REVISTA GENERAL
DEMARINA

FUNDADA EN 1877
DICIEMBRE 2010




REVISTA
GENERAL
DE
MARINA

FUNDADA EN 1877
ANO 2010
DICIEMBRE
TOMO 259

Nuestra portada: Aprovi-
sionamiento vertical
en la fragata Numan-
cia..

(Foto: A. Pintos Pintos).

CARTA DEL DIRECTOR

TEMAS GENERALES

SINGLADURA DEL TRANSPORTE DE GUERRA
MANILA (1888-1898)

Alférez de fragata (RV) y doctor en Historia Manuel
Diaz Ordéiiez

EL PROCESO DE ALEJANDRO MALASPINA: DE
LA INTRIGA POLITICA A LA RAZON DE
ESTADO

General auditor José Cervera Pery

LA ISLA DE TAMBO
Comandante de Infanteria de Marina Juan Ruiz de
Azcarate y Casteleiro

COMBATES NAVALES EN LA HERALDICA MARI-
TIMA ESPANOLA

Florentino Antén Reglero. Doctor en CC. y TT. de la
Navegacion

LA MARINA DEL ATLANTICO
Alférez de navio (Ing.-MC-ET) Heitor Martinez
Grueira

LA HISTORIA DE LA BUSQUEDA DE LA LONGITUD:
JOHN HARRISON
Brigada condestable Juan José Lépez Toimil

TEMAS PROFESIONALES

LA INNOVADORA PROPULSION DEL LHD JUAN
CARLOS I

Capitan de corbeta Juan de Dios Castro Cortina, jefe de
Energia y Propulsién del LHD Juan Carlos I

PARTICIPACION DE LA ARMADA EN EL PROYECTO
DE SUBMARINOS SCORPENE PARA MALASIA
Capitan de navio Alejandro Delgado Moreno

PROYECCION GEOESTRATEGICA DE LA MARINA
CHINA ;

Teniente coronel del Ejército del Aire Angel Gémez de
Agreda

PENSANDO EN LA FORMACION DEL FUTURO
INTERCEPTADOR AEW
Teniente de navio Juan del Pozo Berenguer

INFORMACIONES DIVERSAS

LA «REVISTA» HACE CIEN ANOS...

EFEMERIDES

VIEJA FOTO

MARINOGRAMA

MISCELANEA

CINE CON LA MAR DE FONDO

LA MAR EN LA FILATELIA

HISTORIA DE LOS NUDOS Y EL ARTE DE ANUDAR
PANOL DE PINTURAS

NOTICIARIO - CULTURA NAVAL
GACETILLA - LIBROS Y REVISTAS

761

763

771

785

795

805

813

821

837

849

855



EDITA: Las opiniones y afirmaciones contenidas en los

articulos publicados en estas pdginas corresponden

exclusivamente a sus firmantes. La acogida que gusto-

samente brindamos a nuestros colaboradores no debe

entenderse, pues, como identificacion de esta REVISTA,

. ni de ninglin otro organismo oficial, con los criterios
de aquéllos.

" MINISTERIO |
DE DEFENSA |

! Depésito legal: M. 1.605-1958
ISSN 0034-9569
NIPO: 076-10-017-0 (edicion en papel)
NIPO: 076-10-018-6 (edicidon en linea)
Imprime: Imprenta Cuartel General de la Armada

VENTA EN ESTABLECIMIENTOS

MADRID.—Museo Naval. Paseo del Prado, 5
Libreria Ndutica Robinsén. Birbara de Braganza, 10,
Libreria Moya. Carretas, 29.
Dialogo Libros. Diego de Ledn, 2.
Libreria Castellana. Paseo de la Castellana, 45.
BARCELONA.—Libreria Collector. Pau Claris, 168.
BURGOS. — Libreria Del Espolon. Espolén, 30.
CADIZ.—Librerfa Jaime. Corneta Soto Guerrero, s/n.
CARTAGENA.—Museo Naval. Menéndez Pelayo, 8.
FERROL.—Central Librera. Dolores, 2. Pagina web: www.centrallibrera.com
Central Librera. Real, 71.  Correo electrénico: centrallibrera@telefonica.net
Kiosko Libreria. Sol, 65
SANTANDER.—Libreria Estudio. Avenida de Calvo Sotelo, 21.
SEVILLA.—Museo Maritimo Torre del Oro. Paseo de Cristobal Colon, s/n.
TARRAGONA.—Libreria Nautica Cal Matias. Sant Pere, 45 (Serrallo).
VISO DEL MARQUES (CIUDAD REAL).— Archivo Museo don Alvaro de Bazin.
ZARAGOZA.—Publicaciones ALMER. Cesareo Alierta, 8.

VENTA ELECTRONICA

www.fragata-librosnauticos.com

Precio ejemplar (IVA incluido):

Espabal . . oo v v e . 165€
Unién Europea - 2,10€
Otras naciones i 2:25 €

Suscripciones anuales (IVA y gastos de envio incluidos):

Espana 14,88 €
Union BUropea oo o vee o i e e o g i - 1957 €
Otras naciones 20:16 €

PUBLICIDAD: Via Exclusivas, S. L.

Viriato, 69. 28010 MADRID

Teléfono: 91 448 76 22. Fax: 91 446 02 14

Correo electrénico: viaexclusivas@viaexclusivas.com - macarena@viaexclusivas.com
DIRECCION Y ADMINISTRACION:

Montalban, 2 - Cuartel General de la Armada - 28071 MADRID.

Teléfono: 91 379 51 07. Fax: 91 379 50 28

Correo electrénico: regemar@fn.mde.es



CARTA DEL DIRECTOR

Querido y respetado lector:

Cuando este niimero llegue a sus manos, muy
probablemente el afio 2010 haya dado ya sus ulti-
mos estertores y a través de los diversos medios de
comunicacién nos habrdn hecho llegar multitud de
restimenes sobre los acontecimientos mds destaca-
dos del afio. Sin lugar a dudas, la grave crisis por la
que atraviesa nuestro pafs ocupard lugar preferente,
con las consecuencias derivadas de todo orden, que
l6gicamente han afectado a la Armada asf como a la
mayor parte de organismos e instituciones. Y si bien
en este afio que agoniza hemos podido asistir, con la
consiguiente alegrfa, a la incorporacién de flamantes
unidades a nuestra Flota, como el LHD Juan Carlos
I o el buque de aprovisionamiento de combate
Cantabria, o a la puesta de quilla de la fragata Cris-
tobal Colon, quinta de la clase Alvaro de Bazdn,
pecarfamos de ingenuos si no percibiéramos las tremendas dificultades que habrd que afrontar
de aqui en adelante para que tanto dichas unidades como el conjunto de medios humanos y
materiales de la Armada puedan llevar a cabo eficazmente sus cometidos. En resumen, que
podemos cerrar el Cuaderno de Bitdcora del afio 2010 con la anotacién de: «Finaliza la guardia
de mal cariz, con negros nubarrones y horizontes muy tomados». Pero eso si, sin perder el opti-
mismo necesario para seguir adelante, pues aparte de que no hay mal que cien afios dure, es
precisamente en los momentos dificiles cuando hay que sacar a relucir todo nuestro esfuerzo e
ilusién. Hacerlo en las épocas de bonanza carece de mérito.

Pero no solo concluye un afio, sino que va de paso también la primera década del siglo xxI,
con lo que nuestra perspectiva ha de ensancharse para contemplar los sucesos que a lo largo de
estos diez afios han ido configurando el escenario internacional, sentando las bases de los focos
de inestabilidad que hoy dia preocupan a nuestra sociedad. Terrorismo y piraterfa ocupan lugar
destacado en la actuacién de nuestras fuerzas, por lo que nuestros buques y unidades de Infan-
terfa de Marina contindan desplegados en las distintas zonas de responsabilidad (a ellos nuestro
especial recuerdo en estas sefialadas fechas). Pero mds alld de nuestro entorno surgen complejas
situaciones que en el mundo globalizado en el que vivimos hoy dia no pueden dejar indiferente
a nadie, pues las consecuencias de su gestion afectardn seguramente a toda la comunidad inter-
nacional. El mundo es una fuente continua de conflictos, esporddicos o permanentes. La apari-
cion de los primeros, o la ruptura del statu quo en los segundos, puede suponer la chispa que
haga volar por los aires nuestra tranquilidad. La lamentable actuacién de Corea del Norte con
los recientes bombardeos sobre su vecina del Sur es claro paradigma. Pediremos, pues, al Nifio
Dios y a SS. MM. de Oriente que traigan grandes dosis de cordura a los mdximos dirigentes de
los paises y a la sociedad en general.

Guillermo VALERO AVEZUELA

&
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SINGLADURA DEL TRANSPORTE
DE GUERRA MANILA (1888-1898)

Manuel DIAZ ORDONEZ
Doctor en Historia

L 5 de mayo de 2010 se conmemor6 que hace 112 afios
marinos norteamericanos, tripulantes del cafionero USS
} Petrel, abordaban el transporte de guerra espafiol Manila
cerca del arsenal de Cavite, en Filipinas, en 1898. En
agosto, sin embargo, se cumplian 125 afios de la llegada
de ese mismo buque a las Carolinas en 1885; lugar y
momento en que, enseflando el pabelldn, justificaba nues-
tra soberanfa sobre aquellas remotas islas. Me ha parecido
conveniente recordar dichos sucesos y, a través de la vivencia del Manila y de
sus singladuras, hablar de las vidas de los espafioles que defendieron durante
largos siglos a Espana en el lejano Pacifico.

Un buque de transporte de guerra para la Armada esparfiola en las Filipi-
nas (1885)

En 1885, las necesidades de transporte de material bélico y provisiones en
el archipiélago filipino llevaron al Gobierno a autorizar la compra de un
buque que reuniera buenas condiciones marineras. La comisién de Marina
ajusté un acuerdo con los armadores del buque Carriedo para su compra. Este
barco habia sido construido por el astillero britdnico J. & G. Thomson en
Inglaterra en 1866 con el nombre de Siberia, perteneciendo al proyecto gene-
ral de vapores de la naviera Cunard Line, y que durante su seleccion navegaba
alistado en la Marina mercante espafiola. En abril de 1885 se procedid a sus
pruebas de mar en las cercanias de Manila. Asistieron el comandante general
del arsenal de Cavite, el capitdn del puerto, el comandante y segundo del
crucero Velasco, el comandante del cafionero Prueba, el ingeniero de Marina
Rivera, diverso personal técnico de la maestranza y un representante de los
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Vista del Manila en el astillero de Mare Island en 1902.
(Foto donada por Darryl Baker y almacenada en http://www.navsource.org).

armadores civiles del buque (Francisco Reyes, hijo) (1). El vapor realizé una
navegacion entre el arsenal de Cavite y la isla Corregidor, «virando perfecta-
mente en todos sentidos y dando vuelta redonda en cinco minutos y veinte
segundos» (2). La velocidad media que el buque ofrecié en aquella ocasion
alcanzé las 11 y 3/4 millas por hora, segun recogio la crénica periodistica (3).
La comisién acepté como buenas las pruebas realizadas y el mando naval
espafiol designé como su primer comandante al teniente de navio de primera
clase Luis Bayo y Herndndez Pinzén, y como segundo comandante a Angel
Carlie (4). A principios de junio, el periddico La Correspondencia de Esparia
recogia el paso del Carriedo de la Marina mercante a la Marina de guerra (5)
y, paulatinamente, comenzd a conocerse con su nuevo nombre militar: Trans-
porte de Guerra Manila.

(1) El Correo Militar. Madrid, 27 de mayo de 1885.

(2) Ibidem.

(3) Cfr. Revista General de Marina, T. 17 (1885), pp. 162-163.

(4) La Correspondencia de Espaiia. Madrid, 28 de junio de 1885. Se anuncia la oficializa-
cion del nombramiento del teniente de navio Bayo.

(5) Ibidem. Madrid, 9 de junio de 1885.
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El Manila y las Carolinas (1885-1890)

El alistamiento del Manila en el escenario del Pacifico supuso una buena
noticia para el mando naval de la zona. El conglomerado de islas que confor-
maban el propio archipiélago filipino y la situacién de las dispersas guarnicio-
nes espafiolas provocaban una necesidad imperiosa de suministros que un
vapor rdpido podia asegurar. Para su defensa y operaciones contra tierra se le
montaron dos cafiones de bronce de 120 mm y dnima rallada. Estas armas
pronto tuvieron que usarse en defensa de los derechos espafioles sobre los
territorios del Pacifico. Asf, a los pocos meses de su alta en la Lista Oficial de
Buques de la Armada, el Manila participé en uno de los dltimos conflictos
coloniales en los que Espaiia se vio inmersa en el siglo xiX. Nos referimos a la
cuestion hispano-alemana de las Carolinas, producida a partir de agosto de
1885. El Gobierno espaiiol queria asegurar su soberania sobre las islas, en las
que se habian ido asentado muchos predicadores metodistas durante afios.

El 1 de agosto se dio orden de marcha al Manila para que partiera rumbo a
las islas Carolinas. Se cargé un destacamento militar, material de oficina,
obras publicas y el personal de administracion necesario para instalar una
gobernacidn en las islas. Al poco tiempo, el mando espafiol comprobd que la
capacidad de carga del buque era insuficiente, y en vista de ello se comisiond
también al vapor San Quintin. Dias después el Manila se traslad6é a Zamboan-
ga; alli permanecid hasta el 16 de agosto, dia en que inicié una travesia
complicada en la que sufriria la pérdida de un hombre, caido a la mar hacia el
18 de agosto. El San Quintin proseguird sélo su travesia hacia el destino,
donde arribard a las 1600 horas del 21 de agosto y, como anécdota, perdié un
ancla en la maniobra de fondeo (6). Horas después, al mediodia del dia 22,
arribaba finalmente el Manila a la bahia de Yap y se procedia a las gestiones
para declarar la soberania espafiola en las islas. Sin embargo, el 25 de agosto
arribé al mismo lugar el cafionero alemdn /ltis, que iz6 la bandera de su pais
con anterioridad al acto previsto por los espafioles, dando lugar con ello a un
conflicto diplomadtico entre Espafia y Alemania.

Tras la retirada espafiola de Las Carolinas, en espera de la mediacién de la
Santa Sede entre ambos gobiernos, el Manila regresé a Cavite. En el arsenal
fue sometido a obras de reforma para mejorar su capacidad de carga y adecua-
cioén al transporte militar. Trabajos que se realizaron entre diciembre y enero
de 1886 (7). Es a principios de este ultimo afio cuando se destind al buque
como segundo comandante y oficial de derrota a Antonio Garcia Gutiérrez,
nacido en Cddiz en 1855, destino que mantuvo hasta agosto de 1887 en que

(6) La Epoca. Madrid, 23 de octubre de 1885.
(7) El Correo Militar. Madrid, 18 de enero de 1886.

2010] 765



TEMAS GENERALES

regresaria a la Peninsula (8) y, apenas un afio después, en agosto de 1888,
Isaac Peral le ofreceria ser oficial de la dotacidn del submarino Peral.

Acabada la reforma, el Manila fue destinado a realizar una navegacién de
soberania y exploracién por todas las Carolinas. La singladura comenzé en
febrero de 1886 y se extenderia hasta agosto de aquel afio (9). Tiempo en que
el buque, bajo el mando del teniente de navio Luis Bayo y Herndndez Pinzén
(10), represent6 a Espaifia ante los lideres locales y los extranjeros afincados
en las islas, visitando Palaos, Yap, Uleay, Irfalik, Truk, Pinguelap, Ponape y
Kusiae (11). Aclarados los términos del acuerdo hispano-alemdn sobre las
Carolinas orientales, refrendado por el Protocolo de Roma del 17 de diciem-
bre de 1885, el Manila fue comisionado para transportar el equipo de gobier-
no espafol de las islas (12). El 29 de febrero de 1887 recald en el puerto de
Tomil, en Yap, donde desembarcé parte del pasaje y equipamiento, para partir
a continuacion al otro enclave carolino situado en la isla de Ponapé (actual
Pohnpei). En esta ultima se situard la capital administrativa espafiola con el
nombre de Santiago de la Ascension (antigua Jamestown) (13).

Siguiendo las drdenes del nuevo gobernador de las Carolinas orientales,
Isidro Posadillo y Posadillo, el Manila transporté el 17 de junio de 1887 al
reverendo estadounidense Edward T. Doane a Filipinas (14). Se le acusaba de
fomentar la rebelion de los islefios contra la autoridad espafiola, elemento mds
que plausible si atendemos al hecho de que, tras su detencién y traslado, se
inicié una sublevacion antiespafiola a principios de aquel afio (15). La compli-
cada situacién de la autoridad espafiola en Ponape se extendid hasta septiem-
bre, en que una flotilla espafiola formada por el General Lezo, el San Quintin,
el Cebii y el Manila retomo el control de la playa y la zona cercana a la capital
en Ponape (16). Dias después el Manila regreso a Filipinas para cargar sumi-
nistros y refuerzos militares para estabilizar la situacidn en las Carolinas

(8) Ibidem. Madrid, 19 de junio de 1890.

(9) La Correspondencia de Esparia. Madrid, 4 de enero de 1887.

(10) La Epoca. Madrid, 17 de diciembre de 1886.

(11) SERrRANO, Luis, y LLORENTE, Juan Carlos: Las Carolinas orientales: 1890. La ltima
victoria esparniola en el Pactfico antes del eclipse. LSV & JCLL Editores, Madrid. 2005, p. 43.
Cfr. también el informe del comandante del Manila Luis Bayo entregado al gobernador general
de las Filipinas en septiembre de 1886. Archivo-Museo «Don Alvaro de Bazdn».

(12) El Pais. Madrid, 2 de octubre de 1887.

(13) SERRANO, Luis, y LLORENTE, Juan Carlos: op. cit., p. 43.

(14) Ibidem, p. 34.

(15) Los nativos de las islas asaltaron las dependencias de la gobernacién matando a varios
espafioles, entre los que sobresaldria el propio gobernador, capitdn de fragata Isidro Posadillo y
Posadillo, y el médico de la Armada Enrique Cardona y Miret. Los supervivientes se refugiaron
en el ponton artillado Maria de Molina.

(16) SERRANO, Luis y LLORENTE, Juan Carlos: op. cit., p. 45.

766 [Diciembre



TEMAS GENERALES

orientales (17). El 2 de noviembre de 1887 el Manila quedo bajo el mando del
teniente de navio de 1.* clase José Padrifidn (18). Dos afios después, en enero
de 1889, serfa sustituido por el teniente de navio de primera clase Dimas
Regalada (19).

A pesar del control espafiol en las cercanias de Santiago de la Ascensidn, la
realidad era que la precariedad era comtun y la tirantez con los indigenas no
dejé de aumentar. Muchas veces por la influencia sobre ellos que ejercian los
predicadores metodistas, que seguian resistiéndose a la presencia espafiola en
las islas. La coyuntura se estiré delicadamente hasta 1890, afio en el que esta-
116 una nueva rebelidn contra Espafia. La tribu de malatana, los kanacas, asal-
té a un contingente espafiol desarmado que realizaba trabajos de infraestructu-
ras el 25 de junio de 1890 en Oua. La accién supuso la muerte de un teniente
y 27 soldados que cortaban madera para construir un fuerte, y la captura por
los rebeldes de parte del armamento espafiol que habia quedado almacenado
en un poblado cercano (20). El Manila, que estaba afecto al gobernador de las
Carolinas (21), fue despachado para hostigar a los rebeldes, pero sufrié un
accidente al varar en la complicada entrada a la ensenada de Oua. All{ perma-
necié durante cinco noches mientras que la dotacion trabajaba en la liberacion
del buque (22). Objetivo que se consiguid, finalmente, en la noche del 29 de
junio.

Mientras se realizaba el hostigamiento de los insurgentes, la dotacion del
buque rescaté a los ndufragos y bastantes efectos del yate de recreo Nyanza,
del patrén J. Cummings Dewar, perdido en las cercanias de Oua. Paralelamen-
te, el comandante del Manila ordend la formacion de una fuerza con la misién
de practicar una descubierta para averiguar el paradero de los espafioles ataca-
dos. Se enviaron tropas (23) en dos botes remolcados por una lancha de vapor,
pilotada por el alférez de navio José Maria Suniyer (24). Tras acercarse a la
costa, al ver banderas blancas la fuerza desembarco, para ser recibida a tiros

(17) El Imparcial. Madrid, 22 de diciembre de 1887.

(18) Cfr. REVISTA GENERAL DE MARINA, T. 21 (1887). Apéndice.

(19) El mando se le concedi6 al teniente de navio Regalada el 3 de enero de 1889. Cfr.
REVISTA GENERAL DE MARINA, T. 24 (1889). Apéndice.

(20) El Siglo Futuro. Madrid, 13 de agosto de 1890.

(21) La Epoca. Madrid, 23 de septiembre de 1890.

(22) Carta del alférez de navio Jests Lago de Lanzds a bordo del transporte Manila en
Santiago de la Ascension, Ponapé, Carolinas orientales, 28 de septiembre de 1890 y publicada
en el periddico La llustracion Espaiiola y Americana. Madrid, 30 de noviembre de 1890.

(23) Al mando estaba el alférez Saturnino Serrano del Regimiento de Infanteria Mindanao,
n.° 75, escoltado con un sargento, dos cabos y 40 soldados y apoyados por un cafién del Manila
y otro del pontén Maria de Molina. La Epoca, 23 de septiembre de 1890.

(24) RETANA, W. E.: Mando del General Weyler en Filipinas (5 junio 1888-17 noviembre
1891). Apuntes y documentos para la historia politica, administrativa y militar de dichas islas.
Madrid, Imprenta de la viuda de M. Minuesa de los Rios, 1896, p. 336.
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que le causaron dos muertos y nueve heridos. A pesar de ello, los marinos
embarcados en el Manila consiguieron que los soldados, que se habian refu-
giado en una hacienda de unos americanos, pudieran embarcar (25). El 30 de
junio el Manila pudo, finalmente, acercarse de nuevo a Oua, bombardeando
las concentraciones de rebeldes en la costa.

Las autoridades espafiolas en Filipinas, alarmadas por la rebelion en las
Carolinas, ordenaron la formacion de una nueva expedicidn para calmar la
situacion. En septiembre de 1890 el Manila, con su nuevo comandante el
teniente de navio Enrique Robidu y Sierrs (26), intervino en esta fuerza en que
la parte militar estaba dirigida por el coronel Isidro Gutiérrez de Soto. Tras
algunas acciones no decisivas, el jefe militar aparecié muerto en su tienda, lo
que paralizé el resto del operativo. El cuerpo del coronel fue transportado al
Manila en la noche del 17 de septiembre (27). Tres dias mds tarde el buque
participé con apoyo de fuego y sus botes en el desembarco realizado en Oua,
en el que se incendid el poblado. Nuestras fuerzas sufrieron seis bajas mortales.

Operaciones en las Filipinas y el fin de las maquinas del Manila (1891-
1898)

Los afios de sufridos servicios realizados por el transporte en sus singladu-
ras de Filipinas a las Carolinas y, sobre todo, en sus labores de suministro a
las guarniciones, ciertamente aisladas, supusieron un gran desgaste para sus
madquinas. Alejado de las Carolinas, donde la calma parecia haberse asentado
un poco después de las acciones de control practicadas desde 1890, el Manila
fue utilizado para apoyar logisticamente a las fuerzas espafiolas que comenza-
ban a combatir a la insurgencia independentista filipina. A partir de abril de
1891, el Manila particip6 en la campadia del general Weyler en Mindanao. El
15 de agosto realizé un desembarco en Linanon (28), junto al San Quintin y el
Cebii y el aviso Marqués del Duero, a bordo del cual se encontraba el propio
Weyler. El nuevo comandante del transporte era el teniente de navio de prime-
ra clase Manuel Rolddn, designado para el mando en septiembre de 1892 (29).
A partir de ese momento el buque se implicé en diversas operaciones, entre

(25) La Correspondencia de Espaiia. Madrid, 22 de septiembre de 1890.

(26) Cfr. REVISTA GENERAL DE MARINA, T. 27 (1890). Apéndice.

(27) Carta del alférez de navio Jesus Lago de Lanzds a bordo del transporte Manila en
Santiago de la Ascensién, Ponapé, Carolinas orientales, 28 de septiembre de 1890, y publicada
en el periddico La llustracion Espariola y Americana. Madrid, 30 de noviembre de 1890. Al
parecer el militar se habia quitado la vida.

(28) RETANA, W. E.: 0p. cit., p. 362.

(29) El Pais. Madrid, 19 de septiembre de 1892. Cfr. REVISTA GENERAL DE MARINA, T. 31
(1892). Apéndice.
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las que podemos destacar la realizada el 30 de marzo de 1895 al evacuar a
numerosos heridos espafioles que participaban en los combates sobre el
bastién de Mindanao (30).

Como hemos anticipado, las averfas en las mdquinas y en sus sistemas auxi-
liares se convirtieron desde 1893 en algo muy frecuente a bordo del Manila. En
diciembre de 1894 tomd el mando del buque el teniente de navio Leandro
Viniegra (31), quien realizo diversos servicios, enfrentindose a graves proble-
mas mecdnicos. A principios de 1895 se decidid su reparacién por la Junta de
la Comision Técnica de la Marina, que la encargaria al propio fabricante de la
magquinaria (32). Pero mientras que el trabajo se presupuestaba y era aceptado
por el proveedor, el buque tuvo que continuar con sus excelentes servicios para
el Gobierno espafiol. Hacia octubre de 1896 fue despachado para enviar sumi-
nistros y refuerzos a la guarnicién de Baler, lugar al que consiguid llegar en el
mes de noviembre, participando su dotacion decisivamente en la defensa de la
posicion. En estas acciones destacard el médico segundo de la Armada Eusta-
sio Torrecillas Ferndndez (33), que tom¢ el mando del reducto por fallecimien-
to del capitdn de la guarnicidn, sosteniéndose hasta recibir mds refuerzos del
propio Manila y del Cebui ocho dias después (34).

Las gestiones técnicas sobre las maquinas del Manila llegaron a buen puer-
to en los ultimos meses de 1896, logrdndose que el suministrador enviara los
nuevos motores a Filipinas en el buque rdpido inglés Bentegeis (35). Dicho
barco recalé en Cavite en enero de 1897. Las obras se alargarfan por espacio
de varios meses, al tratarse de trabajos muy complicados. Tanto es asi que en
junio de aquel afio el teniente de navio Ricardo de la Guardia afirmaba que el
transporte estaba dentro del arsenal «imposibilitado de prestar servicio» (36).
El 15 de febrero tomé el mando del Manila el teniente de navio Juan José
Ozamiz de Ostolaza (37), mientras el buque continuaba reparandose en Cavi-
te. De hecho, Ozamiz continué como segundo jefe de las trincheras de Dalagi-
céan, donde permaneci6 hasta el 5 de marzo de 1897 en que se acabaron las
reparaciones. El transporte realizé sus primeras pruebas de maquinas ya direc-
tamente en el propio conflicto independentista, participando durante el mes de

(30) El Correo Militar. Madrid, 6 de mayo de 1895.

(31) Cfr. REVISTA GENERAL DE MARINA, T. 36 (1895). Apéndice.

(32) El Dia. Madrid, 15 de abril de 1895.

(33) REGODON VizcAiNo, Juan: Ultimos médicos de la Armada espaiiola en Filipinas,
pp. 67-68, en Revista de Historia Naval, n.° 70 (2000), pp. 61-82.

(34) GARCIA-CUBILLANA DE LA CRUZ, J. M.: El Cuerpo de Sanidad de la Armada (1728-
1898), p. 194, en Sanidad Militar, Vol. 65 (2009), pp. 188-203,

(35) El Siglo Futuro. Madrid, 27 de enero de 1896.

(36) El Mundo Naval Ilustrado. Madrid, 15 de junio de 1897.

(37) Archivo-Museo «Don Alvaro de Bazdn», Cuerpo General, Asuntos Personales. Lega-
jo 620/812. Hoja de servicios de Juan José Ozamiz de Ostolaza. Cfr. REVISTA GENERAL DE
MARINA, T. 40 (1897). Apéndice.

2010] 769



TEMAS GENERALES

marzo, junto al transporte Cebii y el cafionero Bulacdn, en operaciones contra
la insurreccidn antiespafiola en Bolinao. Entre abril y mayo el buque transpor-
té fuerzas de Infanteria de Marina a Paragua, Jolo e Iligdn, siendo adscrito
después a la escuadra de operaciones de las Filipinas. Entre junio y agosto el
Manila estuvo encargado del carboneo de diversas bases espafiolas en el
propio archipiélago filipino y, después, de los enclaves de las Carolinas.

En septiembre de 1897 el Manila fue destinado a la vigilancia de la costa
de Luzon, misién en la que colaboré decididamente, rescatando en octubre a
los supervivientes de la guarnicion de Baler que habian sido duramente ataca-
dos por los insurgentes filipinos (38). Continuando con su labor de carboneo a
las guarniciones y estaciones navales de la costa de Luzdn, el buque fue
sorprendido en diciembre por un furioso temporal que le provocé algunas
averfas de importancia. El teniente de navio Ozamiz regresd al arsenal de
Cavite, donde el Manila comenz6 a ser reparado, en enero de 1898, de un
problema en el cilindro de baja presion de las mdquinas.

Después de los arreglos, el buque volvid a su misién de carboneo y trans-
porte de tropas y maderas dando auxilio a las guarniciones. Precisamente, tras
el cargo de maderas procedentes de Paragua se detecto la presencia a bordo de
un insecto que se habfa instalado en las cubiertas y mamparos. Las urgencias
militares no permitieron que la limpieza y arreglos se acabaran en forma y
tiempo, por lo que el Manila tuvo que continuar con sus misiones (13 de abril,
carga de cables de torpedos para Subic; 20 de abril, remolque del vapor San
Quintin; 22 de abril, carga de 500 toneladas de carbén para Subic). El 28 de
abril el teniente de navio Ozamiz se reunid con el contralmirante Montojo a
bordo del crucero Cristina, a cuya escuadra habia quedado asignado su buque.
Montojo decidi6 trasladar sus fuerzas a la ensenada de Cavite y encargé al
Manila que pasara a la concha de Olongapo para cargar el ganado para la
escuadra. Cumplida la misién, el buque se encontré con el resto de la fuerza
del contraalmirante en la madrugada del 29 de abril. Los barcos espafioles
estaban intentando remolcar sin mucho éxito al crucero Castilla, que habia
quedado varado y sin motores. Montojo ordend al transporte que intentara la
maniobra (39) y, a las diez y media de la mafiana, el Manila logré sacar al
Castilla en direccion a Cavite, donde arribarian a las tres de la madrugada del
dia 30.

(38) Archivo-Museo «Don Alvaro de Bazdn», Cuerpo General, Asuntos Personales. Lega-
jo 620/812. Hoja de servicios de Juan José Ozamiz de Ostolaza. El Manila s6lo pudo rescatar a
20 soldados de los 54 que componian la guarnicion, lo que demuestra el duro asedio al que
habfan sido sometidos.

(39) Relato del contralmirante Montojo aparecido en El Mundo Naval Ilustrado. Madrid,
30 de abril de 1899.
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La batalla de Cavite y la pérdida del Manila (mayo de 1898)

El transporte recibid 6rdenes de varar en la ensenada de Bacoor para
ponerse al abrigo de la artilleria estadounidense, donde permaneceria junto a
los cruceros Velasco y Lezo que estaban en reparaciones (40). La batalla del

(40) El Mundo Naval Ilustrado. Madrid, 1 de agosto de 1898.
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1 de mayo fue una muestra mds de la tragedia colonial espafiola, pagada con
la sangre de buenos hombres sacrificados en una manifiesta inferioridad
numérica y material. Los buques supervivientes del primer combate se refu-
giaron dentro de la bahia de Bacoor donde, después de una breve pausa,
volvieron a ser atacados por la escuadra norteamericana hasta su completa
destruccion. El Manila, sin embargo, abandonado por su dotacidn tras la
orden general de desalojo de la escuadra (41), no fue atacado y quedd varado
sin ningtn tipo de presencia a bordo, excepto de las reses que habfan sido
cargadas en Subic.

Con el abandono del Manila en Bacoor, las tnicas fuentes con las que
podemos contar sobre lo ocurrido a bordo después del 1 de mayo son las esta-
dounidenses. En concreto, el informe mds completo aparecio en la obra escri-
ta en 1913 por el vicealmirante Bradley A. Fiske, War time in Manila (42).
Segtin relata Fiske, se encontraba a bordo del USS Petrel cuando su coman-
dante, Edward P. Wood, recibié la orden de liberar al Manila de su varada el
dia 3 de mayo de 1898. Designo6 para ello como jefe del trozo de abordaje al
propio Fiske, que por entonces era teniente (43). Junto a él se embarcaron en
varios botes el ingeniero en jefe del USS Petrel y cuarenta marinos. El abor-
daje de esta fuerza al buque espafiol se produjo después de las siete de la
tarde de aquel mismo dia. La primera tarea se centré en detectar la presencia
de militares espafioles escondidos o algtn tipo de artefacto explosivo oculto
listo para destruir el buque. Acabada la inspeccion por las cubiertas y cdma-
ras, los marineros informaron a Fiske de que el transporte, aparentemente,
estaba en perfectas condiciones, con gran cantidad de municion para los
cafiones Nordenfeld (44). En las cdmaras los marinos americanos hallaron
muestras de que habfan sido utilizadas para albergar heridos, como cuencos,
esponjas y colchones manchados con sangre. También encontraron las 30
reses que se habian cargado en Subic. Fiske orden6 que las encerraran porque
estaban muy nerviosas, en opinion del oficial norteamericano, por el fragor
del combate.

(41) Archivo-Museo «Don Alvaro de Bazdn», Cuerpo General, Asuntos Personales. Lega-
jo 620/812. Hoja de servicios de Juan José Ozamiz de Ostolaza El teniente de navio Ozamiz fue
sometido a un consejo de guerra por la pérdida del Manila convocado en Cartagena el 27 de
marzo de 1900. Proceso que le condend a dos meses de suspension de empleo por aplicacion
del articulo 52 del Cédigo Penal de la Marina de Guerra.

(42) FiskE, Bradley A.: War time in Manila. The Gorham Press, Boston. 1913.

(43) Ibidem, p. 43. Fiske era un oficial estadounidense que habfa destacado por sus conoci-
mientos técnicos en materia eléctrica y de ingenieria en los nuevos buques que se construfan
para la Navy. En los afios 90 del siglo XIX se habia integrado en el Bureau of Ordnance and at
sea, participando en diversas pruebas de artilleria embarcada. En abril de 1898 estaba asignado
a la tripulacion del USS Yorktown y, poco antes de la batalla naval de Cavite, se le trasladd al
cafionero USS Petrel.

(44) FIskE, Bradley A.: op. cit., p. 44.
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El Manila como buque prision en el astillero de Mare Island en 1913.
(Foto donada por Darryl Baker y almacenada en http://www.navsource.org).

Al llegar la noche el buque estaba controlado y los cafiones montados para
evitar cualquier ataque espanol. Desde el arsenal y, sobre todo, desde un
pequeiio pueblo, se les dispard, lo que incomodé a la tripulacion de presa del
Manila. Fiske ordend que se utilizaran los proyectores para controlar un posi-
ble contraataque contra el transporte. Pero la noche del 3 al 4 de mayo se iba a
hacer muy larga para los captores del buque. Fiske se retird a descansar en una
de las camaras, tras organizar las guardias y la defensa. Tiempo después se
despertaba sobresaltado por el estruendo del silbato del Manila, que habia
comenzado a sonar, sin que los americanos conocieran el motivo. El ingeniero
Hall tardé algunos minutos en conseguir silenciarlo (45). Al parecer habian
colgado un toldo de uno de los cabos del silbato y, al aumentar el viento,
comenzo a jalarlo produciendo los toques. La alarma llegé a cundir en el USS
Petrel, que envié botes con refuerzos al pensar que los espafoles atacaban el
transporte. Agotado, el oficial americano volvié a dormirse, pero por poco
tiempo. Un tremendo ruido lo despertd. Esta vez eran las reses que habian
sido encerradas y que habian conseguido escapar, corriendo alocadamente por
la cubierta (46). La larga noche de Fiske a bordo del Manila continu6 cuando

(45) FiskE, Bradley A.: op. cit., p. 46.

(46) Fiske, finalmente, comprendié que las reses estaban sedientas después de largas horas
sin darles agua. Incluso comprobaron que los espafioles habian utilizado un depdsito para la
aguada de los animales. Después de abrevarlas, las reses se calmaron.
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El Manila tras ser dado de baja en la Lista de la Navy y vendido en Mare Island en 1914.
(Foto donada por Darryl Baker y almacenada en http://www.navsource.org).

uno de los guardias lo despertd para comunicarle que algunos de los hombres
habfan asaltado el cuarto del vino y estaban dando buena cuenta de los caldos
espafioles (47). Sorprendié a uno de los maquinistas empefiado en abrir una
barrica, y éste se excusd diciendo que tenfan sed y que habian pensado que los
recipientes contenfan agua. Comprendiendo que aquello se le podia ir de las
manos, ordend la destruccidn de los barriles, a pesar de lamentar que el vino
acabara en la sentina, mientras €l olfa su maravillosa fragancia (48).

Casi sin descansar por los continuos sobresaltos, en la mafana del 4 de
mayo el ingeniero Hall confirmé a Fiske que el Manila estaba profundamente
varado en el barro y las vdlvulas y el condensador estaban llenas de lodo. El
cieno se habia introducido a través del conducto de agua fria en el condensa-
dor de vapor. Al no poder arrancar el motor principal por estar la hélice ente-
rrada en el fango, no se podia accionar la bomba de recirculacién de agua vy,
en consecuencia, no podia purgar la suciedad del condensador. Hall decidi6
que se podia utilizar una vdlvula inyectora de vapor para introducir agua en el
circuito y conseguir asi la limpieza de conductos y condensador. Hacia las
0700 de la mafiana Hall informé a Fiske que las mdquinas ya estaban listas,
por lo que el oficial comenzé la maniobra para sacar el Manila de su varada.
El oficial oper6 el telégrafo de sefiales situdndolo en todo atrds y, poco a poco,

(47) FiskE, Bradley A.: op. cit., p. 47.
(48) Ibidem, p. 48. (I smelt its delightful fragrance).
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observo como el buque se estremecia fo my delight, the ship began to move,
slowly at first, then faster and faster (49). Los estadounidenses pudieron
comprobar con mucha alegria cémo la rueda obedecia sin muchos problemas
a las maniobras (50), llevando al buque cerca del USS Boston, donde su capi-
tdn, Frank Wildes, tomé posesion del buque. Acabada la misidn, el trozo de
abordaje del USS Petrel regresé a su barco.

Hacia el 8 de mayo el Manila, ya habilitado y reparado de los pequefios dafios
recibidos en su varada, fue utilizado por los norteamericanos para almacenar las
armas desmontadas a los buques espafioles hundidos (51). El 12 de mayo el
buque fue revistado por Dewey en el arsenal de Cavite (52). Al dia siguiente
ordend que se le asignaran 100 hombres para su tripulacion, concediendo el
mando del buque al capitdn de corbeta Singer (53). Al no disponer de los
hombres necesarios para cubrir la dotacidn, el propio Dewey tuvo que pedir al
secretario de Marina refuerzos para que se incorporaran al Manila (54). Meses
después, tras el fin de la presencia espafiola en las Filipinas (a excepcion de aquel
pufiado de soldados de Baler), el transporte con el nominal USS Manila siguié
prestando ttiles servicios a la Marina estadounidense, como demuestra la accién
del 21 de septiembre de 1898, en que el buque, junto al USS Boston y el USS
Raleigh, realizé la circunvalacion de las Filipinas para indagar sobre la actitud de
la poblacidn respecto a la nueva presencia de los Estados Unidos (55). Y, meses
mds tarde, en plena campaiia de los norteamericanos contra la insurgencia filipi-
na, en el bombardeo de los enclaves rebeldes de junio de 1899 (56). Después de
la campana filipina el transporte fue comisionado por la Marina norteamericana a
Mare Island, en California, donde quedo asignado en 1903. Después de 1907 se
convirtié en una prision flotante, hasta 1913, en que se dio de baja en la Lista
Oficial de Buques de la Marina norteamericana y fue vendido a un particular.

(49) Ibidem, p. 50.

(50) SHippEN, Edward: Naval Battles of America Great and Decisive Contests on the Sea.
P. W. Ziegler & Co., Filadelfia, 1905, p. 372. STICKNEY, Joseph L.: Admiral Dewey at Manila.
And the complete story of the Philippines, J. H. Moore Company, Filadelfia, 1899, p. 57.
WiLLiaMs, Henry L.: Taking Manila or In the Philippines with Dewey. Hurst & Company,
Nueva York. 1899, p. 82.

(51) STANLEY YOUNG, Louis: The Bounding Billow. Bancroft Library, San Francisco, p. 86.
El diario espafiol El Pais también se hacia eco del transporte de los cafiones desmontados al
Manila con estas tristes palabras: «...para ser llevados como trofeos a la Academia Naval de
Annapolis». El Pais. Madrid, 19 de mayo de 1898.

(52) HALSTEAD, Murat: Life and achievements of Admiral Dewey. From Montpelier to
Manila, H. L. Barber, Chicago, 1899, p. 189.

(53) Telegrama de Dewey al secretario de Marina. Cavite, 12 de mayo de 1898. Anénimo.
The war with Spain. Operations of the United States Navy on the Asiatic station. Washington,
Government Printing Office, 1900, p. 37.

(54) Ibidem, p. 46.

(55) STANLEY YOUNG, Louis: op. cit., p. 100.

(56) STICKNEY, Joseph L.: op. cit., p. 411.
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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 PROCESO DE ALEJANDRO
MALASPINA: DE LA INTRIGA
POLITICA A LA RAZON
DE ESTADO

José CERVERA PERY
General auditor

Consideraciones previas

ODO proceso penal es —o debe ser— consecuencia de la
comisién de un delito, de denuncia probada o de una serie
de circunstancias devenidas extrajudicialmente. En este
ultimo supuesto tendria que ser incluido el proceso de
Alejandro Malaspina, derivado desde una intriga politica a
una razén de Estado. O si mejor se quiere, como fruto de
una conspiracién de complicada y confusa trayectoria.

La llamada Conspiracién Malaspina se sitia dentro del
marco politico del reinado de Carlos IV y del ascenso de Manuel Godoy a la
primera Secretarfa de Estado. Las dificiles circunstancias politicas de la época
y las ambiciones personales del favorito convirtieron a Malaspina en su victi-
ma propiciatoria y, a partir del juicio y condena del marino en 1796, Godoy
consiguid fortalecer su posicién hegemonica en la corte. En esa corte de mds
sombras que luces, como acertadamente se ha dicho, en la que la intriga y la
doblez fueron resortes utilizados con asiduidad, hubo un afan confabulatorio
que tuvo en el cuarto de los sucesivos principes de Asturias un buen caldo de
cultivo que le permiti6 fraguar ocasionalmente las diferentes artimafias propi-
cias a la confusion, la maquinacién y el engafio.

La Conspiracion Malaspina contra Godoy, descubierta en 1795, cuando
todavia se hallaba en estado de gestacion y que condujo al ya famoso marino a
un penal de La Corufia y posteriormente al exilio italiano, es uno de los suce-
sos politicos del reinado de Carlos IV rodeado de los mayores interrogantes,
ya que los principales documentos que originaron la causa permanecen ocul-
tos. Malaspina es, por tanto, protagonista o victima de una confabulacién poli-
tica de altos vuelos. Su figura, valorada digna y justamente en su dimensién
cientifica, de navegante e impulsor de un proyecto de gran ambicion y alcance
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resulta muy desdibujada si se
observa desde una perspectiva
politica.

Como afirma Seco Serra-
no, la Conspiracion Malaspina
es un problema no resuelto por
la historiografia referida al
reinado de Carlos IV. La docu-
mentacion que sirvio de base a
la causa fue cerrada y sellada
en la Secretaria de Estado del
Despacho de Gracia y Justicia
por orden del ministro Llagu-
no y Amirola en abril de 1796,
pero situado en el contexto de
la época, el material sobre el
que puede trabajarse permite la
reconstruccién —en la medida
de lo posible— de un proceso
sonado, con notables defectos
de tramitacién y en el que las
aportaciones de los solventes
estudios de Eric Berman y
Emilio Soler Pascual reflejan
e M s fielmente las singularidades de

dicho proceso.

Que Malaspina «se paso de
frenada» en sus ambiciones
politicas desde su indudable talante reformista es evidente. Sus peligrosas
complicidades con la marquesa de Matallana y la condesa de Pizarro (esta
dltima sumisa incondicional de Godoy), sus sugerencias a la reina Maria
Luisa para sustituir al favorito por el duque de Alba (el ingenuo Alejandro no
sabfa con quién se las gastaba), sus incomodas relaciones con Valdés (princi-
pal valedor de su expedicion) y su sospechosa amistad con el padre Gil preci-
pitaron su caida, primero con su rocambolesco arresto y mds tarde con su
proceso, condena y posterior exilio.

Un arresto bien planificado
Con la corte establecida en El Escorial, Godoy convoca al Consejo de

Estado en la mafiana del domingo 20 de noviembre. La reunién la preside el
rey, pero se celebra en los aposentos de la reina. Estdn presentes, ademds de
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los ministros, los confesores de los reyes y el obispo de Salamanca, presidente
del Consejo de Castilla.

El flamante Principe de la Paz lee unos documentos, entre los cuales estd
el memorial de Malaspina, acusa al brigadier de profesar ideas andrquicas y
revolucionarias que ponen en peligro la seguridad del Estado y pide sea casti-
gado de modo ejemplar. La propuesta apenas es discutida y Carlos IV confiere
poderes al favorito para que pueda actuar inmediatamente, por lo que Godoy
expide sin mds tregua la orden de arresto.

Malaspina a todo esto ignora cuanto se estd fraguando a sus espaldas, y
desde Madrid ultima los detalles para el viaje que se dispone a hacer a Italia
en disfrute de una licencia de cuatro meses que le ha sido concedida. Pero el
gobernador de Madrid recibe la orden de arresto del marino y de inmediato
cursa las oportunas instrucciones al sargento mayor de la plaza. Y asfi, cuando
Alejandro vuelve a su casa al filo de la medianoche, se encuentra al bajar de la
calesa con un piquete armado que lo inmoviliza de inmediato, no permitiéndo-
le que meta sus manos en los bolsillos para evitar que destruya cualquier
documento. Clausuran rdpidamente su apartamento y requisan todos sus efec-
tos. Incluso detienen a su secretario y a su sirviente. Malaspina permanece
imperturbable. ;Puede hacer otra cosa? El arresto ha sido bien planificado
hasta en sus dltimos detalles.

Con el mayor sigilo el prisionero es conducido al edificio del Cuartel de
los Invélidos, con un centinela delante de su celda y un pelotén de granaderos
en torno al inmueble. Pero no considerdndose, pese a todo, totalmente segura
esta prision, es trasladado al Cuartel de la Guardia de Corps, donde solamente
se custodiaban prisioneros politicos. Y esto tendrd su importancia cuando se
examinen las irregularidades de su proceso.

El Consejo de Estado fue nuevamente convocado en El Escorial el viernes 27.
Fue presidido por el rey, pero no intervinieron la reina ni el primer ministro.
Se dice que este tltimo, «por delicadeza», habia estimado oportuno no partici-
par. En realidad, el astuto Godoy lo tenfa todo bien dispuesto para que
también en su ausencia se continuara el procedimiento «segtn su voluntad».
El principe de Montarco, secretario del Consejo, habia sido bien instruido por
Godoy sobre el camino a seguir.

En esta sesion participaron no sé6lo los ministros, sino también otras nota-
bles personalidades; entre ellas don Antonio Valdés que, aun no formando
parte del Gobierno, era miembro del Consejo de Estado.

Montarco resumid los hechos, sobre todo para informar a los presentes que
no habfan asistido a la sesion anterior, concluyendo que los documentos invo-
cados respondian a ideas sediciosas y delictivas, que intentaban una confron-
tacion entre la monarquia y el primer ministro. La lectura in extensu del
memorial fue realizada por el arzobispo de Farsalia. También se ley6 una
memoria defensiva de Godoy y los acuerdos tomados en la anterior reunion,
en la que se habia dispuesto el arresto y prision del brigadier. En aquel punto,
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Carlos IV ordend se pasase a la votacion. La costumbre era que el voto fuese
secreto y que lo efectuase primero el de menor edad. Entre los primeros cinco
votantes se produjo un resultado de disconformidad, pero quedaban ain doce
miembros para emitir su voto. Montarco debié de temer, bien por la enorme
popularidad de Malaspina bien por la notoria debilidad de las pruebas, que el
acusado terminase siendo liberado, y entonces, intranquilo, reflexioné sobre el
auténtico trasfondo de los votos. Si el rey habfa mandado arrestar a Malaspi-
na, significaba que su conducta habia sido sediciosa contra la Corona. No
cabian otras prendas o argucias. Retomd pues la situacién y envié a juicio al
encartado principal y a sus complices, «de cualquier estado, clase o condi-
cion». Esta frase inclufa, sin la menor reserva, a Malaspina, al padre Gil y a la
marquesa de Matallana.

Todos los colaboradores de Malaspina fueron conminados a aportar cuan-
tos datos poseyesen relativos a la expedicién —habia que hurgar hasta el ulti-
mo resquicio— y a reintegrarse inmediatamente a sus respectivos departa-
mentos. Todo el atestado fue remitido al ministro de Gracia y Justicia, que
tiene un detalle con la marquesa de Matallana al cambiarla de prision y
enviarla al monasterio madrilefio de Monterrey.

A pesar del gran secreto con que se habia llevado a cabo toda la operacion
del arresto de Malaspina, no se pudo impedir que la noticia trascendiese. Esta-
ban demasiado a la vista los personajes implicados, y no eran sélo las clases
populares las interesadas en las noticias; también el interés de los observado-
res extranjeros era evidente. Los embajadores de Venecia, Nédpoles y Génova,
en particular, se afanaban en la busqueda de noticias o indiscreciones. Una
confrontaciéon Godoy-Malaspina, con la reina y dos damas como actores esen-
ciales, siempre resultaba atrayente y se le podia sacar provecho.

Un proceso irregular e incomodo

El proceso aplicado a Alejandro Malaspina fue ante todo politico, una
causa de Estado, como ha sido llamado por Jiménez de la Espada, y como tal
estuvo lleno de irregularidades y defectos formales. Malaspina, como miem-
bro en activo de la Real Marina espafiola y con una hoja de servicios de indu-
dable brillo, tenfa derecho a que su supuesta conducta delictiva, aunque en
ella se englobara el presunto delito de traicidn, se juzgara conforme a las
reglas y disposiciones de las Reales Ordenanzas para la Armada, de 1748,
completadas por las de 1793, consideradas como modelo en su género, posee-
doras también de una amplia tabla de derechos y garantias procesales. Desgra-
ciadamente, la animadversiéon de Godoy hacia el marino y su omnimoda
influencia en todos los mecanismos del Estado lograron manejar a su antojo
todos los recovecos del proceso y colocar al procesado en absoluto plano de
indefension. El mismo resultado de la causa, «cerrada y sellada» pero entra-
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fiando una condena de diez

afios y un dia, evidencia la T H E S E S

irregularidad de la misma, no
aplicada con la equidad y EX PHYSICA GENERALI

objetividad necesarias en la
persona del brigadier Alejan- In Correaio Crruenrino
dro Malaspina. A D. ALEXANDRO MALASPINA

Es preciso reconocer a la EX S. R. . MARCHIONIBUS MULATIL
Casa de Borbon el mérito de
la publicacion de las notables
Ordenanzas Militares y Nava-
les del siglo xviil, que han
merecido el calificativo de
«sabias», y que encierran los
principios fundamentales de la
disciplina y el honor militar, y
que después de una vigencia
de doscientos cincuenta afios
conservan aun su lozanfa.

En 1748 se promulgaron

Faits eniliver fiugadir vny guandi fa e

las famosas Ordenanzas Nava- ROME MDCCLXXL
les compuestas por el mayor EX THFOURAPILL LARECTH CATEON]
general de la Armada don 53 PERIOREM FoCTLTATE.

Joaquin Aguirre y Oquendo.
Su importancia destaca de
manera especial en materia de Justicia. Es indudable que otras ordenanzas
anteriores tuvieron también preceptos concernientes a tal materia, pero
también lo es que hasta que las Ordenanzas de 1748 fueron publicadas no
tuvo la Marina un conjunto armonico de normas concernientes a la adminis-
tracion de Justicia en sus tres aspectos: orgdnico, sustantivo y procesal. En
rigor, bien puede asegurarse, como ha escrito el padre Montes, que fue el
primer conjunto de legislacion militar propiamente dicha que hubo en Espafia,
y el conde de Torre Vélez las reputa como muy superiores al Acta Inglesa de
1749 del almirante Bing, en un tiempo en que otras legislaciones apenas
imponian otro castigo que el dltimo suplicio y no tenfan mas garantias para el
enjuiciamiento que el caprichoso y amplisimo arbitrio de la autoridad militar
o corte marcial.

A los efectos de su estudio, la parte mds interesante es el epigrafe «De la
disciplina y materias de justicia», que a su vez se divide en cinco titulos, el
primero de los cuales estd dedicado a la policia y disciplina de los buques, y
los cuatro dltimos a las siguientes materias: de los individuos y casos sujetos a
la Jurisdiccion de Marina; del Consejo de Guerra criminal; de los crimenes
que deben examinarse en el Consejo de Guerra y penas que corresponden; y
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i del modo de sustanciarse las
causas de los oficiales de
guerra de la Armada. Es
evidente, por ello, que Malas-
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il : oficial superior de la Armada,
e Hae,esltotts ol e aunque dedicado a las tareas
wlocdlls, ‘?‘;:?M cientificas, en la fase previa de
forlenes, o M”"‘/“"ﬁ“‘j’“ su proceso tenfa que haber
A syguera~ | sido sometido a tales reglas, y
ba “’M”ym WMA‘Z’ que un consejo de guerra inte-
7 m/‘ ,,’f‘ “| grado por marinos debia ser el
i e encargado de dictaminar su

Wf%é)““%“" 72| culpabilidad o inocencia. No
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Vi JM{,; Aog. fue asf, y el tribunal orquesta-
o gl s f m%‘w do por Godoy actué conforme
“Efd a las conveniencias personales
0 dassade Lo .
T (; :::@ *f;m‘ D wﬁ% del valido, que no eran las de
et )?;(a" 7 Fiore 23‘2" 4" %45=| la nacion espafiola, entregada
: a sus héroes.
‘%“‘”“ el Lo 42 , L.
Q’-y\/mfam ﬁig " Rebasaria los limites de
¢ % este articulo el tratar en detalle
jo el sistema judicial impuesto en

las referidas Ordenanzas, que
fueron en buena parte inspira-
doras de posteriores codigos
de justicia militar y naval.
Segun el texto, la Jurisdiccion
se dividia en militar y politica, ejerciendo la primera los jefes de escuadra,
generales o jefes superiores de todo el Cuerpo de la Armada o alguna parte de
€l en mar o en tierra, y la segunda los intendentes, comisarios u ordenadores
del Cuerpo llamado entonces «del Ministerio».

El procedimiento se regulaba con cierta minuciosidad, otorgdndosele
garantias al inculpado, entre ellas, la de proveerle de defensor (el de Malaspi-
na también fue «controlado» por Godoy). En los sumarios que habian de
fallarse en consejo de guerra se escuchaba la lectura de las actuaciones y el
dictamen acusatorio del propio instructor (que actuaba por tanto también
como fiscal), dictdndose la sentencia en la que se absolvia o condenaba con
expresion del delito que se estimara cometido, bien que sin necesidad de
fundamentar o razonar el fallo.

La sentencia habia de ser dictaminada por el auditor, quien comprobaba su
justicia y legalidad, asi como la observancia de las normas esenciales que
regulaban la sustanciacidn del procedimiento, y proponia al comandante gene-

Acta del Proceso de  ALESSANDRO MALASPINA
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ral su aprobacidn o el disenso. Si el auditor notaba algiin defecto subsanable,
se devolvian los autos al instructor para que los corrigiese. Si consideraba
injusto el fallo, se elevaban autos al Consejo Supremo de Guerra, que debia
dictar nueva resolucion.

Las Ordenanzas de la Armada de 1793, vigentes durante el proceso de
Malaspina y redactadas a impulsos del ministro Valdés por el jefe de escuadra
don José de Mazarredo, auxiliado por el conde de San Cristébal y por el capi-
tan de fragata don Antonio de Escafio, no desvirtian lo referente a organiza-
cion y leyes judiciales contenidas en las de 1748, que supervivieron en sus
primitivas formas hasta fines del siglo xix. Estas Ordenanzas se redactaron
porque las disposiciones de las anteriores relativas a la organizacién militar y
técnica habian quedado anticuadas debido a las variaciones que en sentido
progresivo habfa experimentado el arte de la guerra naval en Espaiia.

Si las Ordenanzas de la Armada se hubiesen aplicado en toda su dimen-
sion y alcance en el proceso de Alejandro Malaspina, con auténtica fidelidad
a los principios con que fueron redactadas, posiblemente hubiese sido otro el
resultado del proceso. Marinos ilustrados, la mayor parte de ellos identifica-
dos con las ideas de Malaspina y conocedores de sus méritos, se hubiesen
pronunciado con justicia y rectitud sin admitir otras presiones que las de su
propia conciencia. Las componendas de un tribunal amafiado por Godoy con
extrafia amalgama de clérigos, alcaldes, escribanos y golillas, que actuaron
acordes «a la voz de su amo», no ofrecian otras confianzas que las que al
final sucedieron. Un rey engafiado y una reina despechada no eran tampoco
la mejor apelacion para desentrafiar las maliciosas urdimbres del todopodero-
so favorito.

Reflexion final

Malaspina fue condenado a diez afios de prision, pero s6lo cumplié cinco
de ellos, encerrado en el castillo de San Anton en La Corufia. Afrontd su
condena con serena dignidad y se reiteré en la limpieza de su conducta,
llegando a decir desde la carcel: «La causa que aqui me ha conducido me hace
repetir que en iguales circunstancias mil veces volveria a hacer lo mismo».

El conde de Melpi establecid contactos con Napoledn para que intercedie-
se a favor de Malaspina con el gobierno de Espaifia, y consiguid su libertad,
pero fue desterrado y se le previno que si regresaba a Espafia le seria aplicada
la pena de muerte.

Malaspina partié de Espafia en barco y su capitdn tenia 6rdenes de no
dejarle desembarcar en ninguin puerto espaifiol. En el dltimo tramo de su viaje
al exilio llegd a Marsella, y desde alli continué su viaje por tierra hasta la
Luginiana, su region natal en Italia, donde muri6 el 9 de abril de 1809 a los
cincuenta y cinco afios de edad.
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Uno de sus mds documentados bidgrafos, Dario Manfredi, ha escrito:
«Pocas figuras de nuestra historia moderna son tan paradigmadticas como este
marino, italiano de nacimiento, pero fiel oficial al servicio de la Corona espa-
fola. Lucido activista politico en el tiempo de la revolucién, hombre de accion
y de pensamiento generoso y consecuente con sus ideales objetivos hasta las
mds duras consecuencias. Pagé el mds alto precio por su honestidad moral y
politica: la cdrcel, el destierro, una temprana muerte y el tragico olvido de su
persona y su obra durante doscientos afios». A todo ello podria afiadirse: «Fue
victima de la intolerancia y la intriga de una Espafa abuiilica y que €l deseaba
mds luminosa y abierta. Su honradez personal y su afdn de justicia, valores
que entendidé primordiales, contrastan con la inmisericorde crueldad de su
destino».
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LA ISLA DE TAMBO

Juan RUIZ DE AZCARATE Y CASTELEIRO

...Sefior de los Mares, ordend a la gran tortuga que
acudiera al corazon de su mano, e inmovilizdandola sobre
las aguas de la mds hermosa de las Rias, traslado a ella su
palacio: Desde entonces Poseidon vive bajo el vientre de
la gran Tortuga de Tambo, en su trono de ndcar.

Xosé Fortes.

N el interior de la rfa de Pontevedra, entre Marin y Poio,
se encuentran los casi 1.500 metros cuadrados de tierra
que, alcanzando una altitud de 80 metros, conforman la
isla de Tambo. Alrededor de sus cuatro kilémetros de peri-
metro costero se distinguen dos sectores: el de la punta de
Tenlo Chico, unida a la isla por un istmo rocoso en el que
estd emplazado el faro, y el de la playa de Area da Illa, en
cuyo extremo estd la punta Corveira, unida a la costa de
Poio por un banco arenoso de escaso calado.

Al adentrarnos en la isla lo primero que sorprende es la forma en que se
mezclan historia y leyenda, haciéndose dificil establecer una linea clara que
permita delimitar una y otra. Los primeros documentos estdn datados en la
época del emperador Justiniano (530), en la que Childeberto era el rey de los
francos y esta parte de Gallaecia estaba dominada por Rechila, rey suevo de
Galicia, perteneciendo la zona a la didcesis de Braga, cuyo obispo era
Autberto.

Rechila, intentando erradicar el cristianismo, efectué numerosas persecu-
ciones contra sus practicantes. Un dia, acosado por los ataques de los suevos,
el obispo Autberto huy6 escondiéndose en las montafias que circundan Ponte-
vedra, donde permanecié durante dos afios haciendo vida anacoreta dedicado
a la meditacién. Estando en su retiro se le aparecio el arcdngel San Miguel y
le ordené abandonar su refugio y edificar una iglesia en la isla de Tambo para
que se le rindiese culto, al igual que se hacia en el monte Gdrgano, donde afios
antes se habfa aparecido este arcdngel. El obispo rechazé la realidad de la
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Isla de Tambo.

aparicion, ignordndola incluso al suceder por segunda vez, creyendo que se
trataba de engafios de su propio espiritu. Mientras tanto, un ladrén robd un
toro y lo llevé a la isla. Aparecié de nuevo el arcdngel y volvié a ordenar al
obispo que construyese la iglesia, indicdndole que habria de hacerlo sobre las
huellas dejadas por este animal. El obispo creyd entonces en la aparicion y
abandond su refugio.

Tras regresar a la aldea y comunicar a sus fieles lo ocurrido, se dirige con
ellos a la isla. Alli, en el lugar indicado por el arcdngel, encuentran al toro, y
en el terreno marcado con sus huellas comienzan los trabajos. Estos pronto se
suspenden. Entre las huellas, el toro habfa comprendido dos enormes rocas
que resultaban inamovibles para los fieles que construian la iglesia. El arcangel
aparece y ordena a los obreros apartar las piedras, lo que hacen sin esfuerzo.
Finalizado el templo, se convierte en lugar de peregrinacién, pero el arcangel,
viendo los problemas de los peregrinos al no haber agua potable en la isla, se
presenta en su iglesia y ordena hacer un hoyo en una piedra préxima, de
donde inmediatamente comienza a brotar abundante agua.

El aniversario de la aparicién se conmemoraba el 16 de octubre, dia en que
las aguas se retiraban dejando un camino que permitia a los romeros cruzar
hasta la orilla. Uno de esos dias, una mujer a punto de dar a luz atravesaba el
pequeiio sendero que le conducia hasta la isla. De repente se embravecen las
aguas e inundan el camino sin darle opcién a alcanzar el otro lado. El mar
poco a poco la va cubriendo y nadie puede hacer nada por ayudarla. Aparece
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el arcdngel y, formando una béveda cristalina alrededor de la mujer, la protege
de las aguas permitiéndole alumbrar en su interior mientras la lleva hasta la
orilla.

Si bien en los textos donde se relatan estas leyendas se dice que fue difun-
dida «tanto de modo oral como escrito», hoy estd practicamente olvidada. Si
analizamos la historia, apreciaremos diversos errores y falsedades facilmente
detectables sin tener que ser un erudito en la materia.

En los textos antiguos, la primera referencia nos remonta a Justiniano I (1),
afio 530, y a Childeberto (2). Esta referencia es incierta; veamos por qué:

La mencidn de esta época nos obliga a considerar a los «falsos cronicones (3)»,
quienes haciéndose eco de la aparicion del arcangel San Miguel ante Autberto (4)
en Mont Tombé (5), tergiversan la leyenda, sustituyendo a Justiniano I por
Justinano II (6) y a Childeberto I por Childeberto III, situando en el 530 una
leyenda del 707.

En el afio 530, esta parte de Gallaecia, hoy Pontevedra, pertenecia a la didce-
sis de Braga (7); los «falsos cronicones» nombran a Autberto de Avranches
como el obispo bracarense, es decir de Braga, cuando en realidad a la didcesis
de Avranches le corresponderia el gentilicio abrincatense. Esta errata les permi-

(1) Justiniano fue el emperador del Imperio bizantino desde el afio 527 hasta el 565. En
esta época estaba vigente el paganismo, al que dedicé muchos esfuerzos para erradicarlo. Ejer-
¢i6 un apoyo incondicional al cristianismo ortodoxo.

(2) Childeberto fue el rey de los francos desde el afio 524 hasta el 558 y la conversion de
los suevos se produce en el 559.

(3) En el siglo xv1, en el contexto de la discusion entre historia oral/historia escrita debe-
mos extrapolar estas posiciones a la dualidad historia manuscrita/historia impresa, ya que, a
pesar de que la imprenta habfa empezado a funcionar a finales del Xv y ya en el XvI se impri-
men numerosas obras, éstas son todavia menos que las que se siguen componiendo manuscri-
tas. Esto propicia en su momento la aparicién de una serie de textos que posteriormente se
demuestran falsos pero que circularon como verdaderos durante mucho tiempo. Son los llama-
dos «falsos cronicones», entre los que cabe resaltar, por ser los primeros, a Dextro, M. Mdximo,
Luitprando y Julidn Pérez.

(4) San Autberto, obispo de Avranches, fallecido en el 725, fue el promotor del culto a San
Miguel en Mont Tombé,

(5) Templo que se encuentra en Francia en una pefia a la entrada del mar, entre Normandia
y Bretaia.

(6) Justiniano II fue emperador de Bizancio en dos ocasiones, primero en el 685, siendo
depuesto en el 695 cuando intenté detener al papa Sergio y llevarlo a Constantinopla para
presentarle ante el tribunal imperial. En el afio 705 se infiltra en la ciudad, e instaura un régi-
men de terror que duraria hasta el afio 711.

(7) Bracara Augusta, que es como se conocfa entonces, se fundo en el afio 14 a. de C. y
llegarfa a convertirse en la capital de la provincia de la Gallaecia. Esta fue conquistada por los
suevos, que mantuvieron la capital en la ciudad hasta el 585, en que fue conquistada por
los visigodos. La archididcesis bracarense, creada en el siglo 111, tenfa jurisdiccion sobre todos
los obispados de la Gallaecia.
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tié cambiar las fechas de la aparicion, lo que no fue dificil, al coincidir en ese
tiempo Justiniano y Childeberto. Posteriormente afiadieron a Rechila (8).

Tenemos pues una leyenda basada en datos procedentes de dos épocas
bien diferenciadas. Pero ademds, la historia sobre la aparicion ante Autberto
es una copia de las actas de los santos benedictinos, en donde se relata la
aparicién ocurrida en Mont Tombé, basada a su vez en la anterior del monte
Gargano (9).

Esta leyenda es puesta en duda ya desde el siglo XVIII; posteriormente el
profesor Filgueira Valverde (10) expone la siguiente teoria, que no se aleja
demasiado de la relatada. Dice que existian entonces leyendas sobre aparicio-
nes del arcdngel, a saber: en el monte Gargano en Italia, donde el arcdngel
ordena que se le erija un santuario para rendirle culto; otra en Tombeleine, en
la Bretafia Francesa, y mds concretamente en la isla de Mont Tombé, apari-
cion ésta que sucede al obispo de Avranches, Sain Hubert, no olvidando que
en Francia reinaba Childeberto.

Filgueira dice que los «falsos cronicones» recogen la leyenda y transfor-
man Mont Tombé en Tambo, Saint Hubert en Huberto, Gallia en Galicia,
Childeberto en Rechilla y Britannia en Braga, con lo que resulta que la leyen-
da se produce por una falsificacion de otra leyenda (11). Disponemos ademads
de las afirmaciones de fray Martin Sarmiento (12) sobre que la voz Tambo, de

(8) Rechila es conocido como uno de los reyes suevos de Galicia, pero se le incluye en esta
época por los «falsos cronicones», puesto que reind desde el 438 hasta el 448.

(9) De todas las apariciones de San Miguel, la mds célebre es la ocurrida sobre €l 490 en el
monte Gdrgano, llamado hoy monte del Santo Angel, en la provincia Capitanata del Reino de
Ndpoles. Segtn la leyenda, en esa época un paisano de Gdrgano, buscando uno de sus toros, lo
encontrd de rodillas dentro de una cueva y, al ver que era imposible que saliera de ella, decidié
matarlo lanzdndole una flecha, pero €sta giré sobre s{ misma y se dirigié hacia el hombre. Este
contd al Obispo lo ocurrido, quien decidi6 orar durante tres dias delante de la cueva. Mientras lo
hacia se aparecié San Miguel y diciéndole que la cueva era sagrada, ordend que cesaran los
sacrificios de toros y que se dedicara la gruta al culto cristiano. Como el obispo dudaba, el arcan-
gel se aparece de nuevo para ayudar al pueblo que sufrfa una invasién a cambio de que confiaran
en €l. El obispo consulta con el papa, quien lo envia a orar y a ayunar frente a la cueva con otros
sacerdotes durante tres dias. Aparece San Miguel y le dice que no es necesario que se le dedique
la iglesia, ya que €l ha consagrado la cueva con su presencia, y entrando el obispo comprueba
que en el interior se encuentra un «espléndido altar revestido de un mantel rojo y con una cruz de
cristal. En la entrada habfa una huella de un pie, confirmando la presencia del Arcdngel». Reapa-
rece el arcdngel en el afio 1656 para auxiliar a los habitantes de la zona, victimas de una terrible
plaga, ordenando al obispo coger unas piedras de la gruta y grabar en ellas el signo de la cruz y
el nombre del arcdngel, con lo que la plaga cesé de inmediato.

(10) Historiador y fildsofo pontevedrés.

(11) Si bien la manera en que se produce la falsificacion varia levemente, el resultado final
es el apuntado mds arriba.

(12) 1695-1772, escritor y erudito benedictino. Escribié multitud de obras dedicadas a la
lengua gallega y en especial a la botdnica. Destacar sus dos obras llamadas Viaje a Galicia por
ser en las que refleja la flora y fauna de Tambo, y su catdlogo de voces de la lengua gallega.
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desconocida etimologia, se conocia como Thdlavo en 1105 y Tdnavo en 1116,
derivando de aqui a Tumba y después a Tambo, por lo que dificilmente podia
figurar como Tambo en el afio 530.

Partiendo de la falsedad de estas apariciones, veamos cudl puede ser la
razon de su origen, que hoy podemos afirmar es una copia casi literal de la
existente sobre la aparicion al obispo Autberto (13).

En el siglo vii, San Martin Dumio (14) censuraba a los cristianos porque
encendian velas junto a las piedras, las fuentes y en los cruces de caminos.
Reminiscencias paganas vinculadas a la accion de los falsos dioses por medio
de estos elementos y, sobre todo, de las aguas de los rios, las fuentes y el mar.
No olvidemos que en la mitologia, Neptuno es el dios de los mares, sefior de
la olas y del viento, provocador de las tempestades y que con su tridente hacia
brotar las fuentes.

(13) Segun la leyenda original, el obispo Autberto, habiendo ocupado ya su puesto en
Avranches, solfa retirarse a orar a Mont Tombé (o Mont Tumba). Un dia en que se encontraba
sumido en una gran meditacidn, se le aparecid el arcdngel y, diciéndole que el monte en el que
se encontraba estaba bajo su proteccion, le ordena construir un templo alli mismo, al tiempo
que le dice que el culto que se le habia de rendir en €l no podfa ser menor que el que recibia en
el monte Gdrgano. El obispo duda sin embargo de la aparicion, que estd datada en el afio 708, y
se produce una segunda vez. Este entonces reza pidiendo una confirmacién de lo que quiere el
arcdngel. Es en ese momento cuando se produce el robo del toro, que un ladrén esconde en la
cima del monte, y la tercera aparicidn, con la orden de edificar la iglesia en el lugar en donde el
toro se encuentre y con el perfmetro comprendido por las huellas del animal. Por supuesto,
surgen también las dos piedras inamovibles y la nueva aparicién del arcdngel a uno de los habi-
tantes del pueblo para decirle que vaya al lugar con sus doce hijos y quite las dos piedras que
ocupaban el centro de la superficie en donde habia de construirse la iglesia. Podrfamos conti-
nuar con la historia de la aparicién en Mont Tombé y continuarfamos comprobando la similitud
de ambas.

(14) Monje de la Orden Benedictina. Una de sus obras cumbre fue De correctione Rustico-
rum, redactada después del II Concilio de Braga, de 572, instruyendo y exhortando a los obis-
pos a preservar al pueblo de supersticiones idoldtricas y supervivencias paganas. Veamos algu-
nas de las supersticiones y costumbres populares denunciadas por el Dumiense: «jHe aqui qué
clase de promesa y de profesion de fe tenéis con Dios! ;Y cémo vuelven enseguida a los cultos
del diablo algunos de entre vosotros que renunciaron al diablo, a sus dngeles, a sus cultos y a
sus malas obras? Pues encender velas junto a las piedras, a los drboles, a las fuentes y en las
encrucijadas ;qué otra cosa es sino culto al diablo? Los actos de adivinacion y los augurios y el
celebrar el dia de los {dolos... Festejar las Vucanales y las Calendas, adornar mesas y poner
ramas de laurel, prestar atencidn al pie que se usa, derramar grano y vino en el fuego sobre un
tronco y poner pan en las fuentes... Que las mujeres invoquen a Minerva mientras tejen, que
elijan el dia de Venus para sus nupcias y que presten atencion a qué dia se ponen en camino...
Hechizar hierbas para encantamientos e invocar los nombres de los demonios al hacerlo... Y
otras muchas cosas que son largas de contar... Habéis abandonado el signo de la cruz que reci-
bisteis en el bautismo y atendéis a otros signos del diablo por medio de pdjaros, estornudos y
otras muchas cosas. ;{Por qué a mi o a cualquier buen cristiano no nos perjudica un agiiero?
Porque la sefial del diablo no es nada cuando ha precedido el signo de la cruz... y conservdis
diabdlicos sortilegios y formulas mdgicas».
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Estaban también las ninfas, divinidades secundarias que habitaban en las
fuentes y concedian salud a los enfermos y nobles sentimientos a los morta-
les que bebian del agua de las que les estaban consagradas. Este simbolismo
mitico de la divinizacién del agua, con su consagracion en el mar, los rios y
la fuentes al vincularlas a la memoria de un dios pagano, supervivia en los
tiempos de San Martin, e incluso en algunos casos hasta nuestros dias,
como lo prueban las diversas historias que sobre sus cualidades mdgicas
inundan nuestra geografia, si bien actualmente las propiedades curativas se
achacan a los santos cristianos. San Martin Dumio denuncia estos cultos
creando una importante corriente tendente a eliminarlos (15), transforman-
do las leyendas atribuidas a los dioses paganos en apariciones de santos en
los mismos lugares.

En la isla de Tambo hay grandes piedras, drboles, fuentes, mar, lo que
permite aventurar que allf existié algtn tipo de rito pagano y en su intento de
erradicacion surgio la leyenda del Arcdngel (16).

En cuanto a la aparicidn del toro, segtin la mitologia era un animal sagrado
que se entregaba a Neptuno en sacrificio para aplacar su ira. Y hay escritos
donde se habla de la existencia en la isla de un templo dedicado a Neptuno,
seglin unos, y a Tamedbrigo, segin otros, divinidad esta dltima que reunia las
almas de los muertos bajo su proteccion.

Otra leyenda afirma que en la isla habitaba un «ser mitico femenino llama-
do Moura» (;una ninfa de las fuentes?), que al oscurecer llamaba a un toro
que cruzaba hasta ella transportando a los muertos.

Debia entonces existir en la isla un cierto culto, o un templo pagano, eso sf,
con el convencimiento de que éste se limitaria a una serie de piedras o aras en
donde se realizaban las ofrendas. Probablemente de aqui podriamos extraer
las dos «piedras inamovibles» ordenadas retirar por el arcdngel (17).

En cuanto a la retirada de las aguas, multitud de escritos recogen que la
isla estaba unida a tierra hasta que las aguas cubrieron la lengua de arena que
unia Tambo con Chancelas (18). Ademads, geomorfoldgicamente Tambo nace

(15) Esta obra tuvo una gran pervivencia, puesto que incluso se tienen referencias de haber
sido utilizada por Eloy, obispo de Noyon en el siglo XI1.

(16) El problema mds importante con el que podemos encontrarnos aqui es la determina-
cién exacta de las fechas en las que surgen estas leyendas, pues si bien es cierto lo ocurrido en
época de San Martin Dumio, no pareceria 16gico atribuir a este motivo algo que por la fecha en
que aparecen los «falsos cronicones» habria que situar en el siglo XvI. Dicho esto, seguramente
podriamos asegurar que se aprovecha lo acontecido en el siglo viI para dar mayor verosimilitud
a los hechos atribuidos a la isla de Tambo.

(17) Evidentemente y asumiendo que la leyenda es una copia de otra ocurrida en otro
lugar, estd claro que la teorfa serfa vdlida para cualquier punto en el que se intentardn abando-
nar estos cultos paganos de adoracion.

(18) También en la leyenda de Mont Tombé aparece reflejada una inundacién sobre los
bosques y terrenos que cubrian la falda del monte en cuya cima se erigio la ermita.
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por una regresion de las aguas, y observando una carta ndutica veremos el
escaso calado de la parte norte de la isla.

Sobre la historia contrastada de la isla, la construccidén del monasterio la
atribuyen algunos a San Martin Dumio y otros a San Fructuoso (19), parecien-
do ser este udltimo su verdadero fundador. San Fructuoso construye en el
siglo vit muchos monasterios, tanto en Ledn como en Galicia. Uno de ellos, el
Pheonense, se dice que estd «en la costa del mar océano y que enfrente, en
una isla cercana, se construye otro, al tiempo que en sus proximidades uno de
sus discipulos, Teodiselo, funda el monasterio de Castro Ledn».

Para algunos, el Pheonense es el de Corujo, y la isla la de Toralla, y mds
probablemente una de las Cies, donde efectivamente estuvo el de San Este-
ban; otros identifican el Pheonense con el de San Martin de Mondofiedo, y la
isla la Coelleira, y ya en la rfa de Pontevedra estdn el de San Cipran de Calogo
y laisla de Arosa y el de San Juan de Poio y la isla de Tambo.

La versiéon mds aceptada es la que afirma que el Pheonense es el de San
Juan de Poio; el de Armenteira seria el que funda Teodiselo con el nombre de
Castroleon, que derivo a Castrove, y la isla la de Tambo. Dice la leyenda que
una vez construido el Pheonense, San Fructuoso, junto a sus discipulos, cruza
en barca a la isla para construir una ermita donde sus monjes hicieran especial
penitencia. Comenzados los trabajos, la barca es arrastrada por la marea y el
santo, tras rezar unos instantes, se introduce entre las olas, y andando sobre las
aguas la recoge y la lleva de nuevo a la orilla ante el regocijo de sus discipu-
los. Construyé en la isla un convento y una iglesia dedicados a la virgen de
Santa Marfa de Gracia, a donde acudian los monjes dependientes del Monas-
terio de Poio que querfan gozar de un recogimiento especial.

Hay documentos de 1269 que hablan de la existencia de vida en la isla, y
aparecen también referencias a una necrépolis (20). Sin embargo, en 1754 el
padre Sarmiento (21), en uno de sus viajes a Galicia, se desplaza a la isla y
dice encontrar en ella «los restos de una iglesia y de un conventico», asi como
huellas de «diversos cultivos que alli se realizaban», afiadiendo ademds el
descubrimiento de una «tumba cavada a pico en la piedra», dudando que exis-
tiesen mds y exponiendo la teoria de que fuera «tumba de vivos» utilizada por

(19) Santo restaurador del monacato gallego fue un monje y obispo godo, fallecido en el
665. Padre del monacato espafiol, viajero infatigable, fundador de multitud de monasterios, sus
dos reglas de vida mondstica, la Regula Monachorum y la Regula Monastica Communis,
pueden considerarse como las mds tipicamente hispdnicas del monacato peninsular. Fundé alre-
dedor de veinte monasterios, siempre en lugares escondidos de las montafias e incluso en algu-
na isla de las rias gallegas.

(20) Esta necrépolis aparece en algunos escritos datada en la época altomedieval y en otros
como un lugar destinado para «caballeros de alto linaje y especial devocion».

(21) Fray Martin Sarmiento o padre Sarmiento fue un escritor y erudito benedictino espa-
ol perteneciente a la Ilustracion. Nacido el 9 de marzo de 1695 y muerto en Madrid el 7 de
diciembre de 1772.
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los monjes para orar, basdndose para ello en su forma, tamafio y en la existen-
cia en su interior de un desagiie que permitiria que no se anegara, rechazando
incluso la existencia de ldpida que la cubriera.

Asentados los monjes en la isla, se abastecian de los productos que cultiva-
ban. En el afio 1589, segtin relata fray Antonio de Yepes (22), el pirata Drake
desembarca en la isla, acuchilla a los monjes y asola el monasterio, arrojando
al mar la imagen que, recogida por los pescadores de Combarro, la depositan
en la iglesia de Santa Maria de Rande, aunque el padre Sarmiento en el
siglo xviil, visita la iglesia y dice no haberle parecido antigua la imagen. Este
relata también como la isla conservaba en 1745 las ruinas de «un pobre
monasterio y de una iglesia», y en 1750 el colegio de Poio, duefio todavia de
la isla, asola las ruinas llevdndose todas las piedras, destruyendo asi los restos
que aun quedaban. Posteriormente se edificé de nuevo la ermita, ahora dedi-
cada a San Miguel en memoria de la supuesta aparicion.

No aparecen datos sobre la isla hasta 1865 en que, de acuerdo con la
Convencidn Internacional que en 1837 impuso a Espafia la construccion de
tres lazaretos para combatir las necesidades de los paises tropicales, se erige
uno de ellos en la isla de Tambo (23). A esto dicen que se oponen los habitan-
tes de Pontevedra, que rechazan tener tan proxima una instalacion con enfer-
mos tan contagiosos, por lo que el lazareto se traslada en 1879 a la isla de San
Simén en la ria de Vigo, lo que produjo el auge de Vigo y el decaimiento de
Marin.

Pero tampoco esto parece ser cierto. Es en 1833, tras una epidemia de cdle-
ra que invade la ciudad de Vigo, cuando se concibe el proyecto de instalar un
lazareto en San Simén (24), disponiéndose por una Real Orden de 1838 y
aprobdndose el reglamento para su direccion en 1842 por el general Espartero,
habiendo constancia de que en 1857 ya funcionaba (25). El lazareto de Tambo
se establece en los afios 1865 o 1866, afios en los que ya funcionaba el de San

(22) Religioso e historiador espaifiol, murié el 30 de octubre de 1618. Su obra mds impor-
tante es la Cronica General de la Orden de San Benito.

(23) Debido a los problemas de salubridad derivados de las enfermedades traidas por lo
barcos a su regreso a Europa, hubo una serie de iniciativas, como fueron los proyectos de
Convenio Sanitario Internacional, propuestos en los Congresos Sanitarios de Paris (1851-1852
y 1859) y medidas que ya habfan sido establecidas en Espafia como la Ley Sanitaria de 1833.

(24) Situada en el municipio de Redondela, preside la ensenada del mismo nombre en el
extremo interior de la rfa de Vigo. El lazareto se inaugurdé en 1841, y es considerado como
fundamental para la evolucién posterior de esta rfa.

(25) Existen sin embargo documentos en los que achacan la construccion del Lazareto de
San Simén al clamor provocado por la Junta de Comercio de Santander que reclamaba a partir
de 1833 la construccidn de un lazareto en un lugar mds cercano que el existente en Mahdn, que
era hasta entonces al que debfan dirigirse los barcos de bandera sucia, con las consiguientes
pérdidas que aquello provocaba. En 1838, se ordena construir uno en la isla de San Simén y
una Real Orden del 1 de junio de 1842 lo declara abierto.

792 [Diciembre



TEMAS GENERALES

Isla de San Simon.

Simén, y sobre el supuesto rechazo de Pontevedra a su instalacion, hay cartas
de la Diputacion de Pontevedra, desde 1868, solicitando que permaneciera en
Tambo, aunque también es cierto que, cuando se suprime en 1879, una de las
razones alegadas es el «casi total abandono de sus instalaciones y su falta de
higiene» (26). Para sustituir al de Tambo se construye uno en Gando, en Las
Palmas de Gran Canaria (27). Abandonado el lazareto, se mantiene un vigilan-
te en la isla durante unos afios hasta que se exclaustra la propiedad, pasando a
manos de don Eugenio Montero Rios (28), cuyos herederos la venden o donan
al Estado, que la cede a la Armada, dependiendo de la Escuela Naval Militar
desde que ésta se construye. Tras multitud de reclamaciones sobre la propie-
dad de la isla, alegando infrautilizacion de sus instalaciones por parte de la
Armada, el Ministerio de Defensa anuncia su desafectacion (29) a partir del

(26) Tal y como consta en una Real Orden del 13 de septiembre de ese afio, donde ademads
se refleja que lo ordenado no es que se construya otro en San Simdn, sino que pase alli su
mobiliario.

(27) R. O. de 10 de febrero de 1882.

(28) Eugenio Montero Rios (1832 - 1914), politico y jurista espafiol. Ministro de Gracia y
Justicia con Amadeo I; ministro de Fomento y presidente del Consejo de Ministros de Espafia
con Marfa Cristina de Habsburgo-Lorena.

(29) Coincide esa declaracion con la creacién por ley del Parque Nacional maritimo-terres-
tre de las islas Atldnticas de Galicia, lo que se utiliza para proponer una «solucién adecuada» al
futuro de esta isla, incluyéndola en el dmbito de actuacion del mencionado parque. Sin embargo
su inclusion en este parque, a pesar del interés de la Conselleria de Medio Ambiente, parece
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30 de septiembre de 2002 (30). Se intenta desde entonces que la titularidad
pase a manos del Ministerio de Medio Ambiente (31), pero este proceso estd
actualmente paralizado (32).

Existen hoy en la isla los restos de un edificio que bien pudiera tratarse del
lazareto y de una pequefia iglesia, si bien no estd en el lugar original, ya que
durante la construccion del lazareto hay constancia de que se encuentran
restos de la antigua, lo que unido a las informaciones sobre la situacién origi-
nal del convento y de la ermita en las proximidades de la fuente nos lleva a
pensar que si durante las obras no se cubrio «la tumba de vivos», ésta debe de
estar en las proximidades de las ruinas del lazareto.

Hasta aqui toda la historia que he podido reunir sobre la isla de Tambo.
Evidentemente hay algunas imprecisiones y sobre todo multitud de lagunas
que impiden constatar algunos datos y rellenar muchos afios que debido a la
falta de informacidn contindan siendo desconocidos. Mientras tanto, ahi esta
la isla, en el medio de la rfa, como esa inmensa tortuga con la que Géngora la
comparo (33).

actualmente descartada, ya que la reciente Ley de Parques Nacionales, aprobada en marzo de
2007, exige que haya «continuidad» geogrdfica entre este paraje y el resto del parque, constitui-
do por Cies, Ons, Sdlvora y Cortegada. Ademds, se exige el cumplimiento de una serie de
requisitos que garanticen la singularidad de la flora y fauna del paraje, un trdmite que Tambo
no paso con anterioridad.

(30) En esta misma declaracion se afirma que a partir de ese momento se le darfa a la isla
el destino que correspondiera, de acuerdo con las Leyes de Costas y Constitutiva de la Gerencia
de Infraestructuras y Equipamiento del Ministerio de Defensa.

(31) Segtn la orden del Ministerio de Hacienda de marzo de 2004 que dispuso su mutacién
demonial, la isla serd afectada al Ministerio de Medio Ambiente y Medio Rural y Marino para
su incorporacion al dominio ptiblico maritimo terrestre.

(32) El traspaso estd pendiente de una resolucién judicial para poder incluir el enclave en
el Patrimonio de Galicia. El objeto de la disputa es una finca de la que, segtn el Registro de la
Propiedad de Pontevedra, es titular Gerardo Montero Rios.

(33) GONGORA, Luis de: «Yace en el mar, sf no continuada,/isla mal de la tierra
dividida,/cuya forma de tortuga es perezosa:/diganlo cuantos siglos ha que nada/sin besar de la
playa espaciosa/la arena, del agua que la oculta,/concha, si mucha no, capaz ostenta/de alber-
gues, donde la humanidad contenta/mora, y Pomona se venera culta». Siglo XVII.
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COMBATES NAVALES
EN LA HERALDICA
MARITIMA ESPANOLA

Florentino ANTON REGLERO
Doctor en CC. y TT. de la Navegacion
Master Universitario en Derecho Nobiliario y
Premial, Herdldica y Genealogia

Introduccion (1)

UEDE decirse que para las armerias de confeccién
contempordnea existe entre los heraldistas de nuestro
tiempo cierta tendencia a considerar como genuinas y, en
consecuencia, Unicamente vdlidas aquéllas cuyo trazado
resulta préximo, desde el punto de vista de su disefio, a las
que entre los siglos XII y XIv surgen y se generalizan por
Europa como emblemas de representacion personal o de
linaje. Unos emblemas cuyo sentido simbdlico y dimen-
sion artfstica, que comienza a desarrollar un canon de belleza propio destinado
a su regulacién, pronto serdn asumidas también por los estamentos de repre-
sentacion colectiva de la sociedad medieval en la que nacen y a la que perte-
necen.

Consecuencia de esa manera de pensar es el anatema impuesto a los dise-
nadores herdldicos del periodo comprendido entre los siglos xviiI al xx, a los
que se califica sin ambages de decadentes por su tendencia, entre otras cosas,
a adornar de forma exuberante los escudos, modificando incluso, y de tal
modo, los contornos del campo, que resulta harto dificil su clasificacién. Bajo
esta concepcidn, razonable en parte, el disefio herdldico se ve sometido a la
tiranfa de una interpretacion restrictiva, de cardcter subjetivo, pero generaliza-
da entre los estudiosos de finales del siglo XX, que impide una percepcion
dindmica del canon estético medieval aplicable a las armerfas. Este hecho

(1) DE CADENAS Y VICENT, V.: Repertorio de Blasones de la Comunidad Hispdnica. Madrid.
Instituto Salazar y Castro (C. S. I. C.). Hidalgufa, 1987, segunda edicion, cuatro tomos (T. 1, pp. 52,
228,445, T. 2, pp. 703, 594, 757; T. 4, pp. 1693, 1956) y Apéndice de 1985, p. 36.
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representa tanto como afirmar ante un cuadro del siglo Xviil que la dnica pintu-
ra vdlida es la de los frescos de las iglesias romdnicas de los siglos X1 al XI1I.

El mismo planteamiento les permite decir con sincera ingenuidad que las
formas herdldicas nunca pueden responder a las exigencias propias de una
variable escénica, y que, de darse esa circunstancia de forma ocasional en
algunas armerfas, debe considerarse inapropiada.

Sin duda, la tendencia generalizada a percibir este tipo de imdgenes bajo
un enfoque estrictamente estético, lo que las reduce a simples manifestaciones
del arte sometidas a pautas reguladoras de su disefio, limita mucho el conoci-
miento pluridimensional de sus contenidos, impidiendo verlas en toda su
realidad. Sélo el enfoque antropoldgico nos permite un acercamiento a las
armerias desde una concepciéon mucho mds rica y llena de matices, en la que
se encuentra, precisamente, esa variable escénica que ya hemos anunciado, y
que nos resultard fundamental en la justificacién de los combates navales
presentes en la Herdldica Maritima Espafiola.

Sin duda, para el investigador posicionado en esta perspectiva, toda mani-
festacion del arte —y las armerias lo son también— es fundamentalmente un
reflejo gréfico, de cardcter sociocultural, del sentir de una época, por lo que
debe limitarse a constatar su presencia, estudiar en profundidad sus caracteris-
ticas e intentar desentrafar el verdadero significado de su existencia. Mientras
no se muestre violencia a cualquiera de los tres criterios que configuran el
«canon» de belleza medieval aplicado a este tipo de disefios —el de la «estili-
zacion herdldica», el de la «composicién» y el del «cromatismo»—, los escu-
dos pueden manifestarse tanto en el gusto estético que caracterizd el siglo xii
como en el que marcé el sigo Xxviil, sin que por ello sus formas deban ser
descalificadas. Ello no quiere decir que no seamos partidarios de los dibujos
sencillos. En realidad, un buen disefiador herdldico debe ser, ante todo, un
buen caricaturista para poder con pocos trazos sugerir o provocar todo un
mundo de percepciones.

Los combates navales en el marco de la heraldica maritima

He dicho en otras ocasiones, cuando tuve que hablar o escribir de las trage-
dias maritimas que hemos encontrado en la herdldica gentilicia espafiola, que
la mar y su entorno han tenido siempre suficiente carga dramdtica como para
servir de vehiculo catalizador de expresiones animicas generadas en momen-
tos de tension emocional limite. También en el caso de la representacion de
combates navales existe una intencionalidad de base que busca lo escénico
como manifestacion semidtica de un acontecimiento vivido con toda intensi-
dad. No cabe duda que el resultado puede parecernos inapropiado si partimos
del hecho de que las figuras herdldicas son independientes entre si, y de que
cuando las colocamos en un cuartel, pese a estar alli reunidas, no necesaria-
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mente requieren la conjuncion
de sus significados.

Pero de todos es sabido que
no hay regla sin su excepcion,
y la herdldica municipal de las
villas y ciudades de los reinos
hispanos naci6 en gran medida
como proyeccidn pldstica,
sobre un escudo, de lo que
habian sido emblemas preheral-
dicos concejiles soportados
por los sellos de validacion.
En este caso, cuando hacemos
referencia al origen de la
Heréldica Maritima Espafiola
nos apoyamos necesariamente
en el contenido de los sellos
colgantes, de cera, que han
conseguido llegar hasta noso-
tros, y que fueron usados por
las villas portuarias de la costa
cantabra peninsular. Es preci-
samente en ellos en los que
encontramos representaciones de navegacion o de pesca que, con las variacio-
nes debidas a los cambios de estilo propios de cada tiempo y de cada lugar,
reflejan por s{ mismas lo que pudiéramos considerar escenas costumbristas de
la actividad artesanal de sus moradores.

Es esta caracteristica la que hemos considerado una «variable» destacada
en el marco de nuestros trabajos de investigacion. Y ello es también lo que
nos ha permitido observar que el 10 por 100 de las representaciones herdldi-
cas de cardcter maritimo de la muestra manejada, que ascendia a 1.025
unidades maritimas de andlisis (UMA), daba respuesta positiva a los condi-
cionantes escénicos. Al mismo tiempo, somos conscientes de que la figura-
cién de combates navales sdlo representa una pequefia parte de ese 10 por
100; el resto se reparte entre escenas de navegacion, pesca o accidentes
maritimos.

Interesdndonos de forma prioritaria en este trabajo la actividad bélica desa-
rrollada en la mar, mostramos en el siguiente cuadro la clasificacién que
hemos hecho en funcién del tipo de buque interviniente y del nimero de
UMA en los que se manifiesta, es decir, de armerfas en las que las naves y su
accion bélica son los factores protagonistas.

Combate de fragatas.
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Cuadro 1. Niimero de combates navales

ey | NedevMA | B [Linajescon s arme
. Buque.as. 4 2 Carcajales, Trasie}rra,
sin especificar Zubicoa, Aztarain
Navios 2 2 Fernand(e}fi l(?ilcr‘,dSOmera,
Galeras 1 2 Davén
Galeones 1 2 Ajo
Galeones 1 1 Bertodano
Total 9

Caracteristicas de la muestra

No nos parece adecuado hacer un andlisis de contenidos sin haber conside-
rado previamente las caracteristicas fundamentales de la muestra manejada.
En este sentido, hemos de reconocer que en gran medida los heraldarios que
recogen el conjunto de las armerias gentilicias espafiolas incumplen sistemati-
camente una de las normas fundamentales de la actividad investigadora, la
que obliga a responder a criterios de naturaleza cientifica al aportar datos
inéditos, exigiendo por ello la revelacion de las fuentes.

Nos encontramos, por tanto, ante la disyuntiva de rechazar de plano el
contenido de estos heraldarios, con lo que estarfamos negando la veracidad de
la informacidn alli acumulada, o de aceptar su autenticidad haciendo un acto
de fe basado en dos hechos fundamentales: en primer lugar, la mayoria de
estas recopilaciones pertenecientes a autores contempordneos, se encuentren o
no fallecidos, son anteriores a la generalizacién de los métodos de investiga-
cion que priman hoy en el mundo académico; y en segundo lugar, parece estar
también muy generalizado en ellos la reserva especifica de las fuentes docu-
mentales de cada caso, optando siempre por una referencia genérica incorpo-
rada a los prélogos de sus obras. Algo que suponemos ligado al deseo de
proteger el rendimiento del esfuerzo personal llevado a cabo, y asegurarse con
ello el control discrecional sobre la publicacién de los hallazgos. Es ésta, sin
duda, una actitud proteccionista que resulta incomprensible hoy, cuado cree-
mos que la propiedad intelectual estd a salvo, pero que parece usual en las
obras de ese tiempo. En nuestro caso, el total de armerias de cardcter maritimo
utilizadas para el estudio ha sido extraido del conjunto de trabajos de compila-
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cién herdldica llevados a cabo por Vicente de Cadenas y Vicent, cronista de
armas del Reino de Espafia hasta su fallecimiento, quien nos asegura que se
sirvi6 de manuscritos antiguos, obras publicadas, minutarios de los reyes de
armas, ejecutorias de hidalguia de las antiguas chancillerfas del Reino, de los
expedientes de ingreso en las 6rdenes militares, la Real Armada o el Ejército,
los pasaportes militares... y un sinfin de documentos extraidos de multitud de
archivos oficiales y privados, a los que sin duda habrd que afadir, dada su
condicidn, la propia capacidad legal para certificar armas nuevas, que estamos
seguros habrd incorporado.

Sin embargo, con ser éste un hecho importante, y siendo por muchas razo-
nes partidarios de dar mayor valor a aquellas obras de recopilacién basadas en
los contenidos de las labras que aparecen en las fachadas de casonas o pala-
cios, en el interior de las capillas o en las sepulturas de los claustros conven-
tuales o catedralicios, no podemos negar por ello la existencia de estas otras
armerias de origen documental, muchas veces afectadas por las deficiencias
propias del relator, aunque su composicion sea singularmente cercana en el
tiempo. Del mismo modo, y con relacidén a la muestra utilizada, debemos
agregar que en ninguin caso hemos encontrado representaciones graficas de las
armerias que reflejan combates navales, limitdndose en todos los casos el
autor de los heraldarios a facilitarnos la copia que hizo de la descripcion que
figuraba en los documentos originales, hecho que, por su importancia, nos
obligard mds tarde a incidir especificamente sobre ello. Y que, por otra parte,
nos ha llevado a realizar nuestras propias interpretaciones pictdricas.

Analisis de contenidos

Como hemos visto en el cuadro numero 1, el total de escudos extraidos de
la muestra con contenido iconogrifico relativo a acciones bélicas llevadas a
cabo en la mar se limita a nueve UMA que, al estar s6lo descritas, nos fuerzan
a ser especialmente cuidadosos en su posterior trazado, lo que no deja de
generar dificultades afadidas cuando los blasonados reflejan una gran pobreza
de 1éxico especifico sobre lo que se describe, a la que se no es ajena una no
menor pobreza conceptual.

Es cierto que las resefias herdldicas deben ser breves, pero también lo es
que deben ser suficientemente precisas como para que su sola lectura nos
permita realizar una interpretacion grafica coherente con el hecho que se ha
querido significar. Sin embargo, no siempre es asi, y en la mayoria de los
casos la «imprecision descriptiva» se suele ocultar tras la falsa idea de que se
hace necesaria una libertad de estilo que, en realidad, estd escondiendo, como
hemos dicho, significativas carencias de todo tipo. Si la «precisién descripti-
va» —entendida como «criterio», es decir, como norma para conocer la
verdad objetiva— es fundamental cuando se trata del registro de los conteni-

2010] 799



TEMAS GENERALES

dos iconograficos de los escu-
dos destinados a ser objeto
material y formal de un traba-
jo de investigacion, no parece
coherente que se propugne,
incluso desde foros especiali-
zados, la ambigiiedad de las
resefas, cualquiera que sea la
justificacidn que se predica.

Dicho esto, después de
haber observado uno por uno
los blasonados de las nueve
armerias del estudio, podemos
afirmar que, en general, su
descripcion es muy pobre,
pudiendo tomarse como ejem-
plo, tanto por su estructura
como por el nivel de informa-
cion facilitada, la que para un
linaje Trasierra dice: «Sobre
ondas de azur y plata, dos

Galeones en combate. barcos con las velas desplega-
das y dispardndose».

En tres de los casos no se
especifican los tipos de embarcacidén que participan en el combate, lo que
genera una clara distorsion de la realidad y, en consecuencia, del valor signifi-
cante del escudo, porque no sabemos si los barcos, término utilizado en tres
de los cuatro casos genéricos, son de vapor, de vela o mixtos. S6lo en uno se
indica que se trata de un velero, aunque no se identifique su clase.

No se nos dice cudl es la posicion que adoptan las embarcaciones en el
disefo, ni el lugar de su ubicacion en el campo. En algunos casos no se
menciona el hecho de que las embarcaciones estén o no a flote, y aunque
parece obvio que debe ser asi, puesto que se las ve en combate, en el diseflo
herdldico no tiene necesariamente que serlo y, por otra parte, el mar es una
figura que disfruta de una amplia gama de representaciones, por lo que debe
ser descrito con suficiente precision. De las armerfas con navios presentes en
dos unidades de andlisis, sélo decir que tampoco se hace referencia a su medio
de propulsién, por lo que desconocemos si se trata de buques de vela o de
vapor. Indudablemente ésta es una duda creada artificialmente por el recopila-
dor, que si hubiera citado las fuentes no existirfa.

Las galeras y los galeones presentes, al especificarse el tipo de buque, nos
facilitan una posible investigacion posterior o, al menos, el poder imaginar un
hecho en un tiempo determinado. El reconocimiento de la accién bélica apare-
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ce expresado mediante los
términos: en batalla, combatién-
dose, dispardndose, dispardndo-
se con humo, atacdndose, lo
que da idea de la no existencia
en el diccionario herdldico de
una expresion dnica, ya conso-
lidada, a la par que técnica-
mente correcta.

En algunos casos no se nos
indica el color del campo del
escudo, de las embarcaciones
o de sus velas, de las que
tampoco se dice si se hallan o
no desplegadas, e incluso si
han sufrido algin deterioro,
junto con la arboladura, por
efecto de los proyectiles de la
artillerfa.

Los heraldarios manejados
no aportan datos especificos
en relacion con las diferentes
fuentes documentales de las
que proceden estas armerias.

TEMAS GENERALES

Galeras en combate.

Conclusiones y recomendaciones

— Estd claro que con este tipo de resefias las interpretaciones pictoricas y

escénicas que pueden derivarse son multiples por cada motivo, de
modo que, de forma inopinada, queda al albur del disefiador la traduc-
cién grafica del hecho que se pretende reflejar, y no precisamente de
quien por primera vez hizo del acontecimiento sus armas.

— Identificada la existencia de un componente escénico en este tipo de

armerias, no es aceptable la idea, generalizada también, de que las
naves se representan siempre de costado, pues ello dificultaria la
visién gréfica de la idea, elemento clave en el enfoque antropolégico,
y actuarfa negativamente sobre la nitidez del conjunto de la obra, cuya
representacion armdnica se veria también afectada.

— Es cierto que los heraldistas solemos hacer distincion entre las armeri-
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as que pudiéramos considerar «historicas» y las nuevas: las que atn
siguen disefidndose hoy, porque estas ultimas responden a condiciones
de legalidad muy distintas. En realidad, se trata de tiempos nuevos en
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marcos juridicos nuevos, pero no por ello deja de ser llamativo su
nimero. Y es a los nuevos disefiadores a los que debemos exigir unas
formas y unos blasonados que, huyendo de las comodidades que
proporciona la «ambigiiedad descriptiva», resulten del todo claros y
eficaces.

— La descripcion de un escudo que pinte un combate naval debe conte-

ner, como minimo: el color del campo, el nombre técnico del tipo de
cada nave representada (las embarcaciones deben responder en su
estampa a las que habia en los mares en los tiempos del acontecimien-
to que se quiere reproducir), su color, el del velamen y si estd o no
largado, la posicion y la colocacion de cada nave en el campo, si estd
o no a flote y, en caso afirmativo, sobre qué tipo de mar lo estd,
ademds de cualquier otra actividad o dafio realmente sustancial en
casco o arboladura que forme parte intencionada de la representacion
heréldica. Sélo asi podremos considerar, desde el punto de vista de los
trabajos de investigacion, que el blasonado se ha hecho de forma apro-
piada. No se trata de coaccionar la libertad de estilo del disefiador o la
percepcion artistica del acontecimiento que dio lugar al contenido
escénico de la armeria, sino de poder clasificar en su momento, y por
sus variantes, las distintas interpretaciones a que el mismo motivo ha
dado lugar. Sirva como primer ejemplo la descripciéon que hemos
hecho de la armeria n.° 1, la denominada Galeones en Combate, en la
que podriamos decir: «En azur, un galeén espafiol, adiestrado de otro
inglés, vistos por sus aletas de babor, con el velamen largado y en
viento, todo de su color, y flotantes en seis ondas de plata y azur. El
espaiiol en alcance del inglés, ambos tonantes en combate naval y rifa-
das las velas por la metralla». Del mismo modo, en la descripcion de
la n.° 2, Fragatas en Combate, dirfamos: «En azur, una fragata inglesa
de armada, en viento, vista de babor, adiestrada de otra espafiola, en
facha, vista de popa, ambas de su color, flotantes en seis ondas de
plata y azur y tonantes en combate naval»; y finalmente, en el n.° 3,
Galeras en Combate: «En plata, dos galeras afrontadas, de su color, a
la vela. La de la diestra [del escudo] de tres arboles, timdon de codaste
y en boga con la palamenta en el agua; los pafios franjados en palos de
azur y plata y cargados con las armas de Malta. La de la siniestra de
dos drboles, timon de espadilla y el trapo de gules. Ambas con estan-
dartes, banderas y gallardetes, en situacion de abordaje, flotantes en
diez ondas de azur y plata, y surmontadas, en el jefe, de cinco estrellas
de seis puntas, de gules, colocadas en faja».

— La ausencia de datos documentales especificos de cada caso entorpece

la busqueda de una razon ldgica, en el marco del comportamiento
humano, que justifique las descripciones encontradas en cada uno de
los linajes. Y no podemos olvidar que estos enfrentamientos en la mar
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entre embarcaciones no necesariamente responden a lo que pudiéra-
mos considerar acciones bélicas regulares. La autodefensa en los
galeones de la Carrera de Indias, en los correos maritimos trasatldnti-
cos del siglo xix —algunos de los cuales se artillaron durante su cons-
truccion, o por su conversion ocasional en cruceros auxiliares (2)— y
la guerra de corso, atin practicada en el siglo xvir (3), por ejemplo,
abren el abanico de posibilidades hacia los buques mercantes armados,
y deben ser tenidos en cuenta en cualquier trabajo especifico de inves-
tigacién sobre motivaciones.

(2) GoNzALEzZ ECHEGARAY, R.: Capitanes de Cantabria. Santander: Institucion Cultural de
Cantabria, 1970, pp. 23, 46, 86.

(3) BARREDA Y FERRER DE LA VEGA, F.: La Marina Cdntabra. Santander: Excma. Diputa-
cion Provincial, 1968, tres tomos (t. II, pp. 75-83).
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LA MARINA DEL ATLANTICO

Heitor MARTINEZ GRUEIRA

m (CIA-MOET)

N éste mi primer articulo para la REVISTA GENERAL DE
MARINA presento un relato que se remonta al «comienzo
de los tiempos», con el fin de que algunos conozcan, y
otros simplemente recuerden, un hecho que pudiera cons-
tituir uno de los origenes «olvidados» de la Armada. Me
refiero a la creacidon de A Marinna do Atldntico.

Con el permiso de los lectores nos remontaremos a la
Baja Edad Media; concretamente al siglo x1. La Hispania
cristiana se encuentra reducida a algo mds del tercio norte peninsular, mien-
tras que al sur se encuentra al-Andalus, constituida por distintos reinos inde-
pendientes musulmanes de taifas.

En este siglo los reinos cristianos peninsulares se encuentran inmersos, por
un lado, en la Reconquista, y por otro en sus luchas por el poder. Son muy
frecuentes las revueltas internas y los enfrentamientos por derechos de suce-
sién, que provocan en ocasiones la secesion de territorios, que con posteriori-
dad y mediante uniones matrimoniales o la usurpacién se consiguen reunificar
de nuevo.

De entre todos estos reinos cristianos nos centraremos en el Reino de Gali-
cia. Corre el afio de nuestro Sefior de 1100. Muerto el rey Alfonso VI «el
Bravo» (1040-1109), deja establecido que sea su hija Urraca —viuda de
Raimundo de Borgofia desde 1107 — quien acceda al trono. Pero tras su casa-
miento con Alfonso I de Aragén «el Batallador», el trono de Galicia pasa a su
nieto Alfonso Raimundez (1105-1157), que serd conocido como Alfonso VII
«el Emperador» (rey de Galicia, Le6n y Castilla).

Debido a la corta edad con la que el infante accede el trono, se encomienda
el gobierno del reino al nuevo obispo y futuro primer arzobispo de Santiago
de Compostela, don Diego Gelmirez (1059-1139). Se trata de un eclesidstico
gregoriano muy proximo a la Orden de Cluny, que destaca como hdbil politi-
co, eficaz regidor, eficiente administrador, gran estratega y sobresaliente
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cronista de la época, que nos legd su Historia Compostelana (De rebus gestis
D. Didaci Gelmirez, primi Compostellani Archiepiscopi) como obra de exalta-
cion de sus logros y que recoge una amplia y completa crénica de los reinos
de la época.

Este obispo gozard de excelentes relaciones con el futuro rey Alfonso VII;
primero, por su labor de proteccion y, llegado el momento, por apoyar los
derechos de sucesion del nuevo rey, que culminard con su coronacién como
rey de Galicia por el propio Gelmirez en la Catedral de Santiago en el afio
1111.

Tan relevante fue la posicion que alcanzé el obispo en el seno del reino
que entre los muchos privilegios de administracién y gobierno otorgados por
la Corona se le otorgd el de acufiacion de moneda. Dicha concesion es de
especial mencion por lo insdlito para la época y por tratarse de un miembro
del clero, ya que se reservaba este privilegio exclusivamente a la Corona y la
alta nobleza.

Puede describirse el Reino de Galicia de la época baja medieval como un
territorio prospero, rico en recursos naturales y punto de referencia europeo no
solo como centro religioso, sino también como centro econémico y difusor
cultural, gracias al ya muy extendido y reconocido Camino de Santiago. Por
otro lado, serd precisamente este referente el que hard del reino en general, y
de Compostela en particular, un territorio ambicionado por otros pueblos, y de
ah{ el origen de una de sus grandes amenazas... la que proviene del mar... las
invasiones vikingas.

De estas invasiones o incursiones, datadas ya en los siglos IX y X, se ha
culpado siempre como principales causantes a los vikingos (reyes del mar),
aunque en realidad habia también otros pueblos depredadores como los norman-
dos (hombres del norte), anglosajones y, en menor medida, musulmanes.

Fueron estos pueblos del norte los que llevaron a cabo las mds importantes
campafias de incursién en el Reino, con el objetivo principal del saqueo, bien
para enriquecerse o para «vituallarse» y poder desarrollar empresas de mayor
envergadura, tal y como han quedado registradas sus expediciones de saqueo
a lo largo y ancho del Mediterrdneo.

Pero serdn sus campaiias de invasion las que dejardn una profunda huella
en la historia del reino. A diferencia de las incursiones, el objetivo principal de
éstas seria el de afincarse y consolidarse, creando un nuevo reino normando
independiente, al que ellos ya denominaban Jacobsland (tierra de Santiago).
Es preciso recalcar que, sorprendentemente, algunas de estas invasiones
fueron posibles gracias a las «peculiares» alianzas y colaboraciones que se
establecieron entre los invasores y la nobleza local, con el tnico fin de defen-
der sus comunes intereses politicos sobre el reino. Como alianza mds signifi-
cativa y datada destacaremos la establecida en el afio 1032, cuando el caudillo
danés Earl Ulf, apodado Galiza Ulf o Ulf el gallego, combate en tierras lucen-
ses al lado de la nobleza gallega frente al rey Vermudo III de Ledn.
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Pero el resultado final era
el de unas campanas de hosti-
lidades que dejaban a su paso
un panorama econémico y |
social desolador, poniendo en
peligro la estabilidad del reino
y de la propia Corona. De
estas campadas destacaremos,
por orden cronoldgico, las
siguientes:

— Entre los afios 850 y
866 se produce el
desembarco y poste-
rior saqueo en Iria
Flavia, antigua sede
episcopal. Posterior-
mente, una vez asenta-
do el contingente inva-
sor, se dirige a
Santiago de Compos-
tela y la sitia. La plaza L’armorial Le Blancq. Escudo real gallego.

[LA RECONQUISTA., A FINALES DEL SIGLO XI |

\ 1. TEARITORIOS CRISTI 5
TATIENZ Aml E STIANOS HACIA 1078

il CASTILLA-LEON CON FERNANDO |
- - - LY (1038-1048)
CORIA (1070) CUENC A J \ .
FTOLEDD (1005) I ARAGON CON RAMIRD | (1035~ 1083)
. - CONDADOS CATALANES
JCACERES — ] [ et -:nunnlu. REPARTIDA ENTRE
. CASTILLA ¥ ARAGON (1078)

IETUBAL

2. CONOQUISTAS HASTA FINALES DELS.* XiI

B sirowso vitio72-110m

SANCHORAMIREZ (1043-1084) ¥
PEDRO | (1094-1104)

1l CONDADOS CATALANES
Il sefoRio DELCID (1092-1103)

3. TERRITORION MUSULMANES
[ REUNIFICACION ALMORAVIDE

Territorios cristianos y musulmanes. Siglo XI.
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Atlantic Ocean =

Alcance de las incursiones e invasiones vikingas. Siglos VIII-XI.

serd liberada por el conde Petro Froilaz y, una vez derrotados los inva-
sores, el propio rey Ordofio solicitard al papa Nicolds I que sea trasla-
dada la sede episcopal a Compostela, como salvaguarda ante futuras
incursiones.

— Entre los afios 968 y 969 se produce una nueva invasién, en la que
destaca el asesinato del obispo Sisnando de Compostela, el saqueo del
monasterio de Curtis y de la sede episcopal de Bretofia. Los invasores,
en su continuo avance, llegan a combatir en tierras lucenses de O
Courel.

— En el afio 1008, en una nueva invasion, destruyen totalmente la sede
episcopal de Tuy. Serd el rey Alfonso V quien mandard reconstruir la
catedral en su actual ubicacidn, en prevision de futuras invasiones.

A la vista de los hechos, son facilmente imaginables las pérdidas ocasiona-
das y la psicosis que provocaron estas invasiones entre la poblacién, asi como
la patente incapacidad del reino para hacerles frente. Todo ello hizo impres-
cindible tomar una serie medidas encaminadas a evitar en lo posible estos
ataques.

Ya por el siglo X, el obispo Sisnando de Compostela decide la construccion
de una linea de defensas a lo largo de la costa como medida disuasoria mds
que defensiva. Mds tarde, el también obispo de Compostela Cresconio trata de
proteger el acceso maritimo a la ciudad compostelana mediante la construc-
cién de las famosas Torres Oeste (Castellum Honesti) en Catoira.

La orograffa suave y carente de defensas naturales que caracteriza a las
Rias Bajas convierte esta costa en una zona ficil de asaltar y muy extensa para
defender. Es por ello que todas estas medidas resultarian ineficaces a la hora
de hacer frente a los contingentes invasores, que conseguian asaltar las defen-
sas y, para mayor escarnio, emplearlas posteriormente en su propio beneficio.
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Reconstruccidn fotografica de las Torres Oeste. Catoira, Pontevedra.

Consciente de la situacion y de los efectos que provocaban las continuas
incursiones, el obispo Gelmirez llega a la conclusion de que estos enemigos
deben ser combatidos en la mar y no aguardar a que se establezcan en tierra
firme para hacerles frente, como hasta entonces se habia hecho.

Recogen ya las cronicas del reino en el siglo X1 la existencia de una marin-
na compuesta por sencillas embarcaciones que se dedican a la pesca de bajura
o al comercio de cabotaje. Lo que no deja de ser curioso es que, a pesar de la
importancia y prosperidad del reino, éste no dispusiese de una flota mercante
de cierta entidad como las flotas cdntabra o catalana de la época, ademds de la
infraestructura necesaria para su construccion.

Ante la precaria situacién descrita, se precisa en primera instancia dotar al
reino de la infraestructura precisa para acometer el innovador proyecto naval.
Para ello, el obispo Gelmirez envia emisarios a las principales ciudades itdli-
cas, con las que se mantiene relaciones a través del Camino de Santiago. Fruto
de ellas, llegan a Galicia el genovés Augerio y el pisano Fuxén como cons-
tructores navales. Es necesario destacar que los lugares de origen de los cons-
tructores no eran ciudades cualesquiera, ya que tanto Génova como Pisa eran
los referentes navales europeos de la €poca gracias a sus desarrolladas atara-
zanas, sus conocimientos nduticos y, por supuesto, sus expertos navegantes.

El siguiente paso fue la eleccion de la ria de Arousa para la ubicacion de
las nuevas atarazanas, lo que no serd una decision «al azar». Cabe destacar
que es el estuario de acceso a Compostela y que se encontraba al resguardo de
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las recientemente reforzadas Torres Oeste, cerrando el acceso a Iria Flavia y al
rio Ulla. Pero, ademds, es en esta zona donde ya se encontraba focalizada la
construccion naval de la época, una construccion artesanal de carpinteria que
ha perdurado hasta nuestros dias y que goza de igual reconocimiento, denomi-
nada carpinteiria de ribeira.

Una vez establecidas las factorias navales, comienza la actividad con la
construccion de dos naves, cuyo coste alcanzaba la imponente cantidad de
«sesenta marcos de plata acendrada» por unidad, como nos describe la Histo-
ria Compostelana. Estas construcciones partian del disefio mds desarrollado
de la galera birreme romana (gallea birreme) con espolon, similar al de una
«dromona» (insigne galera de la marina del Imperio bizantino), aunque de
menor porte (aprox. 25-27 m de eslora y 6-6,5 m de manga), con una Unica
cubierta y una fila de grandes remos a cada banda, que requeririan de dos a
tres hombres por cada remo.

Una vez comenzado el proyecto, es imprescindible la ocupacién y adies-
tramiento de dotaciones de guerra, para lo que se destinan inicialmente
—como cita la crénica— «doscientos hombres expeditos en asuntos de mari-
na y de guerra». Pero lo que se gesta inicialmente como una organizacion de
tareas defensivas responde exitosamente a la afrenta de piratas y pasa a conti-
nuacion a desarrollar acciones corsarias al mando del pisano Fuxdn, asaltando
naves y poblaciones ismaelitas (musulmanas), devolviendo con rdpidos y
habiles golpes de mano las afrentas causadas en el pasado.

Una de las campafias mds destacadas contra los musulmanes es relatada as{
en la Historia Compostelana (Libro 11, Capitulo 21):

«Pero al fin, llegado cierto tiempo, los sarracenos de Sevilla y de Lisboa,
invaden con veinte naves el litoral de Santiago y asegurados en su muchedum-
bre, llevan la desolacion a todas partes, aunque pocos hombres hicieron cauti-
vos, porque los mds se habfan refugiado en los montes. Por tltimo, habiendo
ido los mds de ellos a sus tierras, quedaron aqui cuatro naves que se guarecian
en las islas de Ons, Sdlvora y Flamia (Cies). Sabido esto por el arzobispo y
legado de la santa iglesia romana, marcha apresuradamente a Iria-Flavia,
convoca a los irienses (marinos) mandales que aparejadas las naves del arzo-
bispo y las propias de ellos, vayan a acabar con los sarracenos. Exhorta
también a sus caballeros a que, unidos con los irienses, partan a ensayar sus
fuerzas contra los moros. Los irienses, una vez dispuestas la naves, dirigense a
alta mar y buscan en derredor de las islas las naves de los ismaelitas. As{ que
dieron con ellas atracadas, mds acd del castillo de Pontesampaio y ocuparon
vigilantes las entradas de la rfa, para que no se les escapasen de noche, pues
avanzaba ya el creptisculo de la tarde. Hecho mafiana, los irienses inflados y
preparados para el combate, tinense en orden de batalla y acometen contra las
naves sarracenas. Estos al verlos venir de lejos con velocidad continua, dan a
los remos, corren a las armas y nada perezosos disponense a la lucha.
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Empero los irienses, como agresores, atacan con mds audacia y en un
violento asalto hieren con los espolones férreos a las naves de los gentiles,
déjanlas maltrechas, dispérsanlas y en el mismo choque saltan a sus naves; a
unos matan, a otros arrojan al mar y de otros, como cautivos que hacen y lo
son, se compadecen. Los ismaelitas, a su vez, unos pretenden pelear, otros
quieren remar, algunos procuran huir a nado.

Entretanto una nave sarracena, mds ligera, escirrese por entre las naves
irienes y logra fugarse. Las otras tres empero, son apresadas por los cristianos.
Dieciséis sarracenos murieron alli mismo, los cautivos que hicieron fueron
noventa y ocho, ademds de armas y botin que recogieron. A los cristianos que
los sarracenos llevaban cautivos diéronles libertad.

Finalmente los irienses con las naves apresadas, los cautivos ismaelitas y
multitud de despojos, volvieronse contentos a su tierra. De todo esto dieron la
quinta parte al obispo...»

Tras este detallado relato, queda patente que toda incursién contra el reino
no iba a quedar en el olvido y que provocaria de inmediato una reaccion de
igual o mayor envergadura. Pero los enfrentamientos con los musulmanes
tampoco tomardn dimensiones desproporcionadas, no sélo por la aparicién de
esta Armada, sino porque unas malas relaciones bloquearian el importante
comercio (especias, telas, etc.) entre territorios, lo que resultaria mucho mads
perjudicial para ambos.

No ocurre lo mismo con los pueblos procedentes del norte, que no cejan en
sus continuas incursiones, algunas igualmente relatadas en la misma crénica
(Libro I, Capitulo 76):

«...Al mismo tiempo Pelayo Gudesteiz y Rabinado Nufiez (baja nobleza
gallega) habian tomado a sueldo en su ayuda a unos piratas que, partiendo de
Inglaterra en direccién a Jerusalén, habian tocado Galicia y el motivo de
tomarlos fue para que, reforzados con su ayuda, ellos inquietasen las tierras
adyacentes robando y despoblando; y que los piratas ingleses, como gente
extrafia a las delicadezas de la piedad, arruinasen las comarcas remotas y
maritimas, ejercitando la rabia de su ferocidad; lo que se realizé a la letra...
asi pues, mientras los marineros de Iria-Flavia y los que se les juntaron de
Santa Maria de la Lanzada se dirigian al asedio sobredicho, aquellos depreda-
dores habfan salido a robar como de costumbre y destruida por ellos una igle-
sia, ocupdbanse en trasportar los despojos a las naves. En seguida los irienses
toman las armas, preparan escudos, espadas y dardos, corren alegres al
combate, sin dejar por eso los remos de las manos. También los ingleses haci-
an los mismo; pero impedidos por el robo, ni para pertrecharse, ni para remar
les quedaba tiempo suficiente.

Da comienzo el combate por ambas partes, dispdranse dardos como grani-
7o y sobre todos combaten a pedradas, valiéndose de los cantos que al efecto
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llevaban de lastre en las quillas, por dltimo, dlzanse enérgicos contra el enemi-
g0, suben de un salto a sus naves y a unos traspasan con dardos, a otros aplas-
tan con piedras y a los demds, atadas atrds las manos, conceden la vida. Apre-
san la naves de los ingleses y otras dos mds que dieron los nobles y prosiguen
viaje, dirigiéndose al cerco emprendido, alegres con tan inesperado triunfo
llevando consigo los cautivos... pero cuando los vencedores atracaron y vio el
obispo a los cautivos ingleses llorando porque tenia grabado en el archivo de
su memoria... dirigiéndose a sus marinos, les dijo: «Hermanos, vosotros
sabéis que la quinta parte de cuanto habéis reportado de esta victoria me
pertenece de derecho, aunque es grande y preciosa, nada quiero recibir de
vosotros, dadme tan sélo los cautivos, ésa sea mi porcidén»; lo cual decia,
intentando desatarlos de sus cadenas y librarlos del yugo del cautiverio. Reci-
bidos, pues como botin los cautivos, obligélos el mismo obispo con juramento
a no inquietar mds a los cristianos y a que no hiciesen contra ellos cosa alguna
como las referidas y dejolos ir libres...»

Por supuesto, esta accion no marcaria el fin de las hostilidades con los
pueblos normandos, pero la nueva organizacidn defensiva, junto con el avance
de la Reconquista y el declive de la «era vikinga», fue dejando poco a poco
para el recuerdo en las crénicas unos acontecimientos que marcaron la historia
medieval del Occidente hispano.

Este ha sido el pequefio relato del inicio de una humilde Armada, cuyas
acciones marcaron una tendencia ofensiva como preludio de los nuevos desa-
fios que estarfan por llegar. Las generaciones posteriores, antes y después de
la union de las coronas de Castilla y Aragdn, continuardn y finalizardn la labor
de la ardua Reconquista, se aduefiardn del Mediterrdneo, descubrirdn y coloni-
zardn América, circunnavegaran la Tierra y llevardn a cabo un sinfin de gran-
des empresas, abriendo camino a lo que hoy llamamos globalizacién. Mi
homenaje con este articulo a todos aquellos hombres de mar cuyos nombres
no aparecen reflejados en los libros de historia, que independientemente de su
pabelldn y credo supieron con su esfuerzo y espiritu hacer frente a toda clase
de desafios y adversidades.
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LA HISTORIA DE LA BUSQUEDA
DE LA LONGITUD:
JOHN HARRISON

Juan José LOPEZ TOIMIL

NTRE las tragedias provocadas por el deficiente célculo
de la longitud destaca la pérdida de cuatro de las cinco
naves al mando del almirante Sir Clowdisley Shovell, que
navegando en el buque insignia Association regresaba
victorioso a Inglaterra desde Gibraltar tras las escaramu-
zas con las tropas francesas del Mediterrdneo. La fatidica
noche del 22 de octubre de 1707 la flota acabd estrelldan-
dose contra unas minusculas islas llamadas Sorlingas, a
unas veinte millas del extremo suroccidental de Inglaterra. Llevaban varios
dias navegando rodeados de una espesa niebla y no habia un modo seguro de
saber donde se encontraban. El almirante estaba preocupado y consulté a sus
oficiales de derrota sobre su posicion. Le dijeron que crefan hallarse al oeste
de una pequeiia isla proxima a la costa noroeste de Francia, pero estaban equi-
vocados. La falta de conocimiento de su posicion provocé la pérdida de cuatro
de las naves y dos mil vidas.

A lo largo de la historia los navegantes han necesitado siempre conocer dos
coordenadas para poder situarse cuando perdian de vista la costa: la latitud y
la longitud.

En el siglo 11 d. de C., el gedgrafo y matemdtico Claudio Ptolomeo dejo
establecido en sus mapas el método que hasta hoy usamos para ubicar un
lugar en la superficie de la tierra usando una red de paralelos de latitud y
meridianos de longitud.

Muchos mapas nos muestran lineas que no se encuentran en la superficie
de la Tierra; una de ellas es el Ecuador, que circunda la parte mds ancha del
globo. Tanto al sur como al norte del Ecuador hay similares lineas paralelas
que se hacen mds pequefias segin se aproximan a los polos; éstas se llaman
paralelos, estdn a la misma distancia y nos muestran la latitud. Un marino
puede conocer la latitud de su barco observando la localizacion de las estre-
llas, la duracidén del dia o la altitud del Sol.
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Para conocer la longitud se necesitaba conocer la hora en el barco y en otro
punto del mundo cuya longitud fuese conocida. Por la diferencia se podia
calcular la distancia en longitud entre ellas.

La Tierra tarda veinticuatro horas en dar una vuelta sobre s misma o, lo
que es lo mismo, 360 grados. Una hora serd pues el equivalente a 15 grados.
Las lineas imaginarias que cruzan la Tierra de norte a sur, llamadas meridia-
nos, estan formadas por circulos del mismo tamafo y separados 15 grados. Si
nos desplazamos al este, un meridiano se adelanta una hora con respecto al
punto de partida; por el contrario, si vamos hacia el oeste atrasamos una hora.

En el siglo xviii, el método de navegacidn por estima seguia siendo la tnica
manera de determinar la posicion de un barco en el mar. Uno de los instrumen-
tos de navegacion era una cuerda con nudos a intervalos fijos de 48 pies y tres
pulgadas (unos 16 metros), llamado corredera. Cada tantas horas el piloto del
barco echaba al agua el extremo de la cuerda y la dejaba correr entre sus
manos para contar cudntos nudos pasaban en un cierto tiempo. El tiempo se
media con un reloj de arena de 28 segundos, llamado ampolleta. Esta medi-
cién daba la velocidad del barco en «nudos». Pocas horas después el piloto
repetia la operacion y, multiplicando la velocidad por el tiempo transcurrido,
«estimaba» la distancia recorrida entre estas dos mediciones. A partir de esa
distancia se calculaba la posicion del navio. Por supuesto, el piloto suponia
que la velocidad se habfa mantenido constante entre las mediciones.

Si bien el procedimiento era muy burdo, pues aunque se calculase la velo-
cidad de forma precisa el método de estima no tenfa en cuenta las corrientes
marinas ni los cambios de rumbo entre dos medidas de corredera, por lo que
después de un tiempo en la mar el navegante no sabia con mucha exactitud
ddnde se encontraba.

A partir del siglo xv, en la época de los exploradores, los gobiernos de
muchos paises de Europa se interesaron por el cdlculo de la longitud, ya que
el conocimiento exacto de la posicién proporcionaria multiples ventajas para
la explotacidn de los mares, los territorios ignotos y las riquezas derivadas. Es
por eso por lo que paises como Espaiia, Portugal, Francia, Holanda e Inglate-
rra mostraron un vivo interés y ofrecieron jugosos premios a quien ofreciese
algtin avance significativo en ese sentido.

La busqueda de la longitud implicé a astrénomos de renombre como Gali-
leo Galilei, Isaac Newton y Edmond Halley, y también se volcaron en ella
eruditos e inventores y, por supuesto, lundticos.

En 1687, un inventor desconocido propuso dos métodos para determinar la
longitud en el mar. Desgraciadamente no cobré por ninguno de ellos. El
primero se basaba en la observacién de un vaso lleno hasta el tope, que se
derramaba en el preciso instante en que la luna estaba llena. Segun é€l, al
menos dos veces al mes podian averiguar la posicion. El otro método, que en
su opinidén era superior al primero, consistia en poner en cada barco un perro
herido, cuya herida los marinos cuidarian de mantener abierta. El inventor
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disponia de una medicina milagrosa llamada «polvo de simpatia», que curaba
heridas con sélo aplicarlo al arma que las habia causado. Ademds, la medicina
tenfa la propiedad de hacer saltar de dolor al herido cuando se aplicaba polvo
de simpatia a un vendaje tefiido de su sangre. Si ya tenemos un barco y un
perro herido, tan sélo necesitamos un buen hombre con un reloj y un vendaje
en el puerto de origen. Cada mediodia debia remojar el vendaje en polvo de
simpatfa; asf, el perro aullaba y daba la hora. Otra idea menos cruenta consis-
tia en establecer una red de buques fondeados en puntos estratégicos de todos
los mares, que por medio de cafionazos darfan la hora. Ni que decir tiene que
la labor de estos buques serfa altamente apreciada por todos los paises y
respetada por los piratas.

Una propuesta razonable fue la de Isaac Newton, que proponia que con un
reloj que llevase la hora correcta serfa suficiente; claro que todavia no se
habia inventado; los que existian se vefan afectados por el movimiento del
barco, los cambios de temperatura y humedad y las diferencias de gravedad en
distintas latitudes. Ademds, las piezas funcionaban con aceite y los relojes
terminaban atrasando o deteniéndose. Con la fundacion del Observatorio Real
de Greenwich, en tiempos de Carlos II de Inglaterra, en el afio 1675, se inten-
sifica la busqueda de la solucidn. Los astrénomos ingleses realizaron un gran
esfuerzo por crear un mapa para situar las estrellas y su relacion con la Iuna.
El astronomo real John Flamsteed trabajé en esta tarea durante 40 afios, y su
sucesor paso otros 40 reunien-
do informacidn sobre la drbita
de la Luna.

En 1714, pocos afos
después del hundimiento de la
flota al mando del almirante
sir Clowdisley Shovell, el
Gobierno inglés ofrecid,
mediante un decreto del Parla-
mento, 20.000 libras a quien
pudiera determinar la longitud
con un error de medio grado,
costituyéndose el Comité de la
Longitud para juzgar y adjudi-
car el premio. El método debia
ser probado en un barco que
partiese de Gran Bretafia hasta
cualquier puerto en las Indias
occidentales sefialado por el
comité. John Harrison, un
humilde carpintero con una
gran habilidad para construir y John Harrison.
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comprender maquinarias, se enfrent6 con las mayores lumbreras de su época y
se gand el reconocimiento de alguno de ellos, pero también el desprecio de
otros muchos.

Harrison no tenfa una educacion ni un aprendizaje especifico como reloje-
ro; aun asi construyé una serie de relojes que no necesitaban lubricante o
limpieza, con materiales a prueba de herrumbre y unos elementos mdviles
perfectamente equilibrados entre si. También prescindié del péndulo. Sin
embargo, todos y cada uno de sus logros fueron rechazados por el Comité de
la Longitud, pues los astrénomos no crefan que esas cajitas metdlicas sirvieran
para determinar la longitud. El reverendo Nevil Maskelyne, que luego llegara
a ser astrénomo real, serfa su mds acérrimo enemigo, pues era miembro del
comité y perseguia la gloria de ser el descubridor de la teorfa de la longitud
mediante la orbita lunar. Cambiaria las normas del concurso a su antojo,
buscando siempre favorecer a sus colegas astrénomos, y son muchos los que
piensan que Harrison, en otra época, incluso podria haber sido acusado de
hereje.

A lo largo de su vida, Harrison construy6 cuatro relojes, llamados H1, H2,
H3 y H4. El H1 fue creado entre 1730 y 1735, funcionaba a cuerda y ésta
debia darse todos los dias. Pesaba treinta y cuatro kilos. Todas sus partes
moviles estaban equilibradas y controladas por una serie de muelles y resor-
tes, lo que permitia que su funcionamiento fuera independiente de la direccion
de la gravedad. El doble mecanismo de balance unido aseguraba que cualquier
cambio que afectase al balance fuese compensado por otro balance en sentido
contrario. En 1736 Harrison y su crondmetro viajaron a Lisboa, resultando la
posicion del barco bastante satisfactorio, lo que le dio un gran prestigio. Sin
embargo, Harrison no solicitd
realizar la prueba estipulada
por el Comité de la Longitud,
sino que pidié mds fondos
para construir su segundo
crondémetro marino.

El H2, mds grande y pesa-
do que su antecesor (39 kilos),
fue construido entre 1737 y
1740. EI propio Harrison lo
presenta al Comité en 1741,
convenciendo a sus miembros
de que su trabajo no estd
acabado, y ni siquiera lo
embarca para probarlo. Nueva-
mente solicita mds dinero para
la construccién de un tercer
crondmetro.
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El H3 fue construido entre
1740 y 1759. Harrison se
encierra durante diecinueve
afios en su taller, y nadie se
explica por qué el perfeccio-
namiento del tercero le llevo
tanto tiempo cuando anterior-
mente construy6 dos relojes
innovadores en pocos afios.
Este crondmetro presenta dos
novedades: la tira bimetdlica
que compensa inmediata y
automdticamente cualquier
cambio de temperatura que
pudiera afectar al funciona-
miento del reloj y un sistema
antifriccidon en el rodamiento
de las bolas. Pese a estos
adelantos, todavia usados hoy
en dia, este disefio de veinti-
siete kilos de peso tampoco
tuvo el éxito esperado entre el
Comité de la Longitud. Nunca
llegé a probarse en el océano,
pues en 1759 se disputaba la Guerra de los Siete Afios y se temia que cayera
en manos enemigas. Ademads, el por entonces tercer astronomo real, James
Bradley, estaba a punto de codificar el método de distancia lunar, por lo que
era bastante obvio que las pruebas de Harrison se retrasasen.

En el verano de 1760 presenta orgulloso el H4, que fue construido entre
1755 y 1759. Tenia trece centimetros de didmetro y un peso de 1,45 kilos;
practicamente un reloj de bolsillo grande.

Finalmente, el Comité determina que los dos relojes embarquen juntos en
Portsmouth. William, el hijo de Harrison, se lleva el H3, mientras su padre
apura todo lo que puede el ajuste del H4. Cinco meses después William toda-
via no tiene la orden de navegacién y sospecha que el motivo del retraso no es
otro que el de dar tiempo a Maskelyne, por parte de Bradley, para realizar una
prueba positiva en el desarrollo del método lunar. Maskelyne parti6é en 1761
hacia la isla de Santa Elena, desarrollando el método de Bradley con bastante
éxito. En noviembre, por fin, William se hace a la mar, pero en el dltimo
momento su padre saca el H3 del barco, con lo que sélo les queda el H4 para
conseguir el premio. Casi tres meses después llega a Jamaica con un retraso
en el reloj de 5,1 segundos. El viaje de vuelta, con peor tiempo y con olas
afectando al reloj, da un computo total de menos de dos minutos de retraso.
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John Harrison habia hecho
todo lo que le fue pedido para
conseguir el premio, pero
nuevamente, al ser evaluada la
prueba por tres matematicos,
los datos parecian insuficien-
tes e inexactos. Ademas,
seguin el Comité, William
debfia establecer la longitud en
Jamaica mediante los eclipses
de las lunas de Jupiter, condi-
cién que William no conocio,
aunque tampoco hubiera sabi-
do cémo hacerlo. Por consi-
guiente, el Comité fallé que el
H4 partiera en otra expedicion
y le fueran entregadas 1.500
libras a Harrison, y 1.000 mds
al regreso de la segunda
campana.

En 1764 William parte
rumbo a Barbados, donde al
llegar se encuentra a Mas-
kelyne para examinar la prue-
ba. Muestra publicamente su
recelo a ser juzgado con parcialidad; sin embargo, el veredicto es que el
reloj atrasé solo 39,2 segundos y que habia funcionado con correccidn.
Nuevamente el Comité argumentd que la hazafa fue fruto de la casualidad,
y le ofrecié 10.000 libras si les entregaba todos sus relojes y les revelaba la
maquinaria del H4, ademds de construir otras dos copias de dicho reloj. El
resto del premio le seria entregado cuando las copias demostraran su fiabi-
lidad.

Para colmo de su desgracia, en 1765 el nuevo astrénomo real serd
Maskelyne, su mayor enemigo, que después de muchos afios de esfuerzo en
1766 publicaria un almanaque ndutico y de efemérides astronémicas que
permitié conocer la longitud por un proceso laborioso y complicado del que se
obtenia la solucién en un tiempo nunca inferior a cuatro horas, Maskelyne
decia que el crondmetro era rdpido, pero s6lo se disponia de uno y era caro,
mientras que los cielos eran accesibles a todos los navegantes.

Harrison acabé claudicando. Desmontd y explico pieza a pieza el H4, y
contestd a todas las preguntas formuladas; posteriormente lo montd y entregd
al Comité y se vio obligado a construir dos reproducciones sin sus esquemas y
descripciones originales. El relojero Larcum Kendall fue contratado por el
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Comité para reproducir el H4,
hecho que logré en dos afios y
medio, siendo su trabajo alaba-
do por William. La réplica se
denominé K1 y fue embarcada
para navegar por el Pacifico en
una expedicidn al mando del
capitan Cook, junto con tres
imitaciones baratas ofrecidas
por un fabricante de cronome-
tros llamado John Arnold.
Harrison termind el primero de
los relojes solicitados y lo
denominé HS, siendo su aspec-
to externo mucho mds austero.
Nuevamente solicité que le
fuera concedido el resto del
premio presentando el H5 y el
K1, alo que el Comité contesto
que las dos copias del H4 debi-
an ser realizadas por él.

En 1772 William escribié una conmovedora carta al rey Jorge III contdn-
dole las penurias de su padre con el Comité de la Longitud. El rey mantuvo
una larga entrevista con William, de la que se cuenta que murmurd «a esta
gente la han tratado cruelmente, yo me encargaré de que se haga justicia». El
mismo rey comprobd la precision de los relojes, pero el Comité no dio su
brazo a torcer. En 1773 Harrison recibio el resto del premio, concedido por la
benevolencia del Parlamento como gratificacion.

Desde 1765 hasta su muerte en 1811, Nevil Maskelyne publicé 49 nime-
ros de su almanaque ndutico, calculd todas las distancias entre la Luna y el
Sol, y viceversa, desde el meridiano de Greenwich. En 1884 se celebrd en
Washington una conferencia internacional sobre meridianos, en la que se
declaré el meridiano de Greenwich como el principal del mundo.

Son muchos los que piensan que el logro de Harrison va mucho mds alld
de la invencién de un cronémetro para situar un barco en el océano, pues este
invento hizo posible la expansion de Inglaterra por el mundo y la creacion del
Imperio britdnico, convirtiéndose en la nacién mds poderosa de la época.
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IEMAS

LA INNOVADORA PROPULSION
DEL LHD JUAN CARLOS I

Juan de Dios CASTRO CORTINA
Jefe de Energia y Propulsion del LHD Juan Carlos 1

ONVIENE empezar definiendo qué es un buque con
propulsién eléctrica totalmente integrada; pues bien, es un
sistema de propulsién en el que los diésel-generadores y/o
turbo-generadores suministran potencia eléctrica para el
sistema de propulsion y para el sistema de distribucion
eléctrica del buque, y en el que tanto el eje de propulsion
como el timon son sustituidos por un mecanismo denominado POD.

En la historia de la propulsién de buques hay unos hitos que supusieron
unos saltos cualitativamente trascendentales; uno de ellos fue el POD. Es tan
reciente —estamos hablando de 15 afios— que todavia no se encontrd la pala-
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Buque con propulsién idéntica a la del LHD Juan Carlos 1.

Turning circle tests at full speed
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Comparacion didmetro tdctico POD-buque propulsién
convencional.
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bra en castellano que traduzca
fielmente esta voz inglesa
(propulsién AZIPOD-Azimuthing
Podded Drive).

Los POD son unidades
sumergidas que contienen un
motor eléctrico, cuyo eje estd
unido directamente a la hélice
o hélices, y que pueden girar
libremente 360° segin un eje
vertical, por lo que hacen
innecesario el timén y el
servomotor.

El motor eléctrico, locali-
zado dentro de la cdpsula, se
controla con un convertidor
de frecuencia, con el maximo
par posible en una u otra
direccidon, también a bajas
velocidades sobre un rango
tipico de velocidad de 0 a 180
rpm.
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El sistema de propulsion POD tiene mds ventajas que otros sistemas
convencionales de propulsién disponibles hoy en dia:

— Permite elegir el lugar de instalacion de los grupos generadores, utili-
zando espacios mucho mds reducidos.

— Excelentes rasgos de funcionamiento dindmico y caracteristicas de
maniobrabilidad.

Dando avante con ambos POD, el sentido de giro de las hélices de babor es
dextrdgiro y el de las de estribor levégiro.

Por otra parte, con los POD se mejora la eficiencia hidrodindmica en torno
a un 10 por 100. Esta circunstancia es debida a la eliminacion del timon, lo
que supone una reduccién importante en la superficie mojada, causante de la
Resistencia Viscosa (Reynolds), afectando en un porcentaje alto a la Resisten-
cia Total del buque cuando éste navegue a velocidad econdmica, puesto que
en velocidad mdxima operativa tendrd mayor importancia la Resistencia por
Formacion de Olas (Froude).

Decir también que las héli-
ces de cada POD son diferen-
tes entre si y también diferen-
tes con las del grupo de la otra
banda. Dentro de cada POD,
las hélices de proa producen
un efecto de traccion y las de
popa un efecto de empuje,
contando también con una
aleta intermedia entre ellas
para mejorar la entrada del
flujo de agua en cada hélice.
Por tanto, se producen menos
turbulencias y menos posibili-
dades de cavitacion.

La integracion hidrodind-
mica del flujo de agua entre el
casco del buque y los POD,
especialmente en el LHD con
casco plano para operaciones
de dique, resulta un proceso de cdlculos tedricos de extremada dificultad.

Una vez hecho el estudio, para optimizar la entrada del flujo de agua en el
POD se instala en la mayoria de los casos una pieza estructural soldada al
casco denominada Head-box.

También cabe pensar que las vibraciones serdn muy inferiores a las de un
buque de propulsion convencional, y por tanto habrd menos ruido al carecer

Eficiencia hidrodindmica y rendimiento POD.
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Head-box LHD.

de largas lineas de ejes, timones, impulsadores transversales de popa, hélices
de paso controlable y cajas reductoras.

Ventajas de los POD

— Se ha elegido la opcién (Siemens-Schottel) de dos hélices fijas por
POD, pues el empuje que soporta cada hélice se reduce a la mitad y la
carga soportada por cada pala es menor al reducirse el empuje que
soporta, disminuyendo la posibilidad de cavitacion y el par torsor.

— Reduccion de la duracion de las maniobras en las entradas y salidas de
puerto y del nimero de remolcadores de apoyo.

— EI empuje conseguido con los POD es muy superior al de otros
propulsores de la misma potencia, reduciendo ésta a la necesaria para
las maniobras.

— La flexibilidad operativa le permite un menor consumo de combusti-
ble, reducir los costes de mantenimiento preventivo, menor cantidad
de emisiones al exterior y una redundancia adecuada con menos
potencia instalada, ya que las fluctuaciones de potencia son distribui-
das entre los distintos diésel/turbina instalados. Se eliminan las tareas

824 [Diciembre



o 6 Palas de las hélices (3 Impulsoras y 3 Tracloras)

TEMAS PROFESIONALES

Pp
PROPULSORA =

de alineacion de ejes de propulsion, flexiones, cojinetes de bocina,
etcétera.

— Una de las posibilidades que ofrece este sistema es la implementacién

de un sistema de control por joystick y de un sistema de posiciona-
miento dindmico. Este sistema recibiria las érdenes del operador y,
segun las sefiales recibidas de los diferentes sensores (GPS, correde-
ra, anemdémetros...), manejaria convenientemente los propulsores
POD vy las hélices empujadoras de proa para maniobrar el barco de la
forma deseada, permitiendo movimientos de traslacién pura, rotacion
pura o ambos simultineamente. Esta opcidén no estd previsto imple-
mentarla.

Después de esta extensa lista de ventajas de los POD respecto de un buque
de propulsién convencional, también hay que hacer especial mencion a ciertas
exigencias de los POD:

2010]

Transmision de esfuerzos a la estructura del buque al carecer de
chumacera de empuje.

El gran esfuerzo que debe soportar el cojinete de azimut del POD.

La estanqueidad del motor eléctrico al encontrarse totalmente sumergi-
do en el agua.

Los repuestos de gran seguridad del sistema POD son extremadamente
caros. Al llevar instaladas cuatro hélices, con sus tres palas cada una,
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Empuije Transversal obtenido con 3 MW  s¢ necesitarfa un minimo de
cuatro palas diferentes como

tos) 830 repuesto de gran segurida_d
(=) ante una averia o varada acci-

e L S e S dental.
o La instalacion eléctrica de
s 6,6 kW también requiere no

solo cumplir estrictamente las
normas de seguridad de equi-
pos con tension, sino que cual-
quier descuido y/o accidente
lleva parejo bajas personales
con toda certeza, ademds de
Stemn o Flap Azipod incendios/explosiones de gran-
thrusters rudders  units d :
es proporciones. En contrapo-
Comparativa del Empuje Transversal a baja potencia. ~ sicion, hay que decir que la
instalacién de alta tension del
buque tiene tal cimulo de
seguridad y enclavamientos que impide maniobras erréneas. Todas las manio-
bras de equipos con tension requieren un vestuario nuevo hasta ahora en un
buque de nuestra Armada, como son las pértigas, cascos, guantes y botas
especiales adaptadas a esa tension.

El manejo de esta tensidn tnica en la Armada requiere unos conocimientos
especificos y de una acreditacion especial: el mds experto electricista de la
Armada no podrd tocar los elementos que trabajan con esta «alta tension» sin
un curso o una acreditacidn previa, que paso a enumerar:

— Disponer de un titulo universitario cuyo plan de estudios cubra las
materias objeto del Reglamento sobre condiciones técnicas y garanti-
as de seguridad en lineas eléctricas de alta tension.

— Disponer de un titulo de formacion profesional o de un certificado de
profesionalidad incluido en el Catdlogo Nacional de Cualificaciones
Profesionales, cuyo dmbito competencial coincida con las materias
objeto del Reglamento sobre condiciones técnicas y garantias de
seguridad en lineas eléctricas de alta tension.

— Tener reconocida una competencia profesional adquirida por experien-
cia laboral, de acuerdo con lo estipulado en el Real Decreto
1224/2009, de 17 de julio, de reconocimiento de las competencias
profesionales adquiridas por experiencia laboral y/o formacion, en las
materias objeto del Reglamento sobre condiciones técnicas y garanti-
as de seguridad en lineas eléctricas de alta tension.
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* En el caso de experiencia laboral. Justificar al menos tres afios, con
un minimo de 2.000 horas trabajadas en total, en los dltimos 10
afios transcurridos. Para las unidades de competencia de nivel I (1)
se requerirdn dos afios de experiencia laboral con un minimo de
1.200 horas trabajadas en total.

¢ En el caso de formacion. Justificar al menos 300 horas, en los ulti-
mos 10 afos transcurridos. Para las unidades de competencia de
nivel I se requerirdn al menos 200 horas.

En los casos en los que los mddulos formativos asociados a la unidad de
competencia que se pretende acreditar contemplen una duracion inferior, se
deberdn acreditar las horas establecidas en dichos médulos.

E 3

E

B

i' \agr;
_

cable prewied 1o sl pring wih connoctor

coanector
fined connector

Izquierda: cdmara maquinas POD LHD. Derecha: alimentacion eléctrica al motor sumergido.

La distribucion de energia de 6.600 voltios del buque se lleva a cabo con
cableado de aproximadamente nueve centimetros de didmetro, es deci, de un
grosor fuera de lo habitual hasta ahora para nuestro personal embarcado. Estos
cables se encuentran instalados por todo el buque —sobre todo en camarotes y
sollados de la tercera cubierta como por muchos troncos de acceso—, ya que

(1) Nivel I: competencia en un conjunto reducido de actividades de trabajo relativamente
simples correspondientes a procesos normalizados, siendo los conocimientos tedricos y las
capacidades précticas a aplicar limitados.
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tiene que dar tension tanto a los POD como a los empujadores de proa y a los
transformadores reductores de 6.600/440 voltios; es un cable de un color rojo
caracteristico y se encuentra perfectamente aislado y apantallado, pudiendo
tocarse sin ninguna reserva.

Al ser, como hemos dicho anteriormente, un buque todo eléctrico, se esti-
ma un consumo en operaciones superior a los 25 MW, consumos muy eleva-
dos en comparacion a otros buques de nuestra Armada.

La planta de generacion eléctrica se compone de dos diésel generadores y
una turbina de gas, que accionan unos alternadores que permiten obtener una
tension de 6.600 voltios.

Para la distribucion de la energia la planta estd constituida por dos cuadros
principales de 6.600 V interconectados, uno de ellos alimentado desde los
grupos diésel generadores de 7.450 kW/6.600 V y el otro desde un grupo
generador de 19.160 kW/6.600 V accionado por una turbina de gas.

Existe también un cuadro de emergencia de 440 V alimentado por un
grupo diésel generador de 1200 kW.

Desde los cuadros principales de 6.600 V se alimentan directamente los
dos motores propulsores (POD), dos empujadores de proa y ocho transforma-
dores de 6.600/440 V que alimentan a seis centros de distribucion de 440 V.

Esquema bdsico planta eléctrica LHD.
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Dispone de dos estaciones de tomas de tierra, una de cuatro cables y otra
de cinco cables de 400 A/440 V cada uno (total 3.600 A).

En cuanto al disefio, en la fase de proyecto de detalle y construccion se ha
tomado un margen de reserva del 7 por 100 y un margen de futuro crecimien-
to del 20 por 100. Este aspecto es realmente interesante pensando en los
consumos eléctricos de nuevas integraciones de sistemas, por ejemplo del
sistema de combate.

El sistema de control de la propulsion (SSP) del LHD ha sido instalado por
las empresas Schottel —el POD propiamente dicho— y Siemens, todos los
periféricos necesarios para constituir un sistema independiente del resto de
sistemas del buque.

El SSP se encuentra enlazado con el SICP (Sistema Integrado de Control
de Plataforma) del que hablaremos posteriormente. El sistema de control de la
propulsién sélo se puede controlar a través de sus propios periféricos, tanto el
puente de gobierno, CCC (Cdmara de Control Central), CCS (Cdmara de
Control Secundaria) y compartimentos POD. Atn asi, se puede supervisar
desde las consolas del SICP.

Modos bdsicos de funcionamiento del SSP

— La operacién de los propulsores POD se puede hacer en modo indivi-
dual o en modo tdndem, segun se quiera controlar cada unidad POD
individualmente o se quieran controlar las dos unidades POD simultd-
neamente.

— Por otro lado, dependiendo de las condiciones de la navegacion o del
estado del sistema, se definen dos modos de operacion: normal y de
emergencia:

— Modos Estandarizados (Standard Modes):

e Modo Navegacion (Sea Mode).
¢ Modo Maniobra (Harbour Mode).

— Modos Excepcionales (Excepcional Modes):
¢ Modo Corto-Circuito (Short-Circuit Mode).
e Modo Potencia Reducida (Reduced Power Mode).

* Modo Fuga de Agua (Water Leakage Mode).
* Modo Parada de Emergencia (Crash Stop Mode).
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MODOS DE OPERACION
| MODOINDIVIDUAL | | MODO TANDEM |
I
I |
MODOS NORMALES MODOS EMERGENCIA
i MODO CORTO-
| MODO NAVEGACION | CIRCUITO
| MODO MANIOBRA | MODO POTENCIA
REDUCIDA
| MODO FUGA DE AGUA
l |
I ra
MODO ANTI-COLISION |

Modos de funcionamiento basicos del LHD.

Decir que la maniobra de Crash-Stop (maniobra de atrds toda) para parar
el buque se puede hacer de dos maneras. La primera, mucho mds rdpida y
recomendada por Siemens-Schottel, consistente en invertir los POD (marca-
cion 180°), y la segunda, invirtiendo el sentido de giro de los motores (palan-
cas atrds toda y marcacion 0°).

Por otra parte, el sistema de control de la planta eléctrica es también un
sistema independiente del SICP, pero se ha disefiado para poder controlarlo y
supervisarlo tanto desde su propio sistema independiente como a través de las
consolas del SICP.

El SICP consiste en una red informdtica redundante encargada de monito-
rizar la propulsién y de controlar y monitorizar la planta eléctrica y auxiliares,
tales como el trasiego de combustible, el lastre, mantenimiento de estabilidad,
manejo de cargas, arranque y paradas de generadores, etcétera.

Trabaja con mds de 50.000 sefiales, lo que puede dar una idea somera de la
complejidad de su mantenimiento. Es un sistema desarrollado por Navantia
Sistemas de Control en Cartagena, utilizado como SCADA (Sistema de
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Comparacién Crash-Stop con/sin inversion de los POD.

Generadores Automatizacién

Control
ibucion de Potencia

Princips

Transformadores de
[Propulsién

Convertidores
de Frecuencia

Esquema bdsico de un buque con POD ABB.
(E1 LHD sdlo lleva dos diésel-generadores, un turbo-generador, cuatro convertidores de
frecuencia y dos hélices por cada POD Siemens-Schottel).
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Control y Adquisicién de Datos), aplicacion informdtica «Complex», que a
través de mimicos permite presentar datos sobre un sistema y controlarlo.

Este sistema s6lo lo instalan los buques hidrogrificos Malaspina, asi como
las nuevas construcciones LHD Juan Carlos I, BAC Cantabria y la quinta
fragata F 105 Cristobal Colon. La simbologia de las pantallas representativas
de los distintos sistemas de propulsidn, electricidad y auxiliares ha sufrido un
cambio drédstico (posibilidades de representacién no contempladas hasta la
fecha), de manera que cualquier operador de los SICP anteriores a estos
buques no conocerd lo que aparece delante de sus 0jos.

Todo ello crearda un problema de adaptacidon de los operadores de SICP
durante los embarques, desembarques y comisiones de servicio, con la necesi-
dad de realizar un curso previo, curso que empezd a impartir la Escuela de
Especialidades «Antonio de Escafio» después de asistir a los cursos de dota-
cion de quilla del LHD.

También conviene destacar que el SICP del LHD carece de la funcién de
Adiestrador dentro de la aplicacidn, a diferencia de las fragatas F 100, Patirio,
etcétera. El sistema de control de la planta eléctrica se puede manejar desde
los cuadros principales, desde consolas a pie de cada cuadro principal (PMA)
y desde las consolas del SICP.

Continuando con las caracteristicas novedosas, el buque cuenta con las
primeras aletas estabilizadores retrdctiles (una por banda) en nuestra Armada

B e
whk-kbafn

Esquema bdsico del SSP. Sistema control planta eléctrica y el SOCP del LHD.
Color rosa/azul: SSP. Color verde: planta eléctrica. Color rojo/amarillo: SICP.
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—sobresalen 5 metros del casco— y hay que prestar especial atencion a
retraerlas antes de entrar en puerto (cuando la velocidad se reduce a cinco
nudos, las aletas se repliegan solas, siempre y cuando el puente no haya pulsa-
do el botén de inhibicién).

Estas aletas s6lo compensan el balance y no la cabezada, a diferencia del
Principe de Asturias, que tiene cuatro aletas estabilizadoras no retrictiles y
compensa ambas variables, importantes para las operaciones aéreas.

También decir que las aletas se pueden desplegar/plegar a cualquier velo-
cidad.

““ -ltrl.'.!g-f’l‘ﬂ ".

Pruebas FAT de las aletas LHD por la empresa italiana Ficantieri.

Especial mencion a la turbina de gas, turbina LM2500 marinizada, que no
navalizada, es decir, que consta de componentes comerciales cuyo ciclo de
vida critica cambia respecto de las turbinas de la misma serie que conocemos;
es la primera turbina utilizada como generador en nuestra Armada que requie-
re una formacidn especial para los operadores y mantenedores.

El personal implicado no sélo ha realizado el curso de mantenedor de la
turbina LM2500 (curso UVICOA y presencial en la Escuela de Especialidades
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LHD Juan Carlos 1.

Fundamentales «Antonio de Escafio»), sino uno especifico con las diferen-
cias caracteristicas de esta turbina, denominada CM2500. Enumeraré sélo
las mds significativas: arrancador hidrdulico, control de combustible electré-
nico, medio de extincién primario de contra incendios por agua nebulizada,
refrigeracion del aceite lubricante con agua dulce, existencia de un médulo
auxiliar de la turbina con los sistemas de arranque hidrdulico, sistema de
acondicionamiento de aceite de lubricacidn de la turbina y sistema de lavado
de la turbina, extraccion de aire del mddulo forzada (carece de reductor de
gases de escape), asi como ausencia de un tanque de combustible de emer-
gencia (normalmente JP-5).

También consta de dos tipos de arranque aunque ambos mds lentos que el
resto de turbinas que conocemos. Por ultimo, la turbina contempla dos tipos
de lavado, uno de los cuales, el llamado On Line se realiza con la turbina
arrancada.

Conclusiones
— La Armada espafiola ha apostado por tecnologia punta, eligiendo un

sistema innovador de propulsion SSP (Siemens Schottel Propulsor)
por sus prestaciones y menor peso.
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— Se trata de un sistema moderno, del que se desarrollan estudios conti-
nuos de mejora.

— Buque totalmente eléctrico que consume bastante menos combustible
que otro convencional de nuestra Armada que tuviera la mitad de su
desplazamiento.

— En contraprestacidn, los repuestos de estos sistemas SSP son aprecia-
blemente mds caros que los sistemas convencionales.

Por dltimo, decir que podria estar hablando de este buque y de sus innova-
ciones durante dias, lo cual es imposible como es obvio; por ello he hecho un
esfuerzo de sintesis al alcance de cualquier lector. Espero que haya sido de su
agrado.

i
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Contra luz de la fragata Almirante Juan
de Borbon desde la isla de Alboran.
(Foto: José I. del Moral Rodriguez).




PARTICIPACION DE LA ARMADA
EN EL PROYECTO
DE SUBMARINOS SCORPENE
PARA MALASIA

Alejandro DELGADO MORENO

@ (R)

Introduccion

N marzo de 2007 se publicé en esta REVISTA un primer arti-
culo sobre la participacion de la Armada en el proyecto de
submarinos Scorpéne, en el cual se daba a conocer como se
gesto y desarrolld éste, en el que participan la Direccidn de
Construcciones Navales francesa DCN y Navantia, que
decidieron en su dia asociarse constituyendo el denominado
Consorcio Scorpéene para desarrollar, construir y comercializar este tipo de
submarino.

Asimismo, se explicaba el apoyo institucional de Francia y Espafa al
proyecto, a través de la Marina Nacional y de la Armada, que habian partici-
pado en la realizacion del adiestramiento y las pruebas de mar del Programa
Scorpéne para la Armada chilena. Apoyo que en el caso de Espafia se enmar-
caba dentro de las actividades que desarrolla el Ministerio de Defensa en
favor de la industria nacional.

El articulo se escribio a la finalizacion del Programa chileno, que concluyé
con la entrega de los submarinos O’Higgins, el 9 de septiembre de 2005 en
Cherburgo, y Carrera el 20 de julio de 2006 en Cartagena.

Ademds, se apuntaban algunos datos sobre el siguiente proyecto, cuyo
contrato se firmo el 5 de junio de 2002, ya estando en fase de ejecucidn, y que
era el programa de construccion de dos submarinos Scorpéne para Malasia,
siguiendo un proceso similar al de Chile, tanto en lo referente a su construc-
cién como a la participacién de personal de la Armada en las pruebas de mar
del submarino y el adiestramiento de sus dotaciones.

El Programa de Malasia ya estd en su recta final, siendo sus hitos mds
importantes los siguientes:
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Ceremonia de botadura del Tun Razak presidida por SS. MM. los Reyes de Malasia.

— El primer submarino KD Tunku Abdul Rahman (TAR) fue botado en
noviembre de 2007 en Cherburgo y comenzé sus pruebas de mar en
febrero de 2008.

— El segundo submarino KD Tun Razak (TRZ) fue botado en octubre de
2008 en Cartagena y comenzo sus pruebas de mar en febrero de 2009.

— EI TAR fue entregado a la Real Marina de Malasia en Toldén el 27 de
enero de 2009, inicid su transito a Malasia desde la cuidad francesa el
11 de julio y arribé a su base en Sepangar Bay (Kota Kinabalu), en el
extremo nordeste de la isla de Borneo, el 15 de septiembre de 2009.

— EIl TRZ fue entregado en Cartagena el 5 de noviembre de 2009, inicio
su trdnsito a Malasia el dia 30 de abril de 2010 y arrib6 a su base el
dia 16 de julio.

Participacion de la Marina Nacional francesa y la Armada en el Proyecto
Scorpéne para Malasia

Al igual que en el Programa de Chile, el contrato para la construccion de
dos submarinos para Malasia contempla un anexo en el que se establece que
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la documentacién de operacidn del submarino y el adiestramiento de las dota-
ciones se realice por personal submarinista cualificado de la Marina francesa
y de la Armada. Por otro lado, al tener que entregar los submarinos a la Mari-
na malasia ya probados, se establece que las pruebas de mar del primer
submarino a efectuar en Francia se realicen bajo pabellén francés, con dota-
cion francesa, y las del segundo en Cartagena, bajo pabellén espafiol, con una
dotacion espaifiola. Por tanto, a diferencia con el Programa chileno, las dota-
ciones malasias no han participado en las pruebas.

En su aportacidn al programa la Marina francesa ha continuado utilizando
a la Société Navale Francaise de Formation et de Conseil (NAVFCO), orga-
nismo creado en 1980 por el Ministerio de Defensa francés y cuyas activida-
des estdn bdsicamente relacionadas con la formacién tanto operativa como
técnica del personal de marinas extranjeras, y su personal instructor, proce-
dente de la Marina francesa, puede estar en servicio activo o en situacién de
retiro.

Por su parte, la Armada decidié en su dia que esta participacion se conti-
nuase realizando, al igual que en el Programa chileno, a través de la Direccidn
de Apoyo al Desarrollo Industrial de ISDEFE (Ingenieria de Sistemas para la
Defensa de Espaiia), propiedad del Ministerio de Defensa, cuyo presidente es
el secretario de Estado y cuyas tareas mds importantes son:

Despedida en Cartagena del Tun Razak. (Foto: Navantia).
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— Gestionar los programas de cooperacién industrial asociados a la
adquisicion de material extranjero.

— Fomentar y promover las exportaciones espaifiolas relacionadas con la
defensa.

— Suministrar a las Fuerzas Armadas adiestramiento y servicios asocia-
dos a tales exportaciones.

— Negociar los términos y condiciones para la exportacion de material
excedente de las Fuerzas Armadas.

Para su integracion en ISDEFE la Armada designd a personal en activo,
que paso a la situacidn de Servicios Especiales para participar en un programa
de interés para la defensa. La mayoria del personal que ya habia participado
en el Programa chileno ha continuado con el malasio, aunque fue necesario
aumentar el nimero de participantes al tener que realizarse las pruebas de mar
con una dotacién exclusivamente espafiola.

Para hacer posible esta participacion, previamente el Ministerio de Defen-
sa declar6 el programa de interés para la defensa con la denominacidn de
«Adiestramiento Operativo y Pruebas de Aceptacion en el &mbito del Contrato
Scorpéne Malasia». Asimismo, para dar cobertura legal a la participacion en
el programa fue necesario firmar una serie de acuerdos al objeto de establecer
las condiciones de participacion y formalizar las relaciones entre todos los
organismos implicados. Estos acuerdos fueron los siguientes:

— Acuerdo entre la Armada e ISDEFE para gestionar las colaboraciones
de la Armada en los programas de exportacion de la industria de
defensa nacional.

— Convenio entre la Armada e ISDEFE para la colaboracion con Navan-
tia en el adiestramiento y pruebas de su programa de construccion de
submarinos Scorpéne para Real Marina de Malasia.

— Acuerdo marco de colaboracién suscrito entre ISDEFE y Navantia.

— Hoja de encargo para la colaboracion de ISDEFE en los programas de
submarinos de Navantia.

— Acuerdo de Cooperacion entre NAVFCO e ISDEFE.

Diferencias entre los programas Scorpéne para Chile y Malasia

Ambos programas estdn basados en el mismo proyecto de construccién de
submarinos Scorpéne, con un sistema de construccidon por los astilleros de
DCN y Navantia similar. Las dos proas se han hecho en Cherburgo y las dos
popas en Cartagena. Las dos partes del primer submarino se unieron en Cher-
burgo y las pruebas de mar se realizaron con el submarino basado en Lorient y
Toloén bajo la responsabilidad de la DCN, mientras que el segundo se unid y
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realizé sus pruebas de mar en Cartagena bajo la responsabilidad de Navantia.
No obstante, existe una serie de diferencias importantes tanto en el submarino
como en el proceso de pruebas adiestramiento de las dotaciones, entre las que
cabe resaltar lo siguiente:

El submarino

El Scorpéne es un submarino monocasco de propulsién convencional, cuya
plataforma tiene las caracteristicas principales siguientes: eslora total 67, 56 m
(66,4 Chile); didmetro casco resistente 6,2 m; calado medio 5,4 m; puntal
(mastiles arriados) 12,3 m; desplazamiento en superficie 1.599 t (1.525
Chile); desplazamiento en inmersiénl.758 t (1.688 Chile); cota mdxima
operativa superior a 300 m; velocidad en superficie 12 nudos; velocidad maxi-
ma en inmersion superior a 20 nudos; dotacion 32 personas (36 Chile); seis
tubos lanzatorpedos y capacidad para almacenar 18 armas.

Las diferencias mds importantes entre ambos proyectos se encuentran en el
disefio de la cdmara de propulsion diésel, el sistema de snorkel y el cofferdam
(compartimento estanco ubicado en la parte central del submarino en el que se
encuentra la esclusa de salvamento).

En cuanto a la cdmara de propulsién, el proyecto chileno montaba cuatro
motores diésel alternador MTU de 630 kW de potencia cada uno, mientras
que el malasio monta dos Semt Pielstck de 1.300 kW, lo que ha obligado a un
nuevo disefio de esta cdmara.

El sistema de snorkel también presenta una diferencia importante, ya que,
aunque los mdstiles de induccidn son iguales, el sistema de exhaustacion en el
proyecto chileno es himedo, con vdlvulas de exhaustacion Riva Calzoni, y en
el proyecto malasio el sistema es seco, con vdlvulas de exahustacion france-
sas. Si los comparamos con el que actualmente montan nuestros submarinos
de la clase Galerna, vemos que son una mezcla de los dos anteriores, ya que
es seco con vdlvulas Riva Calzoni, sistema similar al que van a montar los
submarinos de la Serie 80.

El Proyecto chileno no contaba con cofferdam, estando ubicada la esclusa
de salvamento en la parte central del submarino, a proa del compartimento de
los diésel, mientras que en el proyecto malasio se cuenta con cofferdam en la
parte central del submarino.

La dotacion
Dado que la Marina malasia no contaba con un Arma Submarina cuando se

inici6 el programa de construccion, fue necesario que todo el personal que iba
a participar en el Programa Scorpéne realizase previamente el curso de
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Submarinos y adquiriese la suficiente experiencia para poder crear un Arma
Submarina y hacerse cargo de los Scorpéne. Para ello, bajo un contrato firma-
do con Francia y desarrollado bajo la responsabilidad de NAVFCO, utilizando
el submarino francés de la clase Agosta, el Ouessant, recuperado de la reserva
y con base en Brest, se realiza el adiestramiento y capacitacion como submari-
nistas de las dotaciones malasias que estdn participando en el Programa
Scorpéne durante un periodo aproximado de cuatro afios.

Esta situacidon ha supuesto una diferencia importante con respecto al
Programa de Chile, ya que como se ha sefalado anteriormente las dotaciones
malasias no han participado en las pruebas de mar de los submarinos, lo que si
sucedid en el Programa chileno, y por otro lado, el adiestramiento en el
submarino Scorpéne se ha realizado siguiendo procesos totalmente distintos
en lo referente a las diferentes fases de adiestramiento préctico en puerto y en
la mar.

Adiestramiento
El adiestramiento tedrico de las dos dotaciones malasias se ha realizado

integramente en Brest, en una Escuela de Submarinos creada por NAVFCO, al
efecto para llevar a cabo los Programas Agosta y Scorpéne. En el caso del

Dotacion del Tun Razak con autoridades de la Marina de Malasia.
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Salida para la inmersion estdtica con boya en cubierta.

Scorpéne, con un equipo de instructores franco-espaifiol, participando por
parte espafiola dos oficiales y cuatro suboficiales, que han estado trabajando
en Brest durante dos afios, con desplazamientos a Cherburgo y Lorient para
realizar las prdcticas en puerto y en la mar a bordo del submarino. A destacar
que el idioma oficial del adiestramiento ha sido el inglés.

Una vez realizadas las pruebas de mar y la entrega a la Marina malasia de
cada submarino, se ha efectuado en ambos el adiestramiento en la mar de sus
dotaciones en varias fases:

— Una primera fase de tres meses posterior a la entrega de los submari-
nos, en Tolén para el primero y en Cartagena para el segundo, en
donde se ha realizado el adiestramiento bdsico en la mar con el objeti-
vo de cualificar a las dotaciones a nivel individual y colectivo para
hacerse cargo del submarino. Durante las primeras salidas a la mar de
esta fase las dotaciones malasias han estado apoyadas por las dotacio-
nes de pruebas francesa y espafiola, reduciendo progresivamente su
participacion para finalizar esta fase con la tnica presencia a bordo de
un equipo de asesores.
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— Una segunda fase de aproximadamente dos meses durante los trdnsitos
de los submarinos a Malasia.
— Una dltima fase de cuatro meses con los submarinos ya en su base.

Tanto durante el trdnsito como en el adiestramiento en Malasia permanece-
rd a bordo del submarino un equipo franco-espafiol de nueve asesores.

Documentacion

La elaboracion de la documentacion de operacion del submarino y pedagé-
gica para la imparticion de los cursos de adiestramiento, al igual que en el
Programa chileno, la ha realizado un equipo conjunto de personal de NAVF-
CO e ISDEFE. En este caso, se partié de la documentacién elaborada para
Chile y se introdujeron las diferencias entre ambos programas. En algunos
temas, como en todo lo relativo al compartimento de los diésel, se han tenido
que redactar documentos completamente nuevos.

Los procesos de elaboracién de este tipo de documentacion son complejos
y dilatados en el tiempo, ya que estdn sujetos a continuos cambios técnicos en
el proyecto que hay que trasladar a la documentacidn, por lo que hasta que no
terminan las pruebas de mar del submarino no se puede dar por finalizado el
proceso.

La documentacion resultante, tanto operativa como pedagdgica, se consi-
dera que es muy completa ya que recoge el funcionamiento de todos los siste-
mas y equipos importantes a través de las denominadas fichas de operacion, la
disposicion de todos los elementos del submarino en las diferentes situaciones
del buque, esquemas funcionales de las instalaciones, el trimado, y los proce-
dimientos de operacion del submarino y de actuacidn ante emergencias.

Pruebas de mar del submarino KD Tun Razak

Como se ha resefiado anteriormente, el contrato para la construccion de los
submarinos especificaba que €stos serian entregados a Malasia una vez reali-
zadas sus pruebas de mar. El estatus del segundo submarino durante las prue-
bas de mar en Cartagena ha sido el de un buque mercante en construccion
dado de alta en la Lista Novena o de Registro Provisional, marinado por una
dotacién de la Armada espafiola. Para ello, Navantia realizé los correspon-
dientes trdmites ante la Direccién General de la Marina Mercante al objeto de
obtener la autorizacién de la citada Direccidn para la realizacion de las prue-
bas. En cuanto a la dotacidn, después de un andlisis conjunto entre la Armada
e ISDEFE, y teniendo en cuenta la experiencia del Programa chileno, se esta-
bleci6é en 25 el nimero de componentes, de forma que se pudiera navegar
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durante las pruebas a dos guardias. Esta reduccidn con respecto a la dotacion
completa del submarino (32 personas), si bien ha permitido realizar las prue-
bas en unas aceptables condiciones, también es cierto que cuando por alguna
circunstancia se ha producido alguna baja la situacion se ha complicado ante
el escaso nimero de efectivos.

La dotacion quedo configurada, con personal designado por la Armada con
amplia experiencia en submarinos, de la siguiente forma:

— Un capitdn de fragata, ex comandante de submarino, como capitdn de
pruebas.

— Tres capitanes de corbeta, 2.° capitdn de pruebas, jefes de Operaciones
y Armas.

— Un teniente de navio, jefe de Mdquinas.

— Cuatro subtenientes, tres brigadas y cuatro sargentos primeros.

— Nueve cabos primeros.

En el Programa chileno, el capitdn de pruebas contd con el apoyo y aseso-
ramiento del jefe de la Inspeccidn de Construcciones del Arsenal de Cartage-
na, ya que este organismo estuvo implicado en el citado programa a través de
un acuerdo entre las Armadas chilena y espaifiola, lo cual no ha sucedido en el
Programa malasio. Por ello se cred la figura de jefe del Organismo Indepen-
diente del Astillero (OIA), para la que se design6 a un capitdn de navio inge-
niero en la Reserva, con amplia experiencia en la construccién de submarinos,
y que en la situacién de Servicios Especiales se incorporé a ISDEFE para
asesorar al capitdn de pruebas y certificar la capacidad del submarino para
efectuar las pruebas de mar con seguridad, cumpliendo con todos los requisi-
tos exigidos por la legislacion vigente para salir a navegar.

Por otro lado, las condiciones de colaboracion de la Armada para la reali-
zacion de las pruebas se establecieron en una Instruccion de Logistica del
almirante jefe del Estado Mayor de la Armada, que posteriormente se desarro-
116 en sendas instrucciones del comandante de la Flotilla de Submarinos y del
jefe del OIA.

Las pruebas, que comenzaron el 11 de febrero de 2009, se realizaron a lo
largo de 60 dias de mar y 420 horas de inmersidn. Se iniciaron con la inmer-
sién estdtica y se probaron exhaustivamente todos los sistemas del submarino,
incluyendo pruebas de mdxima velocidad en superficie e inmersion, capacidad
de la bateria, soplado de emergencia a diferentes profundidades, lanzamiento de
la boya de salvamento a la mdxima cota operativa, remolque y lanzamiento
de un torpedo de ejercicio.

El periodo oficial de pruebas finalizé con la entrega del Tun Razak el 5 de
noviembre de 2009 a la Real Marina de Malasia, continuando el submarino en
Cartagena durante tres meses para realizar el adiestramiento de su dotacion
bajo la responsabilidad de un capitdn de fragata espafol, jefe del equipo
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conjunto franco-espafiol de
asesores, y el control operati-
vo del comandante de la Floti-
lla de Submarinos. El 19 de
febrero de 2010 parti6 de
Cartagena rumbo a Tolén para
realizar un periodo de mante-
nimiento. De allf inici6 su trdn-
sito a Malasia el 30 de abril y,
tras escalas en Alejandria
(Egipto), Salalah (Omdn),
Cochin (India) y Lumut (Mala-
sia), lleg6 a su base en Kota
Kinabalu el 16 de julio.

Resumen

La industria de defensa
espafiola, en este caso Navan-
tia, solicité en su dia el apoyo
del Ministerio de Defensa para
sus proyectos de exportaciéon
de submarinos Scorpéne para
Chile y Malasia, que constru-
ye conjuntamente con la DCN

Pruebas en superficie. (Foto: Navantia). francesa.
El Ministerio de Defensa,
previa declaracién de ambos
programas como de interés para la defensa, ha prestado su apoyo a través
de la Armada mediante la designacién de personal en la situacién de Servi-
cios Especiales y colaborando con sus medios para la realizacion de las
pruebas.

Las tareas del personal de la Armada participante han sido las de elaborar
la documentacidn operativa, adiestrar a las futuras dotaciones de los submari-
nos y realizar las pruebas de mar como dotacién bajo pabellon espafiol.

Para el personal submarinista de la Armada que ha participado en ambos
programas, la realizacién de las resefiadas tareas en unas circunstancias espe-
ciales, en particular las pruebas de mar de dos submarinos Scorpéne —de una
generacion posterior a los nuestros de la clase Galerna—, ha supuesto una
gran experiencia, el conocimiento de una nueva plataforma submarina y el
poder trabajar estrechamente con el astillero en el complejo proceso de cons-
truccion de un submarino.
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Entrada en Cartagena con las baterfas de costa de San Isidro al fondo.

Como conclusion final, se considera que este tipo de apoyo del Ministerio
de Defensa, con la participacion de personal de las Fuerzas Armadas, a los
programas de exportacion de la industrial nacional, no sélo constituye un paso
importante para las empresas a la hora de presentar sus ofertas y conseguir su
adjudicacion, sino que ademds supone para el personal participante una gran
experiencia y la adquisicion de unos conocimientos que, como en el caso de
los programas de construccion de submarinos Scorpéne, pueden ser aprove-
chados por las Fuerzas Armadas en la realizacion de sus propios proyectos.
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PROYECCION GEOESTRATEGICA
DE LA MARINA CHINA

Angel GOMEZ DE AGREDA
Teniente coronel DEM del Ejército del Aire

L Varyag fue un crucero ruso de primeros del siglo pasado
fabricado en los astilleros de Filadelfia, en la desembocadu-
ra del Delaware, con un desplazamiento de 6.500 toneladas.
Hundido durante la Guerra ruso-japonesa, fue posterior-
mente reflotado y pasé por diversas vicisitudes hasta que
sus ultimos restos se hundieron en 1925. Sesenta afios
después, el 6 de diciembre de 1985, se colocaba la quilla de un segundo
Varyag. Inicialmente bautizado Riga, se trataba del segundo ejemplar de la
serie de portaaviones Kremlin, de los que el primero es el Almirante Kusnet-
zov, por cuyo nombre suele conocerse a la serie completa. Botado tres afios
después, fue rebautizado en 1990 en honor del famoso crucero.

La caida del Muro de Berlin y el posterior colapso de la Unién Soviética
paralizaron, dos afios mds tarde, la construccién del buque. Con toda su
estructura completa y a falta de los sistemas electrénicos y de combate, el
Varyag pasé a ser propiedad de la recientemente independizada Ucrania. La
situacién econdmica de los paises ex soviéticos de principios de los noventa
impidié que finalizasen las obras y, en su lugar, el barco perdié6 motores,
timon y otros elementos de los que ya habia sido dotado.

Puesto a la venta, la Armada del Ejército Liberacion Popular (PLAN)
china se interesd por su adquisicion sin llegar a un acuerdo. Fue finalmente
una compaifiia de Hong Kong, con fuertes vinculos con el Ministerio de
Defensa chino, la que lo adquirié por 20 millones de ddlares en 2000. Tras
una azarosa travesia desde el mar Negro al mar de la China (que cost6 otros
diez millones de ddlares), el portaaviones pasé a ser propiedad de la PLAN.

Se especula con la posibilidad de que China utilice el barco como platafor-
ma de entrenamiento de sus futuras dotaciones en tanto desarrolla sus propios
modelos. No obstante, el precio pagado y el tiempo invertido sugieren que
podria llegar a entrar en servicio como primer portaaviones chino. Las consi-
deraciones geopoliticas y la evidente carrera armamentistica naval asidtica
apuntan también a que estd destinado a ser el contrapunto del Almirante
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Gorshkov que Rusia estd modernizando para la Marina de la India. El Varyag
moderno desplaza 65.000 toneladas a plena carga y tiene 1.000 pies de eslora.
Desde hace un afo ha vuelto a cambiar de nombre para adoptar el del general
chino que conquist6 Taiwan en 1681, Shi Lang.

El contexto geoestratégico

La carrera armamentistica naval que se vive en Asia es consecuencia de
una serie de acontecimientos que pueden ser determinantes en el devenir de
las préximas décadas. Por un lado, estd la consolidacion de China como una
potencia econdmica de primer nivel basada en la produccion y la exportacion
y apoyada en una tasa de cambio del yuan renminbi que favorece claramente
su politica. Por otro lado, derivado de lo anterior, la bisqueda incesante de
recursos energéticos y minerales en los que sustentar esos niveles productivos
y de crecimiento del Producto Interior. Esta necesidad de recursos ha llevado
a China a establecer relaciones comerciales con la mayor parte de los paises
capaces de proporcionarlos con relativa independencia de su filiacién politica.
En tercer lugar, la politica de alianzas y asociaciones que ha seguido China en
su fachada continental le ha asegurado una relativa tranquilidad en dicho flan-
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co, si bien no le garantiza el acceso a todos los recursos que necesita. Final-
mente, la ampliacidn del dmbito de actuacion de la diplomacia y el comercio
chino le han puesto en contacto con nuevos y viejos rivales que amenazan o
estdn en posicién de amenazar su evolucién futura.

La Republica Popular China se ha convertido en el mayor consumidor
mundial de aluminio, cobre, plomo, niquel, zinc, hierro y estafio. En diez afios
ha pasado del 10 al 25 por 100 del consumo mundial de metales. Sus importa-
ciones de petroleo, del que es el segundo consumidor mundial, y de gas se
incrementan a un ritmo casi exponencial y la prictica totalidad de su politica
exterior estd encaminada a satisfacer estas necesidades de su industria.

La geografia del pafs impone sus condiciones en la biisqueda de los recur-
sos necesarios. Si bien los recursos propios del pais son considerables, China
se ha visto obligada a importar de sus vecinos buena parte de las materias
primas y, sobre todo, de la energia. Para ello, ha establecido una serie de
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acuerdos con los paises productores de Asia Central y Rusia con los que ya
compartia asociacién en la Organizacion de Cooperacién de Shanghai (SCO).
Desde Rusia y desde Turkmenistdn llegan cientos de miles de barriles de
petréleo y millones de metros ctibicos de gas a través de oleoductos y gaso-
ductos construidos, en muchas ocasiones, con capital y por empresas chinas.
Sin embargo, la sed china de hidrocarburos no puede saciarse sélo de las fuen-
tes anteriores. Motivos de seguridad y de capacidad obligan a diversificar la
procedenma de los combustibles. Irdn, Angola, Arabia Saudi, Suddn y otros
pafses de Asia y Africa complementan, entre otros, el suministro. Los petrole-
ros chinos surcan cada dia las peligrosas aguas y los estrechos del Indico para
abastecer las refinerfas y las fabricas del pafs.

Con la vista puesta en minimizar los riesgos a este trdnsito, China ha
dispuesto el llamado «Collar de Perlas» (String of Pearls). Se trata de una
serie de instalaciones portuarias de apoyo logistico estratégicamente situadas
a lo largo de la ruta que recorren sus buques mercantes. Desde Port Suddn,
atravesando el estrecho de Ormuz bajo escolta de los destructores chinos, los
cargueros tienen bases dispuestas a acogerles en Bandar Abbas (Irdn, a la sali-
da del golfo Pérsico), en Gwadar (Paquistdn), Maldivas, Sri Lanka y Sittwe
(Mianmar) antes de llegar a Hong Kong.

En cualquier caso, para China, la protecmon de su trdfico maritimo en el
mar del Sur de China y en el Indico seguird siendo una prioridad con indepen-
dencia de la construccién de estos proyectos. El océano Indico es, para el
Imperio del centro, un mar hostil dominado por la Flota norteamericana (y por
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la Base Aérea de Diego Garcia) y a las puertas de su mds probable rival, India.
El desarrollo de una flota de altura capaz de ejercer un cierto control sobre las
rutas de sus mercantes y de proyectar su poder en el océano Indico se ha
convertido en una necesidad para el Partico Comunista Chino (PCCh).

El segundo reto que afronta la Plan es la defensa del flanco maritimo del
pais. China tiene mas de 9.000 millas de costa en mares templados y célidos.
Mientras que las amenazas tierra adentro se limitan a problemas de estabilidad
interna en las provincias de Xinjiang y Tibet y a disputas fronterizas con India
poco susceptibles de escalar entre estados con capacidad nuclear, los conflic-
tos potenciales que se presentan por el flanco maritimo son mucho mas nume-
10S0S.

De un lado, como principal asunto de la politica china, estd el contencioso
de Taiwan —que el general McArthur denominé como «portaaviones insu-
mergible» —. De menor trascendencia, pero potencialmente conflictivas, son
las disputas con Japdn respecto a las islas Diaoyu/Senkaku y con Vietnam y
Filipinas respecto a las Spratly .

GREAT POWER COMPETITION IN THE INDIAN OCEAN

o Piracy; IMB (International Maritime Bureau).
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Taiwan constituye una prueba de la fiabilidad de los Estados Unidos como
aliado para muchas naciones. El anuncio de la venta de armamento a la isla
por valor de 6.400 millones de ddlares ha supuesto, sin embargo, un paso atrds
en las relaciones que el presidente Obama estd intentando potenciar con el
presidente Hu Jintao. Desde el punto de vista geoestratégico, la unién de
ambas chinas supondria un salto de calidad extraordinario para la potencia
asidtica.

La Marina china ha identificado en su doctrina lo que llama la «primera
cadena de islas», que vendrian a definir el bloqueo a que China se siente
sometida por los Estados Unidos: la peninsula de Corea, las Kuriles, Japon,
Taiwan, Filipinas, Indonesia y Australia. Esta forma de pensar es vista desde
Estados Unidos como el reflejo de la mentalidad «terrestre» de la que todavia
se denomina «Marina del Ejército», exportando al medio marino la idea de las
lineas defensivas propias de tierra. Una «segunda cadena de islas» vendria
definida por territorios norteamericanos o afines mds alejados, como la isla de
Guam o las Marianas.

El desarrollo de la flota submarina china, que en quince afios podria ser
mayor que la norteamericana, pretende adquirir la capacidad de negar el uso
de zonas vitales a potenciales rivales. La construccion en el extremo sur de la
isla de Haindn de una gran base naval con capacidad para albergar en refugios
subterrdneos hasta veinte submarinos persigue el mismo objetivo.

Conclusion

El Indico —y muy concretamente sus estrechos de acceso— se ha conver-
tido desde hace afios en lugar de trdnsito de buena parte de la energia que
abastece a las industrias de todo el mundo. La necesidad de proteger sus rutas
de suministro y las derivadas de sus pretensiones como potencia global han
llevado a China a desarrollar un ambicioso programa naval que potenciard, en
los proximos afios, la capacidad de su flota. India, Corea, Japdn y otros paises
de la zona estdn respondiendo a este desarrollo y uniéndose a la carrera de
armamentos naval. El mds visible de los proyectos chinos es un portaaviones
de 65.000 toneladas de desplazamiento y origen soviético que lleva el nombre
del general que conquisté Taiwan en el siglo xviI1, el Shi Lang.
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PENSANDO EN LA FORMACION
DEL FUTURO
INTERCEPTADOR AEW

Juan DEL POZO BERENGUER

m] (CG-ESO)

Introduccion

ECIA mi buen amigo George Bernard Shaw (D. E. P.), con
una ironfa mds que aparente, «me gusta citarme a mi
mismo; aflade chispa a mis conversaciones». Obviamente
no pretendo ponerme a su altura, a pesar de que yo disfruto
de bastante mejor aspecto fisico del que €l pudo presumir
nunca (con su permiso, don Jorge), pero lo cierto es que el
fin de la Alerta Aérea Temprana ya tiene fecha de caducidad, tal como se ha
predicho en alguna otra ocasién en las pdginas de esta noble REVISTA. No me
cabe duda que por los motivos mds nobles.

Y es ahora el momento de hacer honor a James Hacker cuando decia a los
miembros de su gobierno que «cada problema no es sino una nueva oportuni-
dad». Y por este motivo nos encontramos en una situacién mds que Sptima
para aprovechar y disefiar el futuro modelo de formacién de interceptadores
AEW. Supongo que nadie alberga duda alguna de que en un futuro, no sé
como de lejano, la Armada volverd a unirse a los pioneros de esta capacidad
ocupando el lugar que merece. Y es precisamente a este respecto al que me
quiero referir.

Antecedentes

Siempre ha sido un reto encontrar el perfil adecuado de un individuo para
dedicarse a una determinada labor. Esto es algo fdcil de entender, puesto que
es extensivo a cualquier trabajo dentro y fuera de nuestra profesion. A nadie se
le ocurre, por citar un caso hipotético, poner a un especialista en propulsion a
controlar aviones de combate (y viceversa). Y no porque no sea capaz de obte-
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Helicéptero AEW Morsa 509 a la altura de cabo Roche.

ner los conocimientos necesarios para ello. Es mucho mds sencillo que eso; el
tiempo y dinero invertidos en la formacién como especialista en propulsion
exige sacarle partido durante un periodo ciertamente significativo, y su simili-
tud con algo tan dispar como el control tdctico de aeronaves brilla por su
ausencia. Este individuo va a pasarse mds afios formdndose en dos cosas
completamente distintas que siendo un verdadero especialista en una determi-
nada materia. A menos que durante la fase de control pueda hacerle recomen-
daciones al piloto de cémo gestionar su turbina. No se cdmo reaccionarian los
pilotos de cazas ante tal sugerencia...

La Armada aprendio esta leccion muy pronto, durante los afios ochenta,
cuando llegaron los tres SHW-AEW y los propios pilotos de helicéptero tuvie-
ron que realizar misiones tdcticas, algo que durd un suspiro. Aunque es cierto
que este caso es particularmente facil de apreciar; no hay mds que preguntar a
un piloto qué prefiere: pilotar su aeronave o volar detrds.

Desarrollo

Fijdndonos en los modelos actualmente en el mercado, las marinas de
guerra que disfrutan de unidades AEW forman a su personal en base a una
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premisa fundamental: la permanencia. Tiene sentido si tenemos en cuenta que
el tiempo medio invertido en la formacion de los interceptadotes AEW ronda
los diez meses hasta que el controlador estd en situacion de realizar misiones
auin bajo supervision. La Fuerza Aérea norteamericana es quien invierte
mayor tiempo en la formacion (sélo el curso bdsico es de diez meses y el del
modelo de entre cuatro y cinco meses, dependiendo de si el destino final es un
escuadron de AWACS o de JSTARS respectivamente). Claro que, en este caso
concreto, se espera que quien supere este curso esté realizando esta mision
durante una media de veinte afios para sacar el maximo provecho de la forma-
cién bdsica y avanzada. jVeinte afios! Ni mds ni menos que diecisiete afios
mds que la media en la Armada.

Antes de nada, es importante recalcar que no son pocos los casos en que
una nacién ha dejado descuidado este tipo de formacién, y que ha sido en los
ultimos afios cuando se han empezado a enmendar los errores. Esto se ha deja-
do notar en el hecho de que, hasta hace muy poco, las unidades AEW estaban
ciertamente esclavizadas a la fuerza armada en la que prestaban su servicio. A
estas alturas esto es ciertamente impensable, dada la naturaleza de las opera-
ciones reales, en las que la cooperacién entre distintas fuerzas armadas es
cada vez mds estrecha. No en vano, y como ejemplo mds claro, la faceta AEW
juega un papel crucial durante el ciclo de targetting —me atreveria a decir que
la misién combinada y conjunta por excelencia a dia de hoy — correspondien-
te a las fases de obtencidén de informacion de inteligencia y ejecucion de la
misién. Algunas incluso tienen cierta capacidad para participar en la ultima
fase del ciclo: el Battel Damage Assessment (BDA), aunque ésta es la gran
asignatura pendiente de las unidades AEW en general y al que podremos dedi-
carle algun capitulo en el futuro.

Es particularmente singular el caso del escuadrén de E 3 Component
Command, la unica unidad militar «propiedad» de la OTAN, si me permiten la
expresion, a todos los efectos, en el que sus controladores son todos... jdel
Ejército del Aire! Resulta asombroso, sobre todo si tenemos en cuenta que
este escuadron ha considerado incluso echarse a la espalada la no fdcil tarea
de dedicarse a labores de patrulla maritima (en cuyo caso arruinard nuestra
existencia al no haber marinos a bordo). Afortunadamente, esta tendencia
parece que estd cambiando, y quién sabe si en el futuro algtn oficial de la
Armada estard en situacién de poder formar parte de él. O mejor dicho, si lo
estard la propia Armada.

Pero para comprender los modelos de formacion de los interceptadotes
AEW que actualmente hay en el mercado, hay que empezar por apreciar
cudles son las grandes complicaciones a las que se enfrenta un interceptador
aeroembarcado. La principal es el lenguaje, que tiene un impacto directo a la
hora de realizar misiones en un ambiente puramente naval, terrestre, aéreo o
en una combinacién de todos ellos. Y creo que se puede comprender con el
siguiente ejemplo. Puesto que la mayoria, si no la totalidad, de los lectores de
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esta REVISTA son marinos, mostraré un caso mds cercano a su corazon: en el
puente de un barco casi todos hemos oido la frase «contacto de superficie en
demora 270, 10 millas»: ni lo voy a explicar. Sin embargo, en el mundo aero-
ndutico la palabra «contacto» hace referencia a la transferencia de control de
una aeronave entre dos controladores: «Cobra 01 de Magic, con contacto
radar positivo, soy su controlador, pase a close positive». Y en el mundo
terrestre, significa el encuentro de una unidad amiga con otra unidad de cual-
quier naturaleza. Por si no resulta convincente (les concedo el beneficio de la
duda), tenemos el caso de la palabra «caer». En nuestra jerga hace referencia a
un cambio de rumbo. Pero les propongo el siguiente experimento: prueben a
decirle a un piloto de cazas que «caiga a rumbo 270». Esperemos que dicho
piloto no caiga, porque si lo hace, alguien tendrd que dar explicaciones por la
pérdida de un caza. Pues ahi lo tenemos, una palabra con varios significados
distintos dependiendo del ambiente en que nos movamos. Este es sélo uno de
los pequefios retos al que nos enfrentamos todos los controladores AEW cuan-
do a un lado de la radio tenemos a nuestra fuerza naval, de la que depende-
mos, y al otro una division de cazas o un COMAO Yy, por qué no decirlo, una
fuerza terrestre a la que damos apoyo. Es facil de entender que si uno se pasa
gran parte de su vida profesional entre bombas de contraincendios, de nuevo
por poner un caso hipotético, serd complicado que pueda acostumbrarse a
emplear de forma simultdnea la jerga (perdén por la expresion) de las tres
fuerzas armadas con total naturalidad.

Otro de los problemas a los que nos enfrentamos los interceptadores aero-
embarcados es el procedimiento de control. Y es que tradicionalmente cada
nacidén ha tenido su particular version de como hay que controlar un caza. Por
fortuna, este problema ha quedado parcialmente solucionado con la entrada en
vigor del ya mundialmente conocido Manual 80-6. Gracias a €l, existe ahora
una posibilidad, tal como se viene haciendo, de que un interceptador pueda un
dfa estar conduciendo una misién con nuestra querida 9.* Escuadrilla y al dia
siguiente hacer lo mismo con un escuadrén de Tornados de la Luftwaffe. A
pesar de este avance, siguen existiendo pequefios, pero cruciales, aspectos
distintivos entre unos procedimientos y otros que hay que conocer y saber
aplicar correctamente.

(Cudndo empezamos a formar a un futuro AEW? Pues, tal como se viene
haciendo en otros lugares, cuanto antes mejor. Es habitual que el personal
AEW comience su formacion tan pronto acaba su periodo de formacién en sus
respectivas academias, antes de empezar a coger los vicios propios de la
profesion. Este es un aspecto particularmente crucial en aquellas unidades que
operan en cualquiera de los tres ambientes a los que me he referido; un
JSTARS, por ejemplo, estd ligado casi con exclusividad a las operaciones
terrestres por la propia naturaleza de sus sensores. Pero otros sistemas, como
el famoso MK 2000 Searchwater, estin disefiados para operar en cualquiera
de ellos, con lo que sus operadores han de estar muy familiarizados con los
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procedimientos puramente navales, terrestres y aeronduticos, por lo que desde
muy jévenes empiezan su formacién en el mundo AEW. Y, consecuentemente,
pasardn mds tiempo de aprendizaje, no por la complejidad del sistema, sino
por la de su empleo téctico.

Tanto en la Armada como en la Royal Navy partimos de una ventaja
importante respecto de otras naciones, y es que la formacion de tdctica que se
recibe en las respectivas escuelas navales supone una pequefia base sobre la
que se puede trabajar para poder convertirlos en Above Water Warfare Offi-
cers (AWWO), que es —o debe ser— la piedra angular de cualquier controla-
dor AEW. No en vano, en la EDAN se invierten seis meses de estudio de tdcti-
ca exclusivamente, un curso en toda regla, y sélo es en el tltimo mes cuando
se ven los procedimientos de control especificamente.

El tiempo invertido en la formacion tiene distintas versiones. En la Armada
se optd en su dia por medir la experiencia en base al nimero de horas de vuelo
realizadas. Desde un punto de vista tedrico no es tan descabellado como algu-
no pueda pensar, si tenemos en cuenta que la prictica es lo que proporciona la
experiencia. En el caso de nuestros semejantes del norte, el tiempo lo dardn
los sucesivos exdmenes que pasan en cada fase de la formacion. Primero
invierten un tiempo, de periodo variable, colaborando con su escuadrén AEW
en las labores de tierra (inteligencia, planeamiento de misiones, brief a los
controladores y pilotos, etc.), y cuando han acreditado por medio de exdmenes
que estdn en condicion de pasar a situacién de vuelo, entran una nueva fase
para ser segundo controlador a bordo y finalmente jefe de mision. El tiempo
parece haber demostrado que los CTAM-AEW de la Royal Navy poseen unos
conocimientos de tdctica aire-aire y aire-suelo que estdn a un nivel muy supe-
rior al de cualquier otro CTAM-AEW. Y es que el haberse centrado en su estu-
dio antes de subirse por primera vez al SHW ha permitido que absorban mejor
estos conocimientos, algo que el que les escribe ha podido comprobar en sus
propias carnes. No hay color. Y este modelo comenzé durante los afios que
estuvieron utilizando el MK 1[I, actualmente en servicio en la Armada. Es
decir, que en la Armada un controlador AEW estd en situacion de realizar, por
si mismo misiones de cualquier tipo a las 150 horas de vuelo (afio y medio, si
va todo bien), mientras que en la Royal Navy las horas de vuelo son un mero
tramite que afecta a la seguridad de vuelo y no a la capacidad para conducir
misiones. Excuso decir que, a pesar de eso, somos mejores (con el permiso de
mis ex compafieros del 854 Escuadron de la Royal Navy).

La evolucion de las unidades AEW ha introducido importantes variables.
He mencionado algunos modelos en los que las misiones encomendadas a
cada uno varfan sensiblemente. Sin embargo, el comtin denominador es la
capacidad de ejercer mando y control (no confundir con battle management).
iOjo, control! Esta es la faceta mds simple de la formacion en términos de
tiempo de formacidn, pero la mds critica en términos de los dafios y perjuicios
que se pueden derivar de una chapucera ejecucion. En la Armada, la parte

2010] 859



TEMAS PROFESIONALES

especifica de control de aeronaves es ciertamente corta en cuanto al tiempo
invertido, como he mencionado antes, aunque mds que suficiente para poder
sacar adelante a un interceptador. Claro que su evolucidn hasta que esté certi-
ficado como combat reddy (si nos atendemos a la nomenclatura del Ejército
del Aire, que son los grandes especialistas en este asunto) es otro cantar de
dificil solucidn, puesto que las oportunidades para ejecutar misiones desde
nuestros AEW son escasas, y son precisamente €stas las que eventualmente le
confieren a uno el poder obtener todas las calificaciones necesarias.

Esta pequeiia deficiencia es suplida con creces en el caso concreto de la
Armada, al disponer de aviones y helicopteros en una misma base. Y es que
esto no es tan frecuente como muchos puedan pensar. Sin ir mds lejos, la
Royal Navy no los tiene en la misma base. Disfrutar de ambos en la misma
localizacion ha dado magnificos resultados en nuestro caso, puesto que nues-
tra escuadrilla de caza y ataque, que son nuestros principales clientes, pueden
planear sus misiones con nosotros a sus espaldas y, como consecuencia de
ello, el trato directo hace mds facil comprender los pormenores de la mision y,
en definitiva, que el resultado de la misma sea muy buena como norma gene-
ral. Es sencillo comprender que conducir una mision es mucho mds fécil
cuando sabes lo que van a hacer tus aviones, algo que desgraciadamente no es
viable desde un barco, en el que el acceso a los pilotos y la preparacién por
teléfono es menos eficiente. Es un dato muy poco conocido el que los pilotos
de cazas invierten muchas horas de preparacién por cada hora de vuelo. Y
resulta dificilmente creible que un controlador que no ha hecho ni un mero
cara a cara con sus pilotos pueda pretender entender qué es lo que se va a
hacer durante la mision. Las ventajas de conducir misiones desde una fragata
muy bien dotada, pongo por caso, se ve suplida, en muchas ocasiones, por las
ventajas de saber exactamente qué tienen planeado tus aviones, qui€énes son
los propios pilotos, conocer sus vicios y que conozcan los tuyos. En definiti-
va, que el controlador sea verdaderamente la voz amiga del piloto de caza.
Una ventaja sin duda muy grande.

Aprovechando el oscuro futuro que se cierne sobre el AEW en la Armada,
es hora de volver a la casilla de salida y hacer ciertas correcciones, pequefias
pero cruciales, para estar en condiciones de retomar el duro trabajo que supo-
ne dirigir aviones en el teatro de operaciones moderno desde una pequefia
pero bien equipada y eficiente plataforma AEW. Dentro de poco no habra
SHW en los que formar y adiestrar, con lo que probablemente tendremos que
confesar nuestros pecados a nuestra marina hermana del norte, quien nos
introdujo precisamente en este apasionante mundo. Y estas correcciones han
de estar centradas, en opinién de este humilde CTAM-AEW, en tres aspectos:

— Formacién: la Royal Navy nos ha demostrado con una claridad meri-

diana cudl es el camino a seguir (después de tanto afios en el negocio y
utilizando sistemas similares, jcomo no vamos a aprender de ellos en
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este terreno!). La formacion ha de estar dividida en tres fases. La
primera debe estar centrada en adquirir los conocimientos propios de
un Above Water Warfare Officer (AWWO), pero siempre desde el
punto de vista del aviador, que es al fin y al cabo nuestro cliente prin-
cipal y a quien vamos a prestar nuestros oidos y vista para asistirle en
la ejecucién de la mision. Esta primera fase se lleva a cabo en la
Armada con un éxito mds que aparente en la propia EDAN. La segun-
da fase debe ser la participacion del futuro CTAM-AEW en las labores
propias de una escuadrilla AEW y como paso previo a adquirir la
habilitacion de dotacién de vuelo: planeamiento de las misiones con
los pilotos de cazas, estudio de la tdctica aire-aire y aire-suelo, etc. La
tercera y ultima serd su formacién como dotacion de vuelo para dejar
de ser un planeador, sino un ejecutor, y donde realizard sus primeras
misiones de vigilancia, reconocimiento, inteligencia y control.

— Permanencia: lograr que los CTAM-AEW comiencen a formarse en
sus primeros afos tras finalizar su tiempo en la ENM. Esto les asegu-
rard, sin que suponga un perjuicio para su futuro profesional (si es que
lo consideran un perjuicio), una permanencia considerable y que se
pueda sacar buen provecho de ellos.

— Exportabilidad del CTAM-AEW: no hay duda de que «a todos les
llega su hora», y no es menos en el caso de un interceptador aeroem-
barcado, que sufre, como cualquier otro aviador, el desgaste propio
que inflige la aerondutica. Unos llegardn a ese limite antes y otros
después, y es por eso que la continuidad ha de ser la ténica habitual;
es necesario que el relevo generacional sea permanente y que, tras
muchos afios centrados en este aspecto de la guerra tan particular, sus
conocimientos y su formacion puedan ser posteriormente aprovecha-
dos en barcos y otras unidades donde el papel de la guerra antiaérea
sea un factor importante.

A la vista de lo anterior, resulta evidente que en los ultimos afios no hemos
estado muy desencaminados respecto al modo de funcionamiento de otras
naciones que disfrutan de importantes capacidades AEW. Las diferencias son
pocas pero de vital importancia, y éste parece el momento idéneo para llevar-
las a cabo. No tengo ninguna duda de que en un futuro el AEW volverd a
ocupar un lugar privilegiado en nuestra aerondutica, y de nosotros depende
que a esta nueva etapa lleguemos mejor preparados para poder ponerla en
funcionamiento de forma eficaz. El reloj estd en marcha...
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HACE CIEN ANOS

REVISTA GENERAL Un par de articulos refe-
rentes a los torpedos
automdviles inician este
nimero de hace cien
afios: el primero, el titu-
lado Estudio de las
condiciones favorables
de utilizacion de los
torpedos automoviles,
por el TN Carlos Preys-
ler; y el segundo, Radio
de accion del torpedo
automovil, del TN de la
Marina italiana Romeo
Bernnotti, traducido de la Rivista Marittima por
el TN Guillermo Ferragut y Sbert; les siguen:
Utilizacion del gas pobre en la Marina (Cap. V-
«Andlisis de los combustibles»), por el teniente
de IM Manuel O’Felan; Las reparaciones en
general y el sistema de A + B + C, por el TN de
1.* clase Eduardo Gonzdlez y Vial; Construccion,
manejo y organizacion de los buques de guerra
modernos (Cap. XII- «Estabilidad para grandes
dngulos de inclinacion»), por el TN de 1.* clase
Carlos Suanzes; La futura Escuela Naval, por el
TN Juan Cervera y Valderrama; Historia oficial
de la guerra maritima ruso-japonesa (Cap. XV—
«Movimientos de la escuadra japonesa después
del regreso a Port Arthur de la escuadra rusa»).
En las Noticias de la prensa profesional
extranjera se hace mencién a una conferencia
sobre «La aviacion utilizada en la defensa nacio-
nal», dada por el general Vivar en el Circulo
Mercantil de Malaga el 27 de noviembre, y del
articulo Efecto de las olas sobre los buques
modernos, publicado por el CF de la Marina fran-
cesa M. Souvaire Jourdan en la revista Nature.
Con el Sumario de Revistas nacionales y extran-
Jjeras finaliza la REVISTA de diciembre de 1910.

MARINA

G. V. A.

2010]

HACE CINCUENTA ANOS

Los meses de noviem-
bre y diciembre de 1960
fueron abarcados en un
solo nimero por la
REVISTA correspondien-
te. En el nimero ante-
rior hicimos mencién de
los articulos que corres-
pondian a la primera
parte de la REVISTA, y
ahora relacionamos los
correspondientes a la
seccion de Notas Profe-
sionales, que son los
siguientes: La doble ofensiva americana de 1944
en el Pacifico, y la validez de los principios
estratégicos, por el almirante Angelo lachino; E/
Sfuturo rey de los mares, por el capitin de navio
A. Leost; La bebida en el ejército soviético,
traducido de la revista Mercury por el capitdn de
corbeta Alfonso de Eguia y Azcdrate; Nuevos
conceptos de la lucha antisubmarina, traducido
de la revista del Bureau of Ships por el capitdn de
corbeta José Serra Castellé; Contribucion al estu-
dio de la técnica y de la fisiopatologia del esqui
ndutico, por Michele Patti y Aldo Chiappini;
Poder naval, aéreo, terrestre y balistico, por
Anthony E. Sokol; Simplificacion de las nominas
de haberes, por el comandante de Intendencia R.
Pena Gonzalez; Navegacion por radiogoniome-
tro, por el capitdn de fragata USA Cariel Hall;
Fuentes de consulta de aplicacion en la Armada,
por Quintin Dobarganes Merodio; Nuevas direc-
ciones en el programa de formacion de Escuela
Naval norteamericana, por el teniente de navio
USA Wayne Hughes; Necesidad de un Servicio
de Guardacostas, por el teniente de Intervencion
Luis de Ory; La Marina argentina, traducido del

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 DICIEMBRE

Dia Afio

1 1564.—Los espafioles del Perd descubren la
conspiracion de los curacas del valle de Jauja con
conexiones con los rebeldes de Vilcabamba, para
rebelarse contra las autoridades de Jauja.

2 1546.—Muere en Espaina el conquistador
espafiol Herndn Cortés. Sus restos fueron traslada-
dos afios después a la ciudad de México, donde
reposan en el Hospital de Jesus, pese a que dejo
estipulado en su testamento que fueran al convento
de San Francisco de Tezcoco.

3 1516.—Llegan a San Juan de Puerto Rico los
priores nombrados por el cardenal Cisneros para el
gobierno de las Indias: Juan de Salvatierra, Alonso
de Santo Domingo y Luis de Figueroa como supe-
rior de la misién.

4 1534.—El conquistador Sebastidn de Benal-
cdzar, al frente de trescientos hombres, se dirige a
Quito para instalar el Cabildo y nombrar a sus regi-
dores.

5 1547.—Pedro de Valdivia, seguido por su
secretario Juan de Cardefia y algunos capitanes de
su confianza, sale de Santiago de Chile al puerto de
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Valparaiso decidido a ir a Peru para reclutar refuer-
z0s y continuar la conquista de Chile.

6 1528.—Llega a la ciudad de Tenochtitldn,
México, el franciscano Juan de Zumdrraga como
primer obispo y protector de los indios, en cuyo
ejercicio tuvo confrontaciones con la Audiencia de
México.

7 1549.—Terminada la guerra contra Gonzalo
Pizarro, La Gasca puso empefio en reunir el oro y la
plata que al rey se le debian por los quintos reales
en aquellos territorios del Perd. En esta fecha sale
dicho tesoro de Lima camino de Panamd bajo el
cargo del tesorero Juan Gémez de Anaya.

8 1536.—Sebastidn de Benalcdzar, en su viaje
de conquista a la ciudad de Quito, realiza en esta
fecha la primera fundacién de la ciudad de Pasto.

9 1554.—En la guerra del arauco, Francisco de
Villagrdn, con el mando interino sobre Chile,
refuerza las ciudades al sur de Santiago cercadas o
destruidas por los indios. En esta fecha, envia a
Juan de Alvarado con treinta hombres defender la
ciudad de Valdivia.

10 1493.—Col6n y su tripulacidn, en su segun-
do viaje a las Indias, después de comprobar la

[Diciembre



destruccién del fuerte de Navidad establecido en su
primer viaje, navegan por la costa norte de la isla La
Espariola cansados y fatigados.

11 1683.—La Casa de la Moneda en la ciudad
de Lima comienza a acuiiar la ceca limefia, gracias a
la intervencién del virrey del Perd Melchor de
Navarra y Rocaful ante la corona.

12 1531.—En esta fecha tuvo lugar la cuarta
aparicion de la Virgen al indio Juan Diego Cuauh-
tlatoatzin en el cerro Tepeyac en México. La Virgen
de Guadalupe es patrona de México y su fiesta se
celebra en este dia.

13 1526.—La bahia de Acapulco, llamada de
Santa Lucia, fue descubierta en este dia de la santa
por el capitdn Santiago Guevara al mando de un
pequeiio barco de exploracion costera llamado El
Tepache Santiago.

14 1598.—Después de la derrota sufrida en la
ciudad fortaleza de Acoma en Nuevo México,
donde murieron bravamente muchos espafoles,
incluido su capitdn Juan Zaldivar, los supervivientes
se dirigen al campamento San Gabriel e informan al
gobernador Juan de Ofiate, que posteriormente
castigarfa a los naturales de dicha ciudad.

15 1561.—EI virrey del Perd, Diego Lépez de
Zuiiga, conde de Nieva, posesionado de su cargo y
tomados los primeros contactos con la realidad de
su territorio, ordena en este dia a Gomez de Tordo-
ya, al mando de una expedicidn, la exploracion del
rio Teno.

16 1602.—Sebastidn Vizcaino, recorriendo con
su expedicion la costa californiana, llega en este dia
al puerto de Monterrey, y como hacia tan bueno y el
puerto era muy abrigado, se pararon allf unos dfas
para tomar provisiones que habia en abundancia.

17 1540.—La expedicion de Baltasar de
Maldonado por tierras colombianas se dirige al
pueblo que llamaron de las Cancas, a orillas del Rio
Grande o Magdalena, donde los naturales quisieron
impedir el paso a los espafioles, aunque en vano,
pues fueron derrotados.

18 1517.—Muerto el cardenal Cisneros y con
la llegada a Espaiia de Carlos I y su corte flamenca,
toma el gobierno su consejero Chiévres, que en esta
fecha releva al obispo Fonseca de la direccion admi-
nistrativa de las Indias, que puso en manos del
canciller del ducado de Borgoiia Jean le Sauvage.

19 1520.—Magallanes, en su paso por el estre-
cho de su nombre, mandé dividir la flota para
explorar dos canales; la densa niebla que habia la
aprovechd el capitdn de la San Antonio, Esteban
Gomez, para desertar de la expedicion. Gémez se
dirige a Espaia a intrigar contra su jefe, acusandolo
de asesino y traidor en beneficio de los portugueses.

20 1543.— Alonso de Monroy, lugarteniente de
Valdivia, fue enviado por tierra al Perd para traer
refuerzos y provisiones. Monroy, después de
muchos periplos, logré aparejar un barco hacia Chile
y entrar por estas fechas en el puerto de Santiago,
con las anheladas provisiones para la colonia.
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21 1605.—Evora de Quirds sale en este dia del
puerto peruano de El Callao al frente de dos naos y
un patache con el fin de poblar y pacificar las islas
del archipiélago de Salomdn.

22 1538.—Francisco Pizarro sale de la ciudad
de Cuzco para auxiliar a los espafioles amenazados
por Manco Inca y envia una expedicion al Contisu-
yo para combatir a Wila Oma.

23 1510.—Vasco Nuiiez de Balboa, gobernan-
do la provincia de Darién, envié a dos de sus segui-
dores, Pedro de Valdivia y Martin de Zamudio, para
explicar su conducta en los recientes episodios vivi-
dos en el Darién al gobernador de La Espaifiola,
Diego Coldén. En esta fecha es confirmado Balboa
como gobernador del Darién por la corona.

24 1492.—En la Nochebuena de esta fecha, la
mds grande de las naves de Coldn, la Santa Marta,
propiedad de Juan Sebastidn de Elcano, embarrancé
en un arrecife de coral frente a la costa septentrional
de La Espaiiola, cerca de lo que actualmente es cabo
Haitien, en Haiti.

25 1553.—Pedro de Valdivia, instalado en la
ciudad chilena de la Concepcién, decidid ir en
persona a combatir a los indios concentrados en las
ruinas de Tucapel. En este dia él y sus hombres
fueron asaltados por las huestes de Lautaro; un
certero golpe de macana acabd con la vida del gran
conquistador espafiol.

26 1492.—Colon en La Espaiola, después de
fundar el fuerte de Navidad, intercambia regalos
con el cacique Guacanagari que habfa conocido en
Tortola, para que se llevase bien con los espafioles
dejados en el fuerte.

27 1512.—En este dia la Corona promulga las
Leyes de Burgos, que reconocieron el derecho
inalienable de los indios como stibditos de la Coro-
na y les dispensaban proteccion frente a los abusos
de los encomenderos.

28 1543.—Los vecinos de Santiago de Chile,
una vez recibidos los refuerzos y provisiones traidos
de Perd por Alonso de Monroy, se entregan a las
pacificas ocupaciones de la industria, después de
dos afios de duros ataques de los mapuches.

29 1709.—El capitdn inglés Woodes Rogers ,
con su fragata Duke y auxiliado por el resto de su
flota, trata por estas fechas en aguas del Pacifico de
apresar al potente galedn espaifiol procedente de
Manila llamado Begoria, sin conseguirlo.

30 1543.—En este dia, en la costa del Pacifico
al norte de Chile, el capitdn Juan Bohdn funda una
ciudad con el nombre de Villanueva de la Serena.

31 1642.—En el nuevo Reino de Granada, el
arzobispo de Santafé de Bogotd, Cristébal de
Torres, funda el Colegio Mayor Nuestra Sefiora del
Rosario, aprobado por Cédula Real de esta fecha,
hoy conocido como Universidad del Rosario.

CAPITAN JIM
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UNA ESCENA DE ZAFARRANCHO DE COMBATE. —A! toque de corneta se reiinen los
artilleros y demds sirvientes de las piezas, los cuales, d las ordenes del capitdn de la bateria,
ejecutan todos los movimientos inherentes al ejercicio del canion.

(Coleccidn de autotipias de Alia Plana).
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VIEJA FOTO

Al celebrarse en este mes de diciembre el sorteo navideflo, mostramos esta

curiosa fotograffa que se exhibe en el Museo Naval de Ferrol y en la que

puede observarse a la dotacion del acorazado Alfonso XIII después de haber

sido agraciada con el Premio Gordo de Navidad en el sorteo de 1915, hace
ahora 95 afos. (Foto remitida por Rafael Paris Gonzdlez).
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MARINOGRAMA NUMERO 460

Por TAL
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DEFINICIONES Palabras

A.—Zool.: Pez melacopterigio, fisostomo, de la familia de los
clupeidos de la cual es el tipo. Parecido a la sardina pero de
cuerpo mdss alargado. . ... ... i -

B.—Man.: Desplegar, soltar algo, como la bandera o una vela. .

C.—Org.: Persona destinada a observar desde una atalaya, avisan-
doloquedescubre .. ........oouiiiiii -

D.—Zool.: Nombre con se conoce a una tortuga marina . .. .......

E.—Hidr.: Extension de arena movediza o abundante de arena .... - — — — —

F.—Arq. Nav.: Nave de cinco 6rdenes de remos . ...............
G.—Geo.: Regidn del océano Glacial del Sur situada al oriente de la

peninsula antdrtica llamada Tierra de Graham. . ............ -
73 31 47 70 85 44
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DEFINICIONES

Palabras

H.—Hidr.: Secano o banco de arena no cubierto por el agua. . .. ...

I.—Arq. Nav.: Mamparo longitudinal de madera que se improvi-
sa en un buque de carga cuando éste va a transportar un
cargamento de grano sinensacar . ...................

J.—Zool.: Nombre que se da a la jibia en Catalufia, Baleares y
Levante....... ... .. i

K.—Astr.: Constelacion del hemisferio austral, antes incluida en la
de Argo Navis. La atraviesa la Via Ldctea. . ...............

L.—Org.: Libro que sustituy6 al cldsico Libro de Cargo a raiz de la
llegada de los primeros buques de la ayuda americana.(acréni-
TNO) . ettt et e e e

M.—Zool.: Denominacién bajo la cual se engloban varias especies
de la familia traquinidos, viven en la zona costera, en profun-
didades mdximas de 100 metros, enterradas en la arena o en el

N.—Mit.: Deidad de la mitologia hindi que participd en el mito
denominado «El batir del océano». . .....................

O.—Nav.: Personaje que da nombre a una sefial luminosa que a base
de carburo y fésforo de calcio emite una luz brillante al entrar
en contacto con el agua. Se usaba unida a las guindolas salva-
vidas. ...

P.—Bot.: Reciben este nombre el conjunto de algas muertas que el
mararrojaalaplaya......... .. ... o i i

Q.—Biogr.: Escritor francés nacido en Paris en 1804. Ahijado de la
emperatriz Josefina. Escribié Historia de la Marina francesa y
una novela titulada Kernok el pirata . ....................

R.—Org.: Nombre popular dado al Servicio Militar Obligatorio. . . .
S.—Nav. y Man.: Alcances, quepas o permitas, como el viento, la

marea, etc., para hacer tal o cual maniobra. (Por ejemplo: ...a
la banda.- Escores el buque hasta que descubra la quilla) . . . ..

MARINOGRAMA NUMERO 459
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De una novela de la primera mitad del siglo X1, al final apellido del autor y su naciona-
iad.

4 99 103 68 30
55

65 78 94
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Crucero Vizcaya. Coleccion de dibujos a plumilla de buques y aeronaves de diferentes épocas.
(Autor: José M.* Prada).
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MISCELANEA

e SPANOLS
VUELVE ADONA

“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.

24.568.—Medalla

Durante las fiestas orga-

.®'A nizadas entre diciembre

de 1897 y enero de 1898

por la Asociacion Patridtica Espafiola, con

motivo de recoger fondos con los que sufra-

gar la construccidn del crucero Rio de la

Plata, dicha entidad mand¢ fabricar una

medalla de aluminio de 33 mm de didmetro
que reproducimos en la imagen.

En el anverso aparece el crucero con la
leyenda «Asociacién Patridtica Espafiola.
Buenos Aires», y en el reverso el escudo real
de Espafia y la leyenda: «Fiestas Pabellon
Argentino 1897-1898» .

Dicho evento tuvo como sede el Pabellon
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Argentino de la ciudad de Buenos Aires, que
estaba construido en hierro, y se instal6 origi-
nalmente en la Exposicién Universal de Paris
de 1889. Desarmada y traida su estructura a
la capital bonaerense, se erigié en 1893 en la
parte superior de lo que hoy es la plaza San
Marti. Luego de ser Museo de Bellas Artes,
se desguazé en 1932.

A ACA.

24.569.— Almadiar
Voz equivalente a
marear, que el jocoso

@ Eugenio de Salazar

(1530-1602) interpreta, sin duda, como dar
el alma, y cuyos efectos tuvo ocasién de
sufrir durante tres dias seguidos a bordo del
navio Nuestra Sefiora de los Remedios, que
le llevo de Tenerife a la isla La Espafiola, o
de Santo Domingo, donde ocupd la plaza de
oidor en 1573. Segtin él mismo refiere en la
«Carta a su amigo el licenciado Miranda de
Ron»: «...a bordo ...por gran regalo nos
metieron [a €l y su familia] en una camarilla
que tenfa tres palmos de alto, y cinco de
cuadro, donde en entrando la fuerza del mar
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hizo tanta violencia en nuestros estomagos y
cabezas, que padres € hijos, viejos y mozos
quedamos de color de difuntos, y comenza-
mos 4 dar el alma [que eso es el almadiar], y
4 decir baac y baac; y tras esto bor, bor, bor
y bor; y juntamente lanzar por la boca todo
lo que por ella habia entrado aquel dia y el
precedente, y 4 las vueltas, unos fria y pega-
josa flema, otros ardiente y amarga cdlera, y
algunos terrestre y pesada melancolia. De
esta manera pasamos sin ver sol, ni luna; ni
abrimos los ojos, ni nos desnudamos de
como entramos, ni mudamos lugar, hasta el
tercero dia... (sic).

L.C.R.

24.570.— Australia

Austrialia —y no Aus-
tralia, que es nombre
posterior— fue la denomi-
nacion dada por su descubridor Pedro Ferndndez
de Quirds, en honor del rey Felipe 11, de la Casa
de Austria. «...atendiendo, Sefior, que esta mi
ofrenda es el primero descubrimiento de
grandes tierras que por mandato de V. M. por
el apellido de Austria le di por nombre la
Austrialia del Espiritu Santo...».

VEDRA

24.571 —Eduardo Pondal
Médico y poeta (1835-
1917). En esta ocasion

% podemos prescindir de

referencias a su condicion de médico, ya que
no la ejercié por mucho tiempo, y de su rela-
cion con la Sanidad Militar, que la hubo, para
prestar atencién a su condicién de poeta. De
su vasta obra cabe sefialar, por ejemplo, que
la letra del himno gallego estd formada por
los versos de varias estrofas de su poema Os
pinos. Pero naciendo, como nacid, en la
hermosa casa que puede verse en la fotogra-
fia, acariciada por las brisas del océano, con
lanchas de vela atracadas frente a su puerta
en el punto en el que se fundian las aguas del
rio Anllons con las ocednicas de las pleama-
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Pazo Pondal.

res, era obligado que el océano apareciese
muchas veces en sus trabajos; y asf, el «Canto
X» de su largo poema épico Os Eoas, que
trata del descubrimiento de América, se titula
O Océano, y comienza:

Cando o vigia nas gavias soportado,/
Escrama con turbado e ronco acento/ joh!,
terible e grandisimo nubrado,/ joh!, gran
maravilla, joh! gran portento/ Nos encobre
este grande e turbado/ Algo de formidable e
desusado vento;/ Pronto, pronto a capear vos
aprestade,/ Pronto as naos d capa aparella-
de.

También puede leerse la palabra océano
en el siguiente acrdstico:

Oeste que devoras as luzadas.
Camifio que se fende sen desmonte.
Estrelas que se arrolan nas vagadas.
Abano prolongado no horizonte.
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Nube de sal que dorme sobre a area.
Onda de azul que xoga coa marea.

P.G.F.

24.572.— Aerondutica
En 1922 se hizo notable
en las costas africanas la

@ presencia del buque

Dédalo, que iba a servir de base mdvil a los
aviones espafioles. Fue el general Primo
Rivera quien, a pesar de la escasa colabora-
cién en un principio de aviadores y marinos y
convencido de la importancia de la accién
conjunta, dispuso que en las inmediaciones
de Alhucemas hubiera elementos de la Mari-
na de guerra que permitieran el planeo sobre
ellos de los aviones que se encontrasen en
peligro. Dos afios antes de la batalla de Alhu-
cemas el Dédalo viajé a Southampton para
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Portahidroaviones Dédalo.

recoger 12 hidroaviones Supermarine desti-
nados a Marruecos, que durante el desembar-
co jugaron un papel fundamental operando
desde el puerto de Ceuta, actuando como
bombarderos y equipo de abastecimiento. Los
hidros eran botados e izados a su regreso
desde este rudimentario portaaviones, y las
acciones de despegue y amerizaje se realiza-
ban normalmente con grave riesgo de los
pilotos, pero no por ello disminuy6 su
creciente actividad.

JLA.G. V.

24.573.—Cirugia naval

e

—— e

No nos referimos a la
cirugia que se practica,
en caso de necesidad, a
bordo de naves de guerra o buques de pasa-
je, para lo cual disponen del personal médi-
co a proposito y de los espacios e instala-
ciones necesarias, sino a la mucho mds
prosaica que se hace a los buques en los
astilleros. En concreto, se trata de la opera-
cién de aumentar la eslora del barco a base
de cortarlo transversalmente en dos, y
desplazar ambas partes hasta dejar entre

874

ellas el espacio preciso de modo que se
pueda interponer el cuerpo adecuado segun
se haya previsto. Normalmente se hace en la
parte central del casco, puesto que, siendo
allf de figura muy uniforme, el disefio no
ofrece ninguna dificultad. Menos frecuentes
son los cambios de los extremos de proa o
popa de los barcos, que al variar de figura
exigen un depurado y detallado proyecto
para que el resultado mantenga la uniformi-
dad de lineas del plano de formas. Aunque
las operaciones de este tipo son algo
frecuentes hoy, realmente no son ninguna
novedad, pues segln sabemos en Lloret de
Mar en 1875-76 se alargd ya el casco de la
polacra Bella Dolores.

Esta polacra, de 210 t, o 233 t segun la
Lista Oficial de Buques de 1871, fue cons-
truida en la misma localidad de Lloret de Mar
por Buenaventura Ribas en 1856. Los datos
extraidos del movimiento diario del puerto de
Barcelona indican que, en 1875, la mandaba
el capitdn Ginesta, sin que conste su nombre
de pila.

L.C.R.
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24.574.—Chiclana, SPA famoso

Mids de una vez nos
hemos acercado a la
villa blanca vecina de la
Isla para degustar sus vinos del sanatorio y
comprar yemas a las monjitas, pero no sabfa-
mos de la calidad de sus aguas sulfurosas y
de la importancia de sus bafios. La Fuente
Amarga y las aguas, o bafios, de Braque
fueron y siguen siendo, importante fuente de
ingresos de Chiclana de la Frontera. La sani-
dad del xviur y la esperanza de curarse de
cualquier afeccién se basaban principalmente
en los SPA (salutem per aquam). Lo compro-
bamos, una vez mds, en esta instancia que
encontramos en el expediente de don José
Solano y Bote, primer marqués del Socorro,
que trascribimos literalmente.

«El Teniente General marqués del Socorro

Hace presente a S. M. que haviendo
decaido su salud gravemente ahora tres afios

EuE: [ROLAY BOTE MARDES I mumn&.numv o LA
I ASCENDI) AESTA CLASE BSR LA NA‘TJ\I\MNA\HII‘(A'DMH AND B 75 5 BNCNG EL REY ENC)
EALE EL MANIR) YA ESAORA Y CONTVE DSTIUOAS AVIAS FVERZAS ALA DFENSAB]

SADAS DOCIDISNTALES VASY LLBELI LB MV] VPRRIORES TVEIEAS SAALES 5 EMEMIGAS, (NE LE FSTERARY

;yu- mmnnmnww.\.vwm
ymmwum:\:m

‘E&““""
Exem
.._........,.. B T

Don Jose Solano y Bote, marqués del Socorro.
Frente a la Bahia de Santa Rosa cerca de Pensaco-
la (Florida) en uniforme de teniente general.
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le hicieron mucho provecho las aguas de

Chiclana alividndole de una obstruccién que

le dafiava por lo que haviendo vuelto esta a

tomar cuerpo y principiando sus malos efec-

tos, suplica se digne concederle licencia de

seis meses para pasar 4 tomar aquel remedio
Ferrol 13-09-1788.»

A pie de pdgina, algln secretario anotd:
«Concedido».

Hemos consultado el largo articulo que
don Pascual Madoz, en el Tomo 7 de su
imprescindible Diccionario Geogrdfico-Esta-
distico y Catastral (Madrid, 1847), dedica a
estas aguas dentro, por supuesto, de la voz
Chiclana de la Frontera y, efectivamente,
entre otras muchas cosas dice:

«Virtudes medicinales de esta agua:
Recomendada... en las obstrucciones de
higado... en las flegmasias (inflamaciones)
cronicas del canal intestinal...»

Por tanto, nos quedamos con la duda de si
el flamante marqués que socorrié Pensacola
padecia del higado o de estrefiimiento crénico.

E.C.

24.575.—Navegacion submarina
En el siglo xii1, tan
calumniado como poco

&’;ﬂ conocido, florecié Ro-

bert Bacon, uno de los mads extraordinarios
ingenios con que se honra la historia de la
humanidad, que tuvo por patria a Inglaterra y
le contaron entre sus alumnos las universida-
des de Oxford y Paris. Pero renunciando a la
gloria mundana vistié el tosco sayal de San
Francisco y fue entonces cuando se entregd
de lleno a la ciencia de observacion. Mas
cuando Roger nos revela todas las fuerzas de
su genio poderoso es cuando se atreve a
profetizar para el porvenir del humano linaje
los mds de los adelantos, entre ellos navegar
por la atmdsfera y también «una maquina con
la que se paseard el hombre por el fondo de
los mares».
J.A.G. V.
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24.576.—Método de alistamiento curioso y

llamativo

@ para una nave o flota no
s siempre fue fécil, y en
alguna ocasién tuvo que hacerse uso de una
brigada de presa que se dedicara a recorrer
los municipios en busca de la que precisara.
Sin embargo, el método mds atractivo fue, sin
duda, el que nos explica Georges Fournier
(1595-1652) en su obra Hydrographie Conte-
nant la Theorie et la Pratique de Toutes les
Parties de la Navigation (1667). Consistia en
organizar el concurso de saltar una tapia,
dando como premio un escudo de oro a quie-
nes lo consiguieran. Es indudable que los
pretendientes serian muchos, pero los gana-
dores no recibieron realmente el premio espe-
rado, pues al otro lado de la tapia les aguarda-
ba una brigada que se encargaba de

apresarlos y llevarlos a bordo.

El alistamiento de gente

L.C.R.

24.577.—Ecologia

Aunque parezca que
esta ciencia es de origen
realmente moderno,
algunas de sus normas dedicadas a la conta-
minacion de las aguas se practicaban ya en
algunos lugares en época muy lejana. Un
ejemplo nos lo proporciona Herédoto (480-
420 a. de C.) en su Libro I, cuando dice: «Los
persas no orinan ni escupen en los rios, ni se
lavan las manos en ellos, ni permiten que
nadie lo haga, antes los veneran en extremo
(sic)».

L.C.R.

24.578.—Buque escuela Nautilus
En octubre de 1885,
Fernando de Villaamil

’ Ill!' eligi6 para buque escue-

la de guardias marinas el cliper Carrick
Castle, de 1.500 toneladas. Se aprovechd su
viaje a Espafia para traer desde Inglaterra un
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importante cargamento de material para las
defensas submarinas de los arsenales,
ahorrdndose asf un flete que sufragaria con
creces las 60.000 pesetas que costd. Este
buque salié practicamente gratis, fue bautiza-
do Nautilus y sirvié como buque escuela
desde 1888 hasta 1922.

DAUS

24.579.—Observatorio Astronémico de

San Fernando

% medios de comunica-
: cion, haciéndose eco del
viaje que el director del Observatorio Astro-
némico de San Fernando realizaba con el fin
de visitar las instalaciones mds insignes del
extranjero, aludia a los instrumentos magis-
trales que ya posefa nuestro observatorio,
iguales en plan y dimensiones a los de Green-
wich, citando entre ellos un anteojo meridia-
no de diez pies ingleses de longitud focal, un
péndulo de compensacién de mercurio y un
circulo mural de seis pies ingleses de didme-

tro.

En el afo 1839 los

JLA.G. V.

24.580.—Navios de la antigiiedad
De la suntuosidad de las
naves construidas en

T.:!é/ = otro tiempo por los

reyes de Egipto y los de Sicilia nos da idea la
mandada construir por Ptolomeo Philopator,
ya que este monstruo tenia 420 pies de longi-
tud y 72 de altura desde la quilla a la popa,
cuatro timones de 60 pies, tres drdenes de
remos guarnecidos de plomo para que los
remeros pudieran manejarlos con facilidad y
56 pies de longitud el mds largo, dos popas y
dos proas, siete andamios o espolones que
cada uno se adelantaba al inferior, cuatro
figuras de animales colocadas delante y
detrds, de 18 pies de altura, tripulacion de
4.000 remeros, 400 esclavos o criados y
2.820 marineros para maniobras.

JLA.G. V.

[Diciembre



LA MAR EN EL REINO
DEL HUMOR

El género cinematografico de
piratas —uno de los mds nobles del
cine y con mds titulos de prestigio—
baséd y articulo su lenguaje expresivo
bebiendo siempre en las aguas de la
accion, para poder asi transmitir al
espectador la emocion, el impacto y
la rotundiad en todas las secuencias.
Y Raoul Walsh, maestro de maes-
tros, vendria sin duda a verificar lo
expuesto. Accién y un poco de
humor, aunque siempre de foma
fragmentada. La burla, el sarcasmo,
el didlogo brillante y efectivo no
eran precisamente la norma. Holly-
wood, en aquellos dias de gloria, era
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sabio y astuto, tenfa la clara tenden-
cia a separar los géneros, casi nunca
los mezclaba. El baile de Fred Astai-
re no era el Colt 45 de Gary Cooper,
y las peripecias conyugales y fami-
liares entre Spencer Tracy y Katheri-
ne Hepburn no tenfan nada que ver
con odiseas biblicas del evangelio.
Cada uno en su casa y Dios en la de
todos. Y asi, de esta forma eficaz y
rentable para la taquilla, se fue
forjando la realidad —pero también
la leyenda— del cine que entonces
se producia en la ciudad de Los
Angeles. Ahora todo es diferente. Ni
mejor ni peor. Simplemente diferente.
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CINE CON LA MAR DE FONDO

PRODUCCION

WARNER BROS

Un ejemplo de este cine seria la
pelicula que traemos hoy a nuestras
paginas, El temible burlon (Estados
Unidos, 1952), dirigida por Robert
Siodmak. En ella se cumplen todos
los rituales y los mitos que lo ligan
con el género de piratas. Ambientada
en un muy cdlido Caribe, un pirata
—extraordinario como siempre Burt
Lancaster— que a bordo de su
embarcacion siembra el terror
—siempre en clima de humor— por
donde quiera que navega. La inter-
vencion en tan candente zona de la
Armada de la monarquia inglesa
obliga a forzar las cosas. Se inicia un
doble juego donde interviene no sélo
la accién, también la diplomacia y la
politica de estado de alto nivel con
trafico de armas incluido. Aventuras
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y desventuras, abordajes,
enfrentamientos con la mar
pero con un toque de burla y
humor. Mds que una pelicula
de género ambientado en la
mar, recuerda y evoca —y
sesenta afios después de su
produccidn el paso del tiempo
irreversiblemente lo confir-
ma— las tradicionales come-
dias americanas de enredo de
las décadas de los treinta,
cuarenta y parte de los
cincuenta, afos de oro de la
comedia made in Hollywwod.
El juego que se llevan los
temidos bucaneros, sus idas y
venidas, la atmdsfera creada
alrededor de las diversa
secuencias son filmadas a
ritmo acrobdtico, como si de
un espectdculo de circo se
tratara. Cabe no olvidar que
tanto Burt Lancaster, atlético, siem-
pre en plena forma, como su pareja
estelar, el singular, cémico Nick
Cravat, eran intérpretes llegados del
mundo de la fardndula y fue en la
carpa ambulante donde se inciaron
en el mundo del espectdculo. Afios
mds tarde, fue el propio Burt
Lancaster el intérprete —compar-
tiendo reparto con Tony Curtis y
Gina Lollobrigida, que entonces
iniciaba su aventura americana en
Hollywood — de un titulo mitico,
Trapezio, dirigida por Carl Foreman.
Acrobacias, astracanadas, situacio-
nes donde el humor explota de
manera encadenada, confirman el
juego de la comedia caracteristica en
aquellos afios. De todas maneras,
comedia o aventuras de piratas y
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bucaneros, El temible burlon es
ejemplar en su género y siempre nos
proporcionard gratas horas de cine
de primera calidad.

Para esta ocasion, la productora
encargé la direccion y puesta en
escena a un solido y reputado direc-
tor alemdn que desarrollé una impor-
tante actividad cinematografica en
los Estados Unidos. Frescor en el
aspecto narrativo, agilidad y limpie-
za cuando ejecuta la secuencia, viva-
cidad siempre palpable, fueron las
caracteristicas de Robert Siodmak al
dirigir El temible burlon. Estética y
visualmente, la cinta es espléndida,
con buenas vibraciones, imprime
emocidn y tensidn, acercdndola a un
espectador entregado desde las
primeras escenas. Y humor, mucho
humor que se derrocha a lo largo de
la proyeccién. En su momento, el
impacto en taquilla y en la critica fue

CINE CON LA MAR DE FONDO

notable. Robert Siodmak (1900-
1973), tras la realizacion de varias
peliculas de menor interés en su pais
natal, Los hombres del domingo, en
colaboracién con Fred Zinnemann y
Billy Wilder, y Secreto que quema,
viaja a los Estados Unidos instaldn-
dose en Hollywood. Alli comienza
su etapa mds fructifera, que en cues-
tion de titulos importantes se liqui-
daria en 1968 al rodar La iltima
aventura y La invasion de los bdrba-
ros. Fue en el género del cine negro
hdbilmente mezclado con el melo-
drama donde alcanzaria su maximo
esplendor: La escalera de caracol,
Forajidos, El abrazo de la muerte,
La dama de la muerte, A través del
espejo y Almas borrascosas.

Toni ROCA
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REVISTA «EL SEXTANTE»

Aviso a los navegantes

«Estimados tripulantes: con verdadero
pesar debo comunicarles que hemos llegado
al final de esta singladura que duré catorce
afios.

No es que hayamos tocado zafarrancho
de abandono, sélo nos hemos impuesto una
pausa para recuperar fuerzas y mantenernos a
pie firme para soportar el vendaval que nos
ha sorprendido y cuyos fuertes vientos infla-
cionarios, en constante aumento, nos obligan
a arriar velas y tratar de mantenernos al pairo.

El Grupo de Filatelia Naval seguird con
sus actividades, buscando aportar siempre
argumentos para incrementar la conciencia
maritima nacional que nos permita, algtn dfa,
quebrar la tan remanida opinién que los
argentinos vivimos de espaldas al mar, agra-
deciéndoles a todos nuestros colaboradores y
suscriptores su valiosa participacion durante
todos estos afios, esperando en un futuro
préximo volver a encontrarnos.

A todos ellos los saludamos con nuestra
mds sincera consideracién y les decimos
Hasta Pronto. El Capitdn.»

De esta elegante manera, se despedia de
sus lectores la revista argentina de filatelia de
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Armada Espafiola: Acorazado Alfonso XIII
postal del acorazado espanol Alfons
mmﬁﬂxﬂﬁnwfehwdzlﬂOm!qsmﬂfguqmdef
Es el 7 de mayo de 1913,
lsmmhﬁ'ﬂs

wdos.froutrmam 2.250 millas. PI:IPIJ'S
inas Parsons. Armamento:

por turbi
adﬂs. Sdes das. No tubos lanza
pufs ity oo s Andrés].

Tarjeta postal del acorazado espafol Alfonso XIII
en Vigo, publicada en el nim. 27, septiembre-
diciembre, 2004.
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LA MAR EN LA FILATELIA

Esquema de un ballenero, publicado en el nim. 42,
septiembre-diciembre, 2009.

tema naval El Sextante, en su nimero 42
correspondiente a septiembre-diciembre de
2009. Y de esta forma, zarandeada por la
situacion econdmica que en los dltimos tiem-
pos estd pegando duro por todo el mundo,
decia a todos un esperanzado «hasta pronto».

El Sextante

La revista El Sextante es una publica-
cion del grupo de Filatelia Naval de Argen-
tina. Fue creada el 23 de diciembre de 1995
con una edicién de tres nimeros al afio. Se
trata de una revista de pequefio formato y
casi 50 pdginas enteramente dedicadas a la
filatelia del mar, con articulos, comentarios,
noticias, reproducciones de sellos, matase-
llos, marcas filatélicas, sobres especiales,
tarjetas postales y fotografias dedicadas al
mar y su entorno.

i . o " o i o
-t L £ s gt e N 19 i
o i e g0 Diomebatins.

!lf.-‘-s Jams 2 sl 45300 caabonllion, wiebewan 7 |
| e 1 o o i g williss por v
e o byt el e o ) - - T i)
: -

Buque argentino a vapor Maipui. Publicado en el
nim. 41, mayo-agosto, 2009.

A lo largo de su existencia ha tratado los
mds amplios temas relacionados con la mar y
la filatelia, aportando gran cantidad de infor-
macidn para los que tienen aficién y sienten
curiosidad por todo lo relacionado con la fila-
telia del mar, y lo ha hecho bajo la pluma de
colaboradores siempre amenos y muy bien
documentados.

Temas y contenido

Serfa prolijo tratar de abarcar todos los
temas tratados por la revista a lo largo de los
14 afios de su existencia. No obstante, se
puede hacer un resumen por grandes aparta-
dos, para dar una idea de la enorme aporta-
cion que ha ofrecido a todos los que gustan
de la filatelia y la mar.

El tema polar ha sido uno de los mds
frecuentes, con referencias a las campafas

El buque escuela Juan Sebastidn de Elcano y su mascardn en un articulo sobre mascarones de proa, publi-
cado en el nim. 38, mayo-agosto, 2008.
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desarrolladas en la Antdrtida por Argentina y
por otros paises: bases polares, buques ocea-
nogrdficos, transportes, rompehielos, expedi-
ciones, misiones, aflo polar, agujero de
0zono, personajes, marcas postales, matase-
llos, etc. La vida y biografia de personajes
(marinos, cientificos, exploradores) han sido
otros de sus temas: Darwin, James Cook,
almirante Brown, Alejandro Malaspina,
Nelson, almirante Canaris y otros. Y en todos
los nimeros ha hecho referencia a barcos
antiguos y modernos; unas veces de forma
general, como: submarinos, grandes veleros
del cabo de Hornos, barcos museos, primeros
buques de vapor, barcos hospitales o jet foil
de las islas Canarias; y otras veces habl6 de

Imagen Artistica de la fragata
ARA Presidente Sarmiento.
Dia de emisién del sello postal.

Buque escuela argentino Presidente Sarmiento,
publicado en el nim. 40, enero-abril, 2009.
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AL ATEF )

Portada de la tltima revista El Sextante, nim. 42,
publicada en septiembre-diciembre, 2009.

un barco en particular: cliper Curty Sark,
buque de vapor y vela Sirius, crucero turisti-
co Explorer, submarino Squalus, fragata
Constitution, crucero General Belgrano,
navio Wasa, acorazado Potemkin, trasatlanti-
co Titanic, fragata Sarmiento, vapor Ciudad
de Toledo, acorazado Maine, vapor Great
Britain, etcéceta.

Ademads de las expediciones a la Antdr-
tida, también han aparecido entre sus
temas otros viajes y grandes exploraciones,
como ha sido el caso de la expedicion
llevada a cabo por Alejandro Malaspina de
julio de 1789 a septiembre de 1794 por las
costas atlanticas de Sudamérica, el oeste
del continente americano y las islas del
Pacifico.

Las acciones de guerra con la mar como
escenario se han asomado algunas veces a sus
pdginas, con grandes batallas, combates y
pequeiios enfrentamientos: Angamos en
1879, Lepanto en 1571, Trafalgar en 1805,
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LA MAR EN LA FILATELIA

e 4 . il

" Sobre con el matasellos especial aplicado en Bilbao

Sobre publicado en el nim. 33, septiembre-diciembre, 2006. Hace referencia a la exposicion flotante de
filatelia, celebrada en el vapor Ciudad de Toledo en 1956.

Salamina en el afio 480 antes de Cristo, o
guerra ruso-japonesa de 1904-1905.

Junto al estudio, origen, descripcién y
manejo de los diferentes elementos de a
bordo, como gallardetes, mascarones de proa,
anclas o instrumentos de navegacion, también
ha descrito los elementos de la naturaleza a
los que tienen que hacer frente los barcos y
las gentes de mar: rayos, truenos, centellas,
frio, auroras polares, olas y temporales, entre
otros. Y ha ampliado su campo a muchos
otros asuntos de tema naval, cuya limitacion
ha residido en la capacidad de imaginacidén de
sus muchos colaboradores: mensajes en bote-
Ilas, salvamento maritimo, catastrofes,
poesia, literatura, botaduras de barcos,
naufragios, poder naval, pesca, arte, pintura,
faros, mitologfa, sirenas, ceremonial mariti-
mo, y un largo etcétera.

La portada y contraportada las ha dedica-
do a reproducir un elemento filatélico, o la
fotografia o tarjeta postal de un barco. El
elemento filatélico normalmente es un sobre,
una tarjeta o un entero postal correspondiente
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a un viaje por mar, una mision en la Antdrtida
o un despacho desde un buque correo, unido
a un comentario de su origen, destino, lugares
de paso, sellos, matasellos, marcas y demds
datos de interés. Como ejemplos se pueden
citar: una tarjeta oficial del buque Explorer
franqueada en Port Stanley en 1978; un sobre
dirigido a Cherburgo en el 1930, llevado por
el barco Europa, y despachado por un avion
catapultado a 300 millas de costa; un sobre
remitido desde Suecia a las Malvinas en 1903
a bordo del yate Scotia; o una tarjeta postal
despachada en 1910 a bordo del SS Salsette.
Las fotograffas y tarjetas postales se
refieren a barcos de todo tipo, y aparecen con
los datos y caracteristicas mds relevantes del
barco en cuestidn, y si cabe, los datos de los
movimientos de la tarjeta postal. Como ejem-
plos se pueden citar: acorazado espaifiol
Alfonso XIII en Vigo; yate Soctia durante una
expedicion escocesa a las Orcadas del Sur;
ariete torpedero argentino Maipi; rompehie-
los ruso Kapitdn Dranitsyn, que participé en
la Campafia Antdrtica Argentina 2008-2009;
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acorazado francés Suffren en una tarjeta de
1913, o fragata de vela y buque escuela
argentino Presidente Sarmiento en visita a
Trinidad y Tobago en 1933. Alguna postal,
en lugar de un barco, representa un paisaje,
un monumento o un edificio, como una tarje-
ta postal con el edificio del Ayuntamiento de
Las Palmas, enviada en 1928 a Génova, con
una marca de la «Societa Triestina de Navi-
gazione»

En ocasiones ha reproducido el plano o
el gréfico de distribucidn interna de un barco,
como es el caso de un esquema de buque
ballenero. Y en las ultimas pdginas normal-
mente ha incluido una seccion de misceldnea,
para comentar las nuevas emisiones de sellos
con temas de mar de todo el mundo, entre las
que suelen aparecer las efectuadas por Espa-
fla: barcos de época, faros, museos, barcos
actuales, portaaviones, barcos antiguos, astro-
nomia, naufragios, viajes, etcétera.

Despedida

La crisis econdmica, que llega a todos los
sitios, también ha tenido su nefasta influencia
en el mundo editorial. Algunas revistas han
desaparecido y otras luchan como gato panza
arriba para tratar de subsistir y esperar a que
lleguen mejores tiempos. Entre ellas estd la
revista El Sextante que, como ha dicho su
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Acorazado francés Suffren en una tarjeta postal de
1913, publicada en el nim. 37, enero-marso 2008.

capitdn, hizo una pausa para recuperar fuer-
zas, mantenerse firme y soportar el vendaval
que, con sus fuertes vientos inflacionarios en
constante aumento, ha sorprendido a todos.
Un temporal que ha obligado a la revista a
arriar velas para tratar de mantenerse al pairo
hasta que amaine. Esperemos que sea pronto,
y mientras, nosotros también le decimos otro
esperanzado jhasta pronto!

Marcelino GONZALEZ FERNANDEZ

& (R)
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HISTORIA DE LOS NUDOS
Y EL ARTE DE ANUDAR

Cajeta trinela o de tres fildsticas

La cajeta trinela, de tres fildsticas, comun o sencilla, es un tipo de trenza formada de
tres fildsticas viejas usada para trincar objetos de poca consideracion.

Historia

Se encontraba Miguel sobre la cubierta de la Princesa hablando con el contramaestre
don Diego. Este sonreia complacido por el afdn de aprender del joven grumete. Se habia
dado cuenta de que al tratar de elaborar la cajeta habia empleado tres fildsticas en lugar de
cuatro, como le habia ensefiado. Revisando el trenzado, don Diego pensé: «Este muchacho
llegard lejos; listo y despierto como el ojo de un tuerto, aprende rdpido». «Don Diego
— pregunto Miguelito—, ;como surgio esta atadura?».

Don Diego le empez0 a contar de esta manera: «Esta atadura en s{ misma es una varia-
cién de la cajeta de cuatro fildsticas. De igual forma que en aquélla, la cajeta de tres filds-
ticas deriva de los trenzados que se hacfan a bordo con cabos viejos. A partir de la apari-
cion de los arsenales militares comienzan a denominarse de forma diferente los tipos de
ataduras que son similares». Asf, en el Diccionario Maritimo Espariol de Timoteo O’Scan-
lan se menciona que en los arsenales de Cadiz y Cartagena se llamaba «trinela» a una tren-
za realizada con tres filasticas viejas, desconociéndose ésta en Ferrol. También en la
«cartilla maritima» de Santiago Zuloaga (1) (1760) se menciona la trinela como una trenza
efectuada con tres fildsticas o meollares.

No existe un detalle grafico sobre este tipo de atadura. Como ya dijimos al hablar de la
cajeta cuadrada, asi podria narrarse la aparicion de este tipo de trenzado. El nombre no era
del todo desconocido, pues en el argot marinero se llamaba «baderna» a una especie de
cajeta, aunque de manera genérica y sin especificar su forma. Sobre esta atadura no existe
un detalle grafico conocido anterior al siglo XVII.

Etimologia

Deriva esta cajeta de la baderna original mencionada por el doctor Diego Garcia de
Palacios en su Vocabulario de los nombres que usa la gente de la mar (México, 1587),
significando que la voz «baderna» era el acto y efecto de amarrar, y a los cabos utilizados
se les llam6 badernas. Posteriormente su nombre resulté en el de cajeta por su similitud
con la forma que adoptaba al trenzarla o por el uso que se le daba. Con la creacion de los
arsenales militares se empieza a llamar «trinela» a las cajetas que emplean solo tres fildsti-
cas para su confeccion

(1) ZULOAGA, Santiago: Cartilla Maritima 1760, y reeditado en 1777.



HISTORIA DE LOS NUDOS Y EL ARTE DE ANUDAR

Confeccion del nudo y usos mds comunes

Don Diego explicé asi la confeccion del nudo: «Se toman tres fildsticas de longitud
suficiente. Sean pues los chicotes aa’, bb’ y cc’. En uno de los extremos hacemos una
pequefia ligadura o atadura para que no se deshaga el trenzado, uniendo a’, b’ y ¢’; y por
el otro comenzamos a trenzar. Separamos las tres fildsticas a, b y c. Las vueltas impares se
hacen doblando el chicote a hacia el firme b, dejando un seno. El chicote b se pliega sobre
el firme a y hacia el firme c. El chicote ¢ se pliega sobre el firme b y por el seno del chico-
te a. Se azocan las fildsticas. Las vueltas pares se hacen doblando a sobre el firme de b y ¢,
dejando un seno. El chicote ¢ se dobla sobre el firme de a y b. Finalmente, el chicote b se
dobla sobre el firme de ¢ y se introduce por el seno. Las vueltas impares y pares se van
intercalando de esta manera hasta alcanzar la longitud deseadax.

Existe una variante que se llama «cajeta trinela redonda». La forma de hacerla es simi-
lar, pero las vueltas pares siguen el mismo sentido que las impares, es decir: el chicote a
sobre b, b sobre a y ¢, y ¢ sobre b, introduciendo su chicote en el seno del firme a.

La «cajeta trinela» se empleaba como elemento de trinca de materiales de poco peso a
bordo; también para los guardines del timon y estrobos de remos. Debido al tiempo y al
desuso, en la actualidad se emplea para hacer adornos tales como pulseras, llaveros, rabi-
zas de campana o de mosquetones.

Otras denominaciones

La cajeta de tres fildsticas o trinela se denomina en italiano trinela; en inglés, braided
knittler; en francés, tresse o noeud de scoubidou; en portugués, trinela; y en aleman, Scou-
bidou Schluesselanhaenger.

Juan OZORES MASSO



La aparicién en este Pariol de Pintu-
ras de nuevos pintores suele producirse
como consecuencia de conversaciones o
charlas acerca de los que ya han salido, o
bien porque los lectores de la REVISTA
GENERAL DE MARINA ponen sobre aviso a
personas conocidas que practican esta
aficidn, las cuales se ponen en contacto
con nosotros, que hacemos lo posible
para que queden «estibados» en nuestro
ya veterano pafiol.

No es éste el caso de Carlota Caba-
llero, veterana en estas lides artisticas, ya
que su contacto se hizo realidad gracias a
la casualidad de coincidir en un hospital
donde el que suscribe acompafiaba a un
compafiero y ella a su marido, el capitdn
de navio José Marfa Suanzes Ferndndez
de Caiiete, actualmente en situacion de
Reserva.

Segin nos comenta Carlota, su
aficion al dibujo y a la pintura comienzan
siendo una nifia, animada por su hermana
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Isabel. Desde entonces, segin nos cuen-
ta, no ha dejado de pintar.

Nacida en Sevilla, pasé sin embargo
toda su juventud en El Puerto de Santa
Marfa, en un entorno familiar que propi-
cié siempre el desarrollo de su aficién
artistica. Esa inquietud por aprender
mds la llevé a viajar, conociendo paises
que le aportaron mucho pictéricamnete
hablando: Francia, Portugal, Rusia,
Tailandia y Marruecos, sin descartar
Espafia, que tiene un peso artistico
comparable a cualquiera de los citados.
Acompaifiando a su marido, conocid
Estados Unidos e Inglaterra.

Nos dice que el principal acicate
para dedicarse con mds profundidad a la
pintura fue el resultado de su primera
exposicion, donde vendid todo; a partir
de entonces ird cargada con sus tablas al
dleo y acrilicos alld por donde va.
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Desde entonces se marca un objetivo, que
es exponer cada tres o cuatro afios, compagi-
nando asf su trabajo familiar con el artistico.
Esa persistente dedicacion a la pintura hizo
surgir también en su hija Carlota, madre de
seis hijos, la misma aficion, ya que es restau-
radora y pintora.

Nos cuenta nuestra protagonista de hoy
que suele pintar a cualquier hora, pero que
tiene una especial predileccion por hacerlo de
noche, cuando la tranquilidad aporta «algo»
mas.

Aunque no nos dice los lugares de sus
exposiciones, comenta que lo ha hecho en
infinidad de salas de arte, clubes privados,
ferias y mercadillos. Igualmente ha realizado
muchas obras por encargo. Ha colaborado
con sus cuadros en proyectos benéficos,
como Manos Unidas, Préjimo-Préximo, Hait{
y en parroquias y colegios con los mismos
fines.

Es partidaria de las exposiciones colecti-
vas, donde se comparte todo y todos salen
beneficiados. Algunas de estas exposiciones

PANOL DE PINTURAS

en las que ha participado se realizaron en la
Organizacion de Estados Americanos (OEA),
en Washington D. C., o como componente
del grupo COSTUS en Cddiz. Debido a que
siempre ha tenido mucho trabajo no se preo-
cupd en participar en concursos o certimenes.

Segun nos comenta, hubo un momento en
que le apetecid hacer retratos, utilizando todo
tipo de formatos a ldpiz y pastel. Con esta
iniciativa desed unir su estilo de autodidacta
con el académico, y para lograrlo se matricu-
16 en la escuela americana Cércoran, a la que
asistié durante cinco afios.

Como es una persona con constancia
acreditada, asiste, a su regreso de Washing-
ton, a clses de cerdmica catalana, escultura en
barro, fotografia, grabados, trampantojo,
shiatsu y caligraffa artistica. Otra de sus acti-
vidades ha sido la docente, ya que ha ensefia-
do, durante cinco afos en Estados Unidos y
10 en Madrid, flamenco (sevillanas) y dibujo
para nifios. No tiene pintores favoritos, pues
seglin sus palabras valora extremadamente
desde a los grandes maestros, a los que pintan
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en la calle, la pintura de los nifios y la de los
minusvdlidos, aunque siente una especial
atraccion por la flamenca surrealista y moder-
na. Siempre ha tenido un estudio en casa y
actualmente lo utiliza en Madrid y El Puerto

de Santa Marfa. Estd muy agradecida a las
personas que adquirieron obras suyas y que
en realidad han sido el motor que la ha impul-
sado a trabajar con mds ahinco. Actualmente
tiene como proyecto inmediato llevar a los
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lienzos o a cualquier otro soporte pinturas
relativas a Cddiz y provincia, donde sin duda
encontrard temas variadisimos y de gran plas-
ticidad de una tierra luminosa y bella.

En nuestra conversacion para relatar esta
crénica nos hablé de su comienzo en temas
naif, y de esa época aportamos dos obras, El
vaporcito del puerto y una escena de campo
con dos graciosos conejos. En ambas se refle-
ja ese colorido alegre propio del estilo: en la
segunda, con esa aportacion de flora paradisi-
aca en la que disfrutardn sin duda los nifios, y
en el ingenuo vaporcito, surcando ese mar
apacible y llano que lleva y trae a tanta gente
que busca su quehacer diario con la misma
sencillez que el Adriano 11l cumple su
mision.

2010]

En las otras obras que nos presenta es de
destacar la admirable perfeccion de los retra-
tos de nifios, de tan dificil realizacién (para
mi, quizd, lo mds dificil en la pintura), acom-
pafiados siempre de una delicada realizacion
de faunas y floras que los decoran, sin restar
en ninglin momento a la verdadera perfeccion
del retrato. Colores acertadisimos, entonados
siempre en los personajes, y agresivos detrds
para destacarlos y dar protagonismo a rostros
y Cuerpos.

Con mi enhorabuena a Carlota y mi
admiracién por su obra. Un fuerte abrazo, en
el que incluyo a José Marfa.

Rafael ESTRADA

i~
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MARINAS DE GUERRA

ARMADA ESPANOLA
Operaciones

Operacion LIBRE HI-
DALGO (agosto-diciembre
de 2010).—Se encuentra
desplegado en Marjayoun un
total de 116 efectivos de la
Armada, encuadrados en la
BRILIB XII, constituyendo
un Subgrupo Tdctico (103
efectivos) integrado en el
Grupo Tdctico Ligero-protegi-
do, un EOD (siete efectivos)
integrado en la Unidad de
Ingenieros, cinco personas en
el CG del sector y una en la
Plana Mayor del Grupo Técti-
co. Estd previsto que la
FIMEX LH-III, de 122 efecti-
vos, releve a la anterior a
principios de diciembre, por
lo que se encuentra prepardn-
dose en la fase de concentra-
ciéon en Cerro Muriano
(Cérdoba) hasta finales de
noviembre.
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Jefe de peloton de fusileros mecanizados.
(Foto: F. Herrdiz Gracia).
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Fragata Méndez Niiriez corriendo la ola.

Operacion ALTHEA (C/S) (agosto-
noviembre de 2010).—Finalizados los come-
tidos asignados, se procedio a la repatriacion
del material a bordo del Pizarro y del perso-
nal por medios aéreos a mediados del mes de
noviembre.

Operacion RECONSTRUCCION DE
AFGANISTAN (R/A) (julio-noviembre de
2010).—A finales del mes de noviembre se
procedio al relevo del equipo actual por el
TACP/FAC encuadrado en la ASPFOR
XXVIIL

Operacion ATALANTA (23 de enero
de 2009-finalizacion).—El destructor fran-
cés De Grasse continda como buque insig-
nia de la Task Force 465, de la que también
forman parte los siguientes buques: Infanta
Cristina (Espafia), Koln (Alemania), Libec-
cio (Italia), Adrias (Grecia), Floreal (Fran-

896

cia), Carlskrona (Suecia) y Louise Marie
(Bélgica), mds los buques de apoyo Rhon
(Alemania) y Amsterdam (Holanda). El
Galicia permanecid en zona hasta finales
de noviembre, y la Infanta Cristina, que
relevé a la fragata Victoria a primeros de
agosto, tiene previsto permanecer hasta la
primera semana de diciembre. El BAC
Patifio se incorporard a mediados de
diciembre.

Como medios aéreos de patrulla maritima
la fuerza cuenta con un avién D 4 del Ejército
del Aire espaiiol, un F' 50 francés y un SW 3
Merlin de Luxemburgo, actuando en diferen-
tes zonas del drea de operaciones.

Operacion ACTIVE ENDEAVOUR
(OAE) (18 de octubre-7 de noviembre).—La
fragata Victoria, tras efectuar escala en
Lisboa durante su integracion en la SNMG 2,
particip6 en una operacion puntual (SURGE
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OPERATIONS) en la OAE por el Mediterra-
neo occidental y central, entre los dfas 21 y
31 de octubre, tras lo cual regres6 a su base
en Rota. El Marqués de la Ensenada y la
Méndez Niifiez tomaron parte en el segundo
periodo de SURGE OPERATIONS de la
OAE.

Agrupaciones permanentes

Standing NATO Maritime Group 2
(SNMG 2).—El petrolero Marqués de la
Ensenada y la fragata Méndez Nufiez perma-
necieron integrados en esta agrupacion
OTAN hasta finales del mes de noviembre.
Durante dicha integracién ambos participa-
ron en SURGE OPERATIONS de la ACTI-
VE ENDEAVOUR en la semana del 14 al 20
de noviembre.

Standing NATO Mine Countermeasures
Group 2 (SNMCMG 2).—El cazaminas
Tambre continda integrado en esta agrupa-
cion OTAN. La fuerza se encuentra al mando

NOTICIARIO

del buque insignia griego Aliakmon, al que
acompafian los cazaminas Tambre (Espafia),
Numana (Italia), Bad Rappenau (Alemania),
Evniki (Grecia) y Anamur (Turquia). El grupo
tomé parte en los ejercicios TURKISH
MINEX, en aguas de Turquia, en la primera
quincena de noviembre.

Ejercicios

FAMEX 10 (Fase I: 25-29 de octu-
bre/Fase II: 14-16 de noviembre).—Es éste
un ejercicio de cardcter anual que se desarro-
Ila en diferentes escenarios y que incluye
todas aquellas misiones relacionadas con la
seguridad maritima, en las que participan
otros ministerios u organismos con competen-
cias en la mar. Por parte de la Armada partici-
paron los patrulleros Infanta Elena, Serviola,
Centinela, Vigia, Tabarca y Formentor, el
buque de transporte Contramaestre Casado y
el remolcador Mahdn. La segunda fase se
integro en el ejercicio FLOTEX-10, en el que
se pone en prdctica la doctrina NCGAS.

Ejercicio FAMEX 10: escenario «canario».
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OPERACIONES EN CURSO

Operacién LIBRE HIDALGO

116 efectivos en Marjayoun,
4 Libano.

SNMCMG 2

Cazaminas Tambre.

Operacién ACTIVE
ENDEAVOUR

Fragatas Victoria, Mén-
dez Niifiez y petrolero
Marqués de la Ensenada.
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DE LA ARMADA

Reconstruccion Afganistdn

Desplegado en Quala-E-Naw
un equipo TACP/FAC de 5
infantes de Marina. A

Operacién ATALANTA
Con base en Djibouti,
patrullero Infanta Cristina

y buque de aprovisiona-
miento de combate Patirio.

by i

arctica’
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El LHD Juan Carlos I en su primera atracada en Rota . (Foto: A. Pintos Pintos).

En el escenario VI (aguas de Canarias) se
llevé a cabo un ejercicio de simulacion de
auxilio a un buque pesquero ante un posible
ataque y secuestro por piratas, y posterior-
mente, ante una situacion de riesgo para la
salud publica en fronteras por una posible
deteccién de enfermedad contagiosa entre los
piratas, poner en marcha el protocolo de
actuacién adecuado. Se conté con la colabo-
raciéon de unidades del Ejército del Aire,
Guardia Civil y SASEMAR. También partici-
paron la Cruz Roja, CEPIC, Sanidad Exterior
y Sanidad Publica.

FLOTEX 10 (8-17 de noviembre).—
Ejercicio en el que participan numerosas
unidades de la Fuerza de Accion Naval, Fuer-
za de Accién Maritima, Fuerza de Infanteria
de Marina, Flotilla de Aeronaves y Flotilla de
Submarinos, y en el que se cuenta con la
colaboracion de unidades del EA y del ET. Se
realiza en aguas del golfo de Cddiz, mar de
Albordn y Centro de Adiestramiento de la
Sierra del Retin, asi como en instalaciones de
la Armada de Ferrol, Madrid, Cartagena,
Cédiz y Canarias.

900

Adiestramiento

Patifio (29 de octubre-11 de noviem-
bre).— Realizé Calificacion Operativa A2,
orientada en la primera parte a su participa-
cion en la Operacion ATALANTA, y dedica-
da en la segunda a Guerra Electrdénica y
empleo de aeronaves en los distintos tipos de
guerra.

Juan Carlos I (9-19 de noviembre). —
El dia 24 de octubre, procedente del astillero
de construccion en Ferrol, atraco en el
muelle nim. 4 de la Base Naval de Rota, en
la que serd su base de estacionamiento. Su
llegada sirvié también para inaugurar los
atraques en dicho muelle, entregado provi-
sionalmente a la Armada el 19 de septiem-
bre. El muelle, de 360 m de longitud y 51 m
de anchura, es parte del conjunto de remode-
lacién y nueva construccion de los muelles
de la base, que estd financiado entre el Esta-
do espaiiol y el Programa de Inversiones en
Seguridad de la OTAN (Nato Security
Investment Program) dentro del Paquete de
Capacidad 13.
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El BAC Cantabria en la ria de Ferrol. (Foto: A. Pintos Pintos).

El buque comenzd ya a efectuar la
Evaluacion Operativa en las dreas de energfa,
propulsion y seguridad interior en aguas
proximas a Rota.

Centinela (3-22 de noviembre).—Sali6
de Las Palmas para adiestramiento de seguri-
dad interior en la Escuela Antonio Escafio de
Ferrol. De alli se incorpord al ejercicio
FLOTE-FAMEX 10.

Comisiones, colaboraciones y pruebas

Cantabria (2-19 de noviembre).—Llevo
a cabo las pruebas de resistencia, haciendo
escala en diversos puertos del Atldntico y del
Cantabrico (Funchal, Las Palmas, Lisboa...).

Malaspina (19 de octubre-26 de noviem-
bre).—Efectud la actualizacién de la carto-
graffa y de publicaciones nduticas de la
region de Murcia, y recogida de corrientime-
tros de la bahia de Algeciras.

Infanta Elena (6-19 de noviembre). —
Participé en la 49 edicién del Salén Ndutico
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de Barcelona y salié a la mar diariamente para
bautismos de mar. Posteriormente efectud
presencia naval en Tarragona y en Mahon,
regresando a continuacion a Cartagena.

Contramaestre Casado (20 de octu-
bre-8 de noviembre). —Efectud transporte
maritimo de material entre las zonas mariti-
mas del Estrecho y el Mediterrdneo, entrando
en los puertos de Palma de Mallorca, Mahon,
Valencia, Cartagena y Rota.

Vigilancia Maritima

P-101 y P-114 (1-30 de noviembre). —
Realizaron vigilancia maritima entre la fron-
tera y meridiano de Punta Umbria, y en el
mar territorial de la provincia maritima de
Ceuta para la proteccién de pesqueros,
respectivamente.

Cabo Fradera (1-30 de noviembre). —
Efectud vigilancia de pesca en aguas del rio
Mifio y Camposancos.

G. V. A.
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La factoria de Navantia Cartagena finaliza
la construccién del casco resistente del
primer submarino S 80

El pasado 14 de octubre, en la factoria de
Navantia Cartagena, donde se construyen los
cuatro submarinos que formardn en su dia la
Serie 80 para la Armada espaifiola, tuvo lugar
el acto que daba por finalizada la construc-
cién del casco resistente del primer submari-
no, €l § 81. Por parte de la Armada, el acto
estuvo presidido por los vicealmirantes Angel
Martinez (ingeniero, director de Construccio-
nes Navales, DIC) y Jaime Mufioz Delgado,
almirante jefe del Arsenal de Cartagena,
mientras la representacion de Navantia corrié
a cargo de Angel Recamdn, director de Cons-
truccion Naval de la empresa, y Manuel
Filgueira, director de la Unidad de Produc-
cién de la factorfa de Cartagena. Al acto asis-
tié también una nutrida representacion de
jefes y oficiales de la Armada implicados en
el proyecto, asi como técnicos y operarios
tanto de Navantia como de empresas auxilia-
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res que también participan en la construccién
de la serie de submarinos. Durante el acto
tomaron el uso de la palabra Manuel Filguei-
ra, que destacd la importancia que esta serie
de submarinos tiene para la factorfa de Carta-
gena, que hardn convertirse al astillero en
«un referente a nivel mundial en la construc-
ciéon de submarinos», resaltando igualmente
que este primer submarino, cuando ya sea
navegable, «se empleard como un demostra-
dor tecnoldgico para aquellos paises que han
mostrado su interés en el proyecto, netamen-
te espafiol», afladiendo luego el vicealmiran-
te Martinez la relevancia de este programa,
que definié como «el mds importante que
tiene en estos momentos en marcha el Minis-
terio de Defensa». Actualmente, la factoria
de Navantia-Cartagena también trabaja en la
construccién simultdnea de los otros tres
cascos, que se encuentran en diferentes fases
de terminacion.

Acto de finalizacion del casco resistente del S 80.
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Estados Unidos

El Pentdgono envia un segundo portaa-
viones al Pérsico.—El Departamento de
Defensa ha ordenado el envio de un segundo
portaaviones para apoyar a las tropas nortea-
mericanas desplegadas en Afganistdn. A su
vez la Marina ha designado al portaaviones

|
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MARINASS
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nuclear USS Abraham Lincoln y al crucero
lanzamisiles USS Cape St. George como su
escolta durante el trdansito al Pérsico. El
Lincoln transporta un ala que puede aportar
unos 60 aviones cazabombarderos en la zona,
que se sumarian a los embarcados en el porta-
aviones USS Harry Truman. Un comunicado
oficial del Cuartel General de la 5.* Flota con

USS Harry Truman.
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USS Maine.

sede en Bahrein ha declarado que el secreta-
rio de Defensa Robert Gates aprob el envio
del segundo portaaviones para apoyar a las
fuerzas de la coalicion y asegurar las opera-
ciones maritimas en la zona. El drea de
responsabilidad de la 5.* Flota incluye el
golfo Pérsico, mar de Arabia y el Cuerno de
Africa, donde varias naciones cooperan en la
lucha contra la piraterfa.

La Marina norteamericana encarga 124
aviones F/A 18 y EA 18.—La firma nortea-
mericana Boeing recibié un pedido del
Gobierno estadounidense de 66 aviones F/A
18 Super Hornet y 58 derivados modificados
de guerra electrénica EA 18G, cuyo primer
despliegue de combate se realizard en 2011.
Los 124 aviones que componen el total del
pedido deberdn ser entregados entre 2012 y
2015 para ser desplegados en los 11 portaa-
viones de la US Navy. El presupuesto para
esta adquisicion se eleva a 3.800 millones de
euros, lo que equivale a un importe aproxi-
mado de 300 millones de euros por avidn.
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Entre los afios 2000 y 2004 se encargd un
total de 210 Super Hornet, en una primera
fase, que fue seguida por la compra de 257
unidades mds que se deberian entregar antes
de 2011. Actualmente hay mds de 430 F/A
18E/F en servicio en la Marina norteameri-
cana. El avién EA 18G es una adaptacion del
biplaza F/A I8F Block Il y es el sustituto del
veterano avion de guerra electrénica EA 6B
Prowler, que entrd en servicio en el afio
1971. Los primeros EA 18G entregados a la
Armada de Estados Unidos entraron en servi-
cio en la Escuadrilla de Entrenamiento VAQ
129.

La Marina selecciona los SSBN que
llevardn mujeres.—1La Marina norteamerica-
na ha hecho una primera seleccién de aque-
llos submarinos nucleares balisticos que
llevardn personal femenino a bordo. Los
cuatro submarinos seleccionados contardn
inicialmente con oficiales femeninos, que en
nuimero de tres se integrardn en las dotaciones
Blue y Gold de cada SSBN. As{, los USS
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Wyoming (SSBN 742) y USS Georgia
(SSBN 729) basados en Kings Bay (Georgia)
serdn los primeros en surcar las aguas del
Atldntico con mujeres a bordo, mientras que
los USS Maine (SSBN 741) y USS Ohio
(SSBN 726), con base en Bangor, estado de
Washington, navegardn por el Pacifico con
oficiales femeninos. En cada submarino dos
de las oficiales serdn especialistas en subma-
rinos, mientras que la tercera serd del Cuerpo
de Intendencia. Las especialistas en submari-
nos embarcardn después de hacer los precep-
tivos cursos de propulsion nuclear y el
Submarine Officer Basic Course en la Escue-
la de Submarinos de New London, Conneti-
cut. Su embarque efectivo como oficiales
submarinistas tendrd lugar en diciembre de
2011. La eleccién de un SSBN en lugar de un
SSN se ha hecho en virtud de las condiciones
de habitabilidad, mucho mejores en un
submarino balistico que en uno de ataque.

La Marina quiere ambos tipos de
LCS.—Los astilleros rivales de Lockheed

NOTICIARIO

Martin y Austal USA han estado esperando
durante un afio la decisién de la Marina
norteamericana por el disefio del futuro Litto-
ral Combat Ship, y cuya seleccién supondria
la construccién inmediata de 10 buques del
astillero ganador. Pero la US Navy ha decidi-
do que quiere ambos disefios, por lo que ha
solicitado al Congreso permiso para encargar
10 buques a cada astillero, para obtener asf un
total de 20 LCS a corto plazo, cantidad que
considera indispensable para proporcionar
seguridad cerca de la costa contra posibles
ataques terroristas. Asi, dos buques serfan
encargados este afio, otros dos en 2011 y
cuatro LCS desde el afio 2012 hasta el 2015.
Los nuevos buques serian asignados igual-
mente a las costas del Pacifico y del Atldnti-
co, con base en San Diego y Norfolk respecti-
vamente.

Hasta ahora, tanto Lockheed Martin
como Austal USA han entregado un prototipo
cada uno, bautizados Freedom e Independen-
ce respectivamente, y se encuentran constru-
yendo una segunda unidad del mismo tipo, de

AUSTAL

USS Independence.
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disefio convencional el primero con casco de
acero, mientras que el Independence es un
trimardn totalmente construido en aluminio y
con una gran manga y cubierta de vuelo,
superando ambos los 45 nudos de velocidad.
La decision saloménica de la Marina estadou-
nidense ha sido bien recibida por ambos
constructores, que ven asi un reparto equitati-
vo de la carga de las construcciones navales
en un momento especialmente dificil para el
sector.

Construccion de dos buques JHSV.—E]
Departamento de Defensa norteamericano ha
seleccionado a los astilleros australianos de
Austal para construir los cuarto y quinto
buques de la clase JHSV (Joint High Speed
Vessel), segiin un comunicado hecho publico
el 13 de octubre. El contrato, por un importe
de 160 millones de euros, sigue a otro apro-
bado por el Pentdgono por un importe de 75
millones de euros para adquirir diverso mate-
rial para estos dos buques, incluyendo los

motores di€sel, los impulsores de chorro de
agua y los engranajes de reduccion. La cons-
truccién de ambos buques serd realizada en
los Estados Unidos por el subsidiario de
Austal, denominado Austal USA. La Marina
norteamericana pretende adquirir un total de
diez buques JHSV con anterioridad a 2014.
Para ello cuenta con un presupuesto de 1.200
millones de euros. Austal ya se encuentra
construyendo los tres primeros gracias a dos
contratos firmados entre 2008 y 2010.

India

Recepcion de un submarino nuclear de
ataque.—Rusia entregard préximamente a la
Marina india un submarino nuclear de ataque
de la clase Nerva, de acuerdo con el contrato
firmado en 2004 por ambos gobiernos, en
régimen de alquiler financiero por un periodo
de tiempo de 10 afios con derecho a compra.
Segtin el acuerdo, el Gobierno de Delhi asig-

K 152 Nerva.
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n6 650 millones de ddlares de su presupuesto
de Defensa con este fin. El programa, no
obstante, lleva un retraso de dos afios debido
al accidente sufrido en el afio 2008 cuando el
submarino realizaba sus pruebas de mar en el
mar del Japon y un miembro de sus dotacion
disparé accidentalmente la alarma de incen-
dio de un compartimento, provocando el
disparo de las botellas de CO, de la cdmara
supuestamente incendiada, lo que causg la
muerte por asfixia de sus 20 ocupantes. Las
modificaciones de su sistema de contra incen-
dios para evitar un caso similar finalizaron en
diciembre de 2009. El submarino se incorpo-
16 a la Marina rusa, donde ha estado navegan-
do durante un afio sin problemas, y fue utili-
zado para adiestrar a la futura dotacién de la
Marina india que se hard cargo del submarino
a comienzos de 2011.

Francia

Se realizaron con éxito dos lanzamientos
de un Scalp Naval.—En el poligono de tiro
de Biscarrosse se realiz6 el primer disparo de
pruebas del misil de crucero MBDA Scalp
Naval, desarrollado especificamente para la
Marina gala dentro del programa MdCN
(Misil de Crucero Naval). El primer lanza-
miento se realizé con un lanzador Sylver A70
con la configuracién de la nueva fragata
FREMM (Fragata Multi Misién), que se
prevé esté operativa a partir de 2013, mien-
tras que el segundo lanzamiento se ha realiza-
do en aguas noruegas dentro de un fiordo y
en configuraciéon submarina, ya que el misil
ird destinado a la nueva serie de submarinos
nucleares de ataque clase Barracuda, operati-
vos a partir de 2017.

Nuevo diseiio de submarino convencio-
nal.—Con una eslora de 109 metros y un
disefio stealth o furtivo, el futuro submarino
convencional de ataque SMX 25 con propul-
sion diésel eléctrica fue presentado en la
exposicion Euronaval de este afio por los asti-
lleros franceses de la DCNS. El nuevo
submarino estard dotado con 16 misiles de
crucero y cuatro tubos lanzatorpedos. En el
interior de su casco resistente contard con un
mini hangar capaz de albergar un vehiculo
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aéreo no tripulado o UAV, propulsado por un
rotor. Ademds de los 27 miembros de su
dotacion podrd transportar un equipo de
operaciones especiales de 10 personas. Quizd
lo mds impresionante sea el nuevo concepto
de su utilizacidén, pues con una cota reducida
a 100 metros de profundidad da tan sélo 10
nudos de velocidad en inmersién. Pero donde
el SMX 25 marca la diferencia es en la velo-
cidad que podrd dar en superficie, ya que
supera los 38 nudos pese a desplazar 2.850
toneladas.

Italia

Marinos italianos embarcardn en
buques mercantes.—Fusileros del Regi-
miento San Marco, equivalentes a los infan-
tes de marina, embarcardn en los buques
mercantes italianos que naveguen en aguas
proximas al Cuerno de Africa y costas de
Somalia. Esta nueva medida para combatir la
pirateria en aquellas aguas del Indico, infes-
tadas de piratas somalies, implica directa-
mente a la Marina italiana a través de su
Regimiento San Marco, unidad concebida
para la guerra anfibia. La noticia fue comu-
nicada por el almirante jefe de Estado Mayor
de la Armada Bruno Branciforte en el curso
de una reunién de alto nivel operativo
mantenida en Venecia con los jefes de las
marinas europeas. Esta decisidon es la
respuesta a las peticiones realizadas por los
armadores italianos que tienen que hacer
frente a los diarios ataques de los piratas a
sus barcos cuando transitan por las aguas
occidentales africanas, ataques que segtn el
IMB o International Maritime Bureau se
elevan a 289 durante los nueve primeros
meses de 2010.

A la reunién de Venecia asistieron
también representantes del Ministerio de
Defensa somali junto con el jefe de Estado
Mayor, que buscaban apoyo en su lucha
contra la piraterfa en su pafs. En ese dmbito,
el almirante Branciforte especificé que a
nivel politico se estd trabajando para cons-
truir una Marina somali que controle lo que
entra y sale de sus aguas territoriales.
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Reino Unido

Pacto defensivo franco-britdnico.—Con
objeto de optimizar los recursos financieros y
aunar esfuerzos comunes, los gobiernos del
Reino Unido y Francia se han puesto de
acuerdo para firmar un tratado de coopera-
cién militar y otro, para los préximos 50
aflos, sobre pruebas de armas nucleares.

En esencia, los acuerdos contemplan la
formacién de una Fuerza Expedicionaria
Conjunta lista para empleo bilateral o a
disposicion de la OTAN, Unién Europea e
incluso las Naciones Unidas. Esta Fuerza
comenzarfa su adiestramiento en 2011, y por
lado britdnico comprenderfa, entre otras, a la
brigada de Royal Marines. En el dmbito
naval, se prevé una cooperacién entre los
portaaviones de ambos paises, coordinando
sus mantenimientos. As{ los nuevos portaa-
viones britdnicos serdn capaces de operar
con aviones franceses y viceversa. Asimismo
se coordinardn tecnologia y equipos para la
nueva generaciéon de submarinos nucleares,
por lo que la Royal Navy y la Marine Natio-
nale trabajardn en intima colaboracion duran-
te la proxima generacion.

En el dmbito de armas nucleares se esta-
blecerd un centro conjunto de simulacién de
armas nucleares en Valduc, Francia, que serd
apoyado por otro tecnoldgico en Aldermas-
ton, Reino Unido, aunque no estd previsto
compartir informacion secreta.

Vara accidentalmente el nuevo subma-
rino nuclear Astute.—El nuevo submarino
nuclear de ataque HMS Astute de 7.800 t,
cabeza de serie, qued6 varado el 22 de octu-
bre en un fondo no rocoso en las proximida-
des de la isla de Skye cuando salia de su base
en Faslane, en el noroeste de Escocia. La
varada del submarino se produjo al salirse de
la canal perfectamente balizada que comunica
Faslane con el exterior. E1l HMS Astute, que
en esta ocasion no hizo precisamente honor a
su nombre, ha sido construido por BAE
Systems en los astilleros de Barrow in
Furness, Cumbria, y se encontraba realizando
ejercicios de adiestramiento propio, en los
que no debfa estar incluida esta varada acci-
dental de la que no pudo salir con sus propios
medios. Curiosamente su comandante, el

908

capitdn de fragata Andy Coles, en una entre-
vista hecha por la BBC la semana anterior,
declaraba que el submarino tenfa un nuevo
sistema de control de la plataforma, totalmen-
te diferente al de los tradicionalmente emplea-
dos hasta ahora en los submarinos britdnicos,
sistema que utiliza tecnologia fly-by-wire y
que emplea un piloto automdtico en lugar de
la tradicional cafia con transmisién mecdnica
a un servomotor. Fuentes de la Marina britd-
nica apuntan como posible causa del error en
la estima el que la dotacion de la cdmara de
mando, responsable de la navegacion, se
hallaba enfrascada en un ejercicio de guerra
electrénica que trataba de captar las sefiales
de los teléfonos mdviles en tierra, razén por
la que se habifan salido de la canal balizada
para estar mds cerca de la linea de costa.

Aprovechando la pleamar, sobre las 2000
horas locales, los remolcadores pudieron libe-
rarlo diez horas después de su varada, remol-
cdndolo hacia aguas mds profundas para
pasar la noche, antes de entrar al dfa siguiente
en Faslane para comprobar los dafios en el
casco de este submarino de 1.400 millones de
euros. Como las desgracias nunca vienen
solas, en la maniobra de liberar al submarino
uno de los remolcadores golped el timén de
buceo de proa estribor, averia que afect6 a su
capacidad de hacer inmersion.

El HMS Astute entré en servicio en el
mes de agosto de este afio, habiendo sido
botado en el afio 2007, actuando como madri-
na de la ceremonia la esposa del principe
Carlos, Camila, duquesa de Cornwall.

Revision de la Estrategia de Seguridad y
Defensa.—El 19 de octubre, el premier brita-
nico David Cameron presenté en la Cdmara
de los Comunes la SDSR o Strategic Defence
and Security Review, que en esencia supone
un recorte del 8 por 100 de los presupuestos
de defensa en los proximos cuatro afios,
manteniendo el objetivo OTAN de dedicar un
2 por 100 del PIB para defensa. Los hitos
mds importantes de esa revision, en lo que se
refiere a capacidades, pueden sintetizarse de
la forma siguiente:

Se mantiene la capacidad de respuesta
nuclear. A los cuatro submarinos balisticos
Trident se les prolonga la vida un afio mds de
lo previsto, hasta después de las elecciones de
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2015. Los recortes de personal militar se han
fijado en 7.000 para el Ejército, 5.000 para la
Royal Navy e igual cifra para la Fuerza
Aérea. Paralelamente se reducirdn 25.000
puestos civiles del Ministerio de Defensa
para 2015.

La Marina britdnica se queda sin portaa-
viones hasta que entre en servicio en 2015 el
nuevo HMS Queen Elisabeth, que pese a
tener cubierta corrida actuard de portaheli-
copteros por falta de aviones F' 35 Joint Stri-
ke Fighter de despegue convencional, hasta
2019 en que entrard en servicio el segundo
portaaviones de cubierta corrida, el HMS
Prince of Wales. El nimero total de escoltas
bajard de 24 a 19, aunque habrd una Task
Group naval con capacidad anfibia para
transportar fuerzas de operaciones especiales:
la Air Assault Brigade y una brigada de
Royal Marines.

Protesta de los almirantes.—Un grupo
de almirantes en la reserva ha escrito una
carta al prestigioso diario The Times avisan-
do del peligro de una humillacién nacional si
Argentina decidiera recuperar las islas
Malvinas otra vez, dada la decisién del
Gobierno de Cameron de dejar a la Royal
Navy sin portaaviones ni Harrier hasta que
entren en servicio las nuevas unidades a
partir de 2015, si bien la Marina britdnica no
tendrfa aviones hasta dentro de 10 afios. Esta
humillacién, continda la carta, serfa similar a
la pérdida de Singapur en 1942, de la que el
prestigio britdnico tardd afios en recuperarse.
El grupo de almirantes afirma que el premier
Cameron ha sido mal asesorado al permitir
dar de baja al dnico portaaviones operativo,
el HMS Ark Royal y la escuadrilla de
Harrier, confiando tnicamente en los Torna-
do para la defensa nacional.

En la mente de todos los britdnicos estd la
corta pero cruenta guerra del Atldntico Sur en
1982, en la que murieron 255 militares britd-
nicos y 649 argentinos, ademds de perder la
Royal Navy cinco buques. Argentina ha
elevado recientemente sus reclamaciones del
archipiélago, que pas6 a manos del Reino
Unido en 1833, después que Espafia abando-
nase el Cono Sur. La carta venfa firmada por
Lord West, antiguo primer lord del mar, el
almirante Julian Oswald, que también dirigi6
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la Royal Navy, dos vicealmirantes y un anti-
guo comandante general de los Royal Mari-
nes. La nada convincente respuesta del secre-
tario de Defensa Liam Fox ha sido que la baja
de los Harrier se hacfa para poder mantener la
operatividad de los Tornado en Afganistdn.

Ucrania

Una corbeta se une a la Operacion
ACTIVE ENDEAVOUR.—La corbeta
Ternopol de la Marina ucraniana salié de su
base de Sebastopol y del mar Negro para
incorporarse a la Operacion ACTIVE ENDEA-
VOUR de la Alianza Atldntica en el Medite-
rrdneo, seglin un portavoz del Ministerio de
Defensa.

Bajo la esta operacion, los buques de la
OTAN patrullan el Mediterrdneo y vigilan el
trafico maritimo para protegerlo frente a un
posible ataque terrorista. La operacién fue
lanzada por la OTAN como respuesta a los
ataques terrorista del 11 de septiembre de
2001 contra los Estados Unidos, y en virtud
del articulo 5 del Tratado de Washington.

La corbeta Ternopol, ademds de las
patrullas en las dreas asignadas, realizard
ejercicios de adiestramiento con los buques
aliados asignados a la Operacién ACTIVE
ENDEAVOUR.

Rusia

Construccion de diez fragatas.—La
Marina de guerra rusa recibird diez fragatas
del Proyecto 22350 en los préximos diez
afios, segtin un portavoz oficial del Ministerio
de Defensa, que recoge la agencia de infor-
macion rusa Rianovosti. En fecha préxima va
a ser botada la fragata Almirante Gorshkov,
primera de la serie conocida como Proyecto
22350, que tiene 4.500 t de desplazamiento,
una eslora de 130 m y una autonomia de
4.500 millas nduticas, habiendo comenzado
ya los trabajos en la segunda fragata de la
serie, la Almirante Kasatonov, cuya entrada
en servicio estd prevista para el afio 2012.

La Marina rusa estima que necesitarfa
para sus cuatro flotas entre 20 y 30 fragatas
del Proyecto 22350, que serdn el caballo de
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Interpretacion de la nueva fragata rusa Proyecto 22350, primera unidad Sergei Gorshkov.

batalla de su fuerza naval en los préximos 40
afios. El armamento de estos buques incluye
ocho misiles antibuque 3M55 Oniks, el nuevo
candén A-192 de 130 mm, misiles ASW
Medvedka y el sistema antiaéreo de medio
alcance Uragdn. Como unidad aérea embar-
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cada contard con un solo helicéptero Ka 32.
La construccion en serie de estas nuevas
fragatas comenzard en el afio 2014, botdndose
la primera de la serie en 2011 y la segunda en
2012.

J.MAT.R.
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El trafico de cruceros esquiva la crisis

Entre los meses de enero y junio se han
contabilizado en Espafia 1.481 escalas de
cruceros y 2,7 millones de cruceristas, siendo
el puerto de Barcelona el que mantiene el
liderazgo en cuanto a cruceros y pasajeros.
Este enclave acumula el 24 por 100 de las
escalas de todo el Estado y ha tenido un
incremento del 10,41 por 100 respecto al
primer semestre del pasado aflo, superando
con creces los 900.000 cruceristas.

En segundo lugar se encuentran los puer-
tos gestionados por la Autoridad Portuaria de
Baleares, registrdndose durante el primer
semestre del aflo 263 escalas con mds de
545.000 cruceristas. El tercer lugar lo ocupa
Santa Cruz de Tenerife, con 174 escalas y un
aumento gradual de pasajeros.

Incrementos espectaculares en las escalas
se dan en los puertos de Gijon, Cartagena y
Vigo. En cuanto al nimero de pasajeros,
Almerfa, Cartagena y Valencia son los puer-
tos que mds han aumentado.

La Autoridad Portuaria de Valencia se
encuentra redactando un pliego de condicio-
nes para elaborar un Plan Director de Cruce-
ros en el que se especifiquen todas las dreas y
actuaciones a realizar en los préximos afos.
Este Plan Director contard con detalles espe-
cificos sobre la futura construccion de un drea
destinada a cruceros en la Ampliacién Norte,
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con 1,3 kilémetros de linea de atraque, donde
se podrd atender la escala de buques de gran
tamafio, quedando esta nueva zona adosada a
la nueva Marina Juan Carlos 1.

La autopista del mar Gijon-Nantes,
«Corredor Verde»

La Comisién Europea ha publicado una
lista con nueve itinerarios considerados
«Corredores Verdes», entre los que figura la
autopista del mar entre Gijon y Nantes-Saint-
Nazaire, y el conocido como Finisterre, que
enlaza Lisboa, Madrid y Parfs.

Esta concesidon de Corredor Verde se
enmarca en el proyecto europeo Super-
green, de la Union General de Transportes
de la Unién Europea, para destacar servicios
intermodales de transportes de mercancias
que cumplen criterios de sostenibilidad,
proteccion del medio ambiente y calidad, a la
vez que ofrecen servicios econdmicamente
competitivos.

J.C.P.

Escala inaugural del Queen Elizabeth en
Vigo

El transatldntico Queen Elizabeth, de la
naviera Cunard, ha elegido el puerto de Vigo
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Queen Elizabeth.

para efectuar la escala inaugural el 14 de
octubre tras su entrega oficial en Southamp-
ton el dia 9 del mismo mes. El buque ha sido
construido en los astilleros italianos Ficantieri
de Monfalcone, en sustitucion del Queen
Elizabeth II, que en 2008 efectud su crucero
final para ser reconvertido en hotel flotante
de cinco estrellas atracado en la isla artificial
de Palm Jumeirah, en los Emiratos Arabes
Unidos, aunque la crisis internacional lo
mantiene atracado en Port Rashid.

Las caracteristicas del nuevo crucero son:
90.400 t de desplazamiento, 294 m de eslora,
32,3 de manga, ocho de calado, velocidad de
crucero de 23,5 nudos y capacidad para unos
2.000 pasajeros atendidos por 1.000 tripulan-
tes. Su coste ha sido superior a los 700 millo-

nes de euros. En el viaje inaugural ha efectuado
escalas en Vigo, Lisboa, Cddiz, Las Palmas,
Sta. Cruz de Tenerife, La Palma y Madeira.

Con este buque la naviera Cunard recupe-
ra sus «tres reinas»: Queen Mary 2, construi-
do en Chantiers de 1’ Atlantique (Francia) y
entregado en 2004; Queen Victoria, construi-
do por Ficantieri (Italia) y entregado en 2007,
y ahora el Queen Elizabeth.

El puerto de Vigo es uno de los habitua-
les de la naviera; ya en diciembre de 2003 fue
elegido para las pruebas de mar del Queen
Mary II antes del inicio de su viaje inaugural
en enero de 2004.

A.P.P.
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CONSTRUCCION NAVAL

Bruselas estudia ayudas a la construccion
naval

La Comisién Europea ha puesto en
marcha una consulta publica sobre el marco
aplicable a las ayudas estatales a la construc-
cién naval con la intencién de determinar si
se mantiene como hasta el momento, se revi-
sa o si por el contrario se deroga, ya que la
regulacion actual entré en vigor a principios
de 2004, se prorrogé en 2006 y 2008 y finali-
za en diciembre de 2011.

Dada la evidente caida del sector, agravada
por la crisis econdmica general, se conffa en
que el plan de ayudas sea mantenido, e incluso
incrementado en la medida de lo posible.

J.C.P.

Buque mas destacado del aiio

La Asociacién y Colegio de Ingenieros
Navales y Ocednicos ha elegido al buque de
prospeccion sismica WG Columbus, construi-
do en los Astilleros Hijos de J. Barreras de
Vigo, como buque mds destacado del afo. El
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buque, entregado el 18 de marzo de 2009 al
armador sueco WesternGeco, es el primero
de una serie de cuatro. Este tipo de buques ha
sido disefiado por la firma noruega Ulstein y
su casco es de proa de «pico de loro», deno-
minada también x-bow o proa invertida; el
proyecto fue bautizado Ulstein SX124. Supo-
nen una inversion de 125 millones de euros
por unidad.

Sus caracteristicas principales son: 88,8 m
de eslora mdxima, 19 de manga, 6,6 de cala-
do médximo y 3.800 TPM; la planta propulso-
ra es diésel-eléctrica Wiirtsild 9L.20 con dos
hélices propulsoras azimutales, sistema de
posicionamiento dindmico y velocidad de 15
nudos; ademds, cuentan con cubierta de vuelo
para helicépteros tipo Sikorsky S 92 o simila-
res. La mision de estos buques es la bisqueda
de bolsas de gas y petréleo bajo el lecho
marino para poder determinar la existencia de
yacimientos de crudo o de gas y estudiar la
viabilidad econdmica de su explotacion.

Este premio lo reciben tanto el construc-
tor del buque como el armador. Les fue entre-
gado el pasado 22 de octubre en el IL
Congreso de Ingenierfa Naval e Industria
Maritima, celebrado en Bilbao.
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Pruebas de mar en Astilleros Barreras

A finales del mes de octubre el astillero
Hijos de J. Barreras de Vigo ha comenzado
las pruebas de mar del ferry Volcdn del Teide,
botado el 15 de julio con destino para la
Naviera Armas. Las caracteristicas del buque
son: desplazamiento de 4.850 TPM, 175,7 m
de eslora mdxima, 26,4 m de manga, y 6,4 m
de calado; la planta propulsora es di€sel con
cuatro motores y dos hélices, dos hélices de
maniobra en proa y velocidad mdxima de 26
nudos.

Su capacidad mdxima es de 1.500 perso-
nas (tripulacion y pasajeros), con tres cubier-
tas de carga y una de coches desplegable
(cardeck) con varios modulos de carga: capa-
cidad mdxima con turismos (cardeck desple-
gado) de 1.772 m lineales para turismos y
1.045 m para trdilers, capacidad mdxima de
carga con trdilers (cardeck plegado) de 2.100 m
lineales con ancho de tres, y otras configura-
ciones intermedias. La inversién en la cons-
truccion de este buque es de 120 millones de

euros con un total de 1.250.000 horas de
trabajo. Su entrega estd prevista a principios
de 2011.

Se trata del mayor buque construido inte-
gramente en el astillero, aunque Barreras
entreg6 en abril de 2010 otro mayor a la
naviera Baledria: el ferry Abel Matutes de
193 m de eslora, cuyo casco se habia cons-
truido en los astilleros portugueses Lisnave
de Setubal.

Naviera Armas tiene la totalidad de su
flota actual (ocho buques) construidos en
Barreras, seis de ellos con menos de diez
afios de servicio. El astillero construye para
Naviera Armas otro buque gemelo del Volcdn
del Teide, que tiene fecha prevista de botadu-
ra a finales de afio. Ademds, tiene en periodo
de armamento el buque residencia Edda
Fides, de apoyo al personal de plataformas
petroliferas, para la naviera noruega Qstensjg
Rederi AS.

A.P.P.
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El 80 por 100 de los puertos espaiioles
tienen ERES temporales

El coordinador del Consejo Internacional
de Estibadores (IDC) ha asegurado que en el
80 por 100 de los puertos espafioles se estdn
produciendo expedientes de regulacion de
empleos temporales (ERE) debido a la caida
de la actividad. Dicho coordinador sefial6
esta situacion al participar en Las Palmas de
Gran Canaria en la Asamblea General del
IDC, afiadiendo que el 80 por 100 del salario
de los estibadores va en base a la actividad,
por lo que el salario disminuye en un 25 por
100 por la crisis. 3

Por otro lado, es la primera vez que Afri-
ca participa en esta asamblea, al constituirse
hace unos meses la asamblea constituyente de
los estibadores del continente vecino, por lo
que sus necesidades serdn analizadas. Dichas
necesidades se relacionan con los planes de
formacion y prevencién, donde Europa lleva
una gran ventaja, por lo que se deberdn
buscar férmulas para que los planes puedan
ser utilizados por ellos.

Otro de los temas es la crisis que afecta al
Mediterrdneo y a toda la zona europea, la
caida de actividad y la necesidad de captar y
buscar trdficos para que los puertos puedan
subsistir.
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Impulsos de la Autoridad Portuaria de
Vigo

El Consejo de Navegacion y Puerto del
puerto de Vigo, en su sesién anual informé a
los usuarios, entre otros temas, de las nuevas
normas de navegacidn referidas al transporte
por la ria, normas que quedardn recogidas en
un informe elaborado por la Capitania Mariti-
ma y que el capitdn maritimo se encargé de
leer ante los miembros del Consejo.

Por otra parte, también se presentd un
informe con el balance de actividades que se
han llevado a cabo este afio gracias a la crea-
cion del Comité de Promocion Comercial,
constituido en el anterior Consejo de Navega-
cion y Puerto, destacando la fructifera presen-
cia en ferias internacionales, como la de
Brasil.

J.C.P.

Ampliacién del puerto de Tarragona

El dfa 22 de octubre se inauguré oficial-
mente la ampliacién del puerto de Tarragona.
La nueva infraestructura consiste en la
ampliacién del muelle de Andalucia, con lo
que el puerto cuenta con 750 m mds de linea
de atraque y 180.000 m* de nueva superficie
ganada al mar. Ha supuesto una inversion de
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Recreacion virtual del nuevo muelle. (Pdgina web Ministerio de Fomento).

53 millones de euros. Cuando se terminen
todas las obras previstas, la nueva terminal de
contenedores tendrd un total de linea de atra-
que de 1.050 m, con calados de 16 m y exten-
sién de 410.000 m*.

La terminal dispondrd de sistema de
transporte intermodal, con estacion de ferro-
carril para carga y descarga de los contenedo-
res y con las dreas necesarias para el trafico y
movimiento de camiones.

La concesionaria de las nuevas instalacio-
nes, Dubai Ports World Tarragona, tiene
previsto invertir la cantidad necesaria para
dotar a la terminal de la maquinaria y utillaje
necesarios para el funcionamiento correcto y
eficaz de las instalaciones. Ya ha incorporado
tres nuevas grias Super Post-Panamax,

916

preparadas para operar con buques post-Pana-
max de hasta 391 m de eslora mdxima y 42,9
de manga y han supuesto una inversion de 20
millones de euros.

Las cantidades previstas de movimiento
de contenedores son de 250.000 TEU para
este aflo, cantidad que se espera doblar en
2015. El puerto de Tarragona ocupé en 2009
el quinto lugar de los puertos espafioles por
trafico portuario total de mercancias, con mds
de 31,5 millones de toneladas. Con los datos
de agosto de este afio mantiene ese quinto
lugar, con 21,8 millones de t y un aumento
del 6,5 por 100 respecto al afio anterior.

A.P.P.
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Campaiia oceanogrifica en aguas de Ecuador

El buque de investigacién pesquera y
oceanogrdfica Miguel Oliver, dependiente de
la Secretaria General del Mar del Ministerio
de Medio Ambiente, Medio Rural y Marino,
ha desarrollado entre los dfas 15 de octubre y
5 de noviembre la campaifia de investigacién
pesquera multidisciplinar Ecuador 2010, en
aguas de ese pafs americano. Los trabajos se
llevan a cabo conjuntamente por cientificos
del Instituto Espafiol de Oceanografia (IEO)
y de la Subsecretaria de Recursos Pesqueros
y el Instituto Nacional de Pesca del Ecuador.
Se trata de la tercera y ultima de una serie de
campaiias previstas en el MOU de coopera-
cién pesquera entre Espafia y Ecuador. Las
anteriores se realizaron en agosto de 2008 y
entre octubre y noviembre de 2009.

La campaiia ha consistido en el estudio
de la fauna demersal de la plataforma ecuato-
riana. Para ello se han realizado mas de 100
lances, con un arte de arrastre de fondo tipo
Lofoten y una duracién por lance de treinta
minutos de arrastre efectivo; las muestras se
toman en cuatro estratos definidos en funcién
de la batimetria, y cubriendo todo el litoral
ecuatoriano entre los 100 y los 500 metros de
profundidad, para realizar un cdlculo de la
biomasa de los principales recursos pesqueros
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demersales, entre ellos la merluza, la corvina
de roca de profundidad, el granadero y el
camardn. También se han recogido los datos
para estudiar la composicién especifica de
cada lance y poder levantar un registro de la
distribucién por sexo y talla de las especies
de mayor interés.

El Miguel Oliver ha realizado un comple-
to programa de campafias durante este afio
2010: Uruguay, Patagonia, NAFO, Perd y
ahora Ecuador. Tiene previsto realizar una
dltima campaiia este afio en aguas de Centro-
américa.

Reunion del Covenio OSPAR

El dia 24 de septiembre se clausuré en
Bergen (Noruega) la reunion de los paises del
Convenio OSPAR. El Convenio Oslo-Paris
(OSPAR) es el convenio sobre la proteccion
del medio marino del nordeste atlantico,
firmado en Parfs el 22 de septiembre de 1992.
Tiene por objeto prevenir y eliminar la conta-
minacion y proteger el entorno marino del
nordeste atldntico. Son parte contratante de
OSPAR Alemania, Bélgica, Dinamarca,
Espafia, Finlandia, Francia, Irlanda, Islandia,
Luxemburgo, Noruega, Pafses Bajos, Portu-
gal, Suecia, Suiza, Reino Unido y la Unién
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Foto de familia. (Pdgina web Ministerio de Medio Ambiente y Medio Rural y Marino).

Europea. En la reunién se han acordado
nuevas medidas de gestién y designado seis
Areas Protegidas de Alta Mar. También se ha
emitido una recomendacién sobre la reduc-
cion de basuras marinas y se ha debatido
ampliamente sobre los efectos medioambien-
tales que el accidente en la plataforma Deep-
water Horizon ha producido en el golfo de
México. Como conclusion se acordo la llama-
da Declaracion de Bergen con los siguientes
puntos mds relevantes:

— Los pafses OSPAR comparten y
apoyan la visién de un océano limpio, saluda-
ble y bioldgicamente diverso que sea explota-
do de manera sostenible.

— Se comprometen a aplicar un enfoque
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ecosistémico para proteger mares y océanos.

— Reconocen el papel de OSPAR para
facilitar la aplicacién coordinada de la Direc-
tiva Marco sobre la Estrategia Marina.

— Se comprometen a proteger los océa-
nos frente a la contaminacion y otros efectos
adversos de las actividades humanas.

— Compromiso de proteger dreas mari-
nas, especies y hdbitat.

— Los paises OSPAR responden al reto
impuesto de impulsar las energfas renovables
y almacenar el diéxido de carbono en estruc-
turas geoldgicas submarinas, asi como esta-
blecer otras medidas de mitigacién o adapta-
cion.

A.P.P.
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Boluda entrega un nuevo remolcador a
SASEMAR

Se ha llevado a cabo en Valencia, por
parte de los astilleros Boluda, la entrega de
un nuevo remolcador para la Sociedad Espa-
flola de Salvamento Maritimo (SASEMAR),
sexto de los entregados hasta ahora por la
firma constructora. E1 SAS Gavia, nombre
del recién entregado, es gemelo de los SAS
Mastelero y SAS Mesana, y realizard tareas
de remolque, contra incendios y rescate de
ndufragos. El Gavia cuenta con una eslora de
39,70 m, manga de 12,50 y un calado de 4,20
m y puede alcanzar una velocidad de mds de
13 nudos.

El delegado del Gobierno en la Comuni-
dad Valenciana, en representacion del
Gobierno Central, fue el encargado de presi-
dir la botadura del buque, que conté igual-
mente con la presencia de otras autoridades y
de los altos cargos de la compaififa. Desde
Boluda Corporacién Maritima se explicé que
estos buques, con innovadores sistemas
tecnoldgicos, hacen que el propio astillero
mejore en modernidad y competitividad.

Con el Mesana, pendiente ain de entrega,
estos siete remolcadores encargados a los
astilleros Boluda procederdn a la renovacion
de la flota de la entidad dependiente del
Ministerio de Fomento.

J.C.P.
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Base de Salvamento Maritimo en Santa
Cruz de Tenerife

El dfa 29 de octubre se efectud la presen-
tacion oficial de la Base Estratégica de Salva-
mento y Lucha contra la Contaminacion
Marina que el Servicio de Salvamento Mariti-
mo tiene en funcionamiento en Sta. Cruz de
Tenerife. La inversion en la nueva base ha
sido de 6 millones de euros y sus gastos de
explotacion anual ascienden a medio millén
de euros.

Las instalaciones, similares a las de otras
bases estratégicas, cuentan con una nave de
4.000 m? mddulos para el mantenimiento,
lavado y reparacion de equipos de lucha contra
la contaminacién marina, y elementos de
transporte para el posicionamiento de los equi-
pos necesarios en el lugar de la emergencia (un
camidén con remolque y gruia, un todoterreno y
una lancha neumdtica para buceadores).

Entre el material disponible se cuenta con
16.760 m de barreras de contencion de hidro-
carburos para puerto y costa, ocho skimmers
para recogida de hidrocarburos en la superfi-
cie de la mar, trece bombas de achique, equi-
pos y herramientas para operaciones de salva-
mento (globos de recuperacion, flotadores,
distribuidores submarinos de aire, eslingas,
tensores, compresores, grilletes...).

Santa. Cruz de Tenerife es una de las seis
bases estratégicas de Salvamento Maritimo,
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repartidas ademds entre Fene (La Corufia, y
actualmente en construccion), Santander,
Sevilla, Cartagena y Castellon. Con ellas se
trata de mantener en situacién de permanente
operatividad los equipos de salvamento y
lucha contra la contaminacién marina. Las de
Fene y Sevilla son las dos grandes bases de
almacenamiento masivo de material, mante-
nimiento y gestion. La puesta a punto de estas
bases estd enmarcada dentro del Plan Nacio-
nal de Salvamento Maritimo 2006-2009. Ya
estd prevista la puesta en marcha del nuevo

Plan Nacional de Seguridad y Salvamento
Maritimo 2010-18, que cuenta con un presu-
puesto de 1.700 millones de euros. Estard
centrado en reforzar el sistema preventivo, en
afianzar el desarrollo de los sistemas de
respuesta a las emergencias, en crear un
marco para una coordinacién y cooperacion
institucional, y en avanzar en la innovacién y
la investigacion.

A.P.P.
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El nuevo catdlogo espaiiol de especies
amenazadas parece insuficiente

Si sale adelante la proyectada modifica-
cion de la legislacion, solo protegerd en todo
el pafs a 23 especies marinas a través del
nuevo catdlogo. Oceana alerta que este nuevo
catdlogo deja sin proteccién a 13 especies
marinas, como la tortuga verde, la tortuga
laud, el delfin listado, el calderdén gris y la
orca. En sus alegaciones al borrador, Oceana
destaca que contindan sin incluirse organis-
mos como la «posidonia ocednica», de la que
dependen mds de 1.400 especies diferentes,
sin que se cumplan los acuerdos internaciona-
les, y se siguen considerando comerciales
especies en peligro critico de extincién, como
algunos tiburones y el coral rojo.

Oceana ha propuesto al Ministerio la
inclusion de 400 especies marinas en la nueva
legislacidn, asi como reforzar la proteccion
de muchas de las especies contenidas. Porque
a pesar de la creciente degradacidn de los
mares espaiioles, el catdlogo no ha avanzado
significativamente en la proteccion de sus
especies en los ultimos veinte afios.

El proyecto de Real Decreto crea un lista-
do de Especies Silvestres en Régimen de
Proteccién Especial, el cual inicamente limi-
ta las agresiones intencionadas sobre las
especies que contiene; pero dentro de ese
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listado se incluye el Catdlogo que se aplicard
a planes de gestion. Asi, trece especies del
anterior Catdlogo han pasado al listado y por
tanto dejan de tener planes de manejo o de
mejora de sus habitats.

A juicio de Oceana no se produce un
avance relevante en el nuevo listado ni en
Catdlogo desde la creacion de este dltimo en
1990, pese a los grandes avances en investi-
gacion cientifica marina, descubrimientos de
nuevas especies y aparicion de nuevas
amenazas.

El bonito, rentable en las lonjas del Canta-
brico

Contrariamente a la campafia pasada, que
se inicid con un elevado volumen de capturas
que descendieron paulatinamente a lo largo
de todo el verano, la presente costera del
bonito del norte se ha significado en un flojo
inicio de la campafia, que ha ido mejorando
con el paso del tiempo hasta superar en un
cincuenta por ciento el volumen de capturas
de 2009. Por otra parte, a este buen volumen
de capturas, que se ha mantenido constante a
lo largo de toda la campaia, se afiade la
circunstancia positiva de que el pescado ha
mantenido su precio de venta en unos niveles
razonables, que ha supuesto un incremento
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medio de la facturacién en lonja en torno al
35 por ciento. Estos resultados permiten cali-
ficar la campafia como satisfactoria.

J.C.P.

Campaiia «Juvena 2010»

El buque de investigacion oceanografica y
pesquera Emma Barddn, dependiente de la
Secretarfa General del Mar del Ministerio de
Medio Ambiente, Medio Rural y Marino, fina-
liz6 el pasado 30 de septiembre la campafia de
investigacion pesquera «Juvena 2010», efec-
tuada bajo la direccion cientifica del Instituto
de Investigacion y Tecnologia (AZTI-Tecna-
lia). La campaiia, iniciada el 1 de septiembre,
tuvo lugar en el Golfo de Vizcaya para la
evaluacion de la costa cantdbrica espafiola y
del litoral francés con métodos acusticos y
pescas experimentales. El objeto del estudio
era detectar la distribucion de la anchoa y
determinar la abundancia y composicién de
juveniles en las distintas zonas.

La investigacion coincide con la apertura
de las posibilidades de pesca de la anchoa en
esta zona: la Unién Europea aprobd el pasado
mes de julio un total admisible de capturas
(TAC) para el préximo afio de 16.600 tonela-
das, en funcion de los informes cientificos
que estdan avalando las buenas condiciones y
la recuperacion del caladero.

De esas posibilidades de pesca, inicial-
mente el 90 por 100 corresponde a la flota
espafiola y el 10 por 100 a la flota francesa,
aunque este reparto puede variarse en virtud
de acuerdos bilaterales en el sector pesquero.
En esta pesquerfa participan cerca de 200
pesqueros espaiioles.

Los resultados finales de la campafia se
remitirdn al Comité Internacional de Explora-
cion del Mar (CIEM) para su andlisis, evalua-
cién y comparacion con la serie histdrica, y
de esta forma elaborar el dictamen cientifico
para regular esta pesqueria.

Cuotas pesqueras en la Zona NAFO

La Organizacion de Pesquerfas del Atldn-
tico Noroeste, conocida por sus siglas ingle-
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sas NAFO (Northwest Atlantic Fisheries
Organization), fijé en su XXXII reunién
anual en Halifax las cuotas pesqueras para
el afio 2011. La reunidn, celebrada entre el
20 y 24 de septiembre, ha contado con la
participacion de todas las Partes contratan-
tes: Union Europea, Canadd, Corea, Cuba,
Estados Unidos, Islandia, Japon, Noruega,
Rusia, Ucrania, Francia por St. Pierre y
Miquelon, y Dinamarca por Islas Feroe y
Groenlandia.

El dato mds relevante de esta reunién ha
sido la constatacién de la recuperacion
progresiva del stock de bacalao y el incre-
mento de casi un 180 por ciento de las posibi-
lidades de pesca para la flota espafiola. Ya el
pasado afio dos buques pudieron acceder a las
posibilidades de pesca abiertas para el baca-
lao.

Las especies principales de este caladero
son el fletdn negro, gallineta, camarén, grana-
dero, raya y locha.

La recuperacion constatada del bacalao
en aguas de Terranova ha permitido ampliar
el TAC de esta especie de 5.500 t a 10.000
tons, de las que 1.447 t son para la flota espa-
fola.

Respecto al fletdn negro, sometido a un
plan de recuperacion y control desde 2004,
se pretende efectuar una gestion conjunta
entre Administraciones, estamentos cientifi-
cos y sector pesquero para conseguir su
total recuperacion. En cualquier caso, el
TAC se ha incrementado de 16.000 t a
17.182 t, de las que 4.721 le corresponderdn
a Espana.

La gallineta mantiene su TAC de 10.000 t
en la division 3M, de 20.000 t en la division
30, y se aumenta a 6.000 t en la division
3LN. Espaiia tiene asignadas 233 t en la
primera division mencionada, 1.771 en la
segunda y ninguna en la tercera. La raya y
locha blanca mantienen los TAC del pasado
afio de 12.000 y 6.000 t. respectivamente.

Una especie de menor interés para nues-
tro sector es el camardn boreal, cuyos stocks
han disminuido precisamente por el aumento
de sus predadores, bacalao y gallineta.

A.P.P.
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Nuevo éxito de convocatoria en el II Trofeo
de Cruceros Armada Espaiiola, Cana-
rias 2010

El II Trofeo Armada Espafiola en Cana-
rias se puede considerar un éxito de participa-
cion, con un total de 35 embarcaciones proce-

dentes de Gran Canaria, Tenerife y Lanzaro-
te. Consistié en dos pruebas de barlovento-
sotavento en el sistema RI, en sus diferentes
grupos: RI 0-1, RI 2, RI 3 y RI no verificado.

Por parte de la Armada participaron el
Sirius 1V, de la clase Proto IOR One Ton,
construido en 1985, que finalizé sexto en la
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categoria RI-1, y el Porto Pi, cirrus 3/4 cons-
truido en 1978, que finalizé quinto en la cate-
goria RI-3. Ambos barcos tienen su base en
Las Palmas y pertenecen a la Comisién Naval
de Regatas de la Armada.

Este Trofeo, que se celebré por primera
vez el aflo pasado, nacidé con espiritu de
continuidad y con intencién de ser uno de los
cldsicos del calendario anual. Tuvo lugar los
pasados 30 y 31 de octubre en la bahfa de Las
Palmas de Gran Canaria y se celebrd conjun-
tamente con el Campeonato de Canarias de
Cruceros, que es un evento del Calendario
Oficial de la Real Federacidén Espaifiola de
Vela, regata puntuable para la Copa de Espa-
fia de Cruceros Zona Canarias, con el alicien-

te de ser la dltima prueba puntuable del
calendario de cruceros 2010.

El domingo 31 de octubre se puso fin al
II Trofeo de Cruceros Armada Espaiiola con
la disputa de la tercera y ultima prueba, que
determind la clasificacion final. Los ganado-
res de las distintas categorias fueron los
barcos Puerto Calero, Macaco, Jilorio y
Garuda.

La entrega de trofeos se celebréd la tarde
del domingo con la presencia de distintas
autoridades civiles y militares de la Isla, invi-
tados para la ocasion por el Comandante del
Mando Naval de Canarias, vicealmirante
Francisco Javier Franco Suanzes.

924

[Diciembre



XLIJORNADAS DE HISTORIA Y CULTURA NAVAL

Bajo el titulo La expulsion de los
moriscos 'y la actividad de los corsa-
rios norteafricanos se celebraron las
XLI Jornadas de Historia y Cultura
Naval entre los dias 19 y 21 de octu-
bre en el salén de actos del Cuartel
General de la Armada.

La presentacion del acto corrié a
cargo del director del Organo de
Historia y Cultura Naval, contralmi-
rante Gonzalo Rodriguez Gonzdlez-
Aller, quien hizo una breve exposi-
cion de las relaciones de Espafia con
el Islam desde la invasiéon musulma-
na, con especial mencién del hecho
de la expulsién de los moriscos, sus
causas y consecuencias, entre ellas la
constitucion de un nicleo organizado
en el Salé con el fin de llevar a cabo
actos de piraterfa. También hizo ver
el primordial papel jugado por la
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Contralmirante Gonzalo Rodriguez Gonzdlez-Aller.
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Rafael Benitez Sdnchez-Blanco.

Marina Real en dicha expulsion, en el que las
galeras se encargaron de transportar a Mazal-
quivir y otros puertos de Berberfa mds de
50.000 personas.

Tras la citada presentacidn, la primera
conferencia corrid a cargo de Rafael Benitez
Sdnchez-Blanco, catedrdtico de Historia
Moderna de la Universidad de Valencia, que
hablé sobre La comunidad morisca espaiiola
en visperas de la expulsion. Detall6 el confe-
renciante las caracteristicas de la numerosa
comunidad morisca asentada en Espaila,
formada por unas 300.000 personas y agrupa-
da en general en dos tipos diferentes de
comunidades, su distribucién por los distintos
reinos, sus costumbres y rasgos culturales, as{
como su vinculacién a la fe isldmica. Igual-
mente resalté las complejas razones que
motivaron la expulsién y la larga duracion del
proceso, que se materializarfa en funcion de
las propias caracteristicas de las comunidades
moriscas y de los medios con que se podia
contar.

El miércoles dia 20, el profesor de Histo-
ria Moderna de la Universidad de Valencia,
Manuel Lomas Cortés, diserté sobre La
Armada y la expulsion de los moriscos,
destacando el reto logistico que tal hecho
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Manuel Lomas Cortés.

supuso para la monarquia de Felipe III, ya
que hubo que movilizar a la prdctica totali-
dad de los recursos navales disponibles en el
Mediterrdneo. El mantenimiento de los mds
de 60 galeones y galeras empleados, as{
como mds de 200 embarcaciones particulares
de apoyo, convertiria la expulsién de los
moriscos en la mayor operacion naval lleva-
da a cabo por el monarca espaiiol en el Medi-
terrdneo, con los consiguientes efectos de
deterioro del material y la acumulacion de
deudas.

Cerrd la sesion ese dia el catedrdtico de
Historia Moderna de la Universidad Complu-
tense de Madrid, Enrique Martinez Ruiz, con
su ponencia La defensa de las costas Medite-
rrdneas. Los afanes de expansion del Imperio
Otomano bajo el mando de Solimdn el
Magnifico hardn que Espafia se erija en prin-
cipal defensora de la cristiandad y de sus
posesiones en el Mediterrdneo, lo que exigird,
entre otras medidas, la mayor proteccién de
sus costas. La gran extensién de litoral a
proteger llevard a instaurar un sistema de
numerosas torres de vigfas y fortalezas para
advertir con tiempo la presencia del enemigo
y servir al mismo tiempo como elementos de
disuasion.
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Enrique Martinez Ruiz.

El tercer y dltimo dfa, jueves dia 21, el
capitdn de navio (R) José Manuel Gutiérrez
de la Cdmara Sefidn expuso su presentacion
con el titulo Los corsarios de Salé. Explicd
el desarrollo del asentamiento de moriscos
andaluces y hornaceros en el Salé (Rabat),
la forma en que fue creciendo su influencia,
y ¢cémo un considerable nimero de ellos,

José Manuel de la Cdmara Seiidn.
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Miguel Angel Bunes.

tras ser adiestrados en el manejo de buques,
se dedicaron a la pirateria primero, y al
corso después bajo el Sultdn de Marruecos,
haciendo multitud de presas entre los
barcos de Espafia, Francia, Inglaterra y
Holanda, llegando incluso a Islandia y
Terranova.

La ultima conferencia estuvo a cargo de
Miguel Angel Bunes Ibarra, investigador
cientifico del CSIC, bajo el titulo Bases y
logistica del corso berberisco. El ponente
fijé las principales bases corsarias musulma-
nas en los siglos XvI y xvII, asi como los
sistemas y su evolucién a lo largo de dicha
etapa histdrica. El coso mediterrdneo, expli-
cd, en contra de lo que suele afirmarse con
frecuencia, tiene unos caracteres completa-
mente diferentes a los de la piraterfa atldntica,
que se mantendrdn a lo largo de toda la Edad
Moderna por parte de los implicados, ya sean
catolicos, protestantes, otomanos o magrebi-
es.

Las jornadas fueron clausuradas por el
contralmirante Rodriguez Gonzdlez-Aller,
quien felicité a los conferenciantes y agrade-
ci6 al numeroso publico su asistencia.

G. V. A.
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NACEN LOS AMIGOS DEL BUQUE ESCUELA
JUAN SEBASTIAN DE ELCANO

La nueva y pionera
Asociacién Nacional de
Amigos del buque escuela

de la Armada Espaifiola
Juan Sebastidn de Elcano,
fundada en Lorca por un
grupo de entusiastas ciuda-
danos, algunos de ellos
marinos profesionales, fue
presentada oficialmente en
el Casino de la Ciudad del
Sol ante un centenar de
personas que siguieron de
cerca las intervenciones
del presidente de la enti-
dad, el periodista Jeronimo
Martinez, y del capitdn de
navio, comandante del
buque, Manuel de La
Puente Mora-Figueroa,
que hablé sobre la doble
condicién del barco como
navegante y embajador.

El acto conté con la
presencia del alcalde de
Lorca, Francisco Jddar, y
del vicealmirante jefe del
Arsenal de Cartagena,
Jaime Muiioz-Delgado y
Diaz del Rio, asi como de
numeroso publico. La
primera intervencion estu-
vo a cargo del presidente
de la asociacion, Jerénimo
Martinez, que recordé los
principios de esta iniciati-
va y a quienes hicieron
posible que el Elcano fuese conocido en
Lorca, citando los nombres del abogado y ex
alcalde de Lorca, José Marfa Campoy Cama-
cho, y del almirante general Sebastidn Zarago-
za Soto. Dijo que la asociacién fue constituida
a principios del presente afio, tras ser registra-
da en el Ministerio del Interior, sefialando en
sus estatutos que dicha asociacion no tiene
dnimo de lucro y que sus objetivos sociales
pasan por promover y difundir todo lo relacio-
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nado con el bergantin goleta, el buque mds
representativo y conocido de la Armada. Las
actividades que desarrollard la asociacién son
la celebracién de conferencias, exposiciones,
foros de opinidn, viajes, elaboracion y puesta
en marcha inmediata de una pdgina web, y
todas aquellas otras que puedan contribuir al
conocimiento del Elcano.

El capitdn de navio De La Puente, por su
parte, expuso el doble cometido del buque,
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bajo su mando desde septiembre de 2009.
Explicé que su funcién principal es la de
formar en la mar a los guardiamarinas de
cuarto curso en las materias correspondientes
a los distintos cuerpos (Maniobra, Inglés,
Astronomia, etc.), para lo cual embarcan dos
profesores de la Escuela Naval Militar, que
junto a la oficialidad del buque completan el
profesorado. En cuanto a su faceta de emba-
jador a flote, dijo que el Elcano representa la
Accidén Exterior del Estado alld donde recale,
sirviendo como representante de los intereses
espafoles y actuando como vinculo de unién
entre los pueblos. La disertacién del capitdn
de navio De La Puente estuvo apoyada en un
documento audiovisual y en magnificas
imdgenes fotogrdficas que reflejaban el

esfuerzo y sacrificio de los 240 marinos que
conviven alejados de sus familias durante los
meses que dura el viaje.

Un turno de preguntas, relativas la mayo-
rfa a la trayectoria y futuro del buque, sirvi6
para poner punto final a esta puesta de largo
de la Asociacién de Amigos del Elcano, que
tuvo como uno de los principales protagonis-
tas a un descendiente de Magallanes y que
representa la tercera generacion de su familia
al mando del Juan Sebastidn de Elcano, cuya
vida operativa confiamos devenga en cente-
naria.

Jerénimo MARTINEZ
Presidente de la Asociacion Amigos del Buque
Escuela Juan Sebastidn de Elcano
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INAUGURACION DEL CURSO ESCOLAR EN EL CMU JORGE JUAN

El lunes 18 de octubre se celebro en el
Colegio Mayor Universitario Jorge Juan el
acto de inauguracion del curso 2010/2011.
Previamente, en la capilla del Mayor, el vica-
rio episcopal de la Armada Javier Orpinell
Marco, celebr6 una eucaristia del Espiritu
Santo. A continuacion, en el salon de actos,
se desarroll$ el acto académico presidido por
el almirante José Francisco Palomino Ulla,
jefe de Personal de la Armada.

Una vez abierta la sesion, el director del
Colegio Mayor, coronel de Intendencia Anto-
nio Rendén-Luna de Dueiias, pronuncié unas
palabras de saludo y bienvenida, exhortando
a los colegiales a participar en las diferentes
actividades para completar su formacidn.
Continué animdndoles a ser receptivos a los
consejos y normas de convivencia, ya que el
Colegio Mayor trata de ser escuela de inte-
gracion y centro de promocién cultural como
complemento de la universidad de la que

forma parte. Seguidamente se impusieron
becas de honor a distintas autoridades de la
Armada y se procedid a la promocién de
varios alumnos a colegiales mayores.

La leccion inaugural estuvo a cargo del
catedrdtico de Psicopatologia Médica Aquili-
no Polaino Lorente, quien en documentada y
amena disertacion expuso el tema Para qué
sirve hoy estudiar en la Universidad. El
profesor Polaino animé a los colegiales a
buscar la verdad con rigor y a mantener un
esfuerzo continuando para completar su
formacidon humanista, conjugdndola con la
especifica que se imparte en las distintas
facultades.

Finalizé el acto con el canto del Gaudea-
mus Igitur y el Hinmo Nacional, sirviéndose
a continuacion a los asistentes una copa de
vino espafiol.

A.R.D.
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«HOMBRES Y BARCOS». LA FOTOGRAFIA EN LA MARINA ESPANOLA
EN EL MUSEO NAVAL (1850-1935)

El 12 de noviembre, en el Centro de
Congresos de San Fernando, se inaugur6 la
exposicion «<Hombres y barcos: La fotografia
de la Marina Espaifiola (1850-1935)», que se
engloba dentro de los numerosos actos de la
ciudad con motivo del «Bicentenario de Las
Cortes de 1810».

La muestra, inaugurada por el alcalde de
la ciudad, Manuel M. de Bernardo Foncu-
bierta, ofrecia un total de 65 fotos en blanco
y negro, englobadas en 5 apartados: «Retra-
tos», «Viajes y acontecimientos», «Ensefian-
za», «Arsenales, Astilleros y material» y
«Buques». Las fotograffas forman parte de la
coleccidn histérica del Museo Naval de
Madrid y han sido seleccionadas entre las
mds de 200 publicadas en el libro del mismo
titulo que edité en 2007 la Subdireccién
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General de Documentacion y Publicaciones
del Ministerio de Defensa. Asimismo, estuvo
muy bien ambientada por seis magnificos
modelos navales del Sr. Cristébal Toledo
Abollado: carraca veneciana de cerca de
1500, navio Santisima Trinidad, navio San
Fernando, navio de tres puentes Sovereign of
the Seas (1637-1696), buque-escuela Gala-
tea y patrullero Lazaga (P 01).

El capitdn de navio Juan Manuel Vélez
Sueiras, director del Museo Naval de San
Fernando, hizo una breve presentacion sobre
el periodo que abarcaba la exposicién en lo
que a la evolucién de la Marina se refiere,
indicando los avatares de la vida politica
espafiola desde mediados del siglo Xix hasta
el primer tercio del XX, asf como los distintos
momentos por los que habia pasado la Mari-

| Aygntamiento de
, SapFernando
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HOMEBRES Y BARCOS
La

1 do la Marina espafiola

MISTERIO DE DEFEMSA

na. Comentd sus periodos de auge y de deca-
dencia, resaltando como peores momentos el
final del reinado de Fernando VII y la Guerra
contra los Estados Unidos, y como periodos
de resurgimiento los del reinado de Isabel II
y parte de la Regencia de Maria Cristina y el
de Alfonso XIII. Hizo un breve resumen de
las construcciones navales militares durante
este tiempo en lo referente a unidades de
mayor porte como acorazados, cruceros
pesados, cruceros de 1.* y 2.* clase, etc.
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HOMBRES Y BARCOS
La fotografia de la Marina espafiola
en el Museo Naval

(1850-1935)

También coment6 el conteni-
do de la exposicién y su
tematica.

A continuacidn, el capitdn
de navio José E. Jarque
Pérez, en representacion del
director del Organo de Histo-
ria y de Cultura Naval, indicé
que la principal misién de la
exposicién era dar a conocer
al publico el archivo fotogra-
fico del Museo Naval, asf
como la evolucién de la
Marina en una época de tanto
significado en nuestra Histo-
ria y divulgar lo mds posible
el modo de vida y trabajo en
la Marina de aquellos afios.

El director general de
Relaciones Institucionales de
la Defensa, Fernando Flores
Giménez, incidié en que la
exposicion era parte del
proyecto mds general de dar
a conocer las Fuerzas Arma-
das a la sociedad, y que su
fin era divulgar y dar a cono-
cer lo mds posible la cultura
de defensa.

Todos los intervinientes
agradecieron al alcalde su
colaboracion, el cual, para
terminar, agradecié que se
hubiese elegido San Fernan-
do para la exposicidn, pues
en todo caso era la ciudad la
beneficiada, ya que en este
acto se realzaba la conmemoracién del
bicentenario.

La exposicion permanecerd abierta hasta
principios de diciembre. Es itinerante y pasa-
rd por el Museo Naval de Madrid y por los
filiales de Cartagena, Ferrol y Las Palmas.

A.E. L.
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EXPOSICION FILATELICA NACIONAL «EXFILNA 2010»

Del 17 al 24 de octubre de 2010 se cele-
bré en la Casa de la Moneda en Madrid
(Calle Doctor Esquerdo, 36) la Exposicion
Filatélica Nacional «<EXFILNA 2010», en la
que fueron mostradas un total de 169 colec-
ciones y obras relacionadas con la filatelia,
de las que 6 correspondian a la Clase Maes-
tra y las 163 restantes a la Clase Competi-
cion: filatelia tradicional; historia postal;
filatelia temadtica; aerofilatelia; astrofilatelia;
enteros postales; maximofilia; filatelia fiscal;
colecciones de 1 y 3 cuadros; clase abierta;
libros, manuales y estudios; catdlogos; publi-
caciones periddicas; y sistemas audiovisua-
les. Todas estas colecciones representaron
aproximadamente un 60 por ciento del total

de peticiones efectuadas para participar en la
muestra.

Entre las colecciones seleccionadas, en la
seccion de «Publicaciones periddicas» figurd
la del capitdn de navio colaborador de esta
REVISTA GENERAL DE MARINA, Marcelino
Gonzdlez Ferndndez, que desde el mes de
marzo de 1998 se encarga de redactar los arti-
culos de la seccion La Mar en la Filatelia en
la citada REVISTA, donde hasta la fecha ha
publicado un total de 113. En la «<EXFILNA
2010» presentd la coleccion de articulos
publicados en dicha seccion en los afios 2008,
2009 y 2010, por la que obtuvo «Medalla de
Plata».

MEDALLA DE Plata

£l PRESIDENTE DEL JURADO

fL JURADO CALIFICADOR DE LA 48°EXPOSICION
FILATELICA MACIONAL

fi Marcelino Gonzalez Fernandez
POR SU PARTICIPACION
Articulos periodisticos

NADRID, 25 DE OCIUBRE DE 2010

EXFILNA 2010 OTORGA

EL PRESIDENTE DE EXFILNA 2010
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JORNADAS DE HISTORIA EN VIVERO.
«BICENTENARIO DEL HUNDIMIENTO
DE LA MAGDALENA'Y EL PALOMO»

Dentro de los actos celebrados en Vivero,
Lugo, con motivo del bicentenario del hundi-
miento de la fragata Magdalena y el bergan-
tin Palomo, ocurrido en la ria de dicha locali-
dad gallega en la madrugada del 3 de
noviembre de 1810, del 2 al 4 de noviembre
de 2010 se celebraron en la sala de actos de
su Ayuntamiento unas jornadas de historia
naval para recordar aquel trdgico suceso.
Dichas jornadas, coordinadas por Rosario
San Isidro Franco, secretaria de la Comision
para el Bicentenario, fueron presentadas por
Carlos Nuevo Cal, cronista de la ciudad de
Vivero, con sendas conferencias pronuncia-
das por el almirante director del Organo de
Historia y Cultura Naval Gonzalo Rodriguez

Gonzdlez-Aller, y los capitanes de navio
Hermenegildo Franco Castaiién, Marcelino
Gonzdlez Ferndndez y José Marfa Maduefio
Galdn.

El almirante Gonzalo Rodriguez Gonzi-
lez-Aller habld el dfa 2 sobre: «La Espafia de
1808, desmoronamiento del antiguo régimen,
Guerra de la Independencia y otros factores y
acontecimientos de la misma», con un rdpido
recorrido por la génesis de la citada guerra y
los factores que influyeron en su estallido y
desarrollo. En su charla comentd con detalle
los diferentes acontecimientos, las formas de
gobiernos, y las instituciones vigentes antes
de la guerra y a lo largo de su desarrollo, con
amplias referencias a: motines; traslados de
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Carlos IV y Fernando VII a Francia; abdica-
ciones de Bayona; levantamientos del 2 de
mayo; Consejo de Castilla; Juntas Provincia-
les y Locales; Junta Central; Consejos de la
Regencia; Constituciones; etcétera.

A continuacidn y el mismo dfa 2, el capi-
tdn de navio Hermenegildo Franco hablé
sobre «La Armada en la Guerra de la Inde-
pendencia». En su conferencia comentd las
diferentes actividades de la Armada en la
mar, y también sus actuaciones en tierra,
donde con frecuencia lucharon tropas de la
Armada, en unas ocasiones formando unida-
des propias y otras veces integradas en fuer-
zas de Ejército de Tierra. Hizo referencia a
diversos personajes: Marqués de la Romana;
generales britdnicos Moore y Wellington;
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Apodaca y muchos otros. Y comentd
diversas intervenciones de la Armada
en los acontecimientos de Madrid,
Bailén, Chiclana, Galicia, sitios de
Zaragoza y muchas otras actividades
por toda Espafia.

El 3 de noviembre, el capitdn de
navio Marcelino Gonzdlez Ferndndez
hablé sobre la «Expedicion Cdnta-
bra»; una expedicién hispano britdni-
ca orientada a la toma de la localidad
santanderina de Santofia, para a
continuacién expulsar a los franceses
de la cornisa cantdbrica. Hablé de su
preparacion desde mayo a octubre de
1810, y citd las fuerzas participantes
y su organizacion. Coment? los deta-
lles del plan de operaciones, su desa-
rrollo con una entrada de la escuadra
hispano britdnica en Gijén, y su
llegada a Santofia el dfa 23 de octu-
bre, donde una galerna hizo que las
operaciones se suspendieran y los
barcos se dirigieran al lugar de
concentracion en la rfa da Vivero, a
donde llegaron el 31 de octubre,
dando por finalizada la expedicion
con un rotundo fracaso.

Cerrd el ciclo el capitdn de navio
José Maria Maduefio Galdn, que el 4
de noviembre hablé sobre «La pérdi-
da del bergantin Palomo y la fragata
Magdalena en aguas de Vivero». Hizo refe-
rencia a las biograffas de los principales
protagonistas: capitdn de navio Joaquin
Zarduz, comandante de la fuerza combinada y
embarcado en la Magdalena; capitdn de
navio Blas Salcedo y Salcedo, comandante de
la Magdalena; y teniente de fragata Diego de
Quevedo, comandante del Palomo. Describio
la ria de Vivero a partir de cartografia de la
época. Efectud un detallado relato del naufra-
gio de ambos barcos en la madrugada del dia
3 de noviembre a causa del una galerna del
norte. Y termindé con comentarios y referen-
cias a acciones posteriores al naufragio.

M.G.F.
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Euronaval 2010

La reciente edicion de EURONAVAL,
celebrada como de costumbre en el Parc des
Expositions Paris-Le Bourget, no presagiaba
una muestra tan esplendorosa puesto que la
crisis podia hacernos pensar que iba a restar
expositores. Los técnicos de marketing, cons-
cientes de que en época de crisis hay que
potenciar la promocién y propaganda, condu-
jeron a un significativo aumento de partici-
pantes, que de los 379 en 2008 han pasado a
los 405 actuales, con 37 paises representados.
Se estima que habrdn pasado por el Salén
mds de 35.000 personas, compradores poten-
ciales, 400 de ellas periodistas especializados.
De toda esta pléyade conviene destacar el
incremento de la presencia de empresas de
Francia, Alemania, Israel y Estado Unidos,
que lideranel I + D +1i.

Muy de cerca, por la variedad de sus
productos y bajo una calidad ajustada al
coste, destacaban los rusos con sus omnipre-
sentes submarinos de todo tipo, los espafioles
con su LHD y submarinos del tipo S 80, y los
indios con su misil Brahmos adaptado al
Eurofigther.
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La situacién mundial, y en especial la
europea, lleva a preguntarnos sobre la marina
que conviene a Europa, ya que la OTAN, en
principio, es una institucién no para que
todos tengamos de todo, sino para que entre
todos tengamos todo. Pero esa meta estd por
alcanzar, ya que el torpedeamiento de la
fragata europea NFR 90 en la década de los
90 evidencid que las potencias europeas, en
vez de armonizar necesidades ante las nuevas
amenazas actian igual que los recordados
reinos taifas, pese a relativos éxitos como el
Eurotorp o las fragatas Horizon.

Por esto no sorprende el incremento en la
oferta de buques antiguamente llamados
guardacostas, en Espafia denominados BAM
(Buque de Accién Maritima), y en otros luga-
res buques de vigilancia maritima. Términos
novedosos que embrollan un poquito mds la
clasificacion de los buques de guerra.

A grandes rasgos, en el Saldn se aprecid
la tendencia hacia la propulsion eléctrica, las
proas inversas, los cascos tipo catamardn y
trimardn, los submarinos modulares y el
declinar del periscopio. Sin olvidar la necesi-
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Modelo de un SS Kilo producto estrella del astillero ruso Rubin.

dad de tener en cuenta aspectos como los
ecoldgicos en la construccién de un buque de
guerra, cosa que no hace mucho ni siquiera se
les hubiera ocurrido a los ingenieros navales.
Por otro lado, es claro el triunfo de las confi-
guraciones stealth, que tanto recuerdan las
construcciones poliédricas de la infancia y
que aparecen en todos los disefios, tanto de
puentes como de chimeneas y hangares, sin
olvidar proas de bulbo «macho» (bulbos
enhiestos).

Llama la atencidn la tendencia de volver
a la construccion de submarinos pequefios -
aunque lo pequefio es relativo-, con los alema-
nes ofertando el S 270, de 1.150 toneladas con
propulsion anaerobia, y una posible join
venture italo-rusa para la puesta en marcha del
proyecto S 71000 de 1.100 toneladas entre
Ficantiere y Rubin, impensable hace menos de
una década, contrarrestado por el proyecto
francés «Andastra» de 900 toneladas.
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Las fragatas y corbetas estdn ampliamen-
te representadas. Los franceses dan gran
importancia a su FREMM (Fragata Europea
Multi Misiones), resultado de una colabora-
cion franco-italiana, cuya primera unidad, la
Agquitania, parece ser una optimizacion de las
Lafayette, tipo que ya se esté pensando en
sustituir por las FM400 con proa inversa.

La Royal Navy con sus Daring, también
conocidas como tipo 45 y cuyo reemplazo
estd igualmente en marcha con el proyecto
26, vuelve sobre el papel a ofrecer un perfil
extremadamente bajo, al revés que sus ante-
cesoras. Y uno se pregunta: ;cudl puede ser el
perfil ideal de un moderno buque de guerra?,
puesto que los alemanes, con su F /25,
siguen la misma linea.

La Armada espafola, con sus F 100y sus
derivadas australianas y noruegas son todo un
éxito de las capacidades de NAVANTIA, que
en mds de una ocasién no recibié todo el
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apoyo que requeria para su proyec-
cidn internacional. Actualmente esta
empresa estd trabajando en el desa-
rrollo del proyecto F 110, llamado a
sustituir la clase F 80, conjuntamente
con la futura Fragata Multimision
F2M2, que evidencia la influencia
del diseflador americano Gibbs &
Cox en su modelo DDG Zummwalt.
El stand de esta empresa desperto
curiosidad, sobre todo por sus dos
productos estrella: el LHD Juan
Carlos I 'y el submarino S 80, por el
que hubo de litigar con la francesa
DCNS por supuesto plagio.

La proliferacion de Perrys,
modelo ampliamente difundido entre
diversas marinas, suscité el interés de
Raytheon, para las que se ofrece un
programa del tipo SLEP (Service Life
Extension Program) basado en la
adopcion de un nuevo sistema de
combate llamado Génesis, que redu-
ce el tiempo de respuesta en un 50
por 100 en relacion al antiguo siste-
ma holandés. dan la sensacién de una pirdmide en medio

En corbetas, franceses y rusos compiten  del desierto Los rusos ofrecen una plataforma
en el mercado internacional. Las Gowind de  llamada Tigr que admite varias configuracio-
los franceses, encabezada por la Hermes -en  nes, aunque éstas no son tan atrevidas como
construccion-, ofrecen un perfil peculiar, pues  las occidentales.

Actas de la alemana Atlas Elektronik.

- ¥ L e

Modelo del Exocet MM40 producto del consorcio MBDA.
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Un aspecto que generalmente los rusos no
publicitan es el de la calidad de vida a bordo
de sus buques, generalmente espartana, lo
que despierta escaso interés para paises con
un PIB emergente; es decir, los posibles
compradores.

No deja de sorprender la poca aceptacion
en el mercado de uno de los modelos que en
su momento causé sensacion por su avanzada
linea steatlh, la sueca Visby, posiblemente
justificado por su alto coste, que viene a ser
casi una constante en cualquier producto de
este pafs escandinavo. Aunque algo tan
simple como la pintura de enmascaramiento
fue seguida con entusiasmo por marinas tan
dispares como la de Finlandia, Indonesia y
Chile, nos preguntamos hasta qué punto son
dtiles hoy en dfa estas coloraciones.

Es de destacar, por el esfuerzo realizado
tras el maremoto que asolé Talcahuano, la
entrada en servicio de los patrulleros chilenos
de la clase Piloto Pardo, ofertado por
ASMAR y realizado con la colaboracién de
la alemana Fasmer, con una plataforma que
admite varias configuraciones. En este campo
los BAM espafioles, cuya primera unidad, el
Meteoro, entrard pronto en servicio, rompen
los esquemas puesto que son unidades noto-
riamente mds grandes, lo que les permite

disponer de mayores capacidades. En radar,
sonar y guerra electrénica no apreciamos
grandes novedades, pese a que esta industria
estd obligada a optimizar e innovar constante-
mente bajo la premisa de bueno, bonito y
barato.

En torpedos pesados la oferta era bastante
discreta, puesto que estdn evolucionando de
una manera lenta, aunque constante. Actual-
mente es el Seahake de la alemana Atlas
Elektronik el mejor, segtin el constructor. De
gran interés para nosotros, puesto que es el
elegido para equipar a los S 80. Frente al
mismo se encuentra el franco-italiano Black
Shark, el francés F 21 y los rusos SET 65KE,
53 65KE y Test-71, sobre el papel interesan-
tes, pero prdcticamente inutilizables en occi-
dente al ser mds largos.

Acerca del supercavitante VA 111 Shka-
val, mds que un torpedo un cohete submarino
que navega a mds de 200 nudos de velocidad,
se esperaba la muestra de algin ejemplar,
pero no presentaron ninguno y evadieron el
tema al ser preguntados. No cabe duda de que
estd llamado hacer historia, al igual que el
mitico japonés Long Lance. Pero obtener
informacién adicional resulta complicado,
sobre todo si tenemos en cuenta que en su
desarrollo se mezclaron diversas tramas, al

El nuevo Compacto Oto Melara con direccion de tiro incorporada.
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estilo de las obras de John Le Carré,
en donde un oficial llamado Edmon
Pope, perteneciente al US Naval Inte-
lligence Service, fue arrestado en
Rusia y amnistiado mds tarde por el
presidente Putin.

Para contrarrestar el poder del
torpedo, Atlas Elektronik ha desarro-
llado otro torpedo llamado Sea
Spider, guiado por un sonar activo-
pasivo que cubre todo el espectro,
tanto horizontal como vertical.
Aparentemente puede resultar muy
eficaz, puesto que sus dimensiones le
permiten operar en montajes azimu-
tales, oblicuos y transversales, tanto
desde unidades de superficie como
submarinos, utilizando para la
propulsién combustible sélido.

En artillerfa, Oto Melara presentd
una nueva versién del 76/62
Compacto, con la peculiaridad de
incorporar la gufa radar —de la que
ofrecieron una interesante demostra-
cién— en el interior de una torre de
lineas Stealth. Igualmente Rheinme-
tall, en colaboracion con la suiza
Oerlikon, presentaron su Millennium
Gun de 35 mm, en una torreta que
recuerda por sus dngulos la del carro Leopard
2. Dentro de los multiples sistemas de armas
existentes entre los 7,62 y los 30 mm de cali-
bre se va imponiendo el mando a distancia,
tal como se puede apreciar en un montaje
compacto denominado Narwhal, que present6
la francesa Nexter. Las minas siguen consti-
tuyen una de las amenazas mds preocupantes.
Para combatirlas, la robdtica se va imponien-
do mediante toda clase de artilugios, como el
K-STER de ECA, un verdadero asesino de
minas, segtin declaraciones del constructor.

Dentro de los misiles estratégicos, solo
interesantes para las grandes potencias, Fran-
cia present6 el M 51, presumiendo de ser la
dnica potencia europea en disponer de una
fuerza de disuasion totalmente propia.

Los ingenios voladores en apoyo de las
fuerzas navales se van imponiendo poco a
poco, y entre ellos destacé el SN231 de la
austriaca Schievel.

Para terminar, sefialar que la muestra fue
escogida por los organizadores del ministerio
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Torreta Rheinmetall con canén Oerlikon
de 35 mm Millennium.

de Defensa y el EM de la Force Aéronautique
Navale como sede de la pentltima de sus
exposiciones y demostraciones, en la celebra-
cion del I Centenario de su fundacién 1910-
2010, con una pequefla muestra de sus avio-
nes, que tuvo su punto culminante en la
reunion de portaaviones de las potencias alia-
das en la rada de Hyeres, entre los que figura-
ban unidades americanas, britdanicas, italia-
nas, y nuestro Principe de Asturias el pasado
mes de junio.

Bien se puede decir que de todas las
exposiciones de este tipo existentes en el
mundo EURONAVAL es la mds antigua y
prestigiosa. Data de 1962, aunque por
entonces tuviera un marcado cardacter local,
para convertirse desde 1992 en la muestra
mds importante del sector, participando en
esta ocasion visitantes de mds de 100 paises
y 80 delegaciones oficiales, de ellas 24
europeas, 22 de Africa, 20 del Sudeste asid-
tico, 12 del medio Este y 11 del Norte y
Sudamérica.

A.C.iR.
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Homenaje a Alcala Galiano

La villa cordobesa de Cabra celebr6 el
250 aniversario del nacimiento del insigne
marino Dionisio Alcald-Galiano y Alcald-
Galiano. Nacido el 8 de octubre de 1760,
muri6 el 21 de octubre de 1805 a bordo del
Bahama luchando bravamente contra los
navios britdnicos Colossus y Orion, siendo
herido en dos ocasiones, hasta que una bala
de cafon le destrozo la cabeza. Dicho asi, se
reduce a una nota necroldgica sin mds tras-
cendencia, pero Alcald-Galiano tuvo una vida
llena de éxitos como hombre de ciencia,
astronomo, gedgrafo, matemdtico, y como
marino que navego por todo el mundo, arros-
trando los peligros que en su tiempo repre-
sentaban las contiendas navales en que inter-
vino y las cambiantes situaciones de la
Naturaleza.

En su ciudad natal, la Asociacion Cultu-
ral «Dionisio Alcald-Galiano» organiza todos
los afios, en octubre, un ciclo de actos cultu-
rales en los que participan ilustres conferen-
ciantes venidos de todo el mundo, que glosan
desde diversos puntos de vista la figura del
ilustre marino egabrense. El dia 8, en el salon
de la Casa de la Juventud tuvo lugar la confe-
rencia La heroica muerte de Alcald-Galiano,
a cargo de Antonio Sudrez Cabello, y la
presentacion del facsimil Trafalgar, de Enri-
que Tomasich. Actos que fueron presididos
por Marfa Dolores Villatoro Carnerero, alcal-
desa presidente del Ayuntamiento de Cabra.

El dia 15, en el palacio de los Condes de
Cabra dieron comienzo los actos con la
presentacion de los mismos por Doiia Merce-
des Palau Baquero, de la Real Academia
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—

Hispano-Americana de Cddiz, D.
Francisco Salamanca Moreno, presi-
dente de la Asociacion «Alcala-
Galiano», y la alcaldesa de Cabra. La
conferencia versé sobre La Sanidad
Naval en la época de D. Dionisio
Alcald-Galiano, a cargo de Paloma
Ruiz Vega, de la Real Academia de
Medicina de Cddiz, profesora de la
Universidad de Cddiz. Y el dia 16, en
la iglesia de San Juan de Dios, se
celebro a las 1900 horas una solemne
misa en memoria de D. Dionisio
Alcald-Galiano, presidida por el
contralmirante Gonzalo Rodriguez
Gonzdlez-Aller, que ostentaba la
representacion del almirante jefe de
Estado Mayor de la Armada. Al
término de la ceremonia, las autori-
dades e invitados se trasladaron a la
casa natal de Alcala-Galiano, donde
fue colocada una corona de flores
ante la placa que recuerda el hecho
histdrico. El acto concluyé con el
Himno Nacional.

A las 2045 horas, en el Circulo
de la Amistad, José Calvo Poyato,
doctor en Historia, diserté sobre La
sociedad en la época de Alcald-
Galiano. A continuacion se hizo
entrega de la Medalla de Plata de la
Asociacion a todos los conferencian-
tes que desde 2005 han intervenido en estos
homenajes anuales a Alcald-Galiano, as{
como al delegado regional de la Real Liga
Naval Espafiola por el montaje de la exposi-
cién de modelismo naval celebrada en 2005
en memoria de la Batalla de Trafalgar.

Intervino después Francisco Salamanca
Moreno, agradeciendo la participacién de
todas las personalidades, conferenciante e
invitados. Cerr6 el acto el contralmirante

GACETILLA

Viernes, B de octubre de 2010
Salén de Actos de lo Cosa de lo Juveniud
20:30h

ACTO CONMEMORATIVO

250 ANIVERSARTD

Rodriguez Gonzdlez-Aller, con unas palabras
que reflejaban el interés que la Armada siente
por cuanto recuerde a los hombres que dieron
su vida en defensa de nuestra Patria. Por ulti-
mo, en los salones del Circulo de la Amistad
se sirvio un refrigerio en el que con una copa
de vino esparfiol se brind6 por la memoria del
ilustre marino.

R. F. DIAZ NOGUERAS
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Capilla de Santa Catalina
Nueva «Catedral del Mar»

El dia 31 de julio se inauguré en la urba-
nizacion «Las Redes», del Puerto de Santa
Martia, la nueva capilla de Santa Catalina de
Alejandria, perteneciente a la Parroquia de
Jesucristo Redentor y Ntra. Sra. de la Palma.
Los actos litirgicos previos y la Eucaristia
fueron presididos por el obispo de la didcesis
Asidonia-Jerez.

Dos hechos han sido claves para escribir
estas lineas: El primero, la feliz idea del
arquitecto Marco Antonio Cortada Moriana
de disefiar el conjunto sobre la base de un
barco, recordando, quizds, la impronta histo-
rica marinera del Puerto de Santa Marfa y su
proximidad a la Base Naval de Rota; y el
segundo, el deseo del pdrroco de que a la
conclusion de la Eucaristia se cantase la
Salve Marinera como remate de toda la litur-
gia. El arquitecto explicé la simbologia que le
sirvio de base para el proyecto del templo:

— «A vista de pdjaro observariamos que
la planta de la edificacién tiene forma de pez,

simbolo cristiano de los principios de la Igle-
sia».

— «Su forma de barco estd relacionada
con el significado de la Iglesia como la barca
de Pedro, y las grandes puertas levadizas
laterales vienen a expresar la apertura y
acogida de la Iglesia al mundo».

— «La cruz exterior, que se yergue con
esbeltez sobre la cubierta, a modo de mastil,
significa la firme presencia de Cristo para
sostener e impulsar a su Iglesia a través del
mar de los tiempos. Y la gran cruz interior, en
posicion horizontal sobre el centro del
Templo, proyeccion de la exterior, afiade su
sombra protectora sobre toda la asamblea
comunitaria».

— «Se ha querido hacer especial referen-
cia a la Virgen Marfa, cuya presencia interce-
sora queda reflejada en la imagen del gran
vital superior que corona el centro de la
cubierta».
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El segundo hecho, el de la Salve Marine-
ra, nace por la sugerencia del pdrroco, a un
oficial de la Armada, de cantar la Salve Mari-
nera a la finalizacion de la Eucaristia. Se
acord6 que Don Julio, el pdrroco, leeria la
siguiente nota: «Concluida la Santa Misa se
va a proceder a cantar la Salve Marinera por
los profesionales de la Armada presentes en
este solemne acto. Por favor, los que puedan,
se acerquen al altar para, dando a proa, cantar
a la bellfsima imagen de la Santisima Virgen,
madre de Dios y madre nuestra».

Llegado el momento, Don Julio nos
convoco para formar el coro, que afortunada-
mente se nutrié de personas y pudieron sonar
con fuerza, amor y algun desafino las notas
de la tan esperada Salve Marinera. Ni que
decir tiene que los familiares se unieron con
tanta o mds fuerza que los componentes del
coro, lo que convirti6 a la capilla en una sola
voz coral. Una atronadora salva de aplausos
cerr6 todo el ceremonial.

Y entiendo que debo mencionar a algunos
integrantes del coro, bien por su singular
esfuerzo u otros nobles motivos. He aqui sus
nombres:

— Don Juan Leste Cisneros, general de

aviacion, que con sus 93 afios y acompafiado
de «su burrito» (para poder moverse un

2010]

tanto), se consideré como lo que es, un profe-
sional de la Armada. Pues en su juventud
sirvid en el crucero Almirante Cervera, como
marinero voluntario.

— Don José Bonilla de la Torre, antiguo
industrial de la madera y de la construccidn.
Padrino de Bautismo de la teniente de navio
Marfa Victoria Alvarez Medel, quien al ente-
rarse del evento de la Salve Marinera se
movilizé para aprenderla y, a la voz de Don
Julio, salié de su sitio y se integré en el coro
como un profesional de la Armada mds; méri-
to no le faltd, desde luego.

— Don Rafael Serrano del Rio, coronel
de Intendencia, quien con sus mensajes de
ordenador cité a sus numerosos amigos de la
Bahia de Cddiz.

— Y cémo no, a Don Manuel de la
Puente Mora Figueroa, comandante del Juan
Sebastidn de Elcano, que dejando su querido
Conil se uni6 al coro para cantar a la Virgen
que tanto le ayuda en sus singladuras.

A todos ellos, y a cuantos colaboraron
con su abnegado y amoroso esfuerzo para que

esta nueva Catedral del Mar viese la luz, mi
mds sentido agradecimiento.

A.A.G. L
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DIAZ BARRADO, Céstor Miguel, ROMERO SERRANO, José y MORAN
BLANCO, Sagrario: Los conflictos armados de Centroamérica.—(ISBN:
978-84-9781-577-2). Ministerio de Defensa, Secretaria General Técnica, e
Instituto de Estudios Internacionales y Europeos «Francisco de Victoria»
(Universidad Carlos III de Madrid). Junio 2010. 126 pp. Ilustraciones.

Un nuevo titulo viene a continuar la ya considerable y apetecida lista sobre
conflictos internacionales que el Instituto Universitario Francisco de Victoria
y la Escuela de Guerra del Ejército de Tierra iniciaron, tiempo ha, con el
andlisis del conflicto de los Grandes Lagos.

En el caso que nos ocupa ahora el asunto se pluraliza en cuanto a los esce-
narios, ya que en esta ocasion se tratan los problemas relativos a varios paises
centroamericanos, en los que, aun convergiendo numerosos factores comunes
a todos ellos, cada uno goza de por si de caracteristicas propias.

Todos los escenarios estudiados en las 12 publicaciones anteriores se
caracterizan por una gran complejidad, originada por factores fisicos, econo-
micos, geogréficos, sociales, religiosos, o una convergencia de varios de ellos.
Pero en el caso de Centroamérica no suelen ser el fanatismo religioso, el
enfrentamiento étnico o la lucha por los recursos naturales las causas profun-
das de la lamentable situacién por la que ha pasado la region durante decenas
de afios. Tendriamos que centrar nuestra atencidn en la privilegiada situacion
geoestratégica de los pafses que conforman la zona, a caballo entre los dos
subcontinentes americanos y entre los dos mayores océanos del mundo, con
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Cuba a un lado y Estados
Unidos al otro, lo que le ha
servido para ser caldo de culti-
vo para la influencia e inter-
vencion, mas o menos directa,
de las grandes potencias, con
la consiguiente puesta en esce-
na de gobernantes titeres,
corruptos y dictatoriales.

Pero tampoco Centroamé-
rica podia quedar inmune a los
drdsticos cambios producidos
en todo el planeta como
consecuencia del derrumbe
soviético, por lo que a partir
de los afios 90 parece respirar-
se cierto aire de optimismo y
confianza en la consolidacion
del Sistema de Integracién
Centroamericana (SICA).

Los autores nos ofrecen
primero un conciso pero claro
desarrollo histérico de la
regidn, contindan con el andli-
sis de los conflictos y los
diversos intentos llevados a
cabo en el proceso de paz

(proceso de Contadora, Cumbres de San José, Acuerdos de Esquipulas y
Acuerdos de Tula), para finalizar con la creacion de los distintos grupos de
observadores de Naciones Unidas para verificar el cumplimiento de los
compromisos contraidos en estos acuerdos: ONUCA, ONUSAL y MINU-

GUA.

En resumen, un libro de interés que conviene leer para saber mds sobre un
largo conflicto que tiene como escenario un territorio tan ligado a la historia
de Espafia, y que de vez en cuando deja sentir alglin que otro lamentable

ramalazo.
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GURIDI, Jorge: El acorazado Admiral Graf Spee.—(ISBN 978-84-15043-
01-0). Galland Books Editorial. Valladolid, junio 2010. 80 pdginas. Nume-
rosas fotografias e ilustraciones.

Al comienzo de la II
Guerra Mundial, el acorazado
de bolsillo Admiral Graf Spee
se afanaba en la lucha contra
el trafico mercante aliado en el
Atlantico Sur, con Ordenes
expresas de evitar cualquier
enfrentamiento con buques de
guerra enemigos, a no ser que
fuera absolutamente impres-
cindible. Su deletérea eficacia,
ocho mercantes hundidos
entre el 30 de septiembre y el
7 de diciembre de 1939, hizo
que la Royal Navy enviara una
poderosa fuerza en su persecu-
cion. En la madrugada del 13
de diciembre, a unas 150
millas de la costa brasilefia, el
Graf Spee avist6 a una agrupa-
cion de cruceros britdnicos, el
pesado Exeter, y los ligeros
Ajax y Achilles, y, a pesar de
la prohibicién que tenia de
hacerlo, se dirigi6 hacia ellos
a toda mdquina, abriendo
fuego y desencadenando un
furioso combate en el que, ain sufriendo dafios considerables, los britdnicos
llevaron, sin duda, la peor parte (el Ajax quedo practicamente fuera de comba-
te). Al anochecer, el comandante del acorazado germano, capitdn de navio
Hans Wilhelm Langsdorf, tomé la decisidn de entrar en el neutral puerto de
Montevideo, que se convirtié en una ratonera de la que ya no pudo salir. En
puerto se iniciaron pequeiias reparaciones a bordo y se procedié a enterrar,
solemne y multitudinariamente, a sus treinta y seis muertos. Los britdnicos
incrementaban el nimero de sus buques y esperaban.

Cuatro dfas después, Langsdorf dirigié su barco cuatro millas fuera de
puerto, alli desembarcé su dotacién al mercante Tacoma y a las 22 horas reso-
nd una atronadora explosion, tras la que pudo verse al acorazado convertido
en una inmensa pira. Durante dias, la que habia sido una de las obras maestras

StuG3

6L ACORAZADO
=«ADMIRAL
_ .GAF SPEE»

Jorge Guridi
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de la arquitectura naval, permaneci6 ardiendo mientras se hundfa en las poco
profundas aguas del Rio de la Plata. Después, Langsdorf condujo a su dota-
cién a Buenos Aires, ciudad en la que vivian numerosos partidarios de Alema-
nia. Desde alli, el dia 19, escribié una carta al embajador de Alemania en
Uruguay en la que asumia en exclusiva la decision de hundir el Graf Spee y
en la que decia «Para un comandante que tiene sentido del honor, se sobreen-
tiende que su suerte personal no puede separarse de la de su barco...». Esa
misma noche se quit6 la vida de un disparo en la cabeza.

A estas alturas, parece que Langsdorf se equivocd, pues, seguramente, no
debio entrar en puerto sino tratar de escabullirse de los britdnicos, reparar de
la mejor manera posible sus averias e intentar volver a Alemania. ;Qué llevo a
Langsdorf a tomar las decisiones que tomd? ;Por qué atacé a barcos de guerra
enemigos? ;Estaba el Graf Spee tan gravemente dafiado como para no poder
entablar una segunda batalla? ;Crefa su comandante que habria de verse ante
fuerzas de la Royal Navy mds poderosas de lo que realmente fueron en los
primeros momentos del internamiento?

El libro que presentamos, ameno y magnificamente ilustrado, esboza la
peripecia de un extraordinario buque de guerra, de sus vicisitudes y de las de
sus dotaciones, mostrdndonos las claves para poder responder a las preguntas
que su triste final plantea.

J.R.

FERNANDEZ DOMINGO, Jests Ignacio: Los tesoros del mar y su régimen
Jjuridico.—(ISBN: 978-84-290-1583-6). Editorial Reus, Madrid, 2010. 350
paginas.

Los naufragios, su recuperacidon y todo cuanto se refiere a los mismos,
estdn de moda. La vieja fiebre del oro, pandemia del género humano, tiene en
los fondos marinos su ultima y mds arriesgada manifestacion. Acontecimien-
tos recientes nos han devuelto una realidad compleja que, desde el punto de
vista juridico, alcanza complicaciones irresolubles. En su derredor se han arti-
culado leyes internacionales, nacionales, autonémicas... todo un conglomera-
do legislativo, a veces imposible de complementarse, porque los intereses
suscitados son muchos y muy variados.

En este libro se aborda el problema desde diversos dngulos. En un recorri-
do sucinto a través de una realidad tan plural como la que se refiere a los
pecios, se van poniendo de manifiesto desde los naufragios mds significativos
(por su interés juridico, histdrico, humano...) hasta los intereses mds encona-
dos. El libro, es evidente, no puede ofrecer soluciones; porque tampoco existe
un dnimo de solucionar, de una u otra manera, algo que atafie a la propia
Historia, y a una cultura que puede hallarse repartida entre diversos paises.
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Pero si tiene un especial inte-
rés para quien quiera acercarse
a sus pdginas y contemplar
esos diversos puntos de mira
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el brillo del oro, no dejan de de DERECHO

ofrecer unas soluciones intere- l
sadas, que tampoco pueden | “n.." = !!.m
desatenderse. "I I

Quizd lo dnico que pueda

constatarse es que la categoria LOS TESOROS DEL MAR Y
de tesoro estgi ya siendo 'deste— SuU REGlMEN JURiDl co

rrada por la idea del «bien de
interés cultural»; que, sin
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embgrgo, tampoco tiene fécil o Do
encaje en esa dindmica que se bo ok dela Rl Academi
genera entre lo que serian los T Tia 0 Dlsct L

«bienes patrimoniales» de una
nacién en cuyas aguas territo-
riales se hallara un naufragio,
los llamados «barcos de Esta-
do» o el criterio emergente del
que ha dado en denominarse
«vinculo verificable». @?% @‘

El libro esta estructurado TE'“E‘B UBIJUS EANINEIX
en cuatro capitulos. El primero
lleva por titulo: «A la busque-
da de un concepto util», en el que trata de dar respuesta, desde un punto de
vista juridico, a lo que es un tesoro y un tesoro submarino. A continuacién se
centra en las especiales circunstancias que propiciaron el que sea Espaifia la
nacién que puede llevar a cabo un mayor nimero de reclamaciones de pecios,
considerados como tesoros marinos.

El capitulo II: «Una legislacion dificil», titulo esclarecedor, pues tras anali-
zar las leyes de dmbito nacional se ocupa de la legislaciéon autonémica, en
concreto de las autonomias que tienen lindes maritimos, concluyendo que no
podemos considerar como modelo a imitar la legislacion de cardcter nacional,
dado que ha dejado practicamente toda la problemadtica de los pecios en un
peculiar limbo juridico, que ha de ser concretado por una regulacion autono-
mica que tampoco constituye ningtin dechado de perfeccidn ni de concrecion
al respecto.

El capitulo III, «Por los océanos mediterrdneos de la Hispanidad», trata de
casos concretos, legislacion y circunstancias, de cada una de las naciones
hispanoamericanas y de los Estados Unidos, para pasar a tratar con cierto
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detalle 13 naufragios significativos, empezando por el Santa Margarita y fina-
lizando con la Mercedes.

El capitulo IV y dltimo del libro se titula «Una reflexion obligada», y en él
se vuelve a tratar aspectos juridicos y legales sobre el tema y unas recomenda-
ciones sobre la puesta en prdctica por parte de la Administracion espafiola del
Plan Nacional de Proteccién del Patrimonio Arqueoldgico Subacudtico.

El libro finaliza con un interesante y extenso apéndice documental sobre
leyes y reglamentos promulgados por los paises hispanoamericanos y por
Estados Unidos. y concluye con los preceptos constitucionales en los que se
protege el patrimonio subacudtico en 13 naciones iberoamericanas.

M.J.E

ANCA ALAMILLO, Alejandro: Machinas, cabrias y griias del Arsenal de
Ferrol (1738-1917).—(ISBN: 978-84-937471-2-1). Damaré Edicions,
Ferrol 2010; 95 pdginas; ilustraciones.

La avidez investigadora de Alejandro Anca, bien conocido por los lectores
de nuestra REVISTA, parece no tener limites y ademds suele “sacar petréleo” de
todos los legajos que espiga, que suelen cristalizar en una nueva publicacion.
Ahora se interna en un campo apenas tratado por los historiadores y tratadistas
navales, que suelen ocuparse de temas menos prosaicos, como es el caso de
las machinas, pero Alejandro Anca no los desdefia. Con ello demuestra su
gran pasion y carifio por todo lo relacionado con la Marina, al ocuparse de
ellas junto con sus hermanas pequefias las cabrias y las grias.

Machina es palabra de origen francés que equivale a cabria o gria grande.
Antes este ingenio se elevaba sobre el andén de los arsenales, donde estaba
empotrada por su pie y sujeta con multitud de cabos y vientos. Servia para las
faenas de arbolar y desarbolar, asi como para levantar grandes pesos. Cuando
se montaba sobre una chata, casco de buque o cajon se llamaba machina
flotante. Desde principios del pasado siglo las machinas se empezaron a susti-
tuir por gruas eléctricas.

Sobre ese tema Alejandro Anca pone a disposicion de los aficionados a los
asuntos navales esta interesante y documentadisima obra, cuya publicacién
por parte de Damaré Edicidns -con mds de 15 titulos publicados sobre temas
relacionados con el mar, en especial con Galicia- constituye sin duda todo un
acierto.

En menos de 100 pdginas, este opusculo pasa revista a las machinas,
cabrias y grdas que en su €época prestaron unos importantes servicios en los
tres arsenales peninsulares, en especial en el de Ferrol, asi como en el de La
Habana y el de Cavite (Filipinas), afiadiendo unos jugosos comentarios y
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circunstancias sobre el origen, esplendor y ocaso de esos ingenios, logrando
con ello que su lectura sea amena a la vez que interesante e instructiva.

Una gran mayoria de sus pdginas estd dedicada a ilustraciones, en blanco y
negro y color, de muy diversas procedencias. Gran nimero de fotos y graba-
dos son muy poco conocidos o se publican por primera vez, lo que unido a la
impecable edicion y calidad de sus ilustraciones, la convierten en una publica-
cién muy recomendable para todos los aficionados a nuestro pasado naval.

M. I E

GARCIA TORRALBA PEREZ, Enrique: La Artilleria Naval Espaiiola en el
Siglo xvir.—(ISBN 978-84-9781-591-8). Ministerio de Defensa, 2010. 23
ilustraciones y graficos.
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A lo largo del tiempo se ha
ENRIQUE GARCIA-TORRALBA PEREZ puesto de manifiesto la impor-
tancia de la artilleria naval,
especialmente desde el siglo
. XVvIiI, en que los buques se

en el Siglo XVIII miden y valoran por su capaci-
R by L ooy dad artillera, una circunstancia
que habrd de afirmarse en los
siglos siguientes. El autor
contempla esta constante
histérica en un concienzudo y
solvente estudio, concediendo
la necesaria atencion a la
evolucién técnica de los siste-
mas artilleros espafioles y su
reciproca influencia en la
arquitectura del buque. Asi, al
referirse a la materia objeto
del estudio expone la idea
bdsica de no limitarse a
formular un mero catdlogo de

La Artilleria Naval Espaiiola

los sucesivos sistemas de
piezas artilleras, sino en la
MINISTERIO DE DEFENSA medida de lo posible explicar

las razones o las causas que
han llevado a esos sistemas,
pasando de unos a otros; lo
que necesariamente lleva a considerar las diferentes opciones disponibles y las
distintas corrientes de opinion. Es por ello que en estas y otras consideracio-
nes, de gran valor aclarativo, gravita el soporte justificativo del libro.

Estructurado en siete partes perfectamente diferenciadas, con un apéndice
identificativo y un amplio repertorio de fuentes documentales y bibliograficas,
el libro obtuvo con toda justicia el premio del Mar para libros, dentro de los
Premios Virgen del Carmen, y coloca a su autor dentro de la categoria de
investigadores maritimos de primera magnitud. En suma, un trabajo merece-
dor no sélo de la lectura y el andlisis, sino que debe figurar por méritos
propios en el cuadro de los privilegiados conocedores a fondo de una de las
mds importantes problemadticas del poder naval.

J.C.P.

SERVICIO DE PUBLICACIONES DE LA ARMADA
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