los equipos que suministraban a esta nueva metodologia.

En 1996 el Comando Aéreo Naval de los Estados Unidos desarrolld su
propia version del RCM: «Guia para el proceso del Mantenimiento Centrado
en la Fiabilidad para la Aviacién Naval» (NAVAIR 00-25-403).

Por su parte, la Marina britanica publico sus «Necesidades para la aplica-
cién de las técnicas RCM en los buques» (NES 45) siguiendo las pautas de
Nowlan y Heap.

Actualmente la norma utilizada por la Marina de los Estados Unidos es la
MIL-STD 2713, que es el referente para la aplicacién y ejecucion del RCM.

Modelos de fallo

En 1978 la aviacién comercial de los Estados Unidos hizo piblico un
informe del resultado de la investigacién de los patrones de fallo en los
componentes de los aviones. Este informe supuso una revolucién en la filoso-
fia del mantenimiento que existia hasta el momento.

La investigacion identific6 seis modelos de fallos representando la proba-
bilidad condicional de fallo en funcién de la edad para una amplia variedad de
elementos eléctricos y mecdnicos. Asi:
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— Modelo A: es la conocida curva de la banera.

— Modelo B: muestra una probabilidad de fallo constante o ligeramente
creciente con la edad, terminando en una zona de desgaste.

— Modelo C: indica un incremento lento de la probabilidad de fallo.

— Modelo D: muestra una baja probabilidad de fallo cuando el elemento
es nuevo, y después un rapido incremento hasta un nivel constante.

— Modelo E: muestra una probabilidad constante de fallo a todas las
edades, es decir, un patrén de fallos totalmente aleatorio.

— Modelo F: empieza con una alta probabilidad inicial que decae even-
tualmente a una probabilidad de fallo constante o de crecimiento lento.

Estos estudios mostraron que el
4 por 100 de los componentes estaban
de acuerdo con el modelo A, el 2 por
100 con el modelo B, el 5 por 100
conel C, el 7 por 100 con el D, el
14 por 100 con el E y el 68 por 100 con
¢l F. Se puede ver como el 82 por
100 de los componentes siguen los
modelos E y F. En general los mode-
los de fallo dependen de la compleji-
dad de los componentes. Cuanto mas
complejos sean los equipos es mas
probable que estén de acuerdo con
los modelos E y F.

Como consecuencia de este estu-
dio se llegd a la conclusion, en contra
de las ideas que hasta el momento se Modelos de fallo.
tenfan al respecto, de que no hay
relacion entre la fiabilidad de un sistema o equipo y su edad. Hubo que consi-
derar la idea de que cuanto mas se revisaba un componente menor era su posi-
bilidad de fallo. En los equipos modernos, debido a su complejidad, esta idea
s¢ descarta en la mayoria de los casos, debido a que los limites de edad no
influyen o influyen muy poco en la fiabilidad de un equipo complejo. De
hecho las revisiones programadas pueden aumentar la frecuencia del fallo por
medio de la introduccion de la mortalidad infantil en sistemas que de otro
modo serian estables.

La metodologia RCM plantea, como criterio general, el mantenimiento
prioritario de los componentes criticos para el correcto funcionamiento del
sistema, dejando operar hasta el fallo a los componentes no criticos, instante
en el cual se aplicaria el correspondiente mantenimiento correctivo.,

Un aspecto importante a tener en cuenta es que el RCM no hace mas que
asegurar que los elementos fisicos de un sistema siguan consiguiendo su fiabi-
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lidad inherente. Es decir, con el RCM no se puede conseguir mayor fiabilidad
que aquélla para la que estd disefiado el sistema.

El objetivo del RCM es reducir el coste de los recursos de mantenimiento.
Este mantenimiento se enfocara principalmente a las funciones mas importan-
tes del sistema y se evitard realizar mas acciones de mantenimiento que las
que sean estrictamente necesarias. El RCM no sustituye a un disefio deficien-
te, a una implementacion inadecuada del sistema o a malas précticas en el
mantenimiento.

Existe bastante literatura sobre el RCM. Algunas de las publicaciones mas
importantes son:

— Nowlan, F. S., and H. Heap (1978): Reliability Centered Maintenance.

— IEC60300-3-11 (1999): Dependability Management-Application
Guide: Reliability Centered Maintenance.

— NASA (2000): Reliability Centered Maintenance Guide for Facilities
and Collateral Equipment.

— MIL-STD 2173(AS), Reliability-Centered Maintenance. Requirements
for Naval Aircraft, Weapon Systems and Support Equipment.

— NAVAIR 00-25-403 (1996): Guidelines for Naval Aviation Reliability
Centered Maintenance Process.

— Moubray, J. (1991): Reliability Centred Maintenance (Butterworth-
Heinemann).

— Smith, A. M. (1993): Reliability Centered Maintenance (McGraw-
Hill).

Implementacion del RCM

La aplicacion del RCM se basa en el principio de que no se realizard
ninguna tarea de mantenimiento que no se pueda justificar. Este método nos
sirve para decidir si se necesita 0 no un mantenimiento preventivo, o si este
mantenimiento se basara en el tiempo o en la condicién. Es, en resumen, una
metodologia estructurada para utilizar de una manera optimizada los diferen-
tes tipos de mantenimiento.

El RCM se centra en la relacion entre la organizacion y los elementos fisi-
cos que componen el sistema. Antes de que se estudie esa relacion detallada-
mente, se necesita saber qué tipo de elementos fisicos existen en la empresa, y
decidir cuiles son las que deben estar sujetos al proceso de decision del RCM.
En la mayoria de los casos, esto significa que se debe realizar un registro
completo de los equipos que componen el sistema.

En el RCM se plantean siete preguntas bésicas:
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Fundamentos del RCM.
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— (Cudles son las funciones?

— ;De qué forma puede fallar?

— (Cuidl es la causa del fallo?

— ;Qué sucede cuando se produce el fallo?

— ;De qué manera afecta cada fallo?

— ;Qué se puede hacer para prevenir los fallos?
— ;Qué sucede si no puede prevenirse el fallo?

El analisis detallado de los siete pasos anteriormente citados queda fuera
del proposito de este articulo, por lo que haremos un andlisis mds general de
la implementacion del proceso RCM.

Un proceso general de andlisis RCM se puede resumir en las siguientes tareas:

— Planeamiento del analisis.

— Analisis de elementos criticos.

— Seleccion de tareas de mantenimiento.

— Recomendaciones y seguimiento del resultado.

2005] 697



TEMAS PROFESIONALES

— Planeamiento del andlisis: la primera tarea sera definir los objetivos

que se persiguen con el andlisis que se va a realizar. Se seleccionan los
sistemas que se van a analizar, asi como los recursos y calendario del
andlisis.

— Andlisis de elementos criticos: el objetivo de esta tarea es identificar
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los componentes considerados criticos para el funcionamiento del
sistema. Al componente que se catalogue como critico se le programa-
ran las tareas de mantenimiento preventivo necesarias para evitar que
falle.

Se deben analizar dos aspectos a la hora de considerar un fallo como
critico: su probabilidad de aparicion y el impacto que el fallo produzca
en el sistema bajo andlisis.

En este andlisis deberemos identificar los modos de fallo, es decir, la
causa del fallo. En realidad no se buscan sintomas, sino causas de los
fallos. Una vez identificado el modo de fallo, se analizan los efectos
de ese fallo, lo que decidira la importancia del fallo, y el nivel de
mantenimiento necesario.

El paso siguiente es analizar las consecuencias de los fallos. Las
consecuencias se dividen en cuatro grupos: consecuencias no eviden-
tes, consecuencias en la seguridad y medio ambiente, consecuencias
operacionales y consecuencias no operacionales. Si un fallo tiene
consecuencias significativas dentro de cualquiera de estas categorias,
sera necesario prevenirlas.

Una herramienta muy utilizada en este analisis es el AMFE (Analisis
Modal de Fallos y Efectos) (en inglés, FMCEA). El AMFE «es un
método que mediante el analisis sistematico contribuye a identificar y
prevenir los modos de fallo, tanto de un producto como de un proceso,
evaluando su gravedad, ocurrencia y deteccion, mediante los cuales se
calculara el Numero de prioridad de Riesgo, para priorizar las causas
sobre las cuales habrda que actuar para evitar que se presenten dichos
modos de fallo». Para reducir los recursos, en lugar del AMFE se puede
utilizar las llamadas «listas de elementos criticos». Este método consiste
en la aplicacion de una serie de preguntas a cada componente del siste-
ma para, en funcion de sus respuestas, considerarlo critico o no critico.

— Seleccion de tareas de mantenimiento: una vez identificados los

componentes criticos y las causas y efectos de los fallos, se seleccio-
nan las tareas de mantenimiento que se consideren convenientes y
aplicables. En este proceso se da prioridad a las tareas de manteni-
miento predictivo, frente al preventivo debido al caracter menos agre-
sivo de éste.

El resultado de esta tarea es el conjunto de tareas de mantenimiento
recomendadas para cada equipo. Se definirdn las tareas especificas y
su frecuencia de ejecucidn.
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— Implantacion de recomendaciones y seguimiento de resultados: una
vez seleccionadas las tareas de mantenimiento mas eficientes para los
diferentes componentes analizados, se dictan las recomendaciones
finales del estudio del RCM vy se procede a su implantacion.

En primer lugar, se comparan las tareas de mantenimiento en vigor y
las recomendadas por el analisis RCM. Como resultado, tendremos las
tareas de mantenimiento que se van a aplicar a cada componente.
Partiendo de estas recomendaciones finales se redacta el nuevo
programa de mantenimiento. En este programa se deben tener en
cuenta no solo los aspectos técnicos, sino también los aspectos legales,
de mercado, etc. Sera la direccién la que una vez examinada la
propuesta la apruebe y fije los criterios de aplicacién y asigne los
TECUTSOS Necesarios.

Es fundamental el seguimiento y posterior analisis de los resultados
que se obtengan con la implantacion del nuevo programa de manteni-
miento para evaluar su eficacia.

El RCM es una metodologia «viva», es decir, se tendrdn en cuenta
nuevas técnicas de mantenimiento, se podran afadir posibles modos
de fallo o componentes no analizados inicialmente, etc. Es convenien-
te la actualizacion global del estudio RCM cada cierto tiempo con el
fin de actualizar el estudio inicial con el paso del tiempo.

Beneficios del RCM

Seguridad: el nivel de anilisis que se aplica permite controlar la mayoria
de los riesgos asociados a la operacion o el mantenimiento de los sistemas.

Costos: inicialmente crecen por la adquisicion de sistemas y programas, la
formacién y la adaptacion del personal. Posteriormente bajan considerable-
mente por el mejor control sobre los trabajos de mantenimiento y el manejo
de los recursos. Se calcula que si se aplica el RCM a un sistema ya existente
se reduce la cantidad de mantenimiento rutinario de un 40 a un 70 por 100. Si
el RCM se aplica para desarrollar un nuevo sistema de mantenimiento, se
consigue una carga de trabajo considerablemente menor que con los métodos
fradicionales.

Fiabilidad: el RCM se centra en la fiabilidad, principalmente compartien-
do la experiencia de los que participan en el sistema: los planificadores, los
disefadores, la jefes de mantenimiento, los mantenedores, etc.

Eficiencia y productividad: la relacién costo-efectividad es otro aspecto
importante en RCM. Significa definir los niveles de produccion y de manteni-
miento que son apropiados. El RCM asegura que se aplica un nivel de mante-
nimiento adecuado en el momento oportuno; identifica ademads los trabajos
que no son efectivos y que por tanto no se ejecutan.
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Conclusiones

A lo largo del articulo se ha podido ver que la metodologia del manteni-
miento ha evolucionado a la vez que la creciente mecanizacion y complejidad
de los equipos y sistemas. Esta evolucion ha llevado a la bisqueda de la opti-
mizacion del mantenimiento con una mejora en sus prestaciones y un menor
consumo de recursos, tanto de personal como econdémicos.

Se ha presentado la evolucion del mantenimiento hasta llegar al RCM, que
no es un tipo de mantenimiento, sino que es una metodologia encaminada a
optimizar la utilizacién del mantenimiento programado. El RCM reconoce
que todo tipo de mantenimiento es vilido y da pautas para decidir cudl es el
més adecuado en cada momento.

Actualmente en los buques de la Armada tenemos equipos y sistemas muy
complejos. Esta complejidad exige un mayor esfuerzo en su mantenimiento.
Ademas el mar es un ambiente hostil para los equipos, por lo que la necesidad
del mantenimiento se hace mas perentoria si cabe.

Como resultado se puede afirmar que la metodologia RCM es una forma
ideal para desarrollar planes de mantenimiento en equipos complejos y que
permitiria una reduccién importante en los recursos, tanto humanos como
econdomicos, utilizados en el mantenimiento.

Actualmente esta metodologia se estd aplicando en los ministerios de
Defensa de diferentes paises con gran éxito. Sirva como ejemplo que, segtin
fuentes consultadas en la sede espanola de la Allegro Systems International, la
aplicacion de esta metodologia en la Marina australiana ha supuesto una
ahorro anual en mantenimiento de 8.000.000 de dolares australianos
(4.800.000 euros).

Quizi sea el momento de implantar esta metodologia en la Armada espa-
nola, debido a que la creciente complejidad de los equipos instalados a bordo
de nuestras unidades, entre los mejores del mundo, nos exige una mayor carga
de mantenimiento. Aunque en un principio hay que realizar una gran inversion
(existen en Espafia empresas que pueden realizar este trabajo) a medio plazo,
conseguiriamos una reduccion importante en los recursos necesarios para el
mantenimiento.
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DEL ESCANDALLO
A LA BATIMETRIA LASER

Francisco J. PEREZ CARRILLO DE ALBORNOZ

La naturaleza de la tierra de Egipto es tal que sélo a
un dia de vela desde la orilla el escandallo levanta el
fango del suelo.

Herodoto (afo 450 a. C.).

EGUN Diego Garcia de Palacios, el escandallo «es la
plomada de la sonda con que se sabe en qué cantidad de
agua estd el navio: y sonda es una cuerda gruesa como el
dedo menique, muy larga, y con ésta y el escandallo se sabe
el fondo en que se esta. Hacer esto se llama sondar» (1).

Mediante esta operacion, practicada desde muy antiguo,
es posible medir la profundidad del mar en un punto de coordenadas conoci-
das y corregir los errores instrumentales o de operacion, asi como los produci-
dos por los efectos de las mareas.

Aunque entre la sondaleza de Garcia de Palacios, que los cartagineses cono-
cieran con el nombre de bolide, y los actuales sondadores acusticos hay una
considerable distancia, ésta se sigui6 usando hasta bien entrado el siglo XX.

Realmente la estructura y prestaciones de este aparato permanecen practi-
camente inalterables durante siglos.

La preocupacién por su perfeccionamiento se deja sentir a partir de la
segunda mitad del x1x en adelante. Esto estuvo motivado seguramente porque,
hasta ese momento, para los barcos y el tipo de navegacion que se practicaba
el conocimiento de profundidades era menos relevante que otro tipo de infor-
maciones. Esto lo podemos comprobar en los «periplos» griegos, donde se
registraban todos los datos que el piloto debia conocer sobre corrientes, vien-
tos, lugares apropiados para el fondeo o varada de las naves durante la noche
en la playa, peligros para la navegacion... En términos actuales, el periplo era
un diario o derrotero de viaje.
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Mientras la navegacion que se practico fue costera o de cabotaje, el periplo
era mas util al piloto que cualquier carta. Durante siglos fue la principal fuente
de informacion.

El descubrimiento de la aguja magnética en el siglo XiI tuvo como primera
consecuencia la ampliacion de los contenidos del periplo: ahora también
incluian rumbos para navegar entre puertos. Los periplos se convirtieron asi
en libros portulanos (2).

Los libros portulanos proporcionaron los datos necesarios para el trazado
de las cartas de marear, dando lugar a la carta arrumbada denominada también
portulana o de compés.

Por un curioso proceso de inversion, los libros portulanos pasaron de ser
fuente de las cartas a complementos de las mismas, perpetudndose hasta nues-
tros dias con los nombres de derroteros, sailing directions, routiers o roteiros.

El paulatino desarrollo de la Cartografia y de la Hidrografia y, fundamen-
talmente, el vertiginoso progreso cientifico y tecnologico experimentado en
los cien ultimos afios, han llevado a conseguir una instrumentacion con un
nivel de exactitud impensable en el pasado. Esto, no obstante, incorpora
un importante grado de sofisticacion en las operaciones y, por tanto, es nece-
sario contar con precisiones elevadas o simplemente tener en cuenta parime-
tros que hasta ahora eran tratados de forma aproximada o, sencillamente, eran
ignorados. Nos referimos al posicionamiento, a la distribucion térmica en la
masa de agua o al balance, la cabezada y la altura de la ola.

Buena prueba de este progreso instrumental son los sondadores actisticos
multihaz, reflejo de la tecnologia que hoy dia se impone en este campo.

Antecedentes

Desde la mas remota antigiiedad todo aquello que se ocultaba bajo la
superficie del mar atrajo la atencién del hombre. La mar era tan desconocida
como temida. Asi decia Platon que navegar por la mar era mis ejercicio de
locos que de filésofos, o Antonio de Guevara (3), que la consideraba como
«muy deleitosa de mirar y muy peligrosa de pasear». No obstante, a pesar de
este temor y de las dificultades que entrafiaba el conocimiento submarino,
pronto el hombre hubo de desvelar algunos de sus secretos y, por tanto, desa-
rrollar los ingenios que proporcionarian los correspondientes conocimientos.

Una de las actividades maés antiguas del hombre fue la navegacidn, y esta
practica necesitaba del conocimiento de la morfologia no sélo de las costas,
sino de los fondos submarinos, en especial cuando la navegacion, gracias a la
evolucion de las naves, permitié aumentar sus portes y ampliar horizontes en
sus destinos. En un principio y practicamente hasta los albores del siglo Xx,
debido a lo elemental de los métodos empleados, sélo era posible conocer las
profundidades (sondas) en las zonas proximas a la costa o en aquellas de
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profundidades someras, con
un nivel de precision no muy
elevado. Esto parecia bastar a
una navegacion de superficie
con naves de calado relativa-
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mente modesto. Es por eso
que hasta 1780 la cartografia
en general contiene pocas
sondas. Estas, normalmente,
figuran en las enfilaciones de
los fondeaderos o en los puer-
fos, no expresando la mayoria
de las veces la unidad en la

e 36 han medido. La A omdiindnen. N J Arone fira. A. '.A:wymé.
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de Malaspina, en Espana,
contienen sondas expresadas Tarjeta con clave de signos del plano de las rias de
Ferrol, na y Betanzos. Atla: ii; na.
B e a2 varas caste- errol, Coruna y Betanzos. Atlas Maritimo de Espana

: Vicente Tofifio de San Miguel, 1787 (5).
llanas, siendo la braza de a 6 i 2

pies de Burgos (4).

Hacia 1862, se encuentran en las cartas las sondas expresadas simplemente
en «brazas» o «pies» y a partir de 1867 aparecen expresadas en metros y todas
las cartas incluyen una tabla de reduccion de metros a brazas o pies.

De 1872 en adelante, las cartas, sin excepcion, tienen las sondas expresa-
das en metros y ya no suele incluirse tabla de reduccion (6).

El primer instrumento utilizado para la obtencién de profundidades, con
vistas a asegurar la navegacion y del que tengamos noticias, fue la vara de
sondar. Hay indicios de que fue usado en Egipto 3.000 anos antes de Cristo.

De esta época podemos suponer el nacimiento de una rudimentaria Hidro-
graffa, ciencia que tiene como fin establecer la morfologia del fondo marino y
plasmarla en cartas nauticas tiles al navegante.

La acumulacion de datos hidrograficos y el perfeccionamiento de los siste-
mas de posicionamiento produjeron con el tiempo importantes mejoras en las
cartas nduticas, sibien la técnica de sondar permanecia practicamente estanca-
da en el escandallo. Debemos senalar que el periodo de tiempo considerado
comprende desde las ya citadas primeras noticias del 3000 a. C. hasta los
albores del siglo xx.

Es en el periodo 1914-1918, Primera Guerra Mundial, cuando se produce
el primer salto cualitativo en la determinacion de los fondos marinos. El inicio
de una nueva era en las investigaciones hidrograficas tendra lugar debido a
dos factores: la aparicion de las naves submarinas, capaces de navegar
a profundidades superiores a las de los buques de superficie de mayor calado

Nots . Lo nirres dele Sondeam. &~
braeas it dar wrras Conellames.
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Escandallo de San Diego. Base 7 cm de didmetro, altura 24 cm. Plomo. Siglo xvii (7).

y, paralelamente, el comienzo del desarrollo de la acistica submarina, inicial-
mente con fines de deteccion, que rapidamente demostrara su potencial como
método de investigacion de los fondos.

Hacia 1925 aparecen comercialmente los ecosondadores, también llama-
dos sondadores acusticos, y desde ese momento el escandallo es paulatina-
mente sustituido como sistema de determinacion de la profundidad, aunque,
como hemos visto, todavia convive con los nuevos sondadores e, incluso hoy,
no esta totalmente desechado.

Para medir la distancia al fondo, los citados sondadores utilizan un solo
haz de propagacion sonica. Inicialmente el haz emitido era de 60°-70% este
haz se fue reduciendo hasta conseguir haces estrechos, que hoy dia pueden
llegar hasta 2% Son conocidos con el nombre genérico de monohaz (8).

En paralelo a la evolucién de los
modernos sondadores monohaz, se
desarroll6 el llamado sonar de barri-
do lateral (SBL) para la deteccion de
obstrucciones submarinas, que consi-
gue aproximarse a un conocimiento
total del fondo, frente a la observa-
cion a intervalos discretos que se
obtiene con los monohaz. Hasta la
llegada de la explotacion comercial
de los sondadores multihaz, el siste-
ma utilizado para obtener una
completa vision del fondo era la

. e 7% combinacién del SBL con un mo-
Monohaz. nohaz.
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Las investigaciones geologicas, orientadas a la localizacion de hidrocar-
buros en un principio y posteriormente la geodindmica o la prospeccion de
cualquier otro recurso, dan lugar a un segundo salto cualitativo, al exten-
derse las investigaciones a los océanos y, consecuentemente, la hidrografia
deja de estar restringida a las aguas someras. Un dato inicial, fundamental
para cualquier investigacién geoldgica del subsuelo marino, es la batime-
tria.

Se abre asi, por tanto, una nueva época en la que no es suficiente conocer
la profundidad en los puntos situados sobre unos perfiles continuos a interva-
los discretos, sino que es necesario conocer el fondo de forma total y sin los
artificios que supone tratar de forma independiente varias técnicas. El sonda-
dor multihaz es un instrumento indispensable para este tipo de levantamientos
con cobertura total y es la tecnologia que hoy dia se ha impuesto.

Este tipo de sondador emite un haz sénico y la energia que es devuelta por
el fondo marino se recibe en un transductor multicanal, generando una gran
cantidad de haces, cada uno de los cuales origina una sonda.

Es necesario citar el sistema que se perfila como la tecnologia del futuro
para la obtencién de sondas en aguas poco profundas. Se trata de la batime-
tria laser aerotransportada (LIDAR) (9), que es una técnica de levantamiento
para aguas costeras complementaria de los sistemas actisticos multihaz.

Es una técnica efectiva hasta los 50 6 60 metros de profundidad en aguas
claras, y en la actualidad esta siendo muy utilizada en zonas donde un bote o
un buque hidrogrifico no pueden realizar su trabajo debido a las obstruccio-
nes (generalmente rompientes o zonas con muchos bajos o rocas).

Alo largo de esta seccion, describiremos los métodos y sistemas utilizados
para conocer como es el fondo de mares, lagos y vias navegables, siempre
desde un punto de vista cartogrifico.

Metodelogia usada para sondar

La medicion de la profundidad puede hacerse por métodos directos, o por
métodos indirectos. A continuacién vamos a definir cada uno de estos méto-
dos, asi como los instrumentos o aparatos que en ellos se emplean.

Métodos directos. Son aquéllos en los que la medida se realiza por la
simple comparacion de la magnitud a medir con un patrén. El resultado de
la medida se obtiene sin necesidad de transformacion o cilculo.

Métodos indirectos. Son aquéllos en los que se realiza una medida directa,
comparacion de un patron de otra magnitud cuyo valor y variacion estan rela-
cionados mediante alguna funcién con la magnitud que se pretende medir. El
resultado de esta medida se obtiene tras aplicar dicha funcién a la medida
directa realizada.
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Vara de sondar.

Vara de sondar

El primer aparato utilizado para obtener sondas (10) fue la vara de sondar,
de cuyo uso se tiene noticia en el antiguo Egipto y que consistia en una simple
regla de madera de dos a tres metros de longitud, graduada normalmente en
decimetros y con una proteccioén en la base para resistir los choques con el
fondo. A lo largo de los anos se ha seguido utilizando en aguas muy someras,
sobre todo rocosas, donde era posible que la embarcacion encallara dafiando
los transductores de los sondadores sonoros.

Este método también ha sido usado para la determinacién de la linea de
bajamar, cuando ésta no es posible obtenerla por reduccién de sondas.

Escandallo

Desde la antigiiedad y hasta bien entrado el siglo xx (1925 aproximada-
mente), todas las sondas se obtenian mediante un instrumento denominado
escandallo, que atn hoy se sigue utilizando para determinados trabajos.

Consiste en una plomada troncoconica o prismatica en cuyo vértice va
amarrada la sondaleza o cordel que permite llegar hasta el fondo y asi medir la
profundidad y recoger muestras adheridas al sebo puesto en la cavidad base.
Este tipo, el mas primitivo, se conoce con el nombre de escandallo ordinario,
el cual, a su vez, puede ser de dos clases: de puerto o de mano y de costa.
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Consisten, por regla general, en plomo de 5 y 15 kg de peso y sondaleza de
30y 150 metros de longitud, respectivamente.

Ha habido diversos métodos para graduar las sondalezas, el normal a
bordo de los buques espanoles es el siguiente:

Los primeros cinco metros se marcan con una tira de cuero; los diez con
una lanilla, y asi sucesivamente, alternando cuero y lanilla. Los metros

Escandallo, BIO Hespérides (12).
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comprendidos entre dos d las divi-
siones anteriores, se senalan con
un trozo de piola con cantidad
igual de numeros. A fin de que
pueda hacerse directamente la
lectura sobre la sondaleza, se deja
sin graduar una seccidn de ésta
igual a la distancia que media
entre la mano del que sonda y la
superficie del agua (13).

De noche la lectura, cuando
no habia luz suficiente, se hacia
al tacto.

Cuando los trabajos hidrogré-
ficos se realizaban desde buques
de vela, se necesitaba alguna
habilidad para bolear el escanda-
llo (15). Siempre se lanzaba a
barlovento del velero para que la
deriva de la embarcacién no
hiciera que la sondaleza chocara
contra el barco. Habia que lanzar-
la hacia delante cuando el barco
se estaba moviendo, de manera
que el cabo estuviera vertical y
diera lecturas precisas en el
momento en el que el barco estu-
viera al mismo nivel.

El escandallo propiamente

Marinero boleando el escandallo para sondar (14). dicho, siempre en forma simple,

continud empledndose en la nave-

gacion y en trabajos hidrograficos en lugares donde hoy dia no es posible

utilizar, por diversos motivos, sondadores actusticos, o bien los sofisticados
sistemas existentes para la obtencion de la calidad del fondo.

Progresivamente fueron saliendo a la luz diversos modelos de escandallos,
siempre con la idea de mejorar la exactitud en las mediciones y de evitar que
las condiciones en las que se sondaba fueran tan tediosas.

Escandallo mecdnico.—Dado que para sondar con el escandallo ordinario
era preciso reducir mucho la arrancada del barco y, aun asi se requeria mucha
practica en los hombres encargados de ejecutar la faena, hace anos, con el
propésito de hacerla factible a marcha normal, se introdujeron con el nombre
de escandallo mecdnico unas maquinas que, describiéndolas de forma resumi-
da, constan de un armazon de hierro, firme a cubierta, que sostiene el tambor
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donde se encuentra enrollada la
sondaleza, que es de hilo de acero.
Al lanzar el escandallo al agua, el
fambor gira loco para dar salida muy
ripidamente al cable, y cuando toca
el fondo, se acciona un freno y
queda detenido; seguidamente se
engrana para levar con ayuda de
manivelas guarnidas a los extremos
del eje del tambor. Al objeto de
evitar golpes contra el costado, se
fija un pequeno arbotante con paste-
caen la tapa de regala o en cubierta,
pero siempre de modo que abra del
barco, y atn es mejor cuando dispo-
ne de un tangoncillo.

El ¢je de la pasteca engrana a una
rueda dentada que a su vez mueve la
aguja indicadora del cable filado,
cuya longitud sera la profundidad, si previamente se

Para cobrar ripidamente la sondaleza, faena ardua

TEMAS PROFESIONALES

ha puesto la aguja en
cero al estar el escandallo tangente a la superficie del mar.

tratdndose de grandes

profundidades, se mejoraron estas maquinas acoplandoles un motor (17). A
este tipo pertenece precisamente el sondador Somerville, cuya maniobra se

muestra en la ilustracion.

Maniobra del sondador Somerville (18).
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Al sondar con el escandallo ordinario o con el mecanico, estando el barco
parado, la profundidad, naturalmente, es igual a la longitud de la sondaleza
filada, ya que ésta se puede mantener perpendicular a la superficie del agua.

Ahora bien, si el barco estd en movimiento a velocidad moderada —alre-
dedor de cinco nudos— pueden obtenerse con escandallos ordinarios sondas
aceptables hasta unos 40 metros, ejecutando la operacion del siguiente modo:

— Se lleva el escandallo a proa con adujes de sondaleza en cantidad un
poco mayor al fondo que se propone; una vez lanzado al agua, se fila
rapidamente para conseguir un toque en el fondo en el instante de
pasar por la vertical del sondador, situado a la altura del puente.

— El lanzador deberd procurar, sobre todo en ese momento, levantar un
poco el escandallo y volver a tocar el fondo en evitacion de errores,
tanto por no estar bien tirante la sondaleza como porque no hubiera
tocado el plomo en el fondo. La faena requiere mas destreza de lo que
a simple vista parece y se hace mejor desde unas plataformas que para
ello hay instaladas en algunos buques o desde las mesetas de los porta-
lones (19).

Para sondar con escandallo mecanico, marchando ¢l buque a velocidad
superior a la sefalada anteriormente, existen unas tablas que dan la profundi-
dad en funcion del cable filado (20).

Sin embargo, se obtienen sondas mads exactas empleando los llamados
tubos quimicos, que son de cristal, tienen 60 cm de longitud y 3 mm de
didmetro y estdn abiertos por uno sélo de sus extremos. En su interior hay una
solucién de cromo y plata.

Para usarlos, se introduce uno en el portatubos, con la extremidad abierta
hacia abajo. En cuanto empieza a descender, unido al escandallo, el agua
penetra en el interior y disuelve el cromato de la parte banada. Al combinarse
el cloro del cloruro de sodio con la plata y el cromo con el sodio, se produce
la siguiente reaccién segtn la ley de Mariotte:

1

1-a

|

En la que P es la presion atmosférica; P, la presion en el interior del
tubo al estar a la profundidad S; /, 1a longitud del tubo, y a la longitud del tubo
decolorada.

Como P = SD + P', llamando D a la densidad del agua del mar:

I P
" D(l-a)

(A)
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Formula que permite hallar la profundidad para presiones comprendidas
entre los 730 y 749 milimetros. Si éstas variasen, se sumardn al valor S las
cantidades de la tabla siguiente:

— Para presiones de 750 a 760 mm, un metro por cada 40 metros.
— Para presiones de 760 a 770 mm, un metro por cada 30 metros.
— Para presiones de 770 a 780 mm, un metro por cada 20 metros (21).

Los constructores ingleses dan una tabla parecida pero expresada en brazas
que vamos a obviar.

El caleulo de esta formula anterior (A) resulta innecesario en la practica,
ya que se encuentra tabulada y sélo es preciso medir la longitud del tubo en
que aparece el cromato disuelto.

Este procedimiento del tubo
quimico dejo pronto de tener partida-
rios por la necesidad de emplear uno W&
en cada medicion. :

En el ano 1870, Lord Kelvin 3
llevd a cabo una serie de experimen- s '
tos con un dispositivo que reacciona-
ba a los cambios de presion del agua,
para comprobar si tendria aplicacion
en la medicion de profundidades.

Este prototipo experimental
evoluciond para convertirse en el
aparato de sondeo Kelvin Mark 4,
que se usé en la Armada britdnica
hasta el estallido de la Segunda
Guerra Mundial (22).

Uno de los problemas que se
presentaba al utilizar los escandallos
gra determinar el momento en que el
plomo tocaba fondo, lo cual era
causa de no pocos errores. Esto dio
lugar al desarrollo de varios tipos de
escandallos que permitieron mejorar
la precision de las medidas.

Entre estos instrumentos merece
especial mencion el ideado por un tal
Truman-Hotchkiss, del cual se hace eco
el Anuario de la Direccion de Hidrogra-
fia del ano 1875 (23). Su descripcion y
funcionamiento es el siguiente: Aparato de sondeo Truman-Hotchkiss.
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Consta de una varilla tornillo (A) de bronce o acero a lo largo de la cual
puede subir o bajar una hélice (B); una tuerca (C), llamada mensajero o indi-
cador, que recibe el movimiento de la hélice cuando el escandallo baja, y
permanece en el punto mds alto a que haya llegado cuando el aparato suba a la
superficie, al recoger la boya de corcho a que estd sujeto; cuello o tubo (D)
colocado de firme en la parte inferior de la varilla (A), al cual se sujeta por
medio de un perno la tenaza (E); dicho perno sirve al mismo tiempo de eje a
un balancin o palanca de brazos (F) muy desiguales, que terminan en dos
pesos de tamano diferente y que al tocar el fondo abren y cierran respectiva-
mente la tenaza; boya (G) a la que se hace firme la sondaleza; boya-baliza (H)
con su ancla.

Su funcionamiento es muy simple. Se fondea la boya-baliza con su bande-
ra y se echa la sonda, debiendo siempre anotar el tiempo que transcurre desde
que se echa hasta su aparicion en la superficie. La hélice en su descenso
acciona la rosca, que posee una graduacion por la que, gracias a un sencillo
calculo, se obtendra la profundidad en brazas. La observacion de la distancia
comprendida entre la boya con la que se balizo la sondaleza y el sitio en que
ésta volvid a la superficie suministrard informacion sobre las corrientes
submarinas de la zona. Finalmente, las tenazas recogeran muestras de las cali-
dades del fondo.

Como se deduce de la explicacion anterior, no sélo hay que estar atento al
momento en el que el escandallo toque fondo, sino que la lectura se hace a
bordo.

Sondégrafo de Pereira Pinheiro.—Inventado por el teniente de la Marina
brasilena del mismo nombre hacia 1875, se compone de un indicador, que
da a conocer el desnivel del fondo y un registrador, que deja un trazado
gréfico (24).

El indicador estd formado por una varilla o listén de madera con un disco
hueco en su extremo inferior que rueda por el fondo y que recoge muestras de
la composicién del mismo.

La varilla esta articulada en su extremo superior, alrededor de un eje hori-
zontal que tiene un arco graduado por el que podemos conocer el desnivel del
fondo. En el mismo eje hay una rueda dentada que por un pifidén y una excén-
trica comunica un movimiento rectilineo a un estilete que, sobre un fajo de
papel, hace el trazado grafico de una curva continua, que expresa la relacion
grifica de los desniveles del fondo y de los tiempos de la marcha.

Este aparato fue concebido para su empleo en el estudio hidrografico de
los rios, de los terrenos y de las barras que se forman en ellos o en sus embo-
caduras, no siendo adecuado para el estudio de fondos de roca, bruscamente
accidentados que presentan las orillas de las costas.

Los progresos en la técnica para medir profundidades que hasta ahora
hemos visto vinieron en parte propiciados por el deseo de tender cables
submarinos de telégrafos en la segunda mitad del siglo xix; asi fue posible
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que Mathew Fountain Mauri, del Observatorio Naval de los Estados Unidos,
acumulara suficientes datos de profundidades como para poder publicar una
primera carta de Veriles del océano Atlantico (25).

Otro factor muy importante que potencio los progresos que tuvieron lugar
desde la vara de medir hasta los escandallos mds avanzados fue el poder
obviar los obstaculos de la meteorologia, que retrasaba mucho las mediciones,
cuando no llegaba a impedir efectuarlas.

El origen de la implantacion del alambre para realizar mediciones fue la
necesidad de paliar la considerable tendencia a estirarse de los primeros
escandallos, fabricados con cuerda de cdnamo o manila, los cuales, por este
motivo, habian de ser comprobados varias veces al dia. Los escandallos
manuales que se siguieron usando después de la aparicion del alambre, conti-
nuaron fabricandose de cuerda con un alma de alambre.

Normalmente estas cuerdas se guardaban de noche en un barril de agua de
mar y s6lo se utilizaban con un peso de plomo concreto, para intentar mante-
ner una tension uniforme y evitar un grado variable de estiramiento y defor-
macion, Se comprobaban al comienzo y al final de cada jornada de trabajo
para asegurarse de que no superaban una tolerancia establecida entre el 1-2
por 100.
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Modelo digital del terreno cinco millas al SW de punta Camarinal (27).

Es necesario decir que sondar aguas profundas no fue una opcion prictica
hasta que se generalizo el uso de alambres de gran longitud.

A pesar de varios ingeniosos ensayos para obtener otros medios para medir
la profundidad, la plomada o escandallo sigui6 siendo el método fundamental
hasta la invencion del sondador acistico o ecosonda, a comienzos del siglo
XX. La idea de usar el sonido habia sido sugerida en varias ocasiones a lo
largo del siglo XIX, pero no fue hasta el periodo 1915-1930 cuando se produjo
el desarrollo de versiones practicas de los sondadores.

El sondador mide el tiempo que tarda un impulso de energia actstica en ir
y volver desde la superficie del mar hasta el fondo y, conociendo el valor de la
velocidad del sonido en el agua, puede convertir este intervalo de tiempo en
medida de profundidad.

Hacia 1935, los sondadores acisticos estaban bastante extendidos y, hoy
dia se puede considerar, en sus diversas modalidades, el método principal de
medicion de la profundidad. Por esta razon las paginas siguientes las vamos a
dedicar a esbozar las nociones basicas de la Actstica Submarina, en la que
estdn basados todos los ingenios que hoy dia se utilizan para el conocimiento
del fondo del mar.

El aspecto mas importante de los métodos mecénicos, en lo tocante a la
cartografia y a seguridad en la navegacion, es que producen una serie de
sondas individuales o aisladas.

El trazado de veriles y la consiguiente interpretacion de la morfologia del
fondo son subjetivos, sin garantias de veracidad. Los sondadores acusticos y
sus derivados, que se analizardn mas adelante, han producido una creciente
densidad en cuanto al nimero de datos, mejorando asi la fiabilidad de la inter-
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PLAXNO

DEL PUERTO DE MALACA

LEVANTADO XN 1h;2
oela Uconidion Midoigridicn odsl
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Sondas rectas en el plano del puerto de Malaga 1872 (28).

pretacion. De hecho los sistemas modernos, como ya veremos, pueden
proporcionar una insonificacion total del fondo.

Otro aspecto muy importante para la interpretacion de como es el fondo
del mar es que es necesario tener un patron regular de sondas. No era facil
conseguir lineas o perfiles de sondas rectas a base de velas y remos, asi que la
introduccion del vapor y luego de los buques a motor mejord considerable-
mente la capacidad de tener lineas rectas, que ayudan mucho mejor a definir
los veriles y al conocimiento de la morfologia del fondo.

(1) GaRrcia DE PALACIOS, Diego: Instruccion Ndutica para navegar. México, 1587. Museo
Naval.

(2) CEerezo MARTINEZ, R.: Cartografia Ndutica Espanola de los siglos xiv, xvy xvi. CSIC.
Madrid, 1994,

(3) DE GUEVARA, A. VDA. DE MELCHOR ALEGRE: Arte de Marear. Madrid, 1673,

(4) Vara castellana = 83.5 cm, y pie de Burgos = 27.86 cm.

(5) TormNo be SAN MIGUEL, Vicente: Atlas Maritimo de Espana. 1787. Tomo 1.

(6) Todas las fechas que se estin dando se refieren al caso concreto de la cartografia
ndutica espafiola publicada por la Direccion de Hidrografia. En la cartografia de otros paises
puede haber alguna variacion en las fechas,
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Press. Pagina 124
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CRONICA DE UNA EPOPEYA:
EL. CRUCERO EMDEN

Joaquin RUIZ DIEZ DEL CORRAL

-l

URANTE la Primera Guerra Mundial, Alemania llevo a
cabo una eficaz guerra naval contra el trafico maritimo
enemigo. Eficaz pero dificil debido a la superioridad de la
Flota britanica y a que las colonias alemanas que podian
servir de base pronto cayeron en poder de los aliados. Aun
asi, un reducido nimero de unidades de la Kriegsmarine,
dejados a sus propios recursos en los inmensos espacios
maritimos, hundieron infinidad de buques mercantes ¢
hicieron distraer importantes contingentes navales enemigos en su persecucion,
llegando a constituir un verdadero quebradero de cabeza para el Almirantazgo
britdnico. En palabras de Luis de la Sierra, marino de guerra e historiador
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Crucero ligero alemin Endem.

naval, escribieron «una historia de tenacidad, abnegacion, elevado patriotismo
y valor».

De entre estos corsarios alcanzd una fama mitica el crucero ligero Emden.
que en una fantdstica travesia alcanzo la gloria y entré en la leyenda por lo
titdnico de su accion, la caballerosidad con el enemigo, la pericia de su
comandante y la disciplina, entusiasmo y heroismo de su dotacion.

El barco

El Emden fue concebido no sélo como explorador o conductor de flotilla,
sino también para realizar largos cruceros en lejanos mares. Puesto en grada
en 1906 y botado en 1908, inmediatamente fue utilizado para el servicio colo-
nial. Tenia una proa dotada de un discreto espolén y su popa era de crucero,
bastante redondeada. Contaba con un estilizado pero sélido casco de acero. En
el extremo popel del castillo y en el proel del alcdzar se elevaban dos sencillos
y altos palos de igual altura provistos de las correspondientes cofas. Su
compartimentacion estanca se aseguraba por doce mamparos. Desplazaba
3.664 toneladas, tenia una eslora de 111,7 metros, una manga de 13,5 y un
calado de 5,1. Daba 24,1 nudos que le proporcionaban sus doce calderas
Schultz-Thornycroft a carbon y su autonomia era de 3.760 millas a 12 nudos.
Su artilleria principal estaba constituida por diez canones de tiro rapido de 105 mm,
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dos montajes simples en el castillo, dos sobre el alcazar, dos en la cubierta
principal y dos a cada banda; asimismo montaba dos tubos lanzatorpedos de
450 mm y disponia de varias ametralladoras de 8 mm.

El solitario Emden

Al comenzar la Gran Guerra, el
Emden se encontraba destacado en la
préspera posesion alemana de Tsig
Tao, en la costa china. Estaba al
mando del capitdn de fragata Karl
Friederich von Miiller, un competen-
{e marino de cuarenta anos, conside-
rado por quienes le conocieron como
«un verdadero esclavo del deber»,
muy querido por su dotacion, a la
que conocia perfectamente, exigién-
dola mucho y preocupdndose cons-
tantemente por su bienestar.

El 31 de julio de 1914, ante la
inminencia de la guerra y la posibili-
dad de quedar bloqueado en puerto
por las numerosas unidades que las
potencias enemigas tenian en la
zona, abandond su fondeadero aden-
trindose en el mar Amarillo, donde
el dia 4 de agosto, primer dia de las
hostilidades, apreso al excelente
vapor Ryazan, perteneciente a la
Flota Voluntaria Rusa, una especie 41
de flota mercante auxiliar de la Capitan de fragata Karl Friederich von Miiller.
Armada Imperial, conduciéndole a
su base, donde fue inmediatamente alistado como crucero auxiliar y rebautiza-
do como Kormoran, tomando el nombre del viejo cafionero aleman del que
procedia el armamento que le fue instalado. Después, se dirigio a las islas
Marianas para unirse a la escuadra alemana de Extremo Oriente al mando del
vicealmirante conde Maximilian von Spee. El 12 de agosto de 1914 fonded en
la montanosa isla de Pagdn, donde aguardaba la escuadra. Al dia siguiente,
Von Spee celebré un consejo de guerra en su buque insignia, el crucero acora-
zado Scharnhorst, y después de escuchar los arriesgados proyectos de Von
Miiller, le autorizé a separarse de la escuadra para hacer, solo y sin apoyo
alguno, la guerra en corso en ¢l océano Indico. A las 0800 h del dia 14, el
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buque insignia iz6 las banderas de senales que decian: «Destaquese el Emden.
Buena suerte». Comenzaba la gran aventura.

Acompanado por el Markomannia, mercante de 4.505 toneladas, requisado
para servirle de carbonero, arrumbé al Sudsudoeste, hacia las islas de la
Sonda, iniciando su solitaria campana. En los dias siguientes se cruza con
numerosos veleros y ante el temor de ser reconocido como aleman, ya que los
buques ingleses solo tenian dos o cuatro chimeneas, no tres como el Emden, a
instancia del segundo comandante, capitin de corbeta Hellmuth von Miicke,
se levanta una falsa cuarta chimenea de madera y lona, abatible merced a un
ingenioso mecanismo, colocada a proa de la verdadera chimenea proel, camu-
flindose asi y asemejandose enormemente al crucero britinico Yarmouth. El
22 de agosto pasan el ecuador, celebrandolo con los tradicionales jolgorios y
festejos.

Campana vertiginosa

Ya en el golfo de Bengala, después de eludir al acorazado Hampshire que
durante cinco dias navega con rumbo paralelo, en la madrugada del 9 de
septiembre el oficial de presas del crucero, alférez de navio Julius Lauterbach,
visité y detuvo al vapor griego Pontporos que, aun siendo neutral, transporta-
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ba un cargamento de carbén por
cuenta del gobierno britanico, lo que
constitufa un tipico supuesto de
contrabando de guerra, por lo que
Von Miiller lo apreso, incorporandolo
como buque carbonero en la flotilla
auxiliar. Después, hundié o captur6 a
otros siete mercantes britanicos
(Indus, Lovat, Kabinga, Diplomat,
Killin, Trabboch, Clan Matheson),
cuyas tripulaciones y pasaje pasaban
a los carboneros, recibiendo un trato
humanitario y cortés, siéndoles
permitido trasladar a bordo todas sus
pertenencias (entre la gran cantidad
de equipajes y efectos personales
que embarco el crucero, hay que
destacar algunos tan pintorescos
oMo un armonio o una motocicle-
fa), para ser despachados a puerto
neutral en la primera oporlumdud
En pocos dias nuestro corsario habia
sembrado el panico en el Indico, Capitin de corbeta Von Miicke.
consiguiendo que los gobiernos

australiano y neocelandés suspendieran los embarques de tropas con destino a
los frentes europeos.

Von Miiller consider6 prudente abandonar aquellas aguas y dar un golpe de
efecto: bombardear Madréas. Al anochecer del dia 22 llevé a cabo su plan,
situdndose a unos tres mil metros de la costa y disparando 125 salvas sobre el
puerto, que causaron cinco muertos, doce heridos y graves danos materiales
producidos por el incendio de los grandes depdsitos de combustible situados
en el puerto. El bombardeo, de una escasa hora y media de duracién, consi-
guid interrumpir durante varios dias el comercio naval con la India.

El Emden, a toda maquina, se dirigié al Sur, y el dia 25, frente a Colombo,
hundié dos barcos, el King Lud y el Tymerik, éste con 4.000 t de azicar, que
bajaron al abismo. Prosiguid su vertiginosa carrera, circunnavegd Ceildn y
continué hundiendo o capturando barcos enemigos, entre otros el carguero
Buresk, con mas de 6.000 t de excelente carbén, que pasaron a engrosar las ya
casi inexistentes reservas del Markomannia y el Pontporos. El Buresk se
incorpord a la flotilla de buques que auxiliaban al crucero.

Von Miiller sabia, por la informacion que le proporcionaban las tripulacio-
nes que capturaba y por la densidad del trafico radiotelegréifico que interceptaba,
que estaba sometido a una intensa persecucion, por lo que decidié abandonar
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Markomannia.

las aguas cmgalesas El 9 de octubre arrib6 a la isla de Diego Garcia, una
remota posesion britdnica en el océano Indico a la que no habia llegado noti-
cia sobre el comienzo de la guerra, por lo que fue amistosamente recibido por
la minima comunidad britédnica de la isla; asi que, como si tal cosa, carbone6 y
limpi6 fondos, varando en la playa a falta de un dique apropiado para efectuar
la limpieza. Este nuevo revés, con tintes de tomadura de pelo, enfureci6 a los
britanicos, que se desquitaron un poco cuando el crucero Yarmouth capturé el
dia 14 al Pontporos y hundi6 al Markomannia, aunque no pudo localizar al
Emden, que el dia 10 ya habia zarpado de Diego Garcia. Prosiguio el crucero
su vertiginosa carrera. El dia 15 hundié a los mercantes Clan Grant y
Benmohr y a la draga Ponrabbel. Entre las 2400 h del dia 18 y la 0100 h del
19, avist6 al mercante espafiol Fernando Poo, procedente de Manila en
demanda de Colombo y Barcelona, al que tras identificarse dej6 marchar por
ser un buque neutral. Al dia siguiente hundio al Troilus y al Chilkana y captu-
16 dos mercantes britinicos mas, el Saint Egbert, al que despachd a Sumatra
para desembarcar a las tripulaciones capturadas, y el Exford, que paso a susti-
tuir al hundido Markomannia.

Penang
A las dos de la madrugada del 28 de octubre, amparado en la oscuridad y

camuflado con su falsa cuarta chimenea, que le facilitaba ser confundido con
el crucero inglés Yarmouth, entré en el abrigado puerto enemigo de Penang,
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en la costa occidental malaya, cerca de Singapur. Nadie descubrié al Emden,
que pudo ver que en la rada se encontraban varios barcos enemigos que
formaban parte de las fuerzas aliadas que trataban de darle caza; entre ellos
estaba el crucero ruso Zemciug, de 3.180 foneladas y armado con canones de
120 mm. Aprovechando la sorpresa, a muy corta distancia lanzo dos torpedos
y una andanada que partieron en dos al crucero del zar, que se fue a pique y
tuvo 91 muertos y 108 heridos. Al abandonar el escenario del combate, el
contratorpedero francés de 310 toneladas Mousquet, a pesar de la evidente
inferioridad en que se encontraba, se lanzo valerosamente al ataque disparan-
do y lanzando sus torpedos, hasta que a las 0730 los canones del Emden lo
echaron a pique, llevando a bordo a su heroico comandante, el teniente de
navio Theroine, que permanecio en el puente hasta el final, a pesar de haber
perdido una pierna en el combate. Producido el hundimiento, Von Miiller
ordend parar las mdquinas para tratar de recoger a los supervivientes, embar-
cindolos en nimero de 36, siendo atendidos solicitamente por los dos médicos
germanos y tratados con extrema cortesia y abnegacién mientras permanecie-
ron a bordo. Consumada la hazana, después de captar radiotelegrificamente
que la estacion de Penang habia alertado de su letal presencia, el Emden puso
rumbo noroeste escapando a foda maquina.

El final

En este punto, las andanzas del Emden ya eran famosas en el mundo ente-
10, levantando oleadas de admiracion y simpatia, por lo que su destruccién o
captura se habia convertido en una cuestién de honor para la Marina britdnica.
El dia 31 intercept6 al mercante britinico Newburn, al que se trasbordaron los
prisioneros franceses, ordenandosele que los trasladara al puerto de Sabang,
en el extremo norte de Sumatra, perteneciente a las neutrales Indias Orientales
holandesas.

Viendo que en el estrecho de la Sonda. donde se habia dirigido, no hacia
nuevas presas, Von Miiller concibi6 un arriesgado plan: se dirigi6 a la coralina
isla Direcci6n, la mas importante del britdnico archipiélago de Cocos, con la
intencion de destruir la estacion de TSH y cortar el cable telegrifico que unia
a Australia con la India y Zanzibar. Asi, el 9 de noviembre, fonde6 el Emden
proximo a la isla, a la que envi6 un trozo de desembarco de cuarenta y seis
hombres, al mando del capitan de corbeta Von Miicke, con el proposito de
destruir la estacion radio y apoderarse de los cédigos secretos de comunica-
ciones. Von Miiller podia haber canoneado la estacion radiotelegrafica antes
de que desembarcaran sus hombres, pero quiso evitar toda innecesaria efusion de
sangre. Esta decision le resulté fatal: Apercibidos en la isla de lo que se les
avecinaba, lanzaron al éter un mensaje de alarma, que fue captado, 50 millas
al norte, por un convoy de tropas australianas con destino a Europa, poderosa-
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mente escoltado por el crucero de batalla japonés Ibuki y dos cruceros pesados
de la recién creada Armada australiana, el Sydney y el Melbourne.

Von Miiller sabia que trataban de darle caza, pero calculé mal la distancia
real que le separaba de sus perseguidores, creyéndola mucho mayor. Captado
el mensaje, el Sydney, al mando del capitdn de navio Glossop, se dirigio a
toda maquina a la isla Direccion, a la que arrib6 a las 0900 h. A las 0930 se
tocd zafarrancho de combate en el Emden, que levo anclas para poder salir a
mar abierto y tener libertad de movimientos en el inminente combate. Asi lo
hizo sin siquiera poder recoger al trozo de desembarco, lanzindose contra el
enemigo. Diez minutos después comenzé el combate al abrir fuego el Emden,
que centrando el tiro hizo volar el telémetro proel del Sydney. Al principio el
britdnico tir6 mal, pero consiguid corregir el tiro, disparando salvas dispersas
con sus canones de superior calibre, 152 mm, que alcanzaron al Emden
causindole un elevadisimo nimero de muertos y heridos y graves dafios mate-
riales. El primer impacto alcanz6 a la caseta de la radio, matando a todos sus
operadores, poco después fue alcanzado el puente resultando Von Miiller leve-
mente herido; los montacargas de municion eléctricos fueron inutilizados
debiendo trasladarse la municién a brazo, lo que caus6é numerosas bajas; los
caiiones de babor estaban destrozados y no quedaba un solo telémetro til; a
pesar de todo, el crucero alemdn continué defendiéndose valerosamente,
llegando incluso a disparar un torpedo que no alcanzé el blanco. Todos los
esfuerzos del corsario fueron indtiles, ya que debido a su patente inferioridad
artillera fue literalmente machacado por el crucero britanico. Von Miiller, para

Sydney.
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evitar el total e inevitable aniquilamiento de su dotacion y para impedir que su
destrozado barco fuera capturado, se dirigié con toda la potencia de sus
miquinas a un arrecife de coral cercano a la isla de North Keeling, con la
intencion de embarrancar; el enemigo, persuadido de las intenciones del
corsario y deseoso de apresarlo, redobl6 el fuego para impedirlo, pero no pudo
evitarlo, embarrancando en el arrecife a las 1115. El valiente crucero no era
mas que un pecio de humeante chatarra lleno de muertos y heridos.

Entretanto, el buque de aprovisionamiento Buresk habia llegado a la isla,
punto de encuentro acordado previamente y, diandose cuenta de lo que suce-
dia, hizo todos los esfuerzos posibles para atraer la atencién del enemigo
sobre si, lo que provoco que el Sydney saliera en su persecucion, permitiendo
asi que los miembros de la dotacién del Emden que se encontraban en condi-
ciones para alcanzar a nado la isla, que distaba unos cien metros del atolén,
fueran autorizados para hacerlo, aunque varios de ellos perdieron la vida en el
inento al ser violentamente arrojados por la mar contra el cortante atolon. En
gste punto, regreso el Sydney, que no habia podido capturar al Buresk, ya que
éste habia abierto los grifos de fondo, autohundiéndose, y volvié a abrir
fuego contra el inerme crucero, sin interrumpirlo hasta el momento en que fue
arriada la bandera de combate, que por olvido habia continuado izada. Se
produjeron més muertos y heridos entre la dotacién alemana en una accién ya
indtil y absolutamente condenable. Von Miiller fue el iiltimo en abandonar su
barco, afanandose hasta el final en inutilizarlo al méximo para el enemigo.

En el corto espacio de tiempo que durd la epopeya de nuestro corsario, el
Emden se hizo acreedor de la admiracién del mundo entero, siendo reconoci-
do su heroismo por la propia Marina britdnica, su mds encarnizado enemigo.
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En poco mas de tres meses habia recorrido mas de 30.000 millas, hundido
16 buques enemigos (mas de 70.000 toneladas de registro bruto) y apresado o
visitado 17 barcos més.

Epilogo

La dotacion del Emden se componia de 368 hombres; de ellos, cuarenta y
seis habian desembarcado con Von Miicke y nueve marinaban el Buresk. De
los 313 que habian tomado parte en el combate, 134 habian muerto como
consecuencia del mismo y gran parte de los supervivientes habian resultado
heridos.

Los supervivientes fueron trasladados al Sydney y al crucero auxiliar
Empress of Russia, que pusieron proa a Colombo donde arribaron el 15 de
noviembre. Al llegar, el segundo comandante del Empress of Russia dio lectu-
ra a un comunicado del Ministerio de la Guerra britanico en el que se indicaba
que por el heroismo y escrupuloso respeto a las leyes de la guerra acreditados
por el crucero, el rey Jorge V de Inglaterra ordenaba la devolucién de sus
sables a todos los oficiales alemanes. Los sables habian quedado en el Emden,
pero ese reconocimiento confort6 enormemente a los prisioneros. Después,
fueron conducidos a Malta, donde comenz6 un largo cautiverio que sélo fina-
lizaria al concluir la guerra.
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Menci6n aparte merecen Von Miicke y sus hombres. Tuvieron mas suerte
que el resto de sus companeros. Una vez desembarcados, desde la isla
contemplaron impotentes el combate naval que acabd con su barco. Para
evitar ser capturados por el enemigo, se apoderaron de una vieja goleta surta
en la isla, la Ayesha, en la que consiguieron hacerse a la mar. Navegaron
1.600 millas, sin radio ni cartas, casi sin agua ni viveres, y lograron burlar el
cerco britanico, llegando a la peninsula Ardbiga, desde donde lograron llegar a
Constantinopla, la capital del aliado Imperio Otomano, para después ser repa-
triados a Alemania. Otra hazafa, derroche de valor y patriotismo. Pero esa ya
es otra historia.
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Torres proeles del crucero Canarias. (Foto: archivo RGM).
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EL. CANONAZO DE MEDIODIA

José Manuel SOLLOSO GARCIA
Subteniente mecinico

El tiempo no es sino el espacio
entre muchos recuerdos.

(Enrique Federico Amiel).

O siempre las armas, y de una forma muy especial la arti-
lleria, se han utilizado para realizar la funciones para las
cuales fueron disenadas. Los temidos cafnonazos también
se han utilizado, y se contintian utilizando con fines paci-
ficos, al margen de su objetivo principal. Son muchos y
variados los actos en donde la simple accion de realizar un
canonazo de salvas sirve para realzar algin acontecimien-
to importante.

Antiguamente los buques de guerra se saludaban entre si con un canonazo
cuando se cruzaban en la mar o bien era preciso avisar de alglin acontecimien-
to esporadico de cierta importancia.

Su ensordecedor ruido fue empleado por Tschaikowsky en la Obertura
Solemne, op. 49, 1812, en la que, junto a los primeros compases de la Marse-
llesa y el himno nacional ruso Dios Salve al Zar, la introduccion acompasada
de los sonidos de unos cafionazos realzan los momentos mas dramaéticos de la
lucha que sostuvieron las tropas rusas y napolednicas durante el asedio de
la capital rusa.

Los pioneros en emplear este sistema de aviso; fueron los navios ingleses
del siglo xvii, que efectuaban un disparo de salva cuando entraban en un
puerto extranjero, con objeto de demostrar la buena voluntad de su visita. Con
¢l paso del tiempo, esa costumbre protocolaria tomo el nombre de saludo al
caiion y fue adaptada y regulada por las marinas de guerra de todo el mundo,
entrando a formar parte del reglamento de sus honores militares.

En el ano 1875, los Estados Unidos y el Reino Unido incluyeron de forma
oficial, dentro de sus respectivos ceremoniales maritimos esa forma tan pecu-
liar de saludo, convirtiéndolo en un acto protocolario, estableciendo un maxi-
mo de 21 salvas para saludar a las mas altas autoridades en el momento que
embarcaban en un navio de guerra.
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La Armada espanola realiza el saludo al canén con arreglo a dos ordenes
ministeriales, en las que se dice a quién debe hacerse estos honores y como se
realizan.

La O. M. nimero 334/72 dice: El Estado Mayor de la Armada dispone:

1.2 El saludo al cafndn se efectuard solamente por buques mandados por
capitanes de navio o ragata, que dispongan artilleria de 3”/50 SF o
37 mm o de cafnones especialmente disenados para saludo.

2.2 Los buques que se encuentren incluidos en los puntos anteriores lleva-
ran 105 casquillos cargados, que es el nimero que corresponde a cinco
saludos de 21 disparos y 630 cargas de pélvora con sus saquetes y esto-
pines para cargar los casquillos. Estos casquillos se conservardn mien-
tras se encuentren utiles para su recarga.

La O. M. nimero 173/1999 de 24 de junio por R. D. 834/84 de 11 de abril
aprueba el Reglamento de Honores Militares que en el articulo 79 establece:

1.2 Las plazas y puertos espafoles que contestaran a los saludos en las
visitas que realicen los buques extranjeros. Que serdan los siguientes:
Ferrol, Cadiz, Ceuta, Melilla, Cartagena, Santa Cruz de Tenerife y Las
Palmas de Gran Canarias.

El Ceremonial Maritimo de la
Armada dispone que a la bandera y a
SS. MM. los Reyes de Espana se
les den el miaximo numero de salvas,
21, seguidos por S. A. R los Infantes
de Espana, el presidente del Gobier-
no y el vicepresidente, a los cuales
les corresponden 19, y asi sucesiva-
mente dependiendo del rango de las
autoridades, tanto civiles como mili-
tares, a los cuales les corresponden
los honores del saludo al candn y
siempre con un numero impar de
canonazos salvas hasta llegar a un
minino de once, que son las que
corresponden a un contralmirante
con mando.

Dentro de las actividades de
cardcter meramente militar que
o 2 . - diariamente se realizan en los arse-
Cafionazo de mediodia (Cartagena). nales navales de la Armada, una de
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ellas es el tradicional canonazo del
mediodia, Una costumbre, que junto
con el cafionazo de las 0800 h,
momento en el cual se iza la bande-
ra, y el de la puesta de sol, momento
en el cual se arria, marcan el inicio
de las actividades del personal mili-
tar y una referencia horaria para la
poblacion civil. En ambos casos, el
caionazo sirve para echarle una
mirada a nuestro reloj de pulsera y
comprobar la exactitud de la hora;
pero tltimamente, sin saber por qué,
se empieza a echar en falta esa forma
tan singular de dar la hora, especial-
mente el canonazo del mediodia.

Los origenes del cafionazo del
mediodia tuvieron lugar en Chile,
que debido a su posicion geografica
en el globo terraqueo, a principios
del siglo x1x, decidio establecer en la
ciudad de Valparaiso la hora oficial SSES
del mediodia a partir del meridiano Cafi6n de salvas de 37 mm.
cero (Greenwich).

El 1 de marzo de 1894, el Gobierno chileno y las autoridades navales, diri-
gidas por el capitan de fragata Francisco Vidal Gormaz. director de la oficina
de Hidrografia, instalan en la Escuela Naval (actual Museo Naval), un mastil
de cinco metros de altura situado en latitud 33° 01° 50 S y longitud 71° 38’
00" W, desde el cual se dejaba caer a las 1200 h del mediodia una esfera
metdlica de color negro.

Seis anos después (1890) se acuerda efectuar desde el fuerte de Covadonga
un canonazo de salva, haciéndolo coincidir con la caida de la bola, costumbre
que fue adoptada por algunos paises.

Los canones que se emplean en los arsenales de la Armada para dar el
canonazo de mediodia son los mismos que se emplean para dar los honores
del saludo al candn. Estos canones antiaéreos del calibre 37 mm fueron cons-
truidos en la Fabrica de Artilleria de La Carraca durante los anos 40 con la
patente de Rheinmetall-Borsig, que los habia construido para ser empleados
por el ejéreito aleman.

Tenian una gran precision de tiro y buena velocidad inicial. La Armada los
instalé a bordo de los dragaminas tipo Bidasoa, construidos al amparo de un
proyecto desarrollado en los astilleros navales alemanes al servicio de la Kriegs-
marine, que los habia disenado para navegar en las aguas del mar Biltico.
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Bateria de canones de salvas (Cartagena).

Finalizada la Segunda Guerra
Mundial, todos los proyectos y
ayudas procedentes de Alemania
quedaron frenados y poco a poco
olvidados. La Fabrica de Artillerfa de
La Carraca habia construido cien
canones que, ante las nuevas tecno-
logias de la ayuda americana, cayeron
en desuso y se decidié aprovecharlos
empledndolos para dar las salvas de
ordenanza en las bases y arsenales
del litoral espanol.

El Arsenal de Ferrol es el tnico
de los tres arsenales navales que
continda realizando de forma puntual
el canonazo tal y como estamos
acostumbrados a oirlo: a las 0800 h,
coincidiendo con el izado de la
bandera, al mediodia y a la puesta de
sl B sol, coincidiendo con el arriado de la
Salva de 5'°/54 (Ferrol). bandera, empleando para ello un

S
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«Potro» para vaina de 577/54 (Ferrol).

«potro» metalico, sobre el cual se trinca, con la ayuda de dos zunchos, una
vaina del calibre 57/54 con estopin, que es detonado eléctricamente, ocasio-
nando un «canonazo» muy parecido al del tradicional cafion de salvas del cali-
bre 37 mm. El Arsenal de La Carraca (Céadiz) se limita a dar diariamente el
caiionazo del mediodia, empleando el tradicional cafién de salvas de 37 mm vy,
por dltimo, el Arsenal de Cartagena no lo efectia.

Desconozco los motivos que puede haber para que esta costumbre tan
fradicional en la Armada empiece a ser recordada con carino pues, al paso que
vamos y viendo lo répido que suceden las cosas, mds pronto o mds tarde a
alguien se le ocurrird decir que molesta y asusta su ensordecedor ruido y
prohiba su uso

Esperemos que la Armada, ejemplo y continuadora de nuestras tradiciones,
haga lo posible para que no caiga en el olvido y su inofensivo canonazo de
salva siga dando puntualmente la hora por muchos anos.
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Franco de noray (arsenal de Ferrol). (Foto: archivo RGM, autor: E. Gavira Martin).

734 [Noviembre




EL NELSON TOUCH, INTUICION
O CALCULO MATEMATICO‘7

Gustavo PLACER CERVERA (1)
Doctor en Ciencias Historicas
Capitan de fragata (R)
de la Marina de Cuba

A conmemoracion del bicentenario de la Batalla de Trafal-
gar, librada el 21 de octubre de 1805 frente al cabo de ese
nombre en la costa espafola, ha traido, junto a la rememo-
racién del acaecimiento trascendental, el recuento de los
andlisis que a lo largo de todo este tiempo han sido reali-
zados por estudiosos de la Historia del Arte Naval de los
diversos aspectos del choque armado, enfocados desde
diferentes puntos de vista. Una de las cuestiones que mds
ha llamado la atencion de las varias generaciones de historiadores navalistas
que se han ocupado de Trafalgar ha sido el plan de batalla elaborado por el
almirante Horatio Nelson y que esta contenido en el Memordndum que redac-
tara el 9 de octubre de 1805, es decir, doce dias antes de la batalla (2).

Un curioso estudio del procedimiento tactico elaborado por Nelson fue el
realizado en la segunda década del siglo xx por el ingeniero y matematico
britinico Frederick William Lanchester (1868-1946), quien dedicé mucho
tiempo y energias a la investigacion de las leyes y relaciones matematicas que
regian el combate en general y en especial el combate naval.

Sobre la base de sus deducciones y razonamientos, Lanchester enuncio la
que denomind Ley del cuadrado de n, segin la cual la potencia combativa de
una agrupacion de buques, compuesta por buques de similares caracteristicas
en cuanto a nimero de piezas de artilleria, desplazamiento, velocidad y
maniobrabilidad, es proporcional al cuadrado de su fuerza numérica (nimero
de unidades), multiplicado por el valor combativo de cada unidad.

Partiendo del concepto anterior, Lanchester someti6 a andlisis el plan de
Nelson contenido en el Memordndum ya mencionado. Veamos de qué premi-
sas partié y a qué conclusiones logré arribar.

La concentracion de fuerzas, base de la Tactica Naval

Un problema que estd presente en todo plan de acciones combativas, sea
cual fuere su nivel. es el de lograr una correlacién de fuerzas favorable en el
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lugar y momento precisos, concentrando alli la mayor cantidad de fuerzas
posibles. Todavia a fines del siglo Xviil no se reconocia universalmente la
validez de un despliegue tactico definido. Incluso el almirante francés Suffren
llegé a atribuir, hacia 1780, gran parte de los reveses sufridos por los france-
ses en la mar «a la introduccion de una tictica» que €l achacé «al velo de la
timidez» (3). El tema recibid considerable atencion por aquel entonces. El
escritor navalista John Clerk senalaba en 1780 que, para enfrentarse a los
britanicos, los franceses habian adoptado un procedimiento téctico consistente
en una especie de combate-carrera, en el que, tomando inicialmente el sota-
vento, esperaban el ataque inglés en linea de batalla y, después de haber
descargado sus andanadas sobre los buques de la vanguardia del adversario
(que normalmente avanzaba con un rumbo oblicuo respecto a la linea france-
sa), se retiraban, viento en popa, a sotavento, para tomar nueva posicion, espe-
rando otra vez un nuevo ataque y repitiendo el mismo proceso. Con esta
maniobra tactica, los franceses obtenian una concentracion de fuego sobre una
pequena parte de la fuerza naval enemiga y podian someterla a un severo
castigo con pocas pérdidas de su parte. Por otra parte, un combate asi plantea-
do pocas veces resultaba decisivo.

Hasta esas fechas, no parece que se hubiera intentado estudiar el empleo de
otro dispositivo de ataque que tuviera el proposito de obtener una concentra-
cién de fuego favorable; la orden de siempre era la de presentar batalla en
columnas o lineas paralelas, buque a buque, doblandose el exceso de buques
ante los ultimos del enemigo, en el caso de contarse con fuerzas numérica-
mente superiores.

No fue hasta la Batalla de los Santos, en 1782, que se produjo un cambio;
el almirante Rodney (accidental o intencionadamente) rompio con la vieja
tradicién y, cortando a través de las lineas enemigas, logré concentrar su
fuego sobre el centro y retaguardia del adversario y obtuvo asi un éxito ro-
tundo.

La tactica naval britanica en 1805

El accidente o experimento de 1782 se convirtio después en tactica estable-
cida por los britdnicos en el curso de las dos décadas siguientes. No sélo se
puede encontrar el método en cuestion cuidadosamente trazado por Nelson en
su ya mencionado Memordndum, sino que su propio adversario en Trafalgar,
el almirante francés Villeneuve, en lo que pudiéramos considerar una declara-
cién concisa de un esquema tactico definido, basado en un claro concepto de
las ventajas de la concentracion del fuego, aseguraba confidencialmente, en
una nota entregada a su estado mayor con anticipacion a la batalla, que: «La
flota britdnica no serd formada en una linea de combate paralela a la flota
combinada, de acuerdo con los antiguos sistemas. Suponiendo esté, como
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parece, realmente al mando, buscard romper nuestra linea, envolver nuestra
retaguardia y dominar con grupos de sus buques a tantos como pueda aislar y
destruir» (4).

Aquellos que estén familiarizados con la navegacion a vela de la época
comprenderan que la vanguardia de una columna de buques s6lo podria ir en
ayuda de la retaguardia, invirtiendo un considerable intervalo de tiempo, espe-
cialmente en el caso de que la vanguardia estuviera a sotavento respecto al
centro y la retaguardia. El tiempo necesario para «virar en redondo» o, con
vientos flojos, «virar de bordo» (lo cual, con frecuencia, s6lo podia efectuarse
con el empleo de los botes para ayudar a la maniobra), era, sin duda, un factor
importante. Por ello, era frecuente que los buques situados a la vanguardia
necesitaran varias horas antes de poder tomar parte activa en la refriega.

Con objeto de entorpecer atin mas a la vanguardia enemiga, y para evitar
de modo mds eficaz que entrara en accion, se anadié al procedimiento tactico
anteriormente descrito que unos pocos buques, una fuerza no muy significati-
va, fuera destacada para interceptar y entretener al mayor nimero posible de
buques de la vanguardia.

El Togue de Nelson

El Memordndum de Nelson al que hemos hecho alusion anteriormente,
contiene, magistralmente combinados, los elementos ticticos explicados en el
acdpite anterior. Nelson supuso, en el momento de trazar su plan de batalla
el 9 de octubre, que su propia fuerza constaria de cuarenta navios de linea,
contra cuarenta y seis la flota combinada (francesa y espanola). Estas cifras
son considerablemente mayores que las que resultaron en realidad; pero a
nuestros efectos estamos analizando el Memordndum, es decir el plan, y no la
batalla real.

De acuerdo al plan, la flota britdnica formaba en dos columnas principales,
constituidas cada una por dieciséis navios de linea, y una columna més peque-
na, formada por los ocho navios més rapidos. El plan de ataque ordenado en el
caso de encontrar al enemigo formado en linea de batalla era, brevemente,
como sigue: una de las columnas principales cortaria a la alineacion enemiga
por el centro, la otra romperia a la altura del duodécimo navio contado desde
la cola, habiendo recibido la orden, la columna mds pequena, de dar combate
a retaguardia de la vanguardia enemiga, tres o cuatro buques por delante del
centro (26 6 27 navios contados desde la cola), y frustrar, en lo posible,
cualquier esfuerzo que pudiera hacer la vanguardia de la flota combinada
francoespanola para ir en socorro del centro o la retaguardia amenazados. Su
objetivo, en pocas palabras, era evitar que la vanguardia de la flota combinada
tomara parte en la accioén principal. Graficamente el plan seria asi:
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total ingleses- 40
total aliados - 46

Analisis cuantitativo del plan tactico de Nelson

Resulta interesante hacer un examen de los valores numéricos resultantes
de la disposicion descrita en el acapite anterior. La fuerza con la que Nelson
planed envolver a la mitad —es decir, 23 navios— de la flota combinada era
de 32 navios en total; ello, de acuerdo con la Ley del cuadrado de n, le daria
una superioridad de casi dos a uno (5), y significaria que si hubiera tenido que
enfrentarse subsiguientemente con la otra mitad de la flota combinada, supo-
niendo que la columna volante de ocho navios no le hubiera causado ningtn
dafio, se habria encontrado en condiciones de hacerlo en términos de igualdad.
El hecho de que la vanguardia de la flota combinada estuviera evidentemente
mutilada por el encuentro previo demuestra la ventaja positiva en potencia
proporcionada por el esquema téctico.

Aritméticamente tenemos:

Fuerza de los britdnicos (en unidades n)........... 327+ 8*=1.088
Fuerza de la flota combinada...........ccccovvveerennns 23 +23 =1.058
NeEniAjaDEARTIcaTWENs s imeds vl 10 ieeis (e die o iy S 30

Cifra que, calculada en nimero de buques, nos da, v 30 = 5,5 buques apro-
ximadamente. Si, al objeto de hacer una comparacién, suponemos que el total
de ambas fuerzas hubiera combatido en las condiciones descritas por Ville-
neuve como «los antiguos sistemas», tendriamos:
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Fuerza de la flota combinada..........cociieieiiiinns 46*=2.116
Fuerza de la flota britdnica.....vivviviinins 407 = 1.600
Diferencia a favor de la flota combinada...................... 516

Que, calculada en buques, V' 516 = 23 buques, aproximadamente.

De manera que nos vemos obligados a apreciar la importancia decisiva de
un plan tictico correcto. Si en el combate real las fuerzas britdnicas hubieran
adoptado el antiguo sistema de ataque, es muy dudoso que, aun contando con
mejor armamento y dotaciones mejor preparadas, hubieran podido evitar la
derrota. Las fuerzas que se enfrentaron aquel dia fueron 27 navios de linea
britdnicos contra 33 de la flota combinada, una proporcion mucho menos
favorable para los britdnicos que la supuesta en el Memordndum.

En la batalla, los britdnicos atacaron con dos columnas en lugar de tres,
pero el plan de concentracion siguio la idea original. El hecho de que apenas
soplaba una ligera brisa fue, de por si, suficiente para excluir de la accion a la
vanguardia francoespanola. No obstante, es verdaderamente interesante
encontrar en el analisis anterior a los efectos del estudio del pensamiento tacti-
co de Nelson, en primer lugar, la decisién concreta de dividir a la escuadra
adversaria en dos partes iguales —que, segtin la Ley del cuadrado de n, es la
proporcion exacta que corresponde a la reduccion a un minimo del total de su
potencia efectiva—; y, en segundo lugar, la eleccion de una proporcion lo mas
préxima posible a un total equivalente a la proporcion tedrica V2, necesaria
para dar una fuerza combativa semejante en la lucha contra las dos mitades
del enemigo en términos de igualdad; y el despegue del resto, la columna
volante de ocho navios, para debilitar y crear dificultades a la mitad anterior
de la fuerza naval enemiga, con el objeto de garantizar el éxito de la idea prin-
cipal. Si, como podria suponerse, lo expuesto es algo més que una coinciden-
cia, sugiere por si misma que Nelson, aunque desconocedor de la Ley del
cuadrado de n, debi6 tener una base equivalente, como por ejemplo la seccion
durea sobre la cual construy6 sus procedimientos tacticos.

La seccion aurea

Es muy probable que Nelson estuviera familiarizado con el concepto de
seccion durea, una proporcion geométrica a la que filosofos, artistas y mate-
miticos, tanto de la Antigiiedad como en el Renacimiento atribuyeron las mas
disimiles propiedades, llegindole a llamar proporcion divina.

Se dice que un segmento estd dividido en media y extrema razén por un
punto cuando éste determina en el segmento dos partes desiguales, tales que la
mayor es media proporcional entre el segmento entero y la parte menor.
La parte mayor se llama seccidén durea del segmento dado. Dicho en otras
palabras, es una proporcion de la geometria que se obtiene al dividir un segmento
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en dos partes de manera que el cociente entre la longitud del segmento mayor

y la longitud del segmento inicial es igual al cociente entre la longitud del
segmento menor y la del segmento mayor.

A c B

El punto C crea una seccion durea en el segmento rectilineo AB si AC/AB =
CB/AC. Esta proporcion tiene el valor numérico 0,618..., que se puede calcu-
lar de la siguiente manera: si AB = 1, y la longitud de AC = x, entonces
AC/AB = CB/AC se convierte en x/I = (I - x)/x. Multiplicando ambos lados de
esta ecuacion por x, se tiene que x* = I - x; y por tanto, X’ + x - I = 0. Esta
ecuacion de segundo grado se puede resolver utilizando la férmula cuadritica,
que da x = (-1 + V'5)/2 = 0,6180339...

De manera que si multiplicamos este valor numérico por el nimero de
buques de la flota combinada (46) considerados en el Memordndum, tendria-
mos:

(0,618) (46) = 28,42

Valor éste muy préximo al nimero de buques (27), contados desde la cola
de la linea enemiga donde ésta debia ser cortada por su columna volante.

Aunque el plan de batalla elaborado por Nelson podemos considerarlo
como un caso en que los dictados de la experiencia dieron como resultado una
disposicion confirmada ahora por la teoria, la coincidencia es notable.

Anexo

MEMORANDUM (6)
(Traduccion)
(Secreto)
Victory, frente a Cadiz, octubre 9, 1805.

Considerando que es casi imposible mantener una Flota de cuarenta navios
de linea en una Linea de Batalla con vientos variables, mal tiempo y otras
circunstancias que pueden ocurrir, sin una pérdida de tiempo que podria
perderse la oportunidad de conducir al Enemigo al combate de tal manera que
la accion sea decisiva, he elaborado la idea de mantener la Flota en tal posi-
cién de navegacion (con la excepcion del Primero y Segundo al Mando) que
el Orden de Navegacion sea el Orden de Batalla, colocando la Flota en dos
Columnas de 16 buques cada una con una Columna de Avanzada compuesta
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de ocho de los mas rdapidos navios de Dos puentes, que podran siempre
formar, si se quiere, una columna de 24 velas, en cualquiera de las columnas
que el Comandante-en-Jefe ordene. El Segundo al Mando tendrd, después de
que le he hecho conocer mis intenciones, el mando pleno de su Columna para
atacar al enemigo y proseguir el choque hasta haberlo capturado o destruido.

Si la Flota Enemiga fuera avistada a Barlovento en Linea de Batalla y las
dos Columnas y la Columna de Avanzada pudieran ir en su busca, probable-
mente esté tan extendido que su Vanguardia no podra socorrer a su Reta-
guardia.

Por consiguiente, deberé hacerle al Segundo al Mando la senal de atrave-
sarlo por delante de su decimosegundo Buque contado desde la Retaguardia
(o por dondequiera que pueda cortarlos, si no pudiera avanzar tanto); mi
Columna los atravesard sobre su Centro y la Columna de Avanzada los cortara
tres 6 cuatro Buques a proa de su Centro de manera tal que asegure alcanzar a
su Comandante- en-Jefe a quien no debe escatimar esfuerzos en capturar.

La idea general es que la Flota britanica debe ser superior desde dos o tres
buques a proa de su Comandante-en-Jefe, que supuestamente debe ir al
centro, hasta la Retaguardia de su flota. Supongo que, a los aproximadamente
20 navios enemigos que estarian intactos, debera llevarles algiin tiempo antes
de que puedan maniobrar para conducir sus fuerzas al ataque contra alguna
parte de la Flota Britdnica ya en combate o socorrer sus buques propios lo
cual le serd imposible sin mezclarse con los buques que estén combatiendo.
Algo debe dejarse claro, en un combate naval, mas que en cualquier otro, no
hay nada seguro. El fuego puede desarbolar madstiles y vergas de nuestros
propios buques y de los de los del enemigo, pero veo con confianza que la
Victoria se alcance antes de que la Vanguardia del Enemigo pueda socorrer su
Retaguardia y que la Flota Britanica esté en su mayoria lista para recibir a sus
veinte navios de linea o perseguirlos si trataran de huir. Si la Vanguardia del
Enemigo vira por avante los Buques Capturados deben ser ubicados a Sota-
vento de la flota britanica; si el enemigo gira en redondo, los britanicos deben
colocarse entre el enemigo y los capturados y los Buques Britdnicos averia-
dos; y cercano el enemigo, no tengo temor sobre el resultado.

El Segundo al mando dirigira en todo lo posible los movimientos de su
Columna, manteniéndola tan compacta como la naturaleza de las circunstan-
cias admitan. Los Capitanes deben ver su columna particular como su punto
de reuni6n. Pero en caso de que las Senales no puedan verse o no sean perfec-
tamente comprendidas, ningin Capitan puede estar tan equivocado como para
no abarloarse a un enemigo para combatirlo.

Las divisiones de la Flota Britdnica serdn conducidas cerca, a menos de la
distancia de un tiro de canon del Centro del Enemigo. La senal que mas
probablemente se haga para la Columna que esté mds a Sotavento sea la de
virar todos juntos y poner todo el velamen atin sus velas de gobierno de mane-
ra que se alcance lo antes posible la Linea Enemiga y atravesada por el deci-
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De intentarse atacar desde Barlovento. El Enemigo en Linea de Batalla listo para recibir el ataque,

Viento

1= Ingleses
A= Aliados

mosegundo navio contando desde la Retaguardia del Enemigo. Algunos
buques pueden que no alcancen a cruzar por su lugar exacto pero deben estar
siempre listos para asistir a sus amigos, y si algunos son lanzados més alld de
la Retaguardia Enemiga deberdn completar la tarea de doce velas del Ene-
migo.

Si el enemigo virara por redondo o mantuviera el rumbo y navegara al
largo los doce buques componentes, en su primera posicion, de la Retaguardia
Enemiga, seran el objeto de ataque de la Columna de Sotavento a menos que
se indique otra cosa por el Comandante-en-Jefe, lo cual es escasamente posi-
ble, ya que la direccién de la columna de Sotavento, después de que las inten-
ciones del Comandante-en-Jefe hayan sido conocidas, habra sido dejada al
arbitrio del Almirante al mando de esa Linea.

El resto de la Flota Enemiga, 34 velas, estarédn al arbitrio del Comandante-
en-Jefe que se esforzara en cuidar que los movimientos del Segundo al Mando
sean interrumpidos lo menos posible.

NELSON y BRONTE

(1) Con la colaboracion de Victor Pagés Placer en la elaboracion de los grificos.

(2) Una traduccién del Memordandum realizada por el autor estd anexada a este articulo.

(3) MaHAN, Alfred T.: La influencia del poder naval en la Historia. Ferrol. Imprenta de £/
Correo Gallego, 1902, p. 545.

(4) FrASER, E.: The Enemy at Trafalgar: London. Hodder and Stoughton, p. 54.

(5) 322=1.024; 23* =529; 1.024/529 = 1,93.

(6) Tomado de WescoTT, A., ed.: Mahan on Naval Warfare, Boston, Little, Brown and
Company, 1942, y cotejado con la version que aparece en CORBETT, Julian S.: The Campaign of
Trafalgar. 2 vol. New York. Longmans, Green and Co., 1919, vol. II.
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Fiesta del «Paso del Ecuador» a bordo del buque escuela Juan Sebastidn de Elcano, febrero de
1962. (Foto: coleccion RGM, autor: L. de la Sierra).
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POR QUE CADA ANO DESDE 1805
LA MARINA BRITANICA
CONTINUA RECORDANDO A
HORATIO NELSON

Nigel DEDMAN
Capitan de la Marina britdnica

NA pregunta que me hacen a menudo es por qué en cada
camara de oficiales, y cada afio el dia 21 de octubre, o en
una fecha muy préxima, la Armada britinica brinda por
el «recuerdo inmortal» de Horatio Nelson. Siempre
encuentro dificultad para responder, ya que incluso yo
tengo un problema con la noche de Trafalgar en el sentido
de qué es exactamente lo que deberfamos estar celebran-
do. El nombre con el que nos referimos a este aconteci-
miento sugiere que estamos celebrando una batalla, la sexta de una secuencia
de importantes victorias de la flota —y ninguna derrota— a lo largo de un
periodo de once anos. Por otro lado, el concepto de «recuerdo inmortal»
sugiere que estamos celebrando a un tnico hombre extraordinario.

Pensando en la flota maltrecha que con tanta dificultad arribé a Gibraltar
-en el temporal que sigui6 a la batalla de Trafalgar, pareceria que habriamos de
estar llorando a aquel hombre extraordinario, como si la batalla importara
poco y la Marina britdnica, en su momento de triunfo, hubiera sufrido una
pérdida neta.

El testimonio més célebre es el de un marinero, tripulante del buque HMS
Royal Sovereign, al que se le conoce simplemente por el nombre de Sam. Este
escribio a su padre:

«jA nuestro querido Almirante Nelson le han matado! Asi que nuestra
victoria nos ha costado bien caro. Nunca le vi, lo cual me entristece y al
mismo tiempo me alegra; ya que me habria gustado verle —y sin embargo
todos los hombres a bordo de nuestro buque son unos tipos tan blandos que no
han hecho sino maldecir sus ojos, v llorar, desde el momento en que le mata-
ron. {Dios le bendiga!, hombres que han peleado como el demonio se sientan
y lloran como mozas. [Our dear Admiral Nelson is killed! So we have paid
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pretty sharp for licking'em. I never set eyes on him, for which I am both sorry
and glad; for to be sure, I should like to have seen him— but then all men in
our ship are such soft toads, they have done nothing but blast their eyes, and
cry, ever since he was killed. God bless you!, chaps that fought like the devil
sit down and cry like a wench].»

A mil millas al este, el dolor se hizo sentir en Napoles. Samuel Coleridge
lloré abiertamente en la calle y los transeuntes italianos adivinaron en seguida
que era inglés, y procuraron consolarle.

«Parecia —escribio— como si ningtin hombre fuera un extrano para otro;
todos se convirtieron en conocidos unidos por una angustia comun. [It seemed
—he wrote— as if no man was a stranger to another: all were made acquain-
tances by common anguish].»

El efecto que tuvo Horatio Nelson en la imaginacion colectiva del publico
britinico era casi sobrenatural. Siempre fue una celebridad, desde luego, pero
habia algo mds. Con una sola, y reciente, excepcion la de la princesa Diana,
uno podria decir que la expresion multitudinaria y espontinea de dolor que su
muerte provocé en el Reino Unido no ha tenido igual en la historia, ni antes ni
después.

Cuando la noticia de la batalla llegé a zonas de Gran Bretana que €l nunca
visito, habia personas que a pesar de que no le conocian estaban rotas de
dolor. El diario The Times reconocio:

«No sabemos si llorar o alegrarnos. [We do not know whether to mourn or
rejoice]. El dia de su entierro en Londres, el 6 de enero de 1806, la multitud
que abarrotaba las calles era inmensa, y silenciosa salvo por un senido como
de suspiro, como una ola que avanzaba por delante del coche ftinebre, a medi-
da que espontianeamente miles de personas se quitaban el sombrero y con
respeto se descubrian la cabeza. [The crowds along the streets were immense,
silent except for a sighing sound like a wave advancing ahead of the funeral
carriage as, unbidden, thousands of hats were removed and heads respectfully
bared].»

Asi que jpor qué seguimos sintiendo un respeto reverencial por este
hombre que muri6 hace casi 200 afios? Pues bien, porque se trata sencillamen-
te de un genio, un fuera de serie historico, y eso es todo lo que hay. Lo cual es
todavia més impresionante si se tiene en cuenta que Nelson probablemente no
habria llegado muy lejos en la Marina britanica de los tiempos de paz de hoy
en dia: era delicado, y a menudo tenia problemas de salud y desde luego
problemas de mareo; era un patriota fanatico; su vida privada habria sido el
blanco de la consabida mojigateria de lo que se tienen hoy por normas de
comportamiento piblico; con frecuencia, en tierra, hacia el ridiculo poniéndo-
se sombreros estrafalarios y estramboticas condecoraciones extranjeras; sus
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buques tenian fama de estar poco ordenados: su dominio de las maniobras de
navegacion no era todo lo bueno que se podria desear: sus intentos de realizar
operaciones conjuntas eran desastrosos. y sus solicitudes de reembolso de
gastos eran mas que dudosas.

Si le comparamos con Napoleon, con quien se cruzd en medio de la niebla
una noche en el Mediterrineo en 1798, vemos lo que, a titulo personal, no
hizo. No caus6 grandes trastornos organizativos y administrativos; no eliming
las normas de funcionamiento de la flota para volver a empezar desde el prin-
¢ipio; no revoluciono la forma de hacer la guerra. No tuvo ni la posibilidad ni
la necesidad de hacerlo. Y, a pesar de todos los riesgos que corria, nunca
provoco estragos por ir demasiado lejos (como lo hizo Bonaparte en Egipto,
Espana y Rusia). Nelson funcionaba dentro de unos parimetros que en su
mayoria se habian explorado y puesto a prueba antes de que €l naciera, o
(digamos) en el ano siguiente al de su nacimiento: «1759, el Ano de las Victo-
rias» (y el afo en el que se empezo a construir el buque Victory).

Situémosle entonces en su contexto vocacional. En el momento de Trafal-
gar, Gran Bretana habia estado en guerra durante dos de cada tres de los ante-
riores 67 anos. A diferencia del Cuerpo de Oficiales del Ejército de Tierra,
cuyo amateurismo institucionalizado obedecia a una politica deliberada de la
Inglaterra poscromwelliana, el cuerpo de oficiales de la Marina del rey llevaba
desde la época de Pepys, desde hacia casi un siglo y medio, en proceso de
constante profesionalizacion. Nelson y sus contempordneos pertenecian a una
elite militar que se habia curtido en las batallas y habia cosechado éxitos
acumulativos como no lo habia hecho nadie después de las legiones romanas.

Nelson era simplemente —si uno puede usar la palabra simplemente de
semejante hombre— el enésimo (si bien el ltimo) de una sucesion generacio-
nal de guerra marinos cuya maestria profesional determiné la futura geografia
politica del planeta, y que siguen generando un cierto respeto por la Marina
britanica dos siglos mas tarde. Hombres como, por ejemplo:

— George Anson, quien. por su dominio del arte de la navegacion y de la
logistica, acabo con la nocion de que el bloqueo de los puertos del
oeste de Francia solo podria ser una actividad estacional. «Permanecer
en el mar en época invernal» fue la norma que €l establecié (una
norma que habria supuesto nuestra derrota en el Atldntico sur en 1982
si esa guerra se hubiera prolongado mucho mads).

— Edward Hawke, quien demostrd los premios espectaculares que se
podian ganar corriendo riesgos calculados.

— George Rodney, quien, al romper la linea, descubrio la vulnerabilidad
al desbaratamiento al que esta expuesto un enemigo cuyo sistema esta
basado en el orden y el control.

— John Jervis, el gran formador de hombres, quien luché por elevar a sus
subordinados por encima de la necesidad de supervision, favoreci6 a
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Nelson y fue ampliamente recompensado por ello en cabo San Vi-
cente.

— Adam Duncan, por quien, por estar con €l en Camperdown, Nelson
habria dado su otro brazo, y cuya tictica era precursora en gran medi-
da de la que se empled en Trafalgar.

A diferencia de los franceses que, bloqueados y confinados en puerto,
buscaban soluciones sistémicas a los problemas tacticos. de caracter tedrico e
intensivas en control (y seguian perdiendo), estos marinos y centenares de
otros no tan conocidos buscaban una orientacion doctrinal en su considerable
acervo de conocimientos especializados y experiencia empirica.

Ya he mencionado las seis victorias de la flota en esos once afos culminan-
tes. Hace poco un historiador estadounidense calcul6é que la Marina britanica
no habria podido conservar el dominio de los mares durante las guerras de la
Revolucién francesa y napolednicas si hubiera dependido de la produccién de
«buques de linea» (los de 74 canones) que construian los astilleros britanicos.
Se las arregld robando los buques de los demas, hasta un total de 121 (france-
ses, espafioles y holandeses), a cambio de cuatro de los suyos. Una especie de
«préstamo-arrendamiento» [lend/lease], sin el consentimiento de los donantes.
Senalar que el 80 por 100 de este numero no correspondia a las victorias de
Nelson no supone despreciar el 20 por 100 que si correspondia.

Asi que, ciertamente, el aura de Nelson estaba dotada de un poder casi
mistico. Pero si se hubiera convertido en pastor de la iglesia como su padre o
hubiera muerto en cabo San Vicente o Tenerife, uno no puede postular en
serio que por ello Gran Bretana habria perdido la guerra en el mar. Después de
Copenhague, Nelson afirmaba haber participado en 105 batallas navales. No
sé si hablaba en sentido figurativo o (en caso contrario) cudl era la base de sus
célculos. Pero debi6 haber numerosos marinos con una experiencia similar o
incluso mayor en su hoja de servicios. Los escalafones de oficiales superiores
bullian de hombres capaces y seguros de si mismos, seleccionados por la
misma escuela empirica del combate, que estaban preparados, capaces y de-
seosos de tomar el mando, y de ganar. Después de Trafalgar, Villeneuve, céle-
bremente, y con solo una pequena exageracion, dijo:

«Para cualquier otra nacién la pérdida de Nelson habria sido irreparable;
pero en la Flota britdnica frente a Cadiz, cada capitan era un Nelson. [To any
other nation the loss of Nelson would have been irreparable; but in the British
Fleet off Cadiz, every Captain was a Nelson].»

El propio Nelson, sin embargo, elevo la capacidad operativa de «excelen-
te» a «sublime», y destacé muy por encima de sus competidores coetineos.
Pero yo calcularia que unos 130 pies de la columna de 143 pies desde la que
Nelson contempla la plaza de Trafalgar representan lo que en aquel entonces
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era el grado habitual de competencia de la marina de la que con razon se ha
convertido en simbolo histérico. El, que g0z0 de la confianza de astutos padri-
nos como Samuel Hood y John Jervis, y quien devolvio el escalafén a Lord
Barham en 1805 con las palabras:

«Elija usted mismo, Senor, el mismo espiritu impulsa toda la profesién»
[Choose yourself my Lord, the same spirit actuates the whole profession],»
(seria el primero en reconocerlo).

Por ello, el «recuerdo inmortal» por el que brindamos cada ano no es tan
solo el del inimitable, irrepetible Horatio Nelson, un hombre de un ingente
carisma electrizante y un encanto magnético, sino también de aquella secuen-
cia de seis victorias de la flota (y ninguna derrota) y de aquellos 121 buques
de 74 canones capturados. En definitiva, honramos la institucion de finales
del siglo xvi1 que le llevé al mar, le entusiasmd, le preparo, le identificé como
digno de promocion, tuvo el sentido comiin de pasar por alto aquellas de sus
cualidades que no eran las de un marino de alto rango y, al final, le habria
seguido a cualquier parte y se habria enfrentado al mundo entero. Y eso es lo
que hizo. Eso, concluyo, es lo que celebramos en las cimaras de oficiales de
la Marina britanica cada ano cuando levantamos nuestras copas para brindar
por el «recuerdo inmortal» de Horatio Nelson.
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Comienza el cuaderno
del mes de noviembre
de 1905, Tomo LVII,
con ¢l trabajo titulado
El combate de Trafal-
gar. por Pelayo Alcald
Galiano (el primero de
una larga serie de ar-
ticulos que culminaran
en 1930 con la publica-
cién del segundo tomo
de El combate de Tra-
falgar. En dos tomos se recopilan todos los
trabajos aparacidos en REVISTA GENERAL DE
MARINA, que han sido recientemente publicados
e edicion facsimil, con ocasion del bicentena-
rio de aquel trigico combate). Siguen: Estado
sanitario de la Armada en 1904, [1I (concluird),
por Tomas del Valle: Las grandes maniobras
navales de 1905 (de Le Correspondant de 10 de
septiembre de 1905); Las enseianzas de la
gierra ruso-japonesa (de Le Yacht): Rotura y
corte de cables submarinos (del Madrid Cienti-
fico); La pérdida del Sully (de Le Yacht).
Informacion de la prensa profesional
extranjera, seguido de Premio Antequera
(disponiendo la creacion de un premio anual de
1.000 pesetas que concedia la REVISTA GENERAL
0E MARINA; Sumario de Revistas recibidas en
octubre: Bibliografia y movimientos de buques
de guerra, con lo que se completa el cuaderno.

REVISTA GENERAL

MARINA

THVRCNME O BII R AR
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Se inicia el cuaderno del
mes de noviembre de
1955, Tomo 149, con el
trabajo Lanzamiento
con dngulo de girosco-
pio desde submarinos,
por el teniente de navio
Guillermo Gonzilez de
Aledo. Siguen: Don
José Maria de Pereda o
el poema del mar; por
José Cuevas Fernindez,
capitin de Infanteria de
Marina; Un servicio de seguridad interior: sani-
dad, por el capitin médico José Brotons Pico.

En Notas Profesionales se insertan: Porta-
aviones 1955, por 1. Labayle (traducido de R. M.
de marzo de 1955) y Un nuevo tipo de ancla, por
el teniente de navio M. Blasco Ferrandiz.

Sigue Libros v Revistas. Noticiario (con
cronica internacional y nacional).

En Marina Mercante, de Pesca y Deportiva,
se inserta Algo sobre buques oceanogrdficos, por
M. Gonzalez Quevedo. Nada nuevo bajo el sol,
por Francisco Serra Serra, capitin de la Marina
Mercante.

El cuaderno que contiene 74 ilustraciones y
dos fichas, y un total de 46 miscelineas —que se
insertan en varias piginas a lo largo del cuaer-
no—, finaliza con Informacion general.
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Tu regere imperio fluctus, hispane memento
(Puerta del mar del arsenal de La Carraca)

ESPANA Y EL NUEVO MUNDO
EFEMERIDES DEL MES DE NOVIEMBRE

Dia Ano

1 1500.—Los Reyes Catdlicos envian a
Francisco de Bobadilla como gobernador de La
Espanola para restablecer ¢l orden. Bobadilla
acusa a Cristobal y Diego Colon de no respetar las
leyes espanolas, por lo que los encadena y envia
presos a Espana llegando en este dia a Cadiz,

2 1540.—Cabeza de Vaca, nombrado gober-
nador de la region del Plata, sale de Cadiz con su
expedicion para hacerse cargo de los nuevos terri-
torios.

3 1546.—Juan Pérez de Tolosa, nombrado
gobernador de Venezuela, después de poner aque-
lla poblacién en orden nombrando autoridades y
repartiendo los terrenos a los conquistadores, se
dirige a descubrir el centro de Venezuela,

4 1587.—Thomas Cavendish, corsario
dispuesto a emular las hazanas de Drake aborda el
galeon de Manila, que a pesar de su resistencia
fue apresado por el corsario inglés.

5 1520.—Hernando de Magallanes, se
muestra inflexible ante las disensiones de algunos
de sus capitanes por las dificultades que encuen-
tran y ordena continuar la navegacion por el estrecho
nombrado de Todos los Santos, gue posterior-
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mente la historia lo bautizard con el nombre de su
descubridor.

6 1528.—Pinfilo de Narviez con el titulo de
adelantado de la Florida, se adentra en sus tierras con
rescientos hombres dvidos de oro, mas solo encon-
traron indios hostiles que los atacaban sin piedad.

7 1536.—Decidido Antonio Sedefio a ir en
busca de la Meta por los fabulosos tesoros que
decian alli habia, salio con quinientos hombres, la
mayor parte baquianos, bien armados recorriendo
los llanos con mucha hambre v trabajos, aumenta-
dos siempre por la guerra que les hacian los indios
i 5U Paso por esos (erritorios.

8 1598.—Juan de Onate, gobernador y capi-
tin general y adelantado de las provineias de
Nuevo México, envio en noviembre de este afio a
Muarcos Farfan de los Godos para que con ocho
companeros fueran a explorar los sitios donde se
decia que habia grandes minas de oro y plata y
otros metales,

9 1596.—Isabel de Barreto, la almiranta de
la flota del Pacifico, apodada «La reina de Saba»
en esle mes contrajo nuevo matrimonio con
Fernando de Castro, prestigioso, rico y bien rela-
cionado comandante de la ruta maritima Acapul-
co-Manila. i
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10 1509.—Diego Colén consideraba que la
isla de Jamaica le pertenecia por los derechos de
st padre, ¢l Almirante: manda a su capitan Juan
Esquivel junto con sesenta hombres a conquistar y
colonizar Jamaica. Esquivel, sin apenas resisten-
cia, domind @ los aborigenes y fundd Sevilla la
Nueva, hoy St. Ann’s Bay.

11 1519.—Moctezuma, después de hacer a
Cortés un gran recibimiento, le llevo a aposentar-
se en un gran palacio que habia pertenccido a su
padre. Cortés y sus capitanes fueron a hacerle una
visita y a darle las gracias por los regalos que les
habian hecho y por las amabilidades con que
les habian recogido en su corte,

12 1493—Cristébal Colon, en su segundo
viaje a las Indias a bordo de la Marigalante, que
servia de guia de los diecisiete galeones de la
expedicion, encuentran una isla que llamaron
la Dominica, por haber llegado alli en domingo.

13 1533,—Una vez que La Gasca abandona
Perd, se producen una serie de revueltas como la
protagonizada por Herndndez Girdn en Lima, que
disconforme con el reparto de tierras se rebela
contra la Audiencia de Lima, la cual nombra al
licenciado Hernando de Sandian para que con un
gjército haga frente a los sublevados.

14 1535.—Don Antonio de Mendoza fue el
primer virrey de México y tomé posesion de su
cargo en este dia. Era un hombre que procuraba
cumplir con su deber y trataba muy bien a los
indios, facilitando su evangelizacion por las
buenas relaciones que mantuvo siempre con el
arzobispo de México fray Juan de Zumarraga.

15" 1533.—En este dia, los espanoles. al
mando del conquistador Francisco Pizarro, entran
en Cuzco, capital del mds fabuloso y extenso
imperio jamas creado en América. La ciudad y
sus alrededores encerraban tesoros y edificios que
dejaron aténitos a los conquistadores.

16 1535.—Jaime Cartier, en su segundo
vigje de exploracion por Norteamérica despucs de
fundar la ciudad de Montreal llega al puerto
de Santa Cruz quedando bloqueado por la nieve
del crudo invierno, aumentando asi las penalida-
des sufridas por todos sus expedicionarios.

17 1493.—Colon, en su segundo viaje a las
Indias navegando por las Antillas, descubre una
isla que llamaron Marigalante, del nombre de la
capitana; en ella encontraron buen puerto y
desembarcaron para tomar posesion de ella en
nombre de los Reyes Catolicos, viendo muchos
papagayos verdes y variedad de flores que agrada-
1on 4 todos.

18 1526.—La expedicion a las islas Molucas
de Loaysa, al mando de Alonso de Salazar, llega a
Tidore; sufrieron enfermedades y motines de sus
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dotaciones por los sacrificios que tuvieron que
pasar hasta llegar a tan lejanas islas.

19 1537.—El licenciado Juan de Vadillo,
con el fin de hacer méritos y borrar su mala nota
como juez, sale en este dia de Cartagena de Indias
con una expedicion hacia las ricas tierras del caci-
que Dabaibe.

20 1542.—En este dia se firman las famosas
Leyes Nuevas en Barcelona por el emperador
Carlos V. ordenando que por ninguna causa se
pueda hacer esclavo indio alguno, queriendo que
sean tratados como vasallos de la Corona de
Castilla igual que el resto de los espaioles.

21 1492.—En este dia Martin Alonso
Pinzon a bordo de la Pinta se aparta de Colon;
dificil explicar la razon que Colon y Las Casas
interpretan lo hiciera por soberbia o codicia como
la mayoria de cronistas primitivos; resulta mas
facil suponer que siendo la Pinta mas velera, se
aparto tanto que ya no dio con las ofras naves a
tiempo.

22 1579.—Pedro Sarmiento de Gamboa,
conocido en las Indias por los muchos trabajos
que habia llevado a cabe, se encuentra en este dia
tomando posesion de la bahia de Santisima Trini-
dad.

23 1533.—Después del reparto del tesoro de
Atahualpa, llega en este mes a La Espanola
Hernando Pizarro. con el guinto real en su viaje
hacia Espana,

24 1514.—La Corona concede a Juan Diaz
de Solis las capitulaciones para navegar hacia el
sur del conlinente americano, con la orden expre-
sa de descubrir «las espaldas de Castilla del Oro».

25 1521.—Juan Sebastidn de Elcano carga
especies en el puerto de Mindanao en el viaje de
vuelta a Espana.

26 1504.—La gran reina Isabel la Catélica
fallece en este dia en el palacio Testamentario de
Medina del Campo,

27 1579.—Sigue Pedro de Sarmiento explo-
rando la costa en su viaje hacia el estrecho de
Magallanes.

28 1493.—En este dia entra la flota de
Colon en el puerto de Navidad en La Espanola y
contemplan la destruccion del fuerte y la triste
suerte de los espanoles que alli habian quedado
durante el primer viaje.

29 1540.—Sale de Santo Domingo Rodrigo
de Bastidas, obispo de Venezuela, hijo del otro
Rodrigo que habia descubierto las costas de Vene-
zuela, a tomar posesion de su diGeesis.

30 1515.—Perarias Davila, nuevo goberna-
dor del Darién se encuentra pacificando el istmo
de Panama.

CAPITAN JIM
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Antiguos comandantes del dragaminas Ebro en ¢l Arsenal de Cartagena el pasado 25 de febre-
ro, con motivo de la baja en la Armada del veterano dragaminas. De izquierda a derecha,
teniente de navio Javier Nifiez de Prado, capitin de fragata Fernando Liazaro Urdiales, capitin
de navio Carlos Sianchez-Ferragut, capitin de navio Tomds Mendizibal, capitin de corbeta
Francisco Esteban, contralmirante ingeniero José Manuel Gordillo, contralmirante Jesis Alvar-
gonzilez, capitin de fragata Juan L. Sobrino, capitin de fragata Manuel Nadal, capitin de
fragata Victor Diaz del Rio, capitin de navio Carlos Cordén, capitin de fragata Gonzdlez Huix
(que fue comandante de oiro dragaminas, el Odiel), capitin de fragata Andrés Carrasco, capitin
de corbeta Damaso Berenguer. (Foto: T. Mendizabal).
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GUARDIAS MARINAS EN CASTELGANDOLFO

Hace ahora 60 anos que correspon-
dia embarcar en el buque escuela Juan
Sebastidn Elcano a cuatro promociones
para un crucero de instruccion que
debia durar diez meses (el cuarto curso
de su carrera). Eran la 43 del Cuerpo
General (ninguno de cuyos componen-
tes sospechaba que llegarian a ser de la
357). la de Infanteria de Marina, 8 de
Maquinas y 33 del Cuerpo de Intenden-
cia. Pero nunca llegarian a embarcar en

¢l velero (solamente algunos pudimos
llegar a hacerlo anos después, ya como
alféreces de navio). El buque necesita-
ba inmediatamente unas obras que se
fueron dilatando a golpes de tres meses
hasta cubrir el afo por completo.

La alternativa de embarque ordenada
fue el minador Neptuno, que fue prédigo
gn proporcionar experiencias nuevas.
Debido a la mayor velocidad de su
propulsion por turbinas, tuvo que modifi-
carse el itinerario previsto para el
Elcano, para poder llegar a un nimero
adecuado de dias de mar, no obstante lo
cual se llegd a una lista excepcional de
puertos visitados, 33 si no me falla el
recuento. Y para alargar el niimero de las
singladuras entre escala y escala, se
eligieron éstas alternativamente en
puntos de baja y alta latitud, lo que nos
proporciond una prédctica notable en el
cambio de vestuario, del pantalén corto
fropical al azul con chaqueton de mar (y
en algunos casos con el pijama debajo,
pese a estar prohibido; también se consi-
guio un caos notable en las taquillas, de
las que afortunadamente nunca se pasd
revista). El caso es que vivimos situacio-
nes extremas, especialmente durante las
noches en el sollado de minas, que natu-
ralmente no posefa aislamiento alguno,
ni calefaccion (y espero que ningtin
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lector joven se pregunte por el aire acon-
dicionado), como aquella en que amane-
cimos con una cuarta de nieve en cubier-
ta, es decir, a pocos centimetros de
nuestros coys (todavia no habiamos
aprendido de los esquimales que el hielo
y la nieve son un buen aislante). O aque-
lla ducha de agua salada en cubierta, que
resulté ser de agua dulce y no por error
del bombero, sino porque ya navegiba-
mos sobre las aguas del poderoso
Amazonas.

Pero la que mds debimos agradecer a
nuestra alta velocidad de crucero,
comparada con la media del Elcano, fue
la oportunidad, bien aprovechada, de
poder salir al encuentro de todos y cada
uno de los frentes frios y sus correspon-
dientes centros de baja presion, que el
tren canadiense lanz6 aquel ano sobre
Europa y que disfrutamos tanto en el
Atlantico norte como en el Canal de la
Mancha, el golfo de Cadiz o el mar del
Norte, aunque he de confesar que al
menos en un par de ocasiones tuvimos
que entrar en puerto de arribada forzosa.

Pero dejando esta introduccion, ya
demasiado larga, y las batallitas que al
parecer son inevitables a cierta edad, es
hora de decir que entre tantisimo puerto
visitado hay que destacar el de Napoles,
precisamente porque nos permitio acer-
carnos a Castelgandolfo y ser recibidos
en audiencia privada por Su Santidad el
papa Pio XII.

Los que no le conocieron de cerca no
pueden imaginar la sensacién que causa-
ba su presencia. Alto, delgado, con un
rostro y manos que parecian recién sali-
dos de la gubia del tallista, tenia unos
ademanes y movimientos auténticamente
aristocraticos: pero, sobre todo. su mira-
da producia una impresién dificil de
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1.—GM Enrique Amusétegui de la Cierva,

2—GM Juan J. Romero Caramelo.

3—TN Mateo Mille Campos.

4.—TN Rafael Ponce Cordones.

5.—GM Juan Génova Sotil.

6.—AN Luis Quintana Garcia.

7—GM de Int. José A. Tordn Martin.

8.—Capitan de Infanteria de Marina
Santiago Bolivar Sequeiro.

9.—Capitin de Intendencia Ricardo
Enamorado de Pascual.

10.—TN Ramon Torralbo Mercader.

11.—CC jefe de estudios Miguel Moreno
Romero.

12—CN agregado naval en Roma Alfre-
do Lostau Santos.

13—Capitin de maquinas Juan Ocampo
Barreiro.

14.—GM Pedro de Benito Ortega.

15.—GM Fernando Pardo Sudrez.

16.—CC segundo comandante Antonio
Nalda y Diaz de Tuesta.

17.—TN Nicolds Lordui y Gutiérrez de la
Vega.

18.—AN Gabriel Anton Pérez Pardo.

19.—CF comandante Alberto Cervera
Basteiro.

20.—GM primera Victor Navas Martin.

21.—GM Justino A. Pérez Pardo.

22.—GM Francisco Martin Ortiz de Sa-
racho.

23.—TN Manuel Martin Ivorra.

24 —GM Intendencia José L. Gonzilez
Gomez.

25—GM Juan de Lara Torres.

26.—AN Enrique Larrafiaga Sande.

27.—Capitin médico Fernando Garcia
Espana.

28.—GM Antonio Pardo Sudrez.

29.—GM Félix Fernandez Fournier.
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30.—GM Juan Garat Nifiez.

31—GM Alfonso Ferrer Garralda.

32—Capellan Altino Alvarez Trigo.

33—GM Intendencia Gumersindo Ruiz
de Azcdrate.

34—GM primera Guillermo Leira Rodri-
uez.

35—GM Fernando McKinlay Leiceaga.

36.—GM primera José M. Flethes
Scharfhausen.

37.—GM Intendencia Pascual Cervera
Govantes.

38—GM Intendencia Francisco Jiménez
Muiioz-Delgado.

39—GM Fernando Berenguer Martinez,

40.—GM Silvestre Garcia Garcia.

41 —GM Ignacio Cellier Marti.

42.—GM Miquinas Pablo Lorenzo
Martinez.

VIEJA FOTO

43 —GM Miguel Nunez de Prado Villa-
nueva,

44 —GM Luis Peldez Martinez.

45, —GM Claudio Alvargonzilez Garcia
San Miguel.

46 —GM Intendencia Alfonso Herndndez
Armijo.

47 —GM Miquinas Modesto Pastor
Gadea.

48 —GM Alfonso Ledn Garcia. )

49.—GM primera Emiliano Lopez Alva-
rez.

50—GM José L. Alvarez Nouvillas,

51—GM Federico Aznar de Carlos.

52.—GM primera Sebastidn Catalan
Pérez Urquiola.

53.—GM Pedro Ninez Franco.
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olvidar, sintiendo todos que sus ojos
podian leer en lo mas profundo de nues-
tro interior, no de forma inquisidora, sino
expresando cercania y afecto.

Nos dedico unas palabras impregna-
das de poesia, carifio paternal y aprecio a
Espana y a nuestra Marina, senaldndonos
delicadamente las referencias seguras
sobre las que trazar cada uno el rumbo
de su vida. Palabras dirigidas a los
entonces presentes, pero que evidente-
mente tienen un alcance extensivo a
todos los que entonces y ahora visten el
botén de ancla. Porque como suele
ocurrir con las palabras de los papas,
aunque no traten temas doctrinales, no
pierden vigencia, parecen recién escritas.
Seguro que el lector de la REVISTA GENE-
RAL DE MARINA sabrd apreciarlas debida-
mente (y meditarlas con provecho).

Palabras del Santo Padre a los guar-
dias marinas del Neptuno en su
visita a Castelgandolfo el 18 de
noviembre de 1955

He aqui, hijos amadisimos, jefes y
oficiales, alumnos, suboficiales y mari-
neria que formdis la tripulacion del
buque escuela Neptuno, he aqui una visi-
ta que, por la amabilidad que supone el
haberla colocado entre los objetivos
primordiales de vuestro crucero, Nos
queremos agradecer de modo especial,
mientras os damos de todo corazon la
mds paternal bienvenida.

Bienvenida sea, pues, a la casa del
Padre comiin la gente de mar, los fieles
servidores de un ideal que hace de vues-
tras existencias casi un holocausto en el
riesgo nunca interrumpido, en la dureza
del servicio y en todo un modo de ser,
que parece mirar solamente a la defensa
y proteccién de una patria, olvidando
toda comodidad en el severo engranaje
del quehacer y la disciplina. Pero preci-
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samente en este, llamémosle asi, ascetis-
mo de vuestra vida, estd la fuente segura
de esas virtudes que os deben distinguir,
«Si quieres aprender a rezar —dice el
refrdan castellano— métete en el mar».
Pero la verdad es mucho mds amplia.

Métete en el mar y verds como el
mar te lleva a Dios, no solamente en
el momento del peligro, cuando la
oracion sube tumultuosa y vacilante a
los labios, invocande socorro contra las
iras del ventarrén furioso y el imponen-
te asalto de las olas embravecidas, sino
también, y mucho mds, en las horas
serenas, cuando parece que se vive en
medio de la inmensidad de Dios, al
perder de vista toda senial de tierra,
al prender la vista en los abismos infi-
nitos o cuando nos parece contemplar
su belleza al mirar embelesados un sol,
disco de oro, que se hunde solemne en
las aguas, tinendo de arreboles los
cielos y arrancando reflejos de plata a
las olas tranquilas. Entonces st que se
siente cerca a Aquel a quien también el
viento y el mar obedecen.

Vuestra nacion, hijos queridisimos,
entre dos mares providencialrnente colo-
cada por El, recibié aquellas grandes
aportaciones que fueron para ella las
culturas griega y fenicia. Y a través del
mar comenzo bien pronto a lanzar sus
bajeles para demostrar de lo que era
capaz, unas veces en empresas puramen-
te peninsulares, como la del gran almi-
rante Bonifaz, v otras, proyectando ya
sus impetus al exterior, como en los dos
Rogeres, el de Flor y el de Lauria.
Después, al avanzar el tiempo, al caer la
barrera de lo desconocido y quedar
como centinela avanzado del mundo
viejo, el mar se quedd pequeiio ante el
empuje de vuestras proas. Era la hora de
Dios, cuando en la cofa mas alta de la
nave campeaba siempre una cruzy
cuando junto al descubridor no faltaba
nunca el misionero. Vocacidn rica y
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providencial de una estirpe a la que ella
supo, tan generosamente, corresponder.

Aguellos dias han pasado y hoy las
clencias nduticas, no encerradas ya en
los estrechos muros de una escuela o de
wn aula de Salamanca, han superado con
mucho las carabelas y los bergantines y
las tablas de declinacion de aquellos
tiempos, poniendo a vuestra disposicion
medios perfectisimos de increible poten-
¢ia, de rapidez inaudita, con los que no
son obstdculo las distancias, las tinie-
blas, las calmas del viento y hasta las
mismas sombras de la noche. Pero hoy,
como entonces, el hombre que lo maneja
todo serd el elemento decisivo, y al fin y
al cabo dependerd de vosotros el poner
el espiritu de sacrificio caracteristicos
de vuestra profesion; el sentimiento de
[raternidad universal; fruto de vuestros
continuos viajes, vy hasta vuestra capaci-
dad técnica al servicio de la humanidad,
del bien comuin, del progreso y utilidad
en todas las ramas y, en una palabra,
para perfeccion, conservacion y fomento
de la verdadera paz.

Id con Dios, hijos amadisimos, espe-
cialmente vosotros, la florida juventud
que se prepara para el futuro, aprended
a respetar y amar a vuestros jefes, a
frataros entre vosotros con sincera y
fraternal camaraderia, donde la princi-
pal emulacion consiste en ver quién es
el mejor en todo; a ser afectuosos y defe-
rentes con esta marineria, simbolo de la
que maniana ha de formar vuestra gran
familia en vuestros respectivos destinos,
v aprovechad lo mds posible esta trave-
sia, sobre todo para vuestra formacion
humana y espiritual, con el fin de que
manana y siempre, en todas las partes y
en todos los mares, sigdis siendo ejem-
plo, no sélo de correccion, de prestancia
y de gallardia, sino también de caballe-
ros cristianos que van predicando por
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todas partes la fe de la profesion con
ejemplo de su vida.

Marinos o marineros somos un poco
todos, que a través de este viaje que es la
vida vamos dando bordadas para capear
el viento contrario o sortear escollos, y
bien desgraciado seria el que después de
tantos sudores, acabase arrumbado o
véndose al garete. Por la gracia de Dios,
dice el gran Apostol de las gentes, por su
fe, consiguio pasar a través del mar
como por tierra seca. Es la misma fe que
vosotros profesdis y que os ha de servir
de luz y direccion en todas vuestras
travesias. Y si mirando a lo alto buscdis
una estrella, Nos os invitamos a contein-
plarla en la que vosotros mismos llamdis
Estrella de los Mares, en vuestra Virgen
del Carmen, que tantas veces y de tantas
maneras ha mostrado su predileccion
por los que a las aguas confian sus vidas
al servicio de Dios y de la Patria.

Una bendicion, hijos amadisimos,
para vuestra Espana querida. Una
bendicion para todas las naves que en
cualquier puerto del mundo en estos
momentos se mezan sobre las olas a la
sombra de la gloriosa ensena rojo y
gualda, una bendicion para todos voso-
tros, para vuestras familias y para todas
vuestras intenciones. Y cuando muy
pronto, al caer el dia, os reundis por
primera vez en la toldilla para entonar
la oracion de la tarde, haced una inten-
cion especial para vuestro Padre en
Roma, que aqui, en el centro de la Cris-
tiandad, en esos momentos ora por voso-
tros, y, como si 0s tuviera presentes, uno
a uno, afectuosamente, os bendice.

Pedro DE BENITO ORTEGA

(ING)
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Los Castilla, Aragon y Galicia, las tres unidades principales del Grupo Anfibio en el aio 1981,
(Foto: archivo RGM, autor: A. Herrero Morillo).
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HISTORIAS DE NOSTRAMO
LOURIDO

SCHOPENHAUER (*)

Yo no sé por qué a las guardias en la mar se
decian «cuartos»; tal vez porque se dividieran
en cuatro trozos la marineria para su alternativa;
mas lo cierto es que asi se denominan castiza-
mente, y ya en el siglo xvi llamaba a la gente el
paje de esta forma:

Al cuarto, al cuarto, sefiores marineros de
buena parte; al cuarto, al cuarto en buen hora
de la guardia del senor piloto, que va es
hora. jLeva, leva... leva!

Bastante mas finostico que el pregon de
aquel contramaestre Rey que levantaba por las
buenas a los que entraban de guardia exclaman-
do por el sollado. por cuya escotilla entraba el
frio-de una noche escarchada:

—Arriba, mochachos! ;Levanta canonijos!

Cada cuatro horas se revelaban y se revelan
las guardias, y las tres de la noche, de ocho de
ésta a la mismo hora de la mafana, se decian,
respectivamente, de la modorra, de media y de
alba.

Al romper ésta a la mafanita cantaba un
grumetillo, tras de alguna oracion:

Dios nos dé buenos dias, buen viaje, buen
pasaje, haga la nao, seiior Capitan y maestre y
buena campana, amén. Asi faza buen viaje,
faza. Muy buenos dias dé Dios a vuestras
mercedes, sefiores de popa y proa.

Como al entrarse la noche y llevar la lumbre
a la bitacora o cajon de la aguja de marear,

(*) El que fue nuestro genial director (1940-1972), el contralmirante don Julio Guillén,
llevd en muchas ocasiones a las paginas de nuestra REVISTA a su Nostramo Lourido. Sobre €l
también publicé una serie de articulos en diarios de difusion nacional, que recopilé en su libro
Cuentos Marineros, que merecjo dos ediciones, agotadas hace décadas.
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tinica candela, con la del fogon, que se permitia
a bordo, decia:

Amén vy Dios nos dé buenas noches, buen
viaje, buen pasaje, faga la nao, seiior Capitdn y
maestre y buena compana.

Sin estas lindezas y cortesias que el tambor,
la corneta y jay!, el altavoz han ido suprimien-
do, el servicio de guardias en la mar se turna
como antano, pero de oficial de cuarto, en los
puentes de hogafio, con buena calefaccién,
rodeado de instrumentos y repetidores y la rueda
del timon girando alternativamente sola y como
por magia, merced al mecanismo del piloto
automatico, poco o nada recuerda al de enton-
ces, de pie en uno de los peldanos de la escala
de guardia de barlovento, sin cobijo alguno, y
atento al horizonte y al aparejo.

Bien comenzado el siglo pasado e introduci-
dos por el uso del vapor, aparecieron los puen-
tes, y en ellos ya pudo pasearse el oficial de
guardia, catalejo en ristre v dominando ademas
la mar como la cubierta del buque.

Y el puente de navegacion vino a ser, a cier-
tas horas del dia, y en la mar, el mentidero del
barco, ese mundillo solitario y separado por
unas cuantas singladuras y unos cientos o miles
de millas de la tierra.

Alrededor del mediodia, al finalizar los ejer-
cicios, como a la caida de la tarde. era el lugar
mis concurrido por oficiales que iban a dar su
parte y novedad al segundo comandante. Era,
como la toldilla en puerto, cual ese recreo de los
monjes, vy cuando terciaba con su presencia el
prior, que asi se denomina familiarmente
también a bordo al sefior comandante, la conver-
sacion adquiere cierto matiz dogmatico, pues es
sabido que al senor encomendante nunca fue
recomendable el llevarle la contra.

Como hay conversaciones de camara, que se
caracterizan —tras del café, la copa y del puro—
por lo vehementes, y de camareta, por lo general
deliciosamente absurdas y bullangueras, cual
corresponde a los caballeros Guardias Marinas;
las hay también de toldilla y de puente.

Sdlo que estas ultimas, tal vez porque
suelen concurrir el comandante o el segundo,
pueden adquirir —en lo tocante a lo divino
como a lo humano— verdaderos ribetes de
erudicion.

La de aquella manana en la fragata Blanca,
a la vista y casi remontando el Cabo —y éste
s6lo puede ser el que para Bartolomé Ruiz fue
«de Buena Esperanza» y para Vasco de Gama «de
las Tormentas»; con tiempos maravillosos y
seguidos de esas enormes gaviotas que vuelan
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planeando sin mover las alas, que unos llaman
fragatas y otros albatros—, fue del orden de las
disciplinas filosoficas.

Que si Platon por aqui, que si Parménides...;
el médico, que era de un memorién enorme, no
titubed al enunciar las escuelas de Niegara, Elis,
Eritrea, Cerene y Cinosargos, v, sin dejar tran-
quilo a ninguno de los consabidos siete sabios
de Greeia, hubo de ceder la palabra, porque las
cosas iban demasiado deprisa y es corriente que
esta suerle de discusiones se pase la pelota por
alto siglos, doctrinas y escuelas; de los eclécti-
cos. ¥ socraticos resalto al idealismo transcen-
dental o asi, con lo que a la brisa mananera de
aquel dia soleado salieron a orearse Kant, Fich-
te.... Schelling..., Hegel y, naturalmente, Scho-
penhauer.

Asi, sencillamente, Schopenhauer, el ilustre
filosofo de Dantzig: pero no hubo ocasion de
aludir a su amistad con Goethe. ni a sus polémi-
cas con los profesores, ni siquiera a su seguidor
Nietzsche...

No hubo lugar, digo, en esta controversia al
aire libre, como si el viento impidiese la conti-
nuidad del tema, cual la bola de la ruleta salta
respingona de un ndmero a otro, porque la sesu-
da conversacion metafisica pronto degenerd en
lingiiistica.

—¢ Quién ha diche usted?—tereio el segun-
do. jPero, hombre de Dios, no se pronuncia asi;
se dice Chopenjauer!

—Usted perdone, mi segundo, pero los
alemanes pronuncian Sschopinhoier—afirma un
teniente de navio.

—Pues yvo of decir siempre Chopenauer—
insistic el fisico de a bordo.

El ilustre apellido del esclarecido filosofo
fue sometido a todas las posibles reglas de las
mis enrevesadas fonéticas, hasta que nostramo
Lourido, que habia subido al puente a dar no sé
qué novedad al segundo, y que desde hacia un
rato no veia el momento de que se acabase
aquello v poder despachar a gusto su comision,
intervino entre respetuoso y ufano de poder
opinar con suficiencia:

—Con el permiso de usia, mi segundo, se
dice «Copenagiie»...; que yo estuviera alll hace
dos arios en la Lealtad.

Julio GUILLEN TATO (f)
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“Curiosidades que dan las escrituras antiguas, quando hay pacien-

cia para leerlas, que es menester no poca”.
Ortiz de Zaniga, Anales de Sevilla, 1ib. 2, pag. 90.

26.773.—Churruca y Ferrol

chos oficiales de la Ar-

mada. el guipuzcoano
Churruca se vinculd a Ferrol por el matri-
monio.

A la edad de 44 afios se caso con la ferro-
lana Maria Dolores Ruiz de Apodaca y
Berenguer, en la iglesia de San Fernando de
Esteiro.

Poco le duro el matrimonio, pues aquel
mismo afo, el 21 de octubre muri6 a bordo
del San Juan Nepomucemo, navio de su
mando, en el desgraciado combate de Tra-
falgar,

@ Al 1gual que otros mu-

Vedra
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26.774.—Presidentes marinos
De los veintiocho pre-
sidentes de Estados

--.Sféf = Unidos que, desde el

nacimiento de la nacion, han tenido rango
militar, siete han pertenecido a la Marina y
son todos los que han ostentado el cargo
desde 1960, a excepcion de los dos ultimos:
John F. Kennedy, teniente de navio; Lyndon
B. Johnson, capitan de corbeta; Richard M.
Nixon, capitin de corbeta; Gerald R. Ford,
capitin de corbeta; Jimmy Carter, teniente de
navio; Ronald W. Reagan, capitdn de corbeta
y George Bush sr., teniente de navio. Todos
participaron en la Segunda Guerra Mundial.

M. M.

26.775.—La Gallega

De todos es sabido que
asi era también conocida
en su época la nao Santa
Maria, capmna de Cristobal Coldn durante la
expedicién que culminaria con el Descubri-
miento de América.

Con motivo del IV Centenario de tan
sefialado acontecimiento, se realizd en el
Arsenal de La Carraca una reconstruccion de
dicha nave siguiendo los dictados del insigne
marino e historiador don Cesdreo Fernindez
Duro y ¢l no menos insigne pintor y arqued-
logo naval don Rafael Monledn. El modelo
atravesd el Atlintico en 1893 para visitar la
Exposicién Internacional de Chicago y tras
ella se regalé al pueblo norteamericano.

En la «Sala de Marinos y Navegantes»
del Museo de Pontevedra se expone una
reproduceidn, a tamano reducido, de esa
reconstruccion, procedente del Museo Naval
de Madrid,

Todos los anos, sin interrupcion desde
1949, durante la Procesion del Corpus Chris-
ti, esta Gallega navega a hombros de diez
marineros de la Escuela Naval Militar por las
calles de esta hermosa, histérica, larpeira,
monumental, marinera, divertida y cnlrdnable
capital.

Recogio asi la Escuela el testigo del
Gremio de Mareantes de Pontevedra, que
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desde tiempo inmemorial cumplia con la
tradicion de sacar el dia del Corpus un mode-
lo de la Gallega a tamano real, sobre ruedas,
tripulado por treinta personas y de la que,
debido a las penurias econdmicas por las
que pasaba en 1783, solicito se le dispensase.

(Por qué esta antiquisima tradicidn en
Pontevedra? jAcaso serd verdad. como
sostienen algunos expertos, que realmente
la Gallega era pontevedresa y Colon
también?

G.V.R.

26.776.—Una visita al itsmo de Panama

En 1886 el naviero José
de Campo, al conocer
que Lesseps habia invi-
tado a visitar las obras del canal de Panama a
los gobiernos de Gran Bretana, Alemania,
Francia, Holanda y Estados Unidos, y de
Espana solamente a la Cimara de Comercio
de Barcelona, se ofrecio al Gobierno espanol
para organizar una expedicion al istmo de
Panamd. Aceptado el ofrecimiento, se
nombrd una comision mixta integrada por
mandos de la Armada, funcionarios de los
ministerios de Estado y de Fomento, asi
como representantes de las Camaras de

Medalla conmemorativa (reverso).
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Medalla conmemorativa (anverso).

Comercio y de varias navieras. La comitiva
zarpo de Santander, a bordo del vapor Maga-
llanes, el 10 de marzo y regresd al mismo
puerto el 16 de mayo.

Para conmemorar la expedicion se acui6
una medalla de cobre en cuyo anverso apare-
ce el busto de José de Campo y las leyendas;
Quien vela todo se le revela y Navegacion
universal unién de los mares. En el reverso,
un buque de vapor con aparejo de bricbarca
sobrevolado por dos figuras femeninas que
representan a Europa y América, y la leyenda
Primera expedicion espanola al istmo de
Panamad inciada v costeada por el marqués
de Campo.

M. R. B.

26.777.—Cinco paladines de la caridad

% En diciembre de 1693 ¢l
soldado de galeras Fran-
cisco Garcia Roldan,
natural de Rute (Cérdoba), pedia limosna a
los vecinos de Cartagena para poder enterrar
4 los galeotes.

A esta misericordiosa iniciativa de Garcia
Roldin se unieron posteriormente otros
cuatro soldados de galeras: Alonso Cervera,
natural de Montefrio (Granada), de la Santa
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Ana; Francisco Martinez, de Almeria, de la
San Nicolds de Bari; Francisco Bravo de
Rosas, de la capitana, y el invilido Antonio
Rosique Pérez, de Cartagena.

Estos cinco grandes infantes de Marina,
asociados para llevar a cabo la obra piadosa
de enterrar a los difuntos, a partir de 1697
ampliaron su actividad recogiendo enfermos
para su curacién en la casa de Rolddn, recu-
rriendo a la caridad de los vecinos para su
sostenimiento. Asi nacié el Hospital de Cari-
dad, orgullo de los cartageneros.

g ) &R

26.778.—Bajas
Una equivocada politica
3 naval hizo que la Marina
de guerra italiana, con la
brillante excepeion de las unidades menores,
no desempenara un papel excesivamente luci-
do durante la Segunda Guerra Mundial. Con
todo, hay que destacar que llevo a cabo con
abnegacion una lucha tremendamente dificil
y desigual que causé la muerte de 28.937
marinos de todos los empleos, mis del 11 por
100 de los efectivos completos de la regia
Marina.

1R

26.779.—Cabo de vara

No se trata del nombre

de un accidente geogra-

fico, sino del de un car-
go que ostentaba algin preso en las prisiones
militares que se regian por el Reglamento de
la Penitenciaria Naval Militar de Cuatro
Torres, publicado en 1902, que en su articula-
do, y concretamente en el capitulo IV titulado
Régimen interior, senalaba que la poblacién
de la penitenciaria se dividiria en cuatro
brigadas en funcién de la causa o delito
cometido y otras circunstancias, alojadas con
completa separacion unas de otras, y cada
brigada, a su vez, se dividiria en ranchos de
seis a diez hombres teniendo cada uno su
cabo. Por cada dos ranchos, como minimo, se
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nombraba un cabo de brigada, segin las
necesidades del servicio. pero se les conocia
mis, incluso en los escritos oficiales, como
cabo de vara, porque usaban como distintivo
una vara o caia «en el bien entendido
concepto de que si bien no la usarin como
pena aflictiva, esto no impedird que hagan
uso de ella en casos extraordinarios como
medida pronta y de momento para evitar
males mayores».

Los cabos de brigada disfrutaban un
sobresueldo de 7.50 pesetas mensuales,

P.G. F.

26.780.—Curas a bordo
En la época de la vela;
los curas a bordo no

“ eran muy bien vistos

por la extendida supersticién de que traian
mala suerte. Alguien lo ha explicado dicien-
do que la Virgen del Carmen se aparecio un
16 de julio a San Simdn Stock y le entregd
un escapulario, al tiempo que le prometia a
todo aquel que lo llevara no le dejaria morir
sin confesarse, Y la consecuencia era la
seguridad de volver siempre a tierra, si no
habia cura a bordo.

L. M.-H.

26.781.—Construccion naval

La primera obra que
incluyé un breve tratado
de construceion naval
espanola es Quatro Partitu, de Alonso de
Chaves (1535), cuya publicacion no se autori-
z0 por la informacién que contenfa. La obra
de Chaves revela que una nao prototipica de
las Indias no diferia de las que regulan las
Partidas (1270), ni en la traza del as-dos-tres,
ni en el tipo, ni en el porte, ni en la manera de
hacer la guerra en el mar. La fortaleza de la
fibrica espanola, fundamentalmente cantabri-
ca, merecio la admiracion de Europa, y los
Reyes Catolicos ordenaron en 1501 qiie no se
vendieran al extranjero naos ni otras embar-
caciones ni se ensenara a construirlas a otras
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naciones. Esta prohibicion obligd a Holanda,
un siglo después. a recurrir a los constructo-
res genoveses y venecianos para desarrollar
sus naos al estilo espafiol.

LA GV,

26.782.—Castigos en galeras

En las galeras el castigo

MAs grave para un cris-

tiano era el corte de la
nariz; para un turco, el corte de la oreja. Claro
que peor era la condena a la hoguera prevista
en algiin caso para los sodomitas.

J. M.-H.

26.783.—Lombriz o solitaria
LM En 1787, el alférez
de fragata don Silvestre
3 de Arediaga elevo ins-
tancia al rey pidiendo licencia por hallarse
«sin el menor alivio en su salud a resultas de
la lombriz o solitaria de que adolece hace un
ano, y mediante que para curarse radicalmen-
te necesita (seglin opinion de los médicos de
este pueblo, y de varios del Reyno) pasar al
Canton de Berna, en donde tienen el mayor
conocimiento de esta dolencia.

AP

26.784.—Pintura de buques

«Ordenanza de Su Ma-

jestad para el servicio

del Cuerpo de Ingenie-

ros de Marina en los Departamentos y a
Bordo de los Navios de Guerra, Ano de 1772,
En Madrid, en la Oficina de Pedro Marin,
Impresor de la Secretaria del Despacho
Universal de Marina». San Ildefonso, 13 de
agosto de 1772. Biblioteca Central del Cuar-
tel General de la Armada, Ordenanzas 15-B.
Articulo 145.—Se pintardn igualmente de
dos en dos anos cada Navio, Fragata, y demds

[Noviembre



Embarcaciones de Guerra, Pontones, y
Magquinas. El Ingeniero Comandante observa-
rd no se emplee otra color en la talla exterior,
y galones, que la amarilla, y la negra; los
Entre-Puentes, v Castillos con tierra toja, las
Camaras color de porcelana, y azul; 4 menos
que haya una orden particular mia para
variarlo en algun Navio. Los Botes se pinta-
rin igualmente en su exterior de amarillo, y
negro; en lo interior de rojo, 4 popa de porce-
lana, y su Escudo como es costumbre: los
palos Botavaras, y Vicheros de iguales colo-
res amarillo, y negro, color de los Botes.

1A P

26.785.—Utilidad del panuelo
El panuelo de seda
negro que llevan los

'-T_S_ré_f =»  marineros de la Armada

britinica (como en tantas otras marinas)
tiene tres pies cuadrados y puede servir para
llevar el brazo en cabestrillo, hacer de vendo
a guardar cosas. Se dobla en franjas de dos
pulgadas, las extremidades se anudan atrds y
dos cintas lo anudan por delante a modo de
corbata. En la Marina de los Estados Unidos
este pafiuelo es mds pequeno y con las
puntas se hace un nudo llamado square knot.
En la Armada espafiola se conoce por tafe-
tan.

J. M.-H.

26.786.—; Necesarios o imprescindibles?
En muchas ocasiones
hemos leido u oido

'®# aquello de que todos

somos necesarios pero nadie es imprescindi-
ble, pero la realidad parece demostrar otra
Cosd.

En septiembre de 1778, el médico titular
de la villa de Ferrol y del Montepio de la
Real Maestranza del Departamento, don
José Benito Sudrez, solicitd permiso al
Ayuntamiento para ausentarse por un mes, o
al menos por veinte dias, para dirigirSe a las
ciudades de La Corufia y Santiago ‘«a plei-
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tos y negocios propios que le importan no
menos que vindicar su honor y intereses».
La respuesta del Ayuntamiento fue la
siguiente: «Mediante el creciente nimero
de vecinos operarios de las Reales obras de
este Pueblo, que en el no ay otro Médico
que este interesado, la muchedumbre de
enfermos y lo que es mas la precisa necesi-
dad de las visitas diarias de sanidad a las
embarcaciones que entran en el Puerto,
cuyo importante objeto se halla tan repeti-
damente encargado y que no se pueden veri-
ficar sin su asistencia, no ha lugar al permiso
que solicita».

P. G.F.

26.787.—Uno a sesenta

En los canjes de prisio-
neros acordados por
Inglaterra y Francia al
tiempo de las guerras napoleonicas, se l]e},u
a cambiar un almirante por sesenta mari-
neros.

J. M.-H.

26.788.—Gastos extraordinarios
Las Ordenanzas genera-
les de 1633 prevenian se

% cxcusaran gﬂSt(‘.‘S extra-

ordinarios en banderas, gallardetes, dorados y
pinturas de las popas, beques, capillas
y comedores, guardindose en todo ello la
orden especial vigente, excepcion hecha de
la capitana que «habia de andar con la decen-
cia y autoriad que conviene».

P T 67 o

26.789.—Atarazanas
Las de Barcelona fueron
construidas por Jaime |

%E‘-” g el Conguistador hacia

1227; se componen de diez grandes naves,
alguna de 120 metros de longitud, que sujetan
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sus estructuras por medio de pilares de
seccion cuadrangular de cerca de seis
metros de altura. De cada uno de ellos
nacen cuatro arcos de piedra que sostienen
la cubierta, variando la altura de ésta entre
8,40 y 13,5 metros. En el siglo xiuu1 los
mejores artifices se encontraban en las
Dressanes Reales, construian galeras y su
armamento por cuenta de la Corona de
Aragon. Su taller de artilleria logré alcanzar
un gran prestigio. En 1714, en la Barcelona
sitiada por las fuerzas de Felipe V, se boté
la altima galera en estas atarazanas. En
1745 la construccion de las ya «obsoletas»
galeras paso a Cartagena.

Esta misceldnea, que queremos sirva
de modestisimo homenaje a nuestro llorado
companero don José Maria Martinez
Hidalgo (q. e. p. d), padre del actual
Museo de las Atarazanas, ha sido «entresa-
cada» del maravilloso libro, recién publi-
cado por el Ministerio de Defensa, La
Academia de matemdticas de Bareelona
(M. D.*2004).

E. C.

26.790.—Cabos tormentosos

’\_ Se citan como los tres
/@ cabos mas formentosos

del globo, donde las
aguas corren sin freno, al de Hornos, Buena
Esperanza y Leewin.

J. M.-H.

26.791.—Un senor bien atendido

i de Hordenana ha apare-

@ cido ya varias veces en

esta REVISTA, por lo que lo damos por conoci-
do. Hoy vamos a saber un poco de su vida
privada, diciendo que en el ano 1771 cra
intendente general de Marina en el departa-
mento de Ferrol, con casa en Esteiro. Para su
servicio disponia de los siguientes criados a
los que pagaba de su propio pecunio:

El nombre de don Pedro

Un escribiente con un salario de 60 reales de vellén al mes

Un ayuda de cimara - “ Wi
Un cocinero . 192 * " o
Una muger de gobicrno 60 * ¥ b
Una criada de cocina 30 - - s
Un lacayo o 60 - -
Otro T e i

El sefior Hordenana percibia men-
sualmente por sueldos y gratificaciones
4.767 reales y 16 maravedies.

P.G.F.

26.792.—La necesidad del galeote

En las galeras la cadena
) LD unidad a la calceta o
o abrazadera del tobillo
del galeote era lo bastante larga para que
aquél pudiera hacer sus necesidades a la

banda, previo permiso al comitre o alguacil.
La peticion de permiso consistia en decir:

— A la banda!
—Vete!, era la contestacion afirmativa.

J. M:-H.
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ESTACION POLAR ZEBRA, UNA
ODISEA EN EL POLO

El Tigerfish es un submarino de
caracteristicas nucleares perteneciente a
la Armada de los Estados Unidos. En
mision especial, y por tanto secreta, reci-
be 6rdenes de dirigirse hacia el Polo
Norte con la intencién, siempre peligro-
sa, siempre al descubierto de tantas y
tantas amenazas (estamos en los tiempos
cruciales de la denominada Guerra Fria
entre las potencias americana y soviéti-
ca), de rescatar a un grupo de profesiona-

2005

Atractiva y emocionante intriga
de espias de aires polares

con reparto de altura. Muy

al estilo de la época

vy sumamente entretenida...

(Fernando Morales).

les ubicados en el centro metereolégico
conocido como Estacion Polar Zebra,
donde tendra que localizar, y a ritmo de
vértigo —porque el reloj lucha contra
ellos—, un microfilm perdido en el Polo
y filmado por bases soviéticas. El grupo
en cuestion estd en serio peligro y su
supervivencia en el aire. Una mision,
pues, de altisimo riesgo. No hay que
olvidar que submarinos rusos operan
también por aquellas aguas. A bordo, su
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“Estacion Pﬁlar Cebra”

Emest Patrick Jim
ﬁoufikson Borgnine McGoohan Brown

o

comandante, asi como parte importante
de la tripulacion, observa la situacion
con preocupacion creciente. La incorpo-
racion al submarino a media travesia de
algunos ambiguos (pero no) personajes
despierta sospechas y suspicacias de todo
orden y condicién. La posibilidad de un
infiltrado en el interior del Tigerfish es
un peligro mas a contemplar a lo largo
de la accion dindmica y trepidante entre
unas procelosas aguas que permiten no
solo observar la superficie de la mar,
sino su interior, bellisimo a la vez que
enigmdtico. Y peligroso, sin olvidar los
impresionantes hiclos, que se erigen, en
muchos instantes de la pelicula, en el
verdadero protagonista de esta excelente,
sin duda, Estacion Polar Zebra (John
Sturges, USA, 1968). Filmada en pleno
desarrollo de la Guerra Fria entre las dos
grandes potencias que se disputan el
poder y la gloria del mundo y al aire de
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los entonces todavia recientes submari-
nos equipados de energia nuclear, la peli-
cula incide en una temdtica, en una argu-
mentacion muy representativa de los
anos sesenta y su conexion directa con el
complejo mundo de la alta politica inter-
nacional en sus habituales papeles de
diplomacia, pactos, convenios, domina-
dos siempre por un fino sentido del cinis-
mo, y de forma muy expresiva en las
secuencias finales, cuando el drama —un
drama con atmosfera de thriller tradicio-
nal— explota de forma espectacular
dejando, al menos fragmentadamente,
descolocado al espectador, un espectador
que, tras quedarse en fuera de juego, se
recupera con rapidez. El cine, quizi la
vida misma también, es asi.

Estructurada la pelicula (inspirada en
el libro del mismo titulo escrito por Alis-
tair McLean, un creador de verdaderos
best-sellers en las décadas cincuenta y
sesenta) a través de un muy inteligente
guidn original de Douglas Heyes, su
desarrollo, desde las primeras imdgenes
espectaculares del Tigerfish navegando a
mar abierto, se produce en la creacion de
un clima, una geografia psicologicamen-
te intensa, que persigue y atrapa sin
remedio al espectador. No en vano son
éstas algunas de las armas principales de
las que siempre se dotd su director, John
Sturges (El viejo y el mar, Conspiracion
del silencio, Fort Bravo...), a la hora de
elaborar sus peliculas mas logradas. La
cinta combina el dramatismo creciente
con el golpe de efecto, la contundencia
de unas muy bellas imagenes. creadas
por el camara Daniel L. Fapp, donde es
dificil averiguar quién dice la verdad o
quién miente descaradamente. Y como
telon de fondo, clausurando la historia, el
salvaje viento de la politica internacional
expresada de manera cruel, con dureza,
Todo ello rubricado y subrayado por la
calidad, elevada, de una banda sonora
original del compositor francés Michael
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Legrand (Los paraguas de Cherburgo,
Las senoritas de Rochefort...), que colo-
ca, en el momento oportuno, el tono y la
nota para una mejor y mas perfecta
ambientacién musical. Una banda sonora
hermosa que signific el debut en Holly-
wood de su autor. El reparto de actores
(no aparecen mujeres en la pelicula)
también estd a la altura de las circunstan-
cias de los anos sesenta. Encabezado por
Rock Hudson, se complementa (y de
forma excelente) con Ernest Borgine,
oscar de interpetacién por la mitica
Marty. Cierran el reparto Jim Brown,
Toni Bill, Lloyd Nolan y Alf Kjellin.
John Sturges (1911-1992), nacido en
¢l Medio Oeste de los Estados Unidos,
comenzo su contacto con el mundo del
cine ejerciendo de productor para la
RKO, una de las mas importantes hasta
finales de los cincuenta, Su cine, que
nunca dejé de mirar astutamente la taqui-
lla, se inscribe en las coordenadas cuali-
ficadas del género de las peliculas de
clase «B», una clase «B» siempre discu-
tible; no en vano muchas de estas pelicu-
las son de categoria superior. La serie
«B» fue (ahora las cosas y por desgracia
han cambiado) uno de los grandes pilares
que cimento el tradicional cine de Holly-
wood. El director de La hora de las
pistolas es autor de comedias, dramas,
productos alimenticios; pero en el
western (aunque una de sus peliculas

CINE CON LA MAR DE FONDO

mads populares, La gran evasién, no
pertenece al citado género) encontro la
férmula perfecta, el lugar para encontrar-
se feliz y a su gusto, y asi se dio a cono-
cer a mediados de los cuarenta, fecha de
sus primeras peliculas. Ritmo entrecorta-
do, rapidez y contundencia, pasion y
desenfreno en el desfile de imagenes que
golpea al espectador sin piedad y con
frenesi.

Caracteristicas siempre reincidentes a
lo largo de una biografia repleta de peli-
culas de interés. En el western tuvo su
representatividad, sin descartar el cine
bélico (Ha llegado el dguila). En una
antologia necesariamente breve, no en
vano ejercid la profesion durante mas de
cuatro décadas, convendria citar también
Tres sargentos, El caso O Hara, Conspi-
racion del silencio, El sexto fugitivo,
Desafio en la ciudad muerta, Cuando
hierve la sangre, Los siete magnificos,
Duelo de titanes y tantos y tantos titulos.
No obstante, no quisiera cerrar la cronica
sin citar no una de sus mejores peliculas,
sino también un cldsico del western
internacional, El i#ltimo tren de Gun-Hill,
con apasionantes trabajos interpretativos
de Kirk Douglas, Anthony Quinn, Earl
Holliman y la inolvidable, por muchos
conceptos, Carolyn Jones.

Toni ROCA
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NAVIO SANTISIMA TRINIDAD

El paso del siglo xvin al xix en Espana
fue testigo de una Armada potente pero en
declive, con muy buenos barcos pero muy
mal mantenidos y peor dotados, con buenos
mandos pero con dotaciones incompletas,
mal preparadas y peor atendidas. Fue época
de abandono, de desastrosas alianzas interna-
cionales, de reinado de Carlos IV y de
mandato de Godoy. Fue ésta la época en la
que vivié sus (ltimos anos el mayor navio de
linea de todos los tiempos: el navio espanol
Santisima Trinidad; coloso de su tiempo que,
sin gozar de buenas cualidades marineras,
imponia respeto, sobre todo cuando legé a
montar 140 canones (1). Fue un barco que
gand por derecho propio un rincon en la histo-
ria y, por supuesto, también en la filatelia.

En 1759, a la muerte de Fernando VI le
sucedio su hermano Carlos I1I, que se
encontrd con una Armada en crecimiento, y
conlinud su potenciacién con nuevas cons-
trucciones y obras en arsenales bajo la direc-
cion de Jorge Juan, que previamente habia
realizado espionaje industrial en Inglaterra.
Al finalizar en 1764 la guerra con los ingle-
ses, que desde 1761 se habia desarrollado
casi toda en la mar, el Rey decidio fortalecer
ain mas la Armada con la mente puesta en
dos importantes objetivos: recobrar de manos
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El Santisima Trinidad en construecion en La Haba-
na en 1769, en un sello de Cuba de 1980 dedicado a
su construccion naval.

de los ingleses Gibraltar y Menorca. Espana
reanud6 una febril construccion naval, en la
que, aprovechando el tirén del periodo ante-
rior y con los astilleros de Cartagena, Ferrol,
Guarnizo, La Carraca y La Habana a pleno
rendimiento, entre 1765 y 1770, ademds de
un importante nimero de fragatas, corbetas y
buques mas ligeros, se construyeron un total
de 22 navios de linea, uno de los cuales fue el
Santisima Trinidad.

Proyectado segin las normas de Jorge
Juan, fue disefiado por el irlandés Mateo
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Gravina y ¢l Santisima Trinidad en una hoja bloque
emitida en 2005 por Kiribati con motivo del bicen-
tenario de Trafalgar.

Mullan, construido en La Habana y botado en
1769. Era de tres puentes, con 59,5 m
de eslora, 50,8 de quilla, 16,1 de manga, 8,06 de
puntal, y armaba 116 canones. Desde un prin-
cipio mostro importantes defectos, como una
gran tendencia a escorar, que se vieron cuan-
do fue a Ferrol para efectuar pruebas y ser
artillado. En un intento de corregir estos
defectos, entrd en obras para reducir pesos
altos, bajar las cubiertas y realizar otros ajus-
tes, que al final no supusieron ninguna mejora,
Terminadas las obras y artillado, se integré a
la vida operativa. Fue insignia de los almiran-
tes Luis de Cordoba, Lingara y José de
Cérdoba. Participé en las campaias del canal
de la Mancha, en el asedio de Gibraltar y en
el combate de cabo Espartel. Sufrid diversas
obras, y entrd en el periodo de carencias de la
Armada, sin mantenimientos ni repuestos,
con dotaciones muy escasas, mal pagadas,
mal vestidas y sin instruceién ni adiestra-
miento.

Jorge Juan en un sello emitido por Espana en 1974,
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El 14 de febrero de 1797 tomo parte en el
combate de San Vicente arbolando la insig-
nia del almirante José de Cérdoba. Entablo
combate con varios navios britinicos, estuvo
a punto de ser apresado y fue rescatado en el
tiltimo momento por el Pelayo y otros navios,
Sufrié muchas bajas, y quedé tan desmante-
lado y con tantas y tan graves averias que
falté poco para que fuera retirado del servi-
cio. Le salvo del desguace su prestigio, y fue
sometido a unas grandes y costosas obras de
reforma, en las que se corri6 su alcdzar al
castillo, moviendo asi la bateria alta, en la
que se montaron mds cafones, con lo que
cobrd la apariencia de tener cuatro puentes.
En 1803 volvio6 al servicio activo con un
total de 136 canones, y poco antes del
combate de Trafalgar recibié cuatro nuevos
obuses, con lo que llegd a contar con 140 bo-
cas de fuego, niimero que no alcanzo ningtn
otro buque de su tiempo.

Con tan poderosa artillerfa, aunque sin
haber solucionado sus defectos de nacimien-
to, el 21 de octubre de 1805 tomé parte en el
combate de Trafalgar al mando del brigadier
Uriarte y Borja, con la insignia del contralmi-
rante Hidalgo de Cisneros a bordo. En dife-
rentes fases del combate se batio con bravura
contra varios navios ingleses, hasta que
quedd desarbolado, sin capacidad de manio-
bra y con la mitad de la dotacion fuera de
combate. En esta situacion fue apresado y,
cuando los ingleses lo remolcaban a Gibral-
tar, se hundio a la altura de punta Camarinal

El Santisima Trinidad en un sello emitido por Cuba
en 1996 con motivo de la Exposicion Filatélica
Mundial.
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El Santisima Trinidad tomado de una obra de
Berlinguero, en uno de los sellos espanoles emiti-
dos en 1964 en «Homenaje a la Marina Espanola».

debido a su mal estado y al temporal reinante.
Su dotacion en el combate era de 1.048 hom-
bres, y en un parte rendido por Escano a
Godoy el 5 de noviembre de 1805 cifré las
bajas del Trinidad en 308 (205 muertos y 103 he-
ridos).

El Santisima Trinidad apareci6 en dos
ocasiones en sellos espanoles. La primera fue
el 16 de julio de 1964, en que se emiti6 una
magnifica serie de 14 valores en «Homenaje
a la Marina Espafiola», que reproducian otros
tantos barcos a modo de recorrido por nuestra
historia de la navegacion (2) . Uno de estos
buques es el Santisima Trinidad, tomado de
una acuarela de Berlinguero. La segunda
ocasion fue el 28 de mayo de 1985 con moti-
vo del segundo centenario de la bandera de
Espaina (3), nacida ¢l 28 de mayo de 1785 por
un Real Decreto de Carlos 111, que ordenaba
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que los buques de guerra espanoles utilizasen
como ensena la bandera roja, amarilla y roja
en tres bandas horizontales.

El arsenal de La Habana construyé en
aquella época magnificos barcos, que suelen
ser excelentes motivos para la filatelia cuba-
na, y entre ellos, como es légico no puede
faltar el de mayor porte: el Santisima Trini-
dad. En una serie de 1980 dedicada a la cons-
truccion naval en Cuba, figura en dos sellos:
en uno de ellos aparece en el astillero, en la
etapa final de su construccion en 1769; en el
otro se ve navegando en popa en el ano 1805,
que fue el de su desaparicién. En el afo 1996,
el Santisima Trinidad volvio a aparecer en
una serie cubana con temas de barcos, dedi-
cada ¢ la Exposicion Filatélica Mundial de
aquel ano.

El Santisima Trinidad también aparecid
en sellos de otros paises al lado de otros
buques famosos. Tal es el caso de las islas
Marshall, que incluyé a este navio en una
bella hoja con 25 sellos dedicados a los
mayores barcos de guerra de la historia,

Marcelino GONZALEZ FERNANDEZ

 dlll

(1) GonzALEZ FERNANDEZ, Marcelino: Navio
Santisima Trinidad, un coloso de su tiempo. La
Espada y la Pluma, 2005.

(2) GonzALEZ FERNANDEZ, Marcelino: Home-
naje a la Marina Espanola. REVISTA GENERAL DE
MARINA (La Mar en la Filatelia), julio, 2004,

(3) GonzaLEz FERNANDEZ, Marcelino: La
Bandera Espaniola. REVISTA GENERAL DE MARINA
(La Mar en la Filatelia), mayo, 2005.
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Un poema de Maximo Avilés Blonda.

DEFINICIONES

Palabras

A.— Pesca: Prepare el pescado para su conservacion consal .. ...
B.— Zool.: Pez anacanto de lomo pardo oscuro, vientre y flanco
plateado, tiene tres aletas dorsales y un filamento corio que
pende de la mandibula inferior. .. .. ...vvivin i iorn s
C.— Fis.: Sistema de radiolocalizacién en el cual la transmisidn y
la recepeion se realizan en ¢l mismo punto y que utiliza las
propiedades de reflexién o de retransmision de los objetos
para determinar la posicion de éstos. .. .. ... a0

D.— Mit.: Diosa de la mitologia griega, fue amante de Poseidén,
rey defos mares L EEL DT I LT

E.— Constr, Nav.: Quitar a una embarcacion alguna de sus curvas y
HORZONESs: G s e A i R S P s i

F—Man.; Capa (acepcitn antigua) .. vi i s viniesaiinss
G.—Constr. Nav.: Basada o asiento de una pieza o de un artefacto. .

H.—Org.: Prictico (denominacidn antigua). . ....ooveanniinnn
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DEFINICIONES Palabras

I— Pert.: Pequeiio vaso de hojalata usado por los marineros para
e i sackGade atiov T T S S e e R

I— Astr.: Almanague niutico o tablas con los datos para resolver
distintos problemas de navegacion astrondmica, . .......... o e e e e e

K.— Man.: Varar, poner en seco una embarcacidn. . .. .. G e e o e
L.— Biogr.: Teniente general de la Armada espafiola, nacido en La

Habana y muerto en Sevilla en 1835. Segundo marqués del

Real Tesoro, fue comandante general del departamento de

CHRATRIN . s o em o o SR o b A S aa — — e —— — —

M.—Man.: Mordaza pequeiia utilizada para fijar cables . .. ..... s T AT S
76 64 35 51 45 25 100 97
N.— Depor.: Manténgase sobre un liquido y desplicese por €l sin
tocarel fondo . .. ..ov i e
46 24 74 59
0.— Biogr.: Teniente general de la Armada espafiola y ministro de
Marina, nacido en la Isla de Leén en 1798. Dio la vuelta al
munde en la corbeta Ferrolana. Fue ministro de Marina en el
pahinete de TRerie 3 S s R N S U s Se—S e e e 1
; 83 106 81 82 47 63 70
P.— Téet.: Ultimo buque de una linea o columna, asi como ¢l espa-
cio ocupado por éste y algunos de los méis cercanosa él. . .. .. —— =
91 65 101 108
0.— Biogr.: Contralmirante inglés, vivié entre finales del siglo xvn
y prineipios del xvin. Negocid con éxito la entrega de prisione-
rosinglesesen Argel .. ....ooiLianaan Ce e e e— —

R.— Hidr.: Rio de la provincia de La Corufia, desemboca en la ria
de Ares; el final de su curso, aplacerado, permite realizar en él
todo tipo de actividades nduticas . ... ... voiieiineinae e

5.— Org.: Remolcadorde rada . ... v venevoneamrosoees i
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Un poema sobse €] combate de Trafalgar, Catbos Fernandes Shaw

2005] 77



IN MEMORIAM

Coronel de Inf. de Mar. Antonio de Querol Lombardero

Nuestro entranable amigo Antonio de
Querol fallecié cuando la celebracion del
cincuenta aniversario de nuestro ingreso en
la Escuela Naval Militar estaba ya en el hori-
zonte proximo, y asi el 29 de septiembre,
con la emocion que produce en el corazon
toda una vida entregada a Espafa, oimos
misa, besamos de nuevo la bandera; asisti-
mos a las Leyes Penales y recordamos ante
el crucero de la capilla de Direccién a los
que la Providencia habia llamado ya a su
presencia, y el toque de oracién hizo que las
lagrima aparecieran.

Fernando de Querol Sahagtn, hijo de
Antonio, vierte en estas lineas la sensacion
de amor, nostalgia y admiraciéon por su
padre, auténtico caballero que supo cumplir
con su deber hasta el final de su vida.

Rafael ESTRADA

Vuelven las nubes, y la tristeza se asoma
con cara maliciosa, buscando ese trozo débil
de corazon donde acomodarse hasta la proxima primavera. Qué ficil lo tiene este afio, qué corto
va a ser el consuelo para nosotros. Viene el aire triste y parece que no llega, parece que ese
fondo del alma se empieza a asfixiar recordando a mi padre. Y la pena por no tenerlo con noso-
tros se une a la rabia de ver como el verano se fue y se lo llevo con él. No puede ser verdad que
Madrid se quede sin tus paseos de octubre, que la lluvia caiga sobre la cuesta Mollano mojando
aquellos libros que alguna vez tus dedos rozaron, pero que nunca mas van a ser removidos de
sus polvorientas tablas, donde los viejos libreros, sin llegar a darse cuenta, te estarin echando
de menos.

Y es que te has ido, ahora si. Luchaste como lo hacen los grandes: sin gritar, sin que se
notara en tu noble cara que sentias la muerte tan cerca como para reirte en la suya. Luchaste, si.
Y ganaste batalla tras batalla, como se ganan las guerras, con la templanza de los grandes, con
la disciplina de los humildes, con la resignacion de los fieles, con la fuerza de los infantes.
Infantes de Marina.

Ahora es tarde, pero de alguna forma tendrds que saber que todos compartiamos contigo el
micdo al dolor por encima del miedo a la muerte. Algunos sabiamos que el sufrimiento era lo
de menos para ti, Tu absoluta y divina impaciencia te llevaba a aceptar el dolor, pero no
la espera. Lo que tuviera que ser, que fuera ya, incluyendo, como no, la misma muerte, a quien
te atreviste a mirar a la cara y le dijiste: «Cuando quieras, aqui te espero». Sélo los grandes son
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capaces de levantar una ceja a todo el que entraba en la habitacién del hospital y por nuestra
cara se adivinaba lo serio que pintaba el asunto. Y esa mueca, esa cara de resignacion activa, de
confianza en la Providencia, era la que a nosotros nos templaba ¢l dnimo y devolvia las lagri-
mas a aquel sitio oscuro donde ahora no somos capaces de guardarlas.

Vuelven la nubes, se van las cigiienas, y el perezoso sol se marcha a dormir cada dia mas
temprano, buscando un sur que nunca alcanza. La tristeza encuentra su lugar, y solo esa fe que
ti nos ensenaste a conservar, esa certeza en el fondo de nuesira alma que nos dice que si,
que estds ahi, justo donde querias, nos da el consuelo para aceptar que Dios te ha querido a su
lado. Pronto, pero a su lado.

Qué solo me siento, cudnto me cuesta hacerme a la idea. Hasta que viene mi hija, y me
planta un beso en la misma mejilla por donde rueda una ligrima. Y ahora soy yo el que, miran-
do al cielo, levanta una ceja con media sonrisa.

Que Dios os bendiga a todos.

Fernando

Elegia a Diego, hijo del contralmirante
Jaime Rodriguez Toubes

En un barco de plata, vol6 airoso al cielo de los mértires.

Su madre lleva el nombre de Maria, que como ella sufrié la misma pena.

«Si es posible aparta de mi este ciliz»,

Su padre, ¢l almirante, nuestro querido Jaime, estd en estos momentos capeando el temporal
mis grande de su vida.

Lo vencerd por los que atin le quedan.

Si nosotros fuéramos eternos, no encontrariamos consuelo, pero tarde o temprano nos
reuniremos todos.

Maria y Jaime, ya sabéis cuanto os quiero. Nosotros sufrimos la misma pena y comprende-
mos como nadie vuestro dolor.

Ahora tenéis un dngel propio que os ayudard a soportar la ausencia. Diego pedira por vosotros.

Un fuerte abrazo de Cachita.

Cachita
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Teniente de navio Pablo Mérida Villazan

Pablo Mérida Villazin, teniente de navio de la 9.* Escuadrilla de Aeronaves, fallecié el
pasado 24 de junio cuando practicaba la pasion que no sélo ocupaba su vida profesional, sino
también sus momentos de ocio: volar. Estaba casado con Inma y deja una hija de corta edad.

En estas cartas de despedida es recurrente el topico del vacio dejado por el que se marcha,
del hueco que queda en nuestras vidas tras la muerte de personas inigualables. Pero no esta vez.

No queda el hueco del amigo que se ha ido. Queda el recuerdo del que ofrecié todo sin
pedir nada, del siempre dispuesto, de la persona que disfrutaba de la vida cada segundo y trans-
mitia su optimismo. No queda una brigada huérfana de su nimero uno. Queda el ejemplo de un
companero del que s6lo su modestia superd a sus numerosas virtudes. No queda el hueco de
un oficial que se ha ido. Queda su patrén inigualable.

Se dice que una vez que has volado no vuelves a mirar al cielo del mismo modo, pues sabes
que algo de ti se ha quedado alli arriba y alli quieres volver. Pablo: los que tuvimos el placer de
conocerte, cuando miremos hacia arriba, veremos la estela de tu vuelo impecable. Queda tu
recuerdo, quedard siempre, llendndolo todo.

Promociones 397 del Cuerpo General y 127 de Infanteria de Marina.
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MARINAS DE GUERRA

ARMADA ESPANOLA
Operaciones

Operacion CHARLIE-SIERRA.—La
Fuerza de Infanteria de Marina (FIMAR
XXVI) «Monteverde», de entidad S/G Tacti-
co, se encuentra desplegada en Mostar inte-
grada en la agrupacidn espanola (SPAGT
XXVI).

Operacion MAR CARIBE (MINUS-
TAH) (20 de septiembre-finalizacion).—1La
FIMEX-H III se encuentra asentada en
la base «Miguel de Cervantes» (Fort Liberté)
y en el destacamento «Lope de Figueroa» (en
Ouanaminthe). Realiza cometidos de pre-
sencia y apoyo a autoridades locales y organi-
zaciones no gubernamentales (ONG),
encaminados a proporcionar seguridad a la
poblacién local y asistencia sanitaria a
la poblacion local.

Por otra parte la FIMEX-H IV finaliz6 la
fase de preparacion y alistamiento (1 de octu-
bre-2 de noviembre), que ha incluido el reco-
nocimiento de la zona de operaciones por
cuatro efectivos (2-9 de octubre). La fase de
movimiento y relevo se realizd, por via aérea
del 1 al 5 de noviembre.
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Visita del ministro de Defensa a Fort Liberté.
(Foto: ORP, Armada).

781



NOTICIARIO

Operacion ACTIVE ENDEAVOUR (20
de septiembre-28 de octubre)—En la opera-
cion participan las fragatas Aviere (IT)
(CTG), Espero (IT), R. Ferdinand (RU) y
Beykoz (TU); los patrulleros Infanta Elena
(SP) y Starakis (GR); el petrolero Vesuvio
(IT), y el submarino Siroco (SP). El submari-
no Siroco estd integrado en esta operacion
desde el pasado dia 20 de septiembre bajo
Mando Operacional de SACEUR y Control
Operacional de COMSUBSOUTH a través de
JFC Napoles, contribuyendo al esfuerzo alia-
do en la lucha contra el terrorismo internacio-
nal. Efectia operaciones de control de buques
mercantes de interés o de buques sospechosos
de realizar actividades delictivas, asi como
llevar a cabo operaciones de apoyo asociado
ala TF 440.

El submarino salio de Augusta (Italia) el
21 de octubre, realizé una patrulla hasta
¢l dia 24, en que emprendié el regreso a
Cartagena, donde entro el 28. Por su parte,
el Infanta Elena, se integro en la agrupacion
¢l dia 27 de octubre. Después de realizar un
periodo de patrulla hizo escala en el puerto de
Akzar (Turquia). Posteriormente realizd otra

patrulla y entrd en el mismo puerto del 29 al
31 de octubre.

_Operacion NOBLE RELIEF/HURA-
CAN KATRINA (13 de septiembre-finaliza-
cién).—El Consejo del Atlintico Norte ha
autorizado la solicitud efectuada por Estados
Unidos a la OTAN para atender a la catastro-
fe producida por el huracan Katrina.
SACEUR ha solicitado el alistamiento de
algunas unidades asignadas a la NRF, entre
las que se encuentra el buque Castilla ofreci-
do por Espaina. El concepto de la operacion se
basa en la concentracion de ayuda humanita-
ria y posterior traslado via aérea/maritima a
los Estados Unidos. JEMAD ha ordenado
alistar para cinco dias al buque de asalto anfi-
bio Castilla (con UNAEMB y GNP a bordo)
y unidades de Infanteria de Marina (force
protection) y la UEBC.

Agrupaciones permanentes

Standing NRF Maritime Group 2
(SNMG-2)—La agrupacion estd compuesta

Visita del ministro de Defensa de Albania a la fragata Almirante Juan de Borbon, buque insignia del
COMCSNMG-2, contralmirante Lopez Calderon, con ocasion de los ejercicios' COOPERATIVE ENGA-
GEMENT en aguas de Albania, entre los dias 12 y 23 de septiembre pasado. (Fota: SPAO SNMG-2).
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Ejercicio LOYAL MIDAS. (Foto: ORP, Armada).

por el destructor Manchester (UK) y las
fragatas Gokova (TU), Almirante Juan de
Borban (SP), Berlin (GE), Kanaris (GR) y
Mitscher (US). La fragata Almirante Juan de
Borbon se encuentra integrada en esta agru-
pacion (antigua SNFM) desde el dia 7 de
julio. Realiza actividades y operaciones bajo
mando de CSNMG-2, participando también
en la operacién ACTIVE ENDEAVOUR en
periodos a determinar,

La agrupacién salié de Palma de Mallor-
ca el 19 de octubre y después de realizar
SURGE OPERATIONS en apoyo a la opera-
cion ACTIVE ENDEAVOUR del 20 de octu-
bre al 2 de noviembre, realizd escala en
Aksaz (Turquia) del 5 al 7 de noviembre.

Standing NRF Mine Countermeasures
Group 2 (SNMCMG-2).—La agrupacion estd
compuesta por los cazaminas Aliakmon (GR)
(CTG), Homburg (GE), Duero (SP), Pleias
(GR), Rimini (IT) y Enez (TU).

Las unidades participaron en el ejercicio
LOYAL MIDAS-05 (29 de septiembre-14 de
octubre). Posteriormente realizaron una esca-
la en Cagliari (Italia) del 13 al 18 de octubre.
A continuacion iniciaron transito a Souda
(Grecia), donde realizaron otra escala del
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22 al 24 de octubre, seguida de otra escala en
Aksaz (Turquia) del 27 de octubre al 2 de
noviembre),

Ejercicios

Ejercicio LOYAL MIDAS (29 de
septiembre-14 de octubre).—Es un gjercicio
maritimo de caracier expedicionario que se
desarrolla en el Mediterrineo central y terri-
torio italiano (Cerdena), cuyo OSE es
COMJHQ LISBON y OCE COMSTRIK-
FORNATO. El ejercicio esta enmarcado en el
concepto de las capacidades de respuesta de
la OTAN (NRF) y de marcado cardcter anfi-
bio, cuenta con una fase de adiestramiento
integrado (FIT) y otra tactica o de operacio-
nes (OPS).

La finalidad de este ejercicio es incre-
mentar ¢l nivel de adiestramiento e interope-
rabilidad con las fuerzas aliadas, y contribuir,
en el ambito de la Alianza Atlantica, a la
demostracién de sus capacidades militares y
mejora de su capacidad de respuesta a una
crisis en un corto espacio de tiempo.

Por parte espanola participan el portaa-
viones Principe de Asturias (con UNAEMB a
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bordo), el buque de asalto anfibio Castilla
(con COMGRUFLOT y SEJEBRIMAR a
bordo) que actian como COMSIAF y
COMSILF, respectivamente, el buque logisti-
co Patino, la fragata Reina Soffa, la Unidad
Especial de Buceadores de Combate (UEBC)
y el Grupo Naval de Playa (GNP). Participa-
ron también la fragata Almirante Juan de
Barbén y el cazaminas Duero, encuadrados
en SNMG-2 y SNMCMG-2, respectivamen-
te, y unidades de Bélgica, Francia, Alemania,
Grecia, Italia, Turquia y Estados Unidos. A la
finalizacion del ejercicio realizaron una esca-
la en Civitavechia (Italia) del 15 al 18 de
octubre.

Ejercicio CHAMINOP (17-21 de ociu-
bre).—Ejercicio de guerra de minas progra-
mado por ALFAN (Francia) en el que partici-
paron unidades de Francia, Italia y Espana y
que se desarrollo en aguas proximas a Toulon
(Francia). Los objetivos del ejercicio son
ejercitar en los procedimientos de mando y
control, el adiestramiento de personal
y bugues MCM vy la realizacién de lanza-
mientos de torpedos. Por parte espaiola parti-
cip6 el cazaminas Tajo.

Ejercicio WATC (4 de octubre-30 de
noviembre).—El WATC (West African Trai-
ning Cruise) es un ejercicio liderado por
Estados Unidos y con participacion de una
unidad de la Fuerza de Desembarco italiana y
otra espanola, consistente en un despliegue al
oeste de la costa africana. El ejercicio prevé
colaboraciones con las Fuerzas Armadas de
Guinea Conakry (8-12 de octubre), Ghana
(15-22 de octubre) y Senegal (27 de octubre-
18 de noviembre). Ademis, en Senegal la
fuerza del WATC participard en el ejercicio
GREEN OSPREY con unidades navales y de
la Fuerza de Desembarco de Reino Unido ¢
Italia.

Por parte espanola participo un contin-
gente de Infanteria de Marina formado por
25 hombres que embarcé en Rota en el USS
Gunston Hall el 4 de octubre, con objeto de
incrementar el adiestramiento expedicionario
multinacional en ambiente tropical y contri-
buir a mejorar la interoperabilidad y fortale-
cer las relaciones con fuerzas aliadas; tiene
previsto el regreso a Rota el 30 de noviembre.
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Ejercicio UNITAS-05 (17 de octubre-
1 de noviembre)—El UNITAS es un ¢jerci-
cio naval en el que participan unidades de
Argentina, Uruguay, Brasil y Estados Unidos,
cuyo objetivo es incrementar el nivel de
adiestramiento de las dotaciones participan-
tes, estrechar las relaciones con las citadas
marinas y realizar presencia naval en el cita-
do escenario. En la edicion actual el petrolero
Marqués de la Ensenada y la fragata Santa
Maria participaron en el ejercicio, dirigido
por Brasil, y que se desarrolld, del 17 de
octubre al 1 de noviembre, en aguas del
Atlantico sur, comenzando y finalizando en
Rio de Janeiro (Brasil). Espafia participd por
primera vez, en 1994, con dos corbetas en
diversas fases del ejercicio, siendo el
primer pais de fuera del drea en hacerlo.
Hasta el momento ha participado en ocho
ocasiones.

Los bugues salieron del puerto de Rio
Janeiro (Brasil) el pasado dia 20. A la finali-
zacion volvieron a entrar en Rio de Janeiro
del 31 de octubre al 1 de noviembre para
participar en las reuniones posteriores al ejer-
cicio.

El dia 2 de noviembre los buques espano-
les salieron de Rio de Janeiro y durante el
transito de regreso a territorio nacional realiza-
ron escalas en Fortaleza (Brasil) (7-11 de no-
viembre) y Funchal (Portugal) (20-22 de

noviembre).

Adiestramientos

Blas de Lezo (4 de agosto-2 de noviem-
bre).—El buque, tras finalizar la CSSQT,
inici6 el trinsito de regreso a su base, reali-
zando una escala en Cartagena de Indias
(Colombia) (11-15 de octubre), donde partici-
po en los actos de homenaje a ilustre general
de la Armada Blas de Lezo. Posteriormente
realizé escalas en San Juan (Puerto Rico) (17-
20 de octubre) y Funchal (Portugal) (28-30 de
octubre), llegando a Ferrol el dia 2 de
noviembre.
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Pruebas de mar de una FFG moderniza-
da—En octubre del presente afio y dentro de
programa de modernizacién AUD1, comenz6
sus pruebas de mar con 30 meses de retraso la
fragata HMAS Sydney. En el transcurso de
las obras le fue instalado un lanzador vertical
de misiles Mk-41, que afect6 a la estabilidad
del buque, por lo que la Marina australiana ha
rechazado iniciar las obras de modernizacion
de la segunda fragata hasta que la firma
responsable de las obras, ADI Limited, solu-
cione los problemas de la fragata Sydney.

Inicialmente estaba prevista la moderni-
zacion de las seis fragatas clase FFG que
componen la serie, pero los retrasos y los
problemas surgidos durante las pruebas de
mar han hecho que el nimero de fragatas a
modernizar sea de tan solo cuatro.

Las principales mejoras que incluye la
modernizacion afectan al sistema de combate,
deteccion aérea de largo alcance y deteccion
submarina, gracias a la instalacion de un
nuevo sonar de casco. Las nuevas armas
incluyen al misil Standard SM-2 Block III y
la integracion del lanzador vertical Mk-41 en
¢l sistema de combate para poder disparar el
misil Evolved Sea Sparrow.

Las pruebas de¢ mar de la HMAS Sydney
continuardn hasta marzo de 2006, para volver
al servicio activo en julio de ese mismo ano,
consiguiendo con esta modernizacién un alar-
gamiento de 10 afios en su vida operativa.

2005]

Estados Unidos

Toma de posesion del nuevo JEMAD.—
El general de Infanteria de Marina Peter Pace
tomé posesion como 16.° presidente de la
Junta de Jefes de Estado Mayor el pasado 30
de septiembre, y en su discurso inicial marco
las pautas a seguir durante su mandato, sena-
lando como maxima prioridad la lucha contra
el terror. En segundo lugar, acelerar el proce-
so de transformacion de las FAS estadouni-
denses. Su tercera prioridad serd incrementar
la capacidad conjunta para combatir, y por
tltimo, mejorar la calidad de vida de todos
los militares y sus familias.

El general Pace, que ademds serd el prin-
cipal asesor militar del presidente de los Esta-
dos Unidos y del secretario de Defensa, era el
vicepresidente de la Junta de Jefes de EM
desde octubre de 2001.

Nacido en Brooklyn, Nueva York, finali-
z6 sus estudios en la Academia Naval de
Annapolis en 1967, para pasar después a
Quantico donde consiguid un afio mas tarde
los galones de teniente de Infanteria de Mari-
na, pasando directamente a Vietnam como
jefe de una seccion de rifles. Posteriormente
mandaria en cada empleo, habiendo estado
destinado en Nam Phong (Tailandia), Sedl,
(Corea) y Yokota (Japén).

Como brigadier general, fue el 2. coman-
dante de las Fuerzas de Infanteria de Marina
en Somalia. Posteriormente y en el empleo de
general de division, pasaria al Pentidgono
como jefe de la Division de Operaciones del
Estado Mayor Conjunto. Como teniente
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general, mandaria las Fuerzas de Infanteria de
Marina en el Atlantico y Europa. Al ascender
a general, le fue conferido el Mando del Sur,
para pasar en 2001 a la Junta de Jefes de
Estado Mayor.

Puesta de quilla del primer LCS.—FE]
pasado mes de junio y en los astilleros Mari-
nefte Marine en Marinelte, Wisconsin, se puso
la quilla al prototipo del Litoral Combat Ship,
que marca el inicio de una nueva era en la
construccion de barcos de guerra. El nuevo
buque, que inicia una gran serie destinada a
reemplazar a las fragatas lanzamisiles Oliver
Hazard Perry (FFG-7), ha sido bautizado con
¢l nombre de Freedom (Libertad). Dos
consorcios fueron seleccionados en mayo de
2004 para construir cada uno un prototipo,
antes de que un modelo definitivo fuese elegi-
do definitivamente entre ambos competidores.

El Freedom ha sido desarrollado por
Lockheed Martin, asociado a las firmas
Gibb& Cox, Marinette Marine y Bollinger. Se
trata de un buque de 2.840 t, con una eslora
de 115,50 m y casco semiplano similar al del
Sea Blade, encargado en diciembre de 2004,

El otro competidor es el grupo de General
Dynamics, asociado a los astilleros Bath Iron
Works, que van a construir un buque multi-
casco, trimardn, de 2.675 t y una eslora de
127,10 m a partir de 2006.

Toma de un avion sin tren de ate-
rrizaje.—Un avion Greyhound C-2 tomd en
la base naval de Norfolk sin tren de aterrizaje
el pasado 17 de agosto. Las 25 personas que
llevaba a bordo, incluyendo sus dos pilotos,
no sufrieron dafios, después que el avién
recorriera varios cientos de metros sobre su
fuselaje. La aeronave no pudo desplegar el
tren de aterrizaje, por lo que estuvo volando
en circulo hasta consumir todo el combusti-
ble; posteriormente tomo en la pista prepara-
da para un aterrizaje de emergencia, siendo
finalmente parado por un cable similar al
utilizado en los portaaviones.

El avion se dirigia hacia Pensacola,
donde la dotacion iba a entrenarse en la toma
sobre la cubierta de vuelo de un portaaviones.

Colision de un submarino nuclear con
un carguero.—Un submarino nuclear de
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ataque colisiond con un carguero turco en el
golfo Pérsico el pasado dia 4 de septiembre.
El USS Philadelfia se encontraba transitando
en superficie cuando abordd al buque turco
Yaso Aysen, a 0200 h, sin que resultara herido
ninguno de los tripulantes de ambos buques.

El submarino se encontraba realizando
operaciones de seguridad en superficie, en su
transito hacia Bahrein, puerto donde final-
mente entro después de la colision para
evaluar sus danos. El buque turco continud su
trdnsito sin que comunicasen los desperfectos
sufridos.

Botadura de un nuevo destructor—El
pasado 23 de julio fue botado en los astilleros
de Bath Iron Works, en Bath, Maine, ¢l
destructor mis moderno de la clase Arleigh
Burke, el USS Farragut.

El nombre del buque honra al primer
almirante de la Marina norteamericana,
David Glasgow Farragut (1801-1870), de

Estatua erigida en Manhattan (Nueva York) de

David Glasgow Farragut, primer marino gue osten-

16 el rango de almirante en la Marina de Estados
Unidos. (Foto: M. M. 1.).
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ascendencia espafola, concreta-
mente de la isla de Menorca,
donde nacieron sus padres.
Farragut se hizo famoso durante
la Guerra Civil, en el periodo
1862-64, cuando sus buques
bombardearon los fuertes sudis-
tas de Nueva Orleans y atravesar
miés tarde un campo de minas en
la batalla de Mobile.

Con anterioridad otros
buques han llevado el nombre
de este almirante: un torpedero
(1899-1919), un destructor
(1920-1930), un segundo
destructor (1934-1945) que gand
14 estrellas de combate en la
Segunda Guerra Mundial, inclu-
yendo Pearl Harbor, mar del
Coral, islas Salomon, Iwo Jima
y Okinawa, y por tltimo, un
destructor lanzamisiles (1960-
1989).

El USS Farragut (DDG-99),
de 9.200 t, es el 49 de la serie de
62 destructores de la clase
Arleigh Burke. Su comandante
es el capitan de fragata Deidre
McLay y su dotacion la compo-
nen 383 personas.

Comisionado un nuevo
destructor.—El pasado 30 de
julio entré en servicio el destruc-
tor USS Halsey. de la clase Arleigh Burke, en
el curso de una ceremonia desarrollada en la
estacion aeronaval de Coronado, California.
El USS Halsey honra la memoria del almiran-
te William F. Halsey (1882-1959). Durante la
Primera Guerra Mundial Bull (Toro) Halsey
gand la Navy Cross al mando del USS
Benham, y posteriormente del USS Shaw,
protegiendo convoyes de los submarinos
alemanes. En 1935 se hizo aviador y en 1935
mando el portaaviones Saratoga. En 1942, ya
de vicealmirante, dirigio el primer ataque
contra las fuerzas navales japonesas a bordo
del USS Enterprise. Mas tarde su Task Force
de portaaviones realizé el raid del TCOL
Doolittle contra blancos terrestres ubicados
en el archipiélago nipon. Al acabar la Segun-
da Guerra Mundial se convirtié en el cuarto
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USS Kearsarge. (Foto: archivo RGM).

oficial general en alcanzar cinco estrellas y el
rango de fleet admiral.

Entre 1963 y 1994, otro destructor (DLG-
23) llevé el nombre del almirante. El USS
Halsey es el buque nimero 47 de los 62 que
compondran la clase Arleigh Burke. El capi-
tin de fragata James L. Autrey, su primer
comandante, tiene a sus ordenes 32 oficiales
y 348 suboficiales y marineros.

Atacado un buque norteamericano.—
Ninglin marino norteamericano resulto herido
como resultas del ataque por cohetes Katyus-
ha sufrido por una agrupacion anfibia esta-
dounidense en el puerto jordano de Aqaba, en
el mar Rojo el pasado 18 de agosto. Sobre las
0844 horas, un cohete sobrevolé al USS
Ashland, impactando después en un tinglado
proximo al atraque de este buque y del USS
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Kearsarge, ambos pertenecientes a la
V Flota. El edificio presentaba un orificio
de 2,5 metros en el tejado al acabar el ataque,
y un soldado jordano que se encontraba en las
proximidades resulté muerto mientras otro
quedaba gravemente herido. Un segundo
cohete impact6 cerca de un hospital, mientras
el tercero y ultimo cafa en la vecina ciudad
israeli de Eilat, causando dafios materiales.

Los bugues anfibios norteamericanos se
encontraban en el puerto jordano transportan-
do a la 26.° Marine Expeditionary Unit o
MEU, que iba a realizar un ejercicio de adies-
tramiento con las FAS jordanas.

Francia

Participacion en el ejercicio SORBET
ROYAL.—F] gjercicio de escape y salvamen-
to de submarinos de la OTAN SORBET
ROYAL 2005, que se realiza cada tres anos,
tuvo lugar esta vez en el golfo de Tarento,
con la participacion de cuatro submarinos
aliados: el Preveze turco, Dolfijn holandés,
Siroco espanol y Primo Longobardo italiano.
Los medios mds sofisticados para rescatar a
la dotacidn de un submarino hundido fueron
utilizados esta vez: vehiculos y sistemas de
salyamento, buceadores especializados, equi-
pos de sanidad, buques de apoyo, etc. Un
total de 14 naciones pertenecientes a la Alian-
za se vieron implicadas en este ejercicio.

La Marina francesa, al carecer de
submarinos convencionales, participé con
una célula de buceo CEPHISMER, que
utilizé el ROV de intervencion submarina
Ulysse 3, y puso en funcionamiento la esca-
fandra de buceo atmosférica ADS, con el
apoyo de los buques de salvamento Pluion y
Ailette.

La finalidad de este ejercicio era respon-
der a una situacién compleja de orden logistica
y prictico, de compatibilidad e interoperabili-
dad entre los medios de salvamento y rescate,
con procedimientos normalizados de coordi-
nacién y cooperacion entre las diversas
naciones y organismos civiles.

Compuesto por cuatro fases, el SORBET
ROYAL 2005 finalizé con el rescate real de
los miembros de la dotacién del submarino
siniestrado o DISSUB, posado en el fondo.
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Botadura del BPC Tonnerre.—Al
mismo tiempo que el Mistral realizaba sus
pruebas de mar, la parte proel de su gemelo,
el también buque de mando o BPC Tonnerre
llegaba de Saint Nazaire a Brest para ser
unida a la parte popel, construida por la DCN
de esta base naval. Realizada la union, a fina-
les de julio era botado el casco completo del
Tonnerre en los astilleros de la DCN de
Brest, debiendo iniciar sus pruebas mar a
comienzos de 2006.

India

Botadura de un buque anfibio.—El pasa-
do mes de junio y en los astilleros Garden
Reach de Calcuta, tuvo lugar la puesta a flote
de la cuarla unidad de la clase Magar, el LST
Kesari, que se suma a los Magar, que entré en
servicio en 1987, el Gharial, entregado
en 1997 y el Shardul, botado en 2004 y cuya
entrada en servicio estd prevista para el afio
2006. Estas cuatro unidades, con un desplaza-
miento a plena carga de 5.655 t y una eslora
de 124,80 m, son los mayores buques anfibios
de la Marina india, que es la tnica junto con
la china, entre las grandes marinas ocednicas,
que no cuenta ain con buques anfibios tipo
LPD o LPH. Una quinta unidad de la misma
clase se encuentra en construccion en los
mismos astilleros que esperan poder botarla el
ano pro-ximo.

Italia

Potenciacién de la Fuerza Anfibia—FEl
Estado Mayor Conjunto italiano ha lanzado
un programa para incrementar el potencial
anfibio de las FAS, en linea con el concepto
estratégico de la defensa. El programa actual
prevé la actuacién conjunta de buques anfi-
bios, fuerzas de desembarco de la Marina y
del Ejército de Tierra.

Esta fuerza conjunta incluye al regimien-
to San Marco con sus elementos de apoyo,
los tres LPD clase San Marco, que han sido
recientemente modernizados para incremen-
tar su capacidad de mando y control, asi
como de las cubiertas de vuelo. La Marina
italiana afade a este conjunto al portaaviones
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Buque clase San Marco de la Marina italiana. (Foto: archivo RGM).

Garibaldi, por su excelente capacidad C41 y
la posibilidad de proyectar fuerzas helitrans-
portadas, si bien en 2007 el nuevo portaaviones,
Conte di Cavour, incrementard notablemente
este potencial.

El regimiento Serenisima Lagunari,
ubicado en Venecia, ha sido la unidad del
Ejército de Tierra asignada a la fuerza anfi-
bia, mas los apoyos al combate, como son
dos companias de morteros pesados, otras dos
de zapadores ingenieros, dos baterias de
defensa aérea, una unidad de helicopteros de
ataque y otra de apoyo al combate.

Ademads, un Centro de Integracién Anfi-
bia ha sido creado bajo la dependencia del
comandante de la Fuerza de Desembarco,
centro que inicid su singladura el 30 de
septiembre y que estd dirigido por un oficial
del Ejército de Tierra.

Paralelamente, el Ministerio de Defensa
ha aprobado la revision a largo plazo de su
estructura de fuerza, que contempla la cons-
truccion de dos capital ships, un segundo
portaaviones que reemplazard al Garibaldi en
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el 2015 y un nuevo y mayor bugue tipo LPH,
que potenciard notablemente la capacidad
anfibia italiana.

Malta

Botadura de un patrullero—Los astille-
ros italianos de Fincantieri en Muggiano
procedieron a la botadura del patrullero
maltés P-61 el pasado mes de junio. Este
buque constituye una version alargada y
modificada de la serie italiana Ubaldo Diciot-
ti de la Guardia Costiera italiana. Con una
eslora de 54 m y un desplazamiento de 450 t
a plena carga, es la mayor unidad de la
pequena Marina maltesa. Se diferencia
ademis de sus homélogos italianos por una
motorizacion menos poderosa: dos motores
diesel Isotta-Fraschini en lugar de cuatro, con
la consiguiente pérdida de velocidad, de 32 a
23 nudos, asi como por la presencia a popa de
una plataforma para un helicoptero ligero y
una rampa para una embarcacion rapida. El
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P-61 reemplazard a los tres viejos dragaminas
ex alemanes de la clase Condor I, adquiridos
entre 1992 y 1997, de los que dos, los P-30 y
P-31 ya han sido desarmados.

Noruega

Construccion de cinco patrulleros.—La
sociedad noruega Remoy Shipping de Fosne-
vaq va a construir en los astilleros polacos de
Grifya, en Szczecin, cinco patrulleros del tipo
ST-610, que va a alquilar durante un periodo
de 15 afos a la Guardia Costera noruega o
Kystvakt, Estas unidades, de 700 t y una eslo-
ra de 47,20 m, dispondran de un sistema
propulsor diésel eléctrico, que les permitira
alcanzar los 17 nudos. Al primero de la serie
se le ha puesto la quilla el pasado mes de
julio, estando prevista su entrada en servicio
en marzo del préximo ano. El dltimo de la
serie deberd ser entregado en noviembre de
2007.

El contrato contempla una opcién para
construir otros cinco patrulleros mas en simi-
lares condiciones. La prevision de utilizacion
de los nuevos patrulleros es de 330 dias de
mar al ano. Esa misma firma Remoy, constru-
yo en los astilleros Tulces de Rumania para
Noruega un patrullero de altura de 83 m de
eslora del tipo UT-512, el Harstad, que entré
en servicio en enero de este ano, alquilado
igualmente durante un largo periodo de tiem-
po para la Guardia Costera noruega.

Taiwan

Misiles para la fuerza submarina.—Los
dos submarinos de la clase Hai Lung cons-
truidos en Holanda, Hai Lung (SS-793) y
Hai Hu (SS8-794), seran modernizados para
equiparlos con misiles antibuque Har-
poon UGM-84. El US Naval Air Systems
Command, concedi6 a la compania McDon-
nell Douglas Corp. el contrato para coordinar
y ejecutar una inspeccién a los submarinos
con este proposito. Esta compania norteame-
ricana es la Gnica que puede instalar el siste-
ma de mando y control para el Encapsulated
Harpoon, version submarina del Harpoon con
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planos y aletas plegadas, cargadas en una
capsula que se lanza hacia la superficie para
que pueda iniciar el misil su vuelo.

El sistema de combate de los Hai Lung se
puede considerar obsoleto para la tecnologia
del misil; por ello la marina de Taiwan quiere
la instalacion de un médulo que posibilite el
lanzamiento del misil con una interface al
sistema de combate, dejando para mis
adelante la sustitucion completa del sistema
de combate.

Si Taiwan adquiere el Harpoon Block 2.
con el CTS o supresion de blancos costeros,
los dos submarinos podran atacar blancos en
puertos o proximos a la cosla, lo que deja a
las bases navales de Shantou, Xiamen, Sandu,
Xiazhen, Shangai y Zhoushan, dentro de su
alcance. Las FAS de Taiwan ya cuentan en su
arsenal con el misil antibuque Harpoon RGM
84D/84L en sus buques y la version AGM-84
A Block 2 CTS para los aviones F-16.

Tinez

Adquisicion de patrulleros lanza-
misiles.—La Marina tunecina ha decidido
aumentar su potencial adquiriendo seis patru-
lleros lanzamisiles clase Albatros o Tipo
143B a la Marina alemana, bajo un acuerdo
que conlleva el pago de 33 millones de euros.
Inicialmente dos unidades, Sperber (S5-65) y
Greif (S-66), fueron entregadas en junio,
mientras que los Geier (5-63) y Seeadler
(5-68) lo fueron en septiembre de este mismo
ano y la dltima pareja, Habicht (S-69) y
Kormoran (S-70), lo serin en diciembre.

Con 57,6 m de eslora y un desplazamien-
to de 398 , el Tipo 143B tiene una autonomia
de 1.300 millas, puede acomodar a una dota-
cion de 40 personas y su velocidad maxima
llega a los 40 nudos. Con 30 anos de edad en
sus cuadernas, estos patrulleros han navegado
unas 300.000 millas incluyendo misiones, no
s6lo en el mar del Norte y Biltico, sino
también en el Mediterrineo y cuerno de Afri-
ca. Su armamento principal incluye cuatro
misiles Exocet MM-38 y dos canones Oto
Melara de 76/62.

JoMPTUR,
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Continia el crecimiento de la flota
mercante espanola

En la dltima asamblea general de la
Asociacion de Navieros Espafioles (ANAVE)
celebrada en Madrid, se ha testimoniado que
«la flota mercante espanola se caracteriza por
su esfuerzo renovador, pues solamente en los
dos altimos afos recibio de los astilleros 31
buques de nueva construccion por un importe
total de 1.240 millones de euros. Es decir,
que se han acometido inversiones por importe
similar a la del conjunto de todas las Autori-

dades Portuarias espafiolas», segiin el presi-
dente de la Asociacion.

Los 300 buques controlados por navieras
nacionales sumaban 4.176.997 GT a princi-
pios del presente ano, habiendo crecido su
registro bruto en un 14 por 100 durante 2004,
segiin datos constatados en la Asamblea
General del sector. La entrega de cuatro
nuevos buques LNG a las navieras espanolas
durante el pasado ano ha impulsado este
sensible erecimiento con inversion sostenida
y rebaja de la edad media de la flota.

La incorporacion de 18 buques de nueva

Alta velocidad, Milenim dos y Ramoén Llull. (Foto: A. Ortigueira):
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TRASITIED TERRFAVIER

Trifico mercante. Buques D. Fernando (ISCOMAR) y superfast Galicia (Trasmediterrinea).
(Foto: A. Ortigueira).

construccion —quince bajo pabellén nacional
y tres bajo ensefa extranjera— lo han hecho
posible dentro de una anualidad, que confirmo
asimismo la pujanza del negocio y un trifico
portuario general de 397 millones de tonela-
das, el 7,7 por 100 mis que el afo anterior.

La OMI premiari los actos de valentia en
el mar

El Consejo de la Organizacion Maritima
Internacional (OMI), a propuesta de su secre-
tario general, ha aprobado la constitucion de
un premio internacional para quienes se
distingan por actos de valentia en el salva-
mento de personas en la mar o en la preven-
cién de la contaminacion marina.

Las organizaciones de busqueda y rescate
pueden estar incluidas entre las propuestas al
premio, cuyas candidaturas serdn anunciadas
anualmente, y se invitard a los gobiernos a
presentar sus propios candidatos o dar su
apoyo a candidaturas hechas por otros. El
resultado del proceso serd presentado a la
OMI para su consideracion, y los ganadores
recibiran la invitacion del organismo .interna-
cional para ser galardonados en una ceremo-
nia especial.

792

Nuevo buque de salvamento y lucha contra
la contaminacion

El Ministerio de Fomento, a través de la
Sociedad de Salvamento Maritimo, cuenta
recientemente con el primero de cuatro
buques polivalentes de salvamento y lucha
conira la contaminacion marina. Este moder-
no buque, que lleva ¢l nombre de Luz del
Mar, tiene 56 metros de eslora, una gran
potencia (10.300 BHP y 124 t de tiro a
punto fijo) y el mas moderno equipo para su
labor.

Tiene al propio tiempo capacidad de 293 t
de recogida de residuos de hidrocarburo y
bombas de aspiracion para su posterior alma-
cenamiento y decantacién de tanques dedica-
dos al efecto.

La incorporacién de esta nueva unidad se
enmarca dentro del Plan Puente que el Minis-
terio de Fomento empezé a aplicar en 2004
para adelantar la adquisicion de nuevos
medios que se contemplan en el Plan Nacio-
nal de Salvamento 2006-2009 y que ticne
como objetivo agilizar la entrada en servicio
de los principales objetivos del plan posterior.

LGP,
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Botadura del Cote D’Albatre en los astille-
ros de H. J. Barreras

Este primer ferry, del par de gemelos
encargados a H. J. Barreras para la naviera
francesa Trasmanche Ferries, destaca por el
espectacular disefio de su casco y su enverga-
dura destinada a 600 pasajeros que se confi-
gura en una unidad de 142,45 m de eslora y
24,2 de manga, contando con ocho cubiertas
y puentes, asi como la habilitacién para la
tripulacion y pasajeros, situada en las cubier-
tas 6 y 7, mientras que la cimara de maquinas
se emplaza en el centro a popa del buque. La
zona de carga tiene un encajonamiento
central destinado a las cajas de escaleras,
ascensores y espacios de servicio en general.
La cubierta principal del buque estd prevista
para transportar mercancias peligrosas en
cajones compatibles con el caricter cerrado
del garaje y el transporte simultineo de pasa-
jeros.

El buque operard en el canal de la
Mancha, uniendo el puerto francés de Dieppe
y el inglés de Newhaven, habiéndose emplea-
do para su fabricacién 900.000 horas de
trabajo cubiertas por personal del astillero y
por empresas auxiliares, y su entrega tuvo
lugar en Vigo en el pasado mes de julio.
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Propuesta de creaciéon de un centro de
reparacién naval en Ferrol

La situacion del sector naval de Ferrol tras
la reconversion de Izar esta llevando a la
biisqueda de soluciones para afrontar la crisis
del mismo. El consejero de Industria de
la Xunta de Galicia propuso al presidente de la
SEPI la creacion de un gran centro de repara-
ciones en Ferrol que conllevaria la especializa-
cién de los astilleros de la ria en la reparacion
de buques, especialmente gaseros y cruceros
por su mayor rentabilidad. La iniciativa supon-
dria una inversién de 90 millones de euros, e
incluiria la construccion de un dique flotante
cubierto, la cobertura de un dique en Navantia-
Fene y la creacién de un almacén para sumi-
nistros de grandes piezas y equipos.

Astilleros de Huelva construira cuatro
buques y un tren de dragado

Astilleros de Huelva va a comenzar en
breve la construccion de cuatro grandes
buques y un tren de dragado para empresas
internacionales, que consolidard la cartera de
pedidos de la compania para el trienio 2006-
2007,
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Vista parcial del puerto de Huelva en 1985. En primer plano, Astilleros de Huelva. (Foto: archivo RGM).

El encargo, que cuenta con una inversion
aproximada de 185 millones de euros, esta
integrado por dos buques portacontenedores
de 140 metros de eslora y 23 m de manga
para la empresa armadora Sea Bruck; dos
buques de transporte de productos quimicos
de 22 m de manga y una eslora de 119 y 140 m
respectivamente, encargados por la sociedad
maritima Etnea SRI, y un tren de dragado
para una empresa piiblica de Bangladesh.

J:CP,

Noticias de Navantia San Fernando

En la Factoria de San Fernando de la
empresa Navantia, se celebro el pasado 24 de
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sepliembre la ceremonia de bautizo del ferry
Smyril, para el armador de las islas Feroe
Stranfaraskip Landsins.

El buque, con capacidad para transporte
de pasajeros, vehiculos y carga rodada, enla-
zard varias de las islas del archipiélago.

Sus caracteristicas principales son 138 m
de eslora, 22,7 m de manga, 13,7 m de cala-
do, volocidad de 21 nudos y capacidad para
970 pasajeros y 200 automoviles. Estd espe-
cialmente preparado para operar en condicio-
nes meteoroloficas adversas y para el atraque
en puertos con malos accesos.
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PUERTOS

Biisqueda de un mdximo consenso para la
reforma de la Ley de Puertos

El rechazo de los protagonistas sociales a
un primer borrador del anteproyecto de la
Ley de Puertos ha impulsado al Gobierno a
retomar la negociacién y el didlogo en la
biisqueda del maximo consenso para la refor-
ma de dicha Ley, que ha encontrado resisten-
cia apenas en el capitulo referido a la
autoprestacion de los servicios de estiba, por
lo que desde el Ministerio de Fomento se
senala que el borrador del anteproyecto «no
es definitivo» y que en todos los casos se
buscard el miaximo concenso del arco parla-
mentario.

La reforma queda pues en un paréntesis
negociador, en el que intervienen empresa-
rios, sindicatos y el ente Puertos del Estado.

Primer cajon para la ampliacion del nuevo
puerto de Alicante

TMS ha iniciado recientemente la cons-
truccion del primero de los cuarenta cajones de
hormigon que se realizarin como unidad prin-
cipal de las obras de ampliacion del puerto de
Alicante y cuyo plazo total de ejecucion serd
de 26 meses, leniendo previsto el inicio de las
operaciones en el primer trimestre de 2007.

La inversion de la construccion de la infra-
estructura supera los 40 millones de curos,
naciendo este nuevo enclave portuario como
consecuencia de la constitucion de la sociedad
en la que intervienen los grupos Boluda y
OHL, respectivamente, corriendo la construc-
cion a cargo de SATO (filial del grupo OHL),
especializada en obras maritimas.

1.C R

Infografia del puerto de Alicante ano 2004, Tlustracion del libro Historia de la navegacion comercial espa-
Aola, Tomo 11, de Elena Ruiz Romero de la Cruz, editado por el Ministerio de Fomento. Puertos del Estado.
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MARINA DE PESCA

EL ESTRECHO DE TARIFA

La causa primordial de este articulo es el
convencimiento de que a nuestro entusiasmo
por el deporte de la pesca de mar se ofrece, al
alcance de la mano, la zona mas curiosa de
cuantas pueden estimarse aptas para la diver-
sién tan noble e interesante. El que navegd,
pescO y curiosed por estas aguas notarfa que
casi la totalidad de las especies que pueblan
el riquisimo litoral ibérico se encuentran en
aguas del estrecho de Gibraltar y en las de sus
desembocaduras atlintica y mediterrianea,
incomparable region ictiol6gica, Vale la pena
repasar su estructura para que a nadie
sorprenda ni se estimen subjetivas las afirma-
ciones en el criterio anteriormente dicho.

Cuando la toponimia borré de la nomen-
clatura mediterrinea el nombre del semi-
dids, debid elegirse Tarifa para renombrar
el viejo Fretum Herculeum. «De Tarifa»
deberia llamarse el Estrecho de Gibraltar,
porque Tarifa se encuentra en su parte mas
estrecha.
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Fisicamente es cauce de las aguas atlanti-
cas, que se precipitan en el Mediterrineo
reparando las pérdidas por evaporacion, las
que no abastecen los rios de su cuenca,
volviendo al gran océano, por el mismo cauce
y en corriente submarina, las que con exceso
sobran. El agua procedente del océano Atlan-
tico penetra a nivel superficial hacia el mar
Mediterrineo, mientras que a mas de cien
metros de profundidad es el agua mediterra-
nea la que escapa hacia el Atlintico, provo-
cando en toda la regién unas condiciones
oceanogrificas que favorecen la aparicion de
alimentos para toda una amplia gama
de animales marinos, incluidos peces, y por
tanto los que se alimentan de éstos, los ceticeos.

Geoldgicamente es una quiebra a conse-
cuencia del movimiento tectdénico que
mantiene enfrentados los accidentes geografi-
cos del terreno, como aforando su continui-
dad, y claramente lo manifiesta la estructura
de sus coslas.
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El Fretum Herculeum, teatro de bellisi-
mas leyendas, o el estrecho de Gibraltar,
palenque de raros y curiosos acontecimientos,
semeja un embudo con el gje orientado en
direccion sensible W a E, y cuya boca occi-
dental se va estrechando hasta el meridiano
de Tarifa. La costa espanola avanza hacia el
sur inscrita en un dngulo de 1287, del que es
vértice la ciudad historica, que demora 120°
del cabo de Trafalgar y 246° de la punta del
Fraile. mientras la costa meridional o marro-
qui se tiende a 080" desde el limite septentrio-
nal del fronton de Espartel hasta la punta de
Alcdzar, revuelve al NE hasta la de punta
Cires y corre luego al E hasta la de
punta Almina, comprendiendo la punta Leona
que es la mds avanzada al N. Tal estructura
imprime a las aguas un rumbo que puede esti-
marse del 0707

La costa septentrional entre cabo Trafal-
gar y punta Europa, muy sinuosa, bojea 55
millas, mientras que la meridional, compren-
dida entre cabo Espartel y punta Almina, sélo
bojea 42 millas.

El ancho de la boca occidental, que se
estima entre los cabos de Espartel y Trafalgar,
el primero demora 168" del segundo, es de
24,2 millas, y el de la embocadura oriental,
entre la punta Europa y la de Santa Catalina,
que también demora 1687 es de 12,5 millas.

El ancho de la angostura de Tarifa, entre
la isla de Tarifa y punta Cires, que demora
1329, es de 8,2 millas, y el menos ancho,
comprendido entre dicha punta y la mediana
entre Tarifa y la desembocadura del rio
Guadalmesi, que demora 3379, es de 7,45
millas, siendo en este paraje donde la corrien-
te de las aguas atlanticas adquiere la maxima
velocidad.

La hondura del Estrecho pasa de los 300
metros en el meridiano del cabo Trafalgar,
llega a 760 en la angostura de Tarifa, a 1.085
en el de punta Carnero, y es de 1.200 en la
embocadura oriental, disminuyendo desde el
meridiano de Ceuta hacia el E.

En la variadisima composicion del fondo
predomina la piedra, y mezclada con coral y
cascajo entre el meridiano de Tanger y el de
punta Europa, donde sélo se encuentra arena
cerca de ambas orillas y desde el meridiano
de cabo Espartel hacia el W. Se aplacera el
fondo desde el meridiano de Tanger hacia
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el W, mientras que en la direccidén opuesta
forma una plano de rapido buzamiento.

El estrecho de Gibraltar es un lugar en el
que las condiciones meteoroldgicas son abso-
lutamente particulares durante decenas de
millas. El relieve canaliza el viento, que
puede adoptar dos direcciones distintas: oeste
y esle (levante o poniente), es decir, viento
portante o el contrario. Acelera bruscamente
y llevd a alcanzar 40 6 50 nudos de velocidad
cerca del Peacn. Sin embargo, 20 millas antes
o después, puede ser flojo o calma.

Las mareas influyen en las posibilidades
de la pesca deportiva por causas poco deter-
minadas: en ciertas ocasiones la hace incé-
moda el tiro que imprimen al aparejo, y en
algunos parajes del Estrecho casi la imposibi-
lita si a la velocidad de la corriente general se
suman las de las crecientes e hilero. Cuando
se pesca con estas mareas, sobre todo las de
sicigias, y en corriente opuesta, al tornarse
vaciante el tiro se hard punto menos que
indomable e initiles los anguados, aconsejan-
do la practica levar y calar en pesquero mas
tranquilo por mejor resguardado de tales
contingencias.

Aseguramos la inoportunidad de la pesca
en fondos de poca sonda, con mareas gran-
des, y la conveniencia de practicarla con
chicas o de cuadratura en zonas de corriente
minima, porque permiten aprovechar los
retornos, casi siempre acompanados de entra-
da de peces. Deben rehuirse los hileros cono-
cidos, ya que son inevitables los imprevistos,
no solo porque ahuyentan la pesca, son por
molestos y hasta peligrosos si la embarcacion
no cuenta vy es del suficiente porte, por fortu-
na pocos frecuentes.

Concretando: no es pertinente la pesca de
superficie, entre dos aguas o al garete, sino
sobre mareas chicas u corrientes minimas,
procurando las entrantes y que la llena coja
con el pesquero cebado; atenciones que recla-
ma con mas interés la pesca de fondo.

Esta somera descripeion de la estructura
de las costas y fondo del Estrecho, asi como
de sus vientos y mareas, nos da una idea del
«teatro de operaciones» donde los pescadores
deportivos se afanan en las capturas de las
diversas especies marinas.

CF (R) Antonio SIMON SANCHEZ
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Tiempos dificiles para la NAFO

Casi una treintena de barcos espanoles,
en su gran parte gallegos, que se hallaban
faenando en el caladero de las aguas de la
Organizacion de Pesquerias del Atlantico
Norte (NAFO) hubieron de abandonar a fina-
les del pasado mes de agosto esa zona ante la
decision de los organismos correspondientes,
con el visto bueno de la Comisién de la
Unién Europea de cerrar las mismas para
la actividad de la pesca a la flota comunitaria.

Para el organismo regulador, de acuerdo
con sus cifras, los barcos comunitarios habian
superado la cota asignada para este ano en la
pesqueria del fletin y la gallineta, por lo que
deben permancer fuera de ese caladero hasta
que se asignen los nuevos cupos de pesca
para 2006. Para los armadores espanoles, las
cuotas a las que se hace referencia no estaban
consumidas por lo que se trata de una deci-
sion injusta contra un colectivo que en los
altimos afios ha llevado a cabo ya un duro
plan de ajuste.

El FROM presenté en Vigo su campaia
«Hablame del mar»

El secretario general de Pesca Maritima y
el presidente del FROM, acompanados de la
secretaria general de este organismo, presen-
taron el pasado mes de julio en Vigo la expo-
sicion del FROM «Hablame del mar», que
recorrio a lo largo del verano distintas ciuda-
des espanolas.

A ftravés de un montaje audiovisual, el
FROM pretende acercar a los ciudadanos
el proceso que siguen los productos pesque-
ros desde su extraccion hasta que llegan a la
mesa. Asi, se puede vivir de cerca el trabajo
de los pecadores o experimentar el ambiente
de una lonja o de un mercado central.

Esta exposicion coincidio con el XXV
aniversario, de la creacion del FROM, orga-
nismo que, entre otras actuaciones, propor-
ciona el consumo responsable de los produc-
tos del mar.

Puerto de Cartagena. (Foto: M. M. 1.).
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Pesquero fondeado em el puerto de Lorbé, en el municipio corunés de Oleiros. (Foto: L. Diaz-Bedia).

La FAO endurece la pesca en el Medite-
rrineo

La Comision General de Pesca del Medi-
terraneo (CGMP), afiliada al fondo de las
Naciones Unidas para la Alimentacion
(FAQ), ha acordado en su dltima reunion
poner en marcha una serie de medidas mas
restrictivas para ejercer la pesca en el Medite-
rraneo. Esta decision se ha adoptado a la vista
de la evolucidn a la baja de las capturas en la
zona debido a problemas de sobreexplota-
cién, asi como por la utilizacion de artes
destructivas.

El objetivo es salvaguardar los ecosiste-
mas marinos y redueir las capturas, y el
acuerdo fue adoptado por los 24 paises que
forman este organismo donde se hallan todos
los estados riberefios, asi como olros con
importantes intereses en la zona, como puede
ser Japon, cuyo mercado se nutre de parte
importante de una serie de especies pescadas
en caladeros,
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Dificultades para nuevos acuerdos afri-
canos

Una parte de los paises africanos, funda-
mentalmente de la costa oeste, han sido histo-
ricamente un punto importante de apoyo para
la actividad de la flota espafola, y actualmen-
te comunitaria en virtud de los acuerdos de
pesca. Sin embargo, esa facilidad que tenian
para estar presentes en los caladeros cada dia
se dificulta mas ante las exigencias de esos
paises.

El acceso a esas aguas, en la mayor parte
de los casos, ya no es solo cuestion de pago,
sino de la disponibilidad de quienes quieren
realizar las capturas de integrarse en sus
estructuras productivas.

Asi las cosas, surge el interrogatorio de si
podré renovarse el acuerdo con Mauritania al
cambiar ¢l Gobierno de aquel pais y, por otra
parte, ha habido que establecer nuevas ayudas
para la flota que faenaba en Angola al no
haber sido posible renovar el acuerdo con
aquel pais.

JUEHE:
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Audiencia de §. M. el Rey concedida el pasado 18 de mayo en el Palacio de Oriente a la
Asociacion de Milicias Navales Universitarias, con motivo del 60 Aniversario de su creacion.
Acompanaron a la junta directiva y al presidente, Angel F. Ferndndez (tercero por la derecha),
el jefe del Estado Mayor de la Armada, almirante general Sebastidn Zaragoza (primero por la
derecha), y el presidente de honor de la Asociacion, vicealmirante Angel Bringas (segundo por )

la derecha). (Foto: Dalda).
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EXPOSICION «LA ARMADA ESPANOLA» EN ZAMORA

En el Palacio de La Alhéndiga ha perma-
necido abierta, del 12 al 30 de septiembre
pasado, una exposicion sobre «La Armada
Espafiola», que ha sido patrocinada por el
Ayuntamiento de Zamora con la colaboracién
de la Armada espanola.

Esta exposicion ha sido organizada con
ocasion del XXV aniversario del hermana-
miento entre Zamora y la Armada, dentro de
los actos programados por la Real Cofradia
del Santo Entierro, que preside Luis Boizas.

En la muestra, que ha contado con una
gran afluencia de publico, se han podido admi-
rar cartas nduticas, la de Juan de la Cosa y la
de Mateo Prunus, modelos de varios buques de
la Armada y acronaves del Arma Aérea,
mascarones y retratos de marinos ilustres.

La clausura conté a cargo de jefe del
Estado Mayor de la Armada, almirante gene-
ral Sebastian Zaragoza, y del alcalde de
Zamora, Antonio Vizquez. Como acto previo
a la ceremonia de clausura, nuestro director,
capitian de navio Mariano Juan y Ferragut,
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El contralmirante Jesis Salgado Aibla (izquierda) y el jefe de la
ORP de la Armada, coronel Rafael Blanco Ninez.
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pronuncio una conferencia
en el salén de actos del
Palacio de La Alhdondiga
sobre «Zamora y la Arma-
da», en la que se tratd la
figura del capitin de navio
don Cesireo Fernindez
Duro, ilustre zamorano,
capitin de navio de la
Armada, brillante historia-
dor de la Marina, condeco-
rado con la Cruz de San
Fernando y miembro de las
mds importantes academias
e instituciones culturales
espafiolas.

(Fotos: ORP, Armada).

F. A.
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RESTAURACION DE LA TORRE DEL ORO

La Torre del Oro de Sevilla, Museo Mari-
timo filial del Museo Naval de Madrid, y
emblemitico monumento sevillano de gran
valor histérico y arquitecténico, ha sido obje-
to de una profunda restauracion orientada a la
conservacion y limpieza de sus paramentos
exteriores. Fue una de las muchas interven-
ciones que la Torre ha tenido que sufrir a lo
largo de su dilatada historia, para mantenerla
en todo su esplendor y poner remedio a los
muchos danos sufridos por el paso del tiem-
po, guerras, abandono, vandalismo, tempora-
les, terremotos, inundaciones y otras causas.

Construida por los almohades en el
primer tercio del siglo xu, fue una torre mili-
tar albarrana, es decir, separada del resto de
la muralla de defensa de la ciudad. El
comienzo de su edificacion data del ano

La Torre del Oro cubierta de pancles durante la
restauracion.
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La Torre del Oro antes de la restauracion.

1220. Servia para la defensa del puerto, que
se cerraba con una gruesa cadena tendida
entre la Torre del Oro y otra torre hoy inexis-
tente, situada en la orilla opuesta del Guadal-
quivir, en el barrio de Triana; cadena que en
1248, en plena Reconquista, rompié la flota
de Ramon Bonifaz.

La Torre del Oro hoy es una torre de tres
cuerpos. El primero y principal, de origen
musulman, es de sillerfa y planta poligonal de
doce lados, en el que se superponen tres plan-
las cubiertas con bovedas de arista. El segun-
do cuerpo, del siglo x1v, es también de planta
poligonal de ladrillos. Y ¢l tercero y mis alto,
anadido de 1760 por Sebastiin Vander
Borich, es de planta circular coronada por
una pequena ctipula semiesférica.

Sobre el origen de su nombre se cuentan
leyendas, como que procedia de haber sido
depdsito del oro que traian los galeones de la
Carrera de Indias. Pero lo mis probable es
que el nombre de Torre del Oro proceda del
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La Torre del Oro una vez finalizada la restauracion.

hecho que en un principio estaba recubierta
de azulejos dorados, que destellaban al sol y
se reflejaban en el rio llegando a danar la
vista, lo que le daba la apariencia de ser real-
mente de oro.

La Torre pasé por muchas vicisitudes, en
las que se mezclan realidad histérica y
leyenda, haciendo dificil saber dénde empie-
za una y donde termina la otra. Fue vigia,
baluarte, defensa del puerto, capilla, prision,
registro de partidas y llegadas del Nuevo
Mundo, almacén de oro, almacén de herra-
mientas y almacén de polvora. También se
cuenta que fue lugar de encuentro y refugio
de alguna de las damas cortejadas por el rey
Pedro I el Cruel, Y paso por épocas de total
abandono. ;

En el siglo xv1 se encontraba en estado
ruinoso, pero gracias a unas importantes
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obras de consolidacion pudo llegar sin
problemas al siglo xvin. Fue entonces cuando
se vio seriamente afectada por el terremoto de
Lisboa del ano 1755 y estuvo a punto de
desaparecer, ya que, por el estado en que
quedo tras el movimiento sismico y por su
situacion al lado del rio, se pensé en su
demolicion para ensanchar el paseo de coches
a caballo y para facilitar el trazado del paso
de San Telmo al puente Triana. Afortunada-
mente, el pueblo sevillano se opuso a la
demolicién. La torre siguidé en pie en su sitio
y continu6 luchando por su supervivencia; en
1760 se terminaron de reparar los dafios
producidos cinco afos antes por el terremoto
y recibio el cuerpo superior de planta cir-
cular.

A partir de 1822 albergo las oficinas de la
Comandancia y Capitania de Puerto. Debido
a los muchos desperfectos que le produjo la
gran riada de 1856, tuvo que ser restaurada de
nuevo. Durante la Revolucion de 1868 volvio
4 correr otro serio peligro de desaparicion, ya
que los revolucionarios demolieron lienzos de
la muralla, vendieron las piedras para ser
aprovechadas en otras construcciones, y estu-
vieron a punto de hacer lo mismo con la
Torre del Oro, que de nuevo fue salvada por
la oposicion popular,

Dos anos después, el 7 de enero de 1870
tuvo lugar la firma del acta de cesion de la
Torre a la Marina de Guerra, y desde enton-
ces todos los gastos de su mantenimiento y
conservacion han corrido a cargo de la
Armada. El 5 de junio de 1931 fue declarada
monumento nacional, y la noticia fue publi-
cada en el nimero 155 de la Gaceta de
Madrid. Y en 1936 se cred en la Torre el
Museo Maritimo, dependiente del Museo
Naval de Madrid, dedicado a temas navales
que tuvieron al Guadalquivir como principal
escenario. Pero por las vicisitudes de la
guerra civil y la posguerra, su puesta a punto
se retrasd hasta septiembre de 1942, en que
dieron comienzo nuevos trabajos de restaura-
cion de la Torre y preparacion del Museo,
cuya inauguracion oficial tuvo lugar el 24 de
junio de 1944. A partir de entonces la Torre
del Oro ha permanecido abierta a las cada
vez mads numerosas visitas, y ha sufrido algu-
nas restauraciones. En 1990 se repararon
algunos desperfectos en el interior y en el
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La entrada de la Torre del Oro después de la restauracion. Flanquean la entrada dos canones antiguos de
hierro cedidos por el Arsenal de La Carraca. Los canones de bronce que estaban a los lados de la puerta
estin ahora dentro de la Torre, formando parte de su exposicion permanente.

exterior, se ajustd su iluminacién y se lleva-
ron a cabo otros trabajos encaminados a
acondicionarla, de cara a los actos de conme-
moracion del V Centenario del Descubri-
miento. Y por idltimo, estin las importantes
obras de restauracion recientemente termi-
nadas.

El punto de partida para esa tltima
restauracion fue un proyecto basico financia-
do en su momento por la Real Maestranza de
Caballeria de Sevilla. La realizacion de las
obras de restauracién quedo plasmada en un
convenio firmado el 17 de enero de 2003
entre el Patronato del Museo Naval, la
Fundacién «El Monte» y la Fundacion
«Focus-Abengoa». Los firmantes de dicho
convenio de colaboracion fueron: S. A. R. el
infante don Carlos de Borbon-Dos Sicilias,
duque se Calabria; presidente del Patronato
del Museo Naval, con delegacion de firma
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expresa para este acto del ministro de Defen-
sa, Javier Benjumea Llorente, presidente de
la Fundacion «Focus-Abengoa» de Sevilla, v
Angel M. Lopez y Lopez, presidente de la
Fundacién «El Monte», de Sevilla. Para velar
por el desarrollo y ejecucién de este conve-
nio, en su momento se cred una comision de
seguimiento, presidida por S. A. R. el infante
don Carlos, ¢ integrada por dos miembros de
cada una de las instituciones firmantes.

Los trabajos se llevaron a buen ritmo, con
todo el rigor que el monumento y su antigiie-
dad exigian, y finalizaron en junio de 2005.
Las obras que se llevaron a cabo, financiadas
por la Fundacion «El Monte» y responsable
de su ejecucion, consistieron en la rehabilita-
cién y conservacion de las fachadas de la
torre, la demolicion de la escalinata exterior,
la iluminaci6n de exteriores y la urbanizacion
perimetral, complementada con un estudio
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arqueoldgico de la zona. Al mismo tiempo, la
Fundacion «Focus-Abengoa» efectud un
profundo estudio de la historia y vicisitudes
de la Torre del Oro, que prevé plasmar en la
edicién de un importante libro, que también
recogerd en detalle las actuaciones de la
presente restauracion.

En la limpieza y consolidacién de los
paramentos, se llevaron a cabo las siguientes
intervenciones: eliminacion de elementos
externos ajenos a la estructura de la torre,
tales como clavos o cables. Eliminacién
mecdnica de intervenciones anteriores, tales
como reconstrucciones en cemento. Elimina-
cion de agresiones derivadas de acciones
vandilicas y de anclajes o soportes de
elementos que se habian anadido a la Torre a
lo largo del tiempo. Traslado de elementos
decorativos, tales como placas conmemorati-
vas o caiones de la entrada. Limpieza de
musgos, liquenes, grasas, pinturas, suciedad,
y costras producidas por la contaminacion, el
polvo, la lluvia y las reacciones quimicas de
la propia piedra. Revision de la estabilidad y
refuerzo de estructuras, como cornisas, alme-
nas, etc. Reparacion y consolidacion de la
piedra donde presentaba fracturas o pérdidas
de material. Consolidacion final de toda la
superficie. E impermeabilizacion del perime-
tro de la base.

También se¢ cambiaron las ventanas de la
torre por otras de mejor calidad, hechas en
carpinteria de madera con cristales especiales
para eliminar reflejos. Se repararon unas
barandillas y se eliminaron otras. Se cambid
el pararrayos. Y la instalacion eléctrica inte-
rior fue equipada con protectores de sobreten-
siones. Para mejorar la actual iluminacion
monumental de la Torre, se prepard una
instalacion enterrada de cables en tubo refor-
zado, y se prepararon arquetas para instalar
luminarias empotradas en el terreno y conec-
tadas al sistema de alumbrado piblico. Por
(ltimo, aprovechando material procedente de
la eliminacion de las escaleras que rodeaban a
la Torre, se llevo a cabo la pavimentacion de
Su entorno.

En cuanto a los trabajos arqueologicos
realizados, cabe citar los siguientes. Docu-
mentacién de la presencia de revestimientos
de la Torre de antigiiedad indeterminada,
pero anteriores al siglo xvii. Registro del
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sistema constructivo del basamento de la
Torre. Documentacion del encastre de
la muralla con la Torre y su sistema construc-
tivo. Documentacion del sistema constructivo
de la escalera moderna (siglos xvil a xvi).
Documentacion del sistema constructivo de la
escalera contemporinea (finales de siglo xix
a principies del xx). Documentacion del
sistema de cimentacion del pretil del paseo
Cristébal Colén (finales de siglo x1x a princi-
pies del xx). Documentacién y control de las
escalinatas exteriores. Rebaje de las zonas de
muralla del drea norte. Y descubrimiento de
la fachada norte. En los estudios efectuados,
se vio que la puerta metilica de la Torre,
dotada de una gran cerradura con llave, es de
origen almohade.

Durante el tiempo en que se llevaron a
cabo estos trabajos, la Torre estuvo cubierta
por una proteccién que rodeaba integramente
los dos primeros cuerpos. Formada por gran-
des paneles de color, tapaba el andamiaje que
rodeaba el monumento, disminuia el impacto
ambiental tan negativo que las obras podian
producir, y durante un tiempo le dio a la
Torre una curiosa vistosidad. Sobre esta
cubierta se podia leer en grandes caracteres:
«Torre del Oro [/ 1220 / 2004», y debajo, en
columna, aparecian los nombres de los patro-
cinadores con sus escudos o anagramas:
Museo Naval, Real Maestranza de Caballeria
de Seyilla, Fundacién «Focus-Abengoa», y
Fundacion «El Montes.

Asi fue como, gracias a la intervencion de
la Armada y partiendo de un proyecto bisico
financiado por la Real Maestranza de Sevilla,
la Fundacion «El Monte» financié unas
importantes obras de restauracién de la Torre
del Oro que acaban de terminar y que, junto
con un detallado estudio de su historia, se
verin recogidas en un magnifico libro que
serd editado en breve por la Fundacion
«Focus-Abengoa». Hoy podemos decir que la
Torre del Oro vuelve a mostrarse al piblico
con toda su belleza y esplendor, con una bien
ganada fama por lograr llegar hasta nosotros
tras una dura lucha contra todo tipo de avata-
res a lo largo de sus casi ocho siglos de vida,
exhibiendo en su interior los vestigios de la
historia maritima de la bella ciudad de Sevilla.

M.G.F.
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VIII JORNADAS DE HISTORIA MILITAR.,
«EL COMBATE DE TRAFALGAR: ASPECTOS NAVALES Y LITERARIOS»

El Aula de Cultura e Historia Militar
«Comandante Villaamil» y la Concejalia de
Cultura del Ayuntamiento de Cartagena orga-
nizaron en la capital departamental las VIII
Jornadas de Historia Militar dedicadas a «El
Combate de Trafalgar: Aspectos navales y
literarios», con ocasion del II Centenario de
aquel memorable combate, librado el 21 de
octubre de 1805 a la vista del cabo gaditano
de Trafalgar.

Las conferencias se celebraron en el Aula
de Cultura «Ramos Carratala» de la Caja de
Ahorros del Mediterrdneo, con una gran asis-
tencia de publico y de los principales mandos
navales de Cartagena; asi, la de clausura, el
dia 20 de octubre, contd con la presencia del
almirante de Accién Maritima, Mario
Sanchez-Barriga, y en la sesion inaugural con

el jefe del Estado Mayor de la Fuerza de
Accién Maritima, contralmirante Juan Serdn.

El dia 18 de octubre, el capitan de navio
Mariano Juan y Ferragut, director de nuestra
REVISTA, imparti6 la conferencia «El Combate
de Trafalgar». El dia 20 el conferenciante fue
el catedritico de Instituto, José Luis Martinez
Valero, que traté el tema «Trafalgar en la lite-
ratura», y el capitin de navio Hermenegildo
Franco, director de la Revista de Historia
Naval, cerrd el ciclo con la conferencia
«Trafalgar. Génesis de la campana de 1805».

Los conferenciantes fueron presentados
por el coronel e historiador Juan Antonio
Gomez Vizcaino, director del Aula «Coman-
dante Villamartins.

S:N.

(Foto: J. Penuelas).
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PRESENTACION DEL LIBRO
TRAFALGAR Y EL PESCADOR DE NAUFRAGOS

En los jardines Miiller-Ambrosse de las
Bodegas de Pedro Romero de Sanlicar de
Barrameda, tuvo lugar el pasado 15 de octu-
bre la presentacion del libro Trafalgar y el
pescador de ndufragos, de la profesora Lour-
des Marquez Carmona.

El libro ha sido editado por ¢l notario y
bodeguero liigo Romero de Bustillo —de
familia de gran raigambre en la Armada, gran
aficionado y conocedor de nuesro pasado
naval y veterano suscriptor de nuestra REVIS-
TA— y por Publicaciones del Sur, en su
Coleccion Historia.

Al acto de presentacion acudié numeroso
ptblico, oficiando de anfitrion Inigo Romero,
que en la «Nota del editor» dedica el libro
«En memoria» a S. A. R. don Juan de
Borbon, conde de Barcelona, a los marinos
espanoles y de otras nacionalidades y a todos
los que murieron con honor en la batalla de
Trafalgar.

La autora, Lourdes Mdrquez, licenciada
en en Geografia e Historia, ha desarrollado su
actividad profesional en el ambito de la docu-

mentacion y trabajos arqueologicos relacio-
nados con el patrimonio cultural maritimo.
Durante los ultimos afnos ha centrado su
investigacion en el combate de Trafalgar,
analizando los acontecimientos de los dias
posteriores y sus consecuencias humanas y
sociales.
S.N.
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PRESENTACION DEL LIBRO
ANTONIO DE ESCANO Y GARCIA DE CACERES

El pasado 17 de octubre en la Sala de
Prensa del Ayuntamiento de Cartagena tuvo
lugar la presentacion del libro Antonio de
Escano y Garcia de Cdceres, Cartagena
1752-Cadiz 1814, escrito por nuestro asiduo
colaborador de la REVISTA Juan Antonio
Gomez Vizcaino.

La presentacion corrid a cargo del conce-
jal de Cultura y Patrimonio del Ayuntamiento
de Cartagena, José Cabezos Navarro, y contd
con la asistencia del autor y de Ramén
Domech Munoz, descendiente del famoso
marino cartagenero que fue regente de Espana
y mayor de la escuadra de Gravina que
combatid bajo el mando del almirante francés
Villeneuve en ¢l combate de Trafalgar.

El autor, José Antonio Gomez Vizcaino,
es coronel de Artilleria (R) y autor de las
siguientes obras: Ignacio Ldpez Pinto (1792-
1850); Panoramica de la Artilleria en Carta-
gena; Comandante Francisco Villamartin
(1833-1872); Aproximacion a la Historia Mili-
tar de Cartagena; La Artilleria en Cartagena
(1503-2003), y Juan Lépez Pinto (1788-1831).
También es coautor de las obras Patrimonio de
Cartagena y colaborador en el Gran Dicciona-
rio Popular de Cartagena y Comarea.

I
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JUAN ANTONIO GOMEZ VIZCAINO
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De izquierda a derecha, J. A. Gomez Vizeaino, ¢
concejal de Cultura José C
Domech. (Foto; M. M. 1.).
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LA AGRUPACION EL MAR Y SUS CIENCIAS
DEL ATENEO SUELTA AMARRAS

El pasado 13 de octubre en el salon de
actos del Ateneo de Madrid, donde se rinde
culto a la sabiduria, bajo el triple enunciado
cientifico, literario y artistico, la recién
fundada Agrupacitn el Mar y sus Ciencias de
aquella docta casa celebr6 una primera activi-
dad, con la proyeccion del documental Natu-
raleza noruega seguida de una animada mesa
redonda.

En esa sesion inavgural intervinieron el
presidente de la flamante agrupacion, Juan
Manuel Gracia Menocal, capitin de la Marina
Mercante, veterano colaborador de nuestra
REVISTA y entusiasta promotor y animador de
muchas actividades y asociaciones madrile-
nas relacionadas con la mar.

El acto, que fue presentado por Alejandro
Sanz, secretario segundo del Ateneo de
Madrid, conto con la intervencion de Fernan-

do Rodriguez Jiménez, afamado naturalista y
autor del documental, y de Jorge Sanchez
Gallo, director general de la productora New
Atlantis.

El Ateneo de Madrid tiene una larga
trayectoria relacionada con la mar y sus
hombres, alli, hace mas de un siglo: se fundé
la Liga Maritima Espanola y este afio la
Fundacion de las Letras del Mar se presento
a la prensa en esta docta casa. Ateneistas
ilustres fueron Méndez Ninez, Lobo Mala-
gamba, Fernandez Duro, el marqués de
Molins, etc., y entre sus siete fundadores
figura el gaditano Antonio Alcald-Galiano,
hijo de don Dionisio, el heroico comandante
del navio Bahama, muerto en el combate de
Trafalgar.

S.N.

De izquierda a derecha, Fernando Rodriguez Jiménez, Alejandro Sanz, Juan Manuel Gracia y Jorge
Sinchez Gallo. (Foto: M. M. 1.).
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CULTURA NAVAL

CONFERENCIA DE JOSE CERVERA PERY
SOBRE TRAFALGAR

El pasado dia 22 de octubre en la Hacien-
da «Montenmedio», del término municipal de
Vejer de la Frontera, el general auditor José
Cervera Pery, colaborador de la REVISTA
GENERAL DE MARINA, pronuncid una confe-
rencia sobre el impacto de Trafalgar en su
bicentenario ante un auditorio integrado por
altos cargos directivos —presidentes y direc-
tores generales— de las principales empresas
de la industria turistica espanola; grandes
cadenas de agencias de viajes, hoteleras,
aerolineas y su representacion institucional.

El acto, organizado por la empresa Imagi-
na Experiencias, fue patrocinado por Savia
Amadeus como proveedor de tecnologia lider
en la distribucion de viajes.

Al término de la conferencia se mantuvo
un animado coloquio por parte de los asisten-
tes y el conferenciante, proyectindose
también diversas imagenes y videos sobre el
combate.

JHEHP:
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CULTURA NAVAL

EXPOSICION LOS «<NAUFRAGIOS DE TRAFALGAR»

En el antigno Balneario de Nuestra Seno-
ra de la Palma y el Real, en el centro de La
Caleta de Cidiz, actual sede del centro de
Arqueologia Subacudtica, se inaugurd el
pasado 19 de octubre la exposicion los
«Naufragios de Trafalgar», que parmanecera
abierta hasta el 16 de diciembre, siendo la
comisaria Carmen Garcia Rivera.

En el marco de los actos del bicentenario
de Trafalgar, este centro, dependiente del
Instituto Andaluz del Patrimonio Historico,
ha querido mostrar, como aportacion novedo-
sa, la vision arqueoldgica de aquel combate a
traves del andlisis de las restos de aquellos
navios que el mar y los efectos del temporal
desatado el dia siguiente hicieron naufragar a
su regreso a puerto tras tomar parte en la
batalla.

(Fotos: M. M. I.).

S.N.
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CULTURA NAVAL

EXPOSICION «TRAFALGAR, UNA BATALLA A ESCALA»

Organizado por el Ayuntamiento y el
Ateneo de Cadiz ha permanecido abierta
durante el pasado mes de octubre la exposi-
cion «Trafalgar, una batalla a escala», en el
castillo de Santa Catalina.

En la exposicion se exhiberon unos
magnificos modelos de los navios que partici-
paron en el combate de Trafalgar, asi como
numerosos paneles en los que se explica el
turbulento siglo xviu y el desarrollo de la
batalla que se librg el 21 de octubre de 1805.
También se mostraron uniformes y efectos de
la Infanteria de Marina embarcada en los
navios cspaﬁ()lus, asl como una rcprcsunl;l-
cion de las formaciones de las dos flotas en el
momento inicial del combate.

En otra dependencia del castillo, la anti-
gua capilla, se proyectaron unos audiovisua-
les sobre el famoso combate.

(Foto: M. M. J.).

F. AL
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Con ocasion del cierre de varios puertos espanoles llevados a cab

pasado mes de octubr yresidente de la Cofradia de Pes es de C

nes para proced . : rentual del blogqueo del puerto carts
salida del buque auxiliar de la Armada El Camino Espainol (A-05). (
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BICENTENARIO DEL COMBATE NAVAL DE TRAFALGAR.

Espana, Francia 'y
homenaje a los fal

El pasado 21 de octubre —dia en que se
cumplia el bicentenario del combate naval
mas famoso de la historia, el que se libré a la
vista del cabo de Trafalgar entre una escuadra
francoespanola, bajo el mando del vicealmi-
rante francés Villeneuve, que fue derrotado,
contra la britdnica del vicealmirante Nelson,
que se alzo con la victoria— representaciones
civiles y militares de Espana, Francia y Reino
Unido participaron en una serie de actos,
organizados por el Ministerio de Defensa
espanol, que tuvieron lugar en San Fernando
y Cidiz y en aguas proximas al cabo Trafal-
gar, donde se rindié homenaje a todos los
fallecidos en aquel trigico combate.

Los actos fueron presididos por el minis-
tro de Defensa, José Bono, y por el presidente
de la Junta de Andalucia, Manuel Chaves, que
estuvieron acompafados por el jefe del Esta-
do Mayor de la Defensa, general del Ejército
Félix Sanz; el secretario de Estado de Defen-
sa, Francisco Pardo; el secretario general de
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GACETILLA

I Politica de Defensa, almirante general Fran-
cisco Torrente; el jefe del Estado Mayor de la
Armada, almirante general Sebastian Zarago-
za; el almirante de la Flota, almirante Angel
Tello, y el director general de Relaciones
Institucionales de la Defensa, embajador
Leopoldo Stampa. A los actos celebrados en
Cidiz y a bordo del Principe de Asturias asis-
tio la alcaldesa de Cadiz, Teofila Martinez.

Entre las autoridades britdnicas, destaca
la presencia del embajador del Reino Unido
en Madrid, S. Wright, y el almirante Sir Mark
Stanhope, y entre las francesas, el embajador
en Madrid, Claude Blanchemaison, y el vice-
almirante Jacques Mazars. También asistie-
ron mds de medio centenar de descendientes
de los almirantes y comandantes de los navi-
os espanoles participantes en la batalla, asi
como descendientes de Nelson, Collingwood
y del almirante francés Villeneuve.

Entre los descendientes espanoles, desta-
can (se indican solamente los mds caracteri-
zado de cada uno de ellos) el de Gravina,
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José M.* Castillejo, conde de Floridablanca;
de Hidalgo de Cisneros, Juan Manuel Hidal-
go de Cisneros Alonso; de Uriarte, coronel
Jaime Uriarte Guitian; de Alcali-Galiano,
Alfonso Alcald-Galiano, conde del Real
Aprecio; de Churruca, Enrique de Areilza y
Churruca, conde de Motrico: de Valdés,
Beatriz Valdés y Ozores, marquesa de Villa-
torre; de Gaston, Ignacio Gastén de Iriarte;
de Azcarraga, Alvaro Azcarraga; de Alcedo,
Francisco Borrego; de Escano, Ramoén
Domech; de Florez, Jesus Florez, conde de
Casa Florez; de Gardoqui, Javier Gardoqui
Lletget.

Los actos comenzaron con un homenaje a
los caidos en el combate en el Panteon de
Marinos Ilustres, en San Fernando, donde el
arzobispo castrense, Francisco Pérez, y
el capellin anglicano de la fragata britinica
Chatham oficiaron un acto ecuménico. Los
descendientes de los almirantes Nelson (Rose
McMurray), Gravina (José M.* Castillejo) y
Villeneuve (Arnaud Villeneuve) fueron los
encargados de depositar las coronas de laurel
a los pies del presbiterio del Panteon, mien-
tras la musica del Tercio de Levante de Infan-
teria de Marina interpretaba el Toque de

GACETILLA

El ministro pasa revista a la Fuerza acompanado de los embajadores de Francia y del Reino Unido y de las
antoridades militares de las tres naciones en el parque Genovés de Cadiz,
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Oracion. El acto religioso culmind con el
canto de la Oracidn marinera.

El escenario de los actos se trasladé a
continuacion al parque Genovés de la ciudad
de Cadiz, donde sonaron las notas del himno
nacional espanol, la Marsellesa y el Dios
Salve a la Reina, mientras se izaban las tres

banderas. En la parada militar participaron la
escuadra de gastadores de la Escuela Naval
de Marin, una seccion de marineria de la
Flota, otra de marineria de la Base Naval de
Rota, infantes de marina del Tercio de Arma-
da y la banda de misica del Tercio Sur, asi
como una seccion mixta del Ejército de
Tierra, integrada por el Regimiento de Infan-
teria de Burgos, Regimiento de Infanteria de
linea de Cordoba, el IV Regimiento del Real
Cuerpo de Artilleria del Ejército y volunta-
rios de Cataluna de la Corona, unidades todas
ellas que participaron en el combate de
Trafalgar y que para esta ocasion iban atavia-
dos con uniformes de época. También partici-
paron en la parada sendas formaciones de
marineros franceses y britanicos, pertenecien-
tes a las fragatas Monicalm v Chatham surtas
en el puerto de Cadiz.

A la llegada del ministro de Defensa al
parque Genovés le fueron rendidos los hono-
res de ordenanza, y seguidamente paso revis-
ta a la Fuerza, acompanado por el embajador
de Francia, el embajador del Reino Unido, el
AJEMA y los almirantes representantes de
las marinas de Francia y el Reino Unido.

Durante el acto, el AJEMA pronuncio

818
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una alocucion, y, entre otras cosas, dijo:

Quiero que mis primeras palabras sean
de agradecimiento a los marineros y solda-
dos que hoy protagonizan el acto conmemo-
rativo del segundo centenario del combate de
Trafalgar, a las awtoridades civiles y milita-
res que nos acompanan y a todos los que en
esta manana han encontrado tiempo para
estar con nosotros en este acto.

Ll caso es, y ésa es la gran reflexion de
esta manana, que los marinos de los paises
europeos que hace doscientos anos luchaban
a muerte en la mar hoy navegan juntos en el
seno de la misma Alianza, defendiendo los
mismaos valores y con el objetivo comiin de
expandir la paz y la estabilidad mds alla de
sus propias fronteras.

Cadiz, que tantos hijos, padres y maridos
habia entregado a nuestra escuadra. Cidiz,
que casi podia oir el estruendo de los cano-
nes y sentir el olor a pélvora desde un hori-
zonte cercano. Cddiz, que tanto supo de dolor
aquel dia y tanta generosidad demostro aten-
diendo a los heridos, enterrando a los muer-
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tos v tendiendo la mano a las vietimas cual-
quiera que fuera la bandera a la que servian.

En aquel combate se mezclaban en las
dotaciones de nuestros buques gente profe-
sional con gente de reclutamiento forzoso
recién alistada, pero todos dieron ejemplo de
bravura y todos afrontaron su destino con la
misma grandeza de espiritu. El combate fue
de extraordinaria fiereza, Se dice que los
grumetes echaban arena sobre las tablas
pulidas de la cubierta para evitar resbalar
con la sangre.

Espaiia entera estuvo pendiente del
combate, pero Cddiz lo vivio mds de cerca.

Por eso ha sido Cadiz el lugar elegido
para esta conmemoracion y este acto de
homenaje a los caidos.

Por eso estdan aqui hoy marinos espano-
les, franceses y britanicos, soldados de Infan-
teria de Marina y soldados de Ejército de
Tierra con escuadras de gastadores de volun-
tarios de Cataluna y del Regimiento de Infan-
teria Cordoba 10. Por eso tenemos hoy entre
nosotros descendientes de aquellos héroes,
cuyos apellidos conservan con comprensible
orgullo.

Por eso hoy hemos vuelto a escuchar,

820

uno a uno, los nombres de todos v cada uno
de aquellos barcos que tomaron parte en ¢l
combate y recordaremos a los hombres que
los protagonizaron.

Mds de 3.500 hombres, entre franceses,
espaiioles y britdnicos, perdieron la vida
aquel dia. En las aguas que los cubrieron y
que entonces les sirvieron de tumba comtin
y fria, esta tarde flotardn coronas de flores
portadas por bugues de guerra y arrojadas
por hombres de mar de Espana, Francia y
Reino Unido que hoy los recuerdan y los
tienen presentes con reconocimiento y’
profunde respeto.

Que su recuerdo nos sirva de ejemplo.

Y quiero terminar haciendo mis mejores
votos por que sepainos mantener la paz, una
paz ganada a tan alto precio, pero también
para que aquella semilla de heroismo que
nos dejaron los braves combatientes de
Trafalgar, siga dando fruto en nuestros cora-
zones de marinos y de soldados, y si algiin
dia la Patria nos exige el sacrificio supremo
con el que nos comprometemos al jurar la
bandera, sepamos estar a su altura.

Honor y gloria a los héroes de Trafalgar.

En el acto de homenaje a los caidos en el
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combate, 0 a consecuencia de €l, el ministro
de Defensa, el embajador de Francia, el del
Reino Unido, el AJEMA y los almirantes
francés e inglés depositaron las coronas de
laurel al pie de mastil de las respectivas
banderas nacionales.

El acto finalizo con el desfile de la Fuerza
por la avenida Doctor Gomez Ulla, que fue
presenciado y vitoreado por el numeroso
publico congregado a lo largo del recorrido.

Por la tarde, el portaaviones Principe de
Asturias, que se encontraba atracado en el
puerto de Cidiz, sali6 a la mar con las autori-
dades que habian participado en los actos de la
manana, los descendientes de los mandos
espafoles, ingleses y franceses participantes en
el combate y cerca de cuatrocientos invitados,
para rendir homenaje a los héroes de Trafalgar.

Como parte del homenaje se lanzaron al
mar tres coronas de flores. La primera, la
francesa, «que tird» al agua el embajador de
Francia, mientras desfilaba por delante en una
parada por la banda de babor del portaaviones
la fragata Montecalm. La corona britinica fue
lanzada a las olas por el embajador del Reino
Unido en Espana al paso de la fragata Chat-
ham. La ultima, la espaiola, la lanzé al agua
¢l ministro de Defensa, José Bono, al paso de
la fragata Reina Sofia.

En una alocucion sobre la cubierta de
vuelo, el ministro de Defensa dijo, entre otras
COsas:

Gracias por llenar de contenido esta litur-
gia de la que tanto hemos de aprender para
no despreciar lo mucho que valen los siglos
de una nacion que nunca ha sido madrastra y
que es madre de muchos pueblos —para
posteriormente ironizar con la siguiente
frase— La diferencia entre blancos y negros,
hombres y mujeres, los que rezan a Cristo, a
Buda o a nadie es de 0,1 por 100 segiin el
genoma humano... Ya podéis ir haciendo
naciones con el genoma humano.

Teaofila Martinez, alcaldesa de Cadiz,
ciudad que atendio a los heridos de los dos
bandos, senal6: Como alcaldesa, como mujer
y como madre, nunca mds una guerra.

En el transcurso del acto, que se desarro-
116 a unas siete millas de costa, en plena bahia,
bajo el sol luminoso y con una mar casi en
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El ministro impone la Gran Cruz del Mérito Naval

al escritor y académico Arturo Pérez-Reverte en la

cubierta de vuelo del portaaviones Principe de
Asturias.

calma, el ministro de Defensa impuso al eseri-
tor y académico Arturo Pérez-Reverte la Gran
Cruz del Mérito Naval con distintivo blanco.

Al dia siguiente, 22 de octubre, unos
120 barcos deportivos participaron en la para-
da naval que se celebro frente al cabo Trafal-
gar. Las embarcaciones salieron del puerto de
Barbate sobre las 1200 y se dirigieron a una
ensenada proxima al faro de Trafalgar, donde
se concentraron y navegaron en fila para
rememorar la formacion de los navios de
linea. Los participantes homenajearon a los
caidos de la batalla con 21 salvas y una ofren-
da floral, asi como con una oracién por sus
almas y un minuto de silencio, culminado con
la interpretacion del himno nacional espafol.
En la parada naval, que fue organizada por ¢l
Ateneo Gaditano, participaron embarcaciones
de motor y a vela, procedentes de distintos
puertos del litoral andaluz

(Fotos: M. Maestro).
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Adiés al VQ-2

La historia de la Base Naval de Rota y del
Escuadrén de Vigilancia VQ-2 han estado
unidas durante 45 anos. En enero de 1960
inicio sus vuelos por los cielos de Rota, enton-
ces con aviones P4M-10), luego los EC-121M,
mis tarde los A3D-10 y los EA-3B. Finalmen-
te, en julio de 1971 recibieron los primeros
P-3 Orion, continuando —en distintas versio-
nes— volando hasta hoy en el escuadrén.

El pasado lunes 19 de septiembre se cele-
bré en la Base Naval de Rota una ceremonia
sencilla pero cargada de toda emotividad para
marcar de una manera «oficial» la Transfe-
rencia a los Estados Unidos de la totalidad
del Escuadron, asi como el Grupo NSGA
(Naval Security Group Activity).

No es momento ahora de recordar todas
las actividades y, sobre todo, las colaboracio-
nes que con la Armada se han venido llevan-
do a cabo durante todos estos afos; sirva
como resumen de ello lo que el almirante jefe
de la Base Naval, el contralmirante Ricardo
Gomez Enriquez, decia en sus palabras:

El contralmirante Ricardo Gomez Enriquez hace
entrega al comandante del VQ-2, Cdr. Clayton A.
Grindle, de un cuadro con las insignias nacionales de
ambos paises que levan las dotaciones de vuelo en
sus monos sobre el escudo de la Base Naval de Rota.

x

El contralmirante Gomez se dispone a cortar la tarta con el Cdr, Grindle, junto a la dotacion del VO-2, y
como fondo un avion de Vigilancia Maritima P-3 Orion del escuadrén.
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«...Recuerdo al comienzo de
los afios 70, cuando yo era joven
submarinista, que era habitual
hacer ejercicios con ellos (el VO-2)
en la bahia de Cidiz; cada vez
que transitibamos por el golfo de
Cidiz, siempre nos detectaban lo
que demostraba su alto adiestra-
miento ASW...»

Lo que si es altamente signi-
ficativo la unién del escuadron,
de sus familias, de su gente, con
la base y con el pueblo de Rota.
El Cdr. Clayton A. Grindle,
USN, comandante del escuadron
decia en sus palabras:

«...Los cambios han sido una
constante en nuestra Historia, y
tenemos ahora que afrontar otro:
la marcha de nuestro Escuadron
de nuestro hogar durante 45 anos.
Hemos llegado a ser parte de
Espana y todos sentimos un agra-
decimiento profundo con nues-
tros anfitriones. Seria imposible
saber cudnto ha influenciado en
unos y en otros, pero sé que se ha
formado la fuerte unién posible. Muchos de
nosotros hemos sido “adoptados™ por familias
espafiolas y muchos otros, también, hemos
formado sus propias familias aqui. Los ingle-
ses dicen que la sangre es mis espesa que el
agua, y es verdad; tenemos la sangre compar-
tida entre nosotros, tenemos familias...»

Pero, quiza, las palabras del capellin,
tanto al empezar como al finalizar el acto,
sean el mas fiel reflejo de lo que ha significa-
do esta union entre el VO-2 y la Base Naval
de Rota, asi como en recuerdo de los caidos
en diversos accidentes por los cielos de
Espana,

«...Padre del Cielo, nos hemos reunido
aqui esta maflana para expresar nuestro agra-
decimiento y reconocer nuestra gratitud por
los 45 anos de asociacion entre el Escuadrén
de Reconocimiento Aéreo de la Flota y la
Nacion Espanola.

Este Escuadrén junto con su pais anfi-
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Cdr. Clayton Grindle hace entrega al contralmirante Ricardo

Gomez Enriquez de una placa con el anagrama del VO-2, en

donde se reflejan las bases desde donde ha operado hasta ahora el

escuadron. Al fondo, el eapitin Earl K. Hampton, comandante de
las Actividades Navales de los Estados Unidos en Espana.

trion han trabajado juntos por hacer posible el
que se llevaran a cabo las misiones del VQ-2,
lo que ha dado como resultado la seguridad
de la gente y el evitar la pérdida de vidas....
...Como ciudadanos de América, te pedi-
mos que contintes bendiciendo a Espafa por
toda la ayuda que nos ha prestado, y como
ciudadanos del mundo, te pedimos continties
bendiciendo al VQ-2 para que podamos
seguir beneficiandonos de su mision. Amén.»

El almirante jefe de la Base Naval y el
comandante del escuadron se intercambiaron
regalos de despedida, entre los que figuraban
las banderas de ambos paises. Finalmente
procedieron al corte de la tradicional tarta.

Solamente queda desear larga vida al
Escuadrén VQ-2 en su nuevo emplazamiento
en los Estados Unidos de Ameérica.

(Fotos: Jefatura Prensa United State
Navy, Rota).
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Un oficial de la Armada en la NASA

La Armada deberia registrar y divulgar la
trayectoria de muchos de sus componentes
que fueron, o son, excepcionales profesiona-
les en campos distintos a los especificos de la
Marina y que brillan por méritos propios en
una sociedad cada vez mds dificil y competi-
tiva. Todos conocemos o hemos oido hablar
de algiin compafero, en una u ofra situacion
administrativa, que, con esfuerzo y prepara-
ci6n, ha llegado a la cumbre de la actividad o
rama laboral paralela a la que se dedicara:
académico, director general, astrénomo, inge-
nicro, letrado, arquedlogo, empresario, histo-
riador, pintor, etc. Pero, siguiendo el consejo
que me dio un antiguo comandante, hace ya
muchos anos, de que «no solo hay que ser,
sino parecer», seria bueno para todos difundir
la existencia y logros de aquellos destacados
colegas, en cuanto que dan prestigio y
nombre a la Institucion, ademis de servir
como acicate y ejemplo a las nuevas genera-
ciones. Todos son argumentos de mucho peso
en los tiempos que corren...

Convencido de lo anterior, hoy quiero
sacar a la luz la escueta y apasionante historia
de un compafero de promocion, capitan del
antiguo Cuerpo de Miquinas (desde 1985 en
situacion de retiro), que ejerce como doctor
ingeniero aeroespacial en la Agencia Nacio-
nal de Aerondutica y del Espacio de los Esta-
dos Unidos de América (la popularmente
conocida como NASA, en su acrénimo
inglés) en el prestigioso Glenn Research
Center (GRC) de Cleveland (Ohio).

Recuerdo a José Maria Sanz Aranda
(Melilla, 1940) como una persona humilde,
timida y bondadosa. Ingreso en la Armada
el afio 1958 con el nim. 1 de la 15." Promo-
cion de Maquinas. A pesar de su excepcional
inteligencia, acabd la carrera en la cola del
grupo (el nim. 18 de 22), lo que no es de
extranar dada su aficién por... el solfeo (1), su
escasa dedicacion al estudio y el limitado
«énfasis» que ponia en los aspectos puramen-
te castrenses. Todo lo cual no impedia que,
con una somera atencion a los libros en los
dias previos a los exdmenes, le diera para
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Aspirante de 1.” Sanz Aranda en 1958,

sacar adelante sus notas medias y, de paso,
«aclarar» las ideas de quiencs lo necesitiba-
mos, ya fuera en Andlisis Matematico, ya en
Resistencia de Materiales o Electrotecnia.

Su vida profesional, como oficial de la
Armada en la Escala de Mar (activo), fue
corta pero intensa y variada: estuvo embarca-
do en el crucero Almirante Cervera y una
LSM de la Base de Puntales, pasando luego a
la Escuela Naval Militar como profesor. A
principios de los 70, siendo capitdn de maqui-
nas, ayudante del general subinspector del
Cuerpo, y con la licenciatura de Ciencias
Exactas por la Universidad de Santiago
conseguida, ejercié la docencia universitaria
en la Escuela de Ingenieros de Caminos
(Madrid). Todas estas vivencias dejaron una
huella profunda y definitoria en «Chupina»
(su mote de batalla en la brigada): «Aquellos
afios en la Marina fueron fundamentales para
crear en mi la inquietud y el deseo de saber y
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aprender mas a fondo...», me decia en un
reciente correo electronico.

En 1973 surge una oportunidad que inci-
dirfa definitivamente en la trayectoria vital de
José Maria: el Instituto Nacional de Industria
(INI) convoca una beca para estudio e inves-
tigacion de Matemiticas en uno de los mas
renombrados centros especializado en la
maleria, como es la Universidad de Columbia
(Nueva York). Nuestro «protagonista» gana
la beca y, ante la imposibilidad de compagi-
nar su deseada permanencia en la Escala de
Mar (ja muchas puertas llamo intentandolo!)
con las prometedoras perspectivas cientificas
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que se le presentan, solicita el pase a
la Escala de Tierra (supernume-
rario).

Ya en 1997, veinte anos después
de su llegada a la Turbomachinery &
Propulsion System Division del
GRC, la Agencia Aerospacial conce-
de al doctor Sanz Aranda la Excep-
tional Engineering Achievement
Medal «por el desarrollo de un méto-
do tnico de disefo aerodinimico y
sus aplicaciones a la solucion de
problemas criticos nacionales, del
Departamento de Defensa (DOD) y
de la NASA... que no podrian haber
sido resueltos por otros medios».
Reconociendo a nuestro colega, al
mismo tiempo, como «uno de los
expertos mundiales que lidera estos
métodos», la Agencia divulgo algu-
nos de los importantes logros conse-
guidos con su aportacion:

— Mejora del motor principal
de la Lanzadera Espacial.

— Eliminacion de costosos
retrasos en un programa militar
(DOD).

— Beneficios en la renovacion
del «Tiinel del viento» de la NASA.

Con su caracteristica humildad,
cuando sus companeros descubrimos
esta recompensa «buceando» en
internet hace unos meses, José Maria
nos comentaba: «La distincion...
justifica todas las horas pasadas en la
repetidora del Cervera y en la LSM,
en Cidiz, cuando Pepe (capitan de

navio Lopez-Suevos) venia a sacarme de los
libros».

Desde la lejania, recordamos con orgullo
al brillante companero y amigo. Y, con
motivo de su préxima jubilacion, hacemos
votos por recuperarlo pronto en nuestra
patria, para bien de todos y culminacion de
sus deseos.

M. SANCHEZ-MORALEDA
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| Congreso Internacional para Viddas, Huérfanos
y Discapacitados de la Familia Militar

Organizado por la Fundacién Asistencial
para las FAS y Guardia Civil, que preside
Concepcion Martin, se ha celebrado en Tole-
do, del 27 al 29 de septiembre, el Primer
Congreso Inlernacional de Fundaciones y
Asociaciones de Viudas, Huérfanos y Disca-
pacitados de la Familia Militar, bajo la presi-
dencia de honor de S. M. la Reina Doifia
Sofia.

Las sesiones de trabajo se celebraron en
el saldén de actos de la Academia de Infante-
ria, con la asistencia de representantes de
Bélgica, Canada, Dinamarca, Estados
Unidos, Francia, Italia, Polonia, Portugal,
Chequia, Eslovaquia y Turquia, asi como un
buen nimero de agregados militares de las
embajadas de dichos paises en Madrid.

La sesion inaugural fue presidida por el
subsecretario de Defensa, Justo Zambrano,
acompanado por el director general de Politi-
ca de Defensa, general Pedro Pitarch; la
presidenta de la Fundacion Asistencial para
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las FAS y Guardia Civil, Concha Martin; la
fundadora de dicha Fundacién, Concepcion
Galbis, y el director de la Academina de
Infanteria, general César Muro.

La presidenta de la Fundacion en su intervencion.

2005]

Ademis de las sesiones de trabajo, que
contaron con un ciclo de conferencias y colo-
quios con la participacion de los paises invi-
tados, se celebraron una serie de actos cultu-
rales y sociales, como fue una visita cultural a
la ciudad de Toledo, visita a Toledo nocturno
y cena en el hotel Doménico, con la actuacion
de un conjunto rociero.

Hay que destacar la perfecta organiza-
cion de todos los actos, con mayor razon si
se tiene en cuenta que es la primera vez en
el mundo que se celebra un congreso de
esta naturaleza y no contar, por tanto, con
experiencias anteriores en que poder ba-
Sdrsc.

La Fundacién Asistencial para las Fuer-
zas Armadas y la Guardia Civil (con domici-
lio social calle San Nicolds, 11, 28013 Madrid,
teléf.: 91 516 03 67/68/69, fax: 91 516 03 68)
estd adscrita el Ministerio de Trabajo y Asun-
tos Sociales y compuesta por un patronato, un
equipo de gestion y coordinadicién y un
reciente grupo de voluntariado.

(Fotos: M. M. 1.).

Tl
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Celebracion del 40 aniversario de la entrega
de despachos a las promociones de 1965

El sibado 24 de septiembre la Escuela
Naval acogit a las promociones: 51 del Cuer-
po General, 27 del Cuerpo de Infanteria de
Marina, 17 del Cuerpo de Maquinas, 41 del
Cuerpo de Intendencia y las promociones de
los cuerpos de Sanidad, Intervencion y cursos
de Trasformacién, que recibieron los despa-
chos de oficiales el 16 de julio de 1965.

El acto se inicio con los honores de orde-
nanza al jefe del Cuarto Militar de la Casa de
S. M. el Rey, almirante Antonio Gonzilez-
Aller Suevos, miembro de la promocion, que
presidid la ceremonia conmemorativa. El acto
central fue el homenaje a la bandera, en el
cual los componentes de las mencionadas
promociones desfilaron de uno en uno delante
de ella, besandola. A continuacion, las espo-
sas presentes también le rindieron homenaje.

Previamente, se canté la Salve Marinera
como accidn de gracias, a lo que siguio un
homenaje a los fallecidos de la brigada, colo-
cindose una corona de laurel al pie de la
cruz, mientras se leia la relacion de los falle-
cidos. Al finalizar, se interpreto el toque de
oracion.

Posteriormente, el comandante-director
de la Escuela Naval, capitan de navio
F. Javier Franco Suances, pronuncio una
alocucion, en la que, entre otras cosas, dijo:

Para todos los que componemos la
Escuela Naval Militar es un honor dar la mds
cordial y afectuosa bienvenida a los oficiales
generales y oficiales de las promociones que
iniciaron su trdansito profesional en el ano
1965, v que, tras quince anos desde que
cruzaron el ecuador con sus bodas de plata
en esta misma explanada, arriban de nuevo a
esta su casa, en la conmemoracion de su
cuarenta aniversario como oficiales de la
Armada.

Damas y Caballeros Alumnos.

El acto que con emocion acabamos de
vivir simboliza la intensa travesia vital del
oficial de la Armada. De un lado, vosotros,
en la amanecida de una singladura que tiene
por su proa una fascinante navegacion que
ocupard las paginas en blanco de un cuader-
no de bitdcora que pronto serd estrenado.

Del otro, formados como una brigada
mas, oficiales cuya cronica de a bordo estd
repleta de datos, experiencias, conocimientos
v sabidurias que constituyen un ejemplo
verdaderamente enriquecedor.

Excmos. Sres. almirantes y generales,
senores oficiales, pueden tener la seguridad
de que las damas y caballeros alumnos que
hoy forman ante nosotros estan comprometi-
dos en el servicio a Espana y a la Armada,
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con los mismos ideales e igual dedicacion
que todos los que les precedieron. Sin duda,
el ejemplo impartido hoy por ustedes les
avudard en sus responsabilidades futuras.

En nombre de las promociones homena-
jeadas, el capitan de fragata (ing.) José Igna-
cio Gonzilez Cabrillo se dirigio a los asis-
tentes y, entre otras cosas, dijo:

Cuando hace meses se me concedio el
honor de dirigiros unas palabras en este
acto, mis peﬂ.&‘amimzms COMeENnzZaron. a nave-
gar, sin rumbo definido, por ese inmenso
océano de recuerdos, de sensaciones... y
vinieron a mi mente muchas vivencias. Unas
alegres, otras tristes, otras agridulces...

Recordé como en este mismo lugar y
recién salido de un consejo de disciplina con
mis galones de brigadier general casi recién
estrenados y rdpidamente perdidos, comién-
dome las ldgrimas del nifio que atin queda-
ban dentro de mi uniforme de guardia mari-
na, me encontré con vosotros, formados
también ahi, como hoy, esperdandome para
marchar hacia Penizas, vy mirdndome con
una solidaridad y, me atreveria a decir,
con un carifio que nunca, nunca, he olvidado
a lo largo de mi vida. Y me decia a mi mismo
que fuimos siempre una brigada entranable.
Una brigada que comenzd demasiado pronto
a perder companeros: José Antonio Amado

GACETILLA

en primero, Juan Valero en segundo, José
Luis Herrero en cuarto, companeros que
siendo casi adolescentes nos dejaban para
siempre. Ante mis ojos cerrados, aparecian
sus semblantes inmoviles, con una gran inte-
rrogacion al fondo: ;por qué ellos y no yo?
Ojald que alld donde estén perciban, en este
dia, nuestro carifto y nuestro recuerdo.

Han pasado cuarenta anos... y en mi este-
la de recuerdos me parecia escuchar el susu-
rro de aquella estrofa:

Todo pasa y todo queda
pero lo nuestro es pasar
pasar haciendo caminos
caminos sobre la mar.

Y en este nuestro pasar, hemos legado,
casi todos nosotros, al final de nuestra carre-
ra militar.

A continuacion, ¢l almirante Gonzilez-
Aller pronuncié unas palabras a los compo-
nentes del Batallon de Alumnos, exhortindo-
les a la disciplina y lealtad a la bandera.

Por dltimo, se cantd el himno de la Arma-
da, y después del desfile del batallon de
alumnos, los miembros de las promociones
de 1965 posaron en la escalera monumental
para las fotografias recordatorias.

(Texto y fotos: M. Manzano).
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Expedicion maritima Formentera-Barcelona-Odessa

Unir Espana y Ucrania, Barcelona y
Odessa para reivindicar la figura del fundador
de esa ciudad ucraniana en 1774 por un espa-
nol de Cataluia, José de Ribas, ha sido uno
de los objetivos conseguidos por el afamado
deportista Alvaro de Marichalar, que cuenta
con varios récords del mundo en el campo de
la motonautica.

El brillante navegante navarro salié de
Formentera el pasado 30 de agosto y el 1 de
septiembre prosiguio su navegacion desde
Barcelona, arribando el 27 de dicho mes al
puerto de Odessa.

A lo largo de 28 singladuras, ha recorrido
3.100 millas nauticas, viajando en solitario y
sin barco de apoyo, ni asistencia alguna en
lierra

Con esta experiencia, como hace después
de cada una de sus travesias, el navegante
escribird un libro que servird para recaudar
fondos para asociaciones benéficas.

F. A.
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Toma de posesion de ALASER

El nuevo almirante jefe de Asistencia y
Servicios Generales del Cuartel General de la
Armada, contralmirante Jesis Alvargonzilez
Ucha, tomo posesion el pasado dia 16 de
septiembre.

La ceremonia fue presidida por el jefe de
Personal de la Armada, almiranrte Rafael
Lapique Dobarro, con la asistencia de un
buen nimero de almirantes y generales desti-
nados en Madrid, asi como los jefes de los
centros y dependencias subordinados al
ALASER.

Después de la lectura de la disposicién de
nombramiento al nuevo jefe de Asistencia y
Servicios Generales del Cuartel General de la
Armada, jur6 el cargo, pronunciando a conti-
nuacién un breve parlamento de salutacion y
agradecimiento.

El contralmirante Alvargonzilez, de 55
anos, es piloto de aeronaves y especialista en
Artilleria. En su actual empleo de contralmiran-
te ha desempenado destinos en la Jefatura de
Personal (director de Reclutamiento de la
Armada) y en el Ministerio de Defensa (jefe
del Gabinete Técnico del Secretario de Estado).

(Fotos: ORP. Armada).
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Toma de posesion y jura del cargo del nuevo jefe del Arsenal de Cartagena, vicealmirante
Manuel Otero Penelas, ceremonia que fue presidida por el jefe del Apoyo Logistico de la
Armada, almirante Miguel Beltrin Bengoechea. (Foto: A. Arévalo).
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ARIAS RAMOS, Radl: La Kriegsmarine en la Guerra Civil Espanola.—
(ISBN: 84-96016-57-9). A. F. Editores de Historia Militiae. Valladolid,
julio de 2005; 64 paginas. Numerosas ilustraciones.

Durante la contienda civil espa-
nola de 1936-1939, el papel jugado
por la Marina de guerra alemana no
fuvo la importancia que alcanzaron
los contingentes terrestre y aéreo de
esa nacionalidad, pero, con todo,
desempend las misiones que se le
encomendaron con la tradicional
eficacia germanica, misiones concre-
tadas en actuaciones que han perma-
necido casi desconocidas para el
gran publico y bastante alejadas de la
atencion de los historiadores, que se
refieren a ellas casi de pasada. La
obra que presentamos, sin pretender
ser una monografia exhaustiva, nos
proporciona los datos fundamentales
para conocer esa intervencion naval.

El autor, especialista en el estudio
de la Legion Céndor, nos expone la
actividad naval germana, que va
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desde la proteccion a los buques mercantes que trasportaban armas y
pertrechos a la Espana nacional hasta la plena implicacion en acciones estric-
tamente bélicas, como el bombardeo de Almeria por el acorazado de bolsillo
Admiral Scheer, en represalia del ataque sufrido por el también acorazado de
bolsillo Deutschland dos dias antes por aviones frentepopulistas en aguas
de Ibiza, o el hundimiento a cuatro millas de Miélaga del submarino republica-
no C-3 por el germano U-34, pasando por el desempeno de labores docentes o
de caracter técnico (trasmisiones, montaje de artilleria secundaria, etc.). Se
complementa el texto con las notas biograficas de los jefes de las agrupacio-
nes navales que sirvieron en aguas espanolas, comenzando por la del entonces
contralmirante Rolf Carls, asi como con las fichas técnicas de todos los
buques de la Kriegsmarine que de una forma u otra intervinieron en la
contienda.

Se incluyen en el libro numerosas fotografias, perfiles de barcos y ldminas
de uniformes, que contribuyen a hacer del mismo una obra atractiva que
suscitard, sin duda, el interés de cuantos se sientan atraidos por el conocimien-
to de nuestra Historia.

115320

NUNEZ CALVO, Jesiis Narciso: General Varela. Diario de Operaciones
(1936-1939).—(ISBN: 84-96170-09-8). Editorial Almena Ediciones.
Madrid, 2004. 688 paginas, 126 ilustraciones; 38 euros.

El bilaureado general José Enrique Varela Iglesias (1891-1951), que inicié
su carrera militar en su tierra natal de San Fernando (Cadiz) como educando
de banda de Infanteria de Marina y llegd a ser ministro del Ejército (1939-1942),
fue una de las principales figuras castrenses de nuestra Guerra Civil.

Fallecido hace mds de medio siglo, su nombre ha vuelto a ser de actualidad
bibliografica gracias a la investigacion realizada durante varios anos en el
archivo familiar por el historiador militar Jesis Narciso Nifez Calvo, coman-
dante de la Guardia Civil.

Durante su minuciosa labor desarrollada entre la abundante documentacién
alli conservada, se localizé el Diario de Operaciones que los ayudantes del
general Varela —entre ellos su cunado, el entonces comandante de Infanteria
de Marina Julio Arana Irurita— redactaron con todo lujo de detalles sobre
vicisitudes y recursos humanos y materiales propios y contrarios, destacando,
entre otros, la resena numérica diaria de bajas, desertores y pasados, asi como
del armamento capturado.

El Diario se trata, desde luego, de una pieza inédita de gran valor para
historiadores y estudiosos de la Guerra Civil, que proporciona numerosas
claves en el campo de las operaciones bélicas, pues no en vano Varela fue el
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responsable de la liberacién del JESUS N. NUNEZ CALVO
Alcazar de Toledo y las victorias -
nacionales de La Granja, Brunete y
Teruel, entre otras.

El libro, cuidadosamente encua-
dernado, no se limita a una fiel trans-
cripcion del Diario original, al que
se ha anadido la reproduccion
textual de la hoja de servicios del
general Varela correspondiente a
aquellos afios, sino que el autor ha
ido identificando, al final de cada
capitulo, uno a uno, a los 1.588 pro-
tagonistas que aparecen a lo largo de
la obra y entre los que se encuentran,
por muy diferentes vicisitudes,
numerosos jefes y oficiales de la
Armada, alguno de cuyos batallones
expedicionarios estuvieron bajo sus
ordenes durante la campana.

Asi, van apareciendo por ejem-
plo, entre otros, a lo largo del libro
los almirantes Juan Bautista Aznar Cabanas y Juan Cervera Valderrama; los
vicealmirantes José Maria Gdmez Fossi y Sebastian Gomez-Pablos Rodriguez
de Arias; los contralmirantes Ramén de Carranza Fernandez de la Reguera,
Rafael Estrada Arnaiz, y Salvador Moreno Fernandez; el capitin de navio
Juan Benavente Garcia de la Vega; los capitanes de fragata Tomas de Azcarate
Garcia de Lomas y José Marfa Duefias Ristori; los capitanes de corbeta
Manuel Bastarreche Diez de Bulnes, Francisco Biondi Onrubia y Gonzalo
Bruquetas Llopis; el teniente coronel de Ingenieros Navales Nicolas Franco
Bahamonde; el ingeniero-artillero inspector del Cuerpo de Ingenieros-Artille-
ros de la Armada Benjamin Lopez Lefebre; el comandante de Artilleria de la
Armada Guillermo Medina Ferndndez de Castro, asi como los pertenecientes
a la Infanteria de Marina, tales como el teniente coronel Ricardo Olivera
Manzorro; los comandantes Julidn Arana Irurita, Gerardo Barro Pravia y
Fernando Garcia Bohorquez; los capitanes Ramén Garcia Réez y Antonio
Ristori Fernandez, y los tenientes Rafael Barrionuevo Pérez, Eduardo Garcia-
Serna Ponce de Ledn y Antonio Martin Giorla.

Por 1ltimo destacar que todo ello ha sido ilustrado con mds de un centenar
de fotografias, también inéditas y seleccionadas de la privilegiada coleccion
particular del general Varela, que contribuyen a configurar una obra de gran
interés.

J.M.N. G.
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DELGADO BANON, Luis: El navio Principe de Asturias: Trafalgar.—
Aglaya. Cartagena, 2005; 448 péaginas. Novena entrega de la coleccién
«Una saga maritima espanola».

Los numerosas seguidores con
los que cuenta la saga maritima de
Luis Delgado estaban seguros de que
no dejaria pasar por alto la conme-
moracion bicentenaria de Trafalgar
para situar a sus personajes en el
marco historico y emocional de
aquella batalla. Y no han quedado
defraudados, porque el ya jefe de
Escuadra Francisco de Lefnanza tiene
una participacion destacada a bordo
del navio Principe de Asturias como
asesor del almirante Gravina, con el
que tan vinculado ha estado en
empresas anteriores.

Siguiendo su norma habitual de
barco a barco en bien hilvada trayec-
toria, en €sta su novena entrega Luis
Delgado realiza un completisimo
estudio de los aconteceres navales y
politicos que van desde la batalla del
cabo de San Vicente (navio Santisi-
ma Trinidad) a la batalla de Trafalgar
(navio Principe de Asturias). El
recorrido, sorprendentemente adecuado al més exigente realismo, se completa
con un lenguaje fluido y directo, desde el que los principales protagonistas
dialogan y reflexionan sobre la coyuntura naval. Gravina, Alcald Galiano y,
sobre todo, Escano emiten juicios de valor, dejando en un segundo término
(buscado de propésito) las reflexiones de Lenanza, que vive muy directamente
los avatares del hilo conductor.

Algeciras, Barcelona, Martinica, las Antillas, Finisterre, Vigo y Ferrol son
los principales escenarios donde la accion se desarrolla y que encuentra en el
relato un impecable ejercicio de continuidad. Las agresiones inglesas, las
vacilaciones de Villeneuve, las contemporaciones de Gravina, el agitado
consejo en el Bucentaure y, al fin, la salida de Cadiz y el combate estin traza-
dos por la mano maestra de un autor consagrado ya entre los mejores del
género, impecable en el dificil empenao de fabular la historia naval sin que
pierda un dpice de su rigor histérico, pero también haciendo agradable y
comprensible su lectura para su cada vez mas incrementado censo de lectores.
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Como no quiero desvelar su final, diré tan s6lo que para mi El navio Prin-
cipe de Asturias. Trafalgar es uno de los libros mis conseguidos de la serie,
en la que otros «gigantes» se iran sucediendo a través de nuevas entregas en
sucesivas y animosas singladuras, que nos depararin sin duda nuevas y rotun-
das emociones historicas.

JIER

FRANCO CASTANON, Hermenegildo: La razén de Trafalgar. La campaiia
naval de 1905: Un anadlisis critico—Legendi. A. F. Editores de Historia
Militar. Valladolid, 2005 (158 paginas. Ilustraciones).

Paso a paso, o mejor libro a libro,
Hermenegildo Franco Castaion se
afianza con mayor solidez en el
campo de la historiografia. Sus ante-
riores entregas, Sin perder el norte y
El camino de la revolucion, le daban .
ya sin duda la imagen de un investi-
gador solvente y riguroso, pero es en

: i I .
¥ L2 campaiia naval tle}1 805;
este dltimo libro de Trafalgar donde .,u*"b “"*I-"‘-"’P [ —
confirma sus excelentes condiciones LUn-analisis critico

de historiador naval.

No es preciso acumular centena-
res de paginas o exprimir variopintos
documentos para ofrecer una vision
objetiva y realista de cuanto ocurrio
y supuso Trafalgar, tan traido y
llevado por alardes editoriales en el
afio de su bicentenario. Precisamen-
te, a mi juicio, el mayor mérito que
tiene este libro es el de su concre- ;
cién y sencillez, donde la pericia en B o
el manejo de su hilo conductor hace
que no quede ningtn cabo suelto, y donde de inmediato ¢l lector puede sacar
sus propias deducciones, fruto sin duda del buen planteamiento y desarrollo
de la obra.

Un prélogo explicativo, que ensambla perfectamente con la introduccion,
que tiene rango de pequeiio ensayo, y con las consideraciones preliminares en
las que se sintetizan los antecedentes historicos del conflicto hispano-inglés,
deja en franquia los restantes capitulos determianantes de los planes y prepa-
rativos navales espanoles; los correspondientes a Inglaterra y Francia, estos

HeRmENEGILDO FRANGO CASTANON
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altimos girando siempre en torno a las ambiciones de Napoleon, y el hecho
mismo de la batalla que epiloga brillantemente el libro, en el que la amenidad
del relato y la oportunidad de las citas que le completan son también factores
predominantes.

Mencion aparte merece la magnifica edicién por parte de los editores A. F.
de Historia Militar, en cuya coleccion «Legendi» se incluye el texto.

Todo un modelo de buen hacer, del que ya hemos conocido anteriores
aportaciones realizadas impecablemente.

LGP

MEJIAS TAVERO, Juan Carlos: Santisima Trinidad. 140 razones para la
historia—(ISBN: 84-934083-3-6). Editaddo por Fundacién Jorge Juan.
Novelda (Alicante), 2005; 107 paginas; ilustraciones; 16 euros.

El navio Santisima Trinidad
siempre ha tenido un gran poder de
atraccion para los modelistas navales
de todo el mundo. El autor del
presente libro, afamado modelista e
investigador naval, ha compartido el
mismo objetivo que sus compaieros
de aficion, quiza por tratarse del
mayor navio de linea de todos los
tlempos por la poca y antigua infor-
macion que existe sobre €l o porque
todavia son un misterio ciertas partes
de su estructura y decoracion.

El autor, en una larga y constante
investigacion para conocer mas
datos del mitico navio, encontrd un
manuscrito inédito, documento
consistente en lo que antiguamente
se llamaba «Libreta de trazamento»,
en el que se describen las medidas
de su estructura, dimensiones, trazos
e incluso el grosor de su maderamen.
La intencion del autor con este traba-
jo es tratar de aunar, desde el punto de vista de modelista, todos los datos que
sean posibles, partiendo de la base de la citada «Libreta», manuscritos de la
época y otros estudios realizados por personas de valia sobradamente demos-
trada en estos temas.
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El libro, que contiene multitud de tablas, con numerosos datos de muy
diversos detalles y aspectos del Santisima Trinidad, se estructura en las
siguientes partes: «Sistema Jorge Juan», «El navio», «El nacimiento del navio
Santisima Trinidad», «La entrada en el dique de La Carraca», «Otros aspectos
sobre el navio Santisima Trinidad», en el que se trata desde el velamen y cuti-
lleria, hasta la pintura y el mascarén, y «Los combates en que intervino».
Finaliza con varios anexos sobre planos y formas de navios, algunos de ellos
sobre el Santisima Trinidad.

Para finalizar, senalar lo acertado y oportuno de su publicacion, al cumplir-
se el bicentenario de Tragalgar, en el que este mitico navio, coloso de su tiem-
po, encontro triste final al hundirse en el mismo escenario de aquel combate y
como consecuencia de €l. Y también al cumplirse el 250 aniversario de la
fundacion en Cadiz de la Asamblea Amistosa Literaria por el insigne jefe de
Escuadra de la Real Armada, Jorge Juan, que desarrolld el sistema por el que
dicho navio fue construido. Al ilustre hijo de Novelda esta dedicado el libro.

e

JIMENEZ, Paco: Alegrias y ;
desventuras de un nave-
gante solitario.—(ISBN: Aleg”as y desve"turas
84-7486-151-9). Editorial
feonhiarniewrsralll (12 N Navegante solitario
136 paginas; ilustraciones; Paco Jiménez
12.50 euros. %

En este libro se relatan las
experiencias de una «pareja
singular», las de un navegan-
te solitario y sus sucesivas
amistades intimas: Tirma,
Bentaguaire, Taino... que son
los nombres de los barcos
que aparecen en €L

El autor a través de sus
apasionados relatos nos trans-
porta, a veces a unas horas
azules y tranquilas, pero también
nos habla de unas olas negras
entre temporales y naufragios,
donde el miedo y la angustia
serdn los protagonistas.

REGATAS Y ./“(I-:}r TRAVESIAS
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Disfrutaremos con sus travesias del Atlantico y sus recorridos por las Anti-
llas. Las diferentes singladuras por el Caribe nos harin sofiar con playas de
arena y palmeras meciéndose a ritmo de los vientos alisios.

De sus experiencias se deduce que «las alegrias» de este navegante solita-
rio siempre han sido mayores que las «desventuras», y que su amor al mar y a
la navegacion a vela son una constante en su vida que le permiten superar
todas las dificultades. El autor, Paco Jiménez (Las Palmas, 1944), es corredor
de seguros, especializado en seguro maritimo, pero desde 1972, su tinica
pasion ha sido la mar. Como islefio siempre ha tenido el océano Atlantico de
fondo, lo ha cruzado en cinco ocasiones, tres de ellas en solitario. También ha
participado en regatas nacionales e internacionales.
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