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CARTA DEL DIRECTOR

Querido y respetado lector:

Traemos de nuevo a nuestra portada al
Juan Sebastidn de Elcano, en una bella
estampa a la salida del puerto de La Haba-
na, donde hizo escala entre los dfas 8 y 13
de mayo y donde fue recibido con el tradi-
cional carifio que all{ suelen mostrar a
nuestro buque escuela, resaltando los fuer-
tes y viejos lazos de amistad que, pese a
quien pese, unen a nuestros pueblos. El
viento propicié una marinera y bella sali-
da con gran parte del aparejo largado, que
realzaba y embellecia la ya de por si bonita figura del Castillo de El Morro al
fondo, la fortificacion mds antigua construida por los espafioles en tierras
americanas, y una de las tres cosas que tiene La Habana y que no tiene Madrid
(El Morro, La Cabafia y ver los barcos venir).

Se cumplen ahora algo mds de cincuenta aflos de la emersién en el Polo
Norte del Nautilus y de su travesia bajo el Artico del Pacifico al Atldntico.
Mucho se ha hablado y debatido en los dltimos tiempos, con mayor o menor
acierto, sobre la denominada Revolution in Military Affairs (RMA), y pode-
mos decir que la hazafia del Nautilus, junto a la aparicion previa del arma
atomica, fue de los pocos acontecimientos que a lo largo de la historia pueden
considerarse verdaderamente como revolucionarios. La nociéon de RMA lleva
implicito un replanteamiento radical en el concepto estratégico general para
cambiar por completo las reglas del juego. No consiste en meros avances
tecnoldgicos, por muy llamativos que parezcan, que sean utilizados para
continuar —aunque con mayor efectividad— en la misma linea conceptual
para afrontar los riesgos y amenazas que pongan en peligro nuestros intereses.
El submarino estratégico de propulsion nuclear (SSBN) pasé a ser el elemento
bdsico de la disuasion y factor clave en el desplome soviético, al constituirse
en el dnico vector de proyeccién del arma atémica a larga distancia, cuya
situacidn era practicamente imposible determinar. Y junto al misil interconti-
nental marco, con distintos nombres, la gran estrategia desde mediados del
siglo xx hasta nuestros dfas.

Y quizd a muchos les pueda sorprender la alocucién del comandante del
Nautilus a los miembros de su dotacion en tan trascendental momento, en la
que daba gracias a Dios por el éxito obtenido y pedia por la paz del mundo.
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TEMAS GENERALES

Posiblemente alguno esbozaria hoy una sonrisa despectiva o, cuando menos,
escéptica.

La Armada, a lo largo de su historia, ha sabido por lo general prever y
actuar con anticipacion para, bajo un logrado equilibrio entre tradicién
y modernidad, adaptarse a las nuevas y necesarias realidades orgdnicas. Hoy,
a través del Centro de Ayudas a la Ensefianza (CAE) y del desarrollo de la
Universidad Virtual Corporativa de la Armada (UVICOA), hace lo propio en
el campo del saber y de la preparacion del personal. Para ello, el citado
centro elaboré un sistema de gestion del conocimiento, en el que el llamado
Mapa del Conocimiento constituye su nicleo bdsico y con el que se pretende
un aprendizaje continuado, corporativo y dindmico. El éxito de este sistema
quedd avalado por la concesion del Premio a la Gestion del Conocimiento
por parte del Ministerio de Administraciones Publicas, por lo que desde estas
lineas felicitamos a los responsables.

Aunque, de acuerdo con las noticias que nos llegan, la actividad pirata en
el Cuerno de Africa parece haber remitido gracias a las medidas adoptadas por
la comunidad internacional, sigue constituyendo una grave amenaza a nues-
tros intereses maritimos. En nuestro nimero del mes de marzo ya incluimos
diversos articulos sobre la piraterfa, agrupados en una especie de monografi-
co. El que ahora presentamos tiene el valor afiadido de ser remitido por
alguien que vivid de lleno las vicisitudes inherentes al cumplimiento de la
mision encomendada, el capitdn de fragata Fernando Poole Quintana, que
estuvo al mando de la fragata Vicroria y participé en la Operacion ATALAN-
TA entre el 4 de febrero y el 6 de abril, fecha en que su unidad fue relevada
por la fragata Numancia tras haber estado integrada en la EUNAVFOR duran-
te 61 dias, en los que hicieron 50 dias de mar. En su articulo, el capitdn de
fragata Poole describe tres acciones llevadas a cabo contra los piratas y desta-
ca la influencia positiva de las unidades navales, al menos en el golfo de
Adén. Y analiza y expone las dificultades encontradas en la realizacion de los
cometidos, haciendo hincapi€ en el siempre necesario compromiso entre
patrullas y convoyes a la hora de proteger a los buques mercantes (tal y como
sucedio en el segundo conflicto mundial); y es que no hay nada nuevo bajo
el sol.

Guillermo VALERO AVEZUELA

&
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CARTAS AL DIRECTOR

Mascaron de proa del Juan Sebastidn de
Elcano

Atinada y especialmente oportuna la
observacion de don Francisco Ponce Cordo-
nes en su Carta al Director publicada en el
nimero de abril de esta querida REVISTA
GENERAL DE MARINA a propdosito del masca-
ron de proa del Juan Sebastidn de Elcano y la
falsa, extendida y reiterada creencia de que
en realidad se trata de una representacion de
la diosa Minerva.

A raiz sobre todo del profundo y efectivo
lifting al que en los meses previos al inicio
del actual crucero de instruccion del Elcano
(/ya el LXXX!) fue sometido en Mdlaga dicho
mascaron, creo que prdcticamente no ha
habido informacion de prensa en la que no se
dijera que efectivamente se trataba de una
representacion de dicha diosa, aunque peor
es, en mi opinion, que en informaciones
provenientes de la propia Armada se insista
en ese falso o en todo caso erroneo extremo.

Decididamente, lo que el escultor bilbai-
no Federico Sdez Venturini quiso plasmar en
el primer mascaron del Elcano —como es
bien sabido desde hace algunos anios deposi-
tado en el Museo Naval de San Fernando—
fue pura y simplemente la idea y representa-
cion de Hispania. Y la misma alegoria fue la
que también inspiro el segundo mascaron,
actualmente exhibido en el Museo Naval de
Madrid; porque hay que decir que el actual
ya es una réplica —debida, por cierto, al
taller del escultor e imaginero sevillano
Manuel Guzmdn Ferndndez— del segundo
que llevo el Elcano.

Reconozco que hay en estas lineas un
cierto interés personal en averiguar algo
que por el momento se me resiste, y es qué
escultor tallo el original de este segundo
mascaron y el aiio en qué fue instalado. Me
suena el nombre de Sdnchez-Bejarano y
como ario 1956 o por ahi; pero no tengo la
plena seguridad y pienso que algiin lector o
colaborador de la REVISTA puesto en el tema
podria dar luz a la incdgnita o, en todo
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caso, ayudar a aclardrmelo. Realmente se lo
agradeceria.

P. D.: jAh! A propdsito del primer
mascaron, tengo entendido que tras muchos
afios supuestamente desaparecida, por fin ha
tenido a bien mostrarse la cabeza original,
que ha pasado a engrosar los fondos del
Museo Naval de Madrid, quizd —no me atre-
veria a asegurarlo— algo en detrimento del
de San Fernando. O ast lo he visto publicado
en una pdgina en Internet, en la que, como
no, se insiste, cierto que con algunas reser-
vas, en la teoria de Minerva. En una colabo-
racion con esta REVISTA en mayo de 2004,
terminaba aquella Historia incompleta de una
cabeza con ese breve pdrrafo: Parecfa gustar-
le a aquella testa jugar al escondite, e igual
alguin dfa reaparece de nuevo. Cémo, dénde y
cudndo es algo que muy a pesar nuestro ya no
sabemos.

El tiempo ha resuelto las tres incogni-
tas.—José Marfa Barcel-Fortuny.
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SUSCRIBASE A

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 cupdn 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

|:| Por el periodo de un afio, a partir del mes de

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

Nombre Primer apellido Segundo apellido

Domicilio, calle, plaza Numero Piso Cad. Postal
Ciudad Provincia Teléfono
DATOS BANCARIOS
ENTIDAD OFICINA DC N.° CUENTA
FECHA Y FIRMA

* Precio para los residentes en Espafia: 14,88 euros.
Unién Europea: 19,56 euros. Otros paises: 20,16 euros.
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OPERACION SUNSHINE

EL NAUTILUS, CINCUENTA ANOS
DESDE SU PRIMERA TRAVESIA BAJO EL POLO NORTE

Fernando de la GUARDIA SALVETTI

&

USS Nautilus (571)

ACE cincuenta afos (3 de agosto de 1958) el Nautilus (1),
primer submarino nuclear de la historia de los Estados
Unidos, lograba cruzar el Polo Norte buceando bajo su
gruesa capa de hielo, uniendo, a través del Artico, el océa-
no Atldntico con el océano Pacifico, y consiguiendo asi
una hazafia sin precedentes para la historia de la navega-
cion submarina, para la ciencia y para la humanidad. Este
hecho iba a rememorar el suefio de Julio Verne (2), un
hombre que se anticipd a su tiempo y predijo hechos imposibles de realizar en
su época, expuestos en sus novelas de ciencia ficcion 20.000 leguas de viaje
submarino y La isla misteriosa, y en cuyo honor la Marina de los Estados
Unidos bautizé este buque.

Con esta hazafia daba comienzo una nueva era para la navegacion submari-
na con respecto a la de sus naves anteriores, que no podian navegar grandes
distancias sumergidas, convirtiéndose el submarinos nuclear en una poderosa

(1) El Nautilus, construido en los astilleros de Groton (Connecticut) y botado el 21 de
enero de 1954, desplazaba 3.350 t en superficie y 4.040 en inmersién. Tenfa 98,6 m de eslora y
6,7 de manga. La tripulacién era de 116 hombres. Un reactor suministraba energia (15.000 HP)
a dos turbinas de vapor que le propocionaban una velocidad superior a 20 nudos, tanto en
superficie como en inmersion.

(2) Jules Verne. Escritor francés (1828-1905). Creador de la novela de ciencia-ficcidn, dio
una interpretacién poética y heroica de la ciencia, cuyas modernas conquistas, especialmente en
el campo de la astrondutica, fueron genialmente anticipadas por €l, como es el caso de 20.000
leguas de viaje submarino (1870) y La isla misteriosa (1874). Estas y otras eran fruto de su
imaginacion.
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USS Nautilus en Nueva York.

arma estratégica. Esta revolucion tecnoldgica fue posible gracias al almirante
Hyman C. Rickover, en aquel entonces oficial de la Marina de los Estados
Unidos, que tras estudiar el principio de la energia atémica como fuente de
energfa llegé a la conclusion de que era posible fabricar un reactor nuclear,
alimentado por un pequefio nicleo de uranio enriquecido lo suficientemente
pequefio como para impulsar una nave. Tras un comienzo descorazonador al
tener que vencer problemas técnicos y burocrdticos, consiguié que el Departa-
mento Naval de los Estados Unidos le nombrase jefe de la Comisién de Ener-
gfa Atémica, con la posibilidad por tanto de llevar a cabo su proyecto.

Nacia asi el submarino atémico. Su construccion fue el resultado de un
largo proceso. Dos factores influyeron decisivamente en su desarrollo: la
autorizacion para la construccion por parte del Congreso de los Estados
Unidos, invirtiendo mds de 30 millones de ddlares, y el teson y capacidad de
un pequeiio grupo de cientificos (civiles y militares) al mando del almirante
Rickover, que comenzd los trabajos el 14 de junio de 1952. Diez meses mads
tarde, en presencia de presidente Truman, tuvo lugar la ceremonia de coloca-
cion de la quilla, y ocho meses después, el 21 de enero de 1954, el Nautilus
fue botado, entrando en servicio el 30 de septiembre del mismo afio. Su reali-
zacion en tan corto periodo de tiempo constituyo uno de los mayores éxitos de
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TEMAS GENERALES

la ingenierfa nuclear naval, convirtiéndose los Estados Unidos en la primera
nacién que emprendia la construccion a gran escala de submarinos atémicos.

Con un disefio muy avanzado, el Nautilus comenz6 a batir récords de velo-
cidad y permanencia bajo el agua, navegando tanto en superficie como en
inmersion a velocidades superiores a los 20-25 nudos, llegando a navegar mas
alld de las 100.000 millas sin repostar. Al no requerir oxigeno los reactores
nucleares para la navegacion, el Nautilus podia permanecer en inmersion por
un periodo de tiempo prdcticamente ilimitado. Equipado con los adelantos
mds sofisticados para este tipo de buque, disponia de instalaciones especiales
para que las dotaciones se sintiesen lo mas comodas posible durante las largas
navegaciones en inmersion. Este submarino dio entrada a una serie de unida-
des con mayores capacidades técnicas y armamentisticas, consiguiendo la
Marina de los Estados Unidos la mayor flota nuclear del mundo.

Operacion SUNSHINE

Pero la hazafa realizada por el Nautilus era en realidad una operacion
secreta. La empresa, clasificada de alto secreto por el Gobierno de los Estados
Unidos, fue bautizada como Operacion SUNSHINE. El 23 de julio de 1958, el
Nautilus zarpé de Pearl Harbor (Hawai) al mando de su comandante, William
R. Anderson, dando comienzo aquella misidn sin precedentes: cruzar del Paci-
fico al Atldntico por la ruta mds corta. Silenciosamente, la nave se fue aden-
trando poco a poco y sumergiéndose en las profundidades del Artico bajo una
espesa y peligrosa capa de hielo. El problema era encontrar aguas lo bastante
profundas para atravesar la masa de hielos. Después de 62 horas y 1.830 millas
navegando bajo el hielo, a una profundidad registrada de 4.100 m y una tempe-
ratura del agua de 32° Fahrenheit, el 3 agosto de 1958 el comandante William
R. Anderson anunciaba por la megafonia general del buque:

«Atencidn, os habla vuestro comandante. Dentro de pocos instantes, el
Nautilus alcanzard el objetivo largo tiempo ambicionado por la Humanidad:
llegar con un buque al Polo Norte geogrdfico. Si la Providencia nos sigue
ayudando como hasta ahora, dentro de dos difas conseguiremos otro objetivo
de mayor significacién histdrica auin: la conclusion de una rdpida travesia
polar desde el Pacifico al Atldntico. En este momento estamos a cuatro déci-
mas de milla del Polo Norte. Mientras nos vamos aproximando, guardaremos
unos minutos de silencio dando gracias a Dios por habernos permitido realizar
con éxito tan extraordinario viaje. Roguemos por la paz del mundo y recorde-
mos a aquellos que nos han precedido con el triunfo o con el fracaso.»

Esta nueva via de penetracidn, atravesando el casquete polar, reducia
considerablemente la navegacion entre Asia y Europa, acortando la derrota en

2009] 785



TEMAS GENERALES

Travesia del USS Nautilus en el Artico. (Museo de la Fuerza Submarina de Estados Unidos).

4.000 millas y el tiempo en 13 dias. Se comprobé que los instrumentos cienti-
ficos e inerciales no habian afectado al conjunto de instrumentos de a bordo.
La hazafia del Nautilus tuvo una gran repercusion en todo el mundo, demos-
trando la importancia estratégica del submarino nuclear en un momento en el
que los Estados Unidos y la Unidn Soviética (en plena Guerra Fria) competian
por el liderazgo en materia armamentistica.

El Nautilus siguié navegando después de alcanzar el Polo Norte, y tras
recorrer mds de 1.800 millas salié a superficie el 5 de agosto frente a las
costas de Groenlandia, informando al presidente Dwight Eisenhower del
resultado exitoso de la «misién» encomendada. El 12 de agosto de ese mismo
aflo el submarino atracé en al puerto de Portsmouth (Inglaterra) para su prime-
ra revision y control de los equipos de a bordo.

786 [Junio



TEMAS GENERALES

| |

El Nautilus perfectamente conservado como museo flotante en Groton (Connecticut).
(Foto: G. Valero).

Museo de la Fuerza Submarina

Tras 25 afios de plena actividad por todo el mundo (en Rota permanecid
atracado en varias ocasiones) y mds de medio millén de millas navegadas, en
la primavera de 1979 fue dado de baja para el servicio activo, siendo traslada-
do a la Academia Naval de Annapolis (Maryland). Finalmente fue llevado a la
Base de Submarinos de Groton (Connecticut), donde habia sido construido.
Actualmente, el USS Nautilus (571), primer submarino de la historia propul-
sado por energia nuclear, permanece en el Museo de la Fuerza Submarina de
Groton para orgullo de la Marina de los Estados Unidos, y donde miles
de visitantes de todo el mundo recalan para visitar al viejo e inmortal subma-
rino.
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ANUESTROS COLABORADORES

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

Los originales habran de ser inéditos y deberdn ser entregados, a ser
posible, via Internet o grabados en CD, con tratamiento de texto Word. El
texto se presentard escrito a dos espacios, con un maximo de 28 lineas por
pégina, y su extension no deberd sobrepasar las 10 pdginas. La Redaccion se
reserva la aplicacion de las correcciones ortograficas o de estilo que consi-
dere 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 NIF. Los titulos de
diferentes apartados irdn en linea aparte, en minudsculas y en negrita (o subra-
yados con linea ondulada si el articulo se presenta en papel, en cuyo caso
también se subrayardn con linea continua los nombres de buques). Se evitard
en lo posible el empleo de mayusculas para palabras completas, sirviéndose
del entrecomillado o cursiva cuando se considere necesario. Las siglas y
acrénimos deberdn aclararse con su significado completo la primera vez que
se utilicen, pudiendo prescindirse de la aclaracidn en lo sucesivo; se excep-
tdan las muy conocidas (ONU, OTAN, etc.) y deben corresponder a su
version en espafiol cuando las haya (OTAN en lugar de NATO, Marina de los
Estados Unidos en vez de US Navy, etcétera).

Las fotografias, gréaficos e ilustraciones en general deberdn acompafarse
del pie o titulo y tener como minimo una resolucion de 300 dpi, preferible-
mente en formato JPG. Deberd citarse su procedencia, si no son del propio
autor, y realizar los tramites precisos para que se autorice su publicacion: la
REVISTA no se responsabilizard del incumplimiento de esta norma. Las ilustra-
ciones enviadas en papel pasardn a formar parte del archivo de la REVISTA y
solo se devolverdn en casos excepcionales.

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

Es aconsejable un breve parrafo final como conclusiones, sintesis o resu-
men del trabajo. También es conveniente citar, en folio aparte, la bibliografia
consultada, cuando la haya.

Al final del articulo se incluird la direccién completa del autor, con distrito
postal, nimero de teléfono de contacto y direccién de correo electrénico. Si el
articulo se ha entregado en papel, deberd figurar su firma.
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EL CODIGO INTERNACIONAL
PARA LA PROTECCION
DEL BUQUE E INSTALACIONES
PORTUARIAS (PBIP)

José Marfa SILOS RODRIGUEZ

Introduccion

N el mundo maritimo, como en otros muchos sectores, las
normas, reglas y procedimientos surgen con posterioridad
j a una catdstrofe. Asi, el Convenio Internacional para la
Seguridad de la Vida Humana en el Mar (SOLAS) inicié
% *H su andadura tras el desastre del Titanic en 1912, y el Cédi-

: go Internacional sobre Contaminacién Marina
} (MARPOL) naci¢ tras el naufragio del petrolero Torrey
Canyon en 1967.

Aunque los fendmenos del terrorismo y la pirateria maritimos en la era
moderna constituyen problemas conocidos por todos los marinos desde hace
mucho tiempo, han pasado practicamente desapercibidos fuera de nuestro
mundo profesional hasta que se produjo el secuestro del buque de pasaje Achi-
lle Lauro. Y es que la mar sigue siendo tradicionalmente la gran desconocida,
por la que nadie se preocupa mientras no haya algin suceso que por sus dimen-
siones o consecuencias llame la atencion de los medios de comunicacion.

El conflicto de Oriente Medio experimentd una brusca y peligrosa escala-
da el 1 de octubre de 1985 como consecuencia de la destruccién del cuartel
general de la Organizacién para la Liberacion de Palestina (OLP) en Tunez
por el bombardeo de siete cazas F-15 de la aviacidn israeli, que repostados en
pleno vuelo cruzaron todo el Mediterrdneo para llevar a cabo esta operacién a
2.400 kilémetros de Israel. La respuesta palestina se produjo a los pocos dias:
un comando del Frente de Liberacion de Palestina (FLP) se apoderd el 7 de
octubre del trasatldntico italiano Achille Lauro, que navegaba entre Alejandria
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Trasatlantico Achille Lauro.

y Port Said (Egipto) con mds de quinientas personas a bordo. Los cuatro terro-
ristas amenazaron con asesinar a varios pasajeros si Israel no ponia en libertad
a unos cincuenta palestinos encarcelados. La OLP, en principio, negd toda
participacion en el secuestro, pero pronto estuvo claro que los asaltantes perte-
necian a la faccion del FLP fiel a Arafat. Tras veinticuatro horas de angustia,
confusién y negociaciones entre los terroristas y los gobiernos egipcio e italia-
no, con el concurso de dos dirigentes de la OLP, aquéllos se rindieron el 9 de
octubre a cambio de un salvoconducto para salir de Egipto. Tan pronto como
quedo libre, el capitdn del barco confirmé que habian asesinado a bordo al
subdito norteamericano Leon Klinghoffer, hemipléjico, que viajaba en una
silla de ruedas.

Como consecuencia de este acto, la 14.* Asamblea de la Organizacion
Maritima Internacional (OMI) firmé la Resolucion A.584(14): «Medidas para
prevenir los actos ilicitos que amenazan la seguridad del buque y la salvaguar-
dia de su pasaje y tripulacion».

Si el terrorifico ataque a la Torres Gemelas de Nueva York el 11 de
septiembre de 2001 fue el que de verdad mostro la problemdtica de la seguri-
dad en el transporte aéreo, el sufrido por el siper petrolero francés Limburg en
octubre de 2002, por medio de una embarcacién neumdtica cargada de explo-
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Petrolero Limburg.

sivos, fue el detonante de la conferencia diplomadtica sobre proteccion mariti-
ma celebrada en Londres en diciembre de ese mismo afio.

El Cédigo Internacional para la Proteccion del Buque e Instalaciones
Portuarias (PBIP)

El Cddigo PBIP es el producto de un afio de trabajo del Comité de Seguri-
dad Maritima de la Organizacion Maritima Internacional y de su grupo de
trabajo sobre proteccion maritima, desde que la Asamblea adoptase en su
vigésimo segundo periodo de sesiones, en noviembre de 2001, la Resolucion
A.924(22), relativa al examen de las medidas y procedimientos para prevenir
los actos de terrorismo que ponen en peligro la integridad personal de los
pasajeros y de la tripulacién y la seguridad de los buques.

El Cédigo PBIP fue adoptado el 12 de diciembre de 2002 por una resolu-
cion de la Conferencia de los Gobiernos Contratantes del Convenio Interna-
cional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar (SOLAS), incluyendo
las enmiendas necesarias a los capitulo V y XI del mismo, mediante las cuales
dicho cédigo seria de obligado cumplimiento a partir del 1 de julio de 2004.
De esta forma, el texto del capitulo XI del Convenio SOLAS se enmendd,
constituyendo ahora el capitulo XI-1, al haberse adoptado un nuevo capitulo,
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XI-2, que trata de las medidas especiales para incrementar la proteccion mari-
tima. El Cédigo PBIP se convirtié asi en el instrumento internacional que mds
répidamente se elabor6, aprobd y entré en vigor en toda la historia de la OMI.

Este Cddigo estd basado en el término security (traducido como «protec-
cién»), para diferenciarlo de safety (seguridad), y por tanto trata de la pro-
teccion del buque contra aquellas actividades que puedan producir un dafio en
el propio buque, las personas, la carga, los equipos o el entorno en el que
el buque se encuentra. Por ello, se aplica a:

— Los buques de pasaje, incluidas las naves de pasaje de gran velocidad
que se dediquen a viajes internacionales.

— Los buques de carga, incluidas las naves de gran velocidad, de arqueo
bruto igual o superior a 500 GT, que realicen viajes internacionales.

— Unidades mdviles de perforacién mar adentro.

— Las instalaciones portuarias que presten sus servicios a tales buques
dedicados a viajes internacionales.

Posteriormente, por el Real Decreto 1617/2007 sobre «Medidas para la
mejora de la proteccion de los puertos y transporte maritimo» (1), también se
hace obligatorio el cumplimiento del Cédigo PBIP a:

— Los buques de pasaje dedicados al trdfico nacional pertenecientes a las
clases Ay B (2).

La Secretarfa General de Transportes, del Ministerio de Fomento, es la
autoridad nacional competente para la proteccion maritima y el punto nacional
de contacto para la proteccion maritima y portuaria, siendo sus funciones:

— Aprobar los planes de proteccion de los buques (PPB) y sus modifica-
ciones.

— Verificar a bordo la implantacién de los planes de proteccién de los
buques.

— Emitir el Certificado Internacional de Proteccion del Buque (CIPB).

— Verificar la formacién de los oficiales de proteccion de los buques
(OPB) y los oficiales de la compania para la proteccion maritima
(OCPM).

(1) Boletin Oficial del Estado nim. 304 de 20 de diciembre de 2007.

(2) Clase A: buques de pasaje que realizan travesias en el transcurso de las cuales se alejan
mads de 20 millas de la linea de costa.

Clase B: buques de pasaje que realizan travesfas en el transcurso de las cuales no se alejan
mds de 20 millas de la linea de costa, contadas a la altura media de la marea, donde pueden
refugiarse los pasajeros en caso de naufragio.
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— Autorizar a organizaciones de proteccion reconocidas (OPR) para
actuar en nombre de la Administracién en lo que afecta a la proteccion
de los buques y en relacion con las compaiias.

Evaluacion de la Proteccion del Buque (EPB)

El Plan de Proteccion del Buque dependerd del tipo de buque y de sus
caracteristicas estructurales. Por ello, el primer paso es realizar una evaluacion
de la proteccidn, que normalmente efectuard una organizacién de proteccion
reconocida (generalmente son las mismas sociedades de clasificacion) junto al
oficial de proteccién del buque. Para ello se debera:

— Identificar todos los puntos débiles —incluidos los relacionados con el
factor humano— del buque y de sus equipos, realizando una inspec-
cidn sobre el terreno para obtener informacién que permita evaluar:

La disposicion general del buque.

Las zonas de acceso restringido (puente, sala de mdquinas, sala de
equipos de radio-comunicaciones, controles de carga, etcétera).

La situacién y funcién de todo punto de acceso real o posible (gate-
ras, escobenes...).

Los espacios de carga y los dispositivos de estiba.

Lugares en los que se almacenan los pertrechos y provisiones del
buque; lugares donde se guardan los equipajes no acompafiados.
Las vias de evacuacion y los puntos de reunidn.

Los equipos de emergencia y reserva disponibles para asegurar los
servicios esenciales.

Los equipos de proteccion y de seguridad existentes para los pasaje-
ros y la tripulacion.

El nimero de tripulantes y su estado de formacidn.

— Identificar y evaluar las actividades esenciales del buque que es nece-
sario proteger.

— Identificar las posibles amenazas para las actividades esenciales a
bordo y probabilidad de que se concreten, con el fin de establecer
medidas de proteccion y el orden de prioridad de las mismas:
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Daiios o destruccién del buque mediante artefactos explosivos,
incendios provocados, sabotaje o vandalismo.

Secuestro o captura del buque o de las personas a bordo.
Manipulacién indebida de la carga, del equipo o sistemas esenciales
del buque o de sus provisiones.
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* Accesos no autorizados (polizones).
* Contrabando de armas, explosivos o drogas.
e Utilizacién del propio buque como arma o como medio destructivo

para causar dafios.

e Ataques desde el lado del mar mientras el buque esté atracado,
incluyendo la variacién de su vulnerabilidad por cambios de marea.
* Ataque mientras el buque estd navegando o fondeado.

EVALUACION DE LA PROTECCION DEL BUQUE

Aspectos a considerar

Detalles

Identificacion de zonas restringidas.

Puente de gobierno.

Cdmara de mdquinas.

Control de mdquinas.

Control de carga.

Salidas de emergencia de cdmara de mdquinas||
Servomotor.

Local de la giroscépica maestra.
Local del motor de hélice de proa.
Pafiol de CI.

Local del generador de emergencia.
Estacion radio.

Identificacidn de puntos vulnerables.

Locales de ventilacién y aire acondicionado.
Locales de baterfas y acumuladores.
Estaciones eléctricas.

Locales de maquinarfa de ascensores.
Pafioles de CO,

Pafioles de pinturas.

Botes salvavidas.

Tambuchos de bodegas.

Zona de popa.

Banda de mar.

Identificacion de puntos de acceso.

Puertas en cada cubierta.

Entradas de tripulacion y pasaje.

Entradas de provisiones y respetos.
Contenedores de basura.

Estaciones de toma de combustible.
Entradas de equipajes no acompafiados.
Rampas en buques Ro-Ro.

Zonas de fortuna (gateras, escobenes, etc.).
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EVALUACION DE LA PROTECCION DEL BUQUE

Aspectos a considerar Detalles

Equipos de RX.

Detectores de mano de metales.
Detectores de paso.

Dispositivos de deteccion de drogas.
Armas.

Alumbrado fijo/portatil.

Sprays, porras, silbatos.

Sistemas de comunicacion fijos y portdtiles.
Sistemas de control de acceso.
Mangueras de CI, hachas.

Circuitos cerrados de TV.

Identificacion de los equipos de seguridad
y proteccion existentes a bordo.

Paquetes sospechosos.

Secuestro.

Abordaje armado.

Toma de rehenes.

Emigrantes ilegales o polizones.
Piraterfa.

Ataque por embarcaciones pequeiias.

Medidas y procedimientos existentes
para planes de contingencia.

Niveles de proteccion

El Cédigo PBIP establece tres niveles de proteccion (MARSEC) (3), nive-
les que serdn establecidos por los gobiernos contratantes del Convenio,
aunque el capitdn del buque puede establecer un determinado nivel si tiene
certeza o sospecha de alguna amenaza. Cuando un buque llega a puerto, si
lleva un nivel de proteccion inferior al de dicho puerto debe aumentarlo para
que ambos se igualen; y lo mismo debe ocurrir en el puerto si un buque llega
con un nivel superior al que en ese momento tiene la instalacion portuaria.
Aunque esto dltimo es mds engorroso.

Para coordinar las acciones entre el puerto y el buque se reunirdn el oficial
de proteccion del buque (OPB) y el oficial de proteccion de la instalacion
portuaria (OPIP), y firmardn la denominada «Declaracion de Proteccion», en
la cual se especificard, para el tipo de amenaza que exista, cudles serdn las
medidas que adoptard cada uno de ellos de acuerdo con sus respectivos planes
de proteccion.

(3) Cadigo PBIP, Parte A, Seccidn 2. Boletin Oficial del Estado nim. 202 de 21 de agosto
de 2004, pp. 29.520-29.566.

2009] 795




TEMAS GENERALES

— Nivel 1. Es el nivel normal de trabajo. Se adoptardn las medidas mini-
mas de proteccion.

— Nivel 2. Ante un aumento del riesgo, se adoptardn medidas de protec-
cion adicionales por un tiempo limitado.

— Nivel 3. Ante un riesgo probable o inminente, se adoptardn medidas
concretas de proteccion durante un tiempo limitado. En teoria, en el
nivel 3 el puerto deberia cerrarse al trafico maritimo, suspender todas
las operaciones de carga/descarga, y el buque deberia impedir toda
operacidn de avituallamiento, reparaciones, embarque de personas,
etcétera (cuadro pdgina siguiente).

El Plan de Proteccion del Buque (PPB)

El PPB tiene como finalidad asegurar la aplicacion a bordo de medidas
destinadas a proteger a las personas, la carga, las unidades de transporte y las
provisiones de los riesgos de un suceso que afecte a la proteccidn.

Este plan, que debe ser aprobado por la Administracion, tiene cardcter
confidencial, de forma que sélo puede conocerlo el capitdn y el oficial de
proteccion del buque, por lo que no estd sujeto a la inspeccién de los oficiales
autorizados por un gobierno contratante para tomar las medidas de control y
cumplimiento del mismo, excepto si tienen motivos fundados de que el buque
no cumple con las prescripciones del capitulo XI-2 del SOLAS o la parte A
del PBIP, y el tnico medio de verificar el incumplimiento es examinar las
prescripciones pertinentes del PBIP.

Aun en este caso, y con cardcter excepcional, se permitird un acceso limi-
tado a las secciones especificas del plan relativas al hipotético incumplimien-
to, pero so6lo con el consentimiento del gobierno contratante del buque o del
capitdn.

En el PPB se tratardn, al menos entre otros, los siguientes puntos:

— Medidas previstas para evitar que se introduzcan a bordo del buque
armas, sustancias peligrosas y dispositivos destinados a ser utilizados
contra personas, buques o puertos y cuyo transporte no esté autorizado.

— Identificacion de las zonas restringidas y medidas para prevenir el
acceso no autorizado a ellas.

— Medidas para prevenir el acceso no autorizado al buque.

— Procedimientos para hacer frente a las amenazas para la proteccién o a
un fallo de las medidas de proteccidn, incluidas las disposiciones
necesarias para mantener las operaciones esenciales del buque o de la
interfaz buque-puerto.

— Procedimientos para responder a cualquier instruccion sobre protec-
cion que den los gobiernos contratantes para el nivel 3.
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NIVEL
DE PROTECCION

ACTIVIDADES

MEDIDAS APLICABLES
(ejemplos)

Nivel 1

1.—Garantizar la ejecucién de
todas las tareas relacionadas con
la proteccion del buque.
2.—Controlar el acceso al buque.
3.—Controlar el embarco de las
personas y sus efectos.
4.—Vigilar las zonas restringidas
para que s6lo puedan tener acceso
las personas autorizadas.
5.—Supervisar la manipulacion
de la carga.

6.—Supervisar la manipulacion
de la carga y las provisiones del
buque.

7.—Garantizar el funcionamiento
de las comunicaciones de protec-
cion.

1.—Combinacién de alumbrado,
guardias y vigilantes de seguridad,
rondas de vigilancia, observando el
buque en general y las barreras y
zonas restringidas en particular.
2.—La cubierta del buque y sus
accesos deben estar iluminados
mientras se realicen operaciones,
fondeados o atracado en una insta-
lacidn portuaria.

a. La cobertura debe abarcar la
superficie del buque y sus
alrededores.

b. Debe facilitar la identifica-
cién de las personas en los
puntos de acceso.

c. Debe facilitar la visibilidad
mds alld del buque hacia
tierra como hacia el mar.

3.—Cuando se esté navegando,
seglin sea necesario, se deberd
utilizar el mdximo alumbrado
compatible con la reglas del Regla-
mento Internacional de Abordajes.

Nivel 2

Se aplicardn las medidas de
proteccion adicionales especifica-
das en el PPB para cada una de
las actividades del nivel 1.

1.—Aumentar la frecuencia y dete-
nimiento de las patrullas de protec-
cion.

2.—Aumentar la cobertura e inten-
sidad del alumbrado o de los equi-
pos de proteccion y vigilancia.
3.—Asignar mds personas a las
guardias de proteccion.
4.—Garantizar la coordinacién con
las patrullas maritimas o terrestres
de la instalacion portuaria.

Nivel 3

Se aplicardn las medidas de
proteccion adicionales especifica-
das en el PPB para cada una de
las actividades del nivel 2.

En el nivel 3 el buque debe
cumplir las instrucciones de los
encargados de hacer frente al suce-
so que afecta a la protecciéon mari-
tima.

1.—Encender todo el alumbrado
del buque.

2.—Encender todos los equipos de
vigilancia que puedan grabar las
actividades en el buque y sus inme-
diaciones.

3.—Tomar medidas, como hacer
girar las hélices del buque.
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— Procedimientos para la evacuacién en caso de amenaza para la protec-
cion o fallo de las medidas de proteccion.

— Tareas del personal de a bordo al que se asignen responsabilidades de
proteccién y del resto del personal de a bordo en relacién con la
proteccion.

— Procedimientos para verificar las actividades de proteccion.

— Procedimientos para la interfaz con las actividades de proteccion de
las actividades de proteccion de las instalaciones portuarias.

— Procedimientos para informar de los sucesos que afecten a la protec-
cién maritima.

— Identificacion del oficial de proteccion del buque.

— Identificacion del oficial de la compafifa para la proteccion maritima,
con sus datos de contacto para las 24 horas del dia.

— Identificacion de los lugares donde se encuentren los dispositivos para
activar el Sistema de Alerta de Proteccion del Buque.

El Sistema de Alerta de Proteccion del Buque

Todos los buques a los que se aplica el Cédigo PBIP deben de estar provistos
de un Sistema de Alerta de Proteccion del Buque (SAPB), que puede ser un siste-
ma independiente o integrado en las funciones del equipo Inmarsat-C, y que podra
activarse desde el puente de gobierno y, como minimo, desde otra posicidn.

Este equipo debe cumplir con los siguientes requisitos (4):

— Al activarse, iniciard y transmitird automdticamente una alerta a una
autoridad competente asignada por la Administracion (en Espaiia, la
Secretarfa General de Transportes del Ministerio de Fomento), pudien-
do incluir a la compaififa naviera, y que servird para identificar al
buque y su situacion, advirtiendo que la proteccion del buque se
encuentra amenazada o en peligro.

— No enviard la alerta de proteccidn a ningin otro buque.

— No activard ninguna otra alarma instalada a bordo.

Conclusiones

Es indudable que los sucesos de pirateria son frecuentes, y que piratas y
terroristas saben de la vulnerabilidad de los buques, que pueden ser utilizados

(4) Codigo SOLAS, Capitulo XI-2, Regla 6. Organizacién Maritima Internacional.
Londres, 2006.
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SSAS Configuration

Equipo SAPB (independiente).

no solo para la extorsién o el chantaje, sino incluso como arma de destruc-
cién. Pero un puerto no es un aeropuerto, ni un buque es un avién; los puertos
suelen tener grandes extensiones dificiles de vigilar, con tinglados, depdsitos
de contenedores, parques de unidades con carga rodada... o grandes amonto-
namientos de carga a granel (carbdn, minerales, etc.), y los buques tienen un
personal cada vez mds limitado.

Hoy dia los buques no llevan mds de 20 personas de dotacion, por muy
grandes que sean, y muchos no llegan a las 10, no sélo por la automatizacién
de todos los servicios, sino porque el ahorro de salarios es cuestion prioritaria
en todas las compaiifas. Incluso en paises nordicos ya se comienzan a dar
casos de doble titulacién y enrole de oficial de puente y maquinas, cosa que
sucede ya desde hace tiempo con el personal subalterno, marinero/cocinero o
marinero/engrasador.

Cuando un buque estd en puerto realizando operaciones, la dotacion tiene
que atender a la carga/descarga, vigilancia de la estiba/desestiba en bodegas,
operaciones con los elementos de carga (grdas, puntales), avituallamiento y
otras muchas tareas que normalmente se efectian durante las 24 horas del dia.
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Por ello, disponer de personal para cumplir las tareas encomendadas por el
Cdédigo PBIP significa incrementar de forma considerable las ocupaciones del
personal del buque, o desatender unas por otras.

Otro punto que hay que tener en cuenta es la incompatibilidad entre algu-
nas de las normas de Safety y Security. Dejar abierto un solo acceso al buque,
o cerrar con llaves o candados determinados pafioles, puede comprometer la
evacuacion del buque o la movilidad de la dotacién y el acceso a equipos
imprescindibles en el caso de alguna emergencia maritima, como incendio,
inundacion, etcétera.

De toda la vida, los marinos han tomado algunas precauciones en determi-
nados puertos que sabian inseguros, pero intentar que marinos civiles efectien
operaciones cuasi-policiales es algo que queda muy bien sobre el papel,
descargando una vez mds sobre las dotaciones tareas y responsabilidades que
quedan muy alejadas de su vocacién y formacién. Por ello, las compaiifas
navieras deberfan proporcionar a los buques vigilancia privada acreditada,
establecer circuitos cerrados de television, escdneres en los puntos de acceso,
etc. Pero en la mayoria de los casos, eso es pedir peras al olmo.
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ASPECTOS Y FINES MUSEOLOGICOS
DE LA EXPOSICION NACIONAL DE
LA CONSTRUCCION NAVAL

Victoria ANTON VISCASILLAS
Licenciada en Historia del Arte

N dia, no hace mucho tiempo, mi compafiero José¢ Ramdn
Cancelo Vigo, capitdn de corbeta de la RNA, gran persona,
me dio la idea de publicar en esta REVISTA un articulo
sobre parte de mi trabajo como musedloga de la Fundacion
para el Fomento de la Construccion Naval y de las Activi-
dades Maritimas, mds conocida como EXPONAV (1). Me
inform6 de que era una REVISTA donde principalmente
escribfan marinos de guerra, y pensé que yo, mujer, civil y
joven, podria darle un aire fresco, o por lo menos diferente, a lo que era habi-
tual en este tipo de publicacion.

Por ello, con gran ilusién escribo sobre lo que, por fin, ya pueden observar
orgullosos los ferrolanos —y admirar todos sus visitantes— y que es el Mu-
seo/Exposicion Nacional de la Construccion Naval (2), situado en el emble-

(1) La Fundacién para el Fomento del Conocimiento de la Construccion Naval y de las
Actividades Maritimas (EXPONAV) fue constituida en junio de 2004 como fruto del convenio
que suscribieron en 1995 la Armada espafiola y la Asociacion de Ingenieros Navales de Espafia
(AINE), con el fin de organizar una exposicion publica sobre construccion naval que, de mane-
ra histdrica, presentara la evolucidn de la arquitectura, la construccién y la explotacién de
buques a lo largo de los dltimos siglos.

EXPONAYV estd constituida actualmente, ademds de por la Armada y la AINE, por las
Consejerfas de Presidencia, de Cultura y de Innovacién e Industria de la Xunta de Galicia; la
Diputacion Provincial de La Corufia; el Ayuntamiento de Ferrol; Navantia; la Autoridad
Portuaria de Ferrol-San Cibrao, y la Cdmara Oficial de Comercio, Industria y Navegacion.

Los histéricos vinculos de Ferrol con la Armada, junto al hecho de que fuera aqui donde se
establecid la primera Escuela de Ingenieros Navales, llevaron a la eleccion de esta ciudad como
sede de la exposicion.

(2) La EXPONAYV fue inaugurada en Ferrol el dia 10 de marzo de 2008 en el transcurso de
un solemne acto presidido por SS. MM. los Reyes de Espana y SS. AA. RR. los Principes de
Asturias.
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matico edificio dieciochesco de Herrerias del Arsenal Militar de Ferrol,
simbolo de una época histdrica y, por tanto, de nuestra ciudad.

Hablaré de este Museo/Exposicién desde el punto de vista museoldgico, de
lo que realmente podrdn encontrar los visitantes en sus mds de 4.000 metros
cuadrados, y del trabajo que se pretende desarrollar.

Contenido y fines de la muestra

Nuestra exposicion sobre construccidn naval, que nace con vocacion de
permanencia, engloba en si misma los diferentes tipos de exposiciones que

Actualmente se puede contemplar de la Exposicion la planta baja del edificio de Herrerfas,
que la alberga, estando pendiente de apertura la parte superior del inmueble, que en conjunto ha
sido objeto de importantes obras de restauracion y rehabilitacion durante los tltimos afios.

En la referida planta baja se pueden ver los bloques temdticos dedicados a los buques y la
construccion, y también la recreacion de fraguas y fundicion. El resto ird en la primera planta
del edificio.

802 [Junio



han marcado la museologia en
general, ya que por un lado es
evocativa, evocadora o roman-
tica desde el punto de vista de
que es una muestra donde se
recrea, bajo una forma teatral,
la atmdsfera de una época (ej.:
las fraguas de las herrerias del
siglo xviiL, asi como la recons-
truccion del propio edificio de
Herrerias tal y como fue en
sus origenes, etc.), que facili-
tard la comprension a través
de la evocacién y la asocia-
cién.

Serd también diddctica, ya
que los objetos se presentaran
con informaciones comple-
mentarias. Estos, en si mismos,

TEMAS GENERALES
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son silenciosos, pero a través de gréficos, guias, folletos, fotografias e infogra-
ffas o catdlogos nos hablarédn de ellos, de su origen y propdsito.

La exposicién acoge una gran coleccién de fondos sobre el mundo de la
construccién naval y de las actividades maritimas, que incluye, entre otros,
grandes mdquinas y elementos de propulsion, instrumentos de navegacion,
planos de disefio y modelos de embarcaciones y buques, antiguas y modernas.

Las piezas expuestas proceden de donaciones de instituciones y organis-
mos publicos, asociaciones y empresas privadas, asi como de numerosos
particulares.

Los bloques temdticos en que se subdivide la exposicién son los siguientes:

Marco historico

— Edificio de Herrerias.
— Escenario histdrico de la construccion naval.
— Tipologia de las construcciones navales.

Los bugues

— Proyecto: evolucién histdrica.

— Disposicién general: las formas.
— En la mar: estdtica y dindmica.

— Solucidn estructuras: el casco.

— Propulsién: elementos y sistemas.
— Equipos y servicios.

La construccion

— Sistemas de construccion: los astilleros.
— La madera.

— El hierro.

— Los otros materiales.

— Construccién naval y auxiliar.

La explotacion
— Arsenales: logistica y mantenimiento.

— Trafico maritimo: navieras.
— Puertos e instalaciones.
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Enserianza e investigacion

— Bibliograffa y documentacion.
— Escuelas: métodos y medios.
— Investigacion: presente y futuro.

El tipo de exposicion de entretenimiento, tan caracteristico, por ejemplo,
de los museos de Ciencia, también se presenta en la muestra sobre la
«Historia de la Construccion Naval», ya que introducird elementos partici-
pativos e interactivos. Asi, el espectador podrd disfrutar y participar en el
funcionamiento de mds de una decena de dioramas que se exponen en el
museo.

Pero queremos considerar siempre la exposicién como un medio de comu-
nicaciéon de masas, orientada a todos los publicos, desde el infantil hasta el
técnico especialista en la materia, y que tiene por objetivo llegar a un publico
cada vez mds amplio. Esa es la concepcion que se tiene de las exposiciones
hoy en dia, y el que deseamos que consiga ésta en particular. Podemos resu-
mir que es una muestra donde van a intervenir tres factores fundamentales:

— El efecto producido por los objetos expuestos.

— El tratamiento de la temdtica de la exposicion, tanto en su totalidad
como en cada uno de los elementos o bloques que la constituyen.

— El ordenamiento de la exposicion mediante la aplicacion de los cono-
cimientos museoldgicos; es decir, el discurso expositivo.

Este discurso comenzard en los espacios externos del museo, en donde ya
se nos adelanta lo que encontraremos en el interior, constituyendo una presen-
tacion en si mismos, no solo por el lugar en el que se encuentran —el Arsenal
ferrolano—, que también, sino por el tratamiento de los mismos, que exhiben
de anclas y grandes piezas de la industria naval, constituyéndose asi un espa-
cio «musealizado» en el exterior a través de estas piezas de gran formato, que
aportan cierta espectacularidad, al tiempo que ofrecen al visitante una primera
muestra de lo que podrd admirar en el interior del edificio. Lo que se pretende
es privilegiar una museografia al aire libre a través de grandes piezas de cons-
truccion naval que impacten al espectador y que el resultado sea un espacio
bello, con contenido e independiente. Una estructura tipoldgica que incorpore
la concepcion del espectdculo de una forma atractiva.

Otro de los fines pretendidos es que sea un espacio que enriquezca y dina-
mice la ciudad de Ferrol, que atraiga y seduzca al publico, convirtiéndose en
un lugar de encuentro para la sociedad y que a la vez nos acerque a la
comprension de la tecnologia y del conocimiento de nuestro pasado. Por ello,
se mostrardn los procesos que conducen a la construccién de los buques y, en
general, de todos los artefactos navales y el apasionante mundo que los rodea,
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los astilleros y arsenales. Con
todo esto se trata de conseguir
salvaguardar un edificio signi-
ficativo como es el de Herrerfas,
evitar la pérdida de una colec-
cién y de su historia y re-
cordar para siempre a los
hombres que hicieron posible
alcanzar por medios humanos
lo que parecia imposible, el
inmenso océano y el puerto a
su regreso, utilizando al prota-
gonista de esta historia: el
buque.

Hay que tener en cuenta
que el objetivo es que sea una
exposicidn viva, ya que se
deben reflejar los cambios que
las ciencias y disciplinas apor-
tan sobre el buque. Esto
requerird, por supuesto, la
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ayuda de las entidades publicas y privadas que colaboran con la Fundacion en
la actualidad. Es decir, el mundo de los recursos museograficos no es un
mundo cerrado; al contrario, es un campo abierto en el cual la creatividad y la
imaginacion pueden desarrollarse sin limites.

El museo se caracteriza, sobre todo, por su coleccién de piezas, que es lo
que le confiere su personalidad. El discurso expositivo se vertebra a través
de la l6gica de las piezas, y son éstas las que dictan el ritmo y el uso de los
espacios.

Un disefio de exposicién satisfactorio, donde el color, la iluminacion, el
propio objeto y su morfologia dan lugar a una situacion idonea para que se
cumpla nuestro objetivo, que no serd otro que producir el deseado didlogo
visitante-objeto. La exposicidn tendrd entre sus fines la instruccidn y educa-
cion, que tendrdn una importante tarea en el campo de la difusion del patrimonio.
Por ello, queremos buscar propuestas cada vez mds valientes de museo-
graffa diddctica. Esta perspectiva nos permite conocer mejor como intervenir
en el museo, ya que la finalidad es crear espacios de presentacion del patrimonio.
Es fundamental el papel de la metodologia propia de la diddctica en todas las
tareas de transmision de los conocimientos cientificos, desde el planteamiento
de los problemas hasta la propuesta de soluciones. Los museos y espa-
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cios de presentacion del patrimonio constituyen factores esencialmente dedi-
cados a la instruccion de los ciudadanos de un pais y a la educacién popular.
Todo ello redundard en beneficio de la colectividad, mejorard las instalaciones
patrimoniales y las dotard de creciente utilidad.

Objetivos a realizar y alcanzar

Esta claro que la estética es importante (€se fue el paradigma de los museos
a finales del siglo XX); es decir, es imprescindible que una exposicion sea
funcional, que impacte estéticamente y que las soluciones en este sentido sean
capaces de despertar emociones diversas en los visitantes. Sin embargo, si el
objetivo de una exposicion es comunicar contenidos y saberes, la planificacion
y el disefio deben realizarse teniendo en cuenta ese objetivo principal.

Por ello, se estdn planteando todos los temas referidos a las visitas al
museo, a los diferentes grupos que acudirdn a éste, desde colegios, familias,
jovenes universitarios, estudiantes de toda indole y publico adulto. Cada
grupo serd tratado de forma parecida, aunque el enfoque de la visita podrd ser
distinto en cada caso. Por otra parte, la organizacidn debe ser perfecta, ya que
normalmente el visitante elegird su propio recorrido.

Sin embargo, ya podemos plantear algunos de los objetivos que queremos
conseguir, entre ellos, en materia diddctica, los que pretendemos difundir
entre alumnos que acudan al EXPONAYV, destacando los siguientes:

— Descubrir el Museo de Construcciéon Naval como una oportunidad
para conocer y valorar cada adelanto tecnoldgico y cada época histdri-
ca, desde el siglo xviir hasta nuestros dias.

— Aprender fuera del aula de manera lidica e interactiva.

— Valorar el patrimonio cultural, artistico e histérico ferrolano como
medio de disfrute y como recurso para el desarrollo individual y
colectivo.

— Valorar los efectos positivos que tiene el hdbito de un paseo diddctico
por el museo.

— Fomentar y desarrollar en el alumno capacidades para la observacion.

— Hacerles comprender que los hombres han estado siempre condiciona-
dos por la época histdrica en la que viven.

— Potenciar valores como la solidaridad, el compafierismo y la participa-
cion.

— Conocer y aprender los buenos valores de los grandes personajes de la
historia y la superacion de éstos no como la busqueda del éxito, sino
como forma de crecimiento de uno mismo.

— Darse cuenta de que las elecciones, decisiones o errores van constru-
yendo la historia de la vida de cada uno, al igual que lo hicieron las
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decisiones y errores de los grandes personajes, y que muchos de ellos
dieron lugar a importantes avances cientificos, histdricos, etc.

— Fomentar la imaginacion y creatividad de los alumnos.

— Fomentar actitudes de reflexion y didlogo entre ellos.

— El museo serd un espacio que invite a la participacién y a la reflexion,
que aborde los temas con calidad y actualidad, estimulando la curiosi-
dad y la profundizacién en los contenidos. En definitiva, un discurso
contempordneo en el fondo y la forma.

— Todos los espacios serdn flexibles y dindmicos.

Todos estos objetivos se pueden orientar a los adultos, que constituirdn un
grupo fundamental. En realidad es un museo, como se ha dicho anteriormente,
dirigido a todos los publicos. Y nosotros seremos los encargados de incremen-
tar, fomentar y hacer llegar toda la informacion posible para que este interés
crezca.

Lo que se desea es que la visita resulte entretenida, divertida, y esto s6lo
serd posible en una atmdsfera en la que el publico se sienta bienvenido y
comodo, para lo que se contard con los medios necesarios que le permitan
explorar, experimentar y sacar conclusiones.

Queremos que el espectador se sumerja en el Ferrol del siglo xvii y que la
exposicion le vaya llevando hasta la actualidad a través de cada uno de sus
bloques temadticos. Pretendemos que cuando abandone el edificio le hayan
quedado claros los conceptos que se pretenden dar a conocer, y que anide en
él la inquietud de inmiscuirse mds a fondo en la industria naval y en la ciudad,
en los acontecimientos que nos han llevado a ser como somos, en el presente
y, por extension, en el futuro.

Epilogo

La historia es la esencia de cada persona. Todo tiene su porqué, es asi por
alguna causa, y Ferrol es un ejemplo claro de ello.

Pensamos que todo ferrolano de corazén deberia conocer al marqués de la
Ensenada, a Jorge Juan, Julidn Sdnchez Bort, Francisco Gautier, el dique de
La Campana, la Sala de Armas, el edificio de Herrerf{as, la puerta del Parque y
la del Dique... Cémo y por qué comenzd la historia industrial de nuestra
ciudad, sus épocas de crisis y esplendor, sus fracasos y sus méritos, los perso-
najes ilustres que pasearon por sus calles, sus aires de grandeza y todo lo
demds.

Serd un museo fundamentalmente tecnolégico. Se quiere que la ciencia y
la tecnologia pasen a formar parte del interés de un publico cada vez mas
amplio. Que no se separen, como siempre, las ciencias y las letras, sino que el
visitante tenga un interés por aprender, por conocer, por «el saber» en general.
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Queremos que esta vez la Historia y la Ciencia vayan unidas, y es que
ambas, en realidad, han estado siempre unidas.

Pero no quiero desvelar mds secretos. Lo que espero es que haya desperta-
do un poquito la curiosidad del visitante ferrolano y del que acude a conocer
nuestra ciudad y nuestra historia. Invitar a todo el que es de fuera a conocer-
nos y, asf, darnos a conocer por el mundo adelante, que desde mi punto de
vista no le vendria nada mal a Ferrolifio. Y ademads, estoy segura de que les
sorprenderd gratamente.
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LA EUROPA DE LA DEFENSA
Y EL DESEQUILIBRIO CONSENTIDO

José Maria FERNANDEZ DE LA PUENTE MILLAN

&«

A Operacion EUNAVFOR-ATALANTA, destinada a
combatir la pirateria en el golfo de Adén, ya tiene su pagi-
na reservada en la Historia. El esfuerzo espafiol ha sido
determinante para su puesta en marcha, sobre todo
después del secuestro del atunero vasco Playa de Bakio.
Sin embargo, ha sido Francia quien ha puesto toda la
carne en el asador. El pasado mes de junio de 2008 tuve
la oportunidad de seguir en directo el discurso pronuncia-
do por el presidente Sarkozy sobre defensa y seguridad nacional, con ocasién
de la presentacion de un nuevo Libro Blanco. Sélo le faltaban dos semanas
para hacerse cargo de la presidencia europea, y a sus nuevos proyectos inter-
nacionales no les faltaba ambicién: impulsar la Europa de la defensa y euro-
peizar la OTAN. Ah{ es nada.

Durante su intervencion, Sarkozy afirmd textualmente que «...la presiden-
cia francesa serd la primera etapa de un verdadero relanzamiento de la defensa
europea». Y es que el presidente de la République Francaise es un defensor
acérrimo de una Europa de la defensa totalmente auténoma, o lo que es lo
mismo, sin que los Estados Unidos desempefien constantemente el papel de
hermano mayor. Dicho y hecho. La operacion EUNAVFOR estd considerada
como la primera operacién naval europea auténoma, y ademds la primera
operacion mandada por un britdnico en el marco de la Europa de la defensa, el
vicealmirante Philip Jones. Todo un 6rdago a la grande de la Administracion
francesa, que confirmé publicamente el ministro francés de Defensa: «El
Reino Unido es una gran potencia militar y es de un simbolismo magnifico
que esta operacidn sea comandada por un oficial britdnico y desde el cuartel
general britdnico de Northwood, pues la Europa de la defensa no ha sido
siempre una prioridad de Londres».
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Al mismo tiempo, la Opera-
cion ATALANTA puede ser la
llave que le permitird acome-
ter el segundo de sus hitos
formulados. Partiendo de la
base de que la Organizacion
del Tratado del Atlantico Norte
encierra de por si una alianza
entre naciones europeas, para
Nicolds Sarkozy europeizar
atin mds la OTAN requiere
primero afianzar la Europa de
la defensa. Como no podia ser
de otra forma, para nuestros
vecinos del norte nada se
puede considerar verdadera-
mente europeo sin la partici-
pacién activa del pais galo,
Bl \dente de la Rendblica f Nicols incluida la Alianza Atléantica.

resiaente de la Republica Irancesa 1colas e 1
Sarlgozy, el 17 de junio dg 2008, durante la presenta- De, a.hl que el regreso del.hl‘]o
cién del nuevo Libro Blanco y de los grandes hitos de PTOdlgo ala es,truCtur,a mlhta,r
la defensa y seguridad nacionales. Lo mds destacable ~«Otaniana» estd ya ahi. Eso si,

fue la reduccién de efectivos en 40.000 hombres, reim- ~ siempre y cuando el resto de
pulsar una Europa militarmente auténoma y un posible miembros respetemos sus

regreso a la estructura militar de la OTAN. . b 4ii0nes que casualmente

(Fuente: www.defense.gouv.fr). 2 s

son las mismas que establecio

el general De Gaulle y que

forzaron su salida en 1966: por encima de cualquier articulado, Francia siem-

pre conservard la libertad de decidir el envio de tropas a una operacién, y en

tiempo de paz no situard de forma permanente contingente militar alguno bajo

mando de la OTAN. De una forma u otra, dentro o fuera, resulta dificil aven-

turar si este sentimiento ultraeuropeo de «Sarké» es por convencimiento o por

obligacion. No olvidemos que Francia lleva afios quejandose amargamente de

no contar con oficiales generales en los escalones mds altos de la OTAN. A lo

que britdnicos y estadounidenses aducen que, por mucho que colabore econ6-
micamente, donde no hay soldados no hacen falta generales.

Lo cierto es que, al cumplirse el 60 aniversario de la Alianza, la relacién
OTAN-UE estd en punto muerto. La necesidad de seguridad que tienen los
Estados Unidos en aguas del Cuerno de Africa es mayor y mds antigua que la
que pueda tener la UE. La V Flota lleva afios en la zona protegiendo sus inte-
reses y durante los tltimos seis aflos navegan permanentemente las unidades
navales de la Combined Joint Task Force-Horn of Africa (CJTF-HOA). La
OTAN ha enviado unidades navales pertenecientes a sus fuerzas permanentes
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El vicealmirante Philip Greene de la Armada norteamericana estd al mando de la Combined
Joint Task Force-Horn of Africa (CJTF-HOA). Su mision es proporcionar seguridad al trafico
maritimo, asi como contribuir a alcanzar la estabilidad en esa region del planeta.
(Fuente http://www.afsouth.nato.int/JFCN Operations/allied provider).

(SNMG), liderando la Operaciéon ALLIED PROVIDER. La UE pone en
marcha su operacion propia. Cada uno va por su lado. El guante estd lanzado
y hay recogerlo. ;Conseguird el anunciado atlantismo de Sarkozy que, en la
Cumbre de Estrasburgo 2009, seamos testigos de su anunciada renovacién de
la OTAN que nos lleve a una nueva situacion de equilibrio en la relacién tran-
satldntica? Sdlo el tiempo dard o quitard la razon, pero visto lo visto y a pesar
de sus vehementes esfuerzos, mds que hacia una relacién de equilibrio, es
hacia un desequilibrio consentido, al que la relacion entre la OTAN y la UE
tenderd inexorablemente.

La insoportable levedad de la coexistencia
Desde el hundimiento del mundo bipolar surgido de la Guerra Fria, y mds
aun desde la Cumbre franco-britdnica de Saint-Malo, el didlogo euroatldntico

ha vivido tantas iniciativas de buena voluntad como tantas marcadas por las
tensiones y las sospechas mutuas. De esta forma, aunque en la orilla derecha
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del Atldntico los paises miembros de la UE aspiran a reforzar las capacidades
de defensa, que les permitirian actuar con total autonomia, son al mismo
tiempo los que ni siquiera son capaces de ponerse de acuerdo sobre cudles
son las relaciones que se deben mantener con la Alianza. Ni tampoco sobre
qué medios poner a disposicion de la OTAN. Por su parte, ésta pone en tela
de juicio la eficacia de la Politica Europea de Seguridad y Defensa (PESD),
tanto en lo que respecta a su capacidad de decisidn de cudndo actuar como en
lo que atafie a sus capacidades militares. Desde esta Optica, los Estados
Unidos son partidarios de una Europa que cuente con capacidades militares
de mayores prestaciones, y reniegan de un simple reparto de tareas entre
OTAN y UE. En definitiva, apuestan por la interoperabilidad con los paises
europeos, eso si, esperando que estos dltimos asuman con mds conviccion sus
responsabilidades, tanto en el marco de la seguridad como desde un punto de
vista econdmico.

La OTAN es la organizacién de una politica, mientras que la PESD es la
politica de una organizacion. Es por ello que divergen, tanto en la filosoffa de
la intervencién como en la determinacion a la hora de entrar en accion. Para
confrontarlas, podemos considerar que ambas se han formado en torno a una
estructura, lo que les permite comportarse a la vez como organizacion y como
sistema politico. A pesar de las desavenencias, ambas estdn condenadas a
entenderse si quieren alcanzar un rendimiento mds eficaz: separables pero no
separadas.

Las raices del desequilibrio transatlantico

La historia nos demuestra que en raras ocasiones las alianzas sobreviven
a sus enemigos. Asi ocurrié con la coalicion formada contra Francia durante
las batallas napolednicas. La misma suerte corrieron las alianzas que se
crearon contra Alemania durante la Primera Guerra Mundial, o contra Hitler
en la Segunda. Sin embargo, la Alianza Atldntica es una excepcidén. Ha
sobrevivido a la desaparicion de su enemigo natural, e incluso a la obsoles-
cencia del escenario estratégico que limitaba su marco operacional al Atldn-
tico Norte. Hemos pasado del orden bipolar y estable nacido de la Guerra
Fria al orden unipolar, y con €I, al desequilibrio. En un lado de la balanza
estd la OTAN, con la superioridad militar norteamericana reforzada por su
estatus de superpotencia, con capacidad y decisidn de utilizar la fuerza en
cualquier parte del mundo; en el otro lado una Europa desorientada, que no
solamente rehudsa invertir mds para poder intervenir militarmente fuera de
su territorio, sino que de hecho no fue capaz de financiar una fuerza militar
que liderara operaciones en su propio continente (Bosnia-Herzegovina o
Kosovo).
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El fuerte contra el débil

El fin de la Guerra Fria exacerbé los desacuerdos entre Europa y los Esta-
dos Unidos. La Alianza Atldntica se debe a la estrategia del fuerte, que es la
seguida a lo largo de la Historia por los grandes imperios, las grandes civili-
zaciones, coaliciones y grandes potencias, que son los que, llegado el caso,
favorecen la coercion o la persuasion: los problemas deben resolverse y las
amenazas eliminarlas. Los fuertes son mds propensos a utilizar la fuerza y
menos pacientes a la hora de recurrir a la diplomacia, y al final se inclinan
irremediablemente hacia el unilateralismo.

Por su parte Europa ha seguido la estrategia del débil, de quien uno de sus
principios bdsicos es el multilateralismo. Esta estrategia persigue influir sobre
el otro, indirecta y sutilmente; prima la solucion pacifica y la negociacion a la
coercion; aboga decididamente por el derecho, la opinién y por los acuerdos
para solucionar las disputas.

El retraso en las capacidades militares europeas

La OTAN y Washington reprochan persistentemente a los paises europeos
sus carencias en capacidades militares. Los conflictos de Bosnia-Herzegovina

Ceremonia de apertura de la cumbre celebrada en Washington en abril 1999 con motivo
de la celebracion del 50 aniversario de la OTAN. (Fuente: Internet).
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y Kosovo pusieron de manifiesto no sélo las lagunas europeas en cuanto a
medios militares, sino también su impotencia politica y su incapacidad de
liderar una guerra moderna. El papel llevado a cabo se limité a proporcio-
nar efectivos para misiones de mantenimiento del orden. Se hizo un reparto
de responsabilidades entre los Estados Unidos, que «hicieron la comida», y
los paises europeos, que «lavaron los platos». A pesar de la Iniciativa sobre
Capacidades de Defensa (DCI) adoptada en 1999 por los socios europeos,
buscando entre otras cosas aquietar a los Estados Unidos, los presupuestos
de defensa de dichos socios se han ido reduciendo progresivamente. A esto
se suman las carencias en investigacion militar y en las inversiones realiza-
das en este mismo campo. Como consecuencia, Europa es percibida por los
Estados Unidos no sé6lo como poco capaz de conducir operaciones de
envergadura, sino, lo que es peor, como poco capacitada de poder interve-
nir a su lado hombro con hombro. La interoperabilidad, incluso entre euro-
peos, sigue siendo muy limitada, tanto en paz como en guerra: por ahora,
en el seno europeo siguen primando el unilateralismo y las alianzas tempo-
rales.

El destructor italiano Luigi Durand de la Penne, buque insignia de la SNMG-2 de la OTAN y
de la Operacion ALLIED PROVIDER, el 15 de noviembre en el golfo de Adén, evité un inmi-
nente ataque pirata contra el mercante de bandera panameifia Kirti.

(Fuente: http://www.afsouth.nato.int/JFCN Operations/allied provider).
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El didlogo OTAN-UE después de Saint-Malo

Aunque la cumbre de Saint-Malo no fue precisamente un gran evento
comunitario, esta reunion estd considerada como el punto de partida en la
busqueda del anhelado equilibrio. Es precisamente a partir de ese momento
cuando la Unién Europea mostrd tener mds voluntad en desarrollar las capaci-
dades necesarias para poder intervenir en autonomo. Cierto es que para ello
no debia ir al encuentro de intereses y competencias de la OTAN, pero tampo-
co dar la espalda a los compromisos adquiridos en el seno de la Alianza. Ha
transcurrido una década y aquellos nobles objetivos y anhelos no se han alcan-
zado, por diferentes motivos. Pero todos tienen un punto en comtun: falta un
concepto estratégico europeo que retina a todos sus miembros alrededor de
una vision y de una identidad unica.

El desacuerdo europeo cara al didlogo trasatlantico

Fue también en Saint-Malo cuando el Reino Unido admitié por primera
vez la necesidad de «...contar en Europa con una capacidad de accién autd-
noma, apoyada por una fuerza militar creible y con los medios necesarios
para utilizarla en respuesta a crisis internacionales...». Sin embargo este
mismo Reino Unido, considerado por muchos el Caballo de Troya de los
Estados Unidos, ain hoy no concibe una PESD fuera del entorno de la
OTAN. Y atin va mds lejos. La percibe bdsicamente como un medio de refor-
zar la componente europea dentro de la Alianza Atldntica. Esta postura brita-
nica se da de bruces con la oposicion directa de Francia, que sigue suspirando
por imponer su autonomia estratégica respecto de los Estados Unidos. Nos
encontramos pues con una disparidad de criterios fundamental entre estos dos
paises abanderados del proyecto de la Europa de la defensa. Y sobre todo,
supone un frenazo en seco al desarrollo y al progreso de la PESD en un clima
cooperativo con la OTAN.

La intervencién en Irak en 2003 hipotec6 igualmente el relanzamiento de
una defensa europea. S6lo dos miembros —el Reino Unido y Espafa— se
alinearon junto a la posicién de la intervencion. Teniendo en cuenta que el
respeto a las instituciones internacionales y al multilateralismo es la columna
vertebral de la vision que tiene Europa de la seguridad internacional, Irak
incrementd las distancias entre los socios europeos. A pesar de ello, la crisis
iraqui parece estar sirviendo como detonante, semejante a lo ocurrido en
Kosovo. Ha servido para una clara toma de consciencia del desequilibrio exis-
tente con los Estados Unidos. Independientemente, siempre quedard una duda
en cuanto a los paises que se opusieron a la intervencién en Irak, ;acaso no
fueron victimas de su propia estrategia del débil?, ;no serd que estaban
convencidos de que si la amenaza de las armas de destruccién masiva pasaba
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de potencial a real el séptimo de caballeria acudiria al toque de corneta como
en otras ocasiones?

La elaboracion de un concepto estratégico que determine las responsabili-
dades y compromisos de los paises miembros de la UE, que defina las priori-
dades de la PESD y que proporcione una visién a largo plazo de lo que debe
ser una Europa de la defensa es el primer paso para reequilibrar el didlogo
trasatldntico.

Las divergencias estratégicas

La eficacia global de un sistema militar depende de las circunstancias, de
sus intenciones y de sus capacidades. En los tres campos, nos encontramos
con insalvables divergencias entre las dos orillas atldnticas. A pesar de los
avances conseguidos a lo largo de todos estos afios, especialmente en la coor-
dinacion PESD-OTAN, la evolucion la podemos calificar de muy lenta, y las
relaciones en ocasiones se tensan mds de la cuenta. El incipiente anhelo y la
creciente voluntad de autonomia que se instaur6 tras Saint-Malo, y que resuci-
ta con la EUNAVFOR, ha pesado como una losa sobre una PESD, que ha
continuado necesitando la cooperacion de la OTAN en operaciones de enver-
gadura. Ademds, es la Administracion americana la que ha marcado las
pautas. Para Washington, los limites de dicha cooperacidn se apoyan en la
teoria de las tres «des»: que no se produzca una disociacion entre las capaci-
dades de unos y otros (no decoupling), que no se produzca una duplicacion de
medios (no duplication) y que no se discrimine a los aliados OTAN que no
son miembros de la Union Europea (no discrimation), especialmente en lo que
respecta al proceso de la toma de decisiones.

Ambas partes han decidido de mutuo acuerdo evitar la duplicacién intitil
de capacidades militares. En este terreno, se puede vislumbrar una cierta esta-
bilidad. Desde los acuerdos de Berlin Plus, la Unién Europea puede hacer uso,
llegado el caso, de las capacidades de planificacion de la OTAN. Del mismo
modo, la estructura de mando de la OTAN estd en proceso continuo de adap-
tacidn, de manera que pueda ser utilizada en operaciones llevadas a cabo en el
marco de la PESD. Pero el acceso a todos estos medios permanece condicio-
nado a la buena voluntad de Turquia, la cual puede hacer uso de su derecho a
veto, apelando a la no discrimination. Y es que Turquia mantiene una postura
de desconfianza respecto a una Europa de la defensa que se topa de frente con
sus intereses, como es el caso de Chipre y del mar Egeo. Para poder llegar al
consenso, en el texto del nuevo tratado europeo se ha establecido una colabo-
racion segtin el modelo de cohabitacion. Se establece que todo compromiso
adquirido dentro del marco de la PESD serd adoptado «...sin perjuicio de
otros compromisos que los Estados miembros hayan anteriormente adquirido
en el seno de la Alianza...». Parece que asi se ha dado un paso importante
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La fragata Méndez Nuiiez navegando en conserva con el atunero vasco Playa de Bakio.

para alcanzar el equilibrio entre ambas. Incluso deja entrever que existe un
reconocimiento de compatibilidad de la Alianza con una PESD auténoma. En
cualquier caso, existen cuestiones fundamentales atin sin solucién que la
Operacion ATALANTA no s6lo no aclara, sino que confunde: ;cudndo serdn
activados los medios de la PESD prioritariamente sobre los de SHAPE?
(Cudndo los dos? ;Cudles serdn las misiones asignadas a la PESD y cudles a
la OTAN? Y sobre todo, ;quién lo va a decidir?

Conclusion

La superioridad militar de la OTAN, la lentitud de progreso que sufren las
capacidades militares de los paises europeos, la dependencia que existe por
parte de los medios militares europeos de los propios de la OTAN, la ausencia
de interoperabilidad, la falta de acuerdo entre los paises europeos en lo que
respecta a su colaboracion con la OTAN o la reticencia manifiesta de determi-
nados paises miembros de la UE a permitir que una organizacién dominada
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por los Estados Unidos disponga de sus medios, son demasiados obstdculos
como para poder siquiera imaginar un equilibrio entre ambas organizaciones.

No obstante, se puede constatar la iniciativa de importantes esfuerzos por
las dos partes para alcanzar un consenso. Unos y otros desean y aspiran a la
existencia de una PESD fuerte, con capacidades mds adecuadas. Sin embargo,
mientras para la UE y su presidencia al frente se trata de una herramienta para
conseguir por fin una Europa de la defensa auténoma, para la OTAN —y los
Estados Unidos— es la forma de colaborar con unos socios europeos mds
implicados en las responsabilidades que les corresponden, asi como una nueva
linea de accién que permita mejorar la interoperabilidad entre fuerzas milita-
res radicalmente distintas.

De esta forma, y volviendo a nuestra incégnita de origen, parece que la
UE-PESD estd experimentando un nuevo impulso, gracias al cual podra disi-
par algunas de sus divergencias con la OTAN. Y quien sabe, a lo mejor hasta
con Francia plenamente integrada y con nuevos articulos. Serd entonces cuan-
do el posible reequilibrio en el didlogo transatldntico podria incluso conducir
a la PESD hacia un nuevo desequilibrio consentido o aceptado por ambas
partes, OTAN y UE. Por el contrario, jamds podremos hablar de un nuevo
equilibrio, puesto que éste jamds ha existido.
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CONTRA LOS PIRATAS
EN EL GOLFO DE ADEN

Fernando POOLE QUINTANA

x dll

finales de octubre de 2008 relevé al capitdn de fragata
Alfredo Rodriguez Farifias como comandante de la fraga-
ta Victoria. El barco llevaba alistado para desplegarse en
aguas de Somalia y luchar contra la pirateria desde el
anterior mes de agosto y lo mds importante seguia en
el aire; no se sabfa si al final se lanzarfa la operacién y,
por tanto, mucho menos la fecha de salida.

Lo que encontré fue un barco muy ilusionado con la
mision; era algo nuevo, diferente a lo que la Armada habia hecho en los ulti-
mos tiempos y, sobre todo, lo que se percibia es que era una misién real: alli
se estaba disparando de verdad. Ademds, se iban a defender los intereses mari-
timos nacionales directamente.

La fase de alistamiento

Cuando llegué, la preparacién estaba muy avanzada; desde el mes de agos-
to en que se habia iniciado, todo el Apoyo Logistico de la Armada se habia
volcado con el barco, en particular el segundo escalén de mantenimiento, el
ISEMER, que no dejé de apoyarnos con extraordinaria agilidad hasta el
mismo dia de salida. A pesar del tiempo transcurrido desde la orden de alista-
miento, todavia se seguian haciendo obras y mantenimientos con vistas a la
operacidn: unas en respuesta a averias surgidas durante el periodo de alista-
miento en el que el barco no permanecid inactivo, otras derivadas del reciente
periodo de obras de modernizacién que quedaban por concluir y algunas
consecuencia de las lecciones aprendidas obtenidas de los informes que nos
iban llegando de la zona de operaciones.

Un ejemplo de estas dltimas, en que se demostrd la agilidad del sistema,
fue la instalacion de un «afuste» para una ametralladora MG en la proa de la
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Rhib con ametralladora MG.

embarcacidn Rhib los ultimos dias antes de salir. Esta instalacion fue conse-
cuencia de la recepcién del informe posdespliegue de la fragata britdnica
Cumberland, en el que relataba el ataque recibido por su Trozo de Visita y
Registro (TVR) durante la aproximacion a una embarcacién con piratas a
bordo.

Finalmente, el 23 de enero recibimos la orden de salir hacia aguas de
Somalia, y la incorporacién a la Fuerza Naval Europea (EUNAVFOR) tuvo
lugar el dia 4 de febrero en Yibuti. All{, la ausencia de un buque espafiol con
el que efectuar el relevo fue paliada en parte por la presencia de la fragata
alemana Karslruhe, que nos acogié a su costado y nos proporcioné mucha
informacion basada en su experiencia de seis meses en la zona de operacio-
nes, los dos tltimos formando parte de la Operacion ATALANTA.

Areas de actuacion de los piratas
Aunque el Area de Operaciones se encuentra dividida en varias zonas para
facilitar la conduccién de las operaciones, a efectos practicos el drea de

influencia de la pirateria somali se puede considerar dividida en dos: el golfo
de Adén y la costa oriental de Somalia.
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En el golfo de Adén, el intenso trdfico maritimo discurre mayoritariamente
por lo que se conoce como Corredor Internacional de Trdnsito Recomendado
(IRTC). Este corredor, de 490 millas de largo, canaliza el trdfico entre la sali-
da del mar Rojo por el estrecho de Bab-el-Mandeb y la salida del golfo de
Adén. No es por tanto de extrafiar que la mayoria de los ataques de piratas a
mercantes hasta marzo de este afio tuviera lugar en el Corredor o en sus proxi-
midades. Es logico que el esfuerzo de todas las agrupaciones navales que se
fueron incorporando desde finales de 2008 para luchar contra la pirateria se
volcase también en esta zona.

Sin embargo esa tendencia empezaba a cambiar cuando, una vez releva-
dos por la fragata Numancia el 6 de abril, inicidbamos el trdnsito de vuelta a
casa. El evidente éxito alcanzado contra la pirateria en el golfo de Adén
durante el primer trimestre del afio estaba llevando a los piratas, como era de
prever, a trasladar sus ataques a la zona mds desprotegida de la costa oriental
de Somalia.

Los diferentes tipos de cometidos

El golfo de Adén fue nuestra drea de operaciones en las tres patrullas que
realizamos durante nuestra participacion en la Operacion ATALANTA del 4 de
febrero al 6 de abril. Durante este tiempo fuimos cambiando de cometido
siguiendo las 6rdenes del comandante de la Fuerza (CTF). Los principales
cometidos asignados a las unidades de la EUNAVFOR fueron los siguientes:

Baseline Operations en el IRTC.— Consistia en patrullar una sector que
comprendia parte del Corredor, con el doble propdsito de disuadir a los piratas
de efectuar ataques y responder a cualquier intento de secuestro contra
mercantes en esa zona.

Esta fue la forma mds comun de actuacion de las unidades de la EUNAV-
FOR en este periodo, y la que mds probabilidades ofrecia de encontrarse
envueltos en una accion contra la pirateria. Dos de nuestros tres encuentros
con los piratas ocurrieron estando patrullando una zona asignada en el Corre-
dor Internacional.

Durante el primer mes en la zona el ndmero de buques de guerra fue clara-
mente insuficiente para cubrir totalmente el IRTC, y por tanto los sectores
asignados inmensos, lo que nos llevaba a responder a ataques que tenian lugar
a mds de 100 millas de nuestra posicién. Durante el mes de marzo la agrupa-
cién de la OTAN SNMG-1, de la que formaba parte la fragata Blas de Lezo, y
una TG japonesa se unieron a las fuerzas ya existentes en la zona —TG rusa,
TG china, TG india, TF 150 (coalicién contra el terrorismo liderada por Esta-
dos Unidos), TF 151 (coalicion contra la pirateria liderada por Estados
Unidos) y la EUNAVFOR —. Con su incorporacion, el Corredor Internacional
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Escoltando un convoy en el golfo de Adén.

se encontraba superpoblado de barcos. Sin embargo, la escasa coordinacion
entre las agrupaciones llevd a extremos tales como tener que suspender un
vuelo por encontrarse cinco helicdpteros mds en nuestra zona, o tener que
mandar a nuestro helicoptero a detener un esquife pirata a mds de 130 millas
por no haber otro helicéptero mds cercano.

Escolta de convoyes de buques vulnerables.— Diariamente el Mando
Operativo de la operacion en Northwood (OHQ) enviaba listas de buques que
iban a transitar por el Corredor que, por su francobordo y su velocidad, se
consideraban mds vulnerables a los ataques de piratas; a estos buques se les
daba la posibilidad de cruzar el golfo de Adén en convoy acompaiiados por un
buque de guerra. Ademds, en la pagina web de la Operacion ATALANTA se
publicaban las horas de inicio del trdnsito de cada convoy, con la velocidad de
avance y el buque responsable de la escolta. Cualquier mercante tenia la posi-
bilidad de unirse al convoy, bien apuntdndose con anterioridad a la salida o
bien presentdndose directamente en el punto de inicio.

Esta era la dnica forma de operar de las unidades rusas, chinas, indias y
japonesas, aunque, a diferencia de las unidades de la EUNAVFOR, estos
buques inicialmente sélo escoltaban barcos de su bandera o con tripulaciones
de su pais. A lo largo de los primeros meses de la Operacion ATALANTA,
mediante reuniones de coordinacion, el CTF fue consiguiendo que algunos
de estos paises admitieran otros barcos en sus convoyes e incluso que la
programacion de éstos saliera publicada en la pdgina web de la Operacion
ATALANTA.
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La efectividad de esta forma de utilizacidn de los escoltas siempre estuvo
en conflicto con las patrullas por sectores en el Corredor. Las patrullas tenfan
la ventaja de que cubrian mds superficie con menos barcos, y eran necesarias
porque no todos los barcos transitaban en convoy. Los convoyes tenfan la
ventaja de que los barcos mds vulnerables estaban mds protegidos y que el
numero de falsas alarmas se reducia mucho (suponian aprox. el 90 por 100 de
las reacciones de los barcos de guerra). El mejor método sin duda era una
combinacion de los dos, pero para eso hacia falta un mayor nimero de barcos
y, sobre todo, una mayor coordinacion entre todas las agrupaciones en la zona.

Durante nuestro despliegue realizamos cinco escoltas de convoyes con un
total de 25 barcos. En este tiempo pudimos comprobar que los piratas nunca
atacan en las proximidades de un barco de guerra, salvo errores que alguna
vez se dieron, y que ante la presencia de una unidad militar los piratas cesan
inmediatamente sus ataques y salen huyendo.

Por tanto, durante los convoyes nunca tuvimos incidentes que implicasen a
los mercantes que ibamos escoltando, pero la presencia del helicoptero nos
dio capacidad de actuacidn ante las llamadas de auxilio de otros barcos
mercantes. Podiamos intervenir para abortar un ataque en curso, pero luego no
podiamos dirigirnos con el barco a abordar y detener a los piratas porque
no podiamos abandonar la escolta.

Escoltas de buques del Programa de Alimentos de las Naciones Unidas.—
De acuerdo con el OPLAN de la Operacién ATALANTA, la escolta de buques
del programa mundial de alimentos constituia la primera prioridad de la
EUNAVFOR. El cometido, aunque mondtono y con escasas posibilidades de
accion, tiene la ventaja que normalmente implica la entrada en Mombasa o
Seychelles como puertos de descanso, ya que la mayoria de estos buques
salen de Mombasa con destino a un puerto Somali. En el caso de la Victoria,
solo hicimos una escolta de este tipo, pero entre Yibuti y Berbera, con lo cual
la ventaja de un puerto distinto de descanso no la disfrutamos.

Focus Operations.— Consiste este tipo de operacion en efectuar labores de
Inteligencia y de INFO OPS en zonas de la costa somali, conocidas como
origen de actividades pirata. El objetivo era familiarizarse con la zona e incre-
mentar el conocimiento sobre actividades ilegales relacionadas con la pirateria
y difundir entre la poblacion informacién sobre la Operacion ATALANTA.

La Victoria participd en estas operaciones en la costa norte somali, entre
las ciudades de Caluula y Bossasso. El tiempo en esta zona fue escaso para los
objetivos que se pretendian obtener, pero sirvidé para conocer puntos de
embarque de trdfico ilegal de personas entre Somalia y Yemen y comprobar
que muchos dhows yemenies pescan muy cerca de las costas somalies sin ser
molestados. Esto casa con la teoria de que los piratas del golfo de Adén no
utilizan buques nodriza para llegar hasta el IRTC, sino que aprovechan el trdn-
sito entre Somalia y Yemen de traficantes de personas o de pescadores yeme-
nies para ser remolcados hasta el Corredor y, si el ataque no tiene éxito,
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El helicdptero, elemento esencial en la lucha contra la piraterfa.

volverse a Somalia por sus propios medios. De esta forma, los pescadores y
los traficantes se sacan un sobresueldo y los piratas estdn mejor camuflados en
su aproximacion al IRTC.

Acciones reales contra piratas en las que participo la Victoria

Si bien las reacciones ante ataques piratas eran mas probables durante la
realizacion de patrullas en sectores del IRTC (Baseline Ops), la presencia del
helicéptero, que se mostré como un elemento esencial para la operacion,
permitia poder reaccionar aun estando empefados en cualquiera de los otros
cometidos.

La Victoria permanecié 61 dias integrada en la EUNAVFOR durante los
cuales hizo 50 dias de mar. En este tiempo se reaccioné ante numerosas llama-
das de auxilio lanzadas por mercantes que pensaban que estaban bajo ataque;
sin embargo, de éstas solo tres resultaron ser ataques reales:

Mercantes Jolbos y Dubai.— La primera tuvo lugar mientras efectudba-
mos una escolta de cinco mercantes en sentido este-oeste por el IRTC. A
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bordo se habia iniciado un ejercicio para evaluar el tiempo de reaccidn ante
una llamada de auxilio, siguiéndose un procedimiento operativo particular
para esta operacion, que habfamos ido elaborando y practicando durante el
trdnsito de incorporacion. La casualidad quiso que cuando el helicoptero esta-
ba en el aire se recibiera por canal 16 VHF SMM la llamada del buque
mercante Jolbos indicando que estaba siendo atacado por piratas. Cuando el
helicéptero llego a la zona del ataque, los piratas, a pesar de abrir fuego contra
el Jolbos, no habifan podido abordarlo, gracias a unas efectivas medidas de
evasion, y se dirigian a por un nuevo barco que se encontraba en sus proximi-
dades, el Dubai. Tanto el Jolbos como el Dubai sefialaron al helicéptero la
embarcacidn pirata que a una milla del Dubai se dirigia hacia €él. Se ordend al
helicoptero detener a los piratas, primero mediante llamadas por VHF y, ante
la falta de reaccion, mediante disparos de aviso por la proa. Fue necesaria una
sola rdfaga para que se detuviese; sin embargo la ausencia de otros barcos de
guerra en la zona impidié la detencion de los piratas, ya que la Victoria no
podia abandonar la escolta del convoy.

Mercante Pro Alliance.— El 2 de marzo, mientras se realizaba una patrulla
en un sector del IRTC, tuvo lugar nuestro segundo encuentro con los piratas.
Se recibié por el chat de la fuerza (1) el aviso de que el mercante Pro Allian-
ce, de bandera panameifia, estaba siendo atacado por un esquife pirata a 80
millas de nuestra posicién y que éramos el barco de guerra mds cercano.

Mientras el helicéptero despegaba, el mercante informé de que habia frus-
trado el ataque y de que los piratas hufan con rumbo de componente sur. Con
los datos obtenidos, se envid al helicéptero a la zona probable en donde podri-
an encontrarse los piratas 45 minutos después del ataque, que fue el tiempo
que tardé en llegar el helicéptero a la zona, y alli se detectd un esquife que
coincidia con la descripcion dada. Después de intentar indtilmente enlazar por
radio con el esquife, fue necesaria una rafaga de disparos por la proa para que
detuviese su marcha.

Cuando la Victoria llegé a las proximidades del esquife y el equipo de
registro procedid a inspeccionarlo, el cuadro que encontramos fue de lo mds
extrafio; no habfa armas ni material alguno de pirateria, no habia artes de
pesca, sélo un GPS que no funcionaba y varios bidones de gasolina. La
sorpresa fue que a bordo habia una persona muerta y otra herida. En la inspec-
cidén del equipo de visita y registro no se encontraron signos de violencia en el
muerto: éste estaba vestido y la inspeccion fue superficial, por lo que no se
pudo determinar la causa del fallecimiento. El herido presentaba una pequefia
herida en la ingle. No habfa sangre ni casquillos ni nada sospechoso a bordo.

(1) Chat sin clasificar por Internet que enlaza a todas las unidades de la EUNAVFOR, al
CTF, al OHQ y en el que también se encuentran representantes de algunas de las otras TF
presentes en la zona.
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Detencidn de los piratas del Pro Alliance.

La conversacién mantenida con los tripulantes tampoco arrojé ninguna luz a
lo que habia sucedido en el bote: aseguraban que eran refugiados que iban a
Yemen y que el muerto habfa fallecido de inanicidn; sin embargo su rumbo
fue en todo momento de componente sur hacia la costa Somali.

Aunque todos los datos y descripciones pasadas por el mercante apuntaban
a que era el esquife que habia efectuado el ataque, la falta de pruebas y, sobre
todo, la rotura de la cadena de evidencias nos obligaron a dejarles marchar
una vez que nos aseguraron que no necesitaban ayuda y que el herido no
precisaba asistencia.

Dos dias después nos informaron de que el mercante atacado llevaba un
equipo de guardacostas Yemeni que se habia enfrentado a tiros con los pira-
tas. En ese momento el misterio quedo resuelto. Si hubiésemos tenido esa
informacion antes, poco hubiese cambiado; hubiéramos efectuado el aborda-
je con mayores precauciones, si cabe, y se habria enviado al médico a
examinar al herido y confirmar, en lo posible, la causa de la muerte.
Ademds, el interrogatorio se habria orientado a obtener otro tipo de informa-
cién y hubiésemos requisado el GPS. Pero en todo caso los piratas habrian
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quedado libres por falta de pruebas, de acuerdo con las instrucciones que
habiamos recibido.

Petrolero de la Marina alemana Spessart.— El ataque de un esquife pirata
contra el petrolero de flota alemdn Spessart fue sin duda un error de los pira-
tas, un error increible, puesto que tuvo lugar a plena luz del difa, con buena
visibilidad y contra un barco de guerra en el que la numeral, a diferencia de la
nuestra, es de color blanco y bien visible. Probablemente el khat, la droga que
todos los dias mascan los somalies, tuvo mucho que ver. Esta intervencion fue
sin duda la mds elaborada y en la que mds unidades de distintas TF intervinie-
ron durante nuestro despliegue y en la que la Victoria tuvo un papel protago-
nista en la detencidn de los piratas.

Cuando recibimos el aviso de que el Spessart estaba siendo atacado por
piratas, nos encontrdbamos patrullando un sector asignado en el IRTC a 130
millas del incidente, con el helicoptero en el aire y el avidn de patrulla mariti-
ma espafiol P3B bajo nuestro control. El primero en dirigirse a la zona del
ataque fue el P3B, y cuando llegé las tornas ya habfan cambiado, el atacante
ya estaba siendo perseguido por el buque alemdn en zafarrancho de combate.
El P3B, escaso de combustible, tenfa un remanente para permanecer 15 minu-
tos mds en la zona, por lo que era importante que fuese relevado por otra aero-
nave; sin embargo, la fragata mds cercana a la accion, la holandesa Zeven

Destructor japonés Samidare.
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Provinzien de la SNMG-1, a 40 millas, no tenia helicdptero, asi que, una vez
que confirmamos que este buque nos ofrecia su cubierta de vuelo como alter-
nativa para nuestro helicoptero, lo enviamos a la escena de la accion.

Las drdenes dadas al helicptero fueron simples: dirigirse a la escena de la
accion, enlazar con el Spessart para identificar el esquife, detenerlo antes de
que alcanzase la costa somali, efectuando disparos de aviso si era necesario, y
mantener el contacto hasta la llegada de la unidad que iba a hacer el abordaje,
que fue el buque griego Psara. Una vez relevado debia dirigirse al Zeven
Provinzien para efectuar relleno en caliente antes de volver a casa. Las drde-
nes fueron ejecutadas a la perfeccion, aunque con muchas mds dificultad de
las esperadas, ya que, a diferencia de los casos anteriores, los piratas no esta-
ban dispuestos a detener el esquife con una simple rdfaga de ametralladora y
fueron necesarios hasta 150 disparos, en rafagas cada vez mds cercanas, hasta
que finalmente se detuvo.

En la accidén intervinieron hasta seis buques y cuatro aeronaves de tres
agrupaciones diferentes: Psara, Victoria, Spessart y Rheinland-Pfalz (que se
hizo cargo finalmente de los prisioneros), ademds del CISNE 50 (P3B espa-
nol) y el TORO (SH 60B de la Victoria) de la EUNAVFOR, el Zeven Provin-
cien de la SNMG-1 y el USS Boxer con dos helicépteros de la TF 151. Toda
la coordinacidn se llevé a cabo mediante el chat de la EUNAVFOR vy el del
CENTRIXS (2) y, a diferencia de la coordinacion a nivel operacional, que
dejaba mucho que desear, a nivel tdctico fue ejemplar.

Las comunicaciones en la zona de operaciones

De la descripcion de las acciones del parrafo anterior se puede ver que el
concepto cldsico de comunicaciones no se aplica en esta inmensa zona de
operaciones. Sigue siendo vdlido el cldsico OPTASK COMMS, en el que se
recogen los diferentes circuitos de V, U y HF, pero apenas se usan otros que
no sean los de control y deconfliction de aeronaves y los de VHF del SMM
para enlazar con otros buques de guerra, ademds de con los mercantes.

Aparte de mediante la mensajeria normal y el teléfono comercial, las 6rde-
nes, los intercambios de informacion y la coordinacién de las acciones entre
las unidades propias se realizan mediante el citado chat de la EUNAVFOR.
Este, alojado en la FEXWEB (Fleet Exchange Web) de la Marina britdnica
controlado por Northwood, donde se encuentra el mando operativo, y en €,
ademds de las unidades y del comandante de la EUNAVFOR, se encuentran

(2) Chat clasificado de la coalicion liderada por Estados Unidos. utilizado por las TF 150 y
TF 151, en el que también participaban algunas unidades de la EURONAVFOR, entre las que
estaba la Victoria.
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los comandantes de las TF 150 y 151. Por este chat se introducian desde
Northwood informes de ataques y otros datos de aquellos mercantes que habi-
an enlazado directamente con las autoridades britdnicas mediante el teléfono.

.Exito en el golfo de Adén?

En los pdrrafos anteriores he querido describir en qué consiste esta nove-
dosa operacion desde el punto de vista de una unidad naval integrada en la
EUNAVFOR vy, por otra parte, dar algunos retazos de las actividades realiza-
das por la fragata Victoria durante su alistamiento y despliegue. Pero no me
gustarfa cerrar este articulo sin hablar de resultados, de cémo el lanzamiento
de la Operacién ATALANTA y la incorporacién de otras agrupaciones a la
zona han afectado al fendmeno de la pirateria.

Con las estadisticas en la mano, los resultados parecen satisfactorios: el
porcentaje de ataques que finalizaron en secuestro disminuyé drdsticamente
con el aumento de unidades navales en la zona. Asi, desde el inicio de la
Operacion ATALANTA hasta el relevo de la Victoria por la Numancia el 6 de
abril, este porcentaje fue inferior al 15 por 100, cuando dos meses antes

Dhow tipico de la zona. ;Pesquero o apoyo pirata?
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rondaba el 25 por 100. Viendo estas cifras podria parecer que el despliegue de
las unidades navales en la zona ha sido el causante de esta disminucién en el
éxito de los piratas, pero lo cierto es que la gran diferencia estd en que en los
dltimos meses los mercantes han aprendido a defenderse y han adoptado
medidas especificas para contrarrestar los ataques piratas. Estas medidas son
estdticas (agua a presion, alambre de espino, maniquies armados...) y de
maniobra, haciendo zigzag y aumentando a mdxima velocidad, incluso hay
muchos que embarcan equipos de seguridad armados o, como un mercante
chino cuando estaba siendo atacado, los que se defienden lanzando cdcteles
molotov a las embarcaciones piratas. Sin embargo, no es menos cierto que la
presencia de numerosos buques de guerra les ha dado confianza para resistir
ante los ataques piratas porque saben que antes o después uno de ellos acudird
a su llamada de auxilio.

Pero no hay que engafiarse, estos buenos resultados se han dado porque la
inmensa mayoria de los ataques en el periodo indicado se dieron en el golfo
de Adén, donde es mds ficil ejercer el control. Sin embargo, ya en nuestro
periodo de relevo se empezaban a multiplicar frente a la costa oriental somali.
Ademds, al trafico normal (aunque disminuido por la pirateria) en esa parte
del océano Indico habrd que afadir a partir de abril a las flotas pesqueras
europeas, entre ellas la espafiola, que se acercardn a la costa somali siguiendo
las rutas normales de migracion de los atunes. Todo esto hard probablemente
mucho mds complicada la actuacion de las fuerzas navales de la Unién
Europea desplegadas en la zona de operaciones.

832 [Junio



i IEMAS

LA UVICOA, PREMIO
A LA GESTION
DEL CONOCIMIENTO 2007

Francisco ROSIQUE FUENMAYOR

&

A reciente concesion por el Ministerio de Administraciones
Publicas (MAP) del Premio a la Gestiéon del Conocimiento
2007 al Centro de Ayudas a la Ensefianza de la Direccién de
Ensefianza Naval, por la implantacion y desarrollo del Mapa
de Conocimiento de la Armada Espafiola, es una magnifica
ocasion para recapitular un poco sobre lo que ha representado
el desarrollo de la UVICOA (Universidad Virtual Corporativa de la Armada).
Con la convocatoria del premio, el MAP trata de potenciar a través de la
Gestion del Conocimiento «aquellas prdcticas e iniciativas que promuevan,
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animen e impulsen la interaccion social y el flujo de informacién y conoci-
miento, posibilitando su produccién, intercambio, almacenamiento y
consumo».

La Armada puede sentirse satisfecha de haber conseguido con el Mapa del
Conocimiento alguno de estos ambiciosos objetivos y de ser realmente inno-
vadora en este campo. El premio cierra una etapa que se inicid con gran vision
de futuro en el afio 2001.

Gestionar el conocimiento es una «actitud» hoy dia imprescindible, e
incluso inevitable, en un entorno donde los viejos modos de actuar ya no son
tan eficaces. Se hace necesario, por tanto, evolucionar hacia una concepcién
del profesional mds polivalente, con una curva de aprendizaje mds reducida y
con mds autonomia para adquirir una amplia variedad de conocimientos de
forma continuada durante toda la carrera profesional.

Esta nueva forma de proceder se sustentd en tres grandes lineas de actua-
cion, encaminadas a transformar los modos de adquirir, compartir y distribuir
el conocimiento; actuaciones que nos conducirfan a la creacion de un conoci-
miento corporativo y dindmico: corporativo, porque tenfa que ser de todos y
para todos, y dindmico, porque tenfa que estar continuamente accesible.

& yyicoa

1 Figen 1
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Es importante destacar que la Armada acometié la Gestion del Conoci-
miento mediante la integracion de los siguientes requisitos:

— El aprendizaje continuado desde cualquier lugar y en cualquier
momento.

— El fomento del intercambio y la colaboracion on line.

— El acceso inmediato desde un punto tnico a la informacion de valor.

Nos acercamos al aprendizaje continuado —vieja aspiracion que se ha
podido hacer realidad con la aplicacion de las nuevas tecnologias— por medio
de la instalacién de una plataforma de aprendizaje, tanto en tierra como en los
buques, que ademds incorpora herramientas de comunicacién, como foros,
chats o mensajeria interna. Asimismo, se han desarrollado mds de mil unida-
des diddcticas, que configuran mds de cien cursos que se imparten a uno de
cada tres alumnos de la Ensefianza Naval.

Para el fomento del intercambio y la colaboracién entre el personal de la
Armada se dispone de una herramienta que, ademds de facilitar la presencia
virtual del profesor, permite grabar las clases y catalogarlas de forma que este
conocimiento permanece y estd a disposicion de cualquier usuario. Es una
capacidad de la que se ha dotado al sistema y que nos acerca en cierto modo a
una hipotética «espiral del conocimiento». También puede proporcionar apoyo
y colaboracion on line, ademds de ser un punto de reunion facil de establecer
a través de una sala de reuniones virtual.

Para el acceso a la informacién, ademds de crear la «biblioteca digital» con
mds de 12.000 entradas de publicaciones, imdgenes y videos, se instald un
«meta buscador» en el mapa y en la Intranet Armada, que contabiliza mds de
50.000 entradas mensuales.

A pesar de la importancia que en el nuevo modelo disefiado por la Armada
tiene la integracion de los diferentes subsistemas de origen diverso (unos son
aplicaciones comerciales y otros son desarrollos de la Armada), el verdadero
corazon de la UVICOA es el Mapa del Conocimiento.

Bajo su estructura se cobija el resto de las aplicaciones y se puede decir
con satisfaccion que es una creacion de la Armada que ha sido extraordinaria-
mente valorada tanto en foros nacionales como internacionales. Nuestro
modelo es como un edificio Unico, con diferentes espacios o componentes,
pero en el que todo queda englobado bajo la pieza clave del sistema, que es el
Mapa del Conocimiento; o dicho de otra forma, la gestion del conocimiento se
hace realidad precisamente con la creacién del Mapa del Conocimiento de la
Armada, que es la herramienta que puede dar respuesta a nivel corporativo a
las preguntas de qué es lo que hay que saber y para qué hay que saberlo, e
incluso quién lo sabe o quién lo tiene que saber.
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Arguitectura Distribuida

Se Irala de un sislema mido que combina ko bueno de los sislemas centralizados (control y
eficiencig) y las venlajas de los sislemas locales (flexbilidad y necesidades de usuario),
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Bajo estos condicionantes conviene destacar que las capacidades del Mapa
del Conocimiento tienen una incidencia inmediata sobre el funcionamiento y
la estrategia de la organizacion, dotdndola de un vinculo entre las personas
que la componen a través de un conocimiento corporativo que, a modo de
inteligencia colectiva, une a los individuos, los motiva, favorece el intercam-
bio y la creatividad, potencia la innovacion y, lo que quizd es mds relevante,
prepara al personal para desenvolverse con facilidad en un mundo nuevo,
cambiante, dominado por las nuevas tecnologias.

Por otro lado, es oportuno sefialar la incidencia que ha tenido en los
buques la fuerte implantacidn de la enseflanza on line en los dmbitos de la
Armada (mds de 100 cursos, como se ha dicho), con la puesta a disposicién
del conocimiento titil en condiciones de alejamiento de la base, lo que mejora
la operatividad de estas unidades, tanto por evitar desembarcos como por faci-
litar los relevos.

Otra drea de responsabilidad en la Armada en la que también tiene inciden-
cia este sistema es la que afecta a la operacién y mantenimiento de los siste-
mas y equipos embarcados, drea de gran importancia porque de su eficacia
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depende en gran medida la operatividad de los buques, y en este campo el
Mapa del Conocimiento puede suministrar en el momento preciso la informa-
cién que necesita el operador o el mantenedor.

En suma, se puede decir que la Armada con la UVICOA ha rentabilizado
su inversion y se han conseguido en la practica las previsiones fijadas en su
dfa por el Estado Mayor de la Armada.

Los alumnos de la UVICOA se cuentan por miles, la demanda es creciente,
su utilidad como apoyo a la operacién y mantenimiento de sistemas y equipos
embarcados estd demostrada y, lo que es mds importante, la creacion de este
conocimiento corporativo dindmico posiciona a la Armada en un puesto de
privilegio en este campo, ya que, como he dicho anteriormente, gestionar el
conocimiento es una actitud que necesariamente va a resultar imprescindible
y, en cualquier caso, inevitable.

Quizd a modo de epilogo sea oportuno recordar un pensamiento del afama-
do naturalista britdnico Charles Darwin, cuando afirmaba que las especies que
subsisten no son las mds fuertes, sino aquellas que son capaces de prever los
cambios que se van a producir.
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VEHICULOS AUTONOMOS
SUBMARINOS: NUEVOS ACTORES
EN LAS OPERACIONES NAVALES

Juan Ramén CONFORTO SESTO

y_dll

N los tltimos tiempos hemos asistido a grandes avances en
Robdtica e Informadtica que, entre otras cosas, han impulsado
la evolucién de los vehiculos submarinos no tripulados hasta
niveles cada vez mayores de sofisticacion.

Los primeros vehiculos de este tipo, cuyo desarrollo se
inici6 en los afios 60, fueron los Vehiculos Operados Remo-
tamente (conocidos como ROV, en inglés) que son controlados por operadores
humanos a través de un cable (o cordon umbilical) que une al vehiculo con su
plataforma de control (un buque, una plataforma petrolifera, un submarino,
etc.). Inmediatamente estos minisubmarinos encontraron importantes clientes
en la industria del petrdleo y el gas, de forma que actualmente son imprescin-
dibles para la inspeccion, mantenimiento y reparacién de cables, tuberias y
otras estructuras subacuaticas. En el mundo militar, diversas marinas los utili-
zan también para la caza de minas o la inspeccion de cascos de buques en
busca de posibles explosivos adosados. Otras importantes aplicaciones son el
salvamento maritimo, la hidrografia o la arqueologia submarina, por citar sélo
algunos ejemplos.

Una evolucion del ROV ha sido el vehiculo auténomo submarino (AUY,
Autonomous Underwater Vehicle), en el que el control pasa a tomarlo un orde-
nador instalado en el propio vehiculo, lo cual le permite operar de forma inde-
pendiente. De esta forma, un AUV es capaz de tomar decisiones en funcién de
cambios del medio o de los distintos eventos que sus sensores detecten y su
software interprete. Sus aplicaciones son similares a las de los ROV, con las
ventajas afladidas de poder actuar de forma encubierta y de contar con sufi-
ciente alcance y autonomia para operar alejados de su plataforma de control.

Los AUV fueron desarrollados en los afios 70 tanto por el MIT (Massachu-
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setts Institute of Technology) de Estados Unidos como por la Marina soviéti-
ca. Sin embargo, como se ha indicado, los grandes avances en el desarrollo de
esta tecnologia han venido recientemente de la mano de la industria privada,
siendo frecuente que incluso los vehiculos proyectados por institutos tecnolé-
gicos u oceanograficos sean comercializados y mantenidos por empresas. Con
la tendencia a la baja de los presupuestos de investigacion en Defensa (por lo
menos en Occidente), esta evolucion parece que no vaya a cambiar en los
proximos afos.

Caracteristicas de un AUV

Los elementos y el disefio de un AUV son bdsicamente los mismos de un
submarino convencional. Un AUV tipico tiene un casco de forma cilindrica o
ahusada y estd impulsado por baterias eléctricas, o bien por células de
combustible que accionan una hélice situada a popa. El control se consigue a
través de la propia hélice, de planos de deriva y de profundidad y de hidro-
reactores. Naturalmente, incorporan uno o varios sistemas de navegacion
(inercial, giroscdpica, etc.) y control, asi como médems acusticos para comu-
nicaciones submarinas. Las dimensiones de un AUV van desde el metro y
medio a los siete metros, siendo los mayores normalmente aquellos disefiados
para operar a mayor profundidad. La velocidad mdxima en inmersién ronda
los cuatro u ocho nudos, segin el modelo.

La instrumentacién que puede montar el vehiculo (payload) la integra un
amplio espectro de sensores y dispositivos: sonares (batimétricos, de barrido
lateral, de apertura sintética, etc.), sensores CTD (Conductividad, Temperatu-

Comunicaciones pédem  Baliza Antena de Panelde  yuncoondedor
e luminosa comunicaclones, a ]
emergencia acistico ‘_,.---""" baliza RF y GPS ‘B\ UsSBL
Baliza

LBL ey, |

Figura 1: esquema del vehiculo MUSCLE'y sus principales elementos.
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Figura 2: vehiculo auténomo submarino Ocean Explorer del NURC.

ra y Profundidad), ecosondas, videocdmaras, etc. Normalmente los AUV
tienen un diseflo modular para que pueda instalarse un tipo u otro de senso-
res, dependiendo de la misién, proporcionando asi una gran versatilidad de
uso.

Como ejemplo de AUV modelo, la figura 1 muestra un esquema del ve-
hiculo MUSCLE del NURC en el que se localizan los distintos sistemas e
instrumentos. La zona de instrumentacién en este caso incorpora como sensor
principal un sonar de apertura sintética (SAS) de alta resolucién. Otra particu-
laridad de este AUV es que utiliza una hélice articulada en lugar de aletas
moviles para el control de direccion. Cuando el vehiculo estd en superficie
puede utilizar los sistemas de comunicacion por radiofrecuencia (RF) y deter-
minar su posicion mediante GPS. Una vez sumergido, la navegacion se realiza
mediante un sistema inercial, aunque el vehiculo cuenta también con sistemas
precisos de posicionamiento acustico submarino de tipo USBL (Ultra Short
Base Line) y LBL (Long Base Line). La baliza luminosa se utiliza para facili-
tar la localizacion visual y recuperacion del AUV una vez completada la
mision.
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Las reducidas dimensiones de los AUV dificultan su deteccion. Si tenemos
en cuenta que los submarinos convencionales son capaces de llegar de forma
desapercibida a distancias de tiro contra buques de fuerzas navales perfecta-
mente equipadas y entrenadas con lo mejor en guerra antisubmarina —recuér-
dese el caso del submarino chino clase Song que emergi6 frente al portaavio-
nes USS Kitty Hawk en 2006 (1), o el del argentino Tipo 209 San Luis durante
la Guerra de las Malvinas, que de no ser por un fallo técnico pudo haber
torpedeado a una fragata britdnica (2)—, podemos ser conscientes de la difi-
cultad que entrafaria la deteccion de un pequefio y silencioso AUV.

Planeadores submarinos

Los planeadores submarinos (denominados underwater gliders, o simple-
mente gliders, en inglés), son similares a los AUV pero, en lugar de confiar su
propulsién a una hélice utilizan su forma hidrodindmica, alas y cambios de
flotabilidad (mediante el efecto hidrostdtico de sus tanques de lastre) para
planear, realizando movimientos en zigzag vertical, con un caracteristico
patrén de trayectoria en forma de diente de sierra entre la superficie y el fondo
del océano. Su bajo consumo energético les dota de una autonomia de meses
en la mar sin necesidad de intervencién humana.

En el curso de una misién, el planeador se acerca periddicamente a la
superficie para comunicarse via satélite, transmitir los datos recogidos y reci-
bir nuevas instrucciones.

Si el AUV es muy dificil de detectar, el planeador lo es atin mds: es del
mismo o incluso de menor tamafo, no emite practicamente ninguna sefal
acustica y la dnica radiacion que puede emitir es aquella de sus propios senso-
res, que es muy limitada. Constituye, pues, no sélo una magnifica plataforma
para recoger datos durante largos periodos de tiempo, sino también un exce-
lente espia.

Aplicaciones de los AUV en las operaciones navales

A continuaciéon efectuamos un repaso de aquellos aspectos de la guerra
naval donde los AUV son mds utilizados.

(1) Moss, Treffor: Power to the people: China’s military modernization, part one. Jane’s
Defence Weekly, 45 (30), 2008, pp. 26-30.

(2) Scorr, Richard: New coastal submarine concepts get ready to break the surface. Jane’s
International Defence Review, 41, june 2008, pp. 71-77.
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Figura 3: planeador submarino SPRAY.

Medidas Contraminas

El primer uso documentado de los AUV en el curso de una operacion naval
tuvo lugar frente al puerto iraqui de Umm Qasr en el afio 2003, cuando un
vehiculo Remus 100 de la Marina norteamericana procedid a reconocer con su
sonar de barrido lateral todos los accesos al puerto en busca de minas y otros
peligros sumergidos para las fuerzas expedicionarias (3). Actualmente los
vehiculos submarinos son muy comunes en los ejercicios navales de la
OTAN.

Las minas submarinas son especialmente dificiles de detectar cuando
yacen sobre fondos marinos irregulares (ain mds si hay vegetacion), o se
encuentran parcialmente enterradas. Otras veces puede ser dificil distinguirlas
de otros objetos sumergidos, ya sean rocas, restos de pecios o materiales de
desecho. También puede ocurrir que la mina esté emplazada en una zona de

(3) Scorr, Richard: Clearing the way: UUVs evolve to meet front-line MCM requirements.
Jane’s International Defence Review, 41 (2008), pp. 42-48.
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dificil acceso para los buques cazaminas y sus sensores. En todas las situacio-
nes anteriores el AUV resulta una plataforma ideal, puesto que puede acercar-
se a una mina u otro objeto sospechoso con menor riesgo de activar su explo-
sién por su menor firma acustica, magnética o de presion que la de un navio.
Por su menor tamafio y operacién submarina puede llegar a sitios de dificil
acceso para el cazaminas. Junto a esto, su mayor valor reside en que evita
exponer vidas humanas y costosos buques en zonas minadas.

Debido a la reducida visibilidad bajo el agua, los AUV usados en medidas
contraminas (MCM) cuentan con un sénar como sensor principal para la
observacion del fondo marino. Los sénares modernos son capaces de obtener
imdgenes con resoluciones de pocos centimetros, siendo el tipo de sénar mds
utilizado el de barrido lateral (side-scan, en inglés). Este tipo de sonar tiene la
desventaja de que su resolucién decrece con la distancia de observacidn, una
limitacién que no afecta a los mds avanzados sonares de apertura sintética
(SAS), que ofrecen resolucion constante hasta rangos de varios centenares de
metros. En la figura 4 se muestran dos vistas de un objeto cilindrico de unos
cuatro metros de longitud (muy posiblemente una antigua mina de la Segunda
Guerra Mundial) obtenidas por el SAS del vehiculo MUSCLE durante la
reciente campafia oceanogrdfica Colossus 2 en el mar Bdltico. Las imdgenes
tienen una resolucion de cinco centimetros por pixel y han sido obtenidas a 55
y 145 metros de distancia, lo que da una idea de la calidad de imagen que
puede obtenerse con este tipo de sensor.

Utilizando las detalladas imdgenes proporcionadas por los sénares de aper-
tura sintética (SAS) o de barrido lateral y el procesado de la imagen con técni-

Figura 4: dos vistas de un objeto cilindrico de unos cuatro metros de longitud observado a 55 m
(izquierda) y 145 m (derecha) de distancia mediante el s6nar de apertura sintética del vehiculo
MUSCLE. La resolucién de las imdgenes es de cinco centimetros por pixel.
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cas de reconocimiento automdtico de blancos (Automated Target Recognition,
ATR, en inglés), es posible determinar qué objetos asentados en el fondo
marino son potencialmente minas. Complementariamente, el AUV puede utili-
zar otro tipo de sénares u otros sensores no acusticos (magnetémetros, videocd-
maras, etc.) para conseguir mayores niveles de precision en su andlisis.

Asf pues, un AUV en configuracion contraminas podria contar con la
siguiente combinacién de sensores: un sénar de apertura sintética para literal-
mente ver las minas; un sonar de baja frecuencia, cuya sefial pueda penetrar
en los sedimentos (donde puede haber minas parcial o totalmente enterradas);
un sensor magnético para detectar los componentes metdlicos; y un sensor
quimico para detectar trazas de explosivos (4).

Evaluacion Rdpida de las Condiciones Ambientales

El conocimiento de la orograffa marina y de las condiciones ambientales
del lugar donde se va a realizar una operacion naval es fundamental para una
correcta implementacién de la misma. Esta caracterizacion fisica del teatro de
operaciones se denomina Evaluacion Rdpida de las Condiciones Ambientales
(Rapid Environmental Assessment, REA, en inglés). La adquisicién de esta
informacidén ambiental debe realizarse de forma segura y encubierta. Estos
dos aspectos hacen que los AUV y planeadores submarinos sean de especial
interés para esta actividad. Estos robots auténomos pueden realizar incursio-
nes discretas en aguas territoriales ajenas para proporcionar informacion bati-
métrica, oceanografica e hidrografica de la misma. La informacion adquirida
se transmite mediante sistemas de comunicacidn satelitales al buque nodriza.
Una vez recibida, dicha informacion se asimila en modelos de simulacion
numérica para proporcionar diagndsticos y prondsticos de las condiciones
ambientales en dicho territorio.

Vigilancia de puertos

El auge del terrorismo en esta década ha dado una importante relevancia a
la proteccion y vigilancia de las instalaciones portuarias y de los buques
presentes. No es preciso recalcar las graves consecuencias humanas, medio-
ambientales y econdmicas que pueden suponer los atentados contra buques de
pasaje, petroleros, mercantes cargados con productos quimicos, etcétera.

(4) Bovio, E.: Autonomous underwater vehicles for port protection. International conferen-
ce on new concepts for harbour protection. Littoral security and shallow-water acoustic
communications (Istanbul, 4-8 julio 2005).
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Una forma natural de entrada de terroristas —u otro tipo de intrusos— son
las propias aguas del puerto: nadadores, buceadores y, por supuesto, también
AUV, minisubmarinos y pequefias embarcaciones. Desde el punto de vista de
la deteccion, cada una de estas amenazas tiene sus propias peculiaridades, que
se traducen en diversos tipos y/o configuraciones de sensores (5).

Ademads de la propia vigilancia con fines antiterroristas y contra otros tipos
de intrusos, existen otras actividades complementarias de proteccién de puer-
tos en las que los AUV colaboran de forma efectiva:

— Verificacion de las condiciones del casco de los buques en el puerto.

— Verificacion de la correcta sefialacién y navegabilidad de los canales.

— Verificacion del estado de las instalaciones del puerto.

— Determinacion de la seguridad medioambiental del puerto.

— Deteccion de la entrada de fauna marina a través de los cambios del
agua de los tanques de lastre.

El papel del AUV reside, fundamentalmente, en los siguientes cometidos:

— EI reconocimiento o patrulla regular de las aguas portuarias para
detectar con sus sensores la presencia de intrusos, peligros medioam-
bientales (vertidos de combustible u otros productos contaminantes),
etcétera.

— La inspeccion automdtica de los cascos de los buques fondeados o
amarrados en busca de explosivos adosados o de grietas y fisuras.

— La prospeccién hidrografica detallada del puerto y sus accesos con el
fin de catalogar con el mdximo detalle todos los objetos del fondo.
Una vez realizada la batimetria y catalogacion de objetos es mucho
mds facil descubrir, en el curso de posteriores patrullas, la presencia
de nuevos objetos a investigar e identificar (6).

Ademds de grandes exigencias de precision de los sensores, debemos sefia-
lar que semejante nivel de detalle en el posicionamiento de los objetos sumer-
gidos exige forzosamente sistemas de navegacion GPS, inercial y/o posiciona-
miento acustico submarino (USBL o LBL). Ademads, el transitado entorno
portuario impone especiales exigencias al sistema de deteccion de obstdculos
integrado en el AUV.

(5) KEsseL, Ronald T.: Protection in ports: countering underwater intruders. Undersea
Defence Technology Europe (Ndpoles, 5-7 junio 2007).

(6) TRUVER, Scott C.: Mines and underwater IEDs in US ports and waterways. Naval War
College Review (2008), v. 61(1), pp. 106-127.
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Guerra antisubmarina

Como ya hemos mencionado anteriormente, los submarinos modernos son
cada vez mds dificiles de detectar. La situacion serd todavia mds dificil para
las fuerzas antisubmarinas en el futuro: los submarinos serdn cada vez mds
silenciosos y raramente emergerdn gracias a la propulsién independiente del
aire. Los revestimientos anecoicos los hacen detectables solo a pequefias
distancias. Incluso estdn en desarrollo sistemas para disminuir la intensidad de
las olas internas generadas por el propio avance del submarino bajo el agua. A
esta dificultad creciente de deteccion cabe afadir el aumento de capacidades
OTHT de los nuevos submarinos con sistemas de misiles antibuque lanzables
en inmersion y de alcance superior a los de cualquier sistema de deteccion
sonar (7).

Ademds, la progresiva miniaturizacién de los sistemas y su automatizacion
permite prever un futuro cercano con submarinos convencionales mds peque-
fios y con tripulaciones muy reducidas, que operardn principalmente cerca de
la costa y/o en aguas someras.

En este escenario, los AUV operardn desde ambos bandos: sea como vehi-
culos de exploracion auxiliar del propio submarino o bien como una platafor-
ma adicional de sensores para las fuerzas antisubmarinas, actuando indepen-
dientemente o como parte de un conjunto coordinado de efectivos. Este tltimo
concepto es importante dada la importancia que estdn cobrando los sensores
multiestdticos, que requieren emisores y receptores situados en localizaciones
distintas. En este caso el AUV actuard, seglin convenga, como emisor o recep-
tor en el contexto de estas redes de sensores que, como ya ha sido demostrado,
aumentan notablemente las posibilidades de deteccion (8). La versatilidad de
los sensores que un AUV puede incorporar queda demostrada con la matriz
acustica remolcada SLITA (Slim Towed Array), desarrollada por el NURC
especialmente para su uso en vehiculos auténomos submarinos (9).

Temas pendientes y aspectos a mejorar

Los AUV, como toda tecnologia naciente, tienen sus limitaciones. En
primer lugar, la autonomia que proporcionan las baterfas que los propulsan, y
en segundo, el sistema de lanzamiento y de recuperacion, que es de especial

(7) ZIMMERMAN, Stan: Submarine technology for the 21st century. Victoria: Trafford, 2000.

(8) BEEN, R., Hughes; D. T., VERMEU, A.: Heterogeneous underwater Networks for ASW.
Undersea Defence Technology Europe (Glasgow, 10-12 junio 2008).

(9) BARBAGELATA, A.; GUERRINI, P.; TROIANO, L.: Thirty years of towed arrays at NURC.
Oceanography (2008), v. 21, n. 2, pp. 24-33.
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Figura 5: otra imagen de un vehiculo Ocean Explorer, esta vez mostrando la matriz acustica
remolcada SLITA, desarrollada por el NURC.

importancia para aquellas aplicaciones militares en que deban operar cerca de
(o directamente en) aguas enemigas.

Las baterias eléctricas cldsicas tienen gran limitacién de autonomia. Al
igual que en los propios submarinos o diversos modelos de torpedos, la solu-
cién parece encontrarse en los sistemas de propulsién independiente del aire
(AIP), tales como las mencionadas células de combustible. La investigacién
en estas tecnologias ha dado pasos de gigante y en un futuro a corto o medio
plazo se espera que aparezcan versiones de bajo coste de este tipo de impulso-
res. Vale la pena mencionar que también la industria automovilistica estd
investigando en este tipo de sistemas como alternativa a los actuales motores
de combustion interna.

A nivel de limitaciones también cabe sefialar la capacidad de almacena-
miento y transmisidn de datos. La gran cantidad de informacion generada por
los modernos sensores (por ejemplo, las imdgenes generadas por un sénar de
apertura sintética) debe ser almacenada y preprocesada en el propio vehiculo
antes de su transmision. Posteriormente deberd de disponerse del suficiente
ancho de banda de transmision que permita su transferencia en un tiempo
breve. Es éste, no obstante, un campo en el que también se estd asistiendo a
espectaculares progresos tecnoldgicos, tanto a nivel de almacenamiento y
preprocesado como de protocolos y tecnologias de comunicaciones.

La inmensa mayoria de los AUV estdn proyectados para ser lanzados al
agua desde buques o instalaciones de superficie utilizando grias u otros

848 [Junio



TEMAS PROFESIONALES

dispositivos similares. La necesidad de poder desplegar y recuperar estos
vehiculos en zonas alejadas y/o de forma encubierta ha propiciado nuevos
avances. Ya se han efectuado lanzamientos de AUV desde los tubos lanzator-
pedos de submarinos (10) y también se estd investigando en la posibilidad de
transportarlos acoplados al casco de submarinos para su oportuno lanzamiento
y recuperacion desde el mismo.

Conclusiones

Los vehiculos auténomos submarinos han superado la fase experimental y
han sido incorporados por las principales marinas del mundo como platafor-
mas de todo tipo de sensores submarinos. El aumento de su fiabilidad y pres-
taciones, a la par de la reduccion de coste, los sitian al alcance de la mayor
parte de las marinas de guerra.

Nuevas capacidades y conceptos operativos en dreas clave, como la vigi-
lancia y el reconocimiento maritimo, o las medidas contraminas, estdn emer-
giendo de la mano de esta tecnologia. En los proximos afios veremos su uso
de forma regular en las operaciones navales.

(10) GLAssBOROW, Katy: USN submarine launches covert AUV. Jane’s Navy International,
01/2006.
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Placa y corona de laurel colocadas en la Comandancia Naval de San Sebastidn en homenaje a
los miembros de la Armada asesinados por ETA en Guiptzcoa. (Foto: F. P. Martin Paz).
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LA CUALIFICACIONES
PROFESIONALES, UN VALOR
ANADIDO EN LA ARMADA

Luis Antonio GARCIA MARTINEZ

&«

N marzo de 2000, el Consejo Europeo de Lisboa, al compro-
bar que la Unién Europea se hallaba ante «un enorme
cambio, fruto de la mundializacién y de los imperativos que
plantea una nueva economia basada en el conocimiento»,
adoptd un objetivo estratégico importante: antes de que
concluyera el afio 2010 la Unién tenfa que «convertirse en la
economia basada en el conocimiento mds competitiva y dindmica del mundo,
capaz de crecer econdmicamente de manera sostenible con mds y mejores
empleos y con una mayor cohesion social».

La construccién del Sistema Nacional de Cualificaciones Profesionales (en
adelante SNCP) es un proceso abierto que se inicia con un proceso de didlogo
en los afios 80. En esa década emerge el concepto de «competencia» y, tanto
en el primero como en el segundo Programa Nacional de Formacion Profesio-
nal en la década de los 90, se abre una concepcién integral de la Formacion
Profesional como aprendizaje a lo largo de la vida, donde el primer objetivo
que se marca es la creacion de un Sistema Nacional de Cualificaciones Profe-
sionales a partir de los estudios sectoriales realizados para cada sector produc-
tivo. Este proceso no culmina hasta la aprobacion de la Ley Orgdnica 5/2002,
de 19 de junio, de las Cualificaciones y de la Formacion Profesional, donde se
lleva a cabo el desarrollo del SNCP.

El SNCP cuenta con los siguientes beneficios:

Para el trabajador:

— Reconocer oficialmente las competencias adquiridas mediante su
experiencia laboral y las vias no formales de formacion.
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QUE ES UNA CUALIFICACION PROFESIONAL

Es el conjunto de competencias (conocimientos y capacidades)
vélidas para el ejercicio de una actividad laboral que pueden adquirirse
a través de la formacidn o de la experiencia en el trabajo.

La cualificaciones se agrupan en 26 familias profesionales y cinco niveles.

ESTRUCTURA DE UNA CUALIFICACION

DENOMINACION
NIVEL
COMPETENCIA GENERAL
ENTORNO PROFESIONAL
I -—

Unidad de competencia 1 > Maédulo formativo 1
Unidad de competencia 2 e Moddulo formativo 2
Unidad de competencia N > Méddulo formativo N

— Puede elevar su nivel de cualificacion.

— Se hacen visibles sus competencias en el mercado de trabajo.

— Puede obtener un titulo de formacion profesional o un certificado de
profesionalidad con validez en todo el territorio nacional.

— Puede convalidar materias si desea realizar estudios de mayor nivel.
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Para el empresario:

— Cuenta con trabajadores mds preparados.

— Tiene mds facilidad para seleccionar a sus trabajadores.
— Puede promocionar a los trabajadores mds eficazmente.
— Le resulta mds fécil buscar profesionales en el exterior.

Los principales instrumentos con que cuenta el SNCP para alcanzar estas
finalidades son el Catdlogo Nacional de las Cualificaciones Profesionales y el
Catdlogo Modular de Formacién asociado al mismo. El primero (CNCP)
viene a ser el eje vertebrador del SNCP. Las cualificaciones profesionales que
forman parte del CNCP se ordenan atendiendo a criterios de cardcter sectorial
y funcional y criterios de nivel:

— La ordenacién de cardcter sectorial y funcional se refiere al campo
ocupacional de que se trate, por afinidad de la competencia profesio-
nal. Estd estructurado en 26 familias profesionales.

— La ordenacidn vertical se establece en cinco niveles de cualificacién
profesional, atendiendo a la competencia profesional requerida por las
actividades productivas con arreglo a criterios de conocimientos,
iniciativa, autonomfa, responsabilidad y complejidad, entre otros, de la
actividad a desarrollar.

El Ministerio de Educacion y Ciencia, a través del Instituto Nacional de las
Cualificaciones (INCUAL), es el érgano responsable de definir, elaborar y
mantener actualizado el CNCP y el correspondiente Catdlogo Modular de
Formacion Profesional. Los fines del CNCP pasan por:

— Facilitar la adecuacion de la formacion profesional a los requerimien-
tos del sistema productivo.

— Promover la integracion, el desarrollo y la calidad de las ofertas de
formacidn profesional.

— Facilitar la formacion a lo largo de la vida mediante la acreditacion y
acumulacion de aprendizajes profesionales adquiridos en diferentes
dmbitos.

— Contribuir a la transparencia y unidad del mercado laboral y a la movi-
lidad de los trabajadores.

Por otro lado, los fines del procedimiento de evaluacion, reconocimiento y
acreditacidon de las competencias profesionales pasan por reconocer las
competencias adquiridas mediante la experiencia laboral y el aprendizaje no
formal, de acuerdo con competencias recogidas en el CNCP.

En lo que se refiere al reconocimiento, evaluacion, acreditacion y registro
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SISTEMA NACIONAL DE WMIFIDII ES ¥ FORMACION PROFESIONAL

CATALOGO MODULAR DE FORMACION PROFESIONAL
ASOCIADO AL CATALOGO NACIONAL DE CUALIFICACIIOONES PROFESIONALES

de las cualificaciones profesionales se pretende que la evaluacion y la acredi-
tacion de las competencias profesionales adquiridas a través de la experiencia
laboral, o de vias no formales de formacion, tengan como referente el CNCP y
se desarrollen siguiendo en todo caso criterios que garanticen la fiabilidad,
objetividad y rigor técnico de la evaluacién. El Gobierno fijard los requisitos y
procedimientos para la evaluacion y acreditacion de competencias. De esta
manera, el reconocimiento de las competencias profesionales asi evaluadas,
cuando no completen las cualificaciones recogidas en algtn titulo de forma-
cion profesional o certificado de profesionalidad, se realizard a través de una
acreditacion parcial acumulable, con la finalidad de completar la formacion
conducente a la obtencién del correspondiente titulo o certificado.

La evaluacion de la competencia profesional adquirida a través de procesos
no formales de formacion y/o de la experiencia laboral consistird en un procedi-
miento sistemdtico por el que se recojan pruebas o evidencias del desempefio
profesional de un trabajador, de las que se infiere con fiabilidad, validez y rigor
técnico lo que éste es capaz de realizar frente a las competencias establecidas
en una cualificacién profesional del Catdlogo Nacional de Cualificaciones
Profesionales. Por ello, la evidencia de competencia se concibe como una infor-
macidn, obtenida de manera directa o indirecta, por medios orales, visuales o
escritos. Las evidencias de competencia proceden de distintas fuentes, como
son la observacion en el puesto de trabajo de una actividad profesional, las
procedentes de testimonios o las directas causadas en pruebas de competencia.
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FAMILIAS PROFESIONALES DEL CNCP.
ANEXO 1 R. D. 11128/2003

I

FORMACION PROFESIONAL

ESPECIFICA

'

TITULO TECNICO MEDIO

;

TITULO TECNICO SUPERIOR

;

MARITIMO-PESQUERA

'

NAVEGACION, TRANSPORTE MARITIMO
Y
ACTIVIDADES PESQUERAS

La Armada, ante tales retos, no ha querido quedar al margen, y colaboran-
do con el INCUAL ha participado en el disefio de alguna de las cualificacio-
nes, concretamente en la familia maritimo-pesquera, y lo ha hecho desde la
Escuela de Especialidades Fundamentales de La Grafia (ESENGRA) siguien-
do en la linea de proporcionar a sus miembros la formacidn requerida para el
ejercicio profesional, con objeto de atender a las necesidades derivadas de la
organizacion y preparacion de las unidades y de su empleo en las operaciones,
llegando incluso mds alld, al entender que con un poco mds de esfuerzo se
podian alcanzar ciertas titulaciones hasta ahora s6lo en el dmbito del MEC.
De tal manera se pretende que a los suboficiales, al obtener el empleo de
sargento (ensefianza militar), se les reconozca a la vez el titulo de técnico
superior en la especialidad en la que se formen: en el caso de la familia mariti-
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i

Vista aérea de la Escuela de Especialidades Fundamentales de La Grafia-Ferrol.

mo-pesquera seria el de técnico de grado superior en Navegacion, Transporte
Maritimo y Actividades Pesqueras (ensefianza civil). Esto serfa para nuestros
sargentos de la especialidad de Maniobra y Navegacion. Todo ello en una
linea parecida, pero no igual, a como se ha hecho con los cabos primeros que
estén en posesion de la Ensefianza Secundaria Obligatoria (ESO) al concedér-
seles el titulo de Técnico Militar que mds tarde homologarian para que se les
reconociese el titulo de Técnico de Grado Medio en la especialidad en la que
se hubiesen formado. En el caso de Maniobra y Navegacion estarian encua-
drados en la familia maritimo-pesquera y su especificacion seria Transporte
Maritimo y Pesca. Lo mismo que ocurre con la especialidad de Maniobra y
Navegacidn sucederia para otras especialidades, como Administracién
y Gestion, Hosteleria y Turismo, etcétera.

El gran esfuerzo que desde la Armada se estd haciendo para conseguir una
formacién completa queda sustentado por el trabajo que viene realizando
desde hace tiempo, tanto con el INCUAL como con el resto de los érganos
educativos. Y prueba de ello es el reconocimiento habido de algunos ministe-
rios y comunidades autéonomas sobre diversas actividades profesionales.

856 [Junio



EL ALISTAMIENTO VOLUNTARIO
A TIEMPO PARCIAL

LOS EFECTIVOS DE LA RESERVA VOLUNTARIA.
CANTERA PARA EL COMPLEMENTO DE CUADROS
DE MANDO, SUBOFICIALIDAD Y TROPA'Y MARINERIA

Antonio DEUDERO MAYANS
Reserva Voluntaria Armada espafiola

Proélogo

»n E hace imprescindible un articulo en relacion a la Reserva
Voluntaria. En primer lugar, porque la recesion econémica
hace que se esté aplicando el criterio de dejar de atender
todo cuanto se considere superfluo. Esto significa una
sustancial rebaja en el impulso de la Reserva Voluntaria por
la reduccion de las partidas que le iban a dedicar los Presu-
puestos. Y en segundo término porque en los tltimos meses han aparecido
noticias en los medios —motivadas por la incertidumbre que provoca la inmi-
nente aprobacion del reglamento de la reserva voluntaria— en relacidn a falta
de impulso politico, descarte de la activacidon de reservistas para misiones
internacionales, limitacién de ascensos, imposibilidad de desarrollo de una
carrera militar reservista, o incluso la propia supresion de la Reserva Volunta-
ria en si misma. Todo eso hace pensar que no existe un criterio claro de lo que
son —Yy han de ser también en Espafla— las fuerzas militares de reserva.

Por ello, buena parte de esas noticias es fruto mds bien de un posible
desconocimiento del tema, lo que motiva el presente articulo. A continuacion
ofrezco unas pinceladas sobre el particular que, sin dnimo de ser exhaustivo y
con toda modestia, sin duda ayudardn a despejar ciertos prejuicios y aclarar lo
que ha de ser la Reserva Voluntaria. Espero y deseo que este trabajo contribu-
ya, como un grano de arena mds, al conocimiento de la misma. Si estas lineas
sirven para darle un empujon al proyecto, me daré por enteramente satisfecho.
Y si con ello conseguimos no dejar pasar una posibilidad tan crucial como la
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que tenemos ahora con la aprobacién del nuevo reglamento, podremos decir:
misién cumplida. Suerte a todos.

Antecedente reciente de las fuerzas de reserva

Se da una circunstancia en los pafses aliados que no se da en Espafia: todos
ellos participaron directamente en las dos guerras mundiales. Este hecho no es
baladi, pues de alli surge la idea consolidada de que frente a una gran crisis o
conflicto se hace imprescindible contar con una ciudadania que colabore de
forma directa en la defensa de la nacidn, pues es imposible tener en plantilla,
de forma permanente, una fuerza militar de entidad suficiente como para
hacer frente a cualquier tipo de contingencia. Pues bien, la unica forma de
asumir esta realidad y darle solucién es manteniendo una estructura militar
bdsica, estable, consolidada y preparada, con el mejor material, que a su vez
sea completada en momentos concretos por otra estructura de personal que, no
ligado de forma permanente con la milicia, esté latente y preparada para entrar
a engrosar la estructura bdsica de una forma no traumadtica, sino fluida y cons-
tante, por gozar de unos criterios de formacion continuada. Esto, que parece
una cosa elemental y obvia, que asume criterios tan importantes como el de
economia, el de utilizacion de todos los recursos posibles, el de aprovecha-
miento de capacidades civiles a finalidades militares, etc., y que en el resto de
nuestros paises aliados es un sistema consolidado, en Espaifia sencillamente no
ha existido hasta la aprobacion de la Ley de Régimen de Personal de las Fuer-
zas Armadas de 1999 (1).

Comprobamos asi como en Espaiia se habia hecho sélo una parte del traba-
jo, consistente en reducir la plantilla permanente de las Fuerzas Armadas, con
una linea politica clara de modernizacién de tecnologia y material, junto con
una mayor y mejor preparacion de los cuadros de mando y con tropa profesio-
nal. Todo a imagen y semejanza de nuestros aliados. Pero ello se ha llevado a
cabo dejando totalmente olvidada esa segunda vertiente que tiene que ver con
la puesta en marcha de la estructura de las fuerzas de reserva, que son el
complemento indispensable para la real y efectiva seguridad y defensa de
nuestro pais y para dar también cumplimiento a nuestros compromisos inter-
nacionales. Cierto es que la Reserva Voluntaria es de reciente creacidn, pero
no son por ello menos ciertas dos apreciaciones. La primera es que Espafia
entré a formar parte de la OTAN en el afio 1982, con asuncidén de las obliga-
ciones propias de tal decision, lo que conllevaba también compromisos en
materia de fuerzas de reserva tal y como ahora se estdn planteando. Y ya han
pasado veintiséis afios. La segunda apreciacion es que la Ley de Personal de

(1) Ley 17/1999, de 18 de mayo, de Régimen del Personal de las Fuerzas Armadas.
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las Fuerzas Armadas —que crea la figura del reservista voluntario en Espa-
fla— data de 1999, por lo que no nos equivocamos al decir que el sistema de
la Reserva Voluntaria lleva ya en el horno desde hace, al menos, diez afios. El
hecho de que la primera promocién de reservistas fuera convocada en el afio
2003 no significa precisamente que las cosas se estén haciendo de forma
precipitada, sino mds bien todo lo contrario.

Modos basicos de acceso a la carrera de las armas: plantilla de base y
complemento de cuadros de personal

Con la aprobacion de la Ley 17/1999, de 18 de mayo, de Régimen del
Personal de las Fuerzas Armadas, fue creada la figura del reservista volunta-
rio. Se trata de una férmula netamente novedosa de acceso a las Fuerzas
Armadas en Espafia respecto de lo que ha venido siendo la préctica habitual
en la historia mds reciente, donde se ha basado el reclutamiento del personal
bdsicamente en cuatro modos de ingreso diferentes:

a) Oficiales y suboficiales de carrera, en puridad de estricta formacién
castrense en las academias y escuelas militares, con esa labor como
modus vivendi hasta la jubilacion.

b) Oficiales de complemento, de formacion universitaria, que firman un
compromiso de cardcter temporal y voluntario con las FAS.

c) Militares de tropa y marineria profesionales, colectivo compuesto por
jovenes que le dedican unos afios de su vida al servicio de las armas.

d) Militares de reemplazo, o del servicio militar obligatorio, que por su
cardcter forzoso era la fuente principal de suministro de personal de
tropa y marineria, asi como de ciertos cuadros de mando a través de
las milicias universitarias.

Estas han venido siendo las fuentes basicas de donde nuestras FAS han
podido nutrirse del personal necesario para llevar a cabo su mision. De los
cuatro tipos de acceso, el a) y el ¢) son los modos previstos para cubrir la
plantilla de base. El apartado d), del servicio militar obligatorio, es por todos
conocido que quedo suspendido —que no anulado, ni derogado— a través de
la aprobacién del Real Decreto 247/2001, de 9 de marzo, que adelanté al 31
de diciembre de 2001 la suspensién del servicio a filas obligatorio previsto en
la Disposicion Transitoria Decimoctava de la propia Ley 17/1999, de 18 de
mayo, de Régimen del Personal de las Fuerzas Armadas, por lo que esta forma
de acceso a las FAS quedo evidentemente cancelada sine die. Asi llegamos al
apartado b), de la oficialidad de complemento que, en palabras del profesor
Francisco Angel Cafiete Pdez, es identificada como «el modo de paliar la falta
de cuadros de mando con formacion universitaria que permita completar a sus
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compaiieros de academia» (2). Comprobamos con el desglose anterior que
podemos distinguir en la prdctica lo que denominaremos, por un lado, la
forma de acceso a las FAS para cubrir la plantilla de base, y de otra parte, la
«aportacion suplementaria de recursos humanos», o cantera para el comple-
mento, tanto de cuadros de mando como de tropa y marineria.

Nadie pone en duda la necesidad de las FAS de nutrirse de personal
complementario, sobre todo en los tiempos que corren de presupuestos siem-
pre limitados y una clara falta de vocaciones. El Titulo XIII de la Ley
17/1999, de 18 de mayo, de Régimen del Personal de las Fuerzas Armadas, le
dedica a las fuerzas de reserva el titulo de «Aportacién suplementaria de
recursos humanos», introduciendo asi en nuestro sistema de captacién y reclu-
tamiento una forma novedosa de acceder a la milicia que inicialmente era
cubierta solamente por la oficialidad de complemento. Y para ahondar en lo
positivo que resulta esta aportacion suplementaria de recursos humanos, con
personal de origen y formacién eminentementes civiles y universitarias, sefia-
laré el criterio de un insigne militar de la transicion que llegé a ocupar el
puesto de vicepresidente del Gobierno: el capitdn general Manuel Gutiérrez
Mellado.

Aportaciéon complementaria de cuadros de mando desde la sociedad civil
y la universidad

El capitdan general Manuel Gutiérrez Mellado fue uno de los militares que
mds intentd acercar sociedad y milicia, universidad y milicia. Efectivamente,
el contar con nuevas aportaciones, con una nueva savia a través de esta parti-
cipacion suplementaria de efectivos provenientes de la sociedad civil y del
ambito académico, suponia para nuestro general un paso adelante —entre
otros muchos— en la propia finalidad de las FAS. Pues bien, uno de los
propdsitos de la Reserva Voluntaria es precisamente aprovechar la formacién
y experiencias profesionales del reservista en el d4mbito civil a los fines
propios de las Fuerzas Armadas, lo que confirma lo importante de la interrela-
cion entre lo militar y lo civil, entre lo civil y lo militar. Debo en este punto
hacer mencion de un hecho que creo es de gran trascendencia: todos y cada
uno de los miembros de las FAS acuden al servicio de las armas desde la
propia sociedad, y eso es asi tanto para el aspirante o cadete alumno que tras
acabar su estudios de secundaria decide acudir a la academia militar como
para aquel que decide firmar un compromiso como militar de tropa o marine-

(2) CANETE PAEZ, Francisco A.: La Escala de Complemento. 87 aiios de historia. 1918-
2005. Comandante Infanterfa (Escala de Complemento), licenciado en Ciencias Econdmicas y
profesor mercantil.
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ria. Todos, absolutamente todos, provienen de la sociedad y son miembros de
la misma. Es frecuente encontrar ese binomio milicia-sociedad civil como si
éstos fueran dos compartimientos estancos completamente separados, cuando
la realidad es que el uno se nutre del otro y el otro se beneficia del uno nece-
sariamente. Es decir, hay un concurso o correlacién entre ambos aspectos y
necesidades entre sociedad y milicia, entre milicia y sociedad. Es precisamen-
te el impulso de esta correlacién y reciprocidad entre lo civil y lo militar una
de las funciones propias de la Reserva Voluntaria, como puente entre estas dos
realidades para as{ solventar y despejar esa idea que la gran generalidad de los
ciudadanos tiene (y muchisimos militares también) de que estos dos entornos
son dos compartimentos estancos. Nada mds lejos de la realidad.

El capitdn general Manuel Gutiérrez Mellado ya lo tenfa claro en su
momento. El coronel de Infanteria Fernando Puell de la Villa, doctor en
Historia, en su libro Gutiérrez Mellado, un militar del siglo xx (1912-1995)
(3), revela en su pdgina 141 lo que para nuestro capitdn general fue una de
las etapas que mds le influirfan de cara al futuro en relacién al mundo civil,
su «paréntesis civil», periodo en el que el general pidi6 la separacién del
servicio, pasando a la situacion de supernumerario (o de excedencia) duran-
te siete afios, debido a que en aquella época de finales de los cincuenta
muchos oficiales, por motivos de indole econémico y de mera superviven-
cia, se vefan obligados a completar sus ingresos con un trabajo en el dmbito
civil. Muchos tuvieron que dejar el mundo de las armas para dedicarse en
exclusiva a sus trabajos civiles, por no garantizar su primera actividad el
sustento de la unidad familiar. As{ este insigne militar pidid, en 1956, la
separacién del servicio hasta que, llegado el momento de ascender a coro-
nel, solicité retomar su carrera. Para el autor (p. 144), la experiencia civil de
Gutiérrez Mellado «tuvo que influir en la forma de enfocar los problemas de
la sociedad de su tiempo...» y «reexaminar la naturaleza de los vinculos y
relaciones establecidos entre el mundo castrense y el civil», afladiendo
ademds que «las figuras militares que ocuparon posiciones relevantes en
dicho proceso [la transicion] como el propio Gutiérrez Mellado o el que
fuera Ministro del Interior —General Ibdfiez Freire— presentaban el rasgo
comun de haber permanecido alejados del Ejército durante una cierta etapa
de su vida».

Hasta tal punto ello fue asi que, al regresar al Ejército, el general eligid
para reincorporarse un destino muy peculiar —que probablemente sorprende-
rd al lector— que le permitié mantener ese puente o trato directo con la socie-
dad civil, pues escogid ir destinado a un puesto de docencia de la entonces
denominada Instruccion Preliminar Superior (IPS), es decir, lo que hemos

(3) PUELL DE LA VILLA, Fernando: Gutiérrez Mellado, Un militar del siglo xx (1912-1995),
Editorial Biblioteca Nueva.
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conocido o conocemos como «milicias universitarias» (posteriormente
IMEC, SEFOCUMA, MNU, etc.), con contacto directo con una colectivi-
dad de alumnos de la milicia, de clara indole universitaria y civil, fuente de
futuros oficiales (o cuadro de oficiales subalternos movilizable), que en
buena l6gica entiendo que es antecedente de lo que es hoy la Reserva
Voluntaria.

Entorno comparado aliado. Aspectos y criterios OTAN

Es imprescindible conocer lo que nuestros aliados esperan de nosotros para
poder ajustar nuestros criterios a los cdnones y estandares aliados. Por ello
recojo en este apartado los criterios bdsicos de la OTAN en relacion a las fuer-
zas de reserva. Me hago eco en estas lineas de las conclusiones que la Confe-
deracion Interaliada de Oficiales de la Reserva (CIOR) obtuvo en su Cumbre
de Verano de Madrid en el afio 2001, conclusiones transcritas por la Delega-
cion de Oficiales de la Reserva Argentina, que fue invitada a esa cumbre, en la
pagina de Internet www.unor.mil.ar (4). Los porcentajes y cifras que alli se
citan hablan por si solos. A continuacién refiero lo que son las pautas bdsicas
fijadas en la NATO FRAMEWORK POLICY ON RESERVES (MC 441/1)
(5), norma marco de la OTAN sobre la Reserva Militar y los criterios a seguir
por los paises aliados al respecto.

Para nuestros aliados de la OTAN las fuerzas de reserva ocupan un puesto
preferencial. Si bien la normativa OTAN en la materia tiene naturaleza de
recomendacién —no siendo por ello de estricto y obligado cumplimiento— se
trata de pautas que se recomienda sean seguidas para obtener la mdxima exce-
lencia en el servicio que debe ser prestado por cada pafs al respecto, tanto para
sf mismo como para con el resto de paises aliados.

Los asuntos de la reserva son tratados en el seno de la OTAN a través de la
CIOR (Confederacion Interaliada de Oficiales de la Reserva) (6). Es este
organismo el que nos da los datos de lo que suponen las fuerzas de reserva a
nivel OTAN. En los dias inmediatos a la Segunda Guerra Mundial se constatd
lo indispensable que era contar con jefes y soldados que, en tiempo de crisis,
mediante su previa disponibilidad y la preparacion y mantenimiento de su
destreza militar, contribuyeran a la vigilancia y seguridad de los paises de la
Alianza, llegando en los momentos posteriores a la Segunda Guerra Mundial a
que dos tercios del esfuerzo militar de la OTAN lo cubrian de forma efectiva

(4) www.unor.mil.ar/index.php?option=com_content&task=view &id=6 &Itemid=20

(5) NATO FRAMEWORK POLICY ON RESERVES (MC 441/1), North Atlantic Military
Committee, NATO Headquarters, Boulevard Leopold III -B 1110. Bruxelles.

(6) www.cior.net
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los denominados ciudadanos-soldado, o fuerzas de reserva (v. 5). Ese porcen-
taje tan elevado no se debia a lo excepcional del momento histérico sefialado,
inmediatamente posterior a una Guerra Mundial, pues a lo largo de los afos
ochenta, en plena Guerra Fria, la defensa del territorio OTAN recay6 en gran
medida en los efectivos de la reserva, siendo que en esta época suponian el
50 por 100 de las fuerzas de defensa, porcentaje que en ciertas dreas llegé a
superar el 75 por 100 (v. 5).

Destacar que la linea actual de actuacidn va enfocada bdsicamente a crite-
rios de economia y eficacia, con unas fuerzas de plantilla de base profesional
y muy reducidas, con gran preparacion, disponiendo de la dltima tecnologia y
medios, de gran movilidad, por lo que el grueso de fuerzas para la defensa
queda asi ligado —o bajo la cobertura— de las fuerzas de reserva. Se estima
que del total de efectivos de la OTAN necesarios en caso de crisis a gran
escala, dos terceras partes habrdn de corresponder a las fuerzas de reserva
movilizables (v. 5). Por ello se hace mds que imprescindible conseguir la
capacidad de generar fuerzas de ciudadanos-soldado suficientemente motiva-
dos y entrenados, idéneos incluso para generar un claro efecto disuasorio
frente a una posible agresidn, asi como con una real y efectiva capacidad de
respuesta para el caso de que dicha agresion efectivamente se produjere. Atn
mds, se ha de estar también capacitado para reaccionar y actuar ante los
nuevos escenarios de ayuda internacional en zonas desestabilizadas por
enfrentamientos, guerras o también catdstrofes naturales con apoyo en las
fuerzas de reserva.

La politica marco de la OTAN en relacion a las fuerzas de reserva viene
recogida en el informe MC 441/1 del Comité Militar del Atldntico Norte o
NATO FRAMEWORK POLICY ON RESERVES (MC 441/1) (v. 6). Se trata
de una serie de recomendaciones para obtener la mdxima excelencia en el
servicio y cumplir de este modo con unos criterios minimos comunes a todos
los aliados. Es decir, se recomiendan unas pautas de comportamiento a los
socios que, obviamente, hacen el esfuerzo de cumplir. En su articulo 1 define
lo que han de ser las fuerzas de reserva:

«La Reserva son fuerzas compuestas de diversas categorias de personal
movilizable que normalmente no trabajan a tiempo completo en la milicia y
que pueden ser asignados a unidades propias de reserva o bien dar apoyo a
unidades regulares.» (7).

(7) The reserves are forces composed of various mobilisable categories of personnel who
are not normally employed on full-time military service. Personnel may be voluntary, ex-regu-
lar o Conscript. They may be assigned to organised units or serve as individuals supporting
Regular units (traduccion del autor).
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Prosigue su articulo 2 indicando que ha habido un continuo y profundo
cambio en el entorno de la seguridad de la Alianza Atldntica, donde el reto de
las nuevas misiones que se presentan obliga a ésta a afrontar un mds amplio
abanico de frentes. Es en este entorno donde muchos de los aliados conside-
ran el uso de la Reserva Militar como una opcién a tomar en serio, y otros
aliados ya estdn haciendo extensible el uso de la Reserva Militar en apoyo de
las misiones de la OTAN. De este modo, el alma o espiritu de la norma es
aportar a la OTAN una guia de la politica comun a seguir para la contribu-
cion potencial de las Fuerzas de Reserva a los intereses de la defensa, con el
anadido de impulsar el apoyo internacional a los reservistas. Es asi como la
norma expone que la facilidad del uso de la reserva, ya sea para misiones
OTAN o para su propio entrenamiento periédico, depende muy sustancial-
mente del soporte que reciba de las politicas nacionales de cada pais, de su
legislacién y de factores sociales tales como el apoyo y cooperacion de las
familias, de la sociedad y del empleador, cuyo apoyo y asistencia devienen
esenciales (8).

En el aspecto del entorno estratégico el informe sefiala en su articulo 5 la
linea general de reduccién importante de las fuerzas regulares, asi como
la suspension de los servicios militares obligatorios en practicamente todos los
paises aliados como un aspecto sustancial que hace que se incremente la
importancia de las fuerzas de la Reserva, pues suponen, ademds de una apor-
tacion clara de personal, una efectiva reduccidn del coste de mantenimiento de
grandes estructuras de fuerzas regulares.

En su articulo 9 el texto cita la virtue of the civilian expertise and the close
relationships to establish between the military and the civilian communities,
es decir, lo que ya ha quedado sefialado sobre el aprovechamiento de la expe-
riencia y formacidn civil del reservista (medicina, ingenierias, logistica, dere-
cho, lenguas extranjeras, relaciones publicas, prensa, informacion, etc.), as{
como el puente que se crea entre el mundo militar y el civil, que también
hemos resefiado con anterioridad. Y el articulo 11 revela que, como contrapar-
tida, la administracion militar de cada pais debe proveer al reservista de entre-
namiento y preparacién suficiente, tanto a nivel de unidad como individual-
mente considerados, con la finalidad de que sean capaces de ejecutar con
éxito las misiones que se les encomienden, fijando programas de entrenamien-
to a la altura de lo que se pretende, con la encarecida recomendacion de poner
a disposicion del reservista su acceso a los mismos o andlogos estdndares que
los de sus compafieros de las fuerzas regulares.

(8) The availability of Reserves, whether for NATO missions or for their periodic training,
depends heavily upon national policy, legislation, and societal factors such as the encourage-
ment and assistance of the family, the community and the employer whose support and assis-
tance are vital (traduccion del autor).
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Quedando muchos otros aspectos en el tintero, por no poder abordarlos
todos en este trabajo, finalizaré resaltando la conclusién que el texto norma-
tivo recoge en su articulo 24 de que las fuerzas de Reserva de la OTAN han
sido, y lo seguirdn siendo en el futuro, un elemento importante de la Alian-
za, pues proveen a la OTAN de una capacidad militar significativa, ademds
de ser una habitual forma de interrelacién con la sociedad civil. Con el
incremento de la importancia del papel de estos ciudadanos-soldado, la poli-
tica de la OTAN sobre las Fuerzas de Reserva auxiliard al cumplimiento de
las misiones de la OTAN. Estas politicas reforzardn el entrenamiento de la
Reserva, aportando la posibilidad de participar en operaciones en tiempo de
paz, promover programas de apoyo a los empleadores civiles de los reser-
vistas con un reconocimiento y llamamiento expreso a las responsabilidades
de los distintos paifses, individualmente considerados, en estas dreas de
trabajo (9).

Epilogo

Si con todo lo dicho el lector puede hacerse una idea de lo que es la Reser-
va Voluntaria, me daré por satisfecho. Pero el articulo quedaria inacabadado si
no incluyera en €l lo que son los anhelos de la colectividad reservista. Tal vez
el tan ansiado reglamento consiga solucionar los problemas que en la actuali-
dad tiene la Reserva Voluntaria en Espafia, pero es evidente que hay materias
que deben ser tratadas por una norma con rango de ley. Sea como fuere, plas-
mo a continuacion, a modo de pinceladas y sin ser exhaustivo, lo que entiendo
que tiene que ser regulado en el inmediato futuro:

— Elevacion de los niveles para la captacion de candidatos, con criterios
mds estrictos.

— Ampliacién y mejora de los periodos de formacion. Mayor carga lectiva
y mds prolongada, con mds preparacidn castrense, lo que ayudard a que
los militares profesionales valoren mds a sus compaiieros reservistas.

— Mejora de los sistemas y periodos de activacion, con formulas mads
acordes con las necesidades de las unidades y mds modulares (ej.: un
fin de semana al mes, dos tardes en semana, etcétera).

(9) NATO Reserves have been, and will continue to be, an important element of the Allian-
ce. They provide NATO with a significant military capability and useful interface to civilian
society. With the increased role of these citizen-soldiers, NATO Reserve forces policy can
enhance NATO mission accomplishment. This policy encourages improvements in Reserve trai-
ning, provides opportunities to participate in peacetime operations and promotes employer
support programmes while fully recognising national responsibilities in these areas (traduccion
del autor).
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— Eliminacion inmediata del criterio de quien realiza cursos no puede ser
activado y viceversa. El espiritu es precisamente el contrario: poder
hacer cursos de capacitacion para poder aplicar los conocimientos en
los destinos.

— Acceso a todos los cursos de formacion. No se puede vetar el acceso
de los reservistas a los cursos de formacion militar por el simple hecho
de ser reservistas. Bastaria con establecer criterios de acceso a cumplir
para cada curso (fisicos, de titulacion, idiomas, etcétera).

— Acceso a misiones internacionales.

— Posibilidad de hacer carrera en la Reserva Voluntaria. Esta finalidad
conllevaria los siguientes extremos:

* Reconocer expresamente la condicién de Escala a la Reserva
Voluntaria, a imagen y semejanza de la Escala de Complemento.
Ademds el escalafonamiento de sus miembros ha de ser un criterio
consolidado en todos los cuerpos.

* Posibilidad de promocién y ascenso, sin mds limite previo que los
criterios de mérito, capacidad y oportunidad. Es habitual comprobar
la existencia de jefes con empleo de coronel, o general, en las reser-
vas aliadas. Pongamos el ejemplo de un licenciado de veintitrés
afos que accede a la reserva, realiza todos los cursos, es activado
varias veces al afio, con buena evaluacién de los mandos, etc., y
decide ir renovando hasta el mdximo de edad, que son los 63 aifios.
No podria explicarse que esta persona quedara, tras cumplir cuaren-
ta afios de servicio, en un empleo de capitdn o comandante. Tal vez
deberia poder tener acceso a los cursos de capacitaciéon para los
distintos ascensos y llegar un dfa al empleo de coronel, o incluso
general; ;por qué no?

— Regulacion y desarrollo, con rango de ley, de criterios claros de
proteccién del trabajo civil del reservista para cuando es activado. Se
ha de eliminar de inmediato la actual situacién de precariedad en la
que se encuentran los reservistas en sus activaciones en el dmbito de
la empresa privada y/o auténomos, debiendo quedar ese régimen a
imagen y semejanza de los funcionarios del Estado, que sf tiene reco-
gidas estas contingencias con la ley actual.

Mirando al derecho comparado de nuestros aliados podemos ver como
todo cuanto expongo se estd aplicando, con éxito. No es un invento para
probar a ver qué tal se da esto. Ya se sabe que funciona. Y lo que es mds
importante aidn, el entorno al que pertenecemos nos exige que vayamos en
esta linea, por lo que no podemos hacer oidos sordos. Valga un ejemplo: la
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presidencia de turno de la CIOR le corresponde actualmente a Canadd. El
presidente ha de ser necesariamente un reservista, que hoy por hoy es el capi-
tdn de navio (coronel) de la Reserva Naval Canadiense Carman R. McNary.
Me pregunto: cuando le toque a Espafia el honor de designar a un reservista
para que presida la CIOR, ;qué haremos?

Espero y deseo que el tan ansiado reglamento acoja con amplitud la idea y
espiritu de cuanto se ha sefialado. Y quiero cerrar este modesto trabajo apor-
tando dnimo y buenos augurios a todos cuantos tengan que ver con la Reserva
Voluntaria en Espafa. Vaya para ellos y para sus familias —que tanto aguan-
tan— un mensaje de dnimo y de elevada moral.
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Lancha de desembarco LCM- I E realizando ejercicios anfibios.
(Foto: José A. Tortolero Sala).
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HISTORIA DE UNA BOTELLA

Miguel ZAFRA CARAME

&

Introduccion

UANDO uno va atesorando trienios y alcanzando cierta
veterania, sus recuerdos y experiencias van adquiriendo
una dimension que antes no tenfan. Episodios que en su
momento fueron absorbidos por la vordgine de una exis-
tencia demasiado acelerada y que, por ello, no despertaron
excesivo entusiasmo, se nos aparecen ahora, cuando el
ritmo de nuestra cotidianidad ha disminuido mucho, teii-
dos de un atractivo nuevo, de algo que nos hace evocarlos
con especial afioranza y nos impulsa a divulgarlos y compartirlos. En lenguaje
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coloquial esta actividad tiene un nombre: «contar batallitas». Y aunque algu-
nos la practican durante toda su vida, lo normal es que tenga un desarrollo
tardio.

Por ello, si los hechos que siguen a continuacién hubieran llegado a mi
conocimiento unos afios antes, probablemente me habria limitado a mostrar
un moderado asombro y habria dejado correr el asunto. Hoy, en cambio, me
siento en la obligacion de castigar al lector con su relato. Sirva de razonable
pretexto para ello la inusual circunstancia de que entre los dos actos de que
consta esta funcion existe un considerable espacio de tiempo: mds de treinta y
cinco afios.

Acto primero

La escena transcurre en la mar, a bordo de nuestro buque escuela Juan
Sebastidn de Elcano. El cuadragésimo quinto crucero de instruccidn estd
entrando en su ultimo tercio. Es 21 de abril de 1973 y se cumple la singladura
nimero quince, de Papeete a Balboa. Hace dos semanas que se ha dejado atras
la isla de Tahit{ y atiin quedan otros doce dias para alcanzar la entrada del
canal de Panamd. Estamos, pues, en mitad de ninguna parte, a mds de mil
quinientas millas de tierra firme.

140° 120° 1000 8l?
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Parte situacidn, anverso.

Los quince dias que se llevan de navegacion son mds que suficientes para
que la dotacion del Elcano se haya bajado ya de la nube en la que suele insta-
larse después de cada puerto. Quizd en esta ocasién el periodo de flotabilidad
positiva se haya prolongado un poco mads de lo habitual, dada la lejania y el
exotismo del paraje recién visitado. Aun puede verse alguna que otra figura
ingrdvida, cuya expresion serdfica solo deja la duda de si estard recreando en
su mente el sensual ritmo de un famuré o el refrescante sabor de un mai tai.
Con todo, los estragos de la paradisfaca semana vivida en la Polinesia france-
sa son ya muy débiles. La rutina se ha vuelto a aduefiar del barco y se respira
el habitual ambiente de calmoso ajetreo que caracteriza a las navegaciones
largas.

Es poco mds de mediodia. El guardia marina de guardia de Meteorologia,
embutido en su claustrofébica caseta, se afana en rellenar uno de tantos pape-
les que jalonan la existencia del caballero alumno. En el impreso reglamenta-
rio disefiado a tal efecto, anota la fecha y la hora, transcribe la situacién oficial
del buque, que acaba de requerir de los responsables de la derrota, y efectia
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una medicion de la direccion y
velocidad del viento. Como
remate de su trabajo, y unica
parte que permite un cierto
toque creativo, resefia su
propia y cualificada aprecia-
cion del estado de la mar.

Consumada la faena, enro-
lla con cuidado el papelito y lo
introduce por el cuello de una
botella que tiene preparada a
su lado. Ajusta con fuerza el
tapdén y refuerza su hermetis-
mo mediante la hdbil manipu-
lacion de una barra de lacre y
una caja de cerillas. Una vez
satisfecho con el grado de
estanqueidad del recipiente,
sale con €l a cubierta y con un
gracil movimiento de muiieca
lo deposita en las azules y
tranquilas aguas del océano
Pacifico.

Tan singular proceder de
nuestro guardia marina no es producto de la llamada «mamparitis», ni
obedece a ninguna otra forma de trastorno mental, sino que, por mds que
pueda extrafiar, forma parte de las obligaciones propias de su turno de guar-
dia. Requiere incluso la autorizacidn expresa del oficial responsable y la
ubicacion exacta del lanzamiento en un determinado punto de la toldilla. Es
prictica habitual en los cruceros del Elcano, o al menos lo era en aquél,
arrojar diariamente al agua una botella cargada con toda esa informacion.
Parece ser que tan rudimentario procedimiento ayuda a los oceandgrafos y
otros estudiosos de esos asuntos a entender mejor el comportamiento de las
corrientes, los vientos y demds fuerzas misteriosas que actian sobre los
mares. Siempre, claro estd, que la botella sea encontrada y su mensaje
devuelto.

Cumplida su obligacidn, es posible que nuestro protagonista permaneciese
unos momentos observando los cadenciosos movimientos de la botella sobre
las aguas o que invirtiese unos segundos en filosofar sobre sus posibilidades
de supervivencia. También es posible, e incluso probable, que no hiciese
ninguna de estas dos cosas. Sea como fuere, seguro que antes de volver a
recluirse en su caseta habia ya olvidado y dado por cerrado este pequefio
episodio de su vida.

Parte situacion, reverso.
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Acto segundo

El Puerto de Santa Maria, 18 de septiembre de 2008. Cinco almas satisfe-
chas acaban de compartir mesa y mantel y disfrutan de ese estado de placidez
que sigue a una buena pitanza. El anfitrion, otrora conspicuo lanzador de bote-
llas, ha derivado sus habilidades hacia otros terrenos mds atrayentes y produc-
tivos, como lo demuestra la insuperable paella con que acaba de obsequiar a
sus invitados. Dos de ellos eran con €él, hace nada mds que un pdrrafo, jovenes
y dindmicos guardias marinas a bordo del Elcano. Ahora los tres son algo
menos jovenes, s6lo un poco menos dindmicos y, después de un largo periplo
por el escalafén, se han convertido en sesudos capitanes de navio.

Hace apenas un par de meses que han finalizado su vida profesional activa
y han pasado a la situacién de Reserva. Tan feliz o desgraciada circunstancia,
que en esto no hay opinién undnime, hace que el momento de la sobremesa,
siempre propicio a la nostalgia y a la remembranza, se convierta en una festi-
va recreacion de los viejos tiempos. Anécdotas y chascarrillos mil veces repe-
tidos antes vuelven a salir a la luz para infantil disfrute de los tres contertulios,
bajo la mirada comprensiva, y un tanto burlona, de las féminas presentes.

Como es obligado en estos casos, pronto comienzan a aparecer viejas foto-
grafias, amarillentos recortes de prensa y otros interesantes vestigios del pasa-
do. En pleno apogeo de tan fascinante liturgia, el duefio de la casa extrae del
batl de los recuerdos una funda de pldstico a cuyo amparo se vislumbra algo
con apariencia de papiro egipcio.

Con toda delicadeza, desenfunda el documento y muestra a sus intrigados
compafieros lo que seguro que el sagaz lector lleva ya un buen rato sospe-
chando: el mismo papel que fue embotellado y lanzado a las aguas en el
primer acto de esta historia.

Reconstruccion

Esta cronica, obviamente, no puede terminar aqui. La natural curiosidad
humana no lo permitirfa sin antes intentar esclarecer en la medida de lo posi-
ble todo lo sucedido en el largo intermedio entre las dos partes de la historia.
Procede, por tanto, un minucioso escrutinio del maltrecho documento.

En su aspecto, medio deshecho y quemado por el sol, se refleja una prolon-
gada exposicién a las inclemencias del tiempo. También puede apreciarse el
afladido de nuevas anotaciones manuscritas, que denotan la entrada en escena
de un nuevo personaje.

La primera revelacion que se nos presenta, aparte de la identidad del remi-
tente, es la fecha y lugar del hallazgo. Si la informacion resefiada en el reverso
del parte es correcta, y no hay razén alguna para dudarlo, la botella se mantu-
vo a la deriva durante un afio exacto, ya que fue recogida justamente el 21 de
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abril de 1974, primer aniversario de su lanzamiento. Su reencuentro con la
tierra tuvo lugar en la playa de Matapalo, cantén de Aguirre, provincia de
Punta Arenas, estado de Costa Rica.

Una vez situado tal lugar en el mapa, y con el inapreciable auxilio de las
ecuaciones de Coticchia y Surace, sabemos que la botella recorrié nada menos
que 2.757 millas nduticas. Para ser mds exactos, habria que decir que ésa es la
distancia, medida sobre ortodromica, entre el comienzo y el final de su anda-
dura. La que realmente recorri6 fue, muy probablemente, bastante mayor.

En el tiempo que durd su aventura sobre las aguas, el Juan Sebastidn de
Elcano, desde el momento en que la dejo atrds, tuvo tiempo de visitar otros
seis puertos, rendir viaje en Marin, trasladarse a su base de Cddiz, prepararse

Sobre.
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durante seis meses para el siguiente crucero y completar la primera mitad
del mismo. Cuando el enfrascado mensaje alcanzaba las arenas de Matapalo,
el buque andaba no demasiado lejos de alli, a medio camino entre Nueva
Orleans y Hamilton (Bermudas).

En el anverso del parte, una segunda anotacidn, con tinta claramente dife-
rente de la anterior y fechada el 29 de septiembre de 1975, nos revela otro
dato interesante: la persona que encontr6 el papel lo mantuvo en su poder casi
un ano y medio antes de decidirse a devolverlo. El propio remitente se discul-
pa por ello, achacdndolo a unas ambiguas «razones de tiempo». Hay que reco-
nocerle, sin embargo, que una vez decidido no se demoré mds, como lo atesti-
gua el matasellos que puede verse en el sobre, fechado justo al dia siguiente,
30 de septiembre.

El resto, ya es materia conocida. El deteriorado papiro, una vez apagadas
las presumibles alharacas levantadas a su llegada, fue amorosamente enclaus-
trado en el pldstico protector y condenado a un largo periodo de reclusion
hasta su ya relatado retorno a la actualidad.

Epilogo

Hasta aqui la narracién de los hechos. El argumento, realmente, no parece
demasiado brillante: un individuo lanza una botella al agua y otro la encuen-
tra, en circunstancias de tiempo y lugar perfectamente l6gicas y razonables.
Nos habria gustado, y quedaria mejor la historia, que la botella hubiera apare-
cido en algun lugar mds distante e improbable, como Australia, el Japén o la
Patagonia, o que su viaje hubiera sido mds asombrosamente largo. En tal caso,
sin embargo, y a la vista del estado que presentaba el documento después de
«s6lo» un aflo en la mar, probablemente no quedaria papel alguno que leer ni,
consecuentemente, historia alguna que contar.

También habria ayudado mucho a mejorar el interés humano del relato
poder decir que del suceso nacié una sélida amistad entre dos personas, pero
tampoco éste es el caso. Lanzador y receptor nunca se conocieron ni se
volvieron a comunicar. Todo lo mds, el primero de ellos tiene un vago recuer-
do de haber remitido una sucinta nota de agradecimiento, en respuesta al
«espero me conteste» que resefid su corresponsal.

Sin embargo, ante la carencia de esos otros atractivos, puede tenerse por
notable el hecho de que nuestra botella fuese capaz de superar la importante
cadena de obstdculos que se oponian a la feliz culminacién de su viaje.

Es de suponer que la mayoria de las muchas que se lanzaron por aquel
entonces perecerian por inmersion, incapaces de sustraerse al pertinaz empefio
de las aguas en acceder a sus entrafias. Algunas, seguimos suponiendo, conse-
guirfan alcanzar la costa sélo para acabar estrelladas entre las rocas o perdidas
en algtin inaccesible recoveco. Quizd unas pocas llegasen a varar suavemente

2009] 875



HISTORIAS DE LA MAR

y hasta es posible que alguna fuese recogida por alguien que terminase dese-
chdndola como basura o conservdndola para si como recuerdo.

Sea como fuere, parece que ninguna de ellas ha llegado jamds al Instituto
Hidrografico, que es el verdadero destino al que deberia haber sido remitido el
hallazgo, por mds que nuestro guardia marina obviase las instrucciones del
mando al respecto y solicitase el envio a su propio domicilio. Este es, al
menos, mi particular recuerdo del asunto, refrendado por el de alguno de los
mds reconocidos memoriones de la promocion. El presunto infractor se
defiende alegando la inexistencia de instruccién alguna, versidén que también
encuentra algin testimonio favorable. En cualquier caso, la falta, de haber
existido, estd ya mds que prescrita. Aunque no fuera asi, es de suponer que el
reglamento de la Escuela Naval Militar no se mostraria demasiado severo con
un capitdn de navio en la Reserva.

Gracias a su trasgresion, y a la gentileza de un ciudadano costarricense,
hemos podido hoy contar esta historia.

Apostilla

Una reciente conversacion con el oficial ayudante de derrota del Elcano
confirma, para nuestra sorpresa, la plena vigencia de esta curiosa prdctica de ir
sembrando botellas por los mares. Al mismo tiempo, echa por tierra nuestras
pretensiones de exclusividad al informarnos de que uno de los partes de situa-
cion lanzados al agua durante el dltimo crucero de instruccion fue encontrado
en Cuba y devuelto directamente al buque hace pocos meses.

En cuanto al Instituto Hidrogrifico, aunque ya no se le sefiala como desti-
natario de estos envios, seguimos convencidos de que si lo era en la época de
la que hablamos. Respecto a posibles recepciones, hemos evacuado consulta a
algunos «viejos del lugar». Ninguno de ellos recuerda nada relacionado con
botellas y mensajes. Incluso su comandante-director, amablemente interesado
en el caso, propicié una inmersion en los archivos del Instituto que, a pesar de
la profundidad alcanzada, no arrojo resultado alguno.
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JUAN SEBASTIAN DE ELCANO,
PRIMUS CIRCUNDEDISTI ME

~ CRONICA DE LA TRAVESIA
MARIN 17 DE JULIO-CADIZ 21 DE JULIO 2008

ffiigo SUSAETA CORDOBA

L 17 de julio del afio pasado tuve la fortuna de ser invita-
do a realizar la travesia que cada afio hace nuestro buque
] escuela desde la Escuela Naval de Marin hasta su descan-
so estival en Cddiz. La mezcla de orgullo, emocién y
satisfaccion por poder compartir una experiencia que sélo
i puede realizar un reducido grupo de invitados, emulando

lo que durante tantos afios han realizado nuestros marinos

y especialmente sus guardias marinas, no puede explicar-
se en unas pocas palabras, pero es de justicia tratar de hacer una crénica de lo
que es y lo que representa el buque escuela Juan Sebastidn de Elcano.
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En primer lugar, como vasco y espafiol me ilusiona que esta nave lleve el
nombre de uno de los marinos mds ilustres de la historia y que éste sea oriun-
do de Guetaria. Este guipuzcoano, hijo de Catalina y de Domingo, y el mayor
de nueve hermanos, nacié en una barriada de dicho pueblo en el afio 1487. Su
origen humilde hace que su leyenda se complemente con dos hechos impor-
tantes. Por un lado su apellido, de origen humilde, ha generado una controver-
sia sobre su procedencia. La versién mds Idgica para poder explicarlo es la
que defiende que la familia es oriunda de una zona de caserios denominada
Elcano, perteneciente a Guetaria y limitrofe con Aya y Zarauz. Sobre cémo se
escribe su apellido siempre ha habido una importante discusion (incluso si
consultamos diversas fuentes hay discrepancias sobre como se escribe el
nombre del buque escuela), pero el hecho cierto es que cuando los vascos
castellanizaban su apellido se producian diferentes adaptaciones que daban
lugar a los errores de interpretacion, de ahi que no sea raro encontrar escritos
que lo denominan como Juan Sebastidn del Cano y del Puerto. Por otro lado, y
una vez mds, como consecuencia de proceder de una familia humilde, no exis-
ten retratos del navegante que nos muestren cémo era su aspecto original. No
obstante, y tal como nos relaté en nuestro viaje el actual comandante del
buque, capitdn de navio Javier Romero Caramelo, existe un retrato realizado
por Ignacio de Zuloaga y Zabaleta (1870-1945), a peticion de la Diputacion
de Guipuzcoa, en el que el pintor, al intentar imaginar el aspecto bravio del
navegante, y recorriendo el pueblo de Guetaria, se topd con el «boticario»,
que parece que recogia cada una de las caracteristicas imaginables de como
debfa ser Elcano, de forma que qued6 inmortalizado en el cuadro que se ha
hecho famoso y que preside la cimara del comandante del buque escuela.

Breve historia de un marino que hizo Historia

La inclinacién por la mar de Juan Sebastidn es patente desde su nifiez;
no obstante, sus verdaderas andanzas comienzan cuando decide armar un
barco con financiaciéon de mercaderes de Saboya. La rentabilidad de este
proyecto era baja, por lo que necesité vender su barco para hacer frente a la
deuda. En ese momento la legislacién espafiola prohibia vender una nave de
pabellén espafiol a otro pais, por lo que Elcano debe huir de la justicia. Ese
periodo coincide con la preparacion del viaje que Fernando de Magallanes
estd realizando hacia la isla de las Especias por Occidente en 1519. El 10 de
agosto zarpan del puerto de Sevilla cinco naos, y Juan Sebastidn es el maes-
tre de la Concepcion en reconocimiento a su experiencia y pericia como
marino. La primera sublevacion a bordo estalla el 5 de abril de 1520, pero
fracasa. Elcano toma un papel secundario que le salvard la vida. Magalla-
nes, aunque gran marino, se estd mostrando como un mal conductor de
hombres.
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El 21 de octubre de 1520, tras doblar el Estrecho, llegan finalmente al
océano Pacifico; a los Mares del Sur. El 7 de abril llegan a la isla de Cebu, en
las Filipinas, y 20 dias después Magallanes es asesinado por los indigenas en
la cercana isla de Mactan. Toma el mando de la expedicion el también portu-
gués Carvallo, y deciden quemar la nao Concepcion, que se encuentra en un
estado lamentable. Elcano pasa de maestre a la nao capitana Victoria. En
septiembre de 1921 se produce una nueva sublevacion; esta vez triunfa, y
Elcano toma el mando de la Victoria. Le sigue la otra nave que queda, la
Trinidad, en la que ha tomado el mando Gémez de Espinosa. El nuevo rumbo
decidido por Elcano es el de Malucas. Por fin encuentran la isla de las Espe-
cias por la ruta que Carlos I les habia encomendado y deciden cargar la nao
Victoria de especias y riquezas y emprender el camino de vuelta a casa. La
Trinidad ha de quedarse en Malucas con dafios irreparables. Es el 21 de
diciembre de 1521 y quedan sélo 43 tripulantes blancos (de los 265 iniciales)
y 11 indigenas. La vuelta no ha de ser fécil, ya que los portugueses persiguen
a los amotinados y las dificultades se acumulan en la travesfa. La mejor
opcion fue optar por elegir el camino de regreso cruzando los mares portugue-
ses, ya que la vuelta por el desconocido Pacifico podria ser imposible. Esto les
permitié bordear Africa por rutas conocidas, hacer aguadas y llegar a Sanldcar
de Barrameda el 6 de septiembre de 1522, después de tres aflos menos catorce
dias de navegacion, de recorrer 14.000 leguas y conseguir la hazafia mds
importante: la circunnavegacion de la Tierra.

Estos son los dieciocho hombres que regresaron en la Victoria, cuyos
nombres figuran en una placa de la fachada del Ayuntamiento de Sanltcar de
Barrameda (Cadiz):

Capitdn Juan Sebastidn de Elcano, de Guetaria; pilotos: Francisco Albo, de
Axila; Miguel de Rodas; Juan de Acurio, de Bermeo; Antonio Lombardo
(Pigafetta), de Vicenza; sobresaliente Martin de Yudicibus, de Savona; marino
Hernando de Bustamante, de Alcdntara; marinero y barbero Nicolds el Griego,
de Ndpoles; marineros: Miguel Sdanchez, de Rodas; Antonio Herndndez
Colmenero, de Huelva; Francisco Rodriguez, portugués de Sevilla; Juan
Rodriguez, de Huelva; Diego Carmena; Hans de Aquisgrdn; cafionero Juan de
Arratia, de Bilbao; grumetes: Vasco Gémez Gallego el Portugués, de Bayona;
Juan de Santandrés, o de Santander, de Cueto; paje Juan de Zubileta, de Bara-
caldo.

El rey Carlos I recibié a los supervivientes en Valladolid y asigné a Elca-
no una renta anual de 500 ducados en oro (que nunca llegé a recibir), le
perdond la condena que tenfa pendiente por vender su barco (este perdon si
se hizo efectivo) y le concedid, como escudo, una esfera del mundo con la
leyenda en latin: Primus circumdedisti me («Fuiste el primero que me dio
la vuelta»).
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Juan Sebastidn de Elcano se embarca en una nueva expedicion con destino
a las islas Malucas en 1526. El emperador, haciendo un guifio a los portugue-
ses, nombré comandante en jefe de la expedicion a Garcia Jofre de Loaisa en
lugar de a Elcano. La decepcion es grande y la injusticia mayor. Tras doblar el
cabo de Hornos y llegar la expedicion a los Mares del Sur, el escorbuto hace
presa de los marinos. Loaisa y Elcano no son ajenos a la enfermedad.

Juan José Alzugaray Aguirre, en su libro Vascos Universales del siglo xvi,
le dedica a nuestro marino la siguiente elegia:

«Elcano hace testamento. Se siente mal. Recuerda. Repasa su vida azarosa
e increible. Es el dia 26 de julio de 1526, en un lugar cualquiera del Mar del
Sur. La gravedad del momento impresiona. “Sabiendo que la vida del hombre
es mortal, y la muerte muy cierta, y la hora muy incierta, para ello cualquier
catdlico cristiano ha de estar aparejado como fiel cristiano para cuando fuere
la voluntad de Dios”. Elcano invoca a la Virgen Maria como intercesora, pide
perdon por sus muchos pecados y faltas, otorga sus mandas. A los santuarios e
iglesias queridos de su tierra vasca, a hospitales y pobres, a sus amantes, a sus
amigos, a sus deudos y familiares. Todo dentro de un orden escrupuloso,
minucioso. Sin olvidar nada ni a nadie. “Yo no debo a persona alguna”. Sus
ropas elegantes, sus dineros, su pension vitalicia, sus objetos queridos. Ha
llegado la hora terrible de la rendicidén de cuentas. Todos los testigos de su
testamento son vascos: Garcia de Carquizano, Andrés Gorostiaga, Hernando
de Guevara, Andrés de Urdaneta, Juan Zabala, Andrés Aleche y Martin de
Uriarte, jAgur Jaunak! Pero aun ha de sorber el alma transida de Elcano su
postrer gozo. Loaisa fallece el 30 de julio de 1526. Se abre el sobre secreto del
Rey para su sucesién. Elcano es designado Capitdn General de la Armada y
Jefe Supremo de la expedicion. Aquello que tanto desed le llega ya moribun-
do, vencido. Saca fuerzas de flaqueza, toma algunas decisiones, favorece a los
suyos, se despide de todos. El dia 6 de agosto de 1526, en plena travesia del
Océano Pacifico, entrega su alma a Dios. Tenia solamente treinta y nueve
afnos. Y un nombre en la Historia universal. Urdaneta, laconico, describe asi el
lance en su diario: “Lunes, a seis de agosto, fallece el magnifico sefior Juan
Sebastidn Elcano.” Para mds, en su pueblo, Guetaria, es fiesta mayor. Ironias
del destino. El nuevo Capitdn General, Toribio Alonso de Salazar, tras el ulti-
mo homenaje al héroe, cumplidas las dltimas oraciones, ordena el depdsito del
caddver de Elcano en el Mar. No puede sofar mejor sepultura, una inmensa
tumba para un hombre inmenso!.»

El buque escuela Juan Sebastidn de Elcano (1927)

Por Real Decreto de 17 de abril de 1925 se dispone su construccién para
que fuese el relevo de la vieja Nautilus, que habfa cumplido con creces su
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ciclo histérico. El proyecto y sus planos habian sido disefiados por los astille-
ros gaditanos de Echevarrieta y Larrinaga, comenzando las obras el 24 de
noviembre del mismo afio. Para el disefio del velamen se escogié al proyectis-
ta inglés Nicholson, y las velas, que eran de lino, se encargaron a la fébrica
Rasey Isapthone de Gosport, una de las mds acreditadas casas inglesas, mien-
tras que las velas de respeto serfan encargadas a Victoriano Echarne, de Gijon.
El Juan Sebastidn de Elcano fue botado el 5 de marzo de 1927, siendo madri-
na Carmen Primo de Rivera, hija del presidente del Gobierno, y con la presen-
cia del almirante Cornejo como ministro de Marina. La vistosa ceremonia fue
recogida por la prensa de la época. La construccion supuso un coste de
8.189.532,28 pesetas, cantidad que hoy puede parecer irrisoria pero que en
aquella época era una suma respetable. La Marina recibid el barco el 17 de
agosto de 1928, con las formalidades de rigor, haciéndose cargo del buque,
ante la presencia del ministro, el vicealmirante Eliseo Sanchiz, comandante
general del Arsenal de La Carraca. Su primer comandante serfa el capitdn de
fragata Manuel de Mendivil, que habia sido precisamente el idltimo coman-
dante de la Nautilus. Se le habfa montado una potente estacion radiotelegrafi-
ca para largas distancias, y para precisar la navegacion contaba con una aguja
giroscopica Perry, una mesa trazadora de derrota y una corredera Salt. Todos
estos instrumentos fueron mejorados y perfeccionados en el transcurso del
tiempo, sobre todo tras las grandes obras de modernizacion realizadas en el
arsenal de La Carraca en 1956 y 1978. A su entrega el buque contaba con un
motor auxiliar diésel de 800 caballos (después se mejoraria, y en la actualidad
cuenta con un motor diésel sobrealimentado de 2.000 caballos de potencia y
con un régimen mdximo de funcionamiento de 300 revoluciones por minuto).
Su aparejo se considera de «bergantin-goleta» de cuatro palos, ya que el palo
denominado Blanca lleva velacho alto y bajo y un juanete, aunque a menudo
se le defina como «goleta con velacho», expresion genérica para indicar una
goleta que lleve velas cuadras encima de la cangreja del trinquete. Es la mayor
goleta que existe en la actualidad, junto con su casi hermana Esmeralda
(1954) de la Marina chilena. Sus cuatro mastiles toman los nombres de ante-
riores buques escuela de la Armada: trinquete, Blanca; mayor proel, Almansa;
mayor popel, Asturias; mesana, Nautilus.
Las dimensiones del Juan Sebastidn de Elcano son las siguientes:

Eslora entre perpendiculares 82 m, mdxima 94 m, mdxima con bauprés
113 m; manga mdxima 13 m; puntal cubierta principal 6,3 m, cubierta de
botes 9 m; guinda: altura de la galleta 48,7 m, mdxima 49,9 m; calados a
plena carga: a proa 6,524 m, a popa 6,570 m; desplazamiento: a plena carga
3.670 t, en rosca 2.983 t; autonomia a 6 nudos:10.500 millas, a 10 nudos:
8.600 millas.
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Eventos y singladuras

Haciendo honor al nombre que lleva, el Elcano ha realizado 79 cruceros y
ha dado diez veces la vuelta al mundo, visitando 60 paises y mds de 130 puer-
tos. Entre regatas y demostraciones importantes, destacar que participd en
1976 en la American Bicentennial Tall Ships Race, en 1988 en el Bicentenario
Australiano y en 1992 en la Grande Regata Colombo, de la cual fue buque
almirante debido a la relacion con Espafia y a que la primera etapa transatldn-
tica partia de Cddiz, su puerto base. Estuvo presente en el Sail Osaka 97, en la
Tall Ships Race 2000 de Cadiz a las Bermudas y en las demostraciones
OpSail 2000 celebradas en distintos puertos estadounidenses.

La historia del Juan Sebastidn de Elcano durante la Guerra Civil espaiola

El Juan Sebastidn Elcano se encontraba en San Juan de Puerto Rico cuan-
do comenzo la guerra. De all{ zarpé rumbo a Santo Domingo, La Guaira y
Puerto Cabello, y tras nueva escala en San Juan arrumbd directo a Barcelona,
donde llegé el 15 de agosto. Hasta octubre sirvié de alojamiento a los numero-
sos refugiados que llegaban a la Ciudad Condal, pero ante la necesidad de
barcos rdpidos para el transporte de armas y municiones fue requisado por el
Gobierno. El 15 de enero de 1937 zarpé de Barcelona rumbo a Odessa. All{
cargé trigo, algodén y material de guerra, y el 20 de febrero ya estaba de
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regreso en la Ciudad Condal. Nuevo viaje al mar Negro en marzo —en esta
ocasion descargo en Valencia—, y el siguiente 11de julio dejaba aguas espafiolas
por tltima vez. Dicho dia zarpé de Cartagena con carga de plomo y frutas desti-
nadas a Odessa, puerto al que arribd el 19 para iniciar seguidamente la descarga.
Cuando ya estaba listo para hacerse a la mar —en sus bodegas habia un impor-
tante cargamento de material de guerra—, las autoridades soviéticas procedieron
a su incautacion y, tras descargarlo, la tripulacidn fue desembarcada y concentra-
da en tierra. Lo mismo ocurrié con otros barcos espafioles cuyas tripulaciones
fueron parcialmente repatriadas en 1939. Posteriormente el Juan Sebastidn de
Elcano fue rebautizado Volga y se incorporé como buque-taller a las fuerzas
navales soviéticas del mar Negro. Segun el Jane's, estaba artillado con dos cafio-
nes de 75 milimetros y tres antiaéreos. Mds tarde se supo que el antiguo liner de
Trasatldntica Espafiola comenzaba nueva etapa de vida bajo bandera soviética, y
transformado en buque-hospital tomé el nombre de Odessa. Lo tltimo que de €l
se supo fue que, como mercante, volvié a navegar —conservando sus dos
chimeneas— con el nombre de Jakutia. Esto es lo tltimo que se sabe sobre el
trasatlantico que, luciendo la empavesada, el 18 de noviembre resbalé por una
de las gradas de la Sociedad Espafiola de Construccion Naval en Sestao. Como
sus gemelos —los bien recordados Magallanes y Marqués de Comillas—, es
hoy un hito en la historia de la construccién naval espafiola.

Nuestra travesia (17 de julio de 2008, Escuela Naval Militar de Marin-21
de julio de 2008, puerto de Cadiz)

Como ya he indicado, el 17 de julio del afio pasado embarqué en Elcano
para hacer la travesia que cada afio acoge a un grupo de invitados después de
desembarcar a los guardias marinas en Marin para que €stos puedan asistir a
la ceremonia de entrega de despachos como alféreces de navio.

Fuimos recibidos por el comandante, capitin de navio Javier Romero
Caramelo. La primera sensacion fue de sentirse comodo y en un ambiente en
el que todo estaba preparado para que un grupo tan diverso (éramos 50 invita-
dos en total) pudiera sentirse como en casa, pese a que la mayoria no estdba-
mos acostumbrados a navegar cinco dias seguidos en un barco de estas dimen-
siones, y mucho menos en un barco de la Armada. Pero sobre todo, para
hacernos compartir a bordo una experiencia de la que todos pudiéramos salir
transformados y entender a la perfeccion como la disciplina militar estd basa-
da en unos principios destinados a que todo pueda salir adelante, con indepen-
dencia del origen de cada uno y de las incidencias que a lo largo de una convi-
vencia tan intensa se iban a producir y que acabarian reforzando una
camaraderia sin igual entre los civiles y los marinos que lo gobernaban. Nada
es porque si, y pudimos entender que el espiritu castrense puede ayudar en la
vida civil en cada una de las facetas del dia a dfa, del trabajo y de la familia.
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Para no hacer muy extenso el relato, voy a intentar sintetizar los cinco dias
de navegacién de forma que para aquel que no haya nunca participado en la
navegacion de este magnifico buque pueda disfrutar como yo he tenido
la fortuna de hacerlo.

Zapamos de Marin a las 1615 del 17 de julio con todo el velamen desple-
gado y con un magnifico viento norte, viento que nos acompafd durante gran
parte de la navegacidn, hasta cabo San Vicente (a 45 millas del cabo cayé el
viento y bajamos la velocidad a 4,5 nudos). El comandante decidid realizar
una travesia muy marinera, de forma que la distancia media a costa fuera de
70 millas, por lo que una vez abandonado Marin practicamente no volvimos a
ver la costa hasta Cddiz.

El tercero del Elcano, capitdn de corbeta Lozano, nos reuni6 a los invita-
dos en el lugar bajo cubierta que seria nuestro lugar de descanso durante la
travesia, y que no es otro que la cdmara de guardias marinas, donde éstos estu-
dian, comen, reciben las clases y pasan su tiempo de ocio durante sus seis
meses de navegacion. Allf nos presentd lo bdsico para poder funcionar ordena-
damente y no causar ningin problema a la dotacién, y finalmente para que
pudiéramos firmar el «exonero» segun el cual todos reconociamos ser
concientes de dénde estdbamos y de lo que asumiamos. Alli me di cuenta que
la mayoria (salvo contadas excepciones) no se conocia entre si. Menos mal...
Porque inicialmente me habia imaginado como un rara avis al pensar que el
unico que iba solo era yo. Pero alli habia gente de toda Espafia y de todo tipo
de profesiones; unicamente nos relacionaba algo que seria, durante esos dias,
el nexo de union entre todos nosotros: el amor a Espafia, a la Armada y a la
mar, dentro de un marco que sélo se puede definir como espectacular y que no
es otro que el Juan Sebastidn de Elcano, dirigido por un equipo de marinos
que durante esos dfas lo dio todo.

Posteriormente, tras entregarnos los chalecos salvavidas, fuimos al «solla-
do de guardias marinas», o dicho con lenguaje civil, el dormitorio de los
alumnos, que seria el nuestro durante esos dias. Cada uno tenfamos nuestra
litera previamente asignada (asi nadie discutia). Y digo literas porque este
sollado es un espacio en el que filas de literas y taquillas compartimentan el
espacio habitable. No me puedo imaginar cdmo seria el espacio que, previa-
mente a la reforma del Elcano, tenian los alumnos si ahora nosotros tenfamos
literas de a dos y anteriormente las literas eran de tres alturas. Puedo asegurar
que en la mia dificilmente se podia girar sobre uno mismo sin topar con los
hombros en el techo del sollado.

Las tardes transcurren con tranquilidad y poco a poco nos vamos presen-
tando y conociendo entre nosotros. Es magnifico pasear por la cubierta oyen-
do sisear el viento en las velas y el chascar de las olas contra la proa del barco.
Charlas animadas, conversaciones que introducen nuevas amistades, rincones
para comenzar un nuevo libro... en fin, qué se puede decir de poder dejar
atrds las preocupaciones cotidianas y saborear esta experiencia en compania.
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Cuando nos dieron el horario de a bordo nos sorprendié ver que a las 2000
estaba programado a diario un concierto en cubierta. jEl simmum! Pues efec-
tivamente, ya el primer dia arrancaron los «Siete magnificos» —era asi como
los denominamos, porque por desgracia el octavo miembro de la banda del
buque estaba de baja— con un programa variado de media hora, rematado,
por sugerencia del pdter, con un Pagquito el Chocolatero que nos hizo recorrer,
a banda y asistentes, toda la cubierta del barco. {Como une pasarlo bien o, en
este caso, «hacer el ganso» juntos! La cena, como a diario, a las 2030, y
después tiempo libre hasta que cada uno decidiese que era su hora de acostar-
se. Reconozco que cada dia estiraba al mdximo ese tiempo, porque las tertu-
lias en cubierta con la puesta de sol en alta mar son para disfrutarlas.

A las 0700 diana, que atruena en los altavoces del sollado de guardias
marinas. No hay que formar en cubierta, pero todo el mundo practica la
misma rutina: aseo, paseo y desayuno antes de las 0800. Es curioso ver cémo
evolucionamos todos a lo largo de los dias (que aunque breves hacen que el
cuerpo se amolde a todo). Los comentarios del primer dia, como «no quepo en
la litera», «como se ha movido esta noche el barco», «me he levantado con
agujetas», se van trasformando, de forma que el dltimo dia todos hemos
conseguido dormir como lirones.

Para hacernos la estancia mds confortable, ocupar el dia y darnos una forma-
cion bdsica, cada dia a las 1000 estd programada una conferencia (de asistencia
voluntaria) sobre diferentes temas, y puedo decir que saqué provecho de todos.
Los temas tratados fueron: «Seguridad en la mar» (o como actuar en caso de
una emergencia en el mar y abandono del barco. Todos coincidimos en que la
teorfa estaba muy bien, pero mejor no tener que hacer la practica real); «Manio-
bra del barco» (o arte sobre el manejo general de buques y embarcaciones, asi
como llevarlos a una posicién o imprimirles un determinado movimiento por
medio de velas, mdquinas, timén, hélices y anclas); «Abandono de buque en
caso de incendio»; «La derrota del Juan Sebastidn de Elcano».

Todo aquel que ha querido se ha apuntado a «Maniobra general». Como es
de imaginar, un navio como éste, de cinco palos, no solamente requiere un
arte especial para su gobierno, sino que adicionalmente necesita brazo para su
manejo. El que 50 hombres y mujeres de mar dejen el barco y subamos 50
invitados de tierra hace necesaria la colaboracion en las maniobras de manejo
de las velas del barco. Por eso, aquellos invitados que lo desean pueden apun-
tarse a una lista que les llevard como destino a una de las diferentes brigadas
de trabajo para el manejo del velamen. Lo tnico que se pide es que aquel que
se apunte cumpla, porque la llamada a maniobra general se producird a cual-
quier hora del dia y en el momento mds inesperado.

Uno de los puntos del barco mds atractivo lo descubro en el primer paseo
matinal. Como no puede ser de otra manera es la proa, y mds especificamente
el bauprés. De la proa del Elcano sale el quinto palo, que lleva aparejada una
red (que se denomina chinchorro del bauprés) lo suficientemente sdlida para
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poder caminar por ella, e imagino que para poder recostarse en tiempos de
sosiego, de trabajo y de mar, de forma que la sensacién que trasmite es la
de estar suspendido entre el cielo y el mar. Desafortunadamente, por motivos de
seguridad los invitados no debemos ocupar ese espacio.

A las 1330, almuerzo. Cada comida del barco es sana y abundante, y los
diferentes grupos que van surgiendo de forma natural entre los invitados
hacen que sean muy amenas y que posteriormente se vayan formando tertulias
y juegos de mus y de domind, que el pater ha organizado en forma de liguilla
entre los invitados y la tripulacion.

A las 1830 se celebra a diario la Santa Misa en el Oratorio del Juan Sebas-
tidn de Elcano. Preside el comandante del buque y es voluntaria. Sélo el
domingo, dia 20 de julio, se rompe esta rutina con una misa en cubierta a las
1000, con la banda acompafando y cerrando con la Salve Marinera.

El domingo tenemos algtin cambio adicional en la agenda y en los menus
(nos preparan un paella estupenda y tarta de postre). A las 1630 se ha prepara-
do una visita por grupos a la cdmara del comandante, donde podemos obser-
var el lugar mas noble del barco y el cuidado con el que a lo largo de los afios
se han ido incluyendo en su decoracion objetos que por su valor histérico son
indescriptibles. Durante la cena llaman a maniobra general, ya que estamos
enfilando el estrecho de Gibraltar. Ha rolado el viento de levante a poniente y
vamos como flechas en direccidon a Cddiz. El Elcano vira y reduce velamen
para adaptarnos al plan de ruta (derrota).

El 21 de julio es nuestra ultima jornada. La dotacion desborda entusiasmo,
ya que muchos de ellos no han podido ver a sus familias en los ultimos seis
meses, y para nosotros es la despedida. Pero en eso también se ha pensado
para hacernos una jornada inolvidable. A las 0700 nos despierta la banda
tocando en el sollado una Diana Floreada y un Paquito el Chocolatero que, a
pesar de la hora, nos hacen afrontar el despertar con alegria. Para terminar,
por los altavoces ha sonado Cddiz. jImpresionante! Para desayunar nos han
preparado un bizcocho que hace que cuando se acaba suene el entrechocar de
cubiertos para pedir mds. Hoy los invitados, con Marcos a la cabeza, hemos
preparado una serie de nimeros de magia y de chistes para entretener a los
invitados y a la dotacién que no estd de guardia.

La fragata de la Armada Santa Maria ha salido a recibirnos a mar abierto y
poco a poco se ha ido distinguiendo la bocana del puerto de Cddiz. Un incon-
table nimero de yates, veleros, barcas de pesca, barcos, barquitos y barqui-
chuelas ha salido a nuestro encuentro para embellecer un atraque, puntual
como no podia ser de otra manera, a las 1600 como estaba previsto, que ha
sido la guinda definitiva de cinco jornadas que en las bocas de todos nosotros
s6lo se podian describir con una palabra: inolvidables. Gracias desde estas
Iineas al capitdn de navio Romero Caramelo, a sus oficiales, a la dotacion y a
todos los invitados que me han permitido compartir una experiencia sin igual.
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El primer articulo de este
nimero lleva por titulo
Mesa de cartear del teniente
de navio D. Alfonso Bolin y
Cdmara, por el capitdn de
navio retirado Rafael Pardo
de Figueroa, al quele siguen:
Algo sobre desvios, por el
teniente de navio Juan Luis
de Maria; Sobre la conduc-
cion del tiro de caiion, por
el alférez de navio Jaime
Janer; Aptitud fisica, por el
médico mayor Juan Nava-
rro; El Guardiamarina
moderno, traducido del Engineering, en el que se hace un
profundo andlisis de la circular del Almirantazgo britdnico
sobre los principios fundamentales a los que ha de ajustar-
se la instruccion de los guardias marinas de los colegios de
Osborne y Darmouth, y pone en duda la eficacia del siste-
ma en cuanto al futuro manejo de las mdquinas a bordo de
los buques; Sobre la estabilidad de las polvoras sin humo,
traducido del Mitteilungen aus dem Gebiete des Seewe-
sens; Fundamentos del éxito, por el alférez de navio Enri-
que P. Chao.

La seccién sobre Noticias de la prensa profesional
extranjera nos ofrece un nutrido y variado conjunto de
informaciones relativas a las marinas de Alemania (Cons-
truccion de acorazados; Destroyers; Submarinos; La Liga
Naval y la Hacienda; Nuevos caiiones y rapidez de tiro),
Austria-Hungria (Agua giroscopica; Sobre los nuevos
Dreadnoughts), Estados Unidos (Experiencias con un
nuevo proyectil para la artilleria de campana; El trans-
porte de submarinos; Ingenieros Navales, el nuevo
proyecto; La Flota del Atldntico; Posibilidades de las
mdquinas de gas en los buques de guerra), Francia (Bota-
dura de los acorazados Diderot y Condorcet; Experiencias
comparativas de submarinos; La crisis de la Marina fran-
cesa), Inglaterra (La cuestion de los diques; Futuros
Dreadnoughts, Comparacion de caiiones; Dirigibles y
globos-cometas), 1talia (Conferencia de La Haya; La
explosion del sumergible Foca), Japén (Maniobras nava-
les), Noruega (Proyecto de Escuadra), y Rusia (Crédito
para construcciones).

Vienen después la Misceldnea, que trata de la cons-
truccion de un canal nacional en Escocia, noticias sobre la
Marina Mercante, Bibliografia y el Sumario de Revistas
nacionales y extranjeras, con lo que se cierra este nimero
de junio de 1909.

AEVEETA DENEHAL

MARINA

G. V. A.

2009]

Comienza la REVISTA de
junio de 1959 con el articulo
Comentarios sobre los
origenes de la navegacion
astronomica, de Rolando A.
Laguarda Trias, coronel de
Ingenieros del Ejército
uruguayo, colaborador del
Instituto Histérico de Marina
del Consejo Superior de
Investigaciones Cientificas,
autor de diversos trabajos
sobre el origen, las efeméri-
des y obtencién de coorde-
nadas en la primera época de
la ndutica astronémica. Vienen a continuacién: Vibracio-
nes en las turbinas, por el capitdn de Mdquinas C. Bona-
plata Requejo; El centenario del Ictineo de Monturiol, por
J. B. Robert, vocal del Patronato del Museo Naval; La
Normalizacion y otros métodos modernos de aplicacion en
la industria y su importancia para defensa nacional, por el
teniente coronel de Intendencia A. Gonzdlez de Guzmadn;
Qué es el radio-relé, por el capitdn de Infanterfa de Marina
Octavio Aldez Rodriguez, y Ciclos de produccion en la
vida del mar, por M. Gémez Larrafieta, director del labora-
torio del Grao de Castelldn, del Instituto de Investigacio-
nes pesqueras, en el que el autor vislumbra los problemas
que se presentardn con la pesca en el futuro, y habla ya
— jhace cincuenta afios! — de la necesidad y posibilidades
de los cultivos marinos.

La seccién de Notas Profesionales comienza con un
interesante articulo del almirante lachino sobre La Guerra
Submarina en el futuro, en el que achaca el fracaso de la
guerra submarina alemana en las dos guerras mundiales a
la falta del apoyo de la fuerza de superficie, que ni siquiera
se intentd. A este articulo le siguen: Las dguilas vuelan
alto, por el capitdn de fragata C. Bartosik, traducido del
Best Stories of the Navy, en el que relata las tltimas singla-
duras del submarino polaco Orzel —cuyo significado es
dguila— y su pérdida el 23 de mayo de 1940; Problemas
sanitarios en los submarinos atomicos, y La Escuadra
[francesa del Mediterrdneo, por Georges Marey.

Entre las tradicionales Misceldneas aparece una Vieja
Foto de los veintinueve caballeros alumnos que componi-
an la Promocion de 1913, primera de la Escuela Naval de
San Fernando, una vez clausurada la Escuela Naval
Flotante de la fragata Asturias. Finaliza este nimero con el
Noticiario sobre asuntos de interés maritimo y la seccion
de Libros y Revistas.

G.V.A
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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 JUNIO

Dia Aiio

1 1572.—El virrey del Perd Francisco de
Toledo, resuelto a terminar con la resistencia incai-
ca de la region agreste y selvdtica de Vilcabamba,
forma un ejército al mando de Martin Hurtado de
Arbieto. Las tropas espafiolas cruzan el puente de
Chuquichaca y libran en esta fecha una cruenta
batalla en Cayaochaka, en la que las tropas incaicas
se repliegan con numerosas bajas a los fuertes del
valle de Pampakona.

2 1537.—Gonzalo Jiménez de Quesada en su
viaje de exploracion en busca del mitico Dorado,
por tierras de la actual Colombia, llega en este dia a
tierras del cacique Tumerqué.

3 1542.—El pirata inglés Amias Preston,
estando en el puerto de Santiago de Caracas, no
pudiendo obtener de sus habitantes el rescate que
pedia, pone fuego a la ciudad en este dia.

4 1534.—Santa Ana de Coro, en Venezuela,
es elevada a ciudad episcopal por el papa
Clemente VII; su primer obispo fue Rodrigo de
Bastidas, que en esta fecha es consagrado en
Valladolid.

5 1572.—Las tropas espaiiolas al mando de
Martin Hurtado de Arbieto, vencedoras de la bata-
1la de Cayaochaka, prosiguen su marcha por el
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valle de Pampakona y ocupan su pueblo, en perse-
cucion de los rebeldes incas de Tupac Amaru.

6 1499.—EIl obispo Fonseca, a quien los
Reyes Catdlicos tenfan encomendado todos los
asuntos de Indias, otorga en esta fecha capitulacio-
nes a favor de Vicente Ydfiez Pinzdn para descubrir
en nombre de la Corona nuevas tierras, respetando
los hallazgos colombinos y los derechos de Portu-
gal reflejados en el Tratado de Tordesillas.

7 1576.—Martin Frobisher, explorador y
navegante inglés, inicia la primera expedicion drti-
ca de las tres que realizd; zarpa del puerto de
Plymouth a bordo del Gabriel buscando un paso al
noroeste, llegando a tierras del golfo de Baffin, que
confundié con la entrada al paso noroeste que
buscaba.

8 1524.—Pedro de Alvarado, en su viaje de
conquista por El Salvador, contempla desde el
pueblo de Acajutla, un inmenso ejército de los
pueblos pipiles que le esperaban en son de guerra
en las llanuras de Acaxual. Alvarado retrocedié con
su gente simulando la huida para luego cargar
sobre ellos, obteniendo una gran victoria de la cual
resulté herido por una flecha, que le dejé lisiado de
una pierna.

9 1527.—Sebastidan Caboto, marino italiano
al servicio de la Corona de Castilla, en su viaje de
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exploracion siguiendo la ruta de Magallanes y Elca-
no, entra en el mar Dulce y en la ribera del rio Para-
nd y establece el fuerte Sancti Spiritus en este dia, en
la actual provincia de Santa Fe de Argentina.

10 1513.—Fray Pedro de Cérdoba logra en
este dia convencer al rey Fernando para encabezar
una mision de trece dominicos y evangelizar los
territorios entre el golfo de Paria y lo que ya se
conocia como «Venezuela tierra firme».

11 1542.—En este dia, la recién fundada
ciudad de Mérida por el adelantado Francisco de
Montejo fue sitiada por las huestes mayas de Nachi
Cocom, sefior de Sotula. Alli se libré la batalla
definitiva de la conquista de Yucatdn, con el triun-
fo de los espaioles, consoliddndose el dominio de
Espafia en la region occidental de la Peninsula.

12 1528.—La expedicion de Alvaro Saavedra
Cerdn en la isla de Tidore (Filipinas); reparada la
nao Trinidad y cargados con agua y viveres, inician
el regreso a Nueva Espaiia por el Pacifico.

13 1602.—Sebastidn de Vizcaino, que habia
salido del puerto de Acapulco para recorrer las
costas del Pacifico norte, llega a la bahfa de San
Bernabé, encontrando abundancia de sardinas. En
tierra y por ser el dia del Corpus Christi, dijeron
misa y procesion en honor del Santo Sacramento,
portando la imagen de Nuestra Sefiora del Carmen,
patrona de la expedicion.

14 1572.—Martin Hurtado de Arbieto y sus
tropas salen del valle de Pampakona y se dirigen al
Vilcabamba, dltimo foco de resistencia incaica.

15 1524.—En esta fecha tuvo lugar la funda-
cion de la ciudad de Ledn en Nicaragua, a orillas
del lago Managua, junto al poblado indigena de
Imabite, por el conquistador espafiol Francisco
Herndndez de Cérdoba.

16 1499.—Pedro Alonso Nifio, uno de los
primeros navegantes reclutados por Coldn, a quien
acompafi$ en su primer viaje a las Indias. Por estas
fechas, sale con tres carabelas del puerto de Palos
en viaje de exploracion y descubrimiento, hasta
alcanzar la costa venezolana de Paria.

17 1524.—Dominadas las tierras guatemalte-
cas, los espaiioles, al frente del conquistador Pedro
de Alvarado, penetran en la costa de El Salvador,
donde encontraron una fuerte resistencia de los
Pipiles. En esta fecha Alvarado entra en el Sefiorio
de Cuzcatldn.

18 1565.—En este dfa tuvo lugar la entrevista
entre el rebelde incaico Titu Kusi Yupanqui con el
ofdor de la Audiencia de Charcas Juan de Matienzo
en el puente de Chukichaka, sobre el rio Willkama-
yo (Urubamba).

19 1493.—Inquietos los portugueses, ante los
descubrimientos de Colén en su primer viaje a
Indias, los Reyes Catdlicos inician contactos de
buena voluntad, en los que el rey de Portugal se
aviene a una negociacion pacifica. Esta decisién
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fue hecha publica en Roma por el diplomdtico
Bernardino Carvajal.

20 1578.—El pirata inglés Francis Drake, en
su segundo viaje de piraterfa por las Indias espafio-
las, inverna con su expedicion en la bahia de San
Julidn.

21 1557.—El gobernador de Chile Garcia
Hurtado de Mendoza zarpa con su expedicion mari-
tima de Coquimbo para la ciudad de Concepcion en
pleno invierno, en contra de sus consejeros, que
desaprobaban esta ruta por los temporales que se
levantaban por aquella época, como sucedid.

22 1572.—Los espafioles, en su marcha hacia
el ultimo reducto de resistencia incaica en Vilca-
bamba, ocupan Atin Pukara.

23 1556.—EIl capitdn Juan de Avellaneda
obtuvo permiso de Jiménez de Quesada para un
viaje de exploracién y conquista en la regién de los
Llanos, en Venezuela. Adentrado Avellaneda en
dicha region y en vista de la riqueza del lugar,
funda en ella la ciudad de San Juan, en el territorio
de los indios Guaybas.

24 1537.—Pedro de Mendoza, primer adelan-
tado del Rio de la Plata y fundador de la ciudad de
Buenos Aires, sintiéndose gravemente enfermo,
delega el gobierno en Ruiz Galdn, partiendo hacia
Esparia. Falleci6 durante la travesia y su cuerpo fue
arrojado al Atldntico en esta fecha.

25 1550.—La Audiencia del Nuevo Reino de
Granada encarga al capitdn Andrés Lopez Galarza
la pacificacion de tribus belicosas existentes en los
valles de Las Lanzas y Choas. Sale Galarza para
cumplir tal mision.

26 1541.—Los conjurados almagristas de
Chile a cuyo frente figura Juan de Rada, dan muer-
te en este dia al conquistador del Perd Francisco
Pizarro en su propio palacio de Lima.

27 1572.—El dltimo inca Tipac Amaru fue
hecho prisionero en este dfa y llevado a Lima,
donde se le formd juicio por haberse rebelado
contra la autoridad de Espaia.

28 1558.—El gobernador de Chile Garcia
Hurtado de Mendoza vence en reiiida lucha al jefe
araucano Caupolicdn, que muere en esta fecha en
Cafiete.

29 1557.—Garcia Hurtado de Mendoza, en su
viaje de incorporacion a su nueva gobernacion, en
medio de un fuerte temporal que hacfa correr peli-
gro a sus embarcaciones, desembarca en la isla
Quiriquina.

30 1494.—Colon, en su segundo viaje a las
Indias, reconociendo la costa de la isla de Cuba, en
este dfa embarranc su navio y se vio en mucho
peligro de perderlo. Quisieron Dios y su pericia
que saliera de tan dificil situacién y que pudiera
proseguir su viaje.

CAPITAN JIM
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Un auténtico apoyo a la Fuerza. (Foto: C. Busquets).
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VIEJA FOTO

Dotacién de jefes, oficiales y guardias
marinas del acorazado Esparia, en imagen
tomada en enero de 1915, con motivo de la
toma de mando de su comandante (en el
centro de la imagen), capitdn de navio don
Manuel de Flérez y Carrid.

Este personaje tuvo la particularidad de
haber sido nombrado ministro de Marina en
dos ocasiones diferentes. En la primera de
ellas, y tras haber sido ascendido al Almiran-
tazgo, ostentd el cargo desde el 11 de junio
de 1917, tras dejar el mando del Esparia,
cesando el 3 de diciembre del mismo afio.
Relevé a don Augusto Miranda y Godoy y a

2009]

su vez fue relevado por don Amalio Gimeno
y Cabaiias.

Durante ese corto pero intenso mandato
al frente de la cartera de Marina, el almirante
Flérez propuso al Gobierno (septiembre
1917) la creacion en nuestra Armada de la
Aerondutica Naval, predecesora de nuestra
actual Arma Aérea.

Posteriormente ostentaria de nuevo la
cartera de Marina entre el 20 de julio de 1919
y el 17 de marzo de 1920.

(D. Quevedo Carmona).
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De un cuento dramadtico de Emilia Pardo Bazan.

DEFINICIONES

Palabras

A.—Ocean.: Subida o flujo de la marea

B.—Arq. Nav.: Embrear

C.—Arq. Nav.: Embarcacién de remos usada en la Edad Media.
Semejante a la saetfa. Se cita en las Partidas de Alfonso X. ..

D.—Astr.: Agregacién de cierto nimero de dfas complementarios al

afio lunar o al civil para igualarlo con el afio solar

E.—Mit.: Gigante de cien brazos y cincuenta cabezas; en la lucha al
lado de los titanes en contra de Zeus fue vencido por Poseiddn,

que lo precipité al mar

F.—Arq. Nav.: Parte de una plancha metdlica o pieza de madera que

monta sobre otra

G.—Arq. Nav.: Quitar a un buque los pernos que afirman las
THazOnes. . . ..ot
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DEFINICIONES

Palabras

H.—Nav.: Accién de meter gente o efectos en una embarcacion. . . .
I.—Pesca.: Boliche formado por una pequeia red que se cala
verticalmente con botes o desde tierra, para lo cual lleva la
relinga inferior lastrada con plomos y corcho en la superior

J.—Geol.: Lapidificacion ............... ... ... o i

K.—Hist.: El primero de los combates derivado del desembarco
de los norteamericanos en Guadalcanal. . .................

L.—Mit.: Una de las arpias que tuvo de Poseidén dos hijos: Lycos,
que fue rey de las islas Afortunadas, y Euripilo, que participé

en la guerra de Troya y en la expedicion de los Argonautas . . .

M.—Constr. Nav y Man.: Ponga las capas a las fogonaduras de los
palos, limera del timén, etcétera ........................

N.—Pesca.: Pez comestible sacadodel agua ...................

N.—Pesca.: En Andalucfa, la embarcacién denominada en Levante
DO .

0.—Arq. Nav.: Esta es una embarcacién de la costa Malabar a la
que los drabes denominan bagala. .. .....................

P.—Nav. y Man.: Direccionde unacosa ......................

Q.—Org.: En la construccién y pertrechado de un buque, aconteci-
miento que sirve de punto de referencia ..................

R.—La famosa letra que muchas veces no tengo donde colocarla. . .

93 10 105 86 31
1183 41 26 109 88
5 24 55 92 85 75
61 90 57 6
7253 27 47 33 110
69 35 103 102 80 56
28 21 54 50 17 68 32
16 37 12 52

46 15 104

91 58 39

63 66 20 51
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Un poema de Rafael Duyos.
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Compaieros de fatiga. (Foto: J. Pefiuelas).
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“Curiosidades que dan las escrituras antiguas, quando hay pacien-

cia para leerlas, que es menester no poca”.
Ortiz de Zufiiga, Anales de Sevilla, lib. 2, pag. 90.

24.362.—La machina del arsenal

Cuando se hace referen-
m cia al arsenal de Ferrol
en clave de evocacidén

histdrica, sale a relucir la célebre machina,
que fue una referencia no sélo del proceso de
evolucion tecnoldgica en el arsenal, sino que
cumplié también otros menesteres. Un articu-
lo aparecido en nuestra revista en abril 2004,
del reconocido documentalista, investigador e
historiador naval Alejandro Anca Alamillo,
describe clara y detalladamente las machinas
de arbolar del arsenal de Ferrol. Pero, al final
del articulo, da como fecha de su abatimiento
abril de 1948, y en ese punto, mi buen amigo
Juan Muiiiz (90 afios de edad licidos y fructi-
feros), que ingreso en la Maestranza de la
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Armada en enero de 1949, disiente con una
razén de peso: fueron precisamente €l —me
dice— y su compaiiero Celestino Sdnchez,
debidamente auxiliados, y a las érdenes del
comandante de Mdquinas Vdzquez Ramos,
los encargados de los trabajos de abatimiento,
y todo ello ocurrié en abril de 1950. Dicho
queda.

P.G.F.

24.363.—El «dios del aire»
Segtin una de las nume-
rosas tradiciones ances-

ﬁ. trales aztecas, el dios

Quetzalcdatl, que se habifa erigido como rey
de los aztecas en épocas pretéritas, regresaria
para ocupar el trono. Este dios predicé entre
estos pobladores una religion bondadosa, que
incitaba al ser humano a poner en préctica sus
mejores virtudes. Segln contaba la leyenda,
Quetzalcdatl era blanco, barbado y de gesto
grave, probablemente de origen oriental. Al
poco tiempo de gobernar estas tierras vio

entristecido que sus stibditos no le obedecian,
y partid, profetizando que cuando llegara el
afio Ce Acalt regresaria para recuperar su
trono.

Este anunciado afio coincidia, ni mds ni
menos, con el de 1519, es decir, el afio en que
la expedicién al mando de Juan de Grijalva,
en su exploracidn por las Américas, llega a
tierras aztecas. Los rostros blancos, las barbas
crecidas, las armas de cuyas bocas manaba
fuego... todo encajaba. El «dios del aire»
regresaba para recuperar su poder.

El gobernador Moztezuma, preso de temor
ante la idea de que la profecia se estuviera
cumpliendo, agasajé a los espafoles con todo
tipo de presentes, lo que les supuso un fabu-
loso botin con el que regresar a Cuba.

Este hecho se repetiria posteriormente
cuando Herndn Cortés costeaba la isla de San
Juan de Ulda, pero éste no aceptd el soborno
real en la seguridad de que lo que Moztezuma
le ofrecfa no era mds que una pequefia parte
del inmenso tesoro que esperaba a aquellos
que le siguieran en la aventura.

Busto Quetzalcdatl en Teotihuacdn.
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24.364.—Forzados y esclavos
En 1740 se contabiliza-
ron alrededor de 500

j C moros destinados en el

Arsenal de Cartagena para las principales
galeras —San Felipe, Sante Teresa, Capita-
na, Soledad, Patrona, San Genaro'y San
José—, a cuyo servicio se hallaban destina-
dos, entre forzados y esclavos moros, 1.435
galeotes.

DAUS

24.365.—Pena de muerte
Asf comienzan las Orde-
nes Generales de Com-

3 bate de uno de nuestros

navios de la primera mitad del x1x:

«Todos los individuos del buque estdn
obligados a combatir y defenderlo contra los
enemigos del Rey hasta que sus Gefes [sic]
manden cesar el combate, pena de la vida.

Bajo la misma pena han de obedecer todas
las ordenes de sus Superiores, presentdndose
a cualquier peligro por eminente que este sea
en manddndolo aquellos.

El que en combate levante la voz propo-
niendo rendirse al enemigo antes que yo [el
Comandante] lo determine, o aquel que por
mi falta haya quedado con el mando del
buque, serd muerto en el acto por cualquier
Oficial de guerra que lo escuche...

Los Oficiales de guerra herirdn de muerte
a todo el que abandonase su puesto, se escon-
da o haga demostraciones de cobardia que
puedan intimidar a los demds.

El Guardia-marina o Sargento encargado
de la bandera, no arriard ésta ni permitird que
nadie la arrie sin orden expresa recibida de
mi boca o del Oficial que por mi falta quede
mandando el buque, y quitard la vida en el
acto a cualquiera persona de cualquier clase
que intente verificarlo.

Todo centinela ha de sostener las érdenes
que se le comuniquen con el mayor rigor, y si
no es obedecido matard al que intente
quebrantarlas.

Los Cabos de cafién que adviertan cobar-

2009]

MISCELANEA

dfa en algunos sirvientes de los suyos, avisa-
rdn al Oficial mds inmediato para que en el
acto le mande dar la muerte.»

En Espafia, la pena de muerte en tiempos
de guerra fue abolida por la Ley Orgdnica
11/1995, aunque sigue recogida en la Consti-
tucién, por lo que con otra ley orgdnica
podria recuperarse...

G.V.R.

24.366.—El primer submarino espaiiol
Un caso mds de la ingra-
titud hacia los grandes

X
— inventos de sus compa-

triotas es el del logrofiés Cosme Garcia
Sdenz, que en 1858 concibe un submarino
impulsado por un motor de resorte y un peso
sumergidor. El prototipo fue construido a sus
expensas por la Maquinaria Terrestre y Mari-
tima y. como consecuencia de las deficiencias
observadas en las pruebas efectuadas en
Montjuich, se construyé un segundo modelo
mds perfeccionado. El Gobierno invité al
inventor a realizar nuevas pruebas en Alican-
te, que tuvieron lugar el 4 de agosto de 1860,
a las que asisti6 el general O’Donnell. A
pesar de constar en acta que las pruebas se
efectuaron con precisién y que el resultado
fue tan satisfactorio que maravillé a la distin-
guida concurrencia, el inventor quedd arrui-
nado y dolido por los desprecios recibidos del
Gobierno, por lo que en un gesto patridtico, y
para evitar que el invento cayese en manos de
un pafs extranjero, lo hundié a la salida del
puerto de Alicante.

JLA.G. V.

24.367.—Un érgano de bambu

La época de permanen-

] . - s
i cia de Espafia en Filipi-
— nas, que terminé en

1898, ha dejado para la historia una serie de
personas, lugares y hechos de recuerdo imbo-
rrable. Permitaseme agregar hoy aquif el del
monje agustino Diego Cera, aragonés riba-
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gorzano, natural de Graus, nacido en 1762,
que allf se trasladé a los veintiocho afios de
edad para pasar el resto de su vida dedicado
al servicio de aquellas gentes humildes, vida
fecunda en obras, especialmente en la locali-
dad de las Pifias. Sus bidgrafos resaltan sus
muchas y grandes virtudes, pero su mds
famosa obra fue la construccion de un orga-
no de bambu que sigue siendo considerado
hoy, todavia en funcionamiento, una obra
maestra de extraordinario valor. Pues bien,
fray Diego Cera, en aquel viaje sin retorno,
vio alejarse las costas de Cddiz a bordo de la
fragata Aguila, probablemente una de las
cinco que se botaron en La Carraca en el afio
1753.

P.G.F.

24.368.— Archipiélago de las Vavao
En este paradisiaco
lugar de los mares del

"
Sur fue donde Malaspi-

na conocio las hieles de la embriaguez y, con

Alejandro Malaspina. Museo Naval, Madrid:
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toda seguridad, las mieles del amor... a pesar
de su promesa de castidad como caballero de
la Orden de Malta.

VEDRA

24.369.— Cuartel de Presidiarios
En el aio 1784, los
presidiarios y operarios

ﬁ de la Maestranza del

Arsenal de Cartagena reclamaron la instala-
cion de una cantina, lo que prohibia la Orde-
nanza de Arsenales, ya que disponiendo de
poco tiempo libre para dedicarse a las comi-
das tenfan que salir a la calle a comprar fiam-
bres si no querfan ayunar hasta la noche,
luego de dar de mano las faenas. El coman-
dante general del Arsenal, Estanislao Velasco
y Coello, lo solicité al capitdn general del
Departamento, Carlos Regio, fundamentdn-
dose en que asf lo tenfa el de Cadiz, y el de
Ferrol no lo necesitaba, ya que el presidio no
estaba en su interior.

La peticion fue aprobada por el ministro
de Marina y as{ dispusieron de una tienda de
comestibles en el recinto del Arsenal, donde
la maestranza y presidiarios se surtfan de los
géneros que necesitaban para su alimenta-
cidn, evitando asi el perjuicio de costarles
mds o perder el dinero que fiaban a quienes
se los encargaban.

JLA.G. V.

24.370.—Maestranza de los Arsenales
Un decreto de 29 de
octubre de 1785 dicté

3 reglas uniformes para

régimen y gobierno de la Maestranza de los
Arsenales, estableciendo en uno de sus articu-
los que al toque de carraca debfan presentarse
los operarios para ser revistados, mantenién-
dose unidos y proximos a las casillas del
revistador, pasando por delante de éste y
respondiendo en voz alta al ser llamados para
evitar la confusién y que alguno de ellos
respondiera por otro, lo que estaba castigado
con pérdida de los jornales vencidos. Los
maestros mayores, capataces y cabos tenian la

[Mayo



obligacidn de entrar a las mismas horas que la
Maestranza y estar junto a ella mientras pasa-
ra la revista, y concluida ésta debfan conducir
sin dilacion a sus obreros al lugar de trabajo
que tuvieren designado, dando parte al inge-
niero del detall de las faltas que notasen.

JLA.G. V.

24.371.—Pariatge
Con este nombre se
t conoce una especia de
liga de las ciudades
maritimas de Valencia, Barcelona y Mallorca
que se intentd crear a finales del siglo x1v y
principios del Xv para luchar contra la pirate-
ria isldmica.

TAGOMAGO

24.372.— Jabeques
— En las islas Baleares se
m construyeron los prime-
ros jabeques para la
Armada, antes de intentar rebajar costes
fabricdndolos también en Cartagena, donde
algunas partes de su disefio fueron modifica-
das por Eduard Bryant, uno de los constructo-
res ingleses contratados por Jorge Juan,
incorporado al nuevo Arsenal de Cartagena.

ESPALMADOR

24.373.—Navegacion submarina
La primera experiencia
conocida de navegacion

!!E Ell submarina en Espaifia

tuvo lugar en Toledo, en el afio 1538, ante el
emperador Carlos I, segtin Johannes Taysner
en su informe Opusculum Taisnieri, publica-
do en Colonia en el afio 1562, en el que dice
fue realizada por dos griegos, posiblemente
no originales de la misma Grecia, los cuales
«entraron y salieron varias veces del fondo
del Tajo ante la presencia de Carlos V, sin
mojarse y sin extinguirse el fuego que lleva-
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ban en sus manos». El sistema empleado por
estos extrafios submarinistas fue una especie
de campana de buzo, mediante la cual los
hombres podian permanecer bastante tiempo
bajo el agua.

JLA.G. V.

24.374.—Bateria de salvas
Una de las primeras
construcciones que se

i I hicieron en el Arsenal

de Cartagena fue la baterfa de salvas, enton-
ces llamada de Santa Bdrbara y dotada de
poderosa artillerfa, pues tenfa por objeto la
defensa del Arsenal, impidiendo la entrada en
el mismo de buques enemigos.

En julio de 1779 se gastaron 30.655
reales en la composicién y arreglo de las
treinta explanadas y 30 cureflas de las
primeras piezas montadas en esta bateria,
que eran 49.

JLA.G. V.

24.375.—FEl calculo de estima en la Edad

Media

L ﬁ) ner el punto de estima o
- de fantasfa por los nave-
gantes fue un enorme progreso que se produ-
jo en la Alta Edad Media y cuya primera refe-
rencia nos la proporciona Raimundo Lulio
(ca. 1235-1315) en su obra Ars Generalis

Vitima (1305-1308), donde nos dice:

El hecho de poder obte-

«Suppono quod in illo loco, in quo sunt
quattuor anguli acuti, sit transmontana, &
quod ibi sit nauis volens ire per orientem, sed
uadit per exaloch. Et cum nauis iuerit per
quattuor miliaria, ipsa quattuor miliaria
causant tria miliaria penes orientem. Et quan-
do nauis iuerit per octo miliaria, ipsa octo
causant sex miliaria apud orientem». (Barce-
lona, 1501, f. 70 1.).

«Y suponiendo que en el punto donde
vienen a reunirse los cuatro dngulos agudos y
en el que se encuentra la nave sea la tramon-
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tana, y que la nave quiere navegar hacia
oriente, pero ird a jaloque (SE) y cuando haya
recorrido cuatro millas, de estas cuatro millas
cuentan sélo tres para oriente. Y cuando la
nave haya recorrido ocho millas, esas ocho
millas sélo cuentan seis para oriente.»

Pero, ;qué nos explica exactamente Lulio
en ese pdrrafo? Pues, simplemente, que si la
nave debe ir al este y por culpa del viento se
ve obligada a navegar al SE, cuando haya
recorrido cuatro u ocho millas a este rumbo,
que difiere en 4 qq del rumbo inicial, habrd
avanzado hacia oriente sélo tres o seis
millas, valores que, segtin las tablas actuales,
son el redondeo de 2,8 y 5,7 millas, respecti-
vamente.

Es obvio que Lulio nos da esos resultados
tras resolver el tridngulo de estima, para lo
cual debid usar unas tablas a propdsito. Las
tablas mds antiguas que han llegado a noso-
tros son las que aparecen en el reverso de una
hoja del atlas del veneciano Andrea Bianco
(1436), segtin podemos ver aqui, aunque lige-
ramente modificadas y a las que les hemos
afiadido, entre paréntesis, los argumentos de
entrada y las abreviaturas usadas actualmente
para hacerlas mds comprensibles.

Y como por aquel entonces las cartas nduti-
cas —portulanos— no llevaban latitudes ni
longitudes, el uso de las tablas de estima era
bien distinto del actual, basando todos los
cdlculos en relacién con el rumbo o derrota
inicial, segtin veremos en el ejemplo siguiente.

=

Sea un buque que sale de A y deber ir a B.
Por el derrotero sabe que el rumbo es N5qqE
y la distancia 200 millas. Cuando ha recorri-
do 30 millas un cambio de viento le obliga a
enmendar el rumbo 2 qq a estribor, y al
nuevo rumbo (N7qqE) recorre 50 millas. Por
la tabla de la izquierda, entrando con 2 qq
obtiene un A = 38 y DI = 92; valores que
debemos reducir a la mitad, por ser 100 la

(D= 100) (A=10)
Cuartas Alargar | Avanzar Cuartas Ritomo | Avanzo di ritomo
1A) (ol) (D" (ol
Per una quarta 20 08 Per una quarta | 51 30 -
Per do quarte 38 92 Per 2 quarte 26 24
Per tre quarte 55 83 Per 3 quarte 18 15
Per quatro quarte | 71 71 Per 4 guarte 14 10
Per cinque guarte | 83 55 Per 5 quarte 14 62/1
Per sie quarte 92 38 Per 6 quarte 11 4
Per sete quarte 98 20 Per 7 quarte 105/1 | 5 1/10
Per oto quarte 100 000 Per 8 quarte 8 000
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distancia usada por la tabla como argumento
de entrada, es decir, los valores son NO = 18
y MN = 46. Entonces sabe que hasta all{ ha
navegado SN =76’ (30 + 46) y le faltan 124’
para llegar; y ademds, que estd separado del
rumbo inicial 19 millas.

En ese momento cambia de nuevo el vien-
to y el navegante decide ir al encuentro de la
derrota inicial, enmendando el rumbo 3 qq a
babor (N4qqE). Con esta metida, el nuevo
rumbo forma con el inicial un dngulo NPO
de 1 qq, seglin podemos comprobar con un
transportador en la ilustracion adjunta.
Entonces, entrando en la parte derecha de la
tabla con 1 qq, obtiene D’ =51 y DI’ = 50; y
como el argumento de entrada de la tabla es
A =20, y su valor calculado antes es 18,
debe hacer las reglas de tres oportunas, de
modo que aquellos valores se convierten en
D’ =459 y DI’ = 45. Esto le dice al nave-
gante que debe navegar al N4qqE una distan-
cia de 45,9 millas y entonces ponerse al
rumbo inicial N7qqE, de modo que en ese
momento habrd recorrido SP = 76* + 45 =
1217, y le faltardn sélo 79 millas para llegar
al puerto de destino.

L.C.R.

MISCELANEA

24.376.—Ministerio de Marina
El Ministerio de Marina
se constituyo el 30 de

@ noviembre de 1714 con

la denominacién de Marina e Indias, como
una de las cuatro secretarias de Estado.
Continud con el mismo cardcter e indepen-
dencia en la reforma de 1754, que establecid
cinco secretarfas con sus respectivos despa-
chos. En 1787 quedd desprovisto de las cues-
tiones de Indias, mas en 1790 volvid a
tenerlas. En 15 de diciembre de 1798 lo
administrativo, contencioso y financiero
pasaron a Hacienda, reintegrdndose a Marina
en 18 de abril de 1802. La Constitucién de
1812 lo denomind de Marina.

JLA.G. V.

2009]
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EL CORSARIO NEGRO
O EL ESPIRITU DE SALGARI

En el género de las peliculas de
aventuras y otras odiseas particulares
—una larga tradicién en la que
aparecen cldsicos intocables de la
filmografia—, el nombre, la figura y
la obra del novelista italiano Emilio
Salgari (1862-1911) ha sido pieza
fundamental y eterna fuente de inspi-
racién de guionistas de todo el
mundo. Las caracteristicas propias
del autor de Los tigres de Mompra-
cem, el tono vibrante y de emocion
que siempre cultivd, y con acierto, el
toque impresionista que impregnan
sus pdginas, fueron utilizadas como
modelo perfecto en el cine de aventu-

2009]

ras, tanto en el producido en Europa
—es el caso concreto de la cinta que
hoy comentamos, El corsario
negro— como en el realizado en
estudios de Hollywood, un Hollywood
que adn no habfa descubierto el filon
de las historias galdcticas. Pero ésta
es otra historia que, tal vez, se tratard
en otra ocasion.

Casi todas las novelas del creador
de Sandokdn, al menos aquellas mds
significativas y que forjaron su talen-
to literario, merecieron el honor de
ser plasmadas en la pantalla. Y quizd
este personaje en sus diferentes
versiones fue el mds sugerente para
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su explotacion comercial en taquilla,
aunque no debemos olvidar peliculas
como Los piratas de Malasia o Los
tigres de Mompracem. Salgari, pues,
podria catalogarse como un excelen-
te guionista cinematogrdfico, dado el
abundante material que ha propor-
cionado tanto a productores como a
directores. El resultado fue el gran
éxito a escala mundial de la figura
de Sandokdn en sus numerosas
apariciones en los cines y en la
pequefa pantalla, protagonizado por
el inolvidable y mitificado actor de
origen indio Kabir Bedi, cuyo aspec-
to fisico despertaba arrolladoras
pasiones.
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Corria el afio de gracia de
1976 cuando productores
italianos, en vista del éxito
que habian tenido otras adap-
taciones de las obras del vero-
nés, comenzaron a dar forma a
la que acabarfa tituldndose El
corsario negro, cuya realiza-
cion correrfa a cargo del italia-
no Sergio Solliman, que en
afios anteriores ya habia lleva-
do a la pantalla diversas nove-
las de Salgari. Fue el hombre
elegido para la direccidén y
posterior puesta en escena, un
experto en el tema, curtido en
historias de aventuras y en
westerns a la italiana, tan
fecundos y fértiles en los afios
sesenta y principios de los
setenta. Otros tiempos, otros
géneros. En El corsario negro
una vez mds nos encontramos
en escenarios de mar, en las
aguas siempre cdlidas del
Caribe, territorio inevitable en
las historias de piratas y corsarios.
En el relato surge con toda violencia
y dramatismo la figura de un villano
singular, un virrey de las colonias
espafiolas, un ser dominado por un
especial sentido de la crueldad y del
sadismo, que encarna el mal en todas
sus posibles variantes. Dominado por
la ambicion y el deseo de engrande-
cer sus ya inmensas riquezas, el cita-
do personaje no duda en cargar a
bordo de una embarcacién un impor-
tante botin de oro, sin precedentes en
cuanto a calidad y cantidad, noticia
que corre como un reguero de pélvo-
ra entre los piratas que monopolizan
la zona. El escenario estd servido, y
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la pugna en busca del tesoro se abre
entre piratas y otros desalmados que
quieren ir por su cuenta sin compartir
con nadie tan inesperado botin.

Sobre estas premisas y en la fide-
lidad absoluta al espiritu original de
Emilio Salgari, los guionistas traza-
ron un sobrio y discreto guién, que
en manos del artesano Sergio Solli-
man funciona, aunque la pelicula no
ambiciona excesiva creatividad.
Agilidad en la narracidn, accién
espectacular cuando se requiere y
sentimentalismos inevitables confi-
guran la esencia de El corsario
negro, que si bien no pasard a la
historia del cine con letras mayuscu-
las, contiene los encantos de
la discrecidn y la sobriedad, muy en

CINE CON LA MAR DE FONDO

la linea —conviene no olvidarlo—
de la trayectoria cinematografica de
su director. Nacido en la ciudad de
Roma en 1921, se inicié en el mundo
del cine como guionista y, posterior-
mente, 1965, dirigié su primera cinta,
no estrenada en Espafa, Agente
3s3:Passaporto per [’inferno.
Combiné con habilidad y astucia el
spaguetti con peliculas de aventuras.
Revdolver, Ciudad violenta, Corre,
cuchillo, corre, Réquiem por un
agente y, de forma muy especial, El
halcon y la presa, son sus titulos mas
notables.

Toni ROCA

2009]
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EL. ARCA DE NOE

Dijo Dios a Noé: «El fin de toda carne ha
llegado a mi presencia, pues estd llena la
tierra de violencia a causa de los hombres, y
voy a exterminarlos de la tierra. Hazte un
arca de maderas resinosas, dividela en
compartimientos, y la calafateas con pez por
dentro y por fuera. Hazla asi: trescientos
codos de largo, cincuenta de ancho y treinta
de alto; hards en ella un tragaluz, y a un codo
sobre éste acabards el arca por arriba; la puer-
ta la haces a un costado; hards en ella un
primero, un segundo y un tercer piso. Voy a
arrojar sobre la tierra un diluvio de aguas que
exterminard toda carne que bajo el cielo tiene
hdlito de vida. Cuanto hay en la tierra perece-
rd. Pero contigo haré yo mi alianza; y entrards
en el arca td y tus hijos, tu mujer y las muje-
res de tus hijos contigo. De todo viviente y de
toda carne meterds en el arca parejas para que
vivan contigo; macho y hembra serdn. De
cada especie de aves, de ganados y de repti-
les vendrdn a ti por parejas para que conser-
ven la vida. Recoge alimentos de toda clase,
para que a ti y a ellos os sirvan de comida»
(Génesis 6, 13 a 21). Estas fueron las instruc-
ciones que Dios dio a Noé para construir su
famosa Arca, y en ella salvarse con toda su

2009]

familia y un montén de animales del diluvio

que iba a mandar sobre la Tierra para castigar

al género humano que habia sido muy malo.
Por cierto, que al decir de muchos el Arca
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Escudo de Noya.

es el barco mds comentado, mds conocido y
del que mds se ha escrito a lo largo de la
historia, al que sigue en importancia la nao
Santa Maria de Colén. Claro que en esto,
como en otras muchas cosas de la vida, siem-
pre hay alguien dispuesto a llevar la contraria
al precio que sea, y los puristas del tema
dicen que no, que el barco mds importante de
la historia es la Santa Maria de Colén, y que
el Arca de Noé, con toda su importancia, que
la tuvo y mucha, no fue un verdadero barco.
Basan sus argumentos en que la palabra latina
«arca», significa «caja» o «batil», y en que un
barco, para ser considerado como tal, debe
reunir tres requisitos fundamentales: primero,
tener flotabilidad; segundo, contar con cual-
quier tipo de propulsion para poder despla-
zarse a su voluntad (remos, velas, vapor o lo
que sea), y tercero, disponer de capacidad de
gobierno para adoptar un rumbo y mantenerlo
(timon, espadilla, velas, etc.). Del estudio de
la Biblia y de lo que Dios ordené a Noé, s6lo
se deduce que el Arca fue una gran caja con
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flotabilidad, pero sin propulsién ni gobierno,
por lo que no fue un barco.

Una vez hechas estas disquisiciones
vamos a lo fundamental, que es hablar del
Arca, ver como era, lo que hizo, dénde se ha
dicho que pudo o puede estar, y citar algunos
de los sellos en los que aparece su imagen o
su silueta, que al fin y al cabo es para lo que
estamos aqui. Vistas las medidas del Arca:
300 codos de eslora, 50 de manga y 30 de
puntal, y teniendo en cuenta que cada codo de
aquellos era mds o menos medio metro, resul-
ta que, para entendernos, el Arca debia de ser
como una gran caja flotante de 150 m de
eslora, 25 de manga y 15 de puntal, comparti-
mentada, calafateada por fuera y por dentro,
con tres cubiertas, un tragaluz en la parte alta
y una puerta en el costado, en la que entrd
Noé con sus 600 afios de vida, con toda su
familia, y con una pareja —macho y
hembra— de todo bicho viviente: «...toda
clase de ganados, de reptiles que se arrastran
sobre la tierra; toda ave segun su especie, y
todo pdjaro alado» (Génesis 7,14), y all{
permanecieron aguantando el chaparrdn.

La Biblia continda la narrativa diciendo
que empezo a llover y el Arca comenzé a
flotar, y diluvié durante cuarenta dias y
cuarenta noches sin parar, con lo que las
aguas crecieron tanto que llegaron a estar a
15 codos (7,5 m) por encima de los montes
mds elevados, con lo que perecieron todas las

e N 035
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Liberia.

criaturas de la Tierra, menos las que iban en
el Arca.

De acuerdo con la Biblia, Noé pasé
dentro del Arca con su esposa, sus tres hijos
Sem, Cam y Jafet, sus tres nueras y un
montén de parejas de animales mds o menos
un afio, durante el cual aguant6 el diluvio, la
consiguiente inundacién, el comienzo de
la bajada lenta del nivel del agua, la varada:
«el dia veintisiete del séptimo mes se asentd
el Arca sobre los montes de Ararat» (Génesis
8, 4), y la retirada definitiva de las aguas.

Los niveles de la inundacién descendie-
ron poco a poco, y «pasados cuarenta dias
mds, abrié No€ la ventana que habfa hecho en
el Arca» (Génesis 8, 6), y para ver como iban
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las cosas solté un cuervo que se dedicé a
volar de aqui para alld sin poder posarse
(llegados a este punto, podemos hacer una
pequeiia reflexion sobre el ambiente que
debia de reinar dentro del Arca después de
haber estado durante tanto tiempo cerrada y
atestada de seres vivos; debia de estar bastan-
te cargado). Tras haber soltado el cuervo,
Noé espero siete dfas, y luego una paloma en
tres ocasiones con intervalos de otros siete
dfas. El primero la paloma regresé con el pico
vacio, lo que indicaba que la tierra todavia
seguia inundada. En la segunda ocasién lo
hizo trayendo una rama de olivo en el pico, lo
que indicé a Noé que el nivel de las aguas
estaba bajando. Y en la tercera ocasion la
paloma no regresd, por lo que Noé compren-
di6 que las aguas se habian retirado y abri6 el
Arca.

Hay muchos estudios sobre la embarca-
cién y sobre la forma de vida en su interior
durante el tiempo que tuvo que permanecer
cerrada por el aguacero. Si se eliminan los
animales acudticos, que no se iban a morir
con el diluvio, se calcula que el nimero de
especies de vertebrados superaba las 21.000,
que obviamente eran demasiadas para llevar a
bordo. Un estudio serio sobre el asunto calcu-
la que a la vista de las dimensiones, y por
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Vaticano.

tanto del volumen del Arca, ademds de Noé y
su familia, podrian haber embarcado como
mucho unos 280 animales, junto con todos
los materiales, pertrechos y viveres para
sobrevivir durante la inundacidn.

Por cierto, que los informes sobre una
inundacién catastréfica y la construccion de
un arca no son exclusivos de la Biblia, ya que
aparecen en otros libros sagrados y en tradi-
ciones orales y escritas de diferentes civiliza-
ciones. Babilonios, hititas y asirios también
tienen sus propias historias sobre inundacio-
nes gigantescas, de las que la Epica de Gilga-
mesh sumeria cuenta una muy famosa, segtin
la cual el sabio Utnapishtim, al igual que
Noé, recibi6 la orden de construir un barco y
llevar a bordo las semillas de todo ser vivo.
En el Cordn aparece otra version muy similar.
Entre los nativos de América del Norte, de las
regiones de Alaska, California y Misisipi,
también hay leyendas que hablan de grandes
inundaciones que llegaron a cubrir toda la
Tierra. Y dos leyendas de Hawai cuentan la
historia de dos seres humanos que sobrevivie-
ron en lo alto del monte Mouna-Kea mientras
las islas estaban bajo el agua.

Muchas expediciones han tratado de dar
con los restos del Arca y llevaron a cabo
busquedas, exploraciones, excavaciones e
investigaciones arqueoldgicas y sismicas en
amplias zonas de montafias. Algunos explora-
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dores han afirmado haberla localizado a unos
32 km del monte Ararat, en la ladera del
monte Judi. Dijeron haber encontrado en
tierra la impresion dejada por un objeto con
la forma de un barco de unas dimensiones
parecidas a las que se dijo que tenia el Arca.
Otros sitdan la varada del Arca en lugares
diferentes, como es el caso de la Epica de
Gilgamesh, segtin la cual Utnapishtim dejé su
barco en la cima del monte Nisir, al nordeste
de Bagdad.

Y puestos a hablar de leyendas, hay que
recordar una por la que la historia del Arca
quedd unida a la de una localidad gallega
costera de la provincia de La Coruiia, que
tomo el nombre de su «patrén» Noé o de su
descendiente Noela. Es la hoy conocida como
Noia o Noya, donde se dice que la paloma
tomo la rama de olivo donde desembarcé el
patriarca Noé después del diluvio universal.
Para ir mads lejos, cuentan que alli planté Noé
la famosa vifia y con su vino se emborrachd,
y que el Arca quedd enterrada para siempre
en las faldas del monte Barbanza. También se
cuenta que Noela formé allf su familia y
fund¢ la ciudad de Noya en recuerdo de su
antepasado. Por cierto, el escudo de Noya o
Noia incorpora una silueta del Arca.

Los sellos de correos de varios paises han
incluido diversas representaciones del Arca
de Noé, entre ellos Batum, Israel, Liberia,
San Vicente, Suecia, Tonga o Vaticano, en
los que son frecuentes las representaciones
del Arca con proa y popa afinadas, con
estructuras similares a edificios en su interior,
y con mds o menos animales a la vista. Desta-
ca la serie emitida por Israel en 1968, que en
cinco sellos narra de forma muy simbdlica y
esquemadtica el desarrollo de esta gran catds-
trofe, desde el momento en que Noé corta
arboles y comienza la construccion del Arca
hasta que un arco iris en el cielo indica el
final del diluvio.

Marcelino GONZALEZ FERNANDEZ
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HISTORIA DE LOS NUDOS
Y EL ARTE DE ANUDAR

Balso por seno o
as de guia por seno

Se denomina balso a un lazo grande, de dos o mds senos, que sirve para
suspender pesos o conducir a un marinero a lo alto de los palos y vergas para
la ejecucion de algun trabajo. Puede ser balso por seno o balso por chicote,
segtin donde se efectie el apriete. Existe un tercer nudo de este tipo, el balso
de calafate, que se asemeja a un as de guia con doble seno.

Historia

La cordeleria es quizd uno de los productos manufacturados que menos ha
evolucionado a lo largo de los siglos. Existen evidencias pictdricas en deter-
minadas tumbas egipcias del empleo de cordeleria en los quehaceres marine-
ros; también en figuras etruscas, griegas y romanas, pero lo mds destacable es
el descubrimiento de una representacion pictorica rupestre, en la peninsula
Ibérica, de una figura humana amarrada con cuerdas mientras recoge miel de
un panal situado en un pequefio orificio en un barranco. Esta representacion
pertenece a la Cueva de la Arafia, 5000-4000 a. de C. Podemos pensar que
nudos del tipo que a continuacidn se describe ya tenfan su aplicacion.

La descripcion mas detallada la he encontrado en el libro de don Juan José
Navarro, marqués de la Victoria, en cuya ldmina nim. 64 menciona el «balzo
sencillo para guindar marineros». Ya en el siglo xvi (1719) se conocia este
nudo con el nombre actual, lo que hace pensar que su origen es anterior.

Etimologia
Su nombre es una derivacion del as de guia o balso, y la denominacion de
por seno viene a testimoniar el tipo de apriete o azoque.

Confeccion del nudo y usos mds comunes

Este nudo se suele emplear para izar o bajar material o personal por la
arboladura o por el costado de las naves.



HISTORIA DE LOS NUDOS Y EL ARTE DE ANUDAR

También sirve como elemento de sujecion de elementos que deban estar
colgados, como guindolas, aunque existen métodos especificos de amarre para
este tipo.

En escalada es muy itil en las labores de salvamento.

Otros idiomas y denominaciones

En escalada se le llama as de guia con doble cuerda, por ser sencillo, prac-
tico, facil de elaborar y seguro.

Se utiliza cominmente en salvamentos para suspender un herido mediante
los dos lazos.

En italiano se denomina balzo; en inglés, bowline o bowling upon the bight
of a rope; en francés, noeud de chaise double sur son double; en alemén,
doppelter palstek, y en portugués, balzo por gaza.

Juan OZORES MASSO
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FRANCISCO GIL
DE SOLA COSTELL

En mds de una ocasidon
hemos ponderado en este ya
veterano Pariol de Pinturas las
continuas sorpresas con rela-
cion al descubrimiento de
nuevos pintores, de los que
llegamos a saber, en ocasio-
nes, por amigos que nos
comentan el trabajo artistico
de personas pertenecientes a la
Armada que en sus ratos libres
cultivan la pintura. Esta
circunstancia se da en el pintor
que presentamos hoy, el ca-
pitdn de navio Gil de Sola, del
que tuvimos noticias por
medio de un sobrino suyo
(Fernando Sordo).
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PANOL DE PINTURAS

El Ciudad de Algeciras en espera de prictico.

En el caso de Gil de Sola observa-
mos que sus antecedentes familiares
en este campo del arte le han llevado,
casi sin querer, a meterse de lleno
(aunque ya con veterania) entre 6leos
y lienzos. Hablamos de esta circuns-
tancia porque €l nos comenta que su
padre, el vicealmirante Gil de Sola
Caballero, es conocido en la Armada
por sus acuarelas, caricaturas y dibu-
jos sobre temas navales que cuelgan
en algunas dependencias. Es un exce-
lente retratista al carboncillo y un
dibujante con una gran soltura;
aficiones que ha dejado de practicar
por su avanzada edad.

Tiene también Gil de Sola herma-
nos que dibujan y pintan a la acuare-
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la con magnificos resultados y, cémo
no, su hija Raquel (la mayor) ha
heredado de su abuelo —y yo creo
que también de su padre— gran habi-
lidad en el dibujo y destreza con el
6leo. Su padre lamenta que no se
dedique con mayor asiduidad a
fomentar estas buenas aptitudes.

Francisco, con la llegada del siglo Xx1,
decidid asistir a clases de pintura al
6leo en el estudio de un artista local
de EI Puerto de Santa Maria (afio
2001), porque segtn sus palabras
tenfa el «gusanillo» de la pintura
desde hacia tiempo. Este periodo fue
efimero porque asistian demasiados
alumnos, y el profesor, desbordado,
les prestaba escasa atencion.
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Su primer trabajo del natu-
ral fue un bodegon represen-
tando unos membrillos sobre
un plato de loza blanca, que él
catalogé de mediocre y fue
vendida a un amigo espaifiol
poco antes de cesar como
agregado naval en Washing-
ton; quiso regaldrsela, pero al
no consentir éste, quedo fija-
do el precio en un ddlar.
Considera Gil de Sola que a
ese buen amigo le movia mds
el hecho de animarle que el
propio interés en la adquisi-
cidn.

Se considera autodidacta,
ya que el periodo de clases ya
comentado no duré mds de
dos meses, y modestamente
confiesa que algo ha mejora-
do. Mi opinién personal es
que con su obra forma ya
parte de este gran grupo de
personas que en la Armada
dignifican este campo del arte.

En relacién a la pregunta
que siempre hacemos en el
Paiiol de cémo le gustaria
pintar, nos comenta que desearia
tener un trazo mds suelto y acercarse
mds al impresionismo, prescindien-
do de esas lineas que se sustituyen
por el color. Le gustan Sisley,
Monet, Pissarro y un largo etcétera
de pintores de esta tendencia, y
también coloca entre sus preferidos
al maestro Sorolla y su impresionan-
te luz.

Como suele ocurrir, los cuadros
de Gil de Sola estdn repartidos entre
familiares, amigos y en su propia
casa. Nos confiesa que por «vergiien-
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Rincén andaluz.

za torera» no se ha decidido a expo-
ner, aunque no lo descarta y, como
dice, si Dios quiere lo hard en un
futuro no lejano. Desde este Pariol le
animo a que lo haga pues, como dije
anteriormente, su obra alberga un
buen trabajo que debe darse a co-
nocer.

Expuso a finales de 2008 en el
Club Naval de Cartagena en una
colectiva con otros socios, donde
vendid su segundo cuadro a personas
muy queridas. También posee obras
que ha regalado a antiguos amigos de
su destino en Washington y que
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Marina asturiana.

ahora estdn en sus casas de Estados
Unidos, Alemania, Suecia y Ho-
landa.

Como dice Francisco, los temas
tratados en su obra, segin expresion
de la tierra gaditana, «toca todos los
palos»: bodegones, flores, paisajes,
marinas, temas urbanos de los luga-
res donde ha vivido... Su pintura es
eminentemente figurativa, donde
puede adivinarse un trabajo concien-
zudo, con colores atrevidos que no
desentonan y que demuestran una
paleta alegre, donde el oficio va
marcando pautas.

El buque esperando practico nos
hace revivir ese momento de llegada
a puerto, que es como el deber
cumplido, en aguas tranquilas, con
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tantos reflejos bien conseguidos y
pequeiios detalles, como el ancla a la
pendura donde se demuestra el saber
marinero del autor. La playa solitaria
con la mansedumbre de las olas que
se entregan y que invitan al paseo
descalzo es una obra de notable
belleza.

Con mis mejores deseos y
animando a Francisco Gil de Sola
para que no cese en su trabajo, y
hasta su primera exposicidn, un fuer-
te abrazo.

Rafael ESTRADA

&
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MARINAS DE GUERRA

ARMADA ESPANOLA
Operaciones

Operacion RECONSTRUCCION DE
AFGANISTAN (R/A) (marzo-julio 2009).—
Continda desplegado en Qala-E-Naw (Afga-
nistdn) un equipo TACP/FAC (ASPFOR
XXII), compuesto por 10 efectivos de la
Fuerza de Infanterfa de Marina.

Operacion ATALANTA (23 de enero
2009-finalizacion).—La TF 465 sigue empe-
flada en la Operacion ATALANTA bajo el
mando del capitdn de navio espaifiol Juan
Garat, que enarbola su insignia en la fragata
Numancia. A finales del mes de mayo la
agrupacion estaba compuesta por la anterior
fragata espafiola, como buque de mando, y
los escoltas Berlin, Rheinland Pfalz y Emden
(Alemania), Nivése, Commandant Bouan y
Albatros (Francia), Nikiforos Fokas (Grecia),
Maestrale (Italia), Stockholm y Malmo
(Suecia), asf como el buque sueco de apoyo
Trosso y el petrolero espafiol Marqués de la
Ensenada. Cuentan también con un avién de
patrulla maritima P3-B del Ejército del Aire,
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Petrolero Marqués de la Ensenada.
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basado en Djibouti, un P-3C alemdn y un
Falcon 50 francés, que actian en diferentes
zonas del drea de operaciones. El Marqués de
la Ensenada hizo escala en el puerto de
Mombasa (Kenia) entre los dias 17 y 20 de
mayo para traspotar al grupo de 17 piratas
arrestados dfas atrds, y cuya definitiva entre-
ga vino a poner punto final a una situacién
bastante incomoda.

Operacion NOBLE CENTINELA (15 de
mayo 2006-finalizacion).—La Armada sigue
participando en la operacion NOBLE CENTI-
NELA con la aportacién de diversas unidades
al dispositivo aeronaval establecido en aguas
de Canarias y adyacentes para localizar e
informar del trdnsito de embarcaciones de
transporte de inmigrantes ilegales y disuadir a
los posibles buques nodriza de su accidn,
apoyando a las autoridades civiles y las fuer-
zas y cuerpos de seguridad del Estado en el
control de la inmigracién ilegal y prestando
apoyo humanitario en caso necesario. Durante
el mes de mayo participaron en la mision los
patrulleros Tagomago, Grosa'y Cazadora.

Agrupaciones permanentes

Standing NATO Maritime Group 1
(SNMG-1).—Estd previsto que la agrupacién
continde efectuando la Operacién ALLIED
PROTECTOR hasta finales de este mes de
junio. El grupo estd compuesto por las fraga-
tas Corte Real (Portugal) como buque insig-
nia, Blas de Lezo (Espafia), De Zeven Provin-
cien (Holanda) y Winnipeg (Canadd). La
fragata espafiola hizo escala en Djibouti para
embarcar a personal de la UNAEMB.

Standing NATO Maritime Group 2
(SNMG-2).—El buque de aprovisionamiento
de combate Patifio se incorpord a esta agru-
pacién el 28 de abril. El buque insignia del
grupo es el destructor italiano Durand de la
Penne, al que acompaiian las fragatas Corn-
wall (Gran Bretafia), Goksu (Turquia) y
Kountouriotis (Grecia). Tras una escala en el
puerto de Faslane procedia a realizar el ejer-
cicio JOINT WARRIOR 091 en aguas esco-
cesas.

BAC Patiiio y portaaviones Principe de Asturias en maniobra de petroleo en la mar. (Foto: J. Alvarez).
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Patrullero Infanta Elena entrando en el Arsenal de Cartagena. (Foto: A. Galdn Cees).

Standing NATO Mine Countermeasu-
res Group 1 (SNMCMG-1).—Tras una
breve escala en Ferrol, el cazaminas Turia
tenfa previsto dirigirse la base naval holan-
desa de Den Helder para integrarse en esta
agrupacion a mediados del mes de mayo.
No obstante, hubo de entrar en Cherburgo
(Francia) para reparar los dafios producidos
por un fuerte golpe de mar, que le impedi-
rdn su incorporacién a dicha agrupacion
aliada, estando previsto que regrese a su
base de Cartagena una vez finalicen las
reparaciones. El grupo lo dirige la fragata
danesa Thetis como buque de mando y
apoyo, y sus otros componentes son los
cazaminas Bellis (Bélgica), Sulzbach
Rosenberg (Alemania), Makkum (Holanda),
Talivaldis (Letonia) y Brocklesby (Gran
Bretafia).

Standing NATO Mine Countermeasures
Group 2 (SNMCMG-2).—EIl cazaminas Sella
finaliz6 su participacion en esta agrupacion a
principios de mayo coincidiendo con la fina-
lizacién de los ejercicios ALCUDRA 09, en
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los que participaron todas las unidades del
grupo, procediendo posteriormente a su base
de Cartagena.

Ejercicios

PHOENIX EXPRESS 09 (26 de abril-13
de mayo).—Ejercicio multinacional liderado
por Estados Unidos que retine, como en
ediciones precedentes, a paises del entorno
mediterrdneo. Su objetivo es el adiestramien-
to en operaciones de interdiccion maritima,
seguridad maritima y MSA. Por parte espaiio-
la participé el patrullero Infanta Elena, que
hizo escala en Souda Bay (Grecia) antes del
ejercicio y en Tarento (Italia) a la finaliza-
cion. De allf inicid el trdnsito de regreso a su
base en Cartagena, donde llegé el dia 17.

ALCUDRA-09 (25 de abril-2 de ma-
yo).— Este ejercicio tuvo lugar en aguas del
sur de Mallorca. Su objetivo era desarrollar el
adiestramiento general y avanzado de unida-
des MCM y minadores y mejorar el nivel de
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Neptuno (A 20) y Mar Caribe (A 101). (Foto: J. M. Medina Navarro).

integracion y cooperacion multinacional.
Organizado por la Fuerza de Medidas Contra
Minas, se establecié un escenario ficticio,
creando un pafs imaginario con graves
problemas de terrorismo interno, que habia
minado las aguas territoriales. Una fuerza
multinacional debia limpiar de minas fondea-
deros y zonas de transito de buques mercan-
tes bajo amenaza asimétrica. Participaron 11
buques (ocho cazaminas) de seis paises
OTAN:

— BMA Diana con COMTEMECOM y
la Unidad de Buceadores de MCM a bordo.

— Tajo con COMANDRAG-1 a bordo,
Turia 'y Capricorne (Francia).

— SNMCMG-2: BMA Donau 'y Bad
Bevensen (Alemania), Evniki (Grecia), Gaeta
(Italia), Erdemli (Turquia) y Sella.

— Como unidades colaboradoras: Mar
Caribe (minador) y la Unidad Especial de
Buceadores de Combate (ataques asimétricos).

Se traté de un ejercicio avanzado muy

exigente, con densidad media de minas en un
escenario complejo, en el que se obtuvieron
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resultados satisfactorios (se recogieron todas
las minas mds dos de ejercicios anteriores) y
se produjo un gran avance en el adiestra-
miento.

MAGRE (11-15 de mayo).—Ejercicio
bilateral de adiestramiento en desactivacién
de explosivos (EOD), en el que participé un
equipo de la UEDE para incrementar la inte-
roperatividad entre el personal de las Fuerzas
Armadas espafiolas y de Estados Unidos en
operaciones de desactivado.

SAN LORENZO (14-21 de mayo).—
Ejercicio de certificacién de la Fuerza
Conjunta de Reaccion Rdpida (FCRR) bajo
mando del COMSPMARFOR, que actué
como comandante de la Fuerza Conjunta
Operativa. Se simultaneé con un adiestra-
miento anfibio, en el que particip6 el Casti-
lla llevando a bordo un SGT mecanizado de
la Fuerza de Infanteria de Marina, helicép-
teros y embarcaciones del Grupo de Playa.
S. A. R. el Principe de Asturias efectué una
visita a la zona el dia 20 para presenciar los
ejercicios.
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Adiestramiento MIO conjunto. (Foto: F. Herrdiz Gracia).

EFEPEMIO (14-22 de mayo).—Ejerci-
cio de adiestramiento y certificacion de equi-
pos FP/MIO del Tercio de Armada y Fuerza
de Proteccidn en un escenario de alta intensi-
dad con amenaza de naturaleza asimétrica en
el entorno de una operacién MIO en ambien-
to no cooperativo. Se desarrollé en la Base
Naval de Rota e incluyé colaboraciones de
medios aéreos y navales.

Adiestramientos

Alumnos de Infanteria de Marina de la
Escuela Naval Militar (6-15 de mayo).—
Los alumnos de Infanteria de Marina de la
Escuela Naval Militar realizaron adiestra-
miento con la colaboracion de unidades del
TEAR y de la Flota en el Campo de Adies-
tramiento de la sierra del Retin y en la Base
Naval de Rota en las fechas sefaladas,
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dentro del programa de campamento de
primavera.

USCAN (11-15 de mayo).—La Unidad de
Seguridad de Canarias llevé a cabo ejercicios
de adiestramiento, incluyendo ejercicios de
tiro, fast-rope, escoltas de convoy, defensa
de instalaciones y patrullas de reconocimiento.

Navarra (13 de mayo).—Realizé adies-
tramiento propio, ambientacion del coman-
dante entrante y calificacion de pilotos, diur-
na y nocturna, en aguas del golfo de Cddiz.

Comisiones, colaboraciones y pruebas

Hespérides (20 de diciembre 08-12 de
mayo 09).—Una vez finalizada su XVI
Campaiia Antdrtica, salié del puerto de Santo
Domingo el 28 de abril y llegé a Cartagena,
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su puerto base, el jueves 14 de mayo, tras
cinco meses de campafias de investigacion en
diferentes zonas de los mares australes, del
Pacifico y del Caribe, y 27.000 millas nave-
gadas.

Juan Sebastian de Elcano (10 de enero-
13 de julio).—Inici6 el pasado dia 10 de
enero su LXXX crucero de instruccién para
completar y contribuir a la formacion integral
de los guardias marinas de las promociones
410 del Cuerpo General y 140 de Infanteria
de Marina, asi como apoyar a la accién exte-
rior del Estado mediante la presencia naval.
Fiel hasta ese momento al programa estable-
cido, llegé a La Habana el 8 de mayo, proce-
dente de Cartagena de Indias. Permanecio en
la «Perla del Caribe» hasta el dia 13, gober-
nando después en demanda del puerto de
Nassau (Bahamas), alternativo del puerto
mexicano de Veracruz, cuya escala fue anula-
da como consecuencia de la alerta sanitaria
ocasionada por la gripe «A». Las siguientes
escalas previstas, tras Nassau, son: Pensacola,
Hamilton y Marin, donde rendird viaje.

Atalaya (30 de abril-4 de mayo).—Tras
hacer presencia en el puerto de Vigo con
motivo de la escala de la regata Tall Ship
Atlantic Challenge, llevé a cabo una colabo-
racién en un ejercicio de comunicaciones en
el dmbito maritimo, con personal GEO del
Cuerpo Nacional de Policfa.

Neptuno (4-15 de mayo).—Efectué una
colaboracion con la Escuela de Buceo en la
fase de gran profundidad (HELOX).

Anaga (5 y 7 de mayo).—Colabor6 con
el XXV Curso de Operaciones Especiales de
la EIMGAF en ejercicios de insercién y
extraccion en las proximidades de la bahfa de
Portman, en Cartagena.

Colaboracion con otros ejércitos

Camino Espaiiol (26 de abril-9 de
mayo).—Efectud transporte de unidades del
Ejército de Tierra entre los puertos de Carta-
gena y Melilla.

Patrullero Anaga atracando en Cartagena. (Foto: A. Galdn Cees).

922

[Junio



NOTICIARIO

Patrullero Laya en los ejercicios NEOTAPON. (Foto: R. Martinez-Cafiavate).

Martin Posadillo (4-22 de mayo).—
Trasladé material del Ejército de Tierra entre
los puertos de Cartagena, Ceuta y Melilla.

BD-II (4-8 de mayo).—Una Seccién de
Infanterfa de Marina del BD-II se integré en
la Brigada Mecanizada X del Ejército de
Tierra para realizar ejercicios de combate en
zona urbanizada, en el campo de adiestra-
miento de Alijares.

Tajo (4-7 de mayo).— A la finalizacion del
ejercicio ALCUDRA 09 se destacé a la isla de
La Cabrera, junto al cazaminas francés Capri-
corne, para participar en el acto de conmemo-
racion del bicentenario de la Guerra de Inde-
pendencia, regresando a Cartagena al finalizar.

Vigilancia maritima

Chilreu (13 de abril-24 de mayo).—
Efectud vigilancia de pesca, inspeccion y
apoyo en el drea de regulacion NEAFC,
llevando a bordo inspectores de pesca. Efec-
tud escala en el puerto de Reykjavik (Islan-
dia) entre el 1 y el 4 de mayo, donde releva-
ron a los inspectores de pesca.

2009]

P-114 (4-31 de mayo).—Realiz6 vigilan-
cia maritima y presencia naval en el mar
territorial de la provincia de Ceuta.

P-101 (7-31 de mayo).—Llevé a cabo
vigilancia maritima entre la frontera y el
meridiano de Punta Umbria.

La Graiia (11-15 de mayo).—Efectué
vigilancia maritima en aguas del mar de
Albordn. Los dias 14 y 15 colaboré también
con el Ejército de Tierra en ejercicios de tiro
como buque remolcador. Asimismo, efectud
busqueda de oportunidad de hombre al agua
en la zona del mar de Albordn.

Laya (11-15 de mayo).—Realizé vigilan-
cia maritima en aguas del Estrecho y golfo de
Cddiz. El dia 11 colaboré en la calificacion
operativa del BAA Galicia para ejercicio de
reconocimiento de la situacién de superficie.
Asimismo, efectud busqueda de oportunidad
de hombre al agua en la zona del mar de
Albordn.

G. V. A.
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Colombia

Modernizacion de los submarinos. —El
Ministerio de Defensa colombiano ha firma-
do un contrato con el consorcio alemdn
formado por Howaldtswerke Deutsche Werft
y Marine Force Internacional, ambas del
grupo de construccién naval alemdn Thyssen
Krupp Marine System, para la modernizacién
entre 2009 y 2011 de los dos submarinos del
tipo U-209/1200 de la Armada, que entraron
en servicio en 1975 y que ya han sufrido dos
grandes carenas. Los trabajos en el ARC
Pijao (S 28) y el ARC Tayrona (S 29) los
ejecutard la empresa estatal CONTECMAR
(Corporacién de Ciencia y Tecnologfa para el
Desarrollo de la Industria Naval, Maritima y
Fluvial) e incluyen la integracion del sistema
de combate ISUS 90 de Atlas Elektronik y el
de guerra electrénica UME 100, de Saab
Avitronics.

Nuevo avion de patrulla maritima.—La
Aviacién Naval colombiana ha adquirido un
avién de patrulla maritima o MPA, CASA
CN-235MP, por un valor total de 30 millo-
nes de euros, que se sumard a las dos unida-
des similares que ya posee esta Marina.
Asimismo, el Grupo Aeronaval del Caribe
serd trasladado de la ciudad de Cartagena de
Indias, donde se ubica actualmente, a
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Barranquilla, capital del Departamento del
Atldntico.

Modernizacion de fragatas.—El proce-
so de modernizacion de las fragatas clase
FS-1500 Almirante Padilla, adquiridas en
1985 al astillero aleman HDW en Kiel, ha
comenzado con una inversion inicial de 250
millones de euros. La compafifa francesa
DCNS, asociada con Thales, ha sido selec-
cionada para modernizar el sistema de
combate y sensores de las cuatro unidades
durante el periodo 2009-2011. En el proceso
de modernizacion se cambiardn los genera-
dores principales y auxiliares en los astille-
ros Cotecmar. En cuanto a los equipos y
sensores a sustituir, cabe destacar el radar
Sea Tiger por el Smart S-3D, el equipo de
control de fuego Castor por el Swing Mk2, y
el sistema de ESM DR-3000 por los Vigile y
Scanner 2001. El sistema de chaff serd el
SKWS 12t. Un total de siete consolas multi-
funcién serd instalado por la DCNS, y las
comunicaciones exteriores contardn con
Inmarsat, Datalink y GMDSS. Los cuatro
cafiones de 76/62 serdn controlados por el
sistema Strales, reemplazdndose dos de ellos
por buque. Los misiles antibuque Exocet
MM4O0 serdn actualizados a Block II, y para
la defensa aérea se instalard el sistema
Mistral Sadral.
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Corea del Sur

Participacion de la Infanteria de Marina
en COBRA GOLD.—Dos centenares de
infantes de marina surcoreanos participardn
en el proximo ejercicio COBRA GOLD que
se realizard en Tailandia para ejercitar sus
capacidades en operaciones conjuntas huma-
nitarias y de mantenimiento de la paz, junto
con otros aliados regionales. Las maniobras
COBRA GOLD tienen cardcter regional y
estdn disefladas para asegurar la paz y estabi-
lidad, asi como adquirir la habilidad para
responder a una contingencia regional. La
Infanterfa de Marina surcoreana participa en
estos ejercicios desde el afio 2002, aunque su
origen se remonta a 1982, en que por primera
vez se realizaron entre los Estados Unidos y
Tailandia. Estas maniobras se han ido expan-
diendo posteriormente para incluir a las mari-
nas de Singapur, Japén e Indonesia, acudien-
do también observadores de Alemania,
Australia, Canadd, China, Filipinas, Francia,
Italia, Mongolia, Reino Unido y Vietnam. El
Cuerpo de Infanteria surcoreano enviard unos
200 efectivos en un LST con cuatro vehiculos
anfibios tipo AAV. La Marina surcoreana
posee el segundo mayor Cuerpo de Infanteria
de Marina del mundo, después del norteame-
ricano, con 27.000 efectivos. Tuvo su bautis-
mo de fuego durante la guerra del Vietnam,
peleando junto con los marines norteamerica-
nos y los Navy SEAL. Durante esta contien-
da, los infantes de marina surcoreanos nunca
fueron derrotados, gandndose el apodo de
ghost busters (cazafantasmas). Durante la
Guerra de Corea, 1950-53, la Infanteria de
Marina de Corea del Sur participd exitosa-
mente en el desembarco de Inchén, que faci-
lit6 la recuperacion de Setil, ocupada por las
fuerzas de Corea del Norte.

Destructor comienza a patrullar las
aguas de Somalia.—Un destructor de la
Marina surcoreana comenzdé a patrullar las
aguas de Somalia y el golfo de Adén el 16 de
abril, siendo ésta la primera mision interna-
cional que realiza un buque de esta nacionali-
dad. La escolta de los buques mercantes
surcoreanos serd la tarea principal del navio
de guerra, dado que por el golfo de Adén
pasa gran parte del trdfico de petroleros que
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se dirigen al golfo Pérsico. En los ultimos
aflos varios buques mercantes surcoreanos
han sido apresados por los piratas somalies,
algo que las autoridades de Setl no estdn
dispuestas a que se repita. En febrero de este
mismo afio, 23 marineros surcoreanos fueron
liberados después de varios meses de cauti-
verio. Por el contrario, unos 460 buques
surcoreanos pasan anualmente por el golfo
Pérsico cada afio, pero ninguno es apresado
por los piratas gracias a la vigilancia que
buques de guerra norteamericanos ejercen en
esta drea tan sensible.

Estados Unidos

Bugque logistico escapa de ataque pira-
ta.—La Marina norteamericana ha comunica-
do que un buque de guerra sin armamento,
que sirvié recientemente como buque prision
para piratas capturados, pudo escapar del
ataque realizado por dos embarcaciones en
las proximidades de la costa de Somalia.
Durante la evasién, que durd unas dos horas,
los piratas hicieron fuego con sus armas
portatiles.

Un portavoz de la V Flota, con base en
Bahrein, dijo que los piratas se aproximaron a
una distancia de 1.000 yardas del USS Lewis
and Clark el miércoles dia 6 de mayo, antes
de que el buque logistico aumentase su velo-
cidad e iniciara maniobras evasivas. El punto
exacto del incidente con los piratas se encon-
traba a 100 millas de la costa de levante de
Somalia. Dado que el armamento de los pira-
tas se componia tan sélo de fusiles de asalto
AK 47, el Lewis and Clark no sufrié dafos.

Cesado el comandante de un SSN.—El
comandante de un submarino nuclear de
ataque que colisiond con otro buque de
guerra en la entrada del golfo Pérsico, en el
mes de marzo ha sido fulminantmente despo-
seido del mando. El comunicado oficial de la
Marina norteamericana decfa que habfa sufi-
ciente informacion para quitarle el mando del
submarino USS Hartford (SSN 768) al capi-
tdn de fragata Ryan Brookhart, a pesar de que
la investigacién ain no habfa finalizado del
todo. El contralmirante Michael J. Connor,
superior directo de Brookhart, a su vez expre-
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USS Hartford.

s6 la pérdida de confianza en el capitdn de
fragata para ejercer el mando de este subma-
rino nuclear. El capitdn de fragata Chris
Harkins, segundo comandante del Submari-
ne Squadron Eight, se hizo cargo temporal-
mente del mando del submarino. El acciden-
te ocurrio al anochecer del 20 de marzo,
cuando el submarino y un buque anfibio
USS New Orleans (LPD 18) se encontraban
realizando operaciones antiterroristas.
Ambos buques se dirigian a puerto y nave-
gaban con rumbos similares cuando colisio-
naron en la embocadura del estrecho de
Ormuz.

La Marina conmemora la patrulla 1.000
de SSBN.—Cuando el USS Ohio (SSBN
726) iniciaba el 1 de octubre de 1982 su
primera patrulla con misiles Trident, la Mari-
na se convertia en el actor principal de la
disuasion nuclear. Como el mundo se encon-
traba todavia inmerso en la Guerra Fria, se
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construyeron otros 17 submarinos nucleares
balisticos mds, y todos ellos conformaron la
clase Ohio, armados con 24 misiles intercon-
tinentales Trident. La Guerra Fria ha finaliza-
do, pero las patrullas nucleares contintan,
conmemordndose en la base de submarinos
de Kings Bay, Georgia, donde atracan cinco
SSBN, la patrulla nimero 1.000 de un
submarino clase Ohio. Los otros nueve SSBN
estdn basados en Bangor, estado de Washing-
ton. La razon de ser de los SSBN con Trident
a bordo es que los misiles basados en tierra
pueden ser destruidos en un primer ataque, al
igual que los bombarderos nucleares, pero un
SSBN permanece oculto durante sus patrullas
de hasta tres meses, con lo cual tedricamente
no puede ser neutralizado y siempre podrd
contraatacar y destruir a un hipotético atacan-
te de los Estados Unidos. Cuatro de los 18
SSBN clase Ohio estdn siendo reconvertidos
en SSGN, al haber decaido la tension después
de desaparecer la URSS.
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Los Navy Seal liberan al capitdn de un
buque mercante.—El secuestro del capitdn
de la Marina mercante norteamericana
Richard Phillips, apresado en aguas del Indi-
co por piratas somalies que asaltaron su
barco, el Maersk Alabama, se saldé el domin-
go 12 de abril con tres disparos, uno por pira-
ta, realizados por un equipo de Navy Seal que
asaltaron la lancha donde éstos tenfan secues-
trado al capitdn Phillips. A las 1900 horas,
uno de los tiradores de élite norteamericano
descubrid a un pirata que apuntaba con su
Kalashnikov a la cabeza de Phillips, mientras
que los otros dos captores asomaban su cabe-
za por uno de los portillos de la embarcacion.
Los tiradores no dudaron un momento y
abrieron fuego. Un cuarto pirata salvé la vida
porque habfa subido al destructor norteameri-
cano Bainbridge para negociar. Phillips, de

53 afios, que se habia ofrecido de rehén a los
piratas para que dejaran libre al resto de la
tripulacion del Maersk Alabama, tuvo poste-
riormente un recibimiento de héroe al llegar a
su casa en el estado de Vermont. El pirata
superviviente ha sido trasladado a Nueva
Cork, donde se enfrentard a un tribunal.

Francia

La fragata Nivose captura 11 piratas
mds.—La fragata Nivése (F 732) captur6 el
domingo dia 3 de mayo a 11 piratas armados
con fusiles de asalto y un lanzacohetes, que
se movian a lo largo de la costa de Somalia.
Los sospechosos navegaban en dos embarca-
ciones diferentes acompafiados de un buque
nodriza, que se encontraba a 500 millas de

Fragata Nivose.
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BCP Mistral.

distancia al este de Mombasa. Esta situacién
coincidia con la del incidente del buque
Safmarine Asia, que fue atacado también por
11 piratas el dfa 15 de abril, y que se libr6 de
ser apresado gracias a la intervencion de la
Nivése, que evité que los delincuentes se
apoderasen del Safinarine Asia, un mercante
con pabellon de Liberia. En este caso, dos
embarcaciones piratas confundieron poco
antes del amanecer a la fragata con un buque
mercante, disponiéndose a abordarlo. La
dotacién de la fragata no hizo nada para
disuadirlos, esperando que se aproximaran
para poner sus embarcaciones neumdticas en
el agua y apresar a los piratas. Ademds de los
fusiles AK 47 y varios cargadores de repues-
to, los marinos franceses descubrieron un
lanzacohetes con cinco granadas. Este apresa-
miento es el tercero realizado por la Nivdse,
que relevé a la fragata Floreal (F 730) el 12
de abril y que se habia integrado en la Opera-
cion ATALANTA de la Union Europea el dia
8 de diciembre.
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Construccion de un tercer BPC.—El
tercer buque de proyeccién y mando, o BPC
en la terminologia francesa, ha sido autoriza-
do finalmente por el Gobierno francés, de
acuerdo con un comunicado del Ministerio
de Defensa. Su costo serd de 400 millones de
euros, es decir un 35 por 100 mds que los dos
anteriores, Tonnerre y Mistral, ya en servicio
y que costaron 570 millones los dos. La orden
de ejecucion de este nuevo buque pretende
estimular la construccién naval y forma parte
de un paquete de 2.300 millones de euros
inyectados en la industria de defensa france-
sa. El nuevo buque anfibio serd construido en
los astilleros de Saint Nazaire, que auin conffa
en el contrato de un cuarto navio de estas
caracteristicas para la exportacion.

Guatemala
Embarcaciones para la Marina.—La

Marina guatemalteca ha recibido en dona-
cién, procedentes de los Estados Unidos, tres
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embarcaciones Boston Whaler, de 32 pies de
eslora, dotadas con dos motores Mercury de
300 CV de potencia que le permiten alcanzar
una velocidad mdxima de 50 nudos, con equi-
pos de deteccion, GPS y visores nocturnos.

Estas embarcaciones servirdn para refor-
zar la vigilancia de la costa y mar territorial
guatemalteco, impidiendo el trdfico de droga
y cualquier tipo de contrabando.

India

Adgquisicion de aviones de patrulla mari-
tima.—La Marina india ha comprado ocho
aviones de patrulla maritima para misiones de
reconocimiento y busqueda antisubmarina a
la compafifa norteamericana Boeing Co. El
importe del contrato es de 1.600 millones de
euros, en los que se reconoce la participacién
de la industria aerondutica india para aumen-
tar su capacidad de disefio y produccion de la
plataforma. El primero de los aviones, que
serd una variante del PSA Poseidon actual-
mente en desarrollo en los Estados Unidos
para la Marina norteamericana, se espera sea
entregado en el 2013, y los siete restantes
antes de finalizar el afio 2015. India se
convierte asi en el primer cliente internacio-
nal de Boeing para este nuevo avién de patru-
lla maritima o MPA, que es capaz también de
realizar misiones de busqueda y salvamento
SAR. La mejora de la economia india hace
que esta superpoblada nacién emerja como
uno de los mayores compradores de arma-
mento y aviones militares, teniendo actual-
mente en cartera varios contratos que superan
varios miles de millones de euros.

México

Nuevos vehiculos para la Infanteria de
Marina.—La Marina mexicana ha recibido
los primeros vehiculos Unimog U-4000, de
un total de 164 que tiene pendientes de recep-
cionar, dentro del programa que estd llevando
a cabo para dotar de vehiculos de transporte
de dltima generacion a los batallones de
Infanteria de Marina, para que puedan patru-
Ilar con seguridad por rutas y zonas de dificil
acceso para el desarrollo propio de operacio-
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nes anfibias. Su configuracién y caracteristi-
cas técnicas son netamente conjuntas, ya que
son utilizados por otras fuerzas armadas,
tanto para operaciones de combate como en
acciones de paz, en condiciones climatoldgi-
cas adversas y en todo tipo de terrenos.

En la Marina mexicana serdn utilizados
los Unimog U-4000 como transportes de
personal y material, puesto de mando, centro
de comunicaciones, taller y ambulancia, entre
otros, ya que poseen caracteristicas de 4 x 4,
sistema de autoinflado de sus cuatro ruedas
desde la cabina, controles de frenado y esta-
bilidad, con ABS y ocho velocidades, esti-
madndoseles una vida util de 30 afios. Con este
programa se pretende renovar el parque de
vehiculos, que ya sobrepasa los 30 afios,
ademds de consolidar una flota mds efectiva
que le permita incrementar su capacidad de
accién en casos y zonas de desastre natural,
asi como lograr un mayor nivel de eficacia en
las operaciones y misiones de la Infanterfa de
Marina, enfocada a la lucha contra el narco-
trdfico y la delincuencia organizada en la
costa mexicana. Las nueva unidades se han
enviado tanto a la costa atldntica como a la
del Pacffico.

Noruega

Botadura de la quinta fragata.—En los
astilleros ferrolanos de Navantia se ha botado
la quinta y dltima fragata clase Fridtjof
Nansen para la Marina noruega. La Thor
Heyerdahl (F 314) debe su nombre al célebre
explorador noruego del siglo XX, que atraveso
el pacifico a bordo de la balsa Kon Tiki. La
botadura se ha realizado como un acto de
trabajo mds, tras la cancelacion de la ceremo-
nia oficial debido a las adversas condiciones
meteorolégicas de los dfas anteriores. La
madrina fue la bisnieta del explorador, Eliza-
beth Heyerdahl Lampe, acompafiada del
general Trond Karlsen, director de la Agencia
de Adquisiciones del Ministerio de Defensa
noruego (NDLO).

La quilla de la Thor Heyerdahl fue puesta
en marzo de 2008, y se espera pueda ser
entregada en septiembre de 2010, finalizando
asf el programa de construccién con Noruega.
El contrato para la construccién de las cinco
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fragatas fue firmado en junio de 2000, tras
unos intensos meses de negociaciones.

La Armada buscard los restos de
Amundsen.—La Marina noruega lanzard este
verano una espectacular bisqueda para
encontrar a su héroe nacional, Roald Amund-
sen, el gran explorador que logré pisar por
primera vez los dos polos a principios del
siglo xx. Amundsen desaparecié en el Artico,
en alglin punto cercano a la mds meridional
de las islas Svalbard, préximas al Polo Norte.
El explorador noruego desaparecio junto a la
tripulacion francesa de un hidroavién Lathan
47, cuando acudia al rescate del ingeniero
italiano Humberto Nobile, que tras sobrevolar
el Polo Norte en un globo se perdié durante el
regreso.

Para rastrear los fondos marinos, la
Armada noruega utilizard dos sumergibles
teledirigidos o USV, facilitados por la empre-
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sa Konsgberg Maritime, capaces de tomar
imdgenes de alta resolucion con su sénar de
barrido lateral durante 18 horas a cuatro
nudos de velocidad y en profundidades de
hasta 1.000 metros. El drea de la busqueda se
ha establecido en 104 kilémetros cuadrados.
El dia en que se perdi6 Amundsen, las
campanas de todas las iglesias de Noruega
repicaron a duelo.

Peru

Lanzamiento de un misil. —La fragata
BAP Aguirre (FM 55) ha realizado con éxito
el disparo de un misil antibuque Otomat
Mk-2 Block II contra un buque de superficie
dado de baja, que sirvié de blanco y que se
encontraba a 152,8 km de distancia, la
mayor alcanzada jamds en ejercicios de
lanzamiento de misiles superficie-superficie
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Fragata BAP Palacios, gemela de la fragata BAP Aguirre.

por una marina hispanoamericana. El misil,
fabricado por MBDA, pesa 770 k, de los que
210 corresponden a su cabeza de combate. Su
velocidad de crucero es de 0,9 mach y su
alcance es superior a los 150 kilometros

Repiiblica Dominicana

Recepcion de trres lanchas.—El encar-
gado de negocios de la Embajada de Estados
Unidos en Santo Domingo, Roland Bullen,
entregd tres lanchas de la clase Justice, valo-
radas en 400.000 euros cada una, como dona-
cion norteamericana a la Marina dominicana
para ayudarla a frenar el crimen organizado y
el narcotréfico, asf como para proteger sus
aguas costeras. Estas embarcaciones pueden
dar hasta 50 nudos de velocidad, lo que les
hace especialmente idéneas para perseguir a
los traficantes de drogas. La recepcion de las
nuevas unidades fue presidida por el jefe de
la Marina dominicana, vicealmirante Homero
Luii Lajara Sold.
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Vietnam

Adquisicion de seis submarinos.—Los
astilleros rusos construirdn seis submarinos
para la Marina vietnamita, de acuerdo con un
portavoz oficial de la Marina rusa. Los asti-
lleros del Almirantazgo de San Petersburgo
han firmado un contrato por un importe de
1.500 millones de euros, segtin informaciones
de la agencia rusa de exportacién Rosoboro-
nexport, aunque de momento no se han
comunicado los plazos para la construccidn.
Inicialmente se pens6 que los submarinos
serfan para Venezuela, pero la compra no se
llevo a cabo después de la reciente entrevista
entre el presidente Hugo Chdvez y su colega
norteamericano Barak Obama. En dicha
entrevista Chdvez, feroz opositor al anterior
presidente norteamericano, le manifestd a
Obama su deseo de amistad.

J.M.T.R.
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El Parlamento Europeo aprueba el tercer
paquete maritimo

El tercer paquete maritimo propuesto por
la Comision a finales de 2005 da seguimiento
a los paquetes Erika 1 y 2 presentados a raiz
del accidente del petrolero de dicho nombre.
También se ajusta a la resolucion del Parla-
mento Europeo de abril de 2004 sobre el
esfuerzo de la MARE, creada tras el acciden-
te del Prestige.

En el mes de marzo pasado tuvo lugar la
aprobacion por el Parlamento Europeo, ratifi-
cando el acuerdo de conciliacion del pasado
mes de diciembre. Este paquete incluye siete
propuestas legislativas, con las que se preten-
de reforzar la legislacién comunitaria vigente
en materia de seguridad y de conservacion
del medio marino. Las siete propuestas
buscan prevenir los accidentes mediante la
mejora de la calidad de los pabellones euro-
peos y del seguimiento del trdfico maritimo,
la introduccidn de una lista negra permanente
para los buques que no cumplen las condicio-
nes minimas de seguridad y la mejora de las
normas relativas a las sociedades de clasifica-
cion.

Por otra parte, se pretende garantizar una
respuesta eficaz en caso de accidente, con el
desarrollo de un marco comun para la investi-
gacion de éstos, la introduccién de normas
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sobre la indemnizacién de los pasajeros y el
refuerzo de la responsabilidad de los arma-
dores junto con un régimen de seguro obliga-
torio.

El Parlamento y el Consejo han logrado
un acuerdo de conciliacién sobre cinco de las
siete propuestas que integran el paquete. En
cuanto a los otros dos textos, los Estados
miembros han alcanzado una posicion
comun, aprobada por los diputados en amplia
mayoria.

Acciona reducira la flota de Trasmedite-
rranea

Segun declaraciones oficiales, Acciona
estudia retirar ocho de los veintisiete trasbor-
dadores de la flota de la naviera, casi la terce-
ra parte del nimero de buques de su flota, y
estd buscando compradores para siete de esos
buques, segun ha sefialado el grupo tras la
presentacion del balance del ejercicio 2008.
La causa de este drdstico recorte es el desplo-
me de los resultados de la naviera, cuyo bene-
ficio bruto operativo cay6 un 86,2 por 100 en
2008, hasta los seis millones de euros, mien-
tras que la cifra de negocio cayé un 41 por
100, hasta los 606 millones de euros. El
nimero de pasajeros se incrementd en un 0,1
por 100, hasta los 3.762 millones, mientras
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que los metros lineales de carga atendida
cayeron un 9,6 por 100.

Segiin Acciona, Trasmediterrdnea con-
tinda afectada por el elevado precio del
combustible durante gran parte del periodo, la
caida de la demanda en el negocio de carga,
derivada de la severa ralentizacién econémi-
ca, asi como la consecuente presion experi-
mentada en los precios. Por eso, la construc-
tora estd llevando a cabo una revisién
estratégica de Trasmediterrdnea con el fin de
implementar un plan de reestructuracién que
responda a una mejor adecuacién de sus
servicios ante la crisis planteada.

J.C.P.

«Autopistas del mar» entre Espaiia y
Francia

Aprovechando la Cumbre bilateral hispa-
no-francesa, el pasado 28 de abril se proce-
di6 a la firma de los Convenios de Explota-
cién con cada una de las sociedades que se
van a encargar de poner en marcha y explo-
tar las dos «autopistas del mar» entre Espafia
y Francia. Tras dos afios de proceso selectivo
se ha dado el espaldarazo final al concurso
de seleccion de las «autopistas del mar»
entre puertos espafioles y franceses de la
fachada atldntica. Las sociedades explotado-
ras son:

— Autopista del Mar Atldntica S. L.,
formada por la naviera Acciona Trasmedite-
rranea. Ha sido seleccionada para la puesta en
marcha y explotacion del servicio entre el
puerto de Vigo y de Nantes-Saint Nazaire, y
entre Algeciras, Vigo y Le Havre.

— GLD Atlantique, formada por la
naviera franco-italiana Grimaldi&Louis
Dreyfus Lines (en alianza con la francesa
Compagnie Maritime d’Affrétement-
Compagnie Genérdle Maritime CMA-CGM).
Seleccionada para la puesta en marcha y
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explotacidn del servicio entre el puerto de
Gijon y el de Nantes-Saint Nazaire.

La potenciacién de las conexiones mariti-
mas se realiza dentro del marco del concurso
lanzado por el Ministerio de Fomento espafiol
y el Ministerio de Transportes, Infraestructu-
ras, Turismo y del Mar francés para la selec-
cién de una o varias «autopistas del mar»
entre puertos espafioles y franceses de la
fachada atldntica-canal de la Mancha-mar del
Norte.

El concurso estd enmarcado en la dltima
revision de la Red Transeuropea de Transpor-
te, aprobada en abril de 2004, por la que
puede obtenerse una subvencion publica para
su establecimiento y operacién. En este senti-
do, la comisidn técnica hispano-francesa
formada para resolver la adjudicacién del
concurso preselecciond a finales del mes de
abril de 2008 los proyectos ahora aprobados,
pero la decision politica de adjudicacion defi-
nitiva se habfa ido retrasando desde el pasado
verano.

Ahora, la cumbre hispano-francesa ha
servido para la firma de los Convenios de
Explotacidn y el inicio del proceso de ratifi-
cacion de los acuerdos por los parlamentos de
ambos paises. Cada uno de los proyectos
podrd recibir hasta 30 millones de euros de
subvencidn, repartidos en 15 millones por
Estado. Francia y Espafia contindan sus
conversaciones con el Gobierno italiano para
la posible creacién de una linea mediterrdnea.
El objetivo general de las «autopistas del
mar» es la reduccion del trafico pesado por
carretera, transfiriendo al trafico maritimo
una gran parte del de camiones pesados y de
remolques. Se trata de conseguir unas «auto-
pistas del mar» de alta frecuencia y ocupa-
cidn, y de alta calidad de servicio. La previ-
sion es que cada una de ellas elimine 100.000
camiones de las carreteras en cinco afios.

A.P.P.
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CONSTRUCCION NAVAL

Doscientos millones para la financiacion de
astilleros

En Consejo de Ministros se ha aprobado
un acuerdo por el que se insta al Instituto de
Crédito Oficial (ICO) a habilitar una linea de
crédito de 200 millones de euros para finan-
ciar las necesidades de los contratos de cons-
truccion de buques de pequefios y medianos
astilleros. El importe mdximo que podrd soli-
citar cada astillero no superard los 30 millo-
nes de euros, y el tipo de interés que se le
aplicard serd el de referencia del ICO mds un
margen de intermediacion del 2,2 por 100. El
plazo para solicitar esta linea de crédito es
hasta el 15 de diciembre y se tendrd que
devolver en tres afios, mds uno de carencia
del principal.

J.C.P.

Botaduras en Astillero Barreras

El dfa 24 de abril el Astillero Hijos de J.
Barreras de Vigo boté el buque de prospec-
cion sismica WG Amundsen, tercero de una
serie de cuatro que el astillero construye para
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el armador sueco WesternGeco. Estos
buques, de los que ya fue entregada la prime-
ra unidad WG Columbus el pasado mes de
marzo, han sido disefiados por la firma norue-
ga Ulstein y su casco es de proa de «pico de
loro», denominada también x-bow o proa
invertida; el proyecto fue bautizado Ulstein
SX124. Suponen una inversién de 125 millo-
nes de euros por unidad.

Las caracteristicas principales son: 88,8 m
de eslora mdxima, 19 de manga, 6,6 de calado
mdximo y 3.800 TPM; la planta propulsora es
diésel-eléctrica Wartsild 9L.20 con dos hélices
propulsoras azimutales, sistema de posiciona-
miento dindmico y velocidad de 15 nudos;
ademds, cuentan con cubierta de vuelo para
helicépteros tipo Sikorsky S 92 o similares.
La misidn de estos buques es la busqueda de
bolsas de gas y petréleo bajo el lecho marino
para poder determinar la existencia de yaci-
mientos de crudo o de gas y estudiar la viabi-
lidad econdmica de su explotacion. El primer
trabajo del nuevo buque serd en los campos
petroliferos del golfo de México.

El segundo buque, WG Magellan, serd
entregado a mediados de afio, y el ahora bota-
do y la cuarta unidad a finales de afio.

También, el pasado 27 de abril, el astille-
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ro boto el ferry SF Alhucemas, tercero de la
serie de cuatro que construye para la naviera
Balearia. Este buque supone una inversion
de 110 millones de euros del total de 350
que costardn los cuatro buques. Las caracte-
risticas principales del nuevo buque son:
154,5 m de eslora, 24,2 de manga, capacidad
para 1.000 pasajeros, propulsién principal
con dos motores de 9.000 kW cada uno y
hélices de paso variable, dos hélices trans-
versales de maniobra en proa y bodega
preparada para el transporte combinado de
633 m lineales para automdviles y 1.136 m
para camiones y trailers.

Cada uno de los cuatro ferries estd dise-
flado especificamente para la linea maritima
con el archipiélago balear en la que entrard en
servicio.

El primero de los buques, Martin i Soler,
fue entregado el 15 de enero y opera en la
linea entre Valencia e Ibiza. El segundo,
Passio per Formentera, fue botado el 27 de
marzo y entrard en servicio el préximo vera-
no. El buque ahora botado, y el dltimo de la
serie, tienen su fecha de entrega prevista para
2010.

Noticias de Navantia Reparaciones

La Unidad de Reparaciones de Navantia
firmé el pasado 23 de abril, en las instalacio-
nes de Ferrol, un acuerdo con la naviera BP
Shipping por el que los astilleros de Navantia
llevardn a cabo todas las obras de reparacién
y mantenimiento de la flota de BP en las
dreas del océano Atldntico y mar Mediterrd-
neo. La compaifiia naviera inaugurd unas
oficinas propias dentro del Astillero de Ferrol
para disponer de una coordinacién directa de
gestion del acuerdo.

La relacion comercial entre Navantia y
BP Shipping se inicié en 2005: la compaiifa
espafiola fue sometida a una auditorfa indus-
trial para comprobar la calidad de sus instala-
ciones, los métodos de reparacion y todas las
acciones relativas a calidad, seguridad e
higiene en el trabajo, y condiciones medio-
ambientales. Tras este examen Navantia paso
a reparar el primer buque de la compaiifa, el
petrolero British Merlin. Hasta la fecha
Navantia ha reparado 17 buques (petroleros y
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gaseros) de BP en las instalaciones de Ferrol-
Fene y en las de Cddiz-San Fernando.

Este acuerdo se suma al también reciente-
mente firmado con la compaiifa Shell y a los
ya en vigor con las navieras japonesas MOL y
TNK, la belga Exmar y la multinacional
Teekay. Navantia Ferrol estd consolidada
mundialmente como astillero de referencia
para la reparacion de buques metaneros y gase-
ros en general. La division de reparaciones de
Navantia, en sus tres astilleros de Ferrol-Fene,
Cddiz-San Fernando y Cartagena, ha manteni-
do durante el primer trimestre de este afio nive-
les de ocupacidn similares al mismo periodo
de 2008, con un total de 63 buques en repara-
cién durante este trimestre de 2009.

Noticias de Navantia. Instalaciones de San
Fernando-Puerto Real

El pasado mes de marzo ha sido especial-
mente prolifico en las instalaciones de
Navantia en Puerto Real-San Fernando
(Cddiz). El dfa 11 de dicho mes tuvo lugar en
las instalaciones de Navantia San Fernando la
botadura del segundo de los buques de vigi-
lancia de litoral, Yaviré GC 22, que Navantia
construye para la Marina de la Republica
Bolivariana de Venezuela. Su puesta de quilla
fue el pasado mes de julio de 2008. Navantia
firmé el 28 de noviembre de 2005 el contrato
para la construccion de cuatro buques de vigi-
lancia de litoral (BVL) y cuatro patrulleros
ocednicos de vigilancia de zona econémico-
exclusiva (POVZEE). El 26 de mayo de 2006
se firmaron las actas de inicio de los trabajos.
Las caracteristicas principales de estos
buques son: desplazamiento de 1.500 t, eslo-
ra midxima de 79,9 m y velocidad mdxima de
22 nudos.

El primero de la serie, Guaicamacuto GC
21, botado el 16 de octubre de 2008, sera
entregado en 2009. El tercero recibird el
nombre de Naiguata GC 23, y el cuarto,
Tamanaco GC 24; este tltimo serd finalizado
en el astillero venezolano Dianca en caso de
producirse un acuerdo para la transferencia
de la tecnologia necesaria.

A.P.P.
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La Comision Europea niega mas fondos
para El Musel

La Unién Europea, a través de su érgano
de decisidn, la Comisién Europea, tras ser
informada por la Direccién General de
Mercado Interior, ha rechazado conceder mads
fondos comunitarios para financiar el sobre-

coste que ha supuesto la ampliacion del puer-
to asturiano de El Musel. De esta forma la
Unién Europea, siguiendo decisiones politi-
cas que no contradigan los andlisis técnicos,
no cofinanciard con 135 millones de euros los
mds de 216 millones mds el IVA de sobrecos-
te que va a suponer la ejecucién de las obras.
El Musel, un puerto especializado en el

Recreacion del futuro puerto de El Musel.
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segmento de graneles sélidos, como carbon y
mineral de hierro, estd desde algo mds de un
lustro en un proceso de adaptacién para
diversificar sus trdficos, adaptdndose a la
nueva realidad, que pasa por el trifico de
mercancias contenerizadas. Esta adaptacion
parece ahora mds necesaria, ya que la crisis
econdémica ha hecho disminuir la actividad
industrial del drea de influencia del puerto, y
debido a ello se ha producido la caida de mds
del 20 por 100 del trdfico de graneles sélidos,
por lo que la posicién adoptada por la Comi-
sion no favorece en nada los intereses y desa-
rrollo del puerto.

El proyecto de la nueva Ley de Puertos en
el Congreso

La aprobacion en Consejo de Ministros
del proyecto de ley de modificacién de la Ley
sobre el Régimen Econdmico y Prestacién de
Servicios de los Puertos de Interés General ha
iniciado un camino que tendrd posiblemente
su final el préximo mes de noviembre si reci-
be la aprobacién del Congreso de los Diputa-
dos; pero antes, esta reforma de la Ley de
Puertos —pendiente desde la pasada legislatu-
ra— tendrd que obtener el apoyo de la oposi-
cién parlamentaria y conseguir la aprobacién
del sector, muy critico ante el secretismo que
ha acompaifiado la elaboracién del texto.

Mediante este proyecto se pretende que
cada una de las 28 autoridades portuarias
pueda ofertar sus propias tarifas teniendo en
cuenta sus infraestructuras y servicios; pero
el esencial objetivo es el de mejorar y ampliar
los servicios de los puertos y dotar de mds
estabilidad y calidad a los puestos de trabajo,
contando para ello con dos soportes esencia-
les sobre los que se sustenta la reforma: la
liberalizacion de las tarifas y la adaptacion

del modelo de las Sociedades Estatales de
Estiba y Desestiba.

La nueva esclusa de Sevilla. Un reto hacia
el futuro

Como ya se informaba en la REVISTA del
mes pasado, la construccién de la nueva
esclusa en el puerto hispalense es un proyecto
que va a desempefiar un papel estratégico
para la consolidacién de los muelles sevilla-
nos como uno de los grandes factores de
desarrollo del drea metropolitana de Sevilla.

Asegurada la gestion ordinaria y
cumpliendo los plazos de ejecucion de las
infraestructuras, que propiciardn nuevos
crecimientos, la Autoridad Portuaria de Sevi-
lla impulsa la mejora del desempeiio logistico
e intermodal de la comunidad portuaria logfs-
tica localizada en el recinto, con el objetivo
de que las empresas alcancen los mercados
con costes competitivos, algo que estd encon-
trando la respuesta de los operadores priva-
dos, con una inversién que en estos ultimos
cinco afios ha superado los trescientos millo-
nes de euros, por lo que el puerto transforma-
rd su recinto con nuevos servicios y nuevas
oportunidades de negocio, atrayendo a impor-
tantes empresas al lugar.

La nueva esclusa poseerd una tipologia
modelo europeo, de puertas deslizantes, fren-
te al modelo americano de puertas batientes.
Esta suele ser la opcién mds utilizada en
Europa, ya que la mayorfa de sus puertos son
fluviales y no soportan grandes oleajes. Este
sistema ofrece mayor seguridad en las opera-
ciones de entrada de buques. La esclusa sevi-
Ilana posee el mismo modelo de ingenierfa
que la construida en Amberes.

J.C.P.
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Contratacion de la tripulacion y manteni-
miento de los aviones y helicopteros de
Salvamento Maritimo

El Consejo de Ministros del pasado 24 de
abril autorizé la contratacién del servicio de
tripulacion, operacién en vuelo y manteni-
miento de tres aviones y ocho helicépteros de
Salvamento Maritimo, por un importe de 34,4
y 69,5 millones de euros, y la contratacion
del servicio de flete de cinco helicépteros por
un importe de 25,7 millones de euros.

Respecto a los helicdpteros, el Plan
Nacional de Salvamento Maritimo 2006-09
establece que a la finalizacion del plan la
Sociedad de Salvamento y Seguridad Mariti-
ma (SASEMAR) cuente con diez unidades,
ocho en propiedad y dos fletadas. A princi-
pios de 2009 se contaba ya con cuatro unida-
des en propiedad y una quinta que se incorpo-
rard durante el primer semestre. Los
helicépteros de SASEMAR estdn basados en
La Coruiia, Gijon, Santander, Reus, Valencia,
Palma de Mallorca, Almeria, Jerez, Tenerife
Sur y Las Palmas.
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El contrato de flete aprobado es relativo a
cinco helicopteros: tres de ellos prestardn
servicio sélo hasta la incorporacion de otras
tres unidades de nueva adquisicion. Se trata
de tres helicopteros AgustaWestland AW139,
adjudicados el pasado afio a la factorfa de
helicépteros italiana AgustaWestland por
38,13 millones de euros, y que se incorpora-
rdn en septiembre de 2009 y marzo/abril de
2010.

El servicio de tripulacién, operacién en
vuelo y mantenimiento de ocho helicépteros
es el referido a la totalidad de las ocho unida-
des AgustaWestland AW139 con las que se
contard en propiedad en 2010.

Ademds, se ha aprobado el servicio de
tripulacion, operacién en vuelo y manteni-
miento de los tres aviones CN 235-300 EADS
CASA con los que cuenta SASEMAR en
propiedad desde 2007.

A.P.P.
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El HMS Westminster abarloado al HMS Belfast (Segunda Guerra Mundial) en el Tdmesis.
(Foto: A. del Real Pasquin).
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Los cerqueros con base en Barbate vuelven
al caladero marroqui

Los barcos cerqueros, que cuentan con
una de las veinte licencias de pesca estableci-
das por la Unién Europea para pescar en el
caladero marroqui, volvieron a sus aguas
después de abandonarlas el pasado octubre
por la escasa rentabilidad de las capturas. La
vuelta de estas embarcaciones con las bode-
gas llenas de cajas de boquerones ha devuelto
la esperanza a los pescadores del sector y la
actividad a un puerto y a una lonja aletarga-
dos desde el pasado mes de octubre.

La primera descarga de seis barcas, que
alijaron mds de 500 cajas de diez kilos de
pescado, alcanzaron los 3,5 euros en primera
venta, lo que parece indicar que las circuns-
tancias que llevaron a abandonar la pesca en
aguas marroquies han cambiado, el precio del
combustible ha caido y el caladero se ha
recuperado. Una agradable noticia para los
pescadores barbatefios, que se muestran espe-
ranzados ante la nueva coyuntura.

La flota atunera espaiiola pide la amplia-
cion de la Operacion ATALANTA

La Confederacion Espafiola de Pesca
(CEPESCA) ha trasladado el secretario de
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Estado para la UE las demandas del sector
pesquero espafol que faena en aguas del Indi-
co para lograr que la Operacion ATALANTA
dé cobertura a la parte sur y este de Somalia,
donde la flota atunera es asediada por los
piratas.

El secretario general de CEPESCA expli-
¢0, durante la exposicion de prioridades de la
presidencia espafiola de la UE en la Confede-
racion Espafiola de las Organizaciones
Empresariales (CEOE), la preocupacion de
los cincuenta buques comunitarios que faenan
en el Indico y que se encuentran refugiados
en Mozambique ante el desplazamiento de
los ataques piratas hacia el sureste de Soma-
lia.

El director gerente de la Organizacion de
Productores Asociados de Grandes Atuneros
Congeladores (OPAGAC) ha subrayado que
es necesario que Espafia demande un cambio
de operativo en la Operacion ATALANTA,
para dar cobertura a la flota pesquera que se
encuentra desatendida tras el desplazamiento
de los piratas a la zona en que faenan.

Disminuye la sardina en el Cantdbrico
Tras la finalizacion de la primera parte de

la campaifia oceanogrdfica realizada desde el
Thilassa en el Cantdbrico, en la que se cubrid
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Librando gaviotas. (Foto. A. Ortigueira).

la zona que va desde Vigo a Gijon, los inves-
tigadores franceses y espafioles que van a
bordo detectaron un importante descenso en
el stock de sardinas, por lo que a la grave
situacion que atraviesa el boquerdn en el
Cantdbrico se unird ahora la preocupacion
por la de la sardina.

Segun el resultado de las investigaciones,
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de momento la escasez de esta especie estaria
centrada en aguas litorales de Portugal y de
Galicia, a la espera de los resultados de la
segunda parte de la campaiia, que cubriria el
resto de la costa cantdbrica hasta Francia.

J.C.P.
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DESAFIO ATLANTICO 2009

Entre los meses de abril y agosto de este
aflo se estd desarrollando la regata de grandes
veleros Desafio Atlantico 2009, heredera de
las anteriores Cutty Sark. Entre el 30 de abril
y el 3 de mayo, el puerto de Vigo se ha
convertido en el lugar de concentracion de los
buques participantes en la regata y lugar de
salida de la primera etapa. La coincidencia de
este periodo con el puente del primero de
mayo ha servido para que durante el fin de

semana mds de 400.000 personas hayan visi-
tado el puerto vigués: han podido participar
en los actos paralelos organizados por la
regata, visitar los buques en sus jornadas de
puertas abiertas y seguir la parada naval y
salida de la regata.

Entre los buques participantes cabe desta-
car el ruso Kruzensthern, los franceses Belle
Poule y L’Etoile, los de Paises Bajos Urania
y Tecla, el britanico Jolie Brise, el de Bermu-

PUERTO LLEGADA SALIDA

Vigo 3 mayo

Sta. Cruz de Tenerife 14 mayo 17 mayo

Bermudas 12 junio 16 junio

Charleston 25 junio 29 junio

Boston 8 julio 13 julio

Halifax 16 julio 20 julio
Belfast 13 agosto

2009]
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das Spirit of Bermuda y los espafioles Zorba
y Juan de Ldngara. También hay que sefialar
la presencia en Vigo de las goletas de la
Armada Arosa, Aguete y Peregrina, que
participaron en la parada naval del dia de
salida. En total, 24 buques presentes en Vigo
para la primera etapa de la regata, que salie-
ron de la rfa escoltados por el patrullero de la
Armada Atalaya.

El recorrido previsto es de unas 7.000
millas nduticas, siendo las etapas mds largas
Sta. Cruz de Tenerife-Bermudas, con 2.600
millas, y Halifax-Belfast con 2.350 millas.

En Bermudas los buques coincidirdn con
la celebracion del 400 aniversario de la colo-
nizacién britdnica del archipiélago, descu-
bierto en 1503 por el espafiol Juan de Bermu-
dez, del que recibe su nombre.

En el puerto canadiense de Halifax parti-
cipardn en la celebracion del 250 aniversario
del Naval Port.

A.P.P.

(Foto: P. Avanzini).
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EXPOSICION EN CARTAGENA

En marzo de 1889 dio comienzo en aguas
del saco de Cddiz el periodo de pruebas de
mar del submarino torpedero del teniente de
navio Isaac Peral, a consecuencia de las
cuales se iba a desatar en toda Espafia una
verdadera pasion por homenajear al inventor,
quien recibirfa en los meses siguientes muilti-
ples felicitaciones y elogios desde todos los
rincones de la geografia patria. Pero quizd
serfa en Cartagena, su ciudad natal, donde
esas felicitaciones alcanzarfan su punto dlgi-
do, dando los dirigentes municipales de
entonces respuestas a las manifestaciones
populares, entre las que se encontraron las de
poner el nombre de Peral a todo un barrio, el
hasta entonces denominado de Los Molinos
de Ribera, rotular con su nombre la calle
mayor de la ciudad y la programacion de una
serie de actos que iban a culminar con la visi-
ta de Peral a Cartagena, donde iba a inaugurar
su propio monumento; acto que por cierto
nunca llegé a realizar el inventor debido a la

2009]
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epidemia de cdlera que por entonces padecia
la ciudad, y que desaconsejaba la celebracion
de actos multitudinarios.

Todas esas felicitaciones y actos progra-
mados para rendir tributo al inventor generd
una serie de acuerdos municipales, que se
tradujeron en multitud de cartas y telegramas
entre el entonces alcalde de Cartagena y el
propio Peral, documentos que hoy dia forman
parte de los fondos del Archivo Municipal de
Cartagena. Durante los pasados meses de
marzo y abril, y para conmemorar precisa-
mente el 120 aniversario de aquella efeméri-
des histdrica, tuvo lugar en las instalaciones
del Archivo Municipal de Cartagena, recién
ubicado en la planta baja de lo que antafio fue
el Real Parque de Artillerfa, una exposicién
monogréfica sobre invento e inventor, donde
se ha mostrado al publico parte de esa docu-
mentacion original, que ha sido complemen-
tada con diverso material procedente de la
coleccion particular del suboficial mayor
Diego Quevedo Carmona, resultando la
muestra en su conjunto muy del agrado del
numeroso publico que la ha podido visitar.
Ademds de la correspondencia citada y de
prensa de la época, nacional y extranjera, se
han exhibido diferentes objetos de finales del
siglo xx1, que han demostrado al visitante la
tremenda popularidad que alcanzé Peral a
raiz de la construccion de su submarino,
como lo prueba también el hecho de que su
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imagen figur6 como reclamo publicitario en
objetos tan diversos como cajetillas de taba-
co, cajas de puros, vitolas, propaganda de
mano de comercios, cajas de cerillas, cromos
de chocolates, diversas medallas conmemora-
tivas, etiquetas de botellas de vinos y licores,
e incluso medicamentos. Igualmente han sido
expuestos objetos tales como un abanico de
los que se entregd como recuerdo del impor-
tante evento a las damas que asistieron a la
botadura, una foto original del inventor dedi-
cada de su pufio y letra a un amigo, guiones
cinematogrdficos de peliculas sobre la vida
de Peral —que no llegarfan a materializarse
finalmente —, partituras de composiciones
musicales escritas en su honor o una cinta
del gorro que pertenecié a uno de los pocos
marineros que fueron puestos a disposicién
de Peral para dotar al submarino.

Se editaron carteles informativos de la
muestra, de gran tamafio, para ser distribui-
dos por la ciudad, y tanto la prensa como la
radio y la televisidn locales y regionales se
hicieron amplio eco del acontecimiento. La
exposicion fue inaugurada por la concejal
responsable de Cultura del Ayuntamiento de
Cartagena, y hubo de ser prolongada algunos
dfas sobre lo previsto, debido a la expecta-
cion despertada entre el puiblico.

D.Q.C.
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CONFERENCIA DE JOSE CERVERA PERY
EN EL CIRCULO DE LABRADORES DE SEVILLA

Organizada por el Circulo de Labradores
de Sevilla, y dentro de los actos programados
con motivo de cumplirse 150 afios de su
fundacidn, tuvo lugar el pasado 12 de marzo
en la sede de la entidad la conferencia
pronunciada por el general auditor e historia-
dor José Cervera Pery, que desarroll6 el tema
«La Marina espafiola desde una perspectiva
histdrica».

El conferenciante fue presentado por el
conservador de la Torre del Oro y vicepresi-
dente del Circulo de Labradores, capitdn de
navio José Lopez de Sagredo, quién trazo la
semblanza del disertante destacando su
contribucion a la historiografia naval a
través de los titulos de los libros publicados,
asf como articulos y conferencias pronuncia-
das en distintos foros, espafioles, europeos e
hispanoamericanos, que le otorgan el rango
de auténtico especialista en la materia, a la
que con independencia de sus destinos
profesionales ha dedicado gran parte de su
vida.

El general Cervera Pery evidencié en su
exposicion un gran esfuerzo de concrecion y
sintesis al trazar un amplio panorama del
acontecer naval, desde la union de los reinos
de Castilla y Ledn y los de Aragén y Catalu-
fia hasta el logro de la unidad espafiola y las
sucesivas dinastias de Austrias y Borbones,
con los tormentosos periodos de la revolucién
de 1868, reinado de Amadeo y Primera Repu-
blica, para culminar tras el periodo de la
Restauracion, en el triste fin del siglo X1x, con
los desastres navales de Cavite y Santiago de
Cuba, donde se quiso presentar a la Marina
como el chivo expiatorio de los desajustes de
la politica nacional.

El acto fue presidido por el presidente del
Circulo, Antonio Garcia de la Borbolla, y
contd con la asistencia del jefe de Estado
Mayor de la Fuerza terrestre, los almirantes
Cuadrillero y Pita, as{ como un numerosos
grupo de invitados con los que el conferen-
ciante departié animado coloquio.
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LA AMUNAYV EN SU VISITA A FERROL

Una delegacion de 22 representantes de la
Asociacién de Amigos del Museo Naval
(AMUNAYV) efectud una visita a Ferrol los
dfas 25 y 26 del pasado mes de abril, en la
que la lluvia gallega se alié con el sol para
que los participantes pudieran realizar con
buen tiempo las visitas programadas al aire
libre.

La visita estuvo coordinada por el capitdn
de navio Luis Sdnchez-Feijoo Ldpez, director
del Museo Naval de dicha ciudad y filial del
Museo Naval de Madrid, que acompafié en
todo momento a la delegacién en las diferen-
tes fases de dicha visita: Exposicién de la
Construccion Naval (EXPONAYV), Museo
Naval de Ferrol, Castillo de San Felipe, igle-
sia castrense de San Francisco, Arsenal,
fragata Almirante Juan de Borbon y navega-
cion por la ria a bordo de un remolcador.

La visita a la EXPONAYV estuvo guiada
por su director, contralmirante ingeniero José
Castro Luaces, que de una forma muy amena
y condensada, efectudé un recorrido por las
salas de la muestra, ubicadas en el antiguo
edificio de Herrerias del Arsenal de Ferrol,
del siglo xvii1, perfectamente preparado y
adecuado. Permitié conocer las tendencias
y técnicas de la construccién naval y su evolu-
cion través de los tiempos, con diferentes
tipologias, procedimientos y medios para
construir barcos de madera, metal o fibra de
vidrio. También tener un mejor conocimiento
de los diferentes sistemas de propulsidn,
desde los remos y vela hasta las mdquinas de
vapor, motores y turbinas. Se completd con la
visualizacién de maquetas de astilleros y
carpinterfas de ribera, modelos de barcos,
herramientas, formas y medios de cdlculo,
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planos y proyectos, elementos diddcticos y
muchos otros detalles relacionados con los
barcos y su construccion.

A continuacion, el capitdn de navio
Sdnchez-Feijoo guid a los visitantes por el
Museo Naval, ubicado en el antiguo edificio
de presos del siglo xviil, con extensas y
bien documentadas explicaciones sobre los
diferentes elementos y piezas de su amplio
patrimonio. Los visitantes se interesaron
por las armas submarinas de la entrada y los
bellos modelos de barcos del siglo xviil,
entre los que destacan uno para uso de guar-
dias marinas y el de la fragata Magdalena,
hundida por un temporal en Vivero en
noviembre de 1810. También pudieron ver
en detalle objetos y elementos de la vida a
bordo en los barcos de otros tiempos, diora-
mas y elementos de las guerras de Cuba y
Filipinas en 1898, objetos procedentes de
Guinea y de otros lugares, armas, banderas
de combate, medios de comunicaciones,
mascarones de proa, modelos de barcos de
los siglos XIX y XX y otros.

La visita al Castillo de San Felipe permi-
tié conocer el antiguo sistema defensivo de la
rfa de Ferrol, con el cierre representado por el
tridngulo equildtero formado por el citado
castillo en la margen norte y los de La Palma
y San Martin, hoy desaparecido, en la margen
sur, junto con las anclas de cierre que se
conservan en las orillas de San Felipe y San
Martin. El recorrido por el castillo mostré sus
diferentes niveles de defensa, los recintos
interiores y los despliegues que tuvo de cafio-
nes hacia la mar y hacia tierra. El viaje en
autobus hacia el castillo permitié contemplar
una amplia panordmica de la entrada de la rfa,
con el nuevo puerto exterior en su margen
norte.

La visita a la iglesia castrense de San
Francisco fue buena ocasién para conocer su
estructura, visitar sus altares y contemplar las
placas desplegadas en homenaje a los muer-
tos en el hundimiento de crucero Reina
Regente, ocurrido en el afio 1895 en la zona
del estrecho de Gibraltar, y a los del hundi-
miento del crucero Baleares, acaecido al este
de cabo Palos en el afio 1938 durante la
Guerra Civil. La visita fue aprovechada para
asistir al santo sacrificio de la misa, en el que
el vicario Eugenio Zornoza Ramirez desed
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una feliz estancia a los miembros de la
AMUNAV.

La visita al Arsenal comenzé con la bien-
venida dada por su comandante, el vicealmi-
rante Santiago Bolivar Pifieiro, que saludé a
todos los presentes y efectué un pequefio
recorrido histdérico por la Espafia de los
Borbones del siglo xviil, para enfatizar la
importancia del conjunto arquitecténico del
Arsenal y sus alrededores como el mejor y
mds completo de dicho siglo en Espafia. A
continuacidn, la delegacion efectud la visita
guiada por el capitdn de navio segundo
comandante del Arsenal Antonio Rosende
Sas. Comenz6 por el antiguo Cuartel de
Instruccién de Marinerfa, que hoy, perfecta-
mente conservado, permite contemplar un
bello edifico del siglo XvIiI con gruesos pila-
res, grandes espacios interiores, amplios
ventanales y magnificas escaleras monumen-
tales. La visita continud por la larga cortina
del oeste, que hoy conserva una importante
coleccion de cafiones de época. Se completd
con un recorrido en autobus y visita al
dique de la Campana y a la zona de la puerta
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del Arsenal y edificios préximos a dicho
dique.

A continuacién la delegacion visitd la
fragata Almirante Juan de Borbon guiada por
su comandante, capitdn de fragata José Maria
Godin Porto, que tras dar la bienvenida a los
asistentes comentd las caracteristicas del
barco y, después de un café en la cdmara de
oficiales, acompaifié a los visitantes para
explicarles con todo detalle los dos centros
neurdlgicos del barco: el CIC y el puente. Esta
parte de la visita permitié conocer las magni-
ficas caracteristicas de este barco, pertene-
ciente a las fragatas clase F 100, dotado con
medios para hacer frente a las diferentes situa-
ciones y amenazas con que se puede encontrar
y con posibilidades para poder llevar a cabo
una muy amplia modalidad de misiones.

La visita se cerrd con un recorrido por la
ria de Ferrol a bordo del remolcador Y /22,
acompaiiaa por el capitdn de corbeta practico
militar Francisco Losada Calvo, que respon-
dié a todas las preguntas que se le hicieron
sobre el barco y sus caracteristicas. El viaje,
durante el cual el sol logr6 abrirse paso entre
las nubes, se extendio hasta el baluarte de San
Cristdbal, con lo que los visitantes pudieron
apreciar de nuevo las antiguas defensas de
Ferrol, representadas por sus castillos, sobre
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todo los de San Felipe y La Palma. También
pudieron contemplar desde la mar la boca de
la ria, el puerto exterior de Ferrol, la base
de La Grafia con sus edificios y depdsitos de
combustible y el viejo casco de la fragata
Baleares.

La Asociacién de Amigos del Museo
Naval (AMUNAYV) es una Asociacion sin
dnimo de lucro, que se constituyd en enero
de 1998 con el fin de contribuir al enriqueci-
miento de los fondos del Museo Naval, fina-
lidad que se puede llevar a cabo de diversas
formas: adquisicién, donacién o depdsito de
piezas de interés, tales como obras de arte,
modelos de buques, armas, uniformes,
recuerdos personales, condecoraciones, etc.
Al mismo tiempo, la AMUNAYV también
realiza actividades de apoyo a la organiza-
cion de exposiciones temporales y a la
edicién de publicaciones. También celebra
cursos y conferencias y organiza visitas
diddcticas o culturales como la realizada a
Ferrol. Estd presidida por el vicealmirante
Luis Carrero-Blanco Pichot, duque de Carre-
ro Blanco, y en la actualidad cuenta con unos
220 asociados distribuidos por toda la
geograffa espafiola.

M.G.F.
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EXPOSICION «15 ANIVERSARIO
DE LA SOCIEDAD DE SALVAMENTO MARITIMO»

Del 15 al 30 de abril, se celebro
en la sala de exposiciones de las
Arquerfas de Nuevos Ministerios, en
el Paseo de la Castellana de Madrid,
una exposicién con motivo del deci-
moquinto aniversario de la Sociedad
de Salvamento Maritimo (1993-
2008), que estuvo organizada por el
Ministerio de Fomento a través de la
Direccién General de la Marina
Mercante, y fue presentada por la
Sociedad de Salvamento y Seguri-
dad Maritima en colaboracién con
Cruz Roja Espafiola. Esta exposi-
cion fue el punto final de una mues-
tra itinerante iniciada el pasado afio
2008 y presentada en 17 ciudades
espafiolas, y que consistié en dar a
conocer los medios y las formas de
trabajo de la citada Sociedad, al tiem-
po que sirvié de homenaje y reconoci-
miento a la gran labor realizada por
todos los que la componen.

La exposicién explicaba en 14
paneles los antecedentes, historia,
actividades, tecnologfas, convenios y medios
de la Sociedad, y se completaba con otros
elementos, como audiovisuales, balizas, equi-
pos de comunicaciones, metopas, placas,
condecoraciones, recogidas de muestras de
contaminacién, equipamientos para personal
de Salvamento Maritimo y de la Cruz Roja,
maquetas y modelos. Destacaban las maque-
tas del Centro de Coordinacién de Salvamen-
to Maritimo en Valencia, de un avion CASA
CN 235-300 y de un helicéptero Augusta
Westland. También se podian ver los modelos
de varios barcos, entre ellos el buque poliva-
lente Don Inda y el remolcador Maria Pita.

El Servicio Publico Espafiol de Salva-
mento Maritimo y Lucha contra la Contami-
nacién Maritima nacié con la Ley de Puertos
del Estado y de la Marina Mercante en 1992.
Y la Sociedad de Salvamento y Seguridad
Maritima (SASEMAR) comenzo sus activi-
dades en 1993, adoptando las resoluciones
del Convenio SAR 79. Desde entonces,
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Salvamento Maritimo se mantiene alerta las
24 horas del dia todos los dias del afio y, a
través de sus 21 centros coordinadores (uno
en Madrid y el resto en la periferia), atiende a
todas las emergencias que surgen en la mar:
auxilios, buisquedas, rescates, evacuaciones,
avisos, contaminaciones, etc. De acuerdo con
los gréficos presentados, para llevar a cabo
estos cometidos cuenta entre otros con cuatro
grandes buques polivalentes, 12 buques de
salvamento, 53 embarcaciones de interven-
cidn rdpida, cuatro aviones y nueve helicépte-
ros, medios que en los tltimos tiempos estdn
aumentando con nuevas adquisiciones.

En los paneles y audiovisuales, la exposi-
cién hacfa referencia a las primeras asocia-
ciones de salvamento creadas en Europa a
partir del siglo xviI, y citaba las sociedades
privadas de salvamento de ndufragos creadas
a mediados del siglo X1x, entre las que estaba
la Sociedad Espafiola de Salvamento de
Ndufragos nacida en 1880. También citaba la
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Cruz Roja del Mar, creada en 1971, que dejo
de existir en 1989 al pasar sus cometidos al
Servicio Publico de Salvamento en la Mar. Y
explicaba las caracteristicas del Convenio
SAR 79, por el que en su momento se esta-
blecieron zonas de responsabilidad para la
busqueda y salvamento en la mar por todo el
mundo.

También inclufa explicaciones sobre las
nuevas tecnologias orientadas a la seguridad
en la mar, con referencias al Sistema Automd-
tico de Identificacion de barcos (Automatic
Identification System), AlS, y mostraba cémo
aparecia la informacién en un par de monito-
res que reflejaban en tiempo real la situacion
del trédfico existente en el drea de Finisterre y
en el estrecho de Gibraltar.

Hacfa referencia a la Estacion de Salva-
mento de San Felii de Guixols, que cuenta
con un Museo de Salvamento Maritimo con
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piezas y elementos que datan desde el siglo
x1x. Citaba el Centro de Seguridad Maritima
Integral «Jovellanos», inaugurado en 1993
para impartir cursos de seguridad en la mar y
en otros dmbitos. Y se completaba con diver-
sas estadisticas, actividades de los centros de
coordinacidn, referencias a la inmigracion
irregular y a la lucha contra la contaminacién
y las actividades de los profesionales de la
seguridad.

A lo largo de esto dltimos 15 afios, la
Sociedad Espafiola de Salvamento Maritimo
ha alcanzado un gran desarrollo, por el que
hoy es un servicio publico con un nivel y unos
medios a la altura de los mejores del mundo a
la hora de atender a emergencias en la mar y
proteger el medio ambiente ocednico.

M.G.F.
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Hace ya cuarenta afos

El pasado viernes 22 de mayo tuvo lugar
la celebracién del cuadragésimo aniversario
de la entrega de despachos a los oficiales
integrantes de la Brigada 369, compuesta de
las promociones 55 del Cuerpo General, 31
de Infanterfa de Marina, 21 de Mdquinas y
45 de Intendencia.

Como viene siendo tradicional, los actos
conmemorativos tuvieron lugar en el entrafia-
ble marco de la Escuela Naval Militar, all{
donde para la mayorfa de aquellos bizarros e
ilusionados jévenes transcurrieron algunos de
los afios mds importantes de sus vidas, donde
tuvieron la gran oportunidad de aprehender
comportamientos y valores que, vividos en
plenitud, permiten afrontar y superar gran
parte de los obstdculos con los que nos
enfrentamos a lo largo de nuestra existencia,
y asf volar tranquilos y confiados sobre las
barreras que el discurrir cotidiano nos presen-
ta cada vez con mds empefio.

Hoy dia, jqué la vamos a hacer!, al
hablar de cosas sensibles que tocan al espi-
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ritu y trascienden lo material se corre el
riesgo de ser tachado de multitud de cosas,
ninguna agradable, como si se perteneciese
a otro mundo o a una época trasnochada.
Pero permitame el lector que aqui y ahora,
todavia fresco el recuerdo de los momentos
vividos, dé testimonio de mi anacronismo
y me explaye sobre el torrente de emocio-
nes experimentadas en estos dfas, que
hacen reafirmarme en la necesidad de este
sustento y presentir el triste final al que se
verd abocado el gran colectivo humano si
se empeifia tan tercamente en continuar por
la hedonista senda del «primero yo, y
después también yo».

Afioranzas, emociones, recuerdos, nostal-
gias... surgen de inmediato en el reencuentro
previo a los actos, en el que canas, arrugas,
curvas apreciables y «cabezas brillantes» dan
valor afadido al esfuerzo realizado por
muchos para acudir a tan importante cita, en
la que algunos vuelven a verse tras muchos,
muchos afios, con la misma ilusién que cuan-
do se cruzé el umbral de Carlos I. Y nada
mejor que celebrarlo con los excelentes
productos de la tierra gallega.

La santa misa, celebrada en el salon de
actos de la Escuela en memoria de los miem-
bros de la Brigada y familiares que arribaron
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ya al dltimo puerto, nos puso perfectamente en
situacion al trasladarnos al plano emocional
apropiado para el siguiente y principal acto.

Formados en la explanada en la que tantas
carreras dimos y tantas veces nos tumbamos y
tendimos, yendo bien al frente o atrds carrera
mar, y encogidos nuestros corazones por los
siempre emotivos acordes de La muerte no es
el final, rendimos homenaje a los que en aras
del deber dieron su vida por Espafia. A conti-
nuacion, de a uno y con quince pasos de inter-
valo, intentando emular sin mucho éxito el
porte militar de nuestro afios jévenes, besa-
mos la Bandera como signo de reafirmacion
del compromiso que adquirimos con la Patria,
tanto el 16 de julio de 1965 en que hicimos el
juramento como aspirantes de primero, como
aquel 16 de julio de 1969 en que recibimos los
despachos de oficiales. El batalléon de alum-
nos, formado en la explanada a nuestro alre-
dedor, asistia como testigo y daba realce a la
ceremonia. Pasado y presente juntos, agluti-
nando, fundiendo evocacién y promesa.

El capitdn de navio José Luis Urcelay
Verdugo, comandante director de la Escuela
Naval, se dirigié a los asistentes con una
breve alocucion en la que destacé el apoyo y
entrega generosa de nuestras mujeres en
tantas situaciones dificiles derivadas de las
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particularidades de nuestra profesion. Se refi-
ri6 a la enorme transformacion sufrida por la
Armada en estos 40 afios, transformacién que
no ha afectado a los valores e ideales funda-
mentales de nuestra vocacion de servicio.
Hizo ver después a los alumnos el testimonio
de ilusién y compafierismo dado por este
grupo de veteranos oficiales, el cardcter voca-
cional de la profesion que habfan elegido y el
orgullo que deben sentir al vestir el uniforme
del botén de ancla. Y terminé ddndonos la
enhorabuena en nombre de todo el personal
de la escuela. Seguidamente, el vicealmirante
Rafael Martin de la Escalera Mandillo, en
nombre de todos los componentes de la
Brigada de 1969, agradecié a la ENM el
esfuerzo realizado para lograr el mejor desa-
rrollo de los actos. Dirigiéndose a sus compa-
fieros de brigada y familiares, efectué un
rdpido recorrido por los afios transcurridos
desde aquel 16 de agosto de 1964, cuando los
autobuses de la escuela nos recogieron en la
antigua estacion de Pontevedra para dejarnos
en la puerta de Carlos I. A los alumnos les
hizo ver después la suerte que tenfan de reci-
bir una Marina conformada por las mds

GACETILLA

modernas unidades, de lo que se debian sentir
orgullosos, y en la que deberfan volcar todo
su esfuerzo y dedicacion cuando les llegase el
momento. Pero que nunca olvidasen el espiri-
tu y los valores necesarios —patriotismo,
honor, disciplina, valor y lealtad— en el
desempefio de sus obligaciones. Finalizé con
sendos vivas a la Armada, al Rey y a Espafia.
Tras su intervencion se canté el himno de la
Armada. El acto finaliz6 con el desfile del
batallén de alumnos, teniendo lugar a conti-
nuacién un vino de honor en el Casino de
Alumnos «Almirante Bonifaz».

Como colofén a los actos oficiales del
viernes, el sabado 23 efectuamos una visita a
la Catedral de Santiago con asistencia a la
misa del peregrino, oficiada por el arzobispo
de la ciudad, a cuyo final fuimos obsequiados
con el caracteristico vals del botafumeiro en
sus largos y acompasados balances de babor a
estribor. Y tuvimos también la suerte, por
primera vez en estos cuarenta afios que
conmemoramos, de recorrer el interior de las
torres y los tejados de la catedral.

La despedida, siempre triste, fue acompa-
flada de firmes promesas de seguir reuniéndo-
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nos en distintos puntos de Espafia, como
hasta ahora venimos haciéndolo, al menos
una vez al afio. Ojald podamos seguir disfru-
tando de oportunidades como ésta, que nos
impulsen de vez en cuando a entonar un
canto a la amistad, el compafierismo, el

e I 11""'}

esfuerzo, la abnegacion, el sacrificio y tantisi-
mos otros atributos, prerrogativas o caracte-
risticas del ser humano, que son la sustancia
misma de su dignidad y le sitdan sobre las
demds criaturas.

G.S.S.
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Jura de Bandera de componentes
de la Real Asamblea Espanola de Capitanes de Yate
en la Escuela de Suboficiales de la Armada

El pasado 24 de abril tuvo lugar
en la Escuela de Suboficiales de la
Armada el solemne acto de Jura de
Bandera de componentes de la Real
Asamblea Espafiola de Capitanes de
Yate, acto que fue presidido por el
jefe del Apoyo Logistico de la bahfa
de Cddiz (AJALDIZ), vicealmirante
José Angel Pita Rodrigo.

A su llegada, el AJALDIZ reci-
bié la novedad del comandante
director de la Escuela, y tras recibir
los honores de ordenanza pasoé
revista al batallén de alumnos
formado en el Patio de Guardias
Marinas, saludando al finalizar a
representantes de la Real Asamblea
de Capitanes de Yate. Tras ello,
pasaron al interior del Pantedn para
la celebracion del Santo Sacrificio
de la Misa.
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A la finalizacion del acto religioso se
celebré un homenaje a todos aquellos que
dieron su vida por la patria, en el que el presi-
dente de la Asamblea de Capitanes de Yate y
otro representante ofrecieron una corona de
laurel ante el altar mayor del Panteén, mien-
tras se interpretaba La muerte no es el final.

El acto militar de Jura de Bandera se
desarroll6 en el Patio de Guardias Marinas,
donde 42 miembros de la Real Asamblea
Espafiola de Capitanes de Yate hicieron jura-

mento de fidelidad a la Bandera, la besaron y
posteriormente desfilaron bajo ella como
prueba del acto que acababan de realizar.
Después de ellos, los familiares y amigos que
quisieron desfilaron junto a la Bandera,
besdndola como muestra de respeto.

En una emotiva alocucidn, el presidente
de la Real Asamblea, capitdn Jaume Rabinad
Diaz, se dirigié a los asistentes para agrade-
cer el haber tenido la posibilidad de cumplir
el deseo de jurar Bandera, exhibiéndola con
el mismo orgullo con el que nuestros marinos
lo hacen cada vez que salen a la mar.

Tom¢ la palabra a continuacidn el
comandante director de la Escuela, capitdn de
navio Jesus Bernal Garcia, para agradecer la
asistencia a los capitanes de yate, sus familia-
res y amigos, destacando de los mismos su
deseo de servicio a Espaiia, la afinidad que
este colectivo tiene con la Armada y el ejem-
plo que supone para todos la muestra de amor
a la Patria que habfan refrendado mediante el
juramento de fidelidad a la Bandera.

Finalizé el acto con la interpretacion del
Himno de la Armada y el desfile del batallon
de alumnos por la explanada del Patio de
Guardias Marinas. Fue ofrecida una copa
de vino espaifiol a todos los asistentes en los
Jardines de Colén de la Escuela.
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ALMAGRO-GORBEA, Martin: Historia Militar de Espaiia (Tomo I).
Prehistoria y Antigiiedad.— Director de la obra: Hugo O’Donnell y
Duque de Estrada; (ISBN 978-84-8483-371-0). Ediciones Laberinto
y Ministerio de Defensa. Madrid, 2009; 426 pp., profusion de ilustraciones
en blanco y negro y color; 34 euros.

La Comisién Espafola de Historia Militar (CEHISMI) decidid, en su dia,
elaborar una Historia Militar de Esparia para integrar las investigaciones mds
actuales, difundir sus contenidos y colocar la historiografia militar en el nivel
que le corresponde en el mundo de hoy.

Fruto de esa decision es este primer volumen de la obra, que contard con
siete mds.

El director de la Real Academia de la Historia dice en su «Presentacién»:

«Con el fin de asegurar la mdxima objetividad en el estudio del pasado, la
Comision Espafiola de Historia Militar ha solicitado la colaboracion de los
mds acreditados estudiosos e investigadores, civiles y militares y ha encarga-
do la direccidn general de la obra y la particular de cada uno de los tomos
correspondientes a un académico de nimero de la Real Academia de la Histo-
ria (...) se design6 al vicepresidente de la Comisién, don Hugo O’Donnell y
Duque de Estrada, como representante de la Real Academia de la Historia,
para que dirigiese la nueva obra de la que es primer volumen el que se publica
ahora con el titulo Historia Militar de Esparia, dedicado a la historia primitiva
y antigua.
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Me agrada presentar esta
o iy gkl obra, en la que colaboran mili-
[ ISTORIA MILITAR tares historiadores e historiado-

DE ESPANA res interesados por los hechos
de armas y por la organizacién
de las tropas. A ellos les corres-

P R E H | STU R | A ponderd cuiciar de que sea Spti-

4 ma la consulta, tratamiento de

las fuentes y métodos de inves-

YA NT l G I] EDA D tigacion para que la obra que se
- Y

emprende alcance la mayor
calidad cientifica y contribuya
al mejor conocimiento del

presente.»

Estas palabras de don
Gonzalo Anes son las mds
autorizadas para que los lecto-
res de esta REVISTA GENERAL
DE MARINA comprendan las
pretensiones y el alcance de
esta obra, de la cual el presi-
dente de la CEHISMI, almi-
rante don Rafael Sanchez-
Barriga Ferndndez, dice, a su
vez, en la mencionada «Presen-
tacion»:

«Esperamos que el proyecto convertido en obra escrita, tras cumplir los
cometidos de la misién que le hemos encomendado, alcance la finalidad supe-
rior que no es otra que la de dar a conocer nuestra milenaria Historia Militar y
su influencia en la Historia de Espafia.»

Este primer volumen consta de «Introduccién» y cinco grandes capitulos:
«La Guerra en la Hispania Prerromana, Conflictos coloniales y conquista de
Roma, Roma y el Ejército hispano-romano, La guerra en el mar, La represen-
tacion del guerrero». Finaliza con tres apartados dedicados a «Cronologia,
Citas cldsicas y Bibliograffa, Indice analitico». En él han colaborado, junto a
su coordinador el académico anticuario de la Real de la Historia don Martin
Almagro-Gorbea, diez historiadores reconocidos especialistas en ese poco
conocido periodo

E.C.
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ROBERTSON, Terence: La herradura dorada.—Ediciones Altaya, 2008.
(ISBN: 978-84-487-2588-4); 262 pp.; 24 fotografias en blanco y negro.

El submarino aleman U 99
lucia soldadas a ambos lados
de su vela sendas herraduras
doradas. Curiosamente el
destructor britdnico que lo
hundié la madrugada del 17 de
marzo de 1941, el HMS
Walker, ostentaba el mismo
emblema, con la diferencia de
que la herradura tenfa la aber-
tura hacia arriba. «Usted tenia
la herradura al revés, con
razon la suerte le fue adversa»

le dijo Donald Macintyre, SeaTe =y
comandante del Walker, a Otto "‘?ER&[E HDBEHTSUN

Kretschmer, comandante del
U 99, tras el combate y una LA HERRADURA
vez rescatados y a bordo del
destructor todos los supervi- D U RADA
vientes del submarino (40 de
una tripulacién de 43). Esa
misma noche, en las mismas
coordenadas, habia caido el
U 100 de Schepke, y dias
atrds, no lejos de alli, el U 47
de Prien. Aquello era el final
de la época feliz para Alema-
nia en la Batalla del Atldntico.

El fregattenkapitin (capitan de fragata) Otto Kretschmer (1912-1998) fue
el mayor as entre los comandantes de submarino en cuanto a toneladas de
desplazamiento hundidas (273.043), seguido por Wolfgang Liith (225.204) y
Erich Topp (197.460). Kretschmer y Topp sobrevivieron a la guerra; Liith, en
sentido estricto, también: murié accidental e inudtilmente por el disparo de un
centinela alemdn el 13 de mayo de 1945, cuando la guerra ya habia terminado
para Alemania. En cuanto a Topp (1914-2005), dicho sea s6lo como curiosi-
dad, ya vicealmirante retirado, prestarfa su asesoramiento técnico a los crea-
dores del juego-simulador de submarinos para ordenador personal Silent
Hunter.

Este libro, fechado por su autor en 1955, narra la carrera naval de Otto
Kretschmer. El periodo abarca desde 1936, cuando con el empleo de Leutnant
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zur see (alférez de fragata) es trasladado a la Fuerza de Submarinos, hasta el
verano de 1947, que pone fin a mds de seis afios de cautiverio. Se trata del
unico relato biogrédfico autorizado por el propio Kretschmer, quien no era
demasiado amigo de las manifestaciones propias de la fama y al parecer criti-
c6 en su momento la actitud de su compafiero Giinther Prien por prestarse a
escribir un libro autobiografico de marcado corte propagandistico (El camino
de Scapa-Flow, resefiado en la REVISTA GENERAL DE MARINA de julio de
2008).

La narracion estd plagada de anécdotas y de nombres y, como suele ser
propio de la historiografia britdnica sobre el conflicto, es veraz y objetiva.
Esta publicacion de Altaya es una reedicion de la primera version en castella-
no, publicada por la editorial argentina Emecé en 1957. Terence Robertson
escribio otros libros sobre historia naval, de uno de los cuales también hubo
traduccidn al castellano: Walker RN. El hombre que gano la Batalla del Atldn-
tico (Ediciones Peuser, Buenos Aires, 1961).

El libro estd prologado por el almirante Sir George Creasy, a la sazén
captain (capitdn de navio), cuyo cargo de director de Guerra Antisubmarina lo
convertia en el directo oponente estratégico e intelectual del almirante
Doenitz. Creasy llegd a conocer personalmente a Kretschmer, pues no desa-
provechd la oportunidad de entrevistarse con €l a los pocos dias de ser hecho
prisionero. Légicamente, mds que razones de cortesia, le movia la valiosa
inteligencia que tal entrevista podria proporcionarle.

Por su parte, el entonces commander (capitdn de fragata) Donald G. F. W.
Macintyre también fue, en el otro lado, uno de los mayores «ases» (el mayor
fue el captain F. J. Walker, precisamente el protagonista del otro libro biogrd-
fico de T. Robertson citado anteriormente), con siete hundimientos de subma-
rinos reconocidos, aunque a su vez, el 22 de agosto de 1944, el HMS Bicker-
ton bajo su mando resulté destruido por un torpedo del U 354, que en realidad
no iba dirigido a €I, sino a rematar al portaaviones de escolta HMS Nabob.
Para colmar la serie de coincidencias, Macintyre también escribi6 (aparte de
mds de una docena sobre historia naval) un libro autobiogrifico, U-Boat
Killer, publicado por primera vez en 1956, un afio después del que nos ocupa,
que estd disponible en inglés, y cuya versidn en castellano (Cazador de
submarinos, Editorial Javier Vergara, Buenos Aires, 1980), tanto por el afo
como por el pafs de edicidn, no se encuentra en librerfas.

R.M. M.

MARTIN-MERAS, Luisa: Catdlogo Analitico de los Atlas del Museo Naval
de Madrid. —(ISBN: 978-84-9781-358-7). Ministerio de Defensa, Madrid,
septiembre 2007; 708 pp. en dos tomos; ilustraciones; 60 euros.
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El origen de los atlas, o
libros de mapas, se remonta al LUTSA BARTIN-MERAS
siglo IT a. de C., con la Geograf-
hia de Ptolomeo, pero no se
empezaron a generalizar y a
desarrollar hasta el siglo Xvi,
cuando el dmbito geogrifico
de los portulanos, el Medite-
rrdneo, se ampli¢ con las
costas de Europa, Africa y el
Nuevo Mundo. Su nombre se
debe a Mercator, que en el
prefacio de su obra Atlas Sive
Cosmographicae Meditationes
de Fabrica Mundi et Fabricati
Figura indicaba que el térmi-
no fue elegido en honor de
Atlas, rey de los titanes de la
mitologia griega.

En el Museo Naval se
conserva una rica coleccion de
atlas natticos —la mds impor-
te en Espafa por su cantidad y
calidad—, la mayoria de los
cuales procede de la extinta
Direccién de Trabajos Hidro-
gréaficos, organismo que a lo largo de dos siglos se encargd de levantar y
publicar las cartas nduticas espafiolas para navegar por todo el mundo. Los
fondos se han seguido incrementando con el paso de tiempo, por compra o
donacidn, con atlas de todo tipo, conteniendo actualmente la coleccidén unos
400 titulos.

De la ingente labor de catalogar y analizar esa numerosa coleccién se ha
ocupado Luisa Martin-Merds, encargada de la seccion de Cartografia del
Museo Naval desde 1970, hasta que en el afio 2005 fue nombrada directora
técnica de dicho Museo, cargo en el que continda. La autora, probablemente
la mejor especialista de nuestro pais en cartografia ndutica, ha acometido su
trabajo en solitario, sin abandonar las ocupaciones propias de su puesto,
tardando en su meritorio empefio varios afios hasta completar este magnifico
catdlogo analitico.

La obra que presentamos consta en total de mds de 700 paginas, en dos
volumenes de gran formato. Se inicia con una amplia «Introduccion al Catdlo-
go», unas 60 pdginas, estructurada en cuatro capitulos, que con toda solvencia
y rigor tratan de: La Historia de los Atlas. Caracteristicas fisicas y tipologia,
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La creacion de los Servicios Hidrogrdficos Europeos 'y La Coleccion de
Atlas del Museo Naval. Es en este dltimo capitulo donde se detallan en
profundidad las vicisitudes de la comision en Europa del capitdn de navio
don José de Mendoza Rios llevada a cabo entre los siglos Xviil y XIX, que
recopilé la mayoria de los atlas antiguos que conforman la coleccién (10
atlas del siglo xvi, 38 del xvii, 83 del xvir y 70 del x1x) editados en el
extranjero antes de 1796.

En el catdlogo se analizan 356 atlas y 44 colecciones cartograficas. El
porcentaje mds alto lo conforman los atlas nduticos, pero también se incluye
un buen numero de atlas generales, historicos, de expediciones geograficas y
escolares, asi como un reducido numero de atlas celestes, militares, de ciuda-
des y meteoroldgicos. Todods ellos estdn ordenados por orden alfabético del
apellido del autor (Volumen I, letras A-G; Volumen II, H-Z). Al principio de
cada uno de ellos se incluye una imagen a todo color de la portada o frontispi-
cio del atlas, y s6lo en el caso de carecer de ella se reproduce alguno de los
mapas que contiene. A continuacion del apellido del autor o editor, se indica el
tipo de atlas (general, natitico, etc.) y el afio de edicidn. Sigue una descripcion
general del atlas, conteniendo titulo, autor, fecha, nimero de mapas que lo
componen y descripcidon de los mismos, asi como caracteristicas particulares
del ejemplar y su forma de ingreso en el Museo Naval. Indicar que los lugares
de edicidon de los atlas son: 75 en Madrid, igual nimero en Londres y Paris, 33
en Amsterdan y el resto en otras ciudades. Esta magnifica obra finaliza con un
indice de autores, editores, grabadores, barcos, lugares de edicién y bibliogra-
fia general.

M.J. F

LAORDEN RAMOS, Carlos: Obra civil en ultramar del Real Cuerpo de
Ingenieros.—(ISBN: 978-84-9781-411-9). Dos tomos. Tomo I: Virreinato
de Nueva Espaiia y Nueva Granada, 310 pp. Tomo II: Virreinato del
Peru, Rio de la Plata, Antillas y Filipinas, 466 pp.. Edita: Ministerio de
Defensa. Madrid, junio 2008; ilustraciones, fotografias, planos y gra-
bados.

Sobre la ingente obra de Espafia en el Nuevo Mundo hay una amplia
bibliografia, que recoge desde diversos puntos de vista la conquista, coloniza-
cién y evangelizacion llevadas a cabo a lo largo de los cuatro siglos que
permanecimos en aquellas nuevas tierras. En esos inmensos territorios, que
hoy constituyen un mosaico de naciones, permanece una herencia espiritual,
la lengua y las culturas cristiana y occidental, y un patrimonio material, cons-
tituido por un nimero inmenso de obras civiles y construcciones publicas que
por su magnificencia siguen causando asombro y admiracion.
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Obra civil en ultramar del
Real Cuerpo de Ingenieros,
que aqui presentamos a nues-
tros lectores recoge esas
obras civiles mds importan-
tes, aunque también se inclu-
yen muchas de cardcter mili-
tar y naval llevadas a cabo
por los ingenieros militares
en ultramar, denominacion
que comprende los territorios
hispanos en América e islas
Filipinas. Esta magnifica
obra, que estd editada en dos OBRA CIVIL EN ULTRAMAR
tomos de gran formato, es el DEL REAL CUERPO DE INGENIEROS
resultado de una minuciosa
investigacion llevada a cabo
por Cl general CarlOS Laor_ Virreinatos de Nueva Espafia ¥ Nueva Granada
den, que ha recopilado una
rica informacion no soélo de
documentos escritos, sino
también de planos, mapas y
grabados, muchos de ellos
inéditos, y fotografias de las obras y construcciones resefiadas.

Desde principios del siglo xvI, ingenieros militares acompafaron a las
expediciones descubridoras, encargdndose tanto de las obras de fortificacion
defensivas como de las construcciones y vias de comunicacién indispensa-
bles para los primeros colonizadores. Aquellos ingenieros eran también
arquitectos y cartografos, y desde que en 1711 se cred el Real Cuerpo de
Ingenieros Militares formaron el primer cuerpo técnico que contribuyé al
progreso del Nuevo Mundo. Su participacién fue fundamental en la creacion
de puertos, astilleros, faros y en el disefio de nuevas poblaciones. Proyecta-
ron y construyeron numerosos edificios publicos —hospitales, palacios,
carceles, catedrales, iglesias, casas de la moneda, etcétera—, asi como el
levantamiento de mapas y la ordenacion del territorio mediante caminos,
canales y puertos.

En la Espafa peninsular también los ingenieros militares eran los encarga-
dos de las obras civiles, carreteras y puertos. Asi, los arsenales de Cadiz,
Ferrol y Cartagena fueron construidos por ellos, pues hasta 1770 no se cred en
la Armada el Cuerpo de Ingenieros. En 1802 nace la Escuela de Caminos, y en
la Peninsula los cometidos de los ingenieros militares se transfieren al nuevo
cuerpo civil de ingenieros de Caminos, continuando en ultramar las obras
civiles a cargo de los ingenieros militares.

Carlos Laorden Romos

I
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A lo largo de las casi 800 pdginas de este magnifico trabajo se resefia todo
tipo de construcciones, desde catedrales a plazas de toros, asi como la primera
linea de ferrocarril hecha en Cuba en 1837, anticipdndose bastantes afios a la
construida en la Peninsula, y numerosos edificios tan emblemadticos como el
Palacio de Chapultepec en la ciudad de México, el Castillo de San Felipe en
Cartagena de Indias, la Catedral de Lima, la Casa de la Moneda en Santiago
de Chile, el Palacio del Gobierno y la Catedral de La Habana, el Palacio de la
Quinta de Malacafiidn en Manila... todas ellas obras de los ingenieros milita-
res espaiioles.

M.J.E

DIAZ BENITEZ, Juan José: La Armada espaiiola y la defensa de Canarias
durante la Il Guerra Mundial. — (ISBN: 978-84-92628-06-3). Las Palmas
de Gran Canaria, Anroart Ediciones, 2008, 239 pdginas.

: La Segunda Guerra Mun-
| mEost - dial es uno de los grandes
temas de la historiografia

contempordnea, habida cuenta

del impacto que esta guerra,

como continuacién de la

primera, tuvo en las relaciones

LA ARMADA ESPANOLA Y LA internacionales, marcando una
DEFENSA DE CANARIAS divisoria en el devenir histdri-

DURANTE LA Il GUERRA MUNDIAL  co del continente europeo, y
aun del mundo en su conjunto.

Juan José Diaz Benitez, el
autor de la obra que traemos a
estas pdginas, ha centrado su
investigacion durante los ulti-
mos afios en todo lo que se
relaciona con este conflicto y
Canarias, prestando especial
atencion a la estrategia militar
y naval de unos y otros con
respecto al archipiélago. Habi-
da cuenta de la ubicacidén
atldntica de las islas, que ya
habfa sido objeto de preocupa-
cion y utilizacion por parte de las autoridades navales britdnicas y alemanas
durante la Primera Guerra Mundial, el campo de investigacion que hace afios

Juzn José Dizz Benitez
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decidié cultivar Diaz Benitez no podia dejar de dar frutos reveladores del
valor estratégico y la vulnerabilidad defensiva que caracterizan al archipiéla-
go, particularmente tras el desastre de 1898. En la época en que el autor reali-
za su estudio, el perfil internacional de Canarias sufre, ademds, las complica-
ciones propias de la politica del nuevo régimen franquista, préximo al de
Alemania, desafiando la tradicional dependencia franco-britdnica de Espafia,
basada en la inmutable geografia, pero también en el comercio, las inversio-
nes, las aspiraciones coloniales o el propio sistema de seguridad. En el caso
canario se habia evidenciado desde las ultimas décadas del siglo xix la
preponderancia incuestionable de Gran Bretafia, asi que de ésta vendrian las
principales amenazas para la soberania espafiola sobre las islas, que activé la
cercania del régimen al III Reich.

Y si la supervivencia del archipiélago dependia del exterior, con el que se
relacionaba a través de las importantes rutas maritimas que lo atravesaban,
debfan ser fuerzas navales las que garantizasen la defensa frente a un posible
bloqueo naval, que habia despertado inquietud ya en la Guerra del 14. Es por
ello que, al abordar la defensa de Canarias durante la Segunda Guerra
Mundial, el autor estudia en este libro los medios con los que contaba la
Armada para tal fin.

La primera parte del mismo la dedica a la vulnerabilidad defensiva de
Canarias, reflexionando sobre la indefension naval de Espafia tras 1898 en
contraposicion con los proyectos expansionistas del nuevo régimen. El segun-
do capitulo concreta las amenazas que se cernian sobre las islas a principios
de los afios cuarenta, considerando los preparativos britdnicos para un ataque
y la debilidad de la Armada para rechazarlo. Mds atin debido a que, como nos
muestra seguidamente en los capitulos tercero y cuarto, Espafia prestd entre
finales de 1940 y mediados de 1943 una colaboracién pasiva y activa a
Alemania en el archipi€lago en donde ya antes de la guerra habia intentado
crear una red de apoyo logistico. Para hacer frente al agravamiento de los ries-
gos que implicaban estas «amistades peligrosas», la Armada reforzé en Cana-
rias la defensa con medidas a corto y largo plazo, como fueron la creacién de
la Comandancia Naval de Canarias y el inicio de la construccién de su Base
Naval, asuntos tratados en el capitulo quinto. Pero mds alld de una voluntad
defensiva, Diaz Benitez analiza la dudosa efectividad de dichas medidas a
tenor de la escasez de personal y la carencia de medios de las fuerzas que la
Armada destacé en el archipiélago durante la guerra, segin se analiza en el
sexto capitulo. Los dos siguientes y ultimos estdn dedicados a concretar la
modesta contribucion real de la Armada a la defensa de Canarias y, en particu-
lar, a la del Puerto de la Luz, asi como las operaciones que realizaron los
buques destinados a las islas.

Las carencias que Juan José Diaz nos presenta en relacion a las fuerzas
navales en Canarias, que concreta en la escasez de especialistas, precariedad
de material y atraso tecnoldgico, las inscribe en la serie de deficiencias que
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padecieron en su conjunto las Fuerzas Armadas espafolas durante estos afios.
Concluye el autor que el nuevo régimen no era plenamente consciente de estas
limitaciones, asi que, mds alld del déficit de medios, tampoco disponia del
mejor conocimiento del contexto, especialmente el internacional, en el que se
tendria que desenvolver la accion de sus fuerzas navales, lo cual no hizo sino
acentuar la indefension —mads evidente que nunca— de Canarias, que es de lo
que nos habla este libro. Sus conclusiones son el resultado de una investiga-
cion rigurosa, que utiliza una amplisima bibliografia espafiola y extranjera,
que nos pone ya en la pista del profundo conocimiento que tiene el autor del
contexto internacional y nacional en el que se va a desarrollar la defensa de
Canarias. Pero es la incorporacién de fuentes documentales de muy diversa
procedencia, integradas con inteligencia, lo que le permite plantearnos nuevos
interrogantes y perspectivas, fin tltimo de todo buen libro de historia. Afortu-
nadamente algunas de las respuestas a esos interrogantes nos las ha dado el
propio Dfaz Benitez en otras publicaciones recientes, que terminan por diluci-
dar que fue la vuelta a la neutralidad del régimen y el propio desarrollo de la
guerra lo que evito las peores consecuencias de esa indefension, profundizan-
do en lo que se aborda en esta obra bdsica sobre la Armada espafiola y la
defensa de Canarias durante la Segunda Guerra Mundial, cuestion sobre
la que, por méritos propios, Juan José Diaz Benitez se ha convertido en autor
de referencia.

J.P. M.

PANDO DESPIERTO, Juan: El mundo militar a través de la fotografia
1840-1927.—Tres tomos. (ISBN:978-84-9781-273-3). Ministerio de
Defensa. Madrid, 2007: 2.312 pp.; ilustraciones; 180 euros.

La publicacién de esta voluminosa e interesante obra —editada en 2007 y
2008, aunque distribuida recientemente— supone un importante paso en la
labor emprendida por el Ministerio de Defensa para el estudio y difusion de la
fotografia militar. Hasta ahora, los cinco titulos anteriores de esta coleccién
han difundido las colecciones de fotografia militar existentes en nuestro pafs,
tanto en organismos dependientes del Ministerio de Defensa como en colec-
ciones privadas. Con la publicacion de la obra de Juan Pando la novedad estri-
ba en que esta coleccion se abre para dar un enfoque internacional, pues si
bien la mayor parte del trabajo estd centrada en los principales conflictos en
los que intervino Espafia —en especial las expediciones en el reinado de
Isabel II a México, Cochinchina y Estados de la Iglesia— también tienen
cabida los habidos en el resto del mundo en el periodo comprendido entre
1840 a 1927, tales como la guerra de Sucesion norteameriana, la de Crimea, la
ruso-turca, de los Boers, la ruso-japonesa, Primera Guerra Mundial, etcétera.
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Fue el francés Daguerre el que ;
revoluciond/inventd la fotografia —
técnica de fijar y reproducir por
medio de reacciones quimicas las
imdgenes recogidas en una cdmara
oscura o fotografica— con su dague-
rrotipo en 1839. Desde su aparicion,
hace 170 afos, el mundo militar no
puede sustraerse de su importancia, y
asi, bien pronto milicia y fotografia
quedaron vinculadas con las preco- Bl MUNDO MILITTA R
ces fotografias de las guerras de [KESNERNABCEEETON PRNLSU VST ERNGI K
Crimea y Secesion americanas. Pero L5400 - 1927
junto a las imdgenes propias del
reporterismo bélico existe también lo
que puede denominarse estrictamen-
te militar, que recoge la realidad
material y humana de la milicia no
s6lo en tiempos de guerra, sino N TERG o A
también de paz. Los ejércitos no
tardaron en emplear la fotografia
para darse a conocer ante la sociedad impulsando el retrato de sus miembros y
recogiendo sus actividades profesionales, sus instalaciones y su armamento.

Juan Pando, reconocido especialista en la materia a nivel internacional,
autor de esta grandiosa y voluminosa obra, ha acumulado a través de muchos
afios de trabajo, tanto en archivos espafioles como en los mds importante de
Washington, Londres y Paris, un impresionante archivo que ahora selectiva-
mente nos da a conocer con unas fotografias que en ocasiones retnen la doble
cualidad de ser un documento histérico y una obra de arte, y junto a ellas sus
profundos conocimientos de historia militar, siendo dificil afirmar si la obra
que presentamos es un libro de historia de los grandes conflictos habidos entre
1840 y 1927 complementado con imdgenes fotograficas o, por el contrario, es
el texto el que complementa a las fotografias.

Los tres volimenes que la componen estdn magnificamente impresos y las
reproducciones fotogrdficas son de gran calidad. Tan sélo tenemos un peque-
flo reparo: los errores y fallos detectados en el indice/sumario, que tan sélo se
incluye en el Tomo Iy sin indicar la paginacion correspondiente a los diversos
capitulos. Por lo demds, nuestras felicitaciones al autor por su ingente e
importante obra y al Ministerio de Defensa por embarcarse en este gran reto
editorial.

M. I E
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Saliendo de varada. (Foto: José A. Tortolero Sara).
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