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CARTA DEL DIRECTOR

Queridos y respetados lectores,

L pasado mes de
diciembre se cum-
plieron cuarenta
afios de la entrada
en vigor de la Cons-
titucion espafiola de
1978. En el discur-
so del acto central
de la Pascua Mili-
tar, celebrado en el
Palacio Real de Ma-
drid, S. M. el Rey
Felipe VI seiial6
«la profunda identificacion con la Carta Magna
que han demostrado los integrantes de nuestras
Fuerzas Armadas, Fuerzas y Cuerpos de Seguridad del Estado y Servicios de Inteligen-
cia», reconociendo «especialmente, que siempre hayan cumplido su deber con honor,
lealtad y abnegacion en defensa de la seguridad y libertad de todos los espafioles y de
sus instituciones democraticas».

En clave histérica, Don Felipe destacé la descomunal proeza espafiola que supuso la
circunnavegacion de nuestro planeta, iniciada en 1519 y completada en 1522, al afirmar:
«Cuando hoy nos encontramos en un creciente proceso de globalizacién, debemos
Ilamar la atencién sobre la importancia de la gesta de aquellos hombres que, al servicio
de la Corona de Espaia, iniciaron una expedicion que lograria la conexion global entre
personas de diferentes continentes y distintas civilizaciones». Para contribuir a la conme-
moracion de tan célebre acontecimiento, nuestra REVISTA dedicara el nimero monografi-
co de 2019, correspondiente al bimestre agosto-septiembre, a la extraordinaria empresa
espafiola que supuso la génesis y ejecucion de la primera vuelta al mundo.

Por su parte, la ministra de Defensa, en su discurso ante el Rey durante la citada
ceremonia de la Pascua Militar, tras manifestar que «nuestra Constitucién ha consagrado
el mas amplio abanico de derechos y libertades, creando un marco de convivencia en el
que todos tienen cabida», tributé un homenaje a los hombres y mujeres de las Fuerzas
Armadas, la Guardia Civil y el Centro Nacional de Inteligencia que entregaron su vida
por Espafia o resultaron heridos en acto de servicio, recalcando el esfuerzo de sus fami-
lias y subrayando que «todos los espafioles tenemos una deuda de gratitud con ellos». En
relacion a las misiones internacionales, Margarita Robles certific6 que «somos el mayor
contribuyente en efectivos a las operaciones de la Unién Europea», y recordé que por
decision del Consejo de la Union Europea el Cuartel General Operacional de ATALAN-
TA se trasladard a la Base Naval de Rota, estando prevista su entrada en funcionamiento
a finales de marzo de 2019.

Respecto a las capacidades de las Fuerzas Armadas, la ministra de Defensa incidié
en que «para afrontar sus misiones en defensa de la paz, libertad y seguridad en Espana
y el mundo, las Fuerzas Armadas necesitan contar con unas capacidades materiales y
tecnoldgicas adecuadas y modernas», sefialando que «estamos asumiendo un compromi-
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CARTA DEL DIRECTOR

so firme que las asegure en relacion con las necesidades de la Defensa Nacional, con un
evidente objetivo: dar modernidad a nuestras Fuerzas Armadas». En este sentido, duran-
te los dos ultimos meses de 2018, el Consejo de Ministros adopt6 tres decisiones de gran
calado para el futuro de la Armada, ya que garantizan la imprescindible renovacion de
las capacidades navales de la Flota. En primer lugar, en la reunién 16 de noviembre, se
autoriz6 la celebracion del contrato de suministro de fabricacion de 23 helicépteros
NH-90, de los que siete corresponden a la version tactica naval (MSPT STD 3). Por otra
parte, el 30 de noviembre, se dio luz verde a la modificacién de la orden de ejecucion
realizada por el Ministerio de Defensa a Navantia relativa a la construccién de cuatro
submarinos S-80. Por ultimo, el Consejo de Ministros del 14 de diciembre aprobé el
aumento del techo de gasto de tres grandes programas destinados a la renovacion y
actualizacién de material de las Fuerzas Armadas. Por lo que respecta a la Armada,
supondra la construccion de cinco fragatas F-110 que sustituirdn a las de la clase Santa
Maria.

En este nimero contamos con un total de diez articulos. Cuatro son de tema general.
El primero presenta el papel del almirante Augusto Miranda en la génesis de la Aviacién
Naval, cuyo centenario celebramos en 2017; el segundo nos cuenta los motines en la mar
que, por diversas razones, la literatura y la cinematografia han convertido en hechos
famosos; el tercero nos ofrece un recorrido histdrico por el Arsenal de Cartagena a través
de las imdgenes tomadas por Jean Laurent, un célebre fotdgrafo francés afincado en
Madrid que trabajo para la Casa Real espafiola entre 1861 y 1868, mientras que el cuarto
resalta la figura de Joaquin Albacete y Fuster, general de divisién de Infanteria de Mari-
na y héroe de San Pedro Abanto, accién por la que el segundo batalloén del primer regi-
miento de Infanterfa de Marina se hizo acreedor a ostentar en su bandera la corbata de la
Orden de San Fernando. En su memoria, la Escuela de Infanteria de Marina de Cartage-
na lleva su nombre desde 2003.

La seccién Historias de la mar brinda esta nueva entrega a la tragedia del buque El
Faro, que en octubre de 2015, y segtin palabras del autor, «se topd con un huracan atipi-
coy, a despecho de sus 241 m de eslora, desaparecié con todos sus ocupantes».

En cuanto a los temas profesionales, figuran cinco articulos: uno habla de la configu-
racion logistica que constituye la base en la que descansan los procesos logisticos nece-
sarios para el sostenimiento; otro recalca la importancia de las aeronaves de patrulla
maritima en toda clase de escenarios, analizando los procesos de renovacion de este tipo
de unidades en el dmbito aliado y el futuro de la patrulla maritima espafiola; un tercero
nos detalla el «Convenio Internacional para el control y la gestién de agua de lastre y los
sedimentos de los buques», destinado a impedir la proliferacion de especies invasivas
marinas que son introducidas por el agua de lastre y la forma de abordar este problema
en la Armada; el cuarto describe los entresijos del contrato menor desde su aparicién en
1995 hasta la situacién actual contemplada en la Ley de Contratos del Sector Publico, y
el quinto expone de una forma original las ideas cardinales de los principales pensadores
sobre estrategia naval de los dos ultimos siglos.

Como siempre, esperamos que esta amplia oferta de articulos, complementada con
las diversas secciones que tradicionalmente publicamos, sea de interés y merezca la
aprobacion de nuestros lectores.

Con un fuerte y respetuoso abrazo, quedo a disposicion de todos.

Francisco Javier AYUELA AZCARATE
CE R X+H (RE)
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EL ALMIRANTE AUGUSTO
MIRANDA Y LA GENESIS
DE LA AVIACION NAVAL

Jaime ANTON VISCASILLAS

El almirante Miranda tuvo la satisfaccion de ver las primeras
unidades operativas de la que fue otra de sus grandes obras: la crea-
cion del Arma Submarina de la Armada, algo verdaderamente trans-
cendental y que se habia retrasado en exceso en Espafia por diversas
causas. También pudo asistir a los primeros pasos de otra de sus
iniciativas. la entrada de los medios aéreos como parte integrante de
|as fuer zas navales, innovacion no menos decisiva.

Agustin Ramén Rodriguez Gonzélez. Doctor en Historia

Introduccion y antecedentes histéricos

L centenario de la Aviacién Naval espafiola
(1917-2017) nos brindé la ocasion de celebrar
esta importante efeméride para poner en valor la
eficacia y profesionalidad en el servicio a Espana
de esta importante arma de la Armada. Como
todas las conmemoraciones relevantes que se
precien, nos permitid también «pasar revista» de
nuevo —si cabe con mayor amplitud y detalle—,
a su brillante historia. Honrar la memoria de cuan-
tos, en muy diferentes cometidos, contribuyeron a
su concepcion, diseflo, impulso, desarrollo, «rena-
cimiento» y estado actual de situacion es, sin
duda, como rezan las Reales Ordenanzas, «un
deber de gratitud y un motivo de estimulo para la

continuacion de su obra».

La creacidn oficial de la Aviaciéon Naval —desde el punto de vista organi-
co— surge formalmente con el Real Decreto de 15 de septiembre de 1917,
aprobado en Consejo de Ministros por iniciativa del entonces ministro de
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Marina, el contralmirante
Manuel de Florez y Carrié
(1857-1920) (1), sucesor que
fue del almirante Augusto
Miranda y Godoy (1855-1920)
como titular de este Ministe-
rio y uno de sus principa-
les colaboradores en varias
etapas.

Pero la concepcion origina-
ria de la Aviacion Naval, como
fuerza singular de la Armada
con medios propios (material)
y personal especializado, es
decir, en conjunto con capa-
cidad operativa plena, se re-
monta a varios afios antes. Su
creacion, primero orgénica y
después efectiva, fue una
consecuencia directa de lo

- prevenido sobre esta materia en
Almirante Augusto Miranda y Godoy. el famoso Plan Naval aprobado
por la Ley Miranda de 1915.

La Aviacion Naval se cred precisamente por real decreto (norma de cardc-
ter reglamentario) porque se hizo en aplicacion y desarrollo de varias leyes
impulsadas por el almirante Miranda, que avalaban su creacién, y como prin-
cipal la ya referida Ley de 17 de febrero de 1915 (que pasé a la historia en
honor a su autor como Ley Miranda), pues dicha norma habilitaba la compra
de «material aéreo» (léase aparatos de vuelo) y la construccién de «almacenes
para material aéreo» (1éase hangares/estaciones aeronavales) en las tres bases
principales de Ferrol, Cartagena y Cadiz. La Ley Miranda (2) contempl6 asf,
por primera vez en nuestra historia, la adquisiciéon de medios aéreos para la
Armada.

(1) Fue ministro de Marina en dos ocasiones: del 11 de junio al 3 de noviembre de 1917
(Gobierno de Eduardo Dato), y del 20 de julio de 1919 al 17 de marzo de 1920 (fecha esta tlti-
ma en que dimitié por enfermedad, siendo presidente del Gobierno Manuel Allendesalazar y
Muiioz de Salazar, que asumié también la cartera de Marina hasta el 5 de mayo de 1920).
Curiosamente, en ambos casos, sucedid al almirante Augusto Miranda. Entre los afios 1918-
1919, Florez fue jefe de la 2.* Division del Estado Mayor Central de la Armada.

(2) Ley de 17 de febrero de 1915, sancionada por S. M. el rey Alfonso XIII y refrendada
por el ministro de Marina Augusto Miranda, siendo presidente del Consejo de Ministros Eduar-
do Dato e Iradier.
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Pero incluso podemos afiadir que ya desde el lejano 1912, la Armada sintid
la necesidad de contar en el futuro con aviacién propia porque es precisamen-
te ese afio cuando se decide que varios oficiales de Marina participen en los
cursos de piloto que venia realizando el Ejército a través de su Aviacién Mili-
tar. Es indudable que ya desde entonces la Marina tenia un interés especial en
que su personal no quedase excluido y tuviese también la opcidn a
formarse/instruirse en las diferentes especialidades de esta nueva e innovadora
arma. Como sabemos, fueron los alféreces de navio Viniegra y Chereguini los
primeros oficiales de la Armada que participaron en el tercer curso de pilotos
organizado por la Aerondutica Militar y que obtuvieron su titulo de «piloto de
aeroplanos» en febrero de 1913, cuando la Aviacién Naval era «un huevo que
todavia se estaba empollando» (3).

La Aerondutica Militar lleg6 a formar como pilotos a un total de 23 oficia-
les de la Armada, si bien curiosamente no todos llegaron a incorporarse
después como pilotos a la Aviacién Naval. La Aviacion Militar se habia crea-
do en 1910, pasando a denominarse Aerondutica Militar (4) en 1913 al incor-
porarse a la misma el servicio de Aerostacion (creado en 1886 con base en
Guadalajara), y asi disponer de dos secciones: Aviacion Militar y Aerostacion,
en puridad «dos caras de la misma moneda», pues ambas tienen en comun el
medio aéreo.

Por las diversas y complejas circunstancias que ya conocemos (principal-
mente las consecuencias de la Primera Guerra Mundial), la Aviacion Naval
espaiiola no llegd a ser una realidad efectiva —desde el punto de vista del
material — hasta 1920, cuando se adquieren los primeros aparatos de vuelo.
Sin embargo, en los afios anteriores se preparé con notoria prevision e inteli-
gencia la legislacion bdsica que afectaria al personal de la Armada con funcio-
nes o destinos de aviacién, previendo posibles contingencias, regulando las
condiciones profesionales y fomentando su formacion en las diferentes espe-
cialidades aeronduticas.

Partiendo de la premisa fundamental —como escribié el almirante José
Maria Trevifio Ruiz (5)— segtn la cual «la creacién de la Aerondutica Naval

(3) MoLLA, Luis: «La situacién de la Aviaciéon Naval en el mundo y las ensefianzas de la
Gran Guerra», en la publicacién oficial Mar de Alas, 1917-2017. Centenario de la Aviacion
Naval Espafiola, p. 24. Ministerio de Defensa, noviembre de 2017.

(4) Dependiente del Cuerpo de Ingenieros del Ejército, el Servicio de Aerondutica Militar
se cred por Real Decreto de 28 de febrero de 1913, y comprendia dos ramas: aerostacion y avia-
cion, teniendo por cometido adquirir el material e instruir al personal afecto a ambos sectores.
Su director era el coronel de Ingenieros Pedro Vives Vich. La Escuela de Aviacion Militar se
encontraba en el Aerédromo de Cuatro Vientos, sito junto al kilémetro nueve de la carretera de
Madrid a Extremadura.

(5) En el Prélogo de la obra de RODRIGUEZ GONZALEZ, Agustin R.: La reconstruccion de la
Escuadra. Planes Navales Espafioles, 1898-1920, p. 15. Galland Books, 2010.
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y del Arma Submarina [fueron] producto de la visién del almirante Miranda»,
limitaré mi exposicidn a las diversas medidas que en relacién a los medios
aéreos promovié el almirante Augusto Miranda durante sus mandatos como
ministro de Marina, tanto en lo relativo a los asuntos de material como de
personal, y que sin duda constituyen la génesis de la creacién de la Aviacion
Naval en Espafia.

El recurso de material. L os medios aéreos en € Programa Naval delaLey
Miranda (6)

Las previsiones para la adquisicion de «material aéreo» y la construccion
de tres «almacenes para material aéreo» se reflejaron definitivamente en el
texto de la Ley de 17 de febrero de 1915 (Gaceta de Madrid y Diario Oficial
del Ministerio de Marina, ambos de 18 de febrero de 1915), inmediatamente
después de fijar las unidades navales a construir.

Asf, los primeros preceptos de la Ley establecian lo siguiente:

«Articulo primero. Con el fin de dotar a la Nacién en breve plazo de los
elementos de defensa maritima, absolutamente indispensables para el mante-
nimiento de su autonomia y de la integridad de su territorio, se procederd por
el Gobierno a contratar la ejecucion de las obras siguientes, sujetdndose a los
preceptos contenidos en la Ley de 7 de enero de 1908 que no sean por la
presente explicitamente derogados:

(6) Los principales buques de este Plan Naval, facturados y construidos, fueron los siguien-
tes: cuatro cruceros rapidos, en dos series de dos cada una (Méndez Nufiez y Blas de Lezo; Prin-
cipe Alfonso y Almirante Cervera); seis cazatorpederos o destructores, en dos series de tres
(Alsedo, Velasco y Lazaga; Churruca, Alcald Galiano y Sanchez Barcaiztegui); 16 submarinos,
de los que cuatro se adquirieron a naciones extranjeras (Isaac Peral en Estados Unidos; A-1
Narciso Monturiol, A-2 Cosme Garciay A-3 en Italia) y 12 se construyeron en Cartagena (B-1
a B-6 y C-1 Isaac Peral a C-6); un buque especial de salvamento (Kanguro, construido en
Holanda); tres cafioneros (Céanovas del Castillo, Canalejas y Dato), y 18 buques menores
(guardacostas y guardapescas). Ademds de minas y defensas submarinas, de otras muchas obras
de modernizacion de los arsenales y la construccidén/habilitacién de nuevas bases navales
secundarias (La Grafa, Marin y Rios, en Galicia, y Mahén en la isla de Menorca, que se lleva-
rian a cabo en desarrollo de la Ley Miranda y por eleccion directa del propio ministro). A los
anteriores buques hay que afiadir el crucero explorador Reina Victoria Eugenia, cuya construc-
cién se aprobd por Ley de 10 de julio de 1914. Este crucero —anterior a los cuatro de la Ley
Miranda— debid también su existencia al mandato del almirante Miranda.
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PESETAS

Cuatro cruceros rapidos

60.000.000

Seis cazatorpederos

30.000.000

Veintiocho sumergibles de los tipos y caracteris-
ticas que fijard el Ministerio de Marina, teniendo
en cuenta los servicios a que se destine cada una
de las unidades o grupos, incluyendo el material
necesario para salvamentos, reparaciones y
aprovisionamientos

110.000.000

Tres cafioneros

9.000.000

Dieciocho buques para el ejercicio de vigilancia
y la jurisdiccién en las aguas litorales, dispues-
tos ademds para el servicio de minadores, y del
porte y caracteristicas apropiados a la regién en
la que hayan de prestar sus servicios

6.000.000

Minas automaticas y otras defensas submarinas

9.000.000

Para prevision de las rectificaciones que requie-
ra la suma de los valores aproximados de las
obras expresadas anteriormente; para material
aéreo y ejecucion de otras obras o adquisicion
de material no previstas y que sean, a juicio del
Gobierno, urgentes e indispensables para el
progreso y eficacia del material flotante

6.000.000

230.000.000

»Los valores consignados son estimaciones aproximadas; las diferencias
podrdn compensarse dentro de la suma total de los correspondientes a las
obras, y la que resultare en ésta, cubrirse con cargo a la udltima partida de

6.000.000 de pesetas...

Articulo segundo. Independientemente de las obras consignadas en el arti-
culo anterior y de las pendientes de ejecucion de la Ley de 7 de enero de
1908, pero simultdneamente, se procederd con la mayor urgencia a contratar
con una o varias entidades, acreditadas en trabajos andlogos, la gjecucion de
las siguientes obras en las bases navales y puertos de refugio, asi como la
construccién del material flotante que se expresa a continuacion:

2019]
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FERROL

PESETAS
Dragado de la darsena a nueve metros y de la 800.000
fosa a seis, y revestimiento de los taludes de ésta ’
Dique flotante para buques de pequeiio tonelaje 1.000.000
Depésitos de petrdleo con sus accesorios 500.000
Atracaderos en el Arsenal y en La Graifia, vias,
vagonetas, grua transportable, medios de
amarre, tuberfa de agua, linea telefonica y demads 750.000
accesorios para muelles y aprovisionamiento de
buques
Ob_rgs_ de reparacién en la Sala de Armas y otros 400.000
edificios y diques
Almacen para material aéreo 50.000
Arreglo de los varaderos de Puerto Chico para
material flotante y construccion de un trabajade- 100.000
ro cubierto

3.600.000

CADIZ

PESETAS
Dragad.o, en los gaﬁos, bahzarplento luminoso y 3.045.000
extraccion de objetos sumergidos
Muelles de atraque, expropiaciones, afirmado
del terreno en la orilla del Poniente, vias, vago-
netas, gria transportable, medios de amarre,

- . b ! 3.243.000

conduccién de aguas, linea telefénica y demds
accesorios para muelles y aprovisionamiento de
buques
Deposito de petréleo y accesorios 500.000
Arreglo de talleres, edificios y diques, Central
eléctrica y caminos de comunicacién con los 1.782.000
departamentos situados fuera del Arsenal
Almaceén para material aéreo 50.000

10
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Habilitacién del poligono de Torregorda,
comprendiendo via apartadero, medios de trans-

porte, plataforma, montaje, gria y afirmado del >00.000
terreno
9.120.000
CARTAGENA
PESETAS
Dragado de la darsena, corte de los dngulos
salientes de entrada, habilitacion de muelles,
P . ) 1.650.000
vias, gria transportable, conduccion de agua y
demads accesorios para muelles
Dérsena para torpederos y material flotante 1.500.000

Dique flotante de una capacidad minima de
4.000 toneladas para torpederos y cruceros y 2.000.000
servicios en el varadero de Santa Rosalia

Arreglo de los varaderos actuales 100.000

Depésitos de petrdleo y accesorios 500.000

Almacén para material aéreo 50.000

Trqnsformaci(’)n de los edificios a}ntiguos, habili- 1.150.000

tacion de talleres y Central eléctrica

Atracadero exterior 400.000
7.350.000

... Los precios consignados son estimaciones aproximadas, y las diferen-
cias se compensaran dentro de la suma total... Por el Ministerio de Fomento se
dictardn las disposiciones necesarias para llevar hasta los arsenales las vias
férreas de las tres bases navales, con la mayor urgencia, a fin de que puedan
ser utilizadas para facilitar las obras que comprende esta ley, asi como el
dragado en los canales de acceso en los puertos comerciales...»

Debido a las consecuencias de la Gran Guerra de 1914-1918, como ya
apuntamos, que produjo un retraso considerable o «perturbacion en el sumi-
nistro de toda clase de materias primas» —que afectd principalmente a la
construccion de buques—, se hizo necesario prorrogar los plazos y anualida-
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des, aumentando los créditos
previstos en la Ley de 17 de
febrero de 1915, lo que se
efectud a través de la llamada
Ley Cortina (7). La Ley Mi-
randa no solo se ejecuté casi
en su totalidad, sino que se
amplié a nuevos cruceros y
destructores, por lo que su
desarrollo dur6 15 afios en vez
de los seis inicialmente previs-
tos. En cada una de las series
de buques se aprovecharon los
progresos alcanzados por la
industria nacional, tal como
preveia su propio articulado.
Gracias a la Ley Miranda y
a su antecesora, la Ferrandiz,
nuestra Armada se dot6 de
unas infraestructuras y de una
muy respetable escuadra que
convirtié a Espafia en la cuarta
potencia naval europea (8) a
finales de la década de 1920,
tan solo por detrds del Reino
Augusto Miranda, marino ilustre. Unido, Francia e Italia, recu-
perando una posicién que
habia perdido hacia mucho tiempo. Los frutos de aquella inteligente politica
naval contindan «cosechdndose» hoy en dia.

(7) Asi denominada por el titulo nobiliario del ministro de Marina, José¢ Gémez-Acebo y
Cortina, marqués de Cortina. Ley de 11 de enero de 1922 (Gaceta de Madrid de 15 de enero de
1922), para asegurar la continuidad y finalizacién del Plan Naval del almirante Miranda. La enor-
me inflacién que causé la Guerra Mundial sobrepasé todas las previsiones, y a esta dificultad en
lo econémico se afiadié la imposibilidad de la importacion de muchos materiales necesarios.

(8) Segitin los tratadistas navales, se estima que en el afio 1930 se alcanzé el «cénit» de la
Armada espaiiola en el siglo xx, con una escuadra moderna, que incluia acorazados, cruceros,
destructores, cafioneros y unas respetables armas submarina y aérea, como principales unida-
des. Por otra parte, la formacién y preparacién del personal, al especializarse en todas las cate-
gorias, mejord notablemente.
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El recurso de personal. L ey sobre accidentes en submarinosy aparatos de
aviacion (9)

Por Ley de 28 de diciembre de 1916 (Gaceta de Madrid, de 29 de diciem-
bre de 1916), se regularon una serie de derechos en favor del personal (y even-
tualmente también sus familias), como el ingreso en el Cuerpo de Invalidos, el
reconocimiento de derechos pasivos causados, determinando las posibles
contingencias o hechos que darfan lugar al reconocimiento de esos derechos,
tanto en tiempo de paz como de guerra, asuntos todos ellos fundamentales en
materia de asistencia y prevision social. Por su relevante interés reproducimos
el texto de su articulado:

«Articulo 1.°~ Los individuos de todos los Cuerpos y clases del Ejército
y Armada, asi como la marineria de la dotacién de submarinos o sumergi-
bles, y soldados y marinos que tripulen toda clase de aparatos de aviacion,
que se invaliden ¢ inutilicen por hechos, accidentes o riesgos propios y
peculiares de la naturaleza especial de estos buques o del servicio que
desempefian, ingresardn en el Cuerpo de Invélidos con el empleo inmediato
superior al que posean en la fecha de su invalidez o inutilizacién, que serd la
de su ascenso.

Articulo 2.°— Los que en tiempo de paz perezcan o desaparezcan, victimas
de los accidentes a que se hace referencia en el articulo anterior, causaran
derechos pasivos para sus familias, cuya cuantia serd el sueldo entero de sus
empleos, desde el dia de su muerte o desaparicion.

De este mismo beneficio disfrutardn las familias de los que fallecieren a
consecuencia de heridas recibidas o enfermedades contraidas en los acciden-
tes mencionados, siempre que el fallecimiento no ocurra después de haber
sido dado de alta, curados de sus lesiones, ni transcurridos mas de dos afnos.

Articulo 3.°— Los que en funcién de guerra, perezcan o desaparezcan en
las circunstancias del parrafo primero del articulo anterior, causardn derechos
pasivos, cuya cuantia serd para sus familias el sueldo entero inmediato supe-
rior, al que serdn ascendidos con la antigiiedad del dia de su fallecimiento o
desaparicion...»

(9) Sancionada por S. M. el rey Alfonso XIII y refrendada por el ministro de Marina
Augusto Miranda, siendo presidente del Consejo de Ministros Alvaro Figueroa y Torres, conde
de Romanones. Nétese que esta ley afecta a todo el personal del Ejército y de la Armada.
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Ley sobre condiciones de ascenso del personal de la Armada en destinos
deaviacion (10)

Una de las medidas que foment6 sin duda la formacién como pilotos de
aviacion de los oficiales de Marina fue la ley que regulaba las condiciones
profesionales necesarias para el reconocimiento del tiempo de servicio en
destinos de aviacion, equiparandolo al tiempo de embarco.

En su proyecto de ley a las Cortes, aprobado por Real Decreto de 24 de
mayo de 1916 (Gaceta de Madrid, n.° 147, de 26 de mayo de 1916), el minis-
tro Augusto Miranda lo justificaba con las siguientes palabras:

«La necesidad de que el personal de la Armada adquiera los conocimientos
y la prictica necesaria para el manejo de los aparatos que han de formar parte
de nuestro material naval, impone una modificaciéon de las condiciones hoy
vigentes para el ascenso de esos Jefes y Oficiales.»

Hay destacar aqui que el almirante Miranda, cuando habla de los «apara-

tos» (aparatos aéreos) ya se referia a ellos en este proyecto como aquellos

(10) Esta ley es de la misma fecha que la anterior ya comentada (sobre accidentes en
submarinos y aparatos de aviacién), pues ambas se promulgaron el 28 de diciembre de 1916 y
se publicaron en la Gaceta de Madrid al dia siguiente.
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«que han de formar parte de
nuestro material naval», una
clara alusién a la préxima
creacién de la Aviacién Naval
y a los medios aéreos previs-
tos en la Ley Miranda.

Una vez tramitado y apro-
bado este proyecto de ley en
las Cortes, se publicé la Ley
de 28 de diciembre de 1916
(Gaceta de Madrid, n.° 364,
de 29 de diciembre de 1916)
que, por su interés, reproduci-
mos integramente:

«Don ALFONSO XIII, por

TEMAS GENERALES

Cuerpo de-Infanteria de Marina

Excmo. Sr.: El Rey (q. D. g.) se ha servido auto-
rizar al Comandante de Infanteria de Marina don
Manuel O'Felan Correoso, para que asista al cur-
s0 de pilotos de globo, organizado por el Real
Aéreo Club de Espaiia, cuando dicha Sociedad lo
reclame para efectuar préeticas al efecto.

Es asimismo la voluntad de S. M. hacer extensivo
a este caso lo prevenido en la real orden de 27 de
noviembre de 1911 (D. O. nidm. 26), considerindo-
se esta comisién del servicio indemnizable, de-
biéndose justificar en forma los dfas inverttdos en
ella.

De real orden lo digo a V. F.. para su conoti-
miento y efectos.—Dios guarde a V. E. muchos
fios.—Madrid § de octubre de 1918.

MIRARDA

Aviacion Naval. Real Orden de Miranda.

la gracia de Dios y la Consti-
tucién, REY de Espaifia;

A todos los que la presente vieren y entendieren, sabed: que las Cortes han
decretado y N6s sancionado lo siguiente:

Articulo dnico. A los Capitanes de Corbeta, Tenientes y Alféreces de
Navio, se les contard como tiempo de condiciones para ascenso, en sustitucion
del de embarco, el que empleen en pricticas y destinos de aviacion militar,
siempre que cuenten con un afio de embarco efectivo en buque armado los
Capitanes de Corbeta, y dos afios los Tenientes y Alféreces de Navio.

Los Alféreces de Navio deberdn tener cumplida la expresada condicién de
embarco para poder pasar al servicio de aviacion.

Por tanto:

Mandamos a todos los Tribunales, Justicias, Jefes, Gobernadores y demds
Autoridades, asi civiles como militares y eclesidsticas, de cualquier clase y
dignidad, que guarden y hagan guardar, cumplir y ejecutar la presente ley en
todas sus partes.

Dado en Palacio a veintiocho de Diciembre de mil novecientos dieciséis.

YO EL REY.

El Ministro de Marina,
Augusto Miranda.»
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Reglamento para € personal de la Armada que se dedique a la aviacion
militar

7> s A Ya en 1917, se puso a la
A Shal Aew Bt oG 27425 firma del Rey para su aproba-
' cién el real decreto por el que

se aprobd el primer «Regla-

/ — . .
: _____,__’r%,_g{ Il mento provisional para el
i

personal de la Armada que se

dedique a la aviaciéon militar»

A< S / > (Real Decreto de 3 de febrero
= i/// de 1917, publicado en la Ga-
ceta de Madrid de 8 de febre-

IDEAS PARA LA OREANIZAGIGN DEL SERVICIO ro de 1917).

Como su propio texto sefia-
laba, este Reglamento, de
caracter provisional, se dicta-
ba «para la aplicacién de la
’fr _ Ley de 28 de diciembre de

3 1916, referente al personal de la

Armada que se dedique a
Aviacién Naval. Ideas, 1918. la aviacion militar», indicando
ademds que el ministro de
Marina debia dar cuenta a las Cortes de la aprobacion del mismo.

Asi, entre otras medidas, establecia que a los jefes y oficiales de la Armada
con dedicacién a la aviacién, se les contaria también «como tiempo de condi-
ciones para el ascenso, en sustituciéon del de embarco, el que empleen en
adquirir los conocimientos necesarios para obtener el titulo de observador o
de piloto, a condicién de que a los seis meses como méaximo de empezar los
estudios y préacticas alcancen uno u otro» (articulo 1.°); es decir, se condicio-
naba el abono del tiempo (empleado en formacién) de condiciones para el
ascenso al resultado de obtener el titulo correspondiente dentro de un plazo
maximo de seis meses. Lo previsto anteriormente tenia una excepcion, pues
«si durante el tiempo de la instruccion sufriesen heridas o lesiones por acci-
dentes de aviacion, se les contard como de condicion para el ascenso el inver-
tido en su curacién, aun cuando después no lleguen a obtener el titulo de
Observador o Piloto por inutilidad para este servicio por consecuencia de las
mismas heridas o lesiones, sin que pueda exceder en ningin caso de seis
meses el tiempo total abonado en el periodo de instruccién» (articulo 3.°).

En otros preceptos se regulaban diversas situaciones administrativas; se
establecia que los periodos de disfrute de vacaciones o licencias para asun-
tos propios o por enfermedad —légicamente— no computaban como de
condiciones para el ascenso; la acreditacion en las hojas de servicios; y una

IR AVIACION NAVAL EN ESPARA
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«novedad» en relacidon al

«personal de los demds Cuer- e oo,
pos de la Armada» que no 100 ANOS
necesiten condiciones de
embarco para el ascenso, en DE l'ﬂl':lﬂ" NAVAL
el sentido de que el tiempo de ;
servicio invertido en destinos
de aviacion, se les computaba
sin embargo como «tiempo de
servicio en destino de planti-
lla» en las mismas condicio-
nes que al personal del Cuer-
po General de la Armada.

Es significativo que este grtst |
Reglamento se aprobd apenas a3
tres meses y unos dias antes
del cese del almirante Miranda '
como ministro de Marina (11) 19'7 = 2017

(en su primera etapa en el
cargo, que se produciria el dia
11 de junio de 1917), no preci-
samente por voluntad propia,
sino por dimisién en bloque
del Gobierno de la Nacién a
instancias de su presidente,
Manuel Garcia Prieto, mar-
qués de Alhucemas, como consecuencia de la grave crisis politica del momen-
to. Podemos imaginar que posiblemente por este motivo (su cese), habida
cuenta de los muchos asuntos que dirigia (entre ellos el desarrollo de todo su
magno Programa Naval, en plena ejecucién), al almirante Miranda no le dio
tiempo a elaborar y firmar/refrendar personalmente el Decreto de creacion de

ARMADA ESPANDLA

(11) Hay que recordar que el almirante Augusto Miranda y Godoy (1855-1920) fue titular
de este departamento ministerial en cinco ocasiones (es decir, en cinco gobiernos) a lo largo de
tres etapas (del 27 de octubre de 1913 al 11 de junio de 1917, en tres gobiernos consecutivos;
del 20 de julio al 9 de noviembre de 1918,y del 15 de abril al 20 de julio de 1919), formando
parte de gabinetes presididos por Eduardo Dato (1913-1915), el conde de Romanones (1915-
1917), el marqués de Alhucemas (1917) y Antonio Maura, con este dltimo en dos ocasiones
(1918 y 1919), llegando a ostentar la cartera de Marina en los tres empleos del Almirantazgo.
En julio de 1919, S. M. el rey Alfonso XIII le ofrecié el cargo de presidente del Consejo de
Ministros, que declind asumir inicialmente por motivos de salud, falleciendo el 28 de abril
de 1920 a consecuencia de complicaciones tras ser operado quirdrgicamente en Santiago de
Compostela. En ese momento era jefe de la Jurisdiccién de Marina en la Corte y senador vitali-
cio del Reino.
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la Aviaciéon Naval, que finalmente refrendé su sucesor, el contralmirante
Manuel de Flérez, el 15 de septiembre de ese mismo afo 1917, justo tres
meses después de asumir el cargo de ministro —y con el verano de por
medio—, lo cual es también un indicio para pensar que este era ya un asunto
en marcha, teniendo en cuenta todos los antecedentes descritos.

Reflexionesy conclusiones

Siguiendo en el andlisis de esta cuestion al profesor Agustin Ramén Rodri-
guez Gonzdlez (12), podemos afirmar que «roza ya la genialidad el que
Miranda prevea medios aéreos» no solo en la Ley Miranda, sino incluso en su
primer proyecto de Programa Naval (13) en 1914, cuando todavia no habia
estallado la Primera Guerra Mundial y la aviacién apenas tenia trascendencia
naval. A lo que afiade: «... Pero pronto iba a dar D. Augusto Miranda nuevas
pruebas de su excepcional capacidad. El caso es que al mes y muy pocos dias
de presentar su proyecto, un Real Decreto de 2 de julio de 1914 autorizaba al
ministro de Marina a presentar a las Cortes un nuevo proyecto de ley para
llevar a cabo la construccién de un crucero de cinco a seis mil toneladas...
Segtn nuestra vision de los hechos, Miranda comprendié rapidamente que la
tan esperada como temida gran conflagracién europea no iba a tardar en
producirse... Asi que, poniéndose literalmente “la venda antes de la herida”,
consiguid asegurar al menos la continuidad de las obras en Ferrol con un gran
buque (que seria el crucero Reina Victoria Eugenia, anterior a los cuatro de la
Ley Miranda), a la espera de los draméticos y decisivos acontecimientos que,
sin duda, iban a producirse. Ello llevaria a replantear profundamente el
proyecto de escuadra que habia remitido a las Cortes... Asi que, mostrando de
nuevo una rapidez y flexibilidad que hubiera sido de desear en tantas ocasio-
nes a lo largo de la Historia, ide6 un nuevo programa enteramente distinto,
retirando el anterior y ya rebasado por los hechos...».

Debemos recordar, ademads, que lo logré en un periodo histérico durisimo,
«de enormes dificultades», pues el almirante Miranda ostentd la cartera de
Marina desde octubre de 1913 y durante practicamente las tres cuartas partes
de la contienda mundial (entre los afios 1914-1918) y del primer aflo «de la
todavia dificil paz» (1919). «Prueba de la gran capacidad de Miranda es que,

(12) En La reconstruccion de la Escuadra. Planes Navales esparioles, 1898-1920, Galland
Books, 2010. Obra fundamental en el estudio de este periodo trascendental de la historia naval
de Espaiia.

(13) Conocido como I Plan Miranda, sancionado por Real Decreto de 29 de abril, fue
publicado en la Gaceta de Madrid, n.° 130, de 10 de mayo de 1914. El ministro Augusto
Miranda decidid retirarlo antes de su discusién en Cortes para modificarlo radicalmente en vista
del estallido de la guerra europea en agosto de ese afio.
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en tales circunstancias se hubieran ya invertido 106.398.676 ptas de las
consignadas para la construccion de la flota, quedando remanentes de los 230
millones presupuestados unas 126.601.324 ptas, y que de lo referente a infra-
estructuras se hubiesen ya invertido 19.738.374 ptas, restando algo més de la
mitad, con unas 20.606.636 ptas» (del total de 40.345.000 para obras). El Plan
Miranda, aprobado cuando ain no habfa terminado el plazo de vigencia ni las
obras del de Ferrandiz «tuvo el mérito de mantener el impulso iniciado por la
Ley Maura-Ferrandiz, pese a las gravisimas condiciones internacionales en
que se aprobd» y «marcé de forma clara y contundente» el resurgir de nuestra
Armada.

Si bien el desarrollo de la Aviacién Naval fue notoriamente mds lento que
el que tuvo el Arma Submarina (creada directamente por la Ley Miranda en
1915 y con cuatro submarinos operativos ya en 1917, lo que se consiguid
en un tiempo récord), el hecho de que hubiera previsto también la adquisicién
de medios aéreos, aunque de forma modesta (en cantidad indeterminada), fue
«un paso decisivo, un logro de Miranda frecuentemente olvidado». Ambos
medios de combate (submarinos y aeronaves) «supusieron combinados una
verdadera revolucion en los medios materiales y en las doctrinas y entrena-
mientos de la Armada».

Es de justicia reconocer que en la concepcion, impulso y desarrollo de la
Aviacién Naval, tres marinos fueron figuras clave: los almirantes Miranda y
Flérez y el capitdn de corbeta Cardona (14), su primer jefe y organizador.
Y no resulta extrafio tampoco que dos «discipulos» destacados de Augusto
Miranda (Garcia de los Reyes y Cardona) (15) fuesen precisamente los elegi-
dos para «pilotar» la organizacién de dos de sus grandes obras, el Arma
Submarina y la Aviacién Naval, cuyo desarrollo también supervisé Miranda
en las etapas en que no fue ministro. En abril de 1918 se nombré jefe de la
Aviacién Naval al capitdn de corbeta Pedro Cardona (16), y en julio y

(14) CARDONA Y PRIETO, Pedro Marfa: «Don Augusto Miranda y Godoy, Almirante de la
Armada». Revista de Menorca, Tomo XV, Epoca V, 1920. Cardona (1872-1936) conocia muy
bien al «almirante patriota», pues durante buena parte de su vida estuvo a su lado y a sus orde-
nes. Como él mismo escribe: «El nifio preparado por el Almirante Miranda para su ingreso en
la Escuela, el adolescente iniciado en el saber por los libros del General, galardonados por la
Academia de Ciencias, el oficial suyo del Cisneros, el Ayudante de derrota en el Regente, el
que de oficial y jefe ha procurado secundarlo en el Ministerio...» Por encargo del ministro
Miranda, en 1916 definid los criterios de construccidon de la Base Naval de Mahon. Alcanzo el
empleo de capitdn de navio y, ya retirado, tras ser detenido y rechazar tajantemente el mando
de la escuadra republicana que se le ofrecid, muri6 fusilado en El Escorial, donde veraneaba, el
15 de agosto de 1936.

(15) Ver Misceldnea del autor titulada «De tal palo, tales astillas», en REVISTA GENERAL DE
MARINA, noviembre de 2017, pp. 775-776.

(16) Muy probablemente por indicacién del almirante Miranda, a la sazén comandante
general de la Escuadra (e inspector de las obras derivadas de su Plan Naval). En ese momento,
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septiembre de ese afio «se comisiond al comandante de Ingenieros Nicolds
Franco Bahamonde, y los tenientes de navio Sartorius y Navarro Capdevila
para estudiar la fabricacién de aparatos de aviacién primero, y para examinar
los dos hidros italianos Macchi tipo 9, de reconocimiento y bombardeo ligero,
llegados a Barcelona», siendo de nuevo ministro Augusto Miranda (en su
cuarto mandato).

En 1920, afio en que fallece nuestro ilustre almirante, la Aviacién Naval
disponia ya de 11 pilotos y de tres observadores para, «en un sorprendente
tour de force, crecer espectacularmente en solo dos afios, dotarse de uno de
los primeros buques portaeronaves del mundo, multiplicar sus efectivos aéreos
y entrar en combate». Si en la creaciéon del Arma Submarina se obré con toda
energia desde un principio —gracias al decisivo impulso del almirante Miran-
da—, en lo aeronaval fueron sin duda las circunstancias de la guerra del Rif
las que determinaron su posterior rdpido desarrollo.
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MOTINES

Luis MOLLA AYUSO

NTIGUAMENTE la vida en la mar estaba revesti-
da de una dureza extraordinaria y de una disciplina
férrea. Las comodidades no existian, los marineros
apenas tenian tiempo para descansar y cuando
podian hacerlo tenian que echarse a dormir en
cualquier sitio, en el mejor de los casos sobre una
esterilla infectada de piojos, rodeados las mds de
las veces por animales de corral, ratas, cucarachas
y chinches. La alimentacién era mala, lo mismo
que el agua, y generalmente ambas resultaban
insuficientes. Cuando el tiempo empeoraba se
hacinaban en las bodegas, donde los olores eran
nauseabundos debido al agua podrida que rezuma-
ba la madera, a la inexistente higiene personal de
los propios marineros y en muchas ocasiones a sus vomitos y defecaciones. Los
juegos estaban prohibidos porque habitualmente terminaban en peleas; la sodo-
mia podia castigarse con la muerte y la blasfemia atravesando la lengua del
blasfemo con un hierro candente.

Revestidos de gran autoridad, los capitanes solian aislarse de sus hombres
para ejercer su profesién, muchas veces al objeto de no involucrarse en sus
vidas para no dar cabida a las emociones a la hora de tomar decisiones, lo que
podia llegar a situaciones limite en buques de combate cuando se producian
bajas. El principio de «la soledad del mando» puede que alcance su versién
mads extrema a bordo de los buques, sobre todo en tiempos pretéritos, cuando,
sin ningun tipo de apoyo exterior, los capitanes estaban sometidos las 24 horas
del dia a la carga psicolégica que acompaia inexcusablemente al peso de la
toma de decisiones. Estas condiciones de agotamiento mental podian condu-
cirles a situaciones cercanas a la paranoia y, al mismo tiempo, a deteriorar la
lealtad de los subordinados hasta conducirlos a una de las peores situaciones
que puedan darse en la mar: el motin.

A lo largo de la historia ha habido infinidad de motines en la mar, en
muchos casos, sospecho, sin que hayan llegado a hacerse publicos; en cual-
quier caso y por razones de economia de espacio, traeré aqui solo los que han
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vertido mds rios de tinta y
también metros de celuloide,
y es que, a modo de muestra,
comenzaré por referirme a uno
que en realidad nunca sucedio,
pues se traté de una obra lite-
raria magistralmente llevada al
cine, que escenifica perfecta-
mente la génesis, el escenario
y el desarrollo de uno de estos
actos de rebeldia a bordo de
los barcos. Me refiero a El
motin del Caine.

A modo de sinopsis, duran-
te la Segunda Guerra Mundial
las prolongadas singladuras en
escenarios de combate del
dragaminas de la Marina
norteamericana Caine llevan a
su comandante a adoptar una
actitud neurética y dubitativa,
que alcanza su mdxima expresion cuando se ve envuelto en una crisis de
ansiedad durante un tifén, lo que lleva a los oficiales a quitarle el mando del
buque, que consideran en grave peligro, para conducirlo de vuelta a los Esta-
dos Unidos, donde tendrd lugar el correspondiente juicio para decidir si la
reclusion del comandante en su camarote fue un acto justo o no.

La novela, escrita por Herman Wouk, fue llevada al teatro en 1953 con
Henry Fonda en el papel del comandante neurético, y posteriormente al cine,
reservandose el papel estelar a Humphrey Bogart. El resultado fue una pelicu-
la candidata a siete Oscar, que ha sido vista por millones de espectadores en
todo el mundo. No se trata de un film de guerra, sino de una obra de gran
contenido psicoldgico, una historia de orden moral que pone en escena la legi-
timidad de los tripulantes de un buque que ven peligrar sus vidas y deciden
subvertir el orden jerarquico. La pelicula escenifica el papel de unos oficiales
que cuestionan la conducta de su comandante, afectado, aparentemente, por
fantasmales paranoias, preguntando al mismo tiempo al espectador dénde
considera que deben fijarse las fronteras entre la lealtad a un superior y la
responsabilidad de velar por la dotacion.

Otra que recrea con maestria un motin que nunca sucedio es la norteameri-
cana Crimson tide, traducida al castellano como Marea roja. Se trata de una
pelicula de submarinos que trasmite al espectador, con gran destreza y senti-
miento, la tensién entre dos actores de primera linea, Gene Hackman y Denzel
Washington, comandante y segundo del submarino nuclear Alabama, dotado

El comandante del Caine, interpretado
por Humphrey Bogart.
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de misiles balisticos, que el
comandante cree que deben
lanzar después de recibir un
mensaje cifrado alertando de
un golpe de estado en una
republica Soviética, en la que
se podrian estar cargando
misiles nucleares para lanzar-
los contra los Estados Unidos.
Como quiera que el mensaje
queda interrumpido por el
ataque de un submarino sovié-
tico que averia el sistema de
comunicaciones del Alabama,
el segundo, que segin el
protocolo debe estar de acuer-
do con el comandante para
proceder al lanzamiento, pien- v by
sa que hay que esperar a reci-
bir el mensaje en su totalidad " llﬂ
antes de plantearse disparar, y

en el tira y afloja con el
comandante termina relevédn-
dole del puesto. La pelicula
termina también con la corres-
pondiente corte marcial, favo-
rable en eSt? ?aso al_ S,e'gundo, Marea Roja, otra pelicula de motines con gran conte-
pues la crisis soviética se nido psicolégico.

resolverd por si misma sin que

a bordo del submarino lleguen a saberlo, manteniéndose entre comandante y
segundo el debate del lanzamiento.

De entre los motines que sucedieron realmente, merece mencion especial
el que tuvo lugar a bordo del HMS Bounty, navio britdnico que viajé a Tahit{
para transportar a Jamaica el arbol del pan, con la idea de que su fruto, de fécil
y econdmica obtencion, podria alimentar a los esclavos ingleses en la isla
caribefa. El capitdn Bligh puso tanto celo en la misiéon que desatendio el
cuidado y la dieta de sus hombres, que se amotinaron siguiendo la voz del
contramaestre Fletcher Christian. Una vez consumado el motin, el capitdn fue
abandonado en un bote junto a 18 leales, demostrando tal pericia marinera que
consiguid llegar a Timor, situada a cuatro mil millas, para desde alli saltar a
Inglaterra, donde dio noticia del motin.

Por su parte, los insurrectos regresaron a Tahiti, donde recogieron a algu-
nos nativos y a las muchachas con las que se habian emparejado y se dirigie-
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ron a Pitcairn, una isla desco-
nocida que quedaba alejada de
los vientos dominantes. All{
quemaron el barco para despe-

jar la tentacion de regresar a
Marina inglesa puso a toda su
flota en el Pacifico sobre
dos fueron descubiertos y
llevados a Inglaterra, donde

El Gobierno inglés, no
obstante, reclamd la isla con el
o desierta y, al fin y al cabo,
Paghp— e habian sido ingleses los pri-
l!1;lR|_0N BHANDO de hoy Pitcairn no es una
rir nacion soberana y se mantiene
| 'F‘] ” “-’IHIS VLAY 1350 ultramar, siendo, de hecho, la
1 TR IRITV lilti/ma colon/iq britdnica en el
|H -“1 l'ﬂ “I‘I-“I DEL BO[ I\ H océano Pacifico, por lo que
ey torios no auténomos bajo
supervisién del Comité de

es otro de ellos).
El motin del Bounty es también muy conocido, pues sobre él se hicieron

y 1933, ambas australianas, la segunda con Errol Flynn en el papel de Chris-

tian, pasaron practicamente desapercibidas; no asi la tercera, de 1935, produ-

los roles del capitdn y del contramaestre; ni la quinta, con Anthony Hopkins y

Mel Gibson en los mismos papeles y que incluia cierto e innecesario homoero-

Para mi gusto, la versién mds marinera es la cuarta, de 1962, protagoniza-
da por Trevor Howard y Marlon Brando en los papeles de Bligh y Christian
rodaje en Tahit{ Brando conoci6 a Tarita Teriipaia, que seria su tercera esposa

y le daria dos hijos. La réplica de la Bounty que se construy6 para el rodaje

Inglaterra y entregarse, pero la
aviso, hasta que los amotina-
fueron ahorcados.
argumento de que estaba
meros pies en pisarla. A fecha
¥\ H HG“ \RD URINEIE como territorio britdnico de
constituye uno de los 17 terri-
Descolonizacién de la ONU, cuyo fin es acabar con el colonialismo (Gibraltar
hasta cinco versiones cinematograficas, algunas de mucho éxito. Las de 1916
cida por la Metro Goldwyn Mayer, con Charles Laughton y Clark Gable en
tismo entre ambos.
respectivamente. Esta pelicula tuvo siete candidaturas a los Oscar, y durante el
estuvo atracada en Miami durante muchos afios como buque museo, navegan-
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do esporddicamente hasta que en 2012 se fue a pique frente a las costas de
Carolina del Norte a consecuencia de un temporal.

Como nota curiosa, Pitcairn es hoy el «pais» menos habitado del mundo,
con una poblacién de 56 personas agrupadas en nueve familias. Tres de cada
cuatro de sus habitantes son descendientes de Fletcher Christian.

La fragata inglesa Hermione tenfa cuarenta cafones y una tripulacion de
doscientos hombres. Estaba al mando de Hugh Pigott y acostumbraba a patru-
Ilar por el canal de la Mona, entre las islas de La Espafiola y Puerto Rico. El
27 de septiembre de 1797 la tripulacién se levanté contra su capitdn, conocido
por imponer la disciplina a base del castigo, el terror y la fuerza. La gota que
colmo el vaso se derramé un dia en que los marineros trabajaban en las gavias
recogiendo velas, con demasiada parsimonia segin el gusto de Pigott, que
dispuso que el dltimo en terminar la faena seria azotado, lo que hizo
que cundiera el panico, se precipitasen en sus labores y algunos cayesen desde
lo alto de la jarcia, quedando los cuerpos de tres de ellos tendidos en cubierta
sin vida.

Ciego de ira, el capitdn ordené a la tripulacién arrojar los cadaveres al mar
sin ceremonia, cosa que cayd muy mal entre la marineria pues, siendo gente
hecha a la dureza de la mar, aspiraban a un responso pdstumo, no fuera que se

El motin del Bounty ha dado lugar a mucha literatura y filmografia.
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cumplieran los malos augurios que algunos predicaban y sus almas se conde-
nasen a penar sin rumbo por los océanos sin alcanzar el descanso.

Por la mafana, los marineros amanecieron remolones y recelosos, por lo
que Pigott ordené azotar a seis de ellos. Hartos de tanto maltrato, se amotina-
ron esa misma noche, cosiendo a pufialadas a los mandos, empezando por el
capitdn.

Durante siete dias, la Hermione navegé por el Caribe hasta La Guaira,
donde el piloto aseguré al gobernador de la plaza que cansados de la tirania de
su capitdn lo habian abandonado junto con otros en una chalupa a tres leguas
de Puerto Rico, donde no les resultaria dificil ganar la costa, y que en ese
mismo acto entregaban la nave a la corona espafiola, bajo cuya bandera se
ofrecian a servir como buenos stbditos.

Recelando, el gobernador acepto la entrega, por lo que la fragata entré en
puerto bajo pabellén espafiol; sorprendentemente, todos los botes estaban a
bordo, por lo que, sospechando de la muerte del capitdn, tomé prisioneros
a los marineros para entregarlos a la justicia inglesa, pues en ese momento no
habia guerra declarada con ellos. Ni que decir tiene que todos terminaron
colgados de una soga.

De entre los motines mds importantes sobrevenidos a lo largo de Ia historia
no podemos dejar de citar el caso del Potemkin, un acorazado de la Armada
Imperial Rusa que se hizo famoso por el levantamiento de sus marineros

Amotinados a bordo del acorazado Potemkin.
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contra los oficiales durante la
Revolucién rusa de 1905.
Tiempo después, este motin se
consideré un primer paso
hacia la Revolucion de 1917,
convirtiéndose en un simbolo
revolucionario gracias a la
pelicula muda El acorazado
Potemkin, dirigida por Serguei
Eisentein en 1925. El buque
tenfa una tripulacién de leva
formada por labradores y
trabajadores que sufrian un
trato inhumano y cruel. El 13
de junio la tripulacion solicitd
que el doctor Smirnov inspec-
cionara los alimentos que reci-
bian, ya que se quejaban de
sus malas condiciones. Contra
el parecer de los marineros, el
doctor certificé que eran fres-
cos y perfectamente comesti-
bles, lo que no hizo sino
aumentar la divisién a bordo y
la tensién, que se desbordé
cuando la marineria se vio
obligada a comer una carne agusanada, momento en que decidieron amotinar-
se, apoderdndose del gobierno del buque tras asesinar a su comandante y a
siete de los 18 oficiales.

Al mando de un comité de marineros, el buque se dirigié a Odesa, donde
se habia declarado una huelga general y se estaban produciendo algunos
disturbios. Los amotinados rechazaron desembarcar marineros armados en
ayuda de la policia y en ese clima las revueltas continuaron y gran parte del
puerto y de la ciudad fueron arrasados por el fuego.

El Gobierno ruso ordené el envio de un fuerte contingente naval para
neutralizar o hundir el acorazado, pero el Potemkin zarp6 de puerto y navegd
entre los buques rusos negandose a la rendicion, y los marineros de las unida-
des enviadas a hundirlo rechazaron abrir fuego contra ellos, terminando por
rebelarse y unirse a los amotinados, iniciando entonces el acorazado un peri-
plo por el mar Negro en busca de algin puerto en el que se les diera asilo,
intentdndolo primero en Constanza y mas tarde en Feodosia, sin éxito en
ninguno, regresando de nuevo a Constanza, donde decidieron hundir el acora-
zado en puerto.
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Los amotinados fueron fusilados y el acorazado reflotado y rebautizado
como Panteleimon. En 1909 hundié accidentalmente un submarino ruso y dos
afnos después encalld y resulté gravemente dafiado. Iniciada la Primera Guerra
Mundial, tom6 parte en varias acciones navales hasta quedar obsoleto,
momento en que fue atracado en los muelles de Sebastopol, donde seria
capturado por los alemanes cuando tomaron la ciudad en 1918. Cuando se
fueron los alemanes, el buque volvié a quedar abandonado hasta su desguace
definitivo en 1923.

También la Armada (1) se ha visto sacudida por la figura del motin, siendo
los més destacados y recorda-
dos los ocurridos a bordo del
navio Asia en 1825 y de la
fragata acorazada Numancia
en 1911.

El del Asia ocurri6 a su
llegada al fondeadero de
Omaja, en la isla de Guam
(Marianas), acompaifiado de
los bergantines Constante y
Aquiles y el transporte Cla-
rington, todos a las 6rdenes
del capitdn de navio Roque
Guruceta, con idea de avitua-
llarse, hacer aguada y proce-
der a ciertas reparaciones de
urgencia. Durante la estancia
en el fondeadero estallé un
motin por parte de la dotacién
de los buques, mayoritaria-
mente americana. A pesar de
que el comandante y los
oficiales trataron de resistirse,
fueron reducidos, desarmados
y obligados a desembarcar en
Retrato del teniente general de la Armada Roque la isla, dejénddes alli abando-

Guruceta y Aguado. nados a su suerte, aunque

(1) Parece oportuno explicar aqui que originalmente una armada era un grupo de barcos que
se armaba para un fin determinado, aunque finalmente con ese nombre se terminé designando
al conjunto de barcos de la Marina de Guerra espafiola. Cuando a la palabra Armada se le aiade
un adjetivo relacionado con un pais determinado, se refiere a la Armada de ese pais (Armada
italiana), aunque puede y deberia obviarse cuando se trata de la espafiola, por considerarse una
redundancia.
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salvaron la vida gracias
a la providencial apari-
cién dias después de un
ballenero inglés que los
rescatd y los llevé hasta
Manila.

El Asia y el Cons-
tante, al mando de un
sargento contramaestre
de origen mexicano,
arribaron al puerto de
Monterrey, en el Pacifi-
co occidental de Mé-
xico, y quedaron en
propiedad de las autori-
dades insurgentes mexi-
canas, ya por entonces
independientes. Por su
parte, el Aquiles, con
dotacion mayoritaria-
mente chilena, se diri-
gi6 a Valparaiso, pasan-
do a engrosar la flota de

greso del gobetnador.—Lo que dice el

mbnistro.— Serenidad del reo.—Su en-

tierro,

; Cadiz 10 (1,40 m.)

El fusilado en el Numancia es ol fogo-
=ero Anionio Séncher Morga, natural de
Muia (Mureis), easado y sin hijos,

A cadena perpetua han sido condenados
Vicenta Disz, Francizco Canner, Gonzalo

reez § Jesds Ara | -

Regrss6 al gobernador civil después de
daspediv al ministro, ] F

El akalde de Ban Farnando 10gd al go=
bernador trausmitiera al Gobierno ol da-
880 ds la poblacién de 3!.13 sea proato ley
la abolicion de la penn de muprte.

El zobernador ofrecié telegraflar d Ca-
nelefas ol pensamiento del pueblo, inspi-
rado sn nobles miras.

Hizo notar que por tratarse de o
mé2 especiales, la Marina ¥ o] Ejército ne-
oesiten leyes especinles tambido,

El ministro de Mariza manifastd que
ité itida la entrada de la tripuiacién
@l Numaneia en la edmara donde se ca«
lrbrd el Coneejo de guerra.

También manifest que el reo murié
®rens y eristisnamente.

Al anochecer foé enterrado su cadiver

INCIDENTE DEL <«NUMANCIA»

T g Ao Siche, Rl

Les condenados & cadena perpeiua.—Re |

Moreirs. Francisce Besy Eduardo Gutié-|

o &
Ti5=
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Aoudid el oficial do guardia y con el
sondastable gs impusieron y fueron pro-
08 los promovedores y los que sigoieron
sus indioaciones marchando sobre cu-

ierta.
Estos dltimos ban sido absneltos, por-
que parace g efecto que oreyeron que B
babia tocado zalarrancho de eombata,

Lot siete condenados, en cambio, estu-
wvieron confesos del delito cometido y no
ocnltaron despuds cudles eran sus propd-

itos. | |

Segilin sus manifesticjonesintentaben
#poderarse de los oficlales ponerlos
presos sin_hncerles, deno .alguno, pues
ninguno era asesino, y el propdsite era
hacerse duetios dal bareo,

Una vez conseguido esto, e dirigirien
eon 6l Numancia, como heraldo do una
supuesta escuadra sublevada, & Mdlaga, y
upa vez alli, de acoerdo eon elementos

m?oa, eonminar al gobernadar la entre-
8%bl? iz plaza y proclamar en ella la Re-
piibliea. )
gRespondfa esta sedieién 4 inspirsclo-
nezs de determinedos elamentos politicos?

El Gobierno afirma que no lo sabe, y
pOor ésta canss no quiere hacer manifesta-
cidn de ninguna olase, .

El sumario continda en pieza separa-
da, para averiguar las ramitlcaciones que
pueds taner el complot, y la importanciz

Chile ’ mientras que el an el ersenal, de eada una da ellas =i los hubiera.

Clarington finaliz6 sus
dias en las Marianas,
incendiado durante la
lucha con los amotinados.

El motin en la fragata Numancia se produjo la noche del 1 al 2 de agosto
de 1911, cuando un fogonero, Antonio Sdnchez Moya, un artillero y otros
doce miembros de la dotacién se levantaron contra sus mandos en aguas de
Ténger, pretendiendo declarar la Republica, para lo que amenazaron con
bombardear Mdlaga a la espera del levantamiento popular de las fuerzas repu-
blicanas en tierra. La actuacion del condestable de guardia result decisiva
para sofocar el motin y, a resultas del juicio posterior, Antonio Sdnchez Moya
fue condenado a muerte por fusilamiento y se dictaron otras seis condenas a
cadena perpetua. La pena capital fue ejecutada a bordo y presenciada por toda
la dotacién de la fragata.

Pero el motin con toda probabilidad mds importante y sonoro de nuestra
historia naval fue el sucedido en aguas de San Julidn (Argentina) en 1520,
cuando parte de la flota enviada por Carlos I a buscar un paso al océano Paci-
fico con idea de explotar comercialmente las Molucas se rebel6 contra su
comandante, Fernando de Magallanes.

Recorte de prensa en el que se daba noticia del fusilamiento de
Sanchez Moya.
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Recreacion de la sofocacion del motin de San Julian.

El hecho sucedi6 el 1 de abril, cuando los nobles castellanos Juan de
Cartagena, Gaspar de Quesada y Luis de Mendoza, capitanes de las naos San
Antonio, Concepcion y Mictoria, respectivamente, se rebelaron contra la auto-
ridad de Magallanes, que mandaba la Trinidad, y al que apoyaba tGnicamente
otro capitan portugués, Juan Serrano, que lo era de la pequefia Santiago. La
répida actuacién del sevillano Gonzalo Gémez de Espinosa, alguacil de la
flota, dio al traste con las intenciones levantiscas de los castellanos, que una
vez reducidos fueron juzgados y ajusticiados. Como quiera que de uno de
ellos, Juan de Cartagena, se decia que era hijo natural de Juan Rodriguez
Fonseca, obispo de Burgos y presidente de la Casa de Contratacién, Magalla-
nes no se decidié a llevarlo al patibulo, por lo que permanecid prisionero
durante la estancia de la flota en San Julidn, quedando desterrado en una isla
desierta cuando el comandante de la expedicion se decidié a seguir un viaje
que quedo inevitablemente lastrado por lo sucedido en el fondeadero de San
Julidn. Magallanes sabia del poder del obispo Fonseca, que habia traido a
Colén a Espaiia cargado de cadenas tras su dltimo viaje a América, y no le era
ajeno que su largo brazo podia alcanzarle en cualquier lugar del mundo, lo
que habria de condicionar sus decisiones a partir del motin. Es posible que la
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extrafa e innecesaria demostracién de poder que le llevé a la muerte en
Mactén no fuera mds que un intento de sumar méritos ante el rey para alejar la
probable venganza de Fonseca.

Ahora que se acerca el quinto centenario de la expedicién de Magallanes y
que estamos viendo y revisando tantos aspectos del viaje que condujo a la
primera globalizacién, me gustarfa expresar mi opinién de que lo que sucedid
en San Julidn no fue realmente un motin y que por lo tanto las condenas a
muerte que de €l se desprendieron no fueron justas. Poco tiempo antes de salir
de Sevilla, el presidente de la Casa de Contratacion decidid purgar el rol de la
expedicién, pues segun su parecer se habian contratado demasiados portugue-
ses. De este modo, muchos de estos fueron reemplazados por castellanos,
entre otros el capitdn de la San Antonio, Juan de Cartagena, que ademads fue
nombrado «conjunta persona», cargo que le equiparaba a Magallanes en un
intento de crear una bicefalia en el mando de la expedicion.

Hemos visto como el motin en la mar consiste en subvertir la pirdmide
jerarquica, por lo que estando Magallanes y Cartagena al mismo nivel lo que
sucedi6 entre ellos deberia catalogarse como un enfrentamiento personal, pero
no como motin, y no siendo tal, no corresponderia la pena de muerte.

El juicio celebrado en San Julidn fue el primer acto juridico ocurrido en
Sudamérica, lo que ofrece a los juristas el apasionante reto de estudiar y anali-
zar los hechos a modo de «corte marcial» para, aunque sea cinco siglos
después, dilucidar, como en los otros casos explicados, a quién correspondid
la razén de aquellas actuaciones, si a Magallanes o a los nobles castellanos
ajusticiados.
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JEAN LAURENT Y EL ARSENAL

Introduccion

DE CARTAGENA

Augusto CONTE DE LOS RIOS
Magister en Historia y Patrimonio Naval (UM)

x dll

L pasado 2017 se celebré el Afio de la Ilustracién
en Cartagena con motivo del tercer centenario del
nacimiento de Carlos III. Con una serie de activi-
dades se rindi6 tributo no solo al rey «Politico»,
sino a unos personajes, instituciones, entre las que
destaca la Armada, y a todo un pueblo que tras un
largo periodo de decadencia hicieron un gran
esfuerzo por «restaurar» (1) su pais y tratar de que
volviera a detentar la importancia que tuvo desde
el descubrimiento de América.

La trascendencia que tuvo este reinado justifi-
ca los numerosos actos llevados a cabo, tanto en
Cartagena como en el resto del pais, y que afecta-
ron de lleno a la Armada. Recordemos también
que en 2017 se conmemord el 300.° aniversario de
la creacion de la Real Compaiifa de Guardiamari-
nas, precursora de la Escuela Naval Militar, cuya
delegacion de Cartagena se funda en 1776, coinci-
diendo con las obras finales del Arsenal.

La imagen fotogrifica juega un importante
papel en la historia como fuente primaria, ayudéan-
donos a comprender los acontecimientos y hechos

que pertenecen al tiempo pasado y que constituyen el desarrollo de nuestra
nacion. Si los archivos y la documentacion escrita son una fuente basica para

(1) El término «restaurar» tiene numerosas acepciones; quizds la que mejor se ajusta a esta
época es la segunda del diccionario de la RAE: «Reparar, renovar o volver a poner algo en el
estado o estimacion que antes tenfa».
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Plano de Cartagena con el proyecto del Arsenal. Badaraco, 1763. Biblioteca Nacional
de Espafia.

la comprension de los avatares del hombre desde el invento de la escritura, la
fotografia representa la memoria visual de los siglos XIX y XX.

El objetivo de este articulo es dar a conocer y revalorizar este patrimonio
cultural y militar del Arsenal de Cartagena, que se encuentra estrechamente
vinculado a la Iustracién y al reinado de Carlos III, proponiendo un recorrido
a través de la fotografia de Jean Laurent.

Origen del Arsenal de Cartagena

Durante los siglos XvI y XVvII, la ciudad fue un excelente puerto de refugio
e invernada para las galeras espafiolas, asi como base de operaciones para
repeler los ataques de los piratas berberiscos (Pérez-Crespo Muioz, 1992). Ya
Felipe II dispuso aumentar los medios de defensa del puerto, fortificindolo y
creando la Casa del Rey, antecedente del Arsenal, especie de alcdzar donde se
hacia la pdlvora (Ramirez Gabarrds, 1987).

En 1668 se decidi6 basar el grueso de la escuadra de galeras en Cartagena,
y a tal efecto se reconocieron y estudiaron las condiciones del fondeadero, se
elaboré un proyecto de darsena y defensa, la construccién de una torre para
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artilleria gruesa y la creacién de un hospital destinado a la curacién de las
gentes de las galeras de su Majestad.

En 1717, bajo el reinado de Felipe V, la Marina de Guerra emprende la
creacién de tres departamentos maritimos con sedes en Ferrol, C4diz y Carta-
gena. En estas ciudades se ubicard un arsenal, que incluird astillero, edificios
auxiliares y obras de defensa. La eleccion de Cartagena fue evidente: estraté-
gicamente situada a caballo entre las bases de los piratas bereberes del norte
de Africa y la linea de salida hacia las posesiones perdidas de Italia. La deci-
sion de adecuar su puerto como base permanente de la que seria la ltima
escuadra de galeras trae consigo numerosas innovaciones para garantizar su
funcionamiento, como fueron los diques, varaderos y un fondeadero protegido
en una ensenada natural que no necesité transformar el borde litoral existente.

La profusion de propuestas arranca en el momento en que Felipe V toma la
decisién en 1720 de nombrar finalmente a Cartagena como Base Naval para
la Escuadra de Galeras de Espafia. Se apuesta por ubicar el Arsenal en la zona
denominada Mandarache, desechando el Almarjal y aprobdndose el plano por
una Real Orden de 13 de junio, dando comienzo al desvio de la rambla de
Benipila, que desembocaba en el Mandarache, hacia la llamada Algameca
Chica, obra que queda ultimada en 1733.

A principios de este afio, se comienza a excavar la darsena en el Mandara-
che, un terreno pantanoso cegado por la arena y la grava arrastradas durante
siglos por la rambla desviada. La construccién del muelle de la darsena se
acomete desde los dngulos del norte del rectdngulo. Una vez abierta la obra en
los vértices se avanzard desde alli, siguiendo las direcciones de los ejes cartesia-
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Plano del proyecto de S. Feringdn 1756. (Archivo General de Simancas, MPD 21-011).
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nos. De esta forma se simultaneardn las obras que se realizan en direccion norte-
sur en las bandas laterales y las este-oeste en la banda norte de la ddrsena.

En este fondeadero natural se excavd un rectdngulo de unos 550 por 318
metros y unos 9,5 metros de profundidad. El sistema de cimentacién que
preveia Sebastian Feringdn consistia en apoyar el muro directamente sobre el
fondo mediante una zapata corrida escalonada de sillares (Penalver Martinez
& Segado Vazquez, 2012).

En 1739 se inici6 la construcciéon de muelles y en julio de 1749, reinando
ya Femando VI y siendo ministro de Marina el marqués de la Ensenada,
comenzaron las obras de edificacién del Arsenal, bajo la direccién de Fe-
ringén, al que sustituird, tras su muerte en 1762, Mateo Vodopich, y que finali-
zaran en enero de 1782, con un coste de 112 millones de reales de vellon e
invirtiéndose en las mismas 9.200 dias laborales (32 afios y siete meses) y
alrededor de 124 millones de jornales (Pefialver Martinez & Segado Vazquez,
2012). La obra incluy6 nuevos muelles para la darsena, cimentacion de edifi-
cios, desmontes e igualacion de terrenos, cercado del Arsenal, excavacion de
la dérsena, edificaciéon de almacenes, naves de arboladura, fabricas de jarcia y
lona, dos diques secos con su poza de bombas para desaguarlos, cuarteles de
presidiarios y forzados, tres gradas inclinadas de construccién y una zona
de compuertas para la conservacion de maderas.

Al mismo tiempo que se iniciaban las obras, el marqués de la Ensenada
preparaba cambios en la construccién de buques, para lo que era indispensable
la formacién de los hombres necesarios. Jorge Juan y Santacilia (1713-1773)

Almacén General de Repuestos, S. Feringdn. (Archivo General de Simancas, MPD 11-082).
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se destaca a Inglaterra entre noviembre de 1748 y mayo de 1750 en comisién
de servicio con el objetivo de obtener informacién del sistema de construccion
naval inglés y aprovechar para contratar a los constructores y maestros que
considerase necesarios.

En el citado afio de 1750 llegaron a Cartagena el constructor Edward
Bryant, el ayudante William Richards y el maestro de jarcia holandés Jan van
Graaf (Anca Alamillo, 2013). Se efectian en el Arsenal las botaduras de las
primeras unidades: cuatro jabeques de 298 toneladas y 60 codos de eslora, con
fortificacién suficiente para una bateria de 24 cafiones de a 8, con un coste de
66.000 reales de vellén cada uno. Fueron estos los Cazador, Volador, Liebrey
Galgo. La primera fragata, botada en 1753, fue la Perla, y en el mismo afio se
lanzé el primer navio de dos puentes, el Septentrion (Ramirez Gabarris,
1987).

La marcha de los trabajos hacia ver la necesidad de acometer nuevas obras
que incluyeran unos diques secos a fin de poder varar los buques en seco,
permitiendo que quedasen en la posicién normal en la que habfan sido cons-
truidos en lugar de tumbarlos de costado para carenar y calafatear, evitando
con ello posibles quebrantos anormales.

Los diques secos se iniciaron en abril de 1753 el grande y en enero de
1756 el pequefio, finalizando sus obras en agosto de 1756 y abril de 1757,
respectivamente, y fueron los primeros de este tipo en el Mediterrdneo. Sus
dimensiones eran realmente grandes para los navios de la época, pues
el mayor media 91,36 metros de eslora por 21,26 de manga, mientras que el

Plano de la ciudad de Cartagena de Juan Ordovds, 1799.
(Archivo General Militar de Madrid, Cartoteca, AT-161).
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pequefio tenia 81,02 por 21,26 metros (2). Ambos diques dejaron de operar
durante el nefasto reinado de Fernando VII y ya no volvieron a utilizarse
nunca mds para la construccion.

De 1751 a 1791, salieron de las gradas del Arsenal de Cartagena un total
de 23 navios de linea: Septentrion, Tridente, Terrible, Atlante, Héctor, Veelasco,
San Genaro, Santa Isabel, San Vicente Ferrer, San Nicolas de Bari, San Rafa-
el, San Joaquin, San Juan Bautista, Angel de la Guardia, San Damaso, San
Justo, San Julian, San Antonio, San Ildefonso, San Fulgencio, San Francisco
de Paula, Asia y Conquistador. Hasta 1809 se lanzaron diecisiete fragatas:
Perla, Dorada, Esmeralda, Palas, Juno, Astrea, Santa Rosalia, Santa Doro-
tea, Santa Clara, Santa Rufina, Santa Ménica, Santa Casilda, Santa Brigida,
Santa Florentina, Ntra. Sefiora de la Soledad, Perla 2.2 y Diana. También
fueron construidos de 1750 a 1819 16 jabeques, seis bergantines, cuatro urcas,
dos corbetas, una goleta, un paquebote, una bombarda y seis galeotas, segtin
planos traidos de Ndpoles por el rey Carlos III (Ramirez Gabarrus, 1987).

Jean Laurent Minier

Laurent Minier fue un fotégrafo francés afincado en Madrid en 1843, que
realizé sus primeros trabajos como jaspeador, por el que llegaria a ganar una
medalla de bronce en la Exposicion Industrial de Madrid de 1845. También
como inventor, decoré abanicos y patentd el papel leptografico, y fue junto
con Charles Clifford uno de los principales fotografos que tuvo Espafia en el
siglo XIX.

Abrié un primer estudio fotografico asociado con Juan Martinez Sénchez
en 1856 en la Carretera de los Jerénimos. La firma acogié la Editorial Fototi-
pia Laurent, y desde 1861 publicaron varios catdlogos para el mercado euro-
peo, como Guide du Tourisme en Espagne et Portugal-(3). Convertido en
Laurent y Cia desde 1863, su equipo viaja por toda la Peninsula empleando un
pequefio carruaje o «laboratorio de campafia», donde preparaba y revelaba sus
placas de vidrio, fotografiando todos los rincones de Espafia.

Trabaja para la Casa Real espafiola entre 1861 y 1868, también como
reportero gréfico de las grandes compaiiias del ferrocarril. Su produccién fue
inmensa y abarca desde placas de colodién himedo, daguerrotipos, diapositi-
vas de cristal, fototipias y estereoscdpicas.

(2) Realmente la medida era en codos, 159 x 37 el grande y 141 x 37 el dique pequefio.
Aclaremos que el codo era la medida entonces usual y que traducida al sistema métrico actual
era aproximadamente 0,574 metros. Un codo era igual a dos pies de Burgos.

(3) Se puede consultar en la Biblioteca Digital Hispdnica. Ver http://bdh.bne.es/.
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Archivo Ruiz Vernacci VN-00741, Valladolid. Vista general del patio del Palacio Real.
(J. Laurent. Fototeca del Instituto del Patrimonio Cultural de Espafia).
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Archivo Ruiz Vernacci VN-00290. Puente de Castronuiio de la linea Medina del Campo-Zamora.
(J. Laurent. Fototeca del Instituto del Patrimonio Cultural de Espaiia).
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Precisamente el tren es el medio que utiliza para realizar sus desplazamien-
tos y seguramente fue el que emple6 para venir a Cartagena, concretamente la
linea de la compaiiia MZA (Madrid-Zaragoza-Alicante) (4) que llegaba hasta
la ciudad y fue inaugurada el 25 de abril de 1865.

Cartagena, con su Arsenal militar y sus playas bafiadas por las aguas del
Mediterraneo, no pasaba desapercibida a los ojos del ferrocarril, ni tampoco
para la MZA. Desde 1852 se venian estudiando distintas alternativas para la
construccion de un ramal que partiera de la linea Madrid-Alicante hasta
Murcia y Cartagena. Finalmente, el Gobierno saca a subasta en 1860 la conce-
siéon ferroviaria que irfa por Albacete, y en 1863 se inaugura el tramo de
Murcia a Cartagena.

Laurent y el Arsenal de Cartagena

La primera fotografia que tenemos de Laurent y el Arsenal es una vista gene-
ral de la ciudad con este al fondo. A comienzos del siglo xx, Cartagena estd en
plena expansion y demanda la eliminacién de las murallas que la rodean. Se
trata de una toma en tres vistas que nos permite ver como ha evolucionado la
ciudad a lo largo de los tltimos siglos y relacionar esta imagen con hechos
histéricos como la Ilustracion.

Archivo Ruiz Vernacci VN-06701, VN-06702 y VN-06703. Vista del Arsenal de Cartagena en
tres tomas. (J. Laurent. Fototeca del Instituto del Patrimonio Cultural de Espafia).

Laurent acostumbraba a tomar grandes fotos panordmicas; por ejemplo, en
esta vista general sobre el Arsenal se puede observar la muralla que lo rodea y
lo escasamente poblada que estaba esta zona.

(4) La Compaiiia de los ferrocarriles de Madrid a Zaragoza y Alicante (MZA) fue una em-
presa ferroviaria espafiola constituida en 1856 y que se convirti6 en una de las grandes del sec-
tor ferroviario junto con su gran antagonista, la Compafiia de los Caminos de Hierro del Norte
de Espafia.
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Archivo Ruiz Vernacci VN-01777. Vista del Arsenal.
(J. Laurent. Fototeca del Instituto del Patrimonio Cultural de Espaiia).

(Instituto Geografico Nacional).
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La siguiente fotografia (pdgina anterior) es de los diques secos de Jorge
Juan, donde se observa que ya estaban en desuso. Posteriormente se convier-
ten en fosas para el atraque de submarinos tras la creacion del Arma Submari-
na y su Estacién de Submarinos en 1918, volviendo a ser utilidad.

Tras unos afios convulsos, se abandona la construccién y se decide acome-
ter unas obras de ampliacién en 1849, bajo el reinado de Isabel II, obras que
duran 17 afios. Esta época puede considerarse el comienzo de la segunda
etapa del Arsenal, con la instalacion de un dique receptor y otro flotante,
ademds de tres gradas horizontales que podemos ver en la ortofoto de Ruiz de
Alda de 1929 (péagina anterior). Seguimos con una imagen del dique flotante
con la fragata Arapiles, la nimero 998 del catdlogo de Laurent. Este dique se
construye bajo el reinado de Isabel II, pudiendo coincidir esta fotografia con
la visita que realiz6 a la ciudad en octubre de 1862 (Roda Alcantud, 2008;
Wandosell Ferndandez de Bobadilla, 2015).

(J. Laurent. Fototeca del Instituto del Patrimonio Cultural de Espafia).

La revolucién industrial llega al Arsenal en 1889, cuando se procede a la
electrificacion de los talleres y edificios administrativos, asi como a la cons-
truccién de otro dique seco, esta vez de grandes dimensiones y provisto de
una eficaz y rdpida estacion de bombeo situada entre el dique receptor y las
gradas horizontales (Wandosell Fernandez de Bobadilla, 2015).

Seguidamente podemos ver otra vista en tres tomas (la n.° 997). En este
caso dentro del Arsenal y tomada desde el dique receptor de Isabel II. Al
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Archivo Ruiz Vernacci VN-06711, VN-06717 y VN-06734. Vista del Arsenal de Cartagena.
(J. Laurent. Fototeca del Instituto del Patrimonio Cultural de Espafia).

fondo vemos la actual Base de Submarinos, donde se encuentran los diques
secos de Jorge Juan, y a la derecha el dique flotante, que atin se mantienen en
uso, aunque completamente reformado.

Poco a poco, el Arsenal se divide en dos administraciones tal como esta en
la actualidad, dividido en dos partes: el Arsenal Militar a Levante y el Astille-
ro a Poniente. En 1909 se cede finalmente la parte de la izquierda o poniente a
la Sociedad Espafiola de Construccién Naval.
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Archivo Rulz Vernacci VN- 01778. Vista de la Escuela de Guardlamarlnas de Cartagena
(J. Laurent. Fototeca del Instituto del Patrimonio Cultural de Espafia).

2019] 43



TEMAS GENERALES

Archivo Antonio Arévalo. Fotografia aérea de Cartagena, década 1920.
(Ministerio de Defensa).

Existen muchas mas fotografias, pero solo he querido mostrar las mds
significativas.

Conclusiones

Durante el reinado de Carlos III se concluyeron obras que afectaron de
lleno a Cartagena y a su relacion con la Armada, como el Arsenal, la Escuela
de Guardiamarinas, el Hospital Naval, el Cuartel de Presidiarios y Esclavos,
etcétera. Hemos querido aprovechar la maestria de uno de los mds grandes
fotégrafos, Jean Laurent, para hacer un recorrido histdrico por el Arsenal de
Cartagena que, proyectado por Sebastidn Feringdn y Cortés, transforma la
ciudad en el mosaico que conocemos en la actualidad (Pefialver Martinez &
Segado Vazquez, 2012), ya que Cartagena es producto innegable de la histo-
ria, fruto de la modificacién humana en una negociacién con los elementos
naturales que definen un nuevo rasgo topografico.

La fotografia supone una fuente iconogréfica de gran importancia para el
estudio del pasado y tiene un valor incalculable (Rodriguez de las Heras
Pérez, 2009). La imagen como documento forma parte de nuestro patrimonio
y, en consecuencia, es uno de los pilares de la investigacion histérica actual.
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JOAQUIN ALBACETE
Y FUSTER, UN LIDER TAN
CERCANO COMO DESCONOCIDO

Jestis CAMPELO GAINZA

I ntroduccion

N la dilatada historia de nuestra nacién han surgi-
do infinidad de personas que, tanto por su
comportamiento como por sus meritorias accio-
nes, bien pudieron considerarse héroes y verdade-
ros lideres. Lamentablemente, uno de los defectos
que mds se aprecian entre los espafioles actual-
mente es que se estudia, se vanagloria y se admira
a muchos individuos que, en la mayoria de las
ocasiones, nunca tuvieron nada que ver con Espa-
na, llegdndose incluso, en casos extremos, a
desprestigiar las obras y figuras de otros persona-
jes tan importantes y sin cuya existencia la histo-
ria podria haber sido muy diferente.

Personalmente, opino que en la Armada a veces ocurre algo parecido; son
contados los marinos ilustres a los que se les presta la atencién que merecen, a
pesar de que incluso muchos estdn enterrados en el Pantedn, ya que con la acti-
vidad frenética que se ejecuta a diario en las unidades y escuelas casi nunca
queda tiempo para darles a conocer a las nuevas generaciones. En esta reflexion
también incluyo, por supuesto, a la Infanteria de Marina, que a pesar de que su
escuela de formacién y perfeccionamiento de sus infantes lleva el nombre de
uno de sus principales héroes, son pocos los que conocen la biografia de este
glorioso antecesor: Joaquin Albacete y Fuster, el jefe del batallén que consiguid
la dnica Cruz Laureada Colectiva que posee el Cuerpo (1).

(1) Este era el segundo batallon del primer regimiento de San Fernando. Su heredero es el
Tercio Sur, que a dia de hoy sigue portando con orgullo la corbata de esta orden en su bandera.
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Unavida entregada al servicio

G e Joaquin Albacete y Fuster

e (Barcelona, 1837-Madrid,
1906) pertenecié a la Armada
durante 53 afios en una de las
épocas mdas convulsas de la
historia de Espaia, tras haber
ingresado en el Colegio Naval
Militar a la temprana edad de
quince afios.

Combati6 en los territorios
espafioles de Cuba, Filipinas,
norte de Africa, Santo Domin-
go y también en la Peninsula
durante la Tercera Guerra
Carlista.

Fue en esta guerra civil
donde, en la famosa batalla de
San Pedro Abanto (2), dentro de
la campafia de Somorrostro para
levantar el sitio de Bilbao (3), el
27 de marzo de 1874, su ba-
tallén impresion6 al resto del
ejército tras una feroz carga
; nocturna a la bayoneta para
Joaquin Albacete y Fuster. conquistar una a una cada trin-

(Fotografia facilitada por el autor). chera carlista. A pesar de la

dura resistencia, sus hombres

empezaron a subir la escarpada cota hasta conquistar el Caserio de Murrieta,

siendo tan dificil parar el impetu de la tropa que, tras mandar «alto al avance»,

los infantes de Marina siguieron persiguiendo por la ladera a los enemigos en
fuga.

En esta sangrienta batalla cayé mds de un tercio del batallén, quedando
completamente diezmado y registrando las crénicas que «de la primera
compaiiia quedaron en pie solo tres hombres».

(2) El interés en la poblacién de San Pedro Abanto era porque se encontraba en medio de
las trincheras enemigas, con lo que si se tomaba se partiria en dos la linea defensiva carlista.

(3) Ciudad que llevaba padeciendo el asedio carlista desde hacia dos meses y que el Gobier-
no decidié levantar ante las noticias del racionamiento de viveres que estaba sufriendo la
angustiada poblacién.
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Al dia siguiente, los restos del heroico batallén desfilaron ante toda su
division del Ejército del Norte, que presentdndole armas le hizo un mudo
homenaje de admiracién y respeto.

Esta accién sirvié para que el batallén fuera distinguido con la cruz laurea-
da colectiva de la Orden de San Fernando, la mdxima condecoracion espaiiola
en tiempos de guerra.

Tras esta operacion, el enemigo quedé completamente desbordado, lo que
provoco que poco después, en una tercera batalla en el valle de Somorrostro,
los carlistas tuvieran que levantar definitivamente el sitio de Bilbao (4).

El texto donde el marqués de Molins autoriz6 portar en la bandera del
batallén la corbata de la Cruz Laureada Colectiva es el siguiente:

«Enterado el Ministerio-Regencia del Reino del expediente de juicio
contradictorio instruido en averiguacion de si el segundo batallén del primer
regimiento de Infanteria de Marina es acreedor a ostentar en su bandera la
corbata de la Orden de San Fernando, por el mérito que contrajo en la accién
de San Pedro Abanto y toma del Caserio de Murrieta el 27 de marzo ultimo
contra las facciones carlistas de las provincias Vascongadas y Navarra; y
resultando evidentemente probado que dicho batallon, cuando el enemigo en
el expresado dia sembraba la muerte entre las fuerzas que se proponian arri-
bar a sus importantes y disputadas posiciones, se condujo con tal arrojo y
bizarria, que sin abandonar la linea de combate llegdé a Murrieta, dejando
tendida sobre el campo mds de la tercera parte de su fuerza, por cuyo alto
merecimiento se halla comprendido en el articulo 32 de la Ley de 18 de mayo
de 1862, ha tenido a bien resolver, de conformidad con lo informado acerca
del particular por el Consejo Supremo de la Guerra en su acordada de 22 de
diciembre préximo pasado, que la citada bandera tiene derecho a la corbata
de referencia.»

En 1879, Joaquin Albacete y Fuster fue nombrado primer coronel director
de la Academia General Central de Infanteria de Marina, que se instaurd en un
ala del Cuartel de Batallones de San Fernando (Cadiz), cuyo objetivo fue
unificar la formacién de todos sus integrantes.

(4) Esta dltima batalla tuvo lugar el 28 de abril y se produjo en el conocido como el paso de
las Muiiecas, que es un collado de 410 m de altitud que marca el limite entre Cantabria y el Pais
Vasco. Ese dia, el tercer cuerpo de ejército del general Concha asalto las trincheras carlistas de
los batallones mandados por Castor de Andéchaga. En esta unidad gubernamental estaban
también encuadrados infantes de Marina: el primer batallon del tercer regimiento de Cartagena,
al mando del teniente coronel Manrique de Lara, el cual conquistd las posiciones enemigas del
ala izquierda. El combate duré mas de doce horas y fue tan encarnizada la lucha que hubo
trincheras que se tomaron y se perdieron hasta tres veces.
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ACADEMIA GENERAL CENTRAL
DE

INFANTERIA DE MARINA
INAUGURADA POR S M EL REY D ALFONSD XIT
EN
29 DE OCTUBRE DE 1879

(Archivo RGM).

En 1899 ascendi6 al empleo de mariscal de campo y fue nombrado inspec-
tor general, cargo similar al del actual comandante general de Infanteria de
Marina (COMGEIM), que ejerci6 durante sus tltimos seis afios de servicio.

Entre otras condecoraciones, obtuvo tres cruces del Mérito Naval con
distintivo rojo y una del Mérito Militar, también con distintivo rojo, la gran
Cruz de San Hermenegildo, otras dos cruces al Mérito Naval con distintivo
blanco y las medallas de las campaiias de Africa, Bilbao y Cuba, siendo
ademads dos veces declarado «Benemérito de la Patria».

Falleci6 un afio mds tarde de pasar a la reserva, el 7 de julio de 1906. Sus
restos actualmente estan enterrados en el Panteén de Marinos Ilustres.

Desde el ano 2003, lleva su nombre la Escuela de Infanteria de Marina
«General Albacete y Fuster» (EIMGAF) de Cartagena.

Un lider carismatico
El general Albacete fue reconocido por todos sus contempordneos como un

gran lider, cuyas principales cualidades se resumen a continuacién. Siempre
estaba dispuesto a asumir responsabilidades, aunque no se las pidieran. As{

50 [Enero-feb.



TEMAS GENERALES

fue como en la noche del 26
de marzo y después de que
durante tres dias seguidos las
fuerzas del general Serrano no
hubiesen conseguido traspasar
las lineas carlistas a través del
valle de Somorrostro, el te-
niente coronel Albacete se
presentd ante él y le dijo:
«Excelencia, me permito pre-
sentarle mi decidido compro-
miso para entrar con mi bata-
1I6n en San Pedro Abanto». A
lo que el general le contesto:
«Buena suerte, la causa esta
en sus manos», y lo puso a la
vanguardia de todo el ejército.
Constantemente daba ejem-
plo a sus hombres, sobre todo

AT YARE
0. JOAQUIN ALBACETE Y FUSTER
GENERAL DE DIVISION DE INFANTERIA DE MARINA
HERGE DE $AN PEDRO ABANTO
BANO PARK £L 2 EATALLON DEL 1 REGINIENTO
LA-CORRUTH D LA ORDEN DE BAN FZANARDY
COMBRTIO EN EPUNN, AFRICH, WNERICA T RLAINAS.
FUE INSPECTOR GERERAL DEL CUERPD.

LN TR WABCECIEL REMAL 60 WEWCAIL

WAUND T B LD DE 106

durante el combate. De hecho, &

en su batalla mas conocida, la =ﬂ=
mencionada de San Pedro o
Abanto, a la hora del asalto JACET

final, y siendo el teniente !
coronel jefe del batallon, se  Lspida del general Albacete y Fuster en el Panteén de
situd junto a sus soldados en Marinos Ilustres.

primera linea, con el sable (Fotograffa facilitada por el autor).

en una mano y la pistola en la

otra, y gritd su conocida frase: «jSefiores capitanes, a la cabeza de sus compa-
iifas!» (5).

Tenia mucha motivacion ante todo lo que emprendia, consiguiendo ademds
trasmitirsela a sus subordinados. Desde muy pequefio demostré tener muy
claros sus ideales de servicio a Espafia. No en vano, su madre, viuda de un
teniente de navio fallecido en Cuba, y ante la insistencia de su hijo por querer
integrarse cuanto antes a la defensa de la nacién, consiguid que la reina Isabel 11
le otorgara el empleo de subteniente, aunque sin sueldo ni antigiiedad, a la edad
de trece afios. Este estimulo le hizo llegar hasta lo mds alto de su profesion,

(5) Esta era una muestra de liderazgo muy habitual en el Ejército y en la Armada espafiola
en aquella época. De hecho, otro héroe de la Infanteria de Marina espaiiola, el teniente coro-
nel Diaz de Herrera, jefe del primer batallén del mismo regimiento que el de Albacete, murié
heroicamente al frente de sus hombres en la que seria la dltima batalla de esta guerra: el asalto
a la poblacién de Cantavieja, principal bastién de los carlistas.
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Escultura de Fernando P. Sdenz en la entrada de la Escuela de Infanteria de Marina «General
Albacete y Fuster». (Foto: RGM).

comandante general, y anteponer siempre su vocacién ante cualquier otro
condicionante.

Acumulé un enorme prestigio ante sus superiores, de tal manera que, a la
hora de designar a un oficial para ponerlo al mando de la nueva Academia
General Central de Infanteria de Marina, el inspector general Montero y
Subiela no tuvo dudas en pensar en Albacete y Fuster, llegando a relevarle del
mando de su nueva unidad, que en ese momento estaba de operaciones en
Cuba. La Academia supuso todo un hito en la época, pues era la primera vez
que la formacién de los infantes de Marina se iba a realizar con independencia
de la del resto de la Armada y en un unico centro donde poder instruir de
manera conjunta a todos. Prestigio que ademds no perdié nunca, pues 120
anos mds tarde fue su nombre el que se decidié que ostentara la nueva Escuela
del Cuerpo, heredera de aquella Academia General Central.

A modo de conclusién

El general Albacete y Fuster, miembro de la Armada y de su Infanteria de
Marina, es bastante desconocido entre las actuales filas de la Institucion, a
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pesar de haber conseguido una Laureada Colectiva para el Cuerpo y de haber
sido el primer director de la Academia General Central, que unificé los estu-
dios de todos los infantes de Marina. Era una persona auténtica, con una gran
personalidad, mucho carisma, un cardcter enérgico e importantes dotes de
comunicacion que le hacian ser muy admirado por subordinados, compaiieros
y superiores.

Fue un lider excepcional, necesario para mantener la moral de su tropa e
imprimirles valor en las circunstancias tan dificiles que les tocé vivir, tal y
como demostré en el cumplimiento de las principales cualidades de un buen
lider: responsabilidad, ejemplo, motivacion, prestigio y personalidad.
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HISTORIAS DE LA MAR
UN FARO EN APUROS

Luis JAR TORRE

ﬂu (RNA) (RE)

L 1 de octubre de 2015 un buque peculiar se topd
con un huracén atipico y, a despecho de sus 241 m
de eslora, desaparecié con todos sus ocupantes;
como el buque tenia bandera y tripulacién nortea-
mericanas, su pérdida generd el suficiente «ruido
administrativo» para recuperar (a 4.700 m de
profundidad) la grabacién con las conversaciones
del puente, que permitieron reconstruir la tragedia
con una precision casi dolorosa. Cabe resefiar que el
naufragio ocurrié 47 millas al SE de la isla de San
Salvador, donde cinco siglos antes y también a
primeros de octubre Colén se habia topado con
América en plena temporada de huracanes. No
sorprende que, ya en su Segundo Viaje, el Almirante aprendiera por las malas
algunos conceptos de meteorologia tropical, ni que sintetizara esta experiencia
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con un «Nada a excepcidn del servicio a Dios y la extension de la monarquia
me expondrian a tal peligro».

Si, como el Almirante, hubiéramos de sintetizar las lecciones de los ulti-
mos cinco siglos, podriamos decir que un huracén plenamente desarrollado no
es un «temporal», ni tiene nada que ver con experiencias previas en latitudes
extratropicales por chungas que sean: la tinica forma de enfrentarse a un hura-
can es darle esquinazo, y un marino sensato no deberia pasar a menos de 200
millas si puede evitarlo, ni acercarse a menos de 75 bajo (casi) ninguna
circunstancia. Los satélites meteoroldgicos y el GPS han simplificado mucho
esta maniobra pero, a pesar de las reiteradas advertencias de sus oficiales, el
capitdn de este buque intentd pasar «rascando» un «bicho» sobre cuya evolu-
cion tenia informaciones contradictorias, y acabé haciendo diana practicamen-
te en su ojo a la hora prevista por sus colaboradores. En un buque de su tama-
o bien manejado, semejante metedura de pata podia haberse resuelto con
destrozos en la carga y una visita al astillero, pero los buques bien manejados
no frecuentan el interior de los huracanes, y éste acabé en el fondo del Atlanti-
co con el agravante de que sus cicateros medios de salvamento negaron a sus
ocupantes la menor esperanza de salvacion.

La tragedia de El Faro ha tenido un impacto en la administracion maritima
norteamericana comparable al que supuso el desastre del Prestige en nuestro
pais, y los informes oficiales del Coast Guard (USCG) y la National Transpor-
tation Safety Board (NTSB) compiten en extensién con los tres libros que ya
se han escrito sobre el tema. Naturalmente, a la hora de repartir culpas al capi-
tan le tocé el premio gordo, pero la sobrecarga de errores propios y ajenos que
hundié su buque es de tal magnitud que recuerda un suspenso general. Queda
la pregunta del millén: si los oficiales sabian que el capitdn estaba metiendo la
pata y se lo advirtieron, ;por qué continué a rumbo? La respuesta podria ser el
dicho sobre el marqués de Santa Cruz («porque pudo y porque quiso»), pero
un problema tan grave y recurrente exige una explicaciéon menos simplista y,
si se escribe para marinos, prescindir de pafios calientes.

Ruta regular

Entre 1967 y 1977 el astillero Sun Shipbuilding (Chester, Pennsylvania)
construyd para varios armadores una serie de diez buques casi idénticos,
conocidos como la Ponce de Ledn class; se trataba de unidades para carga
rodada de més de 200 m de eslora y unos 24 nudos de velocidad maxima, con
rampas laterales e interiores (no a popa), bodegas con entrepuente, una cubier-
ta semiprotegida (shelter deck) y otra superior completamente abierta. El
séptimo (entregado en 1975) recibi6é el nombre de Puerto Rico y estuvo 16
aflos navegando entre esta isla y la Costa E hasta que en 1991 cambi6 de
manos y pasoé a llamarse Northern Lights. Su nuevo armador (TOTE, que bajo
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S5 ‘Northem Lights'
(‘Ed Fara')

S5 'Great Land’

Aspecto de El Faro (entonces Northern Lights) como ro-ro «puro» tras la modificacién de

1993, que alargé su eslora y afiadié la spar deck. La foto principal es de su gemelo el Great

Land, amarrado poco antes de ser enviado al desguace todavia con la spar deck a cuestas y los

recuadros del Northern Lights. En el inferior (2005) se le ve descargando vehiculos del Ejército

norteamericano en Karachi, en el marco de una operaciéon humanitaria. (Composicion y
edicion propias de tres fotos de memorieshop.com, joc.comy US Navy).

diversas denominaciones serfa el definitivo) queria usarlo para cubrir la odio-
sa ruta entre la Costa W y Alaska, y en 1993 le alargé la eslora 27,7 m, lo que
permitié crear otra bodega; también afiadi6 una spar deck a la cubierta supe-
rior, aumentando la capacidad de trailers al precio de afiadir 1.859 t de lastre
fijo. Como el buque tenia un innegable interés militar, entre 2000 y 2003 lo
fletd el Gobierno norteamericano para aprovisionar sus fuerzas en Oriente
Medio, y como todavia se le podia exprimir un poco mds, entre 2005 y 2006
se elimind la spar deck y se reforzo la cubierta superior para transportar enci-
ma una cubertada de containers. Esta vez el precio fue afiadir otras 4.953 t de
lastre fijo y, lo que es peor, aumentar el calado en 64 cm. con la consiguiente
disminucién del francobordo. De paso se le cambi6 el nombre por El Faro.
Normalmente, un buque mercante de treinta afios es un firme candidato al
desguace, pero los mercantes norteamericanos disfrutan de un «revitalizador»
llamado Ley Jones, que obliga a que el trafico de cabotaje se realice en
buques made in USA y con pabelldn y tripulacion propios. La idea es garanti-
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zar al pais un minimo know-how y cierto tonelaje en caso de conflicto, pero
como la industria local dista mucho de ser competitiva, el resultado es que los
armadores tienden a alargar la vida de sus carisimos buques hasta lo inverosi-
mil. Asi, El Faro continué a flote con mds pena que gloria, y en diciembre de
2013 llevaba dos afios amarrado cuando su naviera se animé a desguazar El
Morro, otro cascajo de la serie que, segin Slade (ver bibliografia), habia sido
denunciado meses antes por su propio capitdn a causa de su mal estado. En
mayo de 2014 El Faro ocupé el hueco de su gemelo en la ruta entre Jackson-
ville (Florida) y San Juan (Puerto Rico), que cubria cada semana y compartia
con El Yunque, otro superviviente de la Ponce class; solo era un apaio tempo-
ral, porque la naviera planeaba sustituir a medio plazo estos dos buques por
otros mds modernos y, tras una enésima reconversion (de nuevo a ro-ro
«puro»), devolver El Faro a la ruta de Alaska.

En esta fase de su vida nuestro protagonista tenia 241 m de eslora, 28 de
manga en flotacién y 9,2 de calado para 35.233 t de desplazamiento médximo,
que habia aumentado un 10 por 100 tras la dltima transformacién. Los cuaren-
ta afios que arrastraban sus cuadernas no le impedian mantener 20 nudos de
velocidad de servicio sin problemas, y la sala de mdquinas seguia con su
configuracion original: dos calderas Babcock & Wilcox, dos turbinas de vapor
General Electric (30.000 BHP en total) que movian un eje y una hélice de
paso fijo a través de una reductora, dos turboalternadores de 2.000 kW cada
uno y un grupo diésel de emergencia. Técnicamente era un «con-ro» de cinco
bodegas, cuatro de ellas con entrepuente situadas a proa de la superestructura
y otra sin él a popa, y su capacidad oficial en containers era de 1.414 TEU,
aunque no creo que pudiera llevar siquiera la mitad en la cubierta superior. La
capacidad en vehiculos podia llegar a 733 automdviles o 216 trdileres reparti-
dos entre las bodegas y la cubierta shelter, que por razones de arqueo solo era
lo que su nombre indica («protegida», no estanca), y resulté un elemento
clave en la pérdida del buque. No serfa el tnico.

Si hemos de endosar una cubertada de containers (que pueden apilarse) a
un buque cargado de vehiculos (que no pueden), lo mas probable es que
tengamos que endosarle también lastre fijo, procurando que su peso (que no
paga flete) no agote el desplazamiento maximo antes de que la cubertada (que
si lo paga) agote la «oferta de volumen» ni la estabilidad se vaya al guano.
Las cifras sugieren que en este caso se pasaron de listos, porque a pesar de
haber aumentado el desplazamiento mdximo y sumergido el barco mas
de medio metro, El Faro navegaba a plena carga con la estabilidad rozando sus
minimos legales (GMc 1,11 m) y sin capacidad real para mejorarla en caso de
averia. En el tramo hacia Puerto Rico solian llevar mds carga, y el personal
de tierra que preparaba el plan de estiba procuraba que salieran con un GMc
(altura metacéntrica transversal) 0,15 m por encima de este minimo, pero
buena parte del «plus» desaparecia a medida que consumian combustible; un
antiguo capitdn declaré que, con buen tiempo, al llegar a Puerto Rico el buque
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El Faro, tras la modificacion de 2005, en la que se eliminé la spar deck, se reforzé la cubierta

principal para llevar contenedores, se bloquearon las rampas de acceso a esta cubierta y adquirié

su nombre y silueta definitivos. (Composicién y edicién propias con foto de TOTE y otra de
Matt Seferian en shipspotting.com).

se inclinaba as she rolled from a rudder command, y que there’'s always a
concern that she's not going to right herself adequately for other conditions.
En septiembre de 2015 El Faro estaba al mando del capitdn Davidson, un
veterano de 53 afios que tampoco andaba sobrado de «estabilidad»: dos afios
antes TOTE habia despedido a los dos capitanes y los dos primeros oficiales
de El Morro (habia dobles tripulaciones), mas recientemente un 1. oficial de
El Faro habia sido degradado, y apenas el mes anterior un capitan de El
Yunque y otro de El Faro habian renunciado ellos solos. Davidson habia
empezado a navegar para TOTE en 2005, pero en 2010 pasé a mandar un
buque de otra naviera con el resultado de que a primeros de 2013 le «dimitie-
ron», segln su viuda por incurrir en gastos al contratar dos remolcadores. Ese
mismo afio regres6 a TOTE como 3. oficial, justo a tiempo de que la sudden
termination del staff de EI Morro le permitiera pasar a ser su capitan en julio y
mandar El Faro al afio siguiente. De sus informes personales se deduce que le
toc6 un barco complicado (handles a diversified and unpredictable crew quite
well), pero quienes navegaron bajo su bota le describen como un capitan
ambicioso, cuadriculado, puntilloso y arrogante. Su perfil, sin ser escandaloso
en su oficio, explicaria cierta disharmony between him and senior officers
que, segun la NTSB, precedié a su «dimisién» en la otra empresa. En este
contexto también salié a relucir a perception of disassociating himself from
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daily activities: un marinero fue mucho mads explicito, y le describié como one
of the laziest captains I’ d ever sailed with.

De haber leido lo que ahora pensaban de él sus superiores, Davidson
habria palidecido: en mayo de 2015 el gerente de personal ya habia dejado
constancia de una «confianza decreciente», y en julio el gerente de flota le
describié en un email al vicepresidente de operaciones diciendo que He's
stateroom Captain, I’m not sure he knows what a deck looks like; el destinata-
rio de este correo declararia que: | do not believe [he would remain] in the
master role [aboard El Faro], but... he could sail on the vessel, say, possibly
as chief mate or second mate. Para Davidson, que ganaba del orden de los
200.000 ddlares anuales y vivia en consonancia, perder el puesto de capitdn
suponia un impacto directo en la cartera. En un email enviado a un familiar
una semana antes de su muerte manifest6 su inquietud (But, they pay really
good. Who knows how long this good fortune will last), y serfa ilusorio negar
a esta inquietud la capacidad de condicionar su criterio e incitarle a «impresio-
nar» a sus superiores sin necesidad de que estos ejercieran una influencia més
directa. Sin duda, les impresiond.

Ruta 6ptima

Como todos los lunes, el 28 de septiembre de 2015 El Faro atracé en Jack-
sonville, y como todos los martes al dia siguiente sali6 hacia San Juan, donde
debia atracar el 2 de octubre, como todos los viernes: su ruta y la de su geme-
lo El Yungue eran especulares y estaban ajustadas para optimizar el servicio y
reducir costes. A ultima hora del lunes una depresion tropical que rondaba a
medio camino de Puerto Rico se transformé en la tormenta tropical
«Joaquin», y tres horas antes de que El Faro saliera de Jacksonville el Natio-
nal Hurricane Center (NHC) pronosticé que al dia siguiente podia convertirse
en huracén. El inspector de la naviera, que esa tarde cend a bordo con David-
son, testificd que aunque hablaron del asunto the Master had no specific
concerns about weather, pero en cambio was stressed by the amount of work
he needed to get accomplished... in preparation for the vessel’s scheduled dry
docking. En la misma ténica, el practico que les sacé a las 2006 (una hora mas
tarde de lo habitual) recuerda que, cuando salié el tema del huracan, el
«viejo» dijo WE're just gonna go out and shoot under it, y que no one on the
ship’s bridge reacted.

Este viaje el intrépido capitdn viajaba acompafiado de otras 32 personas
algo menos entusiastas, incluyendo un equipo de cinco polacos y su supervi-
sor norteamericano (antiguo jefe de maquinas de la naviera), que adelantaban
trabajo para las obras de transformacion previstas en noviembre. También le
acompafaban 4.251 t de carga rodada y otras 6.972 t de containers (391 de
ellos sobre la cubierta superior); segin la NTSB El Faro salié de puerto con
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Seccién longitudinal de El Faro, con la distribucién exacta de la cubertada en su dltimo viaje y

aspectos de la fase inicial de la inundacién. El desencadenante fue una escotilla abierta en la

cubierta shelter y, segin la NTSB, una vez inundado el plan de la bodega alguno de los auto-

mdviles que ocupaban ese espacio pudo golpear y fracturar la toma de mar de la bomba CI de

emergencia, situada en la banda de Er. E1 USCG constata que las trincas de los vehiculos eran

mejorables, pero considera improbable esta via de inundacién. (Composicién y edicién propias
con dos planos y dos fotos de informes del USCG y la NTSB).

un peso muerto de 14.918 t, lo que deja un margen de 53 sobre las 14.970,6
TPM que constan en la ficha de su clasificadora; era una configuracién legal,
pero muy ajustada, y aunque el GMc superaba en 0,19 m el minimo exigido,
su valor y la curva de brazos adrizantes no habrian sido admisibles en un
buque de nueva construccion. Ademads, las cubertadas de containers y los trai-
lers son cargas antipdaticas que, en combinacién con una estabilidad discutible
y la imposibilidad de lastrar si algo se tuerce, deberian actuar como un potente
inhibidor de la testosterona. Con un GM reducido cualquier momento esco-
rante (como una inundacién, o viento de través) producird escoras despropor-
cionadas, algo peliagudo en un buque de la «tercera edad» y mal mantenido,
donde bastaba sumergir las aberturas de la cubierta shelter para echarse a
temblar: por desgracia, estas miserias son menos evidentes cuando se navega
casi de continuo con buen tiempo y la «seguridad» que transmiten 241 m de
eslora. La ruta de Jacksonville a San Juan es directa, y se extiende durante
1.100 millas al SE dejando las Bahamas por Er y aguas abiertas por Br; cuan-
do El Faro sali6 de puerto, «Joaquin» estaba unas 120 millas a Br del punto
medio de esta derrota, y «solo» era una tormenta tropical con vientos de 60
nudos, aunque un tanto veleidosa. La estrategia del capitdn de pasar under it
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(entre la tormenta y las Bahamas) habria sido ortodoxa siempre que lo hiciera
a una distancia razonable: los marinos tenemos grabado en las meninges que,
en esta zona, los huracanes «nunca» se dirigen hacia el S, «siempre» recur-
van hacia el N-NE vy, antes de hacerlo, suelen moverse a rumbo WNW y a
velocidades que permiten darles esquinazo. Por esas y otras razones, se
considera que el semicirculo SSW de un huracén que todavia no ha recurva-
do es su «semicirculo manejable», y el opuesto el «semicirculo peligroso».
La alternativa «supersegura» para Davidson era desviarse por el estrecho de
Florida y el canal Viejo de Bahama al precio de afiadir unas 160 millas el
viaje... y una sustancial factura de combustible: justo lo que habia hecho
el mes anterior huyendo de la tormenta tropical «Erika», que nunca llegé a
convertirse en huracidn. Con estos antecedentes, alguna inquietud laboral y la
posibilidad de incorporarse a la ruta alternativa una vez pasada la isla de San
Salvador, esta vez Davidson tird por la calle de en medio y puso rumbo
directo a San Juan.

Para ayudar a resolver estos dilemas TOTE habia contratado un meteo
privado llamado Bon Voyage System (BVS), una aplicacioén para PC que se
alimentaba con archivos de datos que el capitdn recibia por email cada seis
horas. Entre otras funciones, el software permitia integrar la previsién a
medio plazo con la derrota prevista (o las alternativas) y «ver el futuro» en
bonitos colores sin necesidad de trasladar datos a la carta; consta que David-
son se apoyaba casi ciegamente en este producto, pero no estd claro que
entendiera sus limitaciones. Los modelos de las agencias meteoroldgicas se
emiten tras unas seis horas de recogida, andlisis y proceso de datos, pero los
archivos del BVS no eran (ni podian ser) mucho mds que una version «ilus-
trada» de las salidas de estos modelos con seis horas extra de «cocina» para
facilitar su digestién. Esta demora, inadmisible para negociar con huracanes,
podia reducirse descargando Tropical Update Files de BVS, pero en El Faro
no se hacia y, ademds, habia demoras adicionales porque el capitan descarga-
ba los archivos de forma irregular en el PC de su despacho para enviarlos
después al del puente. Como resultado de tanta «tecnologia», el oficial de
guardia podia tener una informacion mds actualizada que el capitdn por el
simple recurso de escuchar las emisoras comerciales; naturalmente, en
el puente también habia acceso instantdneo a los meteos oficiales recibidos
por radio o satélite Inmarsat-C, pero este viaje habrian necesitado ademads
una pitonisa.

El huracin «Joaquin» nacid el 8 de septiembre al WSW de Canarias como
una depresion en altura esmirriada a la que los modelos apenas daban espe-
ranzas de vida; durante diecinueve dias zascandile6 por el Atlantico ignoran-
do decenas de ciberprevisiones que la daban por muerta, hasta que el 27 de
septiembre el NHC la bautizé como Tropical Depression Eleven. Estaba
entre Bermuda y Bahamas, y ese mismo dia la calcularon 30 nudos de viento,
augurdandola un desplazamiento al NW y una muerte violenta («blasted») a
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manos de otro sistema: para despistar la «Depression Eleven» se dirigié al
SW, y el 28 por la tarde cambié de |00k transformandose en la Tropical
Storm Joaquin. Las alarmas no sonaron en serio hasta el 29 por la tarde cuan-
do, poco antes de que El Faro saliera a la mar, los modelos empezaron a
apuntar que «Joaquin» no solo no recurvaria al NW, sino que al dia siguiente
se convertiria en un huracan. Segtn el best track posterior, a las 02:00 del dia
30 y unas 165 millas al ENE de la isla de San Salvador el viento alcanzé los
65 nudos, y «Joaquin» pasé a ser un huracian de categoria 1. Se desplazaba
hacia el SW a unos seis nudos, y por enésima vez su genética extratropical y
su extrafia trayectoria (ayudadas por una atipica temperatura del agua)
rompieron los esquemas a los modelos NHC: asi, las previsiones oficiales a
48 y 24 horas para el dia 1 de octubre tenfan un error en la posicién del ojo

T T
TRAYECTonms\ , \\ 5
PREVISTAS | N[/ \\\
 / \\

JOAQUIN

TRAY® REAL
JOAQUIN

El grafico principal refleja en trazo grueso la trayectoria habitual de los huracanes en el Atlanti-
co Norte (a mds grosor, mayor frecuencia), y en isolineas los rumbos que puede esperarse que
sigan en cada zona. Procede de una edicion en papel del Bowditch, que es la Biblia de los mari-
nos norteamericanos, y recoge la sabiduria acumulada en siglos de «malos rollos». El huracan
«Joaquin», en lugar de cumplir con su «obligacién estadistica», se dirigi6 hacia el Ecuador, lo
que constituye una auténtica herejia, y por afiadidura engafié pertinazmente a los servicios
meteoroldgicos estadounidenses. El recuadro superior refleja en lineas blancas las sucesivas
trayectorias pronosticadas los dias anteriores a la pérdida de El Faro, y en amarillo la realmente
seguida por el huracdn hasta tragarse el buque en las inmediaciones de Samana Cay.
(Composicién y edicién propias, con un gréfico escaneado del American Practical Navigator,
edicién 1984, y la captura de una presentacién en video de la NTSB).
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de 180 y 62 millas (hacia el N) respectivamente, y la intensidad del viento
previsto un error de 60 y 30 nudos (por menos). En estas circunstancias
respetar la «distancia de seguridad» era vital, y trabajar con algo que no fuera
la «dltima hora» de los meteos oficiales podia ser mortal de necesidad.
Desgraciadamente lo fue.

Ruta compulsiva

Poco antes de las 06:00 del dia 30 de septiembre, el capitan Davidson
subio al puente para discutir la derrota con el 1. oficial Shultz, que estaba de
guardia, y en este punto comienzan las veintiséis horas de audio del VDR
(Voyage Data Recorder). Las conversaciones grabadas me sugieren que
Shultz era la tnica persona a bordo cuya opinidon contaba para el capitdn, y
que usaba su ascendiente con la prudencia de un equilibrista porque tampoco
él pisaba terreno firme. Shultz era un afio mayor (54) y se habia graduado en
la academia de King’s Point (NY) cuatro afios antes de que Davidson lo hicie-
ra en la Maine Maritime Academy, lo que en cierto modo le hacia mas «anti-
guo». Los marinos mercantes norteamericanos «de academia» (no todos lo
son) son mds el producto de una academia naval que de una escuela de nduti-
ca y, como es norma en su paifs, una vez graduados deben obtener licencias
especificas del USCG para ocupar puestos superiores a 3.« oficial. Shultz
tenia licencia de capitdn, unos informes impecables y, seglin parece, también
era un gran tipo, pero los datos publicados no mencionan que hubiera manda-
do ningin buque ni permiten deducir que ambicionara hacerlo; cabe especu-
lar que a condition requiring a medical waiver tuviera algo que ver. Como
Davidson, Shultz necesitaba el sueldo: cuatro afios antes habia tenido que
volver a navegar de 3. oficial tras ser amarrado el buque donde navegaba de
primero, y solo hacfa cuatro meses que habia podido volver a ocupar este
puesto. Algunas fuentes no oficiales le identifican como capitdn de navio
(O-6) de la Reserva Naval.

Tras estudiar con Shultz el dltimo paquete de datos de BVS, a las 06:24
Davidson decidié hacer una pequena caida a Er, del 133° al 140°; ignoraba
que, por un error, la prevision de trayectoria del huracdn de ese paquete estaba
duplicada del precedente, que a su vez se «inspiraba» en la (desafortunada)
emitida por el NHC a las 16:51 del dia anterior. El nuevo rumbo era todo lo
que podian caer a Er sin acercarse demasiado a Elbow Cay, y la grabacién
transmite cierto consenso entre el capitin (are you feelin’ comfortable with
that, chief mate?) y el 1.« oficial (better, yes sir); también aclara que Davidson
esperaba pasar about sixty miles south of the eye con vientos de hasta 40
nudos y sin mayores problemas (It should be fine). El relevo de Shultz (3.
oficial Riehm) se lo tomé con humor, y cuando a las 09:54 apareci6 de visita
la 2.* oficial Danielle Randolph, la hizo un comentario constructivo (This is
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good warm-up for Alaska); veintitrés minutos después Danielle envié a su
madre (veterana de la Navy) un email mds prosaico: e are heading straight
into a hurricane. Como el capitan, Danielle era un producto de la Maine
Maritime Academy, donde se habia graduado once afios antes; en 2015 tenia
34 afios de edad, licencia de 2.° oficial y habia desarrollado toda su carrera en
TOTE. A diferencia de sus colegas seguia soltera, y su alegria contagiosa la
hacfa ser una persona muy querida; el VDR certifica que siempre estaba
dispuesta a hacer un café a superiores y subordinados... y una temible desen-
voltura en el arte del sarcasmo. Hay razones para pensar que, a veces, podia
ser algo atolondrada, pero la grabacién muestra una profesional con las ante-
nas puestas que, cuando las cosas se pusieron feas, combin eficacia e iniciati-
va con un «buen rollo» casi relajante. También muestra una persona agotada,
a la que las jornadas de 12 horas casi continuas y los horarios intempestivos
obligaban a tomar somniferos para descansar.

Como 1= oficial Shultz era responsable de la carga, y tras decidir su estra-
tegia el capitdn le indicé que revisara las trincas de los trailers; Shultz le

De izquierda a derecha y de arriba abajo, el capitdn Michael C. Davidson, el 1. oficial Steven

W. Shultz, la 2.* oficial Danielle L. Randolph, el 3. oficial Jeremie H. Riehm, el jefe de

mdquinas Richard J. Pusatere y el (jefe de mdquinas) supernumerario a cargo del equipo de pola-

cos Jeffrey A. Mathias. Las fotos de uniforme corresponden a la graduacién, y son entre once

(Randolph) y diecinueve afios (Mathias) anteriores al accidente, pero he preferido incluirlas

antes que otras menos «oficiosas». (Composicion y edicién propias de seis fotos obtenidas de
varias fuentes).
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coment6 que no le habia gustado el trabajo de los estibadores; dos horas mas
tarde el 3. oficial, que era el safety officer, también manifest6 (jal timonel!)
su preocupacion acerca de los currantes polacos, not prepared for the weat-
her, y su temor a que dejaran equipo pesado sin trincar. Danielle era respon-
sable de la derrota, pero apenas echd un vistazo a la carta se convirtié en
«oficial de guerra psicoldgica» y, en mi opinién, se pasé el resto del dia
tratando de influir en el capitdn con técnicas de «aproximacién indirecta».
Asi, cuando a mediodia Davidson se quejé de que solo hacian 18,9 nudos,
Danielle respondi6 | think now it's not a matter of speed, it's when we get
there, we get there as long as we arrive in one piece. A esa hora «Joaquin»
estaba unas 320 millas al ESE, con vientos de unos 75 nudos y olas de casi
ocho metros, pero El Faro navegaba con viento del N de menos de 10 nudos
y mar tendida del ENE de dos metros. El Yunque venia de San Juan abierto
unas 30 millas mds a Br, y a media mafana su capitdn pregunté a Davidson
cudles eran sus intenciones. En sintesis, la respuesta fue put «Joaquin» 65 nm
to the north of us, y su escéptico colega se tranquilizé con la boca chica, pero
advirtiendo que ellos habfan sufrido una racha de 100 nudos de viento relati-
vo. Cuando se cruzaron a las 1550, el 1. oficial de El Yungue hablé con
Shultz por VHF y fue al grano: the captain sayin’ you are goin’ the wrong
way; el leal Shultz respondié: no, you know, we're really lovin’ that BVS
program now.

A las 18:51 (justo la hora del ocaso) el capitdn envid al puente el archivo
BVS de las 17:00, que tenia datos consistentes con los enviados por el NHC a
las 10:56, y subid a reconsiderar la situaciéon con el 1.7 oficial. Con toda la
informacién que a esa hora podian obtener y descartando volver sobre sus
pasos, la mejor opcién era alcanzar cuanto antes la primera «salida» hacia la
ruta alternativa: el paso de Crooked Island. Con mucha diplomacia Shultz
puso a Davidson en el buen camino (umm, would-would you consider goin’
the other side of San Salvador?), y el capitan le compré la idea. Después, el
1. oficial empatizé hdbilmente con los condicionantes laborales del «viejo»
(I’'m waitin’ to get screwed), que sintonizé a la primera (same here), para
sugerirle a los dos minutos que, una vez pasado San Salvador, podian pasar
también al S de Samana Cay antes de volver a rumbo, pero Davidson no pico.
A las 19:03 cayeron 10° a Er (del 140° al 150°), a pasar entre San Salvador y
Rum Cay. Durante su investigacién, el USCG cargd los paquetes de datos
recibidos a bordo en la aplicacién BVS e introdujo la derrota real del buque
para obtener previsiones; en la reconstruccién efectuada con el paquete envia-
do al puente a las 18:51, la ruta subsiguiente (al N de Samana) tangentea hacia
las 05:30 el sector de viento huracanado unas 42 millas al SSW del ojo, con
un viento previsto de 46 nudos. Si la ruta se bas6 en estas cifras rozaria lo
temerario aun disponiendo de una prevision perfecta, pero la prevision resultd
un fiasco.

A las 19:43 el 3. oficial Riehm subi6 al puente para relevar a Shultz, y el
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capitdn le instruyd sobre sus intenciones; haciendo de tripas corazén Riehm
insinu6é que esperaba que el BVS no estuviera equivocado, porque en otra
prevision el viento se acercaba mas a los 85 nudos que a los 50. Davidson le
tranquilizé (we'll be passing clear on the backside of it... the faster we're
goin’ the better) y, antes de retirarse con el 1* oficial a las 1959, le larg6 un
clasico if you see anything you don't like... give me a shout. Més tarde el 3.
oficial compartiria con el timonel sus inquietudes, incluyendo el temor de
estar siendo un alarmista; también puntualizé que no pretendia desautorizar a
un capitdn que se habia enfrentado a situaciones peores. Riehm tenia 46 afios
y licencia de 3. oficial, pero no era un oficial «de academia», sino promocio-
nado «desde abajo» tras una serie de cursos y exdmenes que, seguin Slade, le
habian supuesto un gran esfuerzo y desanimado a seguir estudiando. Sus
informes eran excelentes, y me da en la nariz que era un «montaguardias»
muy fiable, pero con cierta vocacién de invisibilidad: para su desazén a las
22:53 1leg6 un aviso del NHC «de infarto», y Riehm tuvo que hacerse «visi-
ble», o al menos «audible». A las 23:05 el 3. oficial descolgé el teléfono y,
por dos veces, sugirid al capitan que subiera a echar un vistazo al meteo que
acaba de recibir (uhhh, thought you might wanna take a look at it); Davidson
le obligd a explicarselo, y a las 23:07 Riehm colgé prometiendo volver a
llamar en cuanto calculara unos datos, cosa que hizo a las 23:13. Esta vez no
habfa ambigiiedades: a las 04:00 estarian a 22 millas del ojo, con vientos de
100 nudos, rachas de 120 y arreciando; Riehm recordé al capitin que a las
02:00 podrian escapar hacia el S (por el paso de Crooked Island), le sugirié de
nuevo que subiera y finalizé con un you are welcome.

El capitdn no subid, y la conversacidn posterior entre el 3. oficial y el mari-
nero (He seems to think that we'll be south of it by then, so the winds won't be
an issue) permite deducir que, para Davidson, el viento no seria un problema
porque les empujaria; el marinero demostré mas sentido comun ([no matter]
which way it’'s hittin’ya, still hundred knot winds) y empez6 a hacer comentarios
sobre chalecos salvavidas. A las 23:45 apareci6 la 2.° oficial para relevar a
Riehm, que la puso al corriente e hizo mutis a las 00:01; a esa hora San Salva-
dor estaba unas 22 millas por la amura de Br y, sabiamente, Danielle empez6 a
preparar una ruta de escape hacia el S. Aunque ya se acercaban a la zona de
chubascos el buque seguia navegando a 20 nudos, sin apenas viento aparente ni
balance. A las 00:59 la 2.° oficial manifesté su intencién de llamar al capitdn en
breve si no subia, y a la 01:20, con San Salvador ya a popa del través y cuatro
minutos antes del cambio de rumbo a Br ordenado le llamé por teléfono. David-
son debia estar profundamente dormido, porque tardé en contestar: durante un
minuto y cuatro segundos Danielle le actualiz6 la situacién («Joaquin» ya habia
alcanzado categoria 3) y le dijo que tenia listo un plan para, a las 0200, caer a Er
y escapar hacia el S, pero el capitan la ordend caer a Br, como estaba previsto, y
a la 01:22 la 2.° oficial colgé con un formal okay, thank you. Cinco segundos
después emiti6 un atronador hoold on to your ass, seguido de una carcajada,
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pero a la 01:24 cay6 obedientemente a Br, al 116° y directa al ojo del huracén,
que ahora abria una cuarta por Br a 80 millas.

Ruta suicida

Siempre me parecid injusto que los capitanes tengan que decidir asuntos
de vida o muerte un segundo después de ser despertados, pero a Davidson
le llamaron tres veces y esta excusa no le sirve. Tampoco le sirve su
confianza en el BVS porque, de modo increible, se fue a la cama sin tomar-
se la molestia de descargar la actualizacion de las 23:00. Es dificil calificar
su gestidén sin usar epitetos descorteses, pero descartada la intoxicacion
etilica o una motivacion suicida, me cuesta admitir que le matara su propia
indolencia. El exhaustivo informe de la NTSB menciona un posible condi-
cionamiento mental que tenderia a hacerle ver solo lo que encajaba con sus
ideas: en mi opinién, Davidson también podia estar condicionado porque,
de modo imprudente, habfa alardeado sobre su intencidén de «rascar» el
huracdn, lo que le permitirfa llegar a San Juan sin retraso. Es licito suponer
que, en su coyuntura, una «envainada» debia parecerle muy costosa, pero
me sorprende que un tipo de su experiencia no captara que llegar a la hora
con el barco hecho unos zorros, solo le daria puntos para una patada en el
trasero.

Anulado el buen juicio del capitén, el destino de El Faro y sus 33 ocupan-
tes quedaba en manos de sus oficiales y, sin dejar de reconocer que el «viejo»
no estaba particularmente receptivo, el informe de la NTSB les criticé por no
expresar sus cuitas more assertively. Para un marino pasarse de «asertivo» con
la persona al mando de un buque es muy poco profesional, y si (como Shultz
y Danielle) su alma mater es una academia, también atenta contra su genética;
creo probable que Shultz y Riehm se fueran a descansar convencidos de que,
al final, Davidson se rendirfa a lo evidente y escaparia hacia el S, pero llegado
el momento se mantuvo en sus trece y Danielle quedd «sola ante el peligro».
Mi impresion es que Danielle fue menos asertiva que Riehm, aunque debia de
pensar que la cosa se solventaria con algunos contenedores destripados: quiza
por eso no consider la posibilidad de despertar al 1.7 oficial (es lo que yo
habria hecho), una medida susceptible de generar nuevas «dimisiones», inclu-
yendo la suya. Hasta el cambio de rumbo el viento venia casi de popa y no era
muy escandaloso (en parte porque el anemdmetro estaba averiado), y tras la
caida a Br no abria mucho més (156° Br), pero ya a rumbo 116° se oye al
marinero decir wind heel, yeaaah (escora de viento), y cuatro minutos después
lost a little speed; para entonces el viento real era del 320° y 55 nudos, con
olas de 4,3 m y mar tendida de tres metros. A la 01:40 la conversacién entre
Danielle y el marinero deriva (entre risas de ella) al equipo de supervivencia,
pero a la 01:46 la 2.* oficial le pregunta completamente en serio WWe don't

68 [Enero-feb.



HISTORIASDE LA MAR

. '
2148_‘%)216“ } 80°W 75°W TOW
JAcxs' © 2320 DST Jacksonville
30°N -
(4
. \ 0536 (30) Inicio VDR OCEANO ATLANTICO
3 N, 20824 Rumbo 140°
| 7!
" TAMPA "\ i
N Veloc 18,5 n “'{’.”.. 27 2000
&~ P .
FLOR[DA\ 262000 ¥
Ny = « 1600 "El Yungue" (TTrom)
cl d e E
4 [ N S
L. | v 1550 . 1200 “El Yunque™ ZFOE0E 25 n)
L B 5. Conv.VHF
- ; . oy ®1803 Rumbo 150° 4 PPI0D |60 n)
e —F mﬁ-‘“} - ©4059 Cap.se retira Hesras di —
L+~ “ESTRECHO 2 -5 A\ gan.r. Llamada ¥ 300000 7o m)
| capits
DE FLORIDA ,gf 1S.BAHAMAS . aleapitin & Orto 0707 (30)
- ) n1zu. 202000 (120 1) Ocaso 1851 (30)
S A Orto 0847 (1)
JACKS S, ser.desvio ] 0735""*
¥ U (¥Oct) ‘9010830 (116 =) Salida luna 2108 (30)
FLORIDA 1 1 Puesta luna 1023 (1)
S e (VER GRAf___co SIGUIENTE)  Duests e o2 o
Ay NOTA: Todas las horas
Naufraglo - gyt “"‘"‘5';' GAMAMA [ ISCAICOS:  sonEDT(GMT-4)
CUBA prevista - 0 100 200
'u-\—._ L i i i i L " " i ']
(NTSB} san Tuan CuBA . ESCALA EN MILLAS PARA 25°N

Derrota de El Faro y trayectoria del huracdn «Joaquin». El recuadro inferior (adaptado de un

original de la NTSB) muestra la ruta prevista en relacion con los desvios efectuados, y el grafico

principal la derrota seguida en relacion con el huracdn. (Elaboracién propia con cartografia digi-
tal simplificada y un grafico de la NTSB).

have any lifejackets up here on the bridge? y, para quitar hierro, a la 01:51 le
ofrece un café.

El viento ya empezaba a hacerse oir, pero de momento el buque no hacia
nada alarmante: su limitada estabilidad, su enorme «vela» y el vendaval le
hacian navegar algo escorado a Er, trincado como un velero y sin moverse
apenas salvo con alguna ola excepcional. A las 0211 Danielle aprecié green
water on the bow y escuché a lot of clankin, y aunque tampoco pareci6 alar-
marse particularmente creo que El Faro empez6 a morir en ese momento,
cuando la mar tomé posesion de la cubierta shelter navegando en «avante
toda» y las cosas empezaron a romperse. La velocidad sobre el fondo se habia
reducido a unos 16 nudos, y Danielle ajustaba el rumbo para compensar el
abatimiento. A las 02:47 se mostrd sorprendida de que el capitdn no hubiera
subido atin, y el marinero respondié con un sarcéstico He'll play hero tomo-
rrow; segundos después se tragaron una ola enorme, y del comentario de
Danielle (Would help if I knew which direction the swell was coming from)
deduzco que ya navegaban a ciegas en un mar de rociones. Es significativo
que a las 0253 saltara por primera vez la alarma del piloto automatico, pero la
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2.% oficial estaba muy satisfecha con el comportamiento del buque (She's
doin’ good. I’m impressed. Knock on wood) y no pasaron el gobierno a mano.
A las 03:36 el viento y la lluvia eran like pressure washin’ the decks y Danie-
lle ya no debia de tenerlas todas consigo porque, apenas la relevé el 1.~ oficial
once minutos después, mandé un email a su madre que finalizaba con un ins6-
lito en ella love to everyone; su madre dijo que, al leer esta frase, | knew we
were screwed.

Apenas entré de guardia, Shultz se vio obligado a caer hasta 30° a Br del
rumbo 116° para compensar el abatimiento; su mejor pista para saber la direc-
cioén del viento (que ahora seria N/NNE) era la propia escora (unos 10-12° a
Er), y cuando el marinero le pregunté su intensidad (que rondaria los 100
nudos) contestd | don't have any idea. A las 04:09 el capitdn se digné aparecer,
aunque no parecié impresionarse con la movida (thisis every day in Alaska), y
cuando el 1. oficial se quejo de que no habia pegado ojo le dijo que él habia
estado deeping like a baby, y que no habia balance ni cabeceo. Debia de ser
pose, porque enseguida sugirié corregir la escora con lastre: Shultz no le animé
a hacerlo, quiza por temor a que el viento cambiara de banda; también le infor-
mo de que varios contenedores frigorificos de la cubierta shelter habian perdido
alimentacion eléctrica, pero Davidson parecia mas mortificado por la velocidad,
que ahora rondaba los 10 nudos. A las 04:34 el 1. oficial prohibi6 circular por
exteriores y el capitdn se esfumd para «controlar» la cocina; minutos después
llamaron para informar que un trdiler se habia ido de viaje en la cubierta shel-
ter... y algo mds. Shultz llamoé a la cocina y le pasé el mensaje: The chief engi-
neer just called... something about the list and oil levels. El problema era que, a
partir de cierta escora permanente (minimo 15°), la aspiracién del circuito de
lubricacién de las turbinas podia descebarse, en parte por un disefio mejorable y
en parte porque su nivel de aceite no era el 6ptimo para navegar con mal tiem-
po. Un circuito descebado significaba una parada de emergencia y quedarse
tirados durante un tiempo, por lo que urgia reducir la escora.

El capitdn volvi6 al puente, ordend pasar el gobierno a mano y, tras probar
varios rumbos, a las 04:57 ordend gobernar en la «general direction» 050°, lo
que dejaria el viento abierto unos 40° por Br; durante la caida también ejercid
de psicélogo para calmar al timonel (Take your time and relax), un tipo indes-
criptible que estaba perdiendo los nervios por momentos. Le sobraban motivos,
porque el huracdn rondaba a unas 23 millas por la amura de Er, moviéndose
hacia el SW a cinco nudos y con vientos sostenidos de 105; Davidson se cay6
del burro a las 05:03, tras descargar los datos BVS de las 23:00, compararlos
con otras previsiones y quejarse de conflicting reports as to where the center
of the storm is. A las 05:10 entr6 en escena el escamado supervisor de los
polacos diciendo que nunca habia visto escorar el barco de aquella forma (ya
debfia acercarse a los 15°), y a las 05:13 se unié al coro una llamada de maqui-
nas para informar que seguian teniendo problemas con el aceite; Davidson,
que se habia abierto algo a Er por si colaba, ordend volver al 050° para inten-
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Derrota de El Faro en las doce horas anteriores a su pérdida (grafico principal) y amphacmn de las
ultimas tres (recuadro inferior). La trayectoria del buque y la orientacién de su proa en el recuadro
proceden de un grafico del USCG, y la posicion del ojo del huracéan a las 05:00 en el gréfico princi-
pal es una interpolacion entre las aportadas por el best track del NHC para las 02:00 y las 08:00.
(Elaboracién propia sobre cartografia de la NOAA integrada en el pléter OpenCPN v4.8.6).

tar reducir la escora mientras la velocidad caia a unos seis nudos, el viento
superaba los 100 y la presidn alcanzaba un minimo de 950 mb. A las 05:43,
cuando parecia que ya no podian pasar mds cosas, sono el teléfono y contestd
el capitdn, que a los pocos segundos exclamé We got a prrroooblem: la bode-
ga n.° 3 se estaba inundando, y la siguiente noticia fue atin mas agorera (bilge
pump running, water rising). Davidson envié a Shultz a investigar acompaiia-
do de un oficial de maquinas, y ordené trasegar a Br lastre de los ramp tanks,
que se usaban durante las operaciones de carga y podian corregir escoras de
hasta unos 3°. La bodega inundada era accesible desde el exterior a través de
dos escotillas, una por banda, que comunicaban la cubierta shelter con su
entrepuente mediante escalas verticales; bajo el entrepuente y en libre comu-
nicacion con €l estaba el plan de la bodega, ocupado por 50 automdviles que
compartian local con la bomba C. I. de emergencia. Shultz accedié por inte-
riores al entrepuente, donde pudo ver como el agua se colaba por la escotilla
de Er, que estaba abierta y con la tapa medio levantada sin que pudiera cerrar-
se desde dentro. Tras ser informado, el capitdn decidié cambiar el viento y la
escora de banda para desaguar el costado de Er. de la cubierta shelter, permi-
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tiendo asi cerrar la escotilla desde fuera. A las 05:54 ordend caer a Br hasta el
350° y se sali6 con la suya, porque a las 05:57 llamé a maquinas para comuni-
car el resultado (WWe got a nice port list) y solicitar que cesaran de trasegar
lastre. Por desgracia, su «bonita» escora a Br era la suma del viento, las super-
ficies libres de la bodega inundada... jy los lastres trasegados!, y ahora debia
rondar los 18°% en todo caso a las 0600 la escotilla estaba cerrada, y a esa
misma hora se quedaron sin propulsién. Danielle acababa de regresar al puen-
te por propia iniciativa, y a las 06:03 coment6 al capitdn que en la maquina no
podian oirla por teléfono porque se escuchaba el ruido de una alarma; igno-
rante de la averia, Davidson intentaba infructuosamente caer de nuevo a Er
con 20° de cana, pero Danielle le hizo ver que se habian quedado sin RPM.
Minutos después perdieron la arrancada avante, y empezaron a abatir a seis
nudos en direccion SW.

Ruta final

Calculadora en mano, a las 06:00 todos los ocupantes de El Faro estaban
muertos: la investigacion del USCG sefialé que la aspiracién del circuito
lubricante no estaba centrada sobre el «carter», sino algo desplazada a Er, por
lo que una escora a Br la hacia mas vulnerable; sus cdlculos indican que, con
una escora a Br y el nivel de aceite que salieron de puerto, la toma se desceba-
ba a los 18°. Reparar este desaguisado aconsejaba adrizar el buque, y adrizar
el buque exigia reparar antes el desaguisado, pero la chapuza también exigia
tiempo y el tiempo se les estaba acabando. Al transportar vehiculos las bode-
gas de El Faro tenfan un sistema de ventilacion permanente, y sus aspiracio-
nes y exhaustaciones daban al costado; lamentablemente, la modificaciéon de
2005 habia reducido el francobordo, dejando estas aberturas mds cerca de la
flotacién. Las mds expuestas eran precisamente las de la bodega 3, que con el
compartimento parcialmente inundado, 15° de escora y un temporal deshecho
podian quedar semi-sumergidas, pero todo indica que el término «escora de
inundacién» no era muy familiar para los oficiales de El Faro, y que los arca-
nos de la estabilidad residual tampoco presidian sus vidas, aunque acabaran
arrebatandoselas. Segtin el USCG, en su dltima configuracién y con buen
tiempo el buque podia sobrevivir por pelos a la inundacién de dos bodegas,
pero era unlikely that the ship could survive uncontrolled flooding into even a
single cargo hold with winds in excess of 70 or 80 knots. Mientras el 1.
oficial controlaba a pie de obra el achique de la bodega, el capitdn esperaba en
el puente la ansiada resurreccién de la maquina en compaiia de la 2.* oficial
y el timonel; Danielle ya habfa conseguido «resucitar» un radar desvanecido,
y ahora bromeaba acerca de unos ruidos ominosos (there goes the lawn furni-
ture), pero el «viejo» no pisaba terreno firme (let's hope that's all... I’'m not
liking thislist). Como estaba de «espontdnea» a las 06:09 le pregunt6 si desea-
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Curva de brazos adrizantes de El Faro en diversas situaciones (gréfico principal) y seccién trans-
versal de la bodega 3 en la situaciéon «A», que se corresponde con el inicio de la inundacién a
través de las ventilaciones y exhaustaciones; el USCG considera probable que los troncos de
ventilacién estuvieran en mal estado, agravando la inundacién. Cabe afiadir para los «no inicia-
dos» que la permeabilidad de una bodega es el coeficiente de su volumen desocupado y suscepti-
ble de inundarse entre O (compartimento lleno) y 1 (compartimento vacio), y que el 4rea compren-
dida bajo cada curva da una idea bastante precisa de la reserva de estabilidad en cada situacidn. Si
comparamos la curva de un carguero «normal» (linea negra) con la de El Faro a la salida de Jack-
sonville (linea verde), comprenderemos por qué algunos buques exigen mds «amor» que otros.
(Composicién y edicién propias con dos graficos del informe de estabilidad del USCG).

ba que permaneciera con él, y Davidson le rogd que lo hiciera: la 2. oficial
no aparentaba tenerle en gran concepto, pero el capitdn parecia trabajar a
gusto con ella, y aquella noche hicieron un buen equipo. A las 06:23 la envi6 a
despertar al 3. oficial y Danielle, que se habia materializado por arte de
magia en el puente apenas cambid de banda la escora, le pidié permiso para
aprovechar el viaje y cambiarse into work clothes. Riehm llegé a las 06:31
cargado de energia (am | relieving the watch? tell mewhat todo I'll do it) y el
capitdn le envié a comprobar algo con un walkie; después desaparece de la
grabacion. Lejos de desaparecer el huracdn seguia unas 22 millas al SE, a
punto de impactar en Samana con vientos de 115 nudos y olas de 11 m, pero a
las 06:44 pareci6 que iban a recuperar la propulsiéon: Davidson ordend «20° de
cafia a Er» y pareci6 animarse (that's a small victory right there), pero resulté
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La foto de la izquierda permite apreciar las aberturas permanentes de la cubierta shelter de El

Faro, con la compartimentacion rotulada en amarillo; también estd sefialada la posicion de la

escotilla que desencadend la inundacién de la bodega 3, y las aspiraciones y exhaustaciones afec-

tadas por la escora. La foto de la derecha corresponde a la banda de estribor de su gemelo El

Yunque, y muestra con mds detalle las aberturas de esa zona, asi como su limitado francobordo.

(Edicién y rotulacién propias de una foto procedente de forum.gcaptain.comy otra del infor-
me de estabilidad del USCG).

una falsa esperanza y siguieron abatiendo a 6,7 nudos, en direccién a Crooked
Island, distante 48 millas. Para compensar el disgusto Danielle ofreci6 café
para todos, el del timonel con sacarina, y a las 06:47 salid el sol.

El amanecer del 1 de octubre debi6 ser tan poco claro como el resultado de
la batalla entre las bombas y el agua, que en menor medida también entraba
en la maquina por las ventilaciones; Danielle ya tenfa redactado el mensaje de
emergencia, pero antes de enviarlo el capitdn tuvo la cortesia de informar a
sus superiores, y a las 06:59 llamé por satélite a su contacto. Salié un contes-
tador, y Davidson grab6 un mensaje donde, sin mencionar el huracén, infor-
maba de un «incidente» causado por una escotilla popped open, con some free
communication of water en la bodega 3 y a pretty good list, acabando con un
Everybody’s safe, uh, yeah but | want to talk to you. Después llamé al call
center de la naviera, explic su problema y solicitdé que le pusieran con un
responsable de TOTE, pero las operadoras le tontearon con formalidades
durante seis minutos; hay que decir a su favor que, en ese periodo, solo se le
escapd un oh, man! y un oh, God!, y que el tono de su voz es muy comedido.
Cuando finalmente pudo hablar describié la situacion con més realismo, infor-
mando que estaban sin propulsion, que la situacién de la bodega pintaba mal,
que el tiempo era ferocious y que no pensaban abandonar el buque, puntuali-
zando que nO one’'s panicking; tampoco olvidé repetir dos veces que habia
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querido tener el detalle de informarles before | push that button (el mensaje
SSAS de Inmarsat), y se despidié con un we're in survival mode now. A las
07:12 colgd, y dos segundos después ordend a Danielle que pulsara el boton.

Es posible que, mientras la 2.* oficial emitia el mensaje de emergencia,
parte de la tripulacion siguiera durmiendo, porque el capitdn no queria «acti-
vada» mas gente de la imprescindible: por si acaso, a las 07:14 ordend desper-
tar a todo el mundo. Casi de inmediato Danielle le trasladé un mensaje pendiente
del jefe de maquinas (he can't do anything with thislist), y el 1. oficial rematd la
faena informédndole que crefa que el nivel del agua seguia subiendo. Davidson
le pregunté si sabia por dénde entraba, y Shultz dijo que, segiin el «jefe», la
linea C. I. habia sido golpeada y ruptured hard por «algo». Aunque el USCG
y la NTSB discrepan sobre los efectos de esta averia, la toma de mar de la
bomba de emergencia (en el plan de la bodega 3, a Er) carecia de proteccion,
y los automéviles que viajaban en sus proximidades ahora «navegaban» por el
local: pasados unos minutos Shultz comentd jocosamente they're subs, y
Davidson solt6 una carcajada. Debia de reir por no llorar, porque a las 07:16
habfa saltado la alarma de sentinas de la bodega 2A, contigua a la 3 y que, con
toda probabilidad, ahora también se estaba inundando por los conductos de
aire; la situacion se desbordaba y Shultz se qued¢ sin ideas (I don’'t know what
else to suggest), pero a las 07:23 al supervisor de los polacos se le encendi6 la
bombilla y pregunt6 al capitdn si sabia cudl era la escora de inundacién. La
respuesta fue un poema (the down flooding angle? Um that | don’'t have an
answer), pero ya daba igual porque los cierres de las aspiraciones y exhaus-
taciones de Br estaban inaccesibles, y los de estas ultimas ni siquiera eran
estancos.

La escora segufa aumentando y a las 07:27, con el agua en la cubierta shel-
ter a la altura del pecho, Davidson hizo sonar la alarma general; tengo la
impresién de que lo hizo condicionado por el supervisor de los polacos, pero
en todo caso ordené a Shultz que reuniera a la tripulacion y le informé que, de
momento, no pensaba ordenar abandono de buque. Por mal que pintara a
bordo, con los medios de salvamento disponibles y un viento en cubierta de
200 km/h intentarlo era una muerte cierta: la Unica esperanza habria sido
disponer a popa de un bote salvavidas cerrado y de caida libre, pero los botes
de El Faro eran abiertos y de pescantes, y la sola idea de intentar arriarlos era
inconcebible; las balsas no eran de mads utilidad, y los trajes de supervivencia
no servian para nada porque, en un huracén, el aire en contacto con la superfi-
cie del mar es un spray que impide la respiracién. Con la tripulacién ya agru-
pada a Er, el capitdn seguia en el puente acompanado por la 2.° oficial y el
timonel; a las 07:29 Danielle grit6 que veia containers en el agua, y Davidson
la ordend ring the abandon ship; ahora, la inmersion de la cubertada de
containers estaba ralentizando la voltereta final, aportando una estabilidad
precaria mientras la mar los arrancaba de sus trincas.

Ninguno de los ocupantes del puente hizo amago de abandonar el buque,
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pero Danielle pidié permiso para ir a buscar su chaleco salvavidas, y David-
son la encargd que subiera también el suyo y otro para el timonel, que a estas
alturas habia perdido definitivamente los nervios. El «viejo» le tranquilizé
(okay buddy relax) y «facturé» a Danielle (go ‘head second mate), que ya no
vuelve a aparecer en la grabacion, lo que no sorprende si se considera que la
escora estaba a punto de atrapar al marinero. A las 07:31 Davidson percibié
que las cosas se precipitaban, y ordend a Shultz arriar las balsas: sus ultimas
palabras por el walkie fueron everybody get off, get off the ship, stay together,
aunque veo dudoso que lo intentaran, porque durante las operaciones de
bisqueda solo se avisté un caddver (con traje de supervivencia), que no pudo
rescatarse. También aparecié un bote destrozado, una balsa medio desinflada
y dos trajes sin ocupante, y hay indicios de que cualquier cosa que hubiera
estado en el agua habria sido machacada por centenares de contenedores
flotantes. Cualesquiera que fueran sus faltas, los siguientes minutos Davidson
dio un recital de humanidad intentando tranquilizar al timonel, que temia que
le abandonara, hasta que a las 07:39 se corta la grabacion.

Tres dias después El Yunque se desvié de su ruta a San Juan hacia la posi-
cién donde se habia hundido su gemelo, atravesando un campo de restos
flotantes que se extendia 25 millas hasta una afluencia de combustible. Fue
una despedida a dos voces, porque en los meses siguientes el USCG le detecto
varias deficiencias, incluyendo aspiraciones de costado de las bodegas con
averias en los cierres y corrosiones en los conductos: en agosto de 2016 TOTE
decidi6 suspender las obras de reconversion en curso y enviarlo al desguace.
Tras «redescubrir» y arrasar la isla de San Salvador, el huracdn «Joaquin»,
que como vimos procedia de aguas canarias, continué su peculiar «ruta
colombina» hasta recalar cerca de Lisboa el 12 de octubre convertido en
depresién extratropical, y disiparse el dia 15 en el mismisimo golfo de Cadiz.

BIBLIOGRAFIA Y FUENTES

Los documentos esenciales sobre la pérdida de El Faro son el informe del USCG (Steam Ship El Faro
(O. N. 561732). Sinking and Loss of the Vessel with 33 Persons Missing and Presumed Deceased Northeast
of Acklins and Crooked Island, Bahamas on October 1, 2015) y el de la NTSB (Sinking of US Cargo Vessel
SSEl Faro Atlantic Ocean, Northeast of Acklins and Crooked Island, Bahamas October 1, 2015): los dos
son inusitadamente extensos y exhaustivos, fruto de un esfuerzo investigador en el que no se reparé en
gastos. El USCG y la NTSB también emitieron informes complementarios sobre temas como estabilidad o
factores humanos. Ademds del material anterior, utilicé exhaustivamente la transcripcion del audio del
VDR (Voyage Data Recorder-Audio Transcript. Revised: August 8, 2017; NTSB), y en menor medida
alguna grabacién de audio original. La evolucién y trayectoria del huracdn proceden del informe del NHC
(National Hurricane Center. Tropical Cyclone Report, Hurricane «Joaquin» (AL112015); 28 September-7
October 2015), pero algunos datos son de meteos a corto plazo; José Luis Arteche (AEMET) tuvo la
amabilidad de revisar mis divagaciones sobre modelos atmosféricos. Para complementar los datos persona-
les me apoyé en pdginas web «oficiosas», articulos de prensa y el libro de Rachel Slade (Into the Raging
Sea; 2018-HarperCollins). Sigo en ljartor @gmail.com
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EL CONTROL
DE LA CONFIGURACION
EN LA ARMADA DEL SIGLO XXI

Juan Manuel MACIAS GAYA

x dll

OS buques de guerra son sistemas muy costosos,
extraordinariamente complejos, con un extenso
proceso de adquisicion y una dilatada vida operati-
va. Durante su ciclo de vida cambia su configura-
cién como consecuencia de reparaciones y modifi-
caciones. El objetivo del Apoyo Logistico Integrado
(ALI) (1) es maximizar la disponibilidad de los
sistemas optimizando el coste del ciclo de vida,
asegurando el cumplimiento de la mision.

La Configuracién Logistica (CL), en adelante
Configuracion, es la base en la que se fundamentan

(1) El ALI se define en la publicacién OTAN ALP-10 como el proceso técnico y adminis-
trativo a través del cual las consideraciones de apoyo logistico y sostenibilidad de las solucio-
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los procesos logisticos necesarios para el desarrollo del ALI durante el ciclo
de vida. Para controlar la evolucién de los sistemas embarcados, la Ingenieria
de Sistemas tiene como herramienta mds eficaz la Gestién de la Configura-
cién (GC), pues proporciona una visiéon de conjunto del desarrollo del siste-
ma. Es, ademds, un aspecto indispensable para conseguir la interoperabilidad,
mitigar riesgos y hacer uso eficaz de las capacidades de la OTAN (2) en
operaciones conjuntas.

Un poco de historia

Lo que hoy conocemos como ALI podriamos decir que no es un asunto
novedoso en la Armada. Ya en el siglo xviil Patifio y posteriormente el
marqués de la Ensenada iniciaron las reformas necesarias para el sostenimien-
to de las flotas, implicando a la industria nacional, impulsando los astilleros
de la época y creando los nuevos arsenales y sus actividades de mantenimien-
to y aprovisionamiento.

Es a mediados del siglo xX, a raiz de los acuerdos con los Estados Unidos,
cuando se da un gran salto tecnoldgico que obliga a reorganizar los servicios
de aprovisionamiento y mantenimiento de la Fuerza. Aparecen los libros de
cargo tipo COSAL (3) y se adopta el modelo americano para la gestion
de repuestos.

A partir de los anos 70, con la llegada de la informaética a la Armada y de
los nuevos programas de construccién, que obligaron a avanzar en la gestion
integral de repuestos y pertrechos, se introducen los sistemas de gestion logis-
tica, apareciendo el Sistema Integrado de Gestion de Material de la Armada
(SIGMA). La Armada, a la entrada en servicio de las fragatas clase Baleares,
fue consciente de la necesidad de implantar el Control de la Configuracion
(CC) de las unidades. Se fijaron los primeros criterios para la codificacién de

nes de material (hardware o software) se integran desde etapas tempranas del disefio y a lo
largo del ciclo de vida de un programa de armamento, y por el cual todos los elementos de
apoyo logistico estdn planeados, adquiridos, implementados, probados y proporcionados de una
manera oportuna y rentable.

(2) El acuerdo de estandarizacion OTAN (STANAG) 4427 responde a los requisitos de
interoperabilidad y armoniza los principios de la GC a aplicar en programas nacionales y multi-
nacionales para responder a las exigencias de interoperabilidad de la Alianza.

(3) COSAL: Consolidated Shipboard Allowance List. Es un documento técnico y de apro-
visionamiento que contiene los listados de repuestos de equipos (APL = Allowance Parts List)
y de pertrechos (AEL = Allowance Equipage List), que describen las caracteristicas técnicas,
manuales de operacién, nomenclatura, plan de mantenimiento, requeridos para el mantenimien-
to y operacién de los sistemas y equipos. La calidad del COSAL depende de la buena y fiable
disponibilidad de los datos de configuracion.
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la Marca Funcional y se utiliz6 una base de datos desarrollada por Bazan
Cartagena durante la construccion de las corbetas clase Descubierta. Este
primer intento fracasd, entre otras causas debido a que no se habia incluido en
las Especificaciones de Contrato (EdC) la elaboracion de la configuracién por
la E. N. Bazdn durante la fase de construccion.

A comienzos de los 80, con la construccion de los buques del Grupo de
Combate, se hacia ain mds necesario el disponer de un CC fiable y eficaz. Se
dispuso la creacién de los Negociados del Control de la Configuracion (NCC)
en los arsenales, a los que, entre otras misiones, se les asignaba el CC y la
realizacidn de las validaciones de los buques. También se determinaron
funciones y responsabilidades al resto de organismos implicados. Los nego-
ciados no llegaron a implantarse.

Se delegd en el Astillero de Apoyo la gestién y CC para los buques de
nueva construccion, tanto durante la fase de construccién como durante el
ciclo de vida. Bazdn desarroll6 la aplicacién informdtica CORAL (4). Se
empezd a incluir en las EdC la elaboracién de la Configuracién. Bazan
propuso afiadir el CC durante la fase de servicio y su ampliacién para
todos los buques. Esto no prosper6 y CORAL se quedd para las nuevos
proyectos en sus fases de disefio y construccion. La Armada seguia sin un
sistema para gestionar la Configuracion durante la vida operativa de los
buques.

A principios de los afios 90 se encargd a Bazan el mantenimiento de la
Configuracién de los buques en servicio. Esta solucién tampoco tuvo el éxito
esperado, en parte debido a que muy pocas veces se informaba de las modifi-
caciones y Bazdn no actualizaba correctamente la base de datos CORAL de
las unidades. Por ello, la Armada, a partir del ailo 1994, comienza a plantease
gestionar por si misma el CC.

A finales del afio 98 se determina que a partir de la entrada en servicio de
los buques sea la Armada la que controle la Configuracién, estableciendo las
relaciones entre los organismos involucrados para incluir todos los datos nece-
sarios para el CC. Se vuelven a crear los NCC en los arsenales e instalaciones
de segundo escalén de mantenimiento en Rota ISEMER).

En el afio 2000 se crea en la JAL una aplicaciéon para CC basada en MS-
DOS y la base de datos BD CONFI, a la que tenfan acceso los NCC de los
arsenales y el personal necesario de la JAL. En 2002 se comenzé el desarrollo
de una aplicacién de CC en entorno Windows, y paralelamente se desarrollaba

(4) Proyecto CORAL desarrollado entre junio del 86 y febrero del 87 por Bazédn a propues-
ta de la Armada para el disefio, desarrollo e implantacién de un sistema integrado de informa-
cion para el Control de la Configuracién. La base de datos CORAL, aunque es propiedad de la
Armada, estd ubicada en las instalaciones de Navantia y mantenida por esta, teniendo acceso
para consulta todos los organismos de la Armada involucrados.
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el sistema GALIA (5). En febrero de 2003 empez6 a utilizarse la aplicacion
CONFIWERB para la GC, que estuvo operativa hasta junio de 2007, cuando se
incluyé un médulo de Configuracién, evolucién de la aplicacion CONFI-
WEB, en el Sistema GALIA.

En julio de 2011 se promulgé la Instruccién Permanente de Mantenimiento
(IPEMAN 01/11), motivada entre otras cosas por la consolidacién del Sistema
GALIA vy la creciente importancia de los programas informaticos (software,
SW) en los sistemas navales. Se trataba de establecer los criterios, procedi-
mientos y responsabilidades que permitiesen conocer en todo momento la
configuracién de los buques, unidades e instalaciones para lograr un apoyo
logistico eficaz a lo largo del ciclo de vida.

Finalmente en noviembre de 2016 se promulga la vigente Instruccion
Permanente de Sostenimiento (IPESOS 02/16) que actualiza las responsabili-
dades de los distintos actores, ajustidndose a la nueva organizacién de la
Armada y a la normativa de los procesos de obtencién del Ministerio de
Defensa.

Laingenieriadeciclodeviday la Gestion dela Configuracion

Podemos hablar del buque de guerra como un sistema de sistemas, donde
coexisten e interaccionan el sistema de combate con todos los sensores y
armas, sistema de navegacion, sistema integrado de control de plataforma, de
comunicaciones, etc.; sistemas independientes unos de otros pero conectados
entre si.

La ingenierfa de sistemas es la herramienta fundamental a utilizar desde la
concepcion y definicién de los requisitos que han de satisfacer los sistemas
del buque hasta la baja en servicio. Su propdsito es obtener un sistema que
satisfaga de forma eficaz y eficiente las necesidades del cliente reduciendo los
riesgos y el coste del ciclo de vida.

La Configuracién de un buque define cudles son los sistemas, subsistemas,
equipos y componentes que lleva instalados, con la descripcion de sus caracte-
risticas funcionales, fisicas y técnicas, cantidad instalada, tipo y nimero de
modificaciones efectuadas a cada uno de ellos y toda la documentaciéon
de apoyo disponible, todo ello registrado en documentos y bases de datos.

La proliferacion de los elementos comerciales COTS (Commercial Off-
The-Shelf) en nuestros sistemas embarcados, con ciclos de vida més cortos,

(5) Proyecto GALIA de Gestion del Apoyo logistico Integrado de la Armada, desarrollado
a partir del afio 2000, es un sistema informdtico comtin e integrado para gestionar las necesida-
des de mantenimiento de sus barcos e instalaciones, con la que intercambia informacién de la
Configuracién y los pedidos de repuestos asociados a los Partes de Mantenimiento. GALIA
estd interconectado con las aplicaciones SIGAPEA y SIGMA-DOS.
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nos obliga a dar mayor importancia a las actividades de la ingenieria de ciclo
de vida, principalmente la gestién de la obsolescencia y el control de la confi-
guracion.

Para conseguir un adecuado y eficaz ALI, es fundamental que todos los
actores con responsabilidad sobre la construccién, mantenimiento y aprovisio-
namiento dispongan de la informacién completa, exacta y actualizada de la
Configuracion Logistica.

La GC se define como el conjunto de acciones técnicas y administrativas
que se realizan para mantener al dia la configuracién, iniciada durante las
fases de Definicién y Decision y que continda durante el resto de su ciclo de
vida. Para que dicha gestion sea eficiente y eficaz es necesaria la planificacion
rigurosa para todo el ciclo de vida y la ejecucién de dicho plan por parte de
todos los participantes. Por esta razén es necesario establecer, sancionar y
ejecutar para cada programa el correspondiente Plan de Gestién de la Confi-
guracion (PGC) para el ciclo de vida.

La GC, incluida dentro de los procesos de Aseguramiento Oficial de la
Calidad (AOC), ayuda a avalar que el disefio del producto va a ser consistente
con los requisitos del comprador, documenta la configuracién del mismo,
proporciona identificacion y trazabilidad, muestra el estado de consecucion de
sus requisitos fisicos y funcionales y facilita el acceso a la informacién precisa
en todas las fases del ciclo de vida.

Proceso de identificacion. Elaboracion del Arbol de Elementos Configu-
rados (AEC)

Como ya se ha dicho y la normativa vigente asi lo refleja, la GC comienza
desde las fases previas a la entrada en servicio. La Autoridad de Configura-
cién (AC) (6) durante estas fases recae en la Direccién General de Armamento
y Material (DGAM) a través del jefe del Programa, que debe supervisar el
proceso de GC del contratista en coordinacién con el representante de Asegu-
ramiento de la Calidad (RAC) designado para el contrato.

La Configuracién Logistica se representa por medio de un AEC que tiene
una estructura jerdrquica siguiendo siempre un criterio funcional. Es en estas
primeras fases donde se elabora la Configuracién Logistica Bésica (CLB) a

(6) Conforme la publicacion PECON 2000, el comprador debe designar una Autoridad de
Configuracién (AC) con potestad de tomar todas las decisiones relativas a la GC para asegurar
que el programa consigue y mantiene capacidades de la OTAN. La AC designada puede variar,
dependiendo de la etapa del ciclo de vida y de las transiciones asociadas dentro de la organiza-
cion del comprador. La AC deberia tener la autoridad necesaria para ejecutar el PGC del ciclo
de vida, y puede delegar en grupos de trabajo subordinados, pero se reservard el derecho de
anular o corregir las recomendaciones hechas por dichos grupos.
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Ejemplo de desarrollo de estructura funcional. (Fuente: IPESOS 02/2016 AJAL).

partir de los requisitos operativos y se va desarrollando el AEC, identificando
los nodos funcionales siguiendo las directrices del Nomenclétor (7) de Mate-
rial de la Armada.

La elaboracién del AEC es un proceso iterativo, en el que el contratista
desarrolla las versiones sucesivas de la configuracién logistica a medida que
se avanza en el desarrollo del producto, extendiendo la CLB desde los nodos
funcionales a los niveles de descomposicion fisica que se considere conve-
niente, supervisado por el jefe del Programa.

Para cada elemento configurado (EC) el contratista debe establecer la linea
de referencia de configuracion. La Seccién de Coordinacion de Apoyo Logis-
tico Integrado (SECALI) de la Direccién de Sostenimiento (DISOS) coordina
la carga de los datos de la configuracion en GALIA, en apoyo a las Oficinas
de Programa y vela por que se ajuste a la doctrina en vigor.

Durante esta fase se identifican los EC hardware (HW) y SW, asi como la
variada documentacién asociada para el mantenimiento, aprovisionamiento y

(7) El Nomenclator define los primeros cinco niveles de descomposicion jerarquizada para
asignar la Marca funcional de un elemento en el AEC. Estos niveles son: Concepto de Coste,
Subconcepto de Coste, Grupo de Coste, Subgrupo de Coste y Elemento.
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operacion de los sistemas. El contratista debe elaborar la PIDA (8) de los
distintos equipos. En este proceso de revision y actualizacién para las nuevas
construcciones intervienen la Oficina de Programa de la DGAM, la Direccién
de Aprovisionamiento y Transportes (DAT) para los datos de aprovisiona-
miento (APL/AEL), los ramos técnicos de la SUBDING para la documenta-
cién técnica y de mantenimiento (fichas del Sistema de Mantenimiento
Programado Planned Maintennce System, PMS), las jefaturas de Ingenieria,
Construcciones y Obras (ICO) de los arsenales designados, dotaciones de
quilla y el Centro de Programas Tacticos (CPT) para los elementos SW de los
sistemas de combate, de enlace de datos y de control de plataforma.

En el AEC a cada EC se le asigna un Cédigo de Estructura Jerarquica
(HSC, Hierarchical Sructure Code) o Marca Funcional (MFUN) de hasta 12
caracteres, que permite identificar dicho EC de forma univoca y distinguirlo
de los demés. Este cédigo HSC es utilizado como referencia para los procesos
de mantenimiento, gestion de repuestos, etc. Si un HSC desaparece del AEC,
automdticamente también lo hace del COSAL el APL asociado a ese equipo, y
los repuestos que correspondan son dados de baja en el cargo. Igualmente en
GALIA se eliminarfan las fichas PMS asociadas. Es esencial que en esta fase

If I T
_ Astillero
" elabora I
Ly O e
\‘ / Proceso: id + Proceso: id + Proceso: id +
aprobacion doc. aprobacion doc, aprobacion
_ Armada revisa aprovisionamiento técnica mantenimbentos
(Proceso AEC) % &
A
|
I
| aec
I
A
I
>/
I
_______________________ >
-I— CcLB Incorporacion progresiva de procesos Entrega a la Armada

Integracion de procesos en la revisién de versiones de la Configuracion.
(Fuente: IPESOS 02/2016 AJAL).

(8) La PIDA o Propuesta Inicial de Apoyo es un documento que se exige a cada contratista
para determinar los repuestos y pertrechos necesarios a adquirir inicialmente para garantizar la
operatividad de los equipos y sirve de base para la elaboracién de las APL y AEL correspon-
dientes.
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todos los actores implicados en la elaboracién de la configuracién hagan su
trabajo con esmero y calidad para obtener la Configuracién lo mds fiable posi-
ble a la entrada en servicio de buque. Los datos de la Configuracién se tratan
como «dato Unico», y sobre esta base de datos trabajan las aplicaciones logis-
ticas interconectadas con GALIA.

A partir de la entrega del buque a la Armada, la responsabilidad de la GC
es transferida al DISOS, apoyado por los organismos de la Armada que
correspondan (SUBDING, DAT, CPT, arsenales, etc.), y debe quedar reflejada
en el documento de transferencia.

El control de cambios

Ya hemos dicho que durante el ciclo de vida de los buques los sistemas
evolucionan por diversas razones, como mejoras funcionales, resolucién de
obsolescencias o refrescos tecnoldgicos.

Se define como cambio o modificacién las acciones realizadas en las
unidades para corregir fallos, mejorar sus caracteristicas o funciones, adaptar-
las a un nuevo entorno, cumplimentar la legislacion, etcétera.

Si partir de una buena CLB, un exacto y fiable AEC con datos veraces
completos y documentos asociados actualizados en el momento de la entrega
a la Armada es fundamental para el sostenimiento, mds importante ain es
mantener actualizada la Configuracion durante su vida operativa cuando se
realizan cambios o alteraciones que tienen su impacto en ella.

A medida que se desarrolla el proceso de obtencién es habitual que haya
cambios en los requisitos, bien porque se modifiquen los existentes o porque
surjan otros nuevos. Antes de implementarse el cambio, debe seguir un proce-
so de aprobacién que tiene que estar bien definido en el PGC. Es necesario
documentar el cambio realizando la modificaciéon de todos los documentos
que se vean afectados por el mismo.

El CC es una de las principales actividades de la GC y se define como el
proceso sistemdtico para asegurar que los cambios a la configuracion estable-
cida son adecuadamente identificados, documentados, se evalia su impacto y
son aprobados en el oportuno nivel de autoridad y posteriormente incorpora-
dos y verificados.

Antes de la entrega del buque a la Armada, durante la construccién, el
contratista controla los cambios en los elementos de configuracién (EC),
supervisados por la DGAM a través de la Oficina de Programa.

Tras la entrega se producirdn modificaciones o alteraciones logisticamente
significativas, bien por obsolescencias u otras razones. Cualquier alteracién a
la configuracion, una vez cumplimentados todos los trdmites reglamentarios y
aprobada, dara lugar a la introduccion, con la supervision de la SECALI, de
sus datos en GALIA por medio del Tramite de Discrepancias. La modificacion
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se dard por finalizada cuando toda la documentacion a la que afecte esté total-
mente actualizada y registrada en el Sistema GALIA, ya que puede verse afec-
tada la gestion de aprovisionamiento (APL/AEL) y de mantenimiento (fichas
PMS).

Es en el CC donde reside la fiabilidad de nuestro sistema de apoyo logisti-
co integrado. Los actores participantes, con diversos niveles de responsabili-
dad, tienen que velar por la bondad del sistema GALIA alimentando los datos
necesarios para mantener su integridad. El sistema dispone de la facilidad del
tramite de discrepancias para informar de una alteracion o proponer la correc-
cion de errores en los datos registrados de un EC.

Las jefaturas de Mantenimiento, a través de su NCC, y el CPT son funda-
mentales para tener actualizada la Configuracion de las unidades a las que
apoyan.

La GC delos elementos SW

El SW, a diferencia del HW, no sufre desgaste o deterioro durante su utili-
zacion. La necesidad de su mantenimiento y modificacién viene motivada
bien por correccion de errores no detectados anteriormente, por adaptacion a
nuevo HW sustituto por obsolescencias del original o por nuevas funcionali-
dades requeridas por necesidades no contempladas en las especificaciones
originales.

El desarrollo de sistemas SW se rige por una metodologia (9) basada en
normas definidas por el Ministerio de Defensa, que genera en cada hito una
cantidad ingente de documentacién, necesaria para asegurar la trazabilidad
con los requisitos, y que debe ser sometida a la GC.

Desde la creacion del CPT/CIA (10), el SW de los sistemas de combate de
las FFG ha estado sometido a un riguroso control de configuracién mantenido
por la seccién de programas del CPT/CIA.

A finales de 2004 se empiez6 a tomar conciencia de la necesidad de ejercer
el control de la configuracion de los sistemas SW embarcados, principalmente

(9) PECAL-2210-«Requisitos OTAN de aseguramiento de la calidad del SW, suplementa-
rio a la PECAL 2110»; Normas MIL-STD-498-Software Development and Documentation, y
DOD-STD-2167A-Defense System Software Devel opment.

(10) En enero de 1985 se crea el CPT/CIA, cuya Seccién de Programas era el érgano
encargado del mantenimiento y del CC de los programas operativos y de apoyo de los Sistemas
de Mando y Control del portaviones y de Combate de las fragatas clase Santa Maria y Balea-
res. En el afio 1988 se establecieron con la US Navy los procedimientos para llevar a cabo el
mantenimiento del ciclo de vida del SW del Grupo de Combate, en el que se fijaron las relacio-
nes funcionales entre el EMA, JAL y CPT/CIA. El jefe de la Seccién de Programas era el presi-
dente de la Junta de CC del SW, bajo la responsabilidad del CPT/CIA, y mantenia con la US
Navy reuniones de seguimiento de las actividades relacionadas con el ciclo de vida del SW.
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los sistemas de combate y los sistemas de control de plataforma, y se estimé
que el CPT/CIA, tras la correspondiente reorganizacién, asumiera dicho
control. Finalmente en 2009 se decidié la segregacion del CIA y el CPT, enco-
mendando a este dltimo el control de la configuraciéon SW de los sistemas de
combate, de enlace de datos tacticos y de control de plataforma.

La GC de los elementos SW requiere una atencion especial. La ingenierfa
del SW, como la ingenieria de sistemas, responde a unos requisitos que deben
ser completos, consistentes, claros, modificables, verificables y trazables. Se
establecen lineas de referencia o base (baselines) del sistema, que van acom-
pafiadas de toda la informacién y documentacién necesarias que forman parte
de la Configuracion (especificaciones de requisitos, documentos de disefio, de
pruebas, manuales, etcétera).

La GC del SW es una tarea ardua que exige dedicacion, precision y organi-
zacion, y por esta razon las relaciones y responsabilidades de los distintos
actores tienen que estar claras, desde la empresa que desarrolla e integra el
SW o agente de integracién industrial, los usuarios, Jefatura de Programa,
Direccién Técnica o agente de ingenieria y el CPT.

El CPT apoya y representa a las oficinas del programa en los distintos
grupos habilitados para garantizar el adecuado control y gestion de la configu-
racién SW de los distintos sistemas, a saber, Comités de Evaluacién Software
(CES), Grupo de Evaluacion de Cambios (GEC) y Comités de Control de
Configuracién (CCC), establecidos por NAVANTIA para cada programa de
obtencién /mantenimiento de SW.

Hacia donde vamos: Control de la Configuracion 4.0

Con la llegada de las nuevas tecnologias de la cuarta revolucidn industrial que
conforman el concepto Industria 4.0 se plantea un nuevo reto para la Armada que
debe liderar los procesos de trabajo logisticos en los afios venideros.

Esta cuarta revolucion en la que estamos inmersos viene liderada por la
fusién y uso masivo de las tecnologias de realidad virtual y aumentada,
hipersensorizacién, almacenamiento en la nube, andlisis Big Data, conectivi-
dad, Internet de las Cosas (IoT), virtualizacién, fabricacién aditiva con
impresion 3D, robdtica, ciberseguridad, vehiculos auténomos, etc. Este salto
obliga ademds a un cambio de mentalidad en los procesos industriales y
logisticos.

En la Industria 4.0 cobra especial importancia el llamado Gemelo Digital
(GD), que surge como un nuevo enfoque importante para el disefio y el
mantenimiento, transformando el ciclo de vida completo de un producto. Los
GD son avatares digitales de los dispositivos y procesos que integran una
fabrica o un entorno laboral y que funcionan en conexion con el operativo real
que replican a través de Sistemas Ciberfisicos (CPS).
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El nuevo Concepto de Apoyo Logistico (CONLOG) aprobado por el
AJEMA propone los fundamentos de lo que serd el Apoyo Logistico 4.0, que
tendrd como pilares los principios tecnolégicos de interoperabilidad, virtuali-
zacion, automatizacién, capacidad de trabajo en tiempo real, fiabilidad, modu-
laridad y orientacion de los servicios al cliente.

Este nuevo modelo de AL tomard como catalizador el programa de obten-
cion de las fragatas F-110. Se dispondra del GD, que serd la base para la
produccidn en todo lo referente al disefio y ejecucion; el apoyo al ciclo de
vida en todos los procesos de sostenimiento, potenciando el mantenimiento
basado en la fiabilidad y la gestion de repuestos y obsolescencias, y para la
instruccion y el adiestramiento del personal de operacién y mantenimiento,
optimizando las capacidades de simulacién.

Este GD serd la base de datos dnica en la que se fundamentard la configu-
racion del buque. Su estricto y riguroso control seguird siendo clave para el
ALI eficaz durante todo el ciclo de vida.

La evolucién hacia el AL 4.0 estard basada en la transformacion digital
iniciada en el Ministerio de Defensa, que modificard los procesos logisticos,
haciéndolos mds dgiles y eficientes, en los que se tiene que implicar e integrar
a las empresas estratégicas. La aplicacion GALIA se tendrd que adaptar a la
nueva arquitectura global para dar respuesta a los actuales retos, manteniendo
la coexistencia del sistema de Apoyo Logistico que hasta hoy sigue sostenien-
do eficazmente a las unidades en servicio.

Conclusion

El principal objetivo de la Armada siempre ha sido y serd la existencia y
eficacia de la Fuerza. El desarrollo de un programa naval es de las inversiones
mds costosas que realiza un pais. Al coste de la obtencion hay que afiadir el no
menos considerable del sostenimiento durante todo el ciclo de vida hasta su
baja en el servicio. La eficiencia en la gestion de los recursos obliga a conocer
bien la Configuracion con una gestién eficaz y racional. Es indispensable para
lograr los objetivos del Apoyo Logistico conocer qué tenemos, como lo tene-
mos y qué debemos hacer para mantenerlo en las mejores condiciones de
operatividad.

La Configuracién Logistica es la base donde se fundamentan los procesos
logisticos necesarios para el sostenimiento. Por esta razén es esencial y critico
mantener un estricto y riguroso control de la Configuracién durante todo el
ciclo de vida. Las nuevas tecnologias facilitardn cada vez mejor la consecu-
cion de los objetivos de la GC en la medida en que las personas y las organi-
zaciones con responsabilidad en todas las fases estén concienciadas de su
importancia capital en beneficio de los procesos logisticos.
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PRESENTE Y FUTURO DE LA
PATRULLA MARITIMA ESPANOLA.
LA CONTRIBUCION AL DOMINIO
DE LOS MARES DESDE EL AIRE

Sergio DUCE BORAO

xdl

Introduccion

URANTE el pasado afio 2017 la Armada conme-
mor¢ el centenario del nacimiento de la Aviacién
Naval espafiola. Nuestra Marina de Guerra puede
presumir de una mayor experiencia y antigiiedad
en el empleo de plataformas aéreas en compara-
cién con nuestros companeros del Ejército del
Aire que, por motivos histéricos, alin tienen que
esperar dos décadas para poder celebrar su primer
centenario.

No es casualidad que apenas catorce afios
después del nacimiento de la aviacidn tras el
primer vuelo de los hermanos Wright en Estados
Unidos, la Marina de comienzos de siglo viera la
necesidad de contar con plataformas aéreas para
multiplicar su potencial y aumentar sus capacida-
des. La Primera Guerra Mundial estaba demostrando en aquellos afios que la
aviacion cambiaria por completo el desarrollo de los conflictos bélicos tanto
por tierra, mar y en la nueva dimension aérea gracias a la ventaja tactica que
ofrecia el empleo de estos nuevos medios. El simple hecho de que una aerona-
ve actuara como serviola en una atalaya de gran altura proporcionaba una gran
capacidad de defensa en profundidad a unas fuerzas terrestres y navales,
cuyos limites se cefifan al mero horizonte visual.

La Segunda Guerra Mundial y la Guerra Fria auspiciaron el desarrollo de
nuevas aeronaves, dotadas de sensores mds capaces y eficaces para controlar y
dominar el espacio maritimo, demostrando que sin el empleo efectivo de
medios aéreos seria complicado poseer el dominio de los mares. La evolucién
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tecnoldgica experimentada en esos periodos dio frutos en el desarrollo de
aeronaves clave, como el Gruman Albatrosy el Lockeed P-3 Oridn, platafor-
mas que han dotado a la dnica unidad de patrulla maritima en Espaiia: el
actual Grupo 22 del Ala 11 del Ejército del Aire.

Si bien el uso de aeronaves de patrulla maritima (MPA en sus siglas anglo-
sajonas) es de gran utilidad en operaciones navales que se desarrollen en esce-
narios de media y alta intensidad contra amenazas submarinas y de superficie,
en las ultimas dos décadas han demostrado su versatilidad en diversos escena-
rios, desarrollando sus capacidades en operaciones de seguridad maritima y de
conocimiento del entorno maritimo. Estos nuevos escenarios, que podriamos
definir de baja intensidad por la entidad de la amenaza que se enfrenta, han
traido de su mano nuevos conceptos de aeronaves de vigilancia maritima con
menores capacidades que los MPA tradicionales.

El Grupo 22 del Ala 11, cien mil horasde patrulla

El afio 1963 vio nacer la capacidad aeronaval de la patrulla maritima espa-
fiola. El 601.° Escuadrén de Cooperacién Aeronaval, que contd desde sus
inicios con los primeros coordinadores tacticos (TACCO) de la Armada, tuvo
su acuartelamiento en la entonces Base Aérea de La Parra, en Jerez de la
Frontera. En las siguientes décadas cambiaria la denominacion de esta unidad
varias veces, llegando a convertirse en Ala, la 22, unidad que veria la llegada
de las nuevas aeronaves P-3 Oriodn versiones Alfa y Bravo. Ya en la década de
los noventa, la unidad se trasladaria a la sevillana Base Aérea de Moron de la
Frontera, incluyéndose primero con la denominaciéon de Grupo 22 en el Ala
21 y afios més tarde en el Ala 11, unidad heredera y depositaria de la tradicién
aerondutica que nacié de manos del aviador Agustin Garcia Morato y su Ala
nimero 1. Desde su nacimiento, se mantiene en todo momento su histérico
indicativo de llamada radio Cisne.

En el Grupo 22 y desde su nacimiento en 1963, ciento seis oficiales del
Cuerpo General de la Armada han servido y contindan haciéndolo realizando
funciones de coordinadores tdcticos-navegantes (TACCO-Navegante), muy
similares a las de un oficial de Accién Tactica (TAO) en cualquier buque de
superficie. Los TACCO de la Armada se encuadran orgdnicamente dentro del
Equipo Naval del Ala 11, una de las unidades mds veteranas en servicio
dentro de la estructura de la Flotilla de Aeronaves.

A dia de hoy el Grupo 22 de Fuerzas Aéreas y su tnico escuadrén operati-
vo, el 221, tiene asignadas como misiones ticticas primarias por el Mando
Aéreo de Combate del Ejército del Aire (MACOM) las operaciones en guerra
antisubmarina (ASW), antisuperficie (ASUW), guerra electrénica (ELINT-
EW), minado aéreo (MW) y de inteligencia, reconocimiento y vigilancia aérea
(ISR). A su vez realiza tareas de apoyo puntuales en misiones de busqueda y
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rescate aéreo (SAR) y de apoyo al Servicio de Vigilancia Aduanera (SVA) del
Ministerio de Hacienda. Para el desarrollo de estas misiones, la unidad cuenta
con tres aeronaves P-3 Orion de la versién Mike (versién modernizada de las
anteriores Bravo adquiridas a la Real Fuerza Aérea de Noruega a finales de la
década de los ochenta). A pesar de la elevada edad media de la flota, alrededor
de 50 afios por aparato, gracias al esfuerzo del Escuadron de Mantenimiento
P-3 dependiente del Grupo de Material del Ala 11, el avién mantiene operati-
vas todas sus capacidades y su excelente versatilidad en vuelo, con posibilidad
de realizar misiones de patrulla superiores a las 12 horas, capacidad de parada
de hasta dos motores en vuelo para aumentar permanencia y el empleo de
diversos sensores acusticos, electromagnéticos y optrénicos con los que obte-
ner un completo conocimiento del drea en la que se estuviera operando.

El Grupo 22 celebré en el aio 2013 el cincuenta aniversario de su funda-
cion; en 2015 alcanzd la cifra de cien mil horas de vuelo de patrulla maritima
y el vuelo de mayor duracién realizado hasta entonces por una aeronave mili-
tar espafiola, alcanzando las dieciséis horas en un vuelo de misién operativa.
Actualmente tiene desplegada en permanencia una aeronave en Yibuti, inte-
grado en la Operacion ATALANTA de la Unidn Europea, y desde su base en
Mordn realiza varios vuelos de periodicidad mensual en apoyo directo de las
operaciones SEA GUARDIAN de la OTAN y MARCO del Mando de Vigi-
lancia y Seguridad Maritima (MVSM).

- .
¥ ¥eayn ¥

100:000/HORAS' DE VUELO PATRULLA'MARITIMA

JULIORZ0T S

Fotograffa conmemorativa tras alcanzar las 100.000 horas de vuelo de patrulla maritima.
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El CN-235-D-4 VIGMA

Sirva el presente capitulo para realizar una breve presentacion de otra
aeronave que estd siendo empleada en la actualidad en las mismas misiones
operativas que los P-3 del Grupo 22, pero sobre los que existe un gran
desconocimiento y, en algunos casos, conceptos equivocados sobre sus capa-
cidades por parte de la comunidad aeronaval.

El Ejército del Aire cuenta en la actualidad con tres escuadrones de fuerzas
aéreas cuya mision primaria es ofrecer el Servicio Aéreo de Rescate (SAR)
sobre las tres regiones FIR de control e informacion aérea, de responsabilidad
nacional: el 801.° Escuadrén del Ala 49 con base en Son San Juan en Mallor-
ca, el Grupo 82 del Ala 46 con base en Gando en Las Palmas de Gran Canaria
y el 803.° Escuadrén del Ala 48 con base en Getafe, todos ellos dotados con
aeronaves CN-235-D-4 VIGMA. Estas unidades no cuentan con un nimero
fijo de aviones, sino que en funcién de los periodos de mantenimiento de las
aeronaves y de qué escuadrén se encuentre desplegado en mision internacio-
nal, la Jefatura SAR del Ejército del Aire se encarga de distribuir las aerona-
ves operativas entre los escuadrones, procurando mantenerlos dotados de
aparatos para cumplir su mision fundamental SAR.

El D-4-VIGMA nace fruto de la transformacion de antiguos aviones de
carga ligera CN-235 a una version dotada de sensores y sistemas que permitie-
ran su utilizacién como avién de busqueda y rescate sobre tierra y mar con una
dotacién reducida. Todo ello en una plataforma con unas caracteristicas de
vuelo propias de un avidn turbohélice, con dos motores de media-baja potencia
capaz de ofrecer un 60 por 100 del rendimiento que podria dar un P-3 en las
mismas condiciones y escenario. La modificacién a nivel de equipos supuso la
instalacién de un sistema de busqueda optrénica FLIR, radar de exploracién
de superficie, sistema AILS, conectividad satélite SATCOM, y todo ello inte-
grado en un sistema de combate FITS (Fully Integrated Tactical System), basa-
do en la tecnologia del instalado en la modernizacion del P-3M del Grupo 22.
El avién sin embargo no estd dotado de ningtin sistema de armas, ni de inter-
cambio de datos tacticos (tipo Link 11-16); tampoco de IFF modo 4, ni de
sistemas de cifrado de comunicaciones. Este déficit se debe a que en su origen
no fue disefiado para operar como un aparato que fuese a ser empleado en
operaciones navales, sino con medios de agencias civiles, como Salvamento
Maritimo o la Guardia Civil, al ser su misiéon fundamental la bisqueda y el
rescate en la mar. De hecho, los primeros modelos de este tipo de aeronaves
fueron entregadas a SASEMAR (Salvamento Maritimo). Todo ello hace que
estas aeronaves no puedan ser consideradas de patrulla maritimas (MPA) al no
contar con sensores y sistemas de armas asociados a operaciones de guerra
antisuperficie y/o antisubmarina. Por ello se han adaptado al concepto de
Vigilancia Maritima (VIGMA) para determinar otra misién secundaria de esta
plataforma, que no es otra que apoyar en el proceso de aumentar el conoci-
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miento del entorno maritimo (MSA) y contribuir con ello a la defensa de los
intereses nacionales en la mar.

Si quisiéramos realizar un sencillo simil «naval» que nos permitiera enten-
der las capacidades de esta plataforma respecto al P-3 u otra aeronave de
patrulla maritima, podriamos decir que la plataforma D-4 VIGMA se asemeja-
ria a un patrullero clase Serviola, mientras que el P-3 seria una fragata clase
Santa Maria. A pesar de estas diferencias y ante la naturaleza de los escena-
rios de baja intensidad en los que se ha demandado la presencia de aeronaves
de ala fija en la ultima década, el D-4 ha participado en las mismas operacio-
nes de indole nacional e internacional que el P-3. Es posible que los lectores
que hayan participado en las operaciones ATALANTA, SOPHIA, ACTIVE
ENDEAVOUR o SEA GUARDIAN reconozcan los distintivos radio Jason,
Cotos o Barbo de estas aeronaves, segtin su escuadrén de procedencia. Si bien
hasta ahora y en el futuro estas aeronaves seguirdn participando en escenarios
de baja intensidad con aceptables resultados, es necesario tener en cuenta que
estamos hablando de aparatos no disefiados para operar en operaciones nava-
les y limitados en capacidades por equipos y por las caracteristicas aeronduti-
cas de la propia plataforma que no puede ofrecer los mismos resultados que
otros MPA en escenarios de media o alta intensidad.

Aeronave D-4 VIGMA.
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Situacion actual y perspectiva futura de la renovacion de aeronaves tipo
M PA por lasfuerzas armadas aliadas

Podriamos afirmar sin miedo a equivocarnos que el P-3 Orion ha marca-
do una época en la historia de la aerondutica y en el mundo de la aviacion
naval en particular. Desde su nacimiento a comienzos de la década de los
sesenta, ha sido la aeronave de patrulla maritima mas producida y utilizada
para este espectro de misiones por numerosas naciones. A pesar de que su
produccién finalizara en la década de los noventa, son varias las fuerzas
navales y aéreas del mundo que contindan operdndola e incluso algunos de
sus operadores han optado por procesos de mantenimiento y modernizacidén
de esta plataforma frente a la adquisicion de aeronaves de nueva produc-
cion.

El operador méds numeroso de esta aeronave ha sido la Armada de los Esta-
dos Unidos, que conté por cientos las aeronaves disponibles. Desde la finali-
zacién del programa de produccién del P-3 a mediados de la década de los
noventa hasta el afio 2008, la US Navy trabaj6é en un nuevo concepto de aero-
nave que abandonaria la denominacién de MPA por la de MMA (Avién Multi-
Misién Maritimo): el P-8 Poseidon.

El P-8 del fabricante Boeing nace de la base del modelo de avion comer-
cial mds vendido en la historia de la aviacion: el Boeing 737, una aeronave
que cambia los motores turbohélice del P-3 por unos turbofan, reforzando su
estructura ligeramente respecto a la versiéon comercial, por lo que se parte de
una plataforma mds que probada y con procesos de mantenimiento estandari-
zados y econémicos. A su vez, se instalan en la aeronave modernos sistemas
de navegacién satélite e inerciales junto a avanzados sensores electromagnéti-
cos, acusticos y optrénicos, ademds de capacidad de portar diversos sistemas
de armas, tales como el misil Harpoon Bloque II, bombas de guiado laser y
torpedos antisubmarinos, asi como la capacidad de controlar desde la propia
aeronave plataformas no tripuladas aéreas, de superficie y submarinas. Pero lo
que realmente va a cambiar el concepto de empleo de estas aeronaves es que
estdn concebidas para operar mucho mas alto que lo que hacian sus anteceso-
res. La altura normal de operacién de un MPA convencional en mision anti-
submarina estd entre los quinientos y mil pies de altura durante la fase de
busqueda para evitar una deriva elevada de las sonoboyas durante su desplie-
gue, y descendiendo a los doscientos pies cuando los torpedos son lanzados,
mientras que aeronaves como el P-8 estdn disefladas para volar a niveles muy
superiores, donde su consumo de combustible es més eficiente y puedan desa-
rrollar una mayor velocidad y asi cubrir dreas de mayores dimensiones. Este
escenario operativo traerd consigo el desarrollo de nuevas sonoboyas y torpe-
dos con sistemas de guiado asociados que permitirdn lanzarlos desde mas
altura, pudiendo dirigirse al punto de entrada en el agua deseado por el
TACCO.
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El motivo para volar mas alto es simple: el méds que probable desarrollo de
sistemas de defensa antiaérea lanzados desde plataformas submarinas (Sub-
Air) que acabarian con la gran ventaja de aeronaves sobre submarinos. Hasta
ahora, los distintos prototipos de estas armas no habian conseguido ver la luz,
con lo que los medios aéreos gozaban de una cierta «invulnerabilidad» frente
a las plataformas submarinas si se compara con los buques de superficie. Sin
embargo, modelos europeos de misiles Sub-Air, como el germano-noruego
IDAS o el francés A3SM, nos hacen imaginar que naciones con posibles inte-
reses encontrados con los de Occidente estén desarrollando este mismo tipo
de armas con €xito probable a corto o medio plazo.

Si bien la opcién P-8 a dia de hoy es la tnica que representa un auténtico
avance frente a lo ya existente en el mercado de este tipo de plataformas, se
contemplan a dia de hoy diversas vias en cuanto a las opciones para renovar las
flotas de MPA de las fuerzas armadas aliadas, que podriamos dividir en tres
corrientes:

— Opcién P-8: encabezada por la Armada de los EE. UU., que ya ha
renovado gran parte de sus escuadrones MPA (VP) de P-3 por P-8.
Esta aeronave ha encontrado nuevos compradores en India, Australia,
Nueva Zelanda, Reino Unido y Noruega.

— Opcion aviones MSA-VIGMA: denominaremos MSA a aquellas aero-
naves tipo C-295 o ATR-72 (similares al D-4 VIGMA), aviones turbo-
hélice de dos motores de menor tamafo y peores caracteristicas de
vuelo que un P-3 Orion. Esta opcidn esta siendo contemplada por
naciones que no pueden afrontar la opcion P-8 por su elevado precio y
que han descartado modernizar las plataformas MPA que operaban
con anterioridad, como el P-3 o el Breguet Atlantique, y ya ha sido
puesta en préctica por naciones como Italia o Turquia y sera a la que
posiblemente se sume Espafa en la préxima década.

— Opcién P-3: ante el elevado coste de la opcién P-8 y la pérdida de
capacidades asociada a la de aviones MSA-VIGMA, varias armadas,
como las de Alemania o Chile, han optado por someter a sus P3-C a
procesos de «gran carena» para mejorar su estructura y modernizar sus
sistemas de combate. De este modo, esperan seguir operando con la
plataforma P-3 Oridn, de demostradas capacidades, durante al menos
veinte afios més.

Si bien Espaia actualmente parece no haber mostrado interés por la opcién
P-8 por motivos eminentemente econdmicos (coste aproximado de 200 millo-
nes de euros por aparato), parece contemplar la mas econdomica del P-295 a
corto o medio plazo. Sin embargo, la reciente reunién de ministros de Defensa
de la OTAN de febrero de 2018 finaliz6 con la firma de un preacuerdo para el
desarrollo de una nueva aeronave, denominada M3A (Maritime Multi-Mission
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Aircraft) por parte de Canada, Polonia, Alemania, Italia, Francia, Grecia,
Turquia y Espafia. Si bien este documento solo fija las bases para la definicion
de las capacidades que habrd de tener esta plataforma, sin especificar qué
modelo se desarrollard, es un paso importante ante la necesidad de contar con
medios de este tipo mds alld de la opcidn tnica del P-8.

Este sistema multinacional, que ya fue probado con el avién de combate
Eurofighter o con el transporte A400M, se proyectard bajo el paraguas de la
OTAN y no se descarta la opcidn de crear una unidad conjunto-combinada de
la Alianza participada por varias naciones, siguiendo los modelos de las
unidades E3-AWACS o del UAV Global Hawk. Esta unidad conjunto-combi-
nada o NATO MPA Squadron, como ya se le ha denominado en algunos docu-
mentos oficiales de la Alianza, nacerfa en respuesta a una necesidad comun y
permitiria dotar a la OTAN de una unidad adiestrada para aportar sus capaci-
dades en diversos escenarios maritimos. Si bien no se ha definido ain cual
seria la aeronave seleccionada para dotarla, el consorcio Airbus Military ha
mostrado su interés en continuar con el desarrollo de una variante MPA de su
avién A320neo. Este modelo supondria el contrapeso europeo al norteameri-
cano P-8y, dado que en el programa OTAN hay mayoria de paises europeos y
que varios de ellos tienen un peso importante en el consorcio Airbus (tales
como Francia, Alemania y Espaia), es posible que esta opcion sea la final-
mente elegida.
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Futuro dela patrulla maritima espafiola

En la préxima década el Ejército del Aire habra de afrontar la renovacién
de un nimero considerable de los sistemas de armas con los que opera en la
actualidad, y entre ellos se encuentran los de aeronaves de patrulla y vigilan-
cia maritima. Como se describié en un apartado anterior, la flota de P-3M se
compone de tres unidades operativas, con sus revisiones PDM (similares a la
gran carena de un submarino) cumplidas dentro del periodo 2017-2018. Esto
supone afrontar con ciertas garantias el tramo final de su vida operativa, con
el horizonte fijado por el Mando Logistico del Ejército del Aire (MALOG) en
el afio 2025 como fecha de retirada del ultimo P-3 que quedara en servicio
para esa fecha. Hasta ese momento, y siempre que la provision de repuestos,
renovacion de los contratos de apoyo al mantenimiento y las averias inheren-
tes a la operacion de un avidén «veterano» lo permitan, el sistema P-3 seguira
en primera linea de combate en las operaciones en las que se le requiera. Sin
embargo, si el Estado Mayor de la Defensa cuenta con mantener esta capaci-
dad operativa en el pr6ximo decenio, el proceso de renovacion de la flota
deberia abordarse antes de que empiecen a darse de baja las primeras unidades
P-3. Para atender a los compromisos actualmente adquiridos por Espafa en
diversas misiones nacionales e internacionales, habria que tener en todo
momento entre dos y tres aeronaves operativas.

A la hora de abordar un proceso de renovacion en un sistema de armas con
el que mantener unas determinadas capacidades, se buscan plataformas que
ofrezcan un salto tecnoldgico de calidad para operar con ese nuevo sistema
durante un periodo prolongado de tiempo, en el que se mantengan y mejoren
las capacidades ya existentes, adaptdndose a las evoluciones tacticas y tecno-
l6gicas que traen los nuevos tiempos. Si hubiera que designar un sucesor al
P-3 Orion, la respuesta a dia de hoy es sencilla: el P-8 Poseidon, ya que retdne
esas caracteristicas que permitirian mirar al futuro de este tipo de misiones
con garantias. Sin embargo, su elevado precio de produccién y la situacién
econdmica actual hacen que sea poco realista abordar un proceso de adquisi-
ciones viable.

El Ejército del Aire debe afrontar en la préxima década la renovacién de
las tres alas de caza que operan con el F-18 Hornet, finalizar la sustitucion
de los C-130 Hércules por los A400M, reemplazar los reactores de ensefian-
za C-101 por una nueva plataforma, incorporar el A330 MRTT para disponer de
una nueva aeronave de reabastecimiento en vuelo y transporte de personal, recu-
perar la capacidad de guerra electrénica a bordo de aeronaves de ese propdsito,
renovar su flota de SAR-VIGMA y de helicopteros SAR con el modelo NH-90.
En resumen, aproan hacia una década en la que deberdn priorizar los costosos
procesos de modernizacidn y actualizacion para mantener sus capacidades
actuales, y en todo este proceso el relevo de la plataforma MPA no ocupa, a
priori, un puesto alto dentro de esa lista de programas.
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Una vez que la opcidn de realizar una modernizacion estructural y de plan-
ta propulsora de la flota actual de P-3, siguiendo el ejemplo de la Armada de
la Republica Federal de Alemania, ha sido descartada, los planes actuales del
Ejército del Aire pasan por apostar por una nueva aeronave multipropdsito
(AMP). Dicho programa nace sobre la base de un modelo de avién de fabrica-
cién nacional ya existente y probado, sobre el que se desarrolle una platafor-
ma que mediante mdodulos paletizables de equipos pueda adaptarse a diferen-
tes misiones y escenarios operativos. El modelo que encarnaria a estas
plataformas es el C-295 y, segtin los equipos que portara, podria dedicarse a
misiones de guerra electrénica, inteligencia, operaciones aéreas especiales,
bisqueda y rescate o patrulla maritima. Esta aeronave, con un precio de fabri-
cacion de unos 23 millones de euros por aparato y procesos de mantenimiento
econdmicos, estd siendo utilizada por el Ejército del Aire desde hace més de
diez afios para misiones de transporte tictico ligero con buenos resultados.
Cuenta a su favor, que es una plataforma producida en la factoria de Airbus
Military en Sevilla por lo que su impacto en la industria nacional habria de
tenerse en cuenta.

La version de patrulla maritima tiene un antecesor en el P-295 Persuader
producido por Airbus Military, con un coste aproximado de 40 millones de
euros por unidad, y que es empleado en Portugal, Chile y Oman. Solo Chile
ha dotado a sus aeronaves de equipos y capacidad de empleo de armas para
misién antisubmarina; sin embargo, durante el afo 2017 decidi6 someter a
su flota de veteranos P-3A a un proceso de mantenimiento extensivo para
que siga recayendo sobre la plataforma P-3 la capacidad antisubmarina de la
Flota chilena, relegando en el P-295 a un rol secundario la capacidad ASW
y reservando su empleo tictico principal como avidn de vigilancia maritima
para operaciones de seguridad maritima y de conocimiento del entorno
maritimo (MSO/MSA), al igual que sucede en Portugal y Omaén. Este ha
sido un claro ejemplo en el que una nacién que opera ambas plataformas
ha comprobado las grandes diferencias entre ambas aeronaves. El P-295 es
un avion bimotor de hélice que no es capaz de desarrollar el mismo empuje
que los cuatro motores T56-Allison del P-3, con lo que la diferencia en
velocidades, alcances, cobertura de dreas y permanencia en zona es conside-
rable. Grosso modo, un P-295 podria desarrollar el 70 por 100 del rendi-
miento que puede ofrecer un P-3. Otra diferencia importante es su escasa
capacidad de portar armamento. Mientras que en la bodega de carga de
armamento del P-3 se puede transportar hasta ocho torpedos ligeros tipo
Mk-46 y armamento diverso bajo doce puntos de anclaje exteriores, en el
P-295 solo se dispondria de dos puntos de anclaje exteriores para diversos
tipos de armas bajo los planos. Por lo tanto, la version P-295, aunque pueda
estar dotada de lanzador de sonoboyas, equipos de proceso de sefiales acus-
ticas y detector de anomalias magnéticas, debido a su menor alcance y redu-
cida capacidad de carga de armamento, se convierte mas en un avion de
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alerta temprana antisubmarina en dreas de operacion litoral o poco alejado
de su base de despliegue que en uno de proyeccién ocednica con capacidad
de combate efectiva.

Volviendo a una comparacién naval de ambas plataformas, podriamos
resumir este capitulo explicando que el Ejército del Aire propone sustituir una
plataforma tipo fragata Santa Maria por una unidad tipo buque de accién
maritima. A este punto se llega por la falta de alternativas mds avanzadas a un
coste asumible a dia de hoy, unido a un escaso interés del Ejército del Aire por
la potenciacion de una capacidad maritima alejada de aquellas eminentemente
aéreas y mds «naturales» que le corresponden, a la vez que la Armada se
mantiene ajena a los planes de modernizacion del Ejército del Aire a pesar del
impacto a medio-largo plazo que esta decision podria tener en la capacidad de
la Flota en futuras operaciones.

Las diversas publicaciones de referencia en el campo de la tdctica antisub-
marina y antisuperficie destacan la importancia del empleo de aeronaves tipo
MPA como vector de proteccién de la Fuerza, operando como proveedores de
defensa en profundidad y alerta temprana, con lo que se facilita la libertad
de accién de una fuerza naval en la mar. Incluso en la mds reciente actualiza-
cion de la D-JT-01 se resefia este tipo de plataformas como vectores a explotar
para ganar esas asimetrias favorables que permitan ganar la superioridad en el
enfrentamiento antisubmarino, por ejemplo. Por todo ello y en el caso mds
que posible de que se materialice el programa P-295, las capacidades de la
patrulla maritima espafiola sufrirdn un retroceso respecto de las que se dispo-

F—

Prototipo de aeronave P-295 de Airbus Military lanzando un torpedo de ejercicio
en la bahfa de Cadiz.
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P-3 Oriény P-295 Persuader de la Armada de Chile en un vuelo en formacion.

nen actualmente, y las capacidades navales que la Armada pueda aportar a la
fuerza conjunta serdan las mds perjudicadas.

Habréd que esperar, por tanto, a que el proyecto del nuevo avién multimi-
sion (M3A) patrocinado por la OTAN llegue a materializarse antes de que
finalice la préxima década para cubrir las necesidades y el hueco que posible-
mente se creard si el P-295 es finalmente seleccionado como relevo del P-3
Oridn. Pese a que no se debe olvidar que las capacidades de esa nueva plata-
forma no estardn a disposicién plena de la autoridad que ostenta el mando
operativo de nuestras Fuerzas Armadas, sino alli donde los intereses de la
Alianza Atlantica pudieran verse amenazados en el futuro y los aliados deci-
dan que sea utilizado.
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POLIZONES EN EL AGUA
DE LASTRE. ESPECIES INVASIVAS

Pedro CALVO AGUILAR

ydl

L 8 de septiembre de 2018 se cumplié un afio de la
entrada en vigor del Convenio para el control y
gestién de agua de lastre y los sedimentos de los
buques. De caracter internacional y promovido por
la OMI (Organizacién Maritima Internacional),
tiene por objeto impedir la proliferacion de especies
invasivas marinas que son introducidas por el agua
de lastre de los buques.

L asespeciesinvasivas

El deslastrado de un buque supone el final del
viaje para pequefios peces, algas, crustaceos, inver-
tebrados, virus y bacterias que embarcaron como
polizones con el agua de lastre y que en muchos casos llegan a un hébitat
alejado cientos de millas del propio.

Aunque no todas las especies que desembarcan con el agua de lastre sobre-
viven, o incluso sobreviviendo no llegan a reproducirse nunca, hay otras
muchas que si lo hacen. Cuando comienzan a procrear en este medio ajeno al
suyo, se les denomina «especies u organismos invasivos». Es cuando suponen
un peligro para el nuevo ecosistema, al no encontrar en este ningtin freno
natural a su crecimiento.

Pero las especies invasivas no causan dafio inicamente al ecosistema local,
a su flora o fauna autdctonas, sino también a la economia local y, en algunos
casos, a la salud humana.

Como ejemplo de especie invasiva en aguas espafiolas introducida por el
agua de lastre de los buques, se encuentra el Rugulopterix okamurae, un tipo
de alga asidtica originaria del mar del Japén, que se ha encontrado durante los
ultimos afios en la bahia de Algeciras. Su llegada ha desplazado a la flora
local, ya que por su gran capacidad de reproduccion estd cubriendo los fondos
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marinos en detrimento de las
algas autéctonas con una me-
nor capacidad de regeneracion
y, como consecuencia directa,
también influye en la fauna
marina. Ademas, esta afectan-
do a la economia local por su
impacto en la pesca de bajura,
ya que satura las redes impi-
diendo el paso de los peces.
. La acumulacién y descompo-
(Boletin 4 (?U%PJOFge{mogamNur?e- v Beonci sicién del alga asidtica en las
ol de Gyl Metlo Nty Bspiesorillas de las playas de la
bahia supone ademads un ries-
go potencial para la salud

humana, ya que atrae gran cantidad de insectos.

El agua de lastre no es el tnico medio por el que se propagan las especies
invasivas, también lo hacen por la rotura de barreras naturales, como la aper-
tura del canal de Suez, o por el comercio internacional de materias primas. No
obstante, el agua de lastre es causante de la llegada de casi el 30 por 100 del
centenar de especies invasivas mds peligrosas del mundo, segtn la lista publi-
cada por la ISSG (Invasive Species Specialist Group).

LaOMI y su papel en la proteccion del medioambiente

Desde su creaciéon en 1958, la OMI es la agencia de la ONU encargada de
la seguridad y la proteccion de los buques que realizan viajes internacionales.
Asimismo es responsable del control y la reduccién del impacto que producen
los barcos en el medioambiente, tanto marino como atmosférico, por hidrocar-
buros, aguas sucias, basura, gases contaminantes u otros.

Para el cumplimiento de las competencias medioambientales asignadas, la
OMI cred en 1973 el Comité de Proteccion del Medio Marino (MEPC, en sus
siglas en inglés). Muchos han sido los convenios acordados dentro de este
Comité por los 174 paises que lo conforman, entre los mds importantes el
Convenio para la prevencién de la polucién por hidrocarburos o el Convenio
MARPOL.

El MEPC, que aborda el dafio a los ecosistemas que producen las especies
invasivas, adopt6é en 2004 el denominado Convenio para el control y gestién
de agua de lastre y los sedimentos del buque, que desde esa fecha quedd
abierto para su ratificacion, aunque establecié que sus medidas no entrarian en
vigor hasta un afio después de que al menos 30 paises lo ratificaran y que
entre ellos aglutinaran al menos el 35 por 100 de la flota mercante mundial.

104 [Enero-feb.



Espafia fue el cuarto
pais en ratificarlo con la
firma el 20 de julio de
2005. Sin embargo, no
fue hasta el 8 de sep-
tiembre de 2016, con la
ratificacién de Finlandia,
cuando se alcanzé el
porcentaje del 35,14 por
100 del tonelaje bruto de
la marina mercante mun-
dial, con 52 paises fir-
mantes y estableciéndo-
se entonces la entrada en
vigor del Convenio justo
un afio después, el 8 de
septiembre de 2017.

El dltimo pafs en rati-
ficarlo ha sido China en
octubre de 2018. Actual-
mente 79 paises lo han
firmado, aglutinando el
80,94 por 100 del arqueo
bruto mundial.

Desde su adopcidén
por la MEPC han pasa-
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APENDICE |
Modelo de Certificado Internacional de Gestion del Agua de Lastre
Certificado Internacional de Gestion del Agua de Lastre
Expedido en virtud de las disposiciones del Convenio intemacional para el control y la

gestion del agua de lastre y los sedimentos de los buques (en adelante denominado «el
G iow) con la idad ida por el i de.

(nombre oficial completo del pais)

b leto de la ite autorzada en virtud de las

a By
disposiciones del Convenio)
Datos relativos al buque’

Nombre del buque...........c e s s
N o letras distinti

Puerto de matricula

Arqueo bruto

ORI MO R e e
Fecha de i
Capacidad de agua de lastre (en metros clbicos)

Datos relativos al método o métodos utiizados en la gestion del agua de lastre

Método utilizado en la gestion del agua de lastre.

dal

Fecha de instalacién (si p
MNombre del fabricante (51 PrOCROE). ..o e s s s

Los mé principal en la gestion del agua de lastre son los siguientes:

[ de conformidad con la regla D-1
71 de conformidad con la regla D-2 (descripcion).

[l el buque estd sujeto a la regla D-4

Modelo de certificado internacional de gestion
del agua de lastre.

do 13 afios. Esta demora en su entrada en vigor es debido a que en 2004 los
sistemas de tratamiento del agua de lastre estaban en proceso de desarrollo y
los paises con mayor flota mercante decidieron no ratificar el Convenio hasta
que no estuvieran totalmente probados. Ademds, quedaban pendientes algunas
disposiciones para respaldar el Convenio. Todas estas cuestiones ya han sido
solucionadas.

El Convenio

Estructurado en un predmbulo, veintidés articulos, un anexo y dos apéndi-
ces, es de aplicacién para todos los barcos mercantes que enarbolen la bandera
de alguna de las partes firmantes. Por otra parte, estas exigirdn el cumplimien-
to de lo convenido en sus aguas para no favorecer a aquellos buques con
bandera de un pafs no firmante. Exime del cumplimiento a los buques de
guerra, aunque las partes se comprometen a establecer medidas que, sin que
menoscaben las operaciones o capacidades operativas del buque, procuren el
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cumplimiento del mismo. A lo largo de sus articulos establece las obligaciones
de las partes firmantes, entre las que cabe destacar las siguientes:

Creardn un plan a nivel nacional que consiga cumplir los objetivos
establecidos en sus aguas jurisdiccionales y sus puertos. Ademas fija-
ran medidas de control que aseguren que los buques bajo su bandera o
que operan bajo su autoridad cumplen las normas establecidas en el
Convenio.

Tendrdn instalaciones para la recepcion de sedimentos en lugares
donde se realice la limpieza o reparacién de tanques de lastre.
Favoreceran la investigacion cientifica sobre los organismos invasores
y la gestién del agua de lastre.

Cada parte legislard las sanciones ante una infraccién del acuerdo,
siendo estas suficientemente severas para disuadir a otros posibles
infractores.

El anexo del Convenio consta de cinco secciones y establece las reglas a

cumplir por los buques.

En la Seccidn A, se definen los términos que se usardn a lo largo del

anexo, enumerando las excepciones al cumplimiento del Convenio, que son
Unicamente aquellas situaciones en que corra peligro el buque o su tripula-
cion o que el incumplimiento evite un mayor dafio medioambiental.

La Seccion B establece las reglas aplicables a los buques para la gestion y

control del agua de lastre, donde se dispone la documentacién exigida desde
la fecha de entrada en vigor del Convenio:

106

— Plan de gestion del agua de lastre. El Convenio establece que este plan

«ofrecerd una descripcion detallada de las medidas que han de adop-
tarse para implantar las prescripciones sobre gestion del agua de lastre
y las respectivas practicas complementarias indicadas en el presente
Convenio». Ademds, indicara el procedimiento para la descarga de los
sedimentos de los tanques y designard a un oficial responsable del
cumplimiento de este plan.

— Libro de registro del agua de lastre. Los buques deberdn registrar en

este libro todas las operaciones de carga y descarga del agua de lastre,
incluidas las accidentales, anotando la fecha, posicién del buque y la
cantidad de agua embarcada o desembarcada.

— Certificado internacional de cumplimiento del Convenio. Similar a los

exigidos por el Convenio MARPOL, como el de cumplimiento de las
medidas para prevenir la contaminacién por hidrocarburos o aguas
sucias. El Estado que abandere el barco deberd emitir un certificado
para asegurar que cumple con las disposiciones establecidas en el
Convenio aplicables a ese buque.
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Las medidas adicionales que pueden tomar las distintas partes en aguas
bajo su jurisdiccion estdn reguladas en la Seccién C. Dentro de estas se
encuentra la posibilidad de establecer ciertas zonas donde se prohiba la toma
de agua de lastre por tener conocimiento de la existencia de organismos perju-
diciales, como algas toxicas.

Las normas que deben cumplir los buques para la gestion del agua de lastre
se encuentran en la Seccidn D, que dispone que estos estdn obligados a acatar
una de las dos siguientes reglas, dependiendo del afio de construccion y del
afio de su préxima revision:

— Regla D-1. «Norma para el cambio del agua de lastre». Esta norma de
obligado cumplimiento desde la entrada en vigor del Convenio esta-
blece que todos los buques que no dispongan de un sistema de trata-
miento de agua de lastre embarcardn o desembarcardn el agua a mas
de 200 millas de la costa y en una sonda minima de 200 metros. En
caso de no poder cumplir la descarga a esa distancia, lo hardn al
menos a 50 millas en la misma sonda minima. Se considera que en
estas condiciones son escasos los organismos que sobreviven en el
intercambio de agua.

— Regla D-2. «Norma de eficacia de la gestion del agua de lastre». Esta
regla permite la descarga a cualquier distancia a costa y sonda siempre
que se cumpla el madximo establecido de organismos y microbios
presentes en el agua descargada. Para su cumplimiento es necesaria la
instalacién de un sistema de gestién de agua de lastre. Desde la entra-
da en vigor, todos los barcos de nueva construccién deben adaptarse a
ella, y se ha establecido un calendario con las fechas en que serd de
obligado cumplimiento segtin su fecha de construccién y siguiente
revision. No serd hasta 2024 obligatoria para todos los buques.

Finaliza el anexo del Convenio con la Seccién E, determinando las inspec-
ciones necesarias para la obtencion del certificado de cumplimiento del
Convenio y que tendrd una validez mdxima de cinco afos.

En los apéndices se encuentra el modelo tipo de certificado de gestién y un
ejemplo de libro de registro de agua de lastre.

Lagestion del agua delastreen laArmada

La Armada estd comprometida en la proteccion de los ecosistemas y desa-
rrolla una politica medioambiental que tiene por objeto minimizar el impacto
sobre la vida marina en el desarrollo de sus actividades. Para continuar en esta
linea, parece razonable estudiar la viabilidad del cumplimiento de las medidas
para la gestion del agua de lastre en los buques.
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La Norma D-1 podria lle-
gar a cumplirse en todos los
barcos, ya que no supone
ninguna limitacién para sus
capacidades. Conlleva tener la
documentacién en vigor (plan
de gestion de agua de lastre,
libro de registro y certificado)
y deslastrar en la distanciay
sonda estipulada en las nor-
mas.

Sistema de tratamiento/del agua de lastre Aquarius. Para el cumplimiento de lo

(Fotografia de Wirtsild). prescrito en la Norma D-2,

seria necesaria la instalacion a

bordo de un sistema de tratamiento del agua de lastre. Por el espacio que

ocuparia este equipo, solo parece viable en aquellos de mayor porte, como son

los de capacidad anfibia y de aprovisionamiento. Estos buques son también

los de mayor capacidad de agua de lastre y por tanto con mds posibilidad de
transportar organismos invasores.

Los buques de aprovisionamiento utilizan gran cantidad de agua de lastre
para la mejora de su estabilidad conforme agotan el combustible para suminis-
tro a otros buques. Ademds, por las misiones en las que participan, donde el
drea de operaciones es muy extensa, es muy probable que la descarguen en
zonas muy alejadas de donde la tomaron.

En cambio, el mayor volumen de agua de lastre que utilizan los buques
anfibios estd destinado al aumento del asiento, permitiendo el llenado del
dique y las operaciones con embarcaciones. Esta maniobra y la de deslastrado
suelen realizarse en el «mismo lugar», por lo que el Convenio exime del trata-
miento del agua de lastre en este caso.

Por tanto, el mayor riesgo de contaminacién del mar por especies invasi-
vas estd para la Armada en los buques de aprovisionamiento; tras estos, aque-
llos con mayor capacidad de agua de lastre, encabezados por los anfibios.

Conclusiones

La llegada de especies invasivas a un ecosistema puede traer muchas mds
consecuencias que las medioambientales, y revertirlas es mucho mds dificil
que con otro tipo de contaminacion.

Quedando claro que el comercio maritimo internacional ha influido en la
proliferacion de organismos invasivos y teniendo en cuenta que este sector
seguird en auge en las proximas décadas, la OMI muestra asi el compromiso
de la comunidad maritima con la proteccion del medioambiente y, especifica-
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mente, con la prevencion para impedir la aparicién de mds casos de especies
invasivas en el futuro.

El Convenio ha sido un claro ejemplo en que la legislacién ha ido por
delante de la tecnologia. Pero hoy en dia ya existen sistemas de tratamiento de
agua de lastre de varios fabricantes (Wirtsild, Alfa Laval...), y algunos arma-
dores ya los han instalado en sus barcos.

El cumplimiento del Convenio por los buques de la Armada dentro de lo
razonable para cada tipo es posible y seria un ejemplo para el resto de la
comunidad maritima, al menos con el cumplimiento de la Norma D-1.
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BREVIARIO DEL CONTRATO
MENOR

Alfonso DE LA HOZ GONZALEZ

A

Tienes que autoconvencerte
de quetd eres e culpable.

Tiempos nuevos. Lori Meyers

Aparicion del contrato menor

ASTA la promulgacién de la Ley 13/1995 de
Contratos de las Administraciones Publicas
(LCAP), posteriormente modificada por el Real
Decreto Legislativo 2/2000, por el que se aprueba
el texto refundido de la LCAP, existian ciertos
mecanismos de contratacion directa regulados por
el hasta entonces vigente Decreto 923/1965, por el
que se aprobaba el texto articulado de la Ley de
Contratos del Estado.

A partir de 1995, la LCAP nos trajo una nueva
figura: el contrato menor, una modalidad que
oficializaba en cierto modo la contratacion directa
al aligerar todo tipo de tramites, pues este novedo-
so tipo de contratos se definia exclusivamente por
su cuantia (dos millones de pesetas o 12.020,24
euros para los contratos de suministros, servicios, consultoria y asistencia, y
cinco millones o 30.050,61 euros para los de obras). Para la tramitacién de
sus expedientes de contratacién bastaba con la aprobacién del gasto y la
incorporacién de la factura correspondiente. Afiadiremos que en el caso del
contrato menor de obras debia aportarse el presupuesto de las obras, sin
perjuicio de la existencia de proyecto cuando normas especificas asi lo requi-
riesen. Una vez modificada y transformada la LCAP por el texto refundido
del Real Decreto Legislativo 2/2000, se afiadi6 que estos contratos no podian
tener una duracion superior a un afio ni ser objeto de prorroga ni de revision
de precios.
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Una primeratentativa

Pese a que la LCAP esta-
blecia que para el contrato
menor solamente eran necesa-
rios los dos requisitos ya cita-
dos, algunos visionarios de
nuestra Armada ya intentaban
en los primeros afios de este
siglo aportar alguna contribu-
cién de su cosecha al objeto de
evitar la «barra libre» —permi-
taseme la expresion, dada mi
condiciéon de antiguo devoto
de la hora feliz— en la contra-
tacion administrativa. Asi, un
antiguo y venerable coronel
nos obsequid, a quienes cursa-
mos hace més de una década
la especialidad de contratacion
en el CESIA (Centro de Estu-
dios Superiores de Intendencia
de la Armada), con unas
memorables Reflexiones sobre
el contrato menor. En aquel
documento, tras una farragosa
y abstrusa exposicion, y esti-
rando el concepto de expe-
diente de contratacién como si
de un chicle se tratara —que dirfa el entrafiable y carismatico Tourifio Sofia-
ra—, el autor lograba algo inaudito. Tras barajar como un avezado crupier
informes de la Direccion General del Servicio Juridico del Estado, de la Junta
Consultiva de Contratacion Administrativa y una ley foral navarra (!!), conse-
guia sostener por arte de birlibirloque que la ley establecia una serie de
mandatos que no se manifestaban explicitamente.

En visperasdela primeraLey del Sector Publico

El 30 de abril de 2008 entré en vigor la Ley 30/2007, de 30 de octubre,
de Contratos del Sector Publico (LCSP), publicada en el BOE ndm. 261 de
31 de octubre de 2007 y que posteriormente seria modificada por el Real
Decreto Legislativo 3/2011, de 14 de noviembre, por el que se aprueba el
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texto refundido de la Ley de Contratos del Sector Publico. Esta nueva Ley
venia motivada por la incorporacién a nuestro ordenamiento juridico de
diferentes directivas europeas, asi como por la incorporacién de nuevas
figuras legales, como el contrato de colaboracién entre el sector publico y el
sector privado.

Veintidés dias antes de la publicacion de la Ley (9 de octubre de 2007) y
ante lo que se avecinaba, algunos ilustres proceres que por aquel entonces
campaban por la Direccion de Asuntos Econémicos de la Armada decidieron
pasar a la accién. Motivados por el afdn de proteger, entre otros, el principio
de concurrencia, proclamado en el articulo 11 de la LCAP que estaba a punto
de ser derogada, decidieron publicar el 9 de octubre de 2007 el documento
titulado Notas provisionales (1) sobre contratacion publica en la Armada.
Definicidn de procesos y competencias en la gestion del contrato menor, cuya
finalidad, a juicio de muchos, no era otra que meter en vereda al contrato
menor mediante acciones correctivas.

Ya en el primer punto se vefa la mano de aquellos eminentes altruistas,
siempre dispuestos a contribuir con pautas imaginativas inspiradas por alguna
musa ciertamente rigurosa: «... nada en la actual configuracion legal del
contrato menor impide al Organo de Contratacion sobrepasar y mejorar €sos
minimos exigibles...».

Y se pusieron manos a la obra. Ademds de la aprobacién del gasto y la
presentacion de la factura, para el contrato menor decidieron exigir los
siguientes requisitos: elaboracidon de una propuesta de inicio, publicacién de la
oferta, andlisis de las ofertas recibidas previa informacién a la Direccién
Técnica correspondiente, seleccién de la empresa y comunicacion de la adju-
dicacion.

LaprimeralLey de Contratosdel Sector Publico

La ya mencionada LCSP proclamaba en su articulo primero los siguien-
tes principios: libertad de acceso a las licitaciones, publicidad y transparen-
cia de los procedimientos y no discriminacién e igualdad de trato entre los
candidatos.

Por lo que respecta al contrato menor, ademds de incrementar el importe
del mismo (18.000 euros para los contratos de suministros y servicios y
50.000 para los de obras), la nueva ley imponia una exigencia que no existia
en la LCAP: «Los contratos menores podran adjudicarse directamente a cual-
quier empresario con capacidad de obrar y que cuente con la habilitacién
profesional necesaria para realizar la prestacion».

(1) Han estado vigentes mds de diez afios.
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Se quejaba con razdn, y entre otras cosas, el teniente coronel Pérez Garcia
en sus «Disquisiciones sobre el contrato menor» —publicadas en esta REVISTA
en su nimero de marzo de 2012— de la alusién como excepcion en las Notas
Provisionales a los contratos menores tramitados bajo el concepto «suminis-
tros menores», que simple y llanamente no existia en el por entonces extenso
panorama normativo en materia de contratacion. Cabe sefialar que la locucién
«suministros menores» si figuraba en la Ley de Contratos del Estado de 1965,
de lo que podriamos deducir que algtin nostalgico despistado metié su pluma
en las Notas Provisionales de 2007.

Pese a los nuevos requisitos exigidos a los contratos menores en la LCSP,
la tramitacion de los mismos continué teniendo un indudable protagonismo,
debido entre otros factores a la tardia recepcion de los recursos econdémicos
—lo que disminuye los plazos para proceder a otro tipo de contratos que
permitan una mayor publicidad— y al elevado nimero y dispersién de las
unidades, centros y organismos (UCO) del Ministerio de Defensa.

Lafuncion interventoray e contrato menor

La recurrente utilizacidn del contrato menor pronto levantd las suspicacias
de nuestros amigos los interventores, quienes bajo la advocacién de Nuestra
Sefiora del Buen Consejo, patrona de tan egregio Cuerpo, creyeron detectar un
masivo incumplimiento del articulo 86.2 de la LCSP: «No podré fraccionarse
un contrato con la finalidad de disminuir la cuantia del mismo y eludir asi los
requisitos de publicidad o los relativos al procedimiento de adjudicacién que
correspondan».

Pronto llegaron los rutinarios tirones de oreja por la profusién en el uso del
contrato menor. ;] Dénde quedaban la publicidad y la transparencia?

A fin de evitar la tentacion de caer en el fraccionamiento, el subdirector
general de Contratacion del Ministerio de Defensa decidié recomendar en su
Comunicacién de Interés General (CIG) n.° 5/2008 de 29 de mayo de 2008
que, siempre que las circunstancias lo aconsejaran, debfa incluirse en el expe-
diente de contratacién del contrato menor: propuesta de inicio, anuncio en el
perfil de contratante y recepcion de ofertas, a ser posible tres o més.

Tal comunicacidon proporciond algo de sosiego a quienes desempefian el
control interno de la gestién econémico-financiera mediante el ejercicio de la
funcién interventora, el control financiero y la auditoria, puesto que ante cual-
quier contrato menor que no cumpliera las citadas condiciones adicionales,
siempre podian esgrimir el incumplimiento generalizado de la CIG n.° 5/2008
dictada por DIGENECO.

Desde algtin que otro informe del control financiero permanente se ha
reconocido que la no inclusién de esos requisitos afiadidos no suponia un
incumplimiento legal en sentido estricto de la LCSP, algo que debemos agra-
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decer a nuestros queridos compaieros, faltaria mas. Sin embargo, se afiadia la
siguiente apostilla: dicha exclusion si suponia una desnaturalizacion del prin-
cipio de transparencia proclamado en el primer articulo de la LCSP. Si acudi-
mos al Diccionario de la Real Academia Espafiola, la primera acepcion del
término desnaturalizar es «alterar las propiedades o condiciones de algo,
desvirtuarlo». ;Se estd desvirtuando una ley cuando tiene lugar el estricto
cumplimiento de la misma?

Lacesion ilegal detrabajadores

Existe una locucion bastante popular tanto en Espafia como en Hispanoa-
mérica, que dice: «Eramos pocos y parié la abuela». Y eso es lo que ocurrid
con el contrato menor de servicios, merced a las numerosas disposiciones
administrativas que durante los ultimos afios han brotado frondosamente, al
objeto de mejorar las buenas précticas para la gestién de las contrataciones
de servicios y encomiendas de gestion a fin de evitar la cesion ilegal de
trabajadores. Por si no tuviéramos suficiente con la propuesta de orden
de inicio, la inclusion en el perfil del contratante, las ofertas varias y la
comunicacién de la adjudicacidn, tuvimos que incluir en el expediente de
contratacion, cuando de contratos menores de servicio se trataba, el certificado
de insuficiencia de medios personales propios expedido por el jefe de la UCO
receptora de la prestacion.

Asi quedaba establecido tanto en el escrito 437-PL-C 37/13 n.° 42697, de
25 de noviembre de 2013, de la Subsecretaria de Defensa, como en la Instruc-
cién Permanente de Organizacién n.° 04/2014 de 30 de septiembre del
AJEMA, sobre procedimientos para evitar incurrir en supuestos de cesioén
ilegal de trabajadores.

Del mismo modo, en la Orden de Servicio sobre Contratacién n.° 1-bis/13
de DIGENECO se ampliaba la exigencia del certificado de insuficiencia de
medios para los contratos menores de servicios.

Todos los érganos de contratacién decidieron cumplir escrupulosamente
este nuevo mandamiento ante la posibilidad de que la Administracion pudiera
repetir (reclamar contra tercero, a consecuencia de eviccién, pago o quebranto
padecido por el reclamante, en este caso la propia Administracién) contra
ellos, en el caso de producirse una cesion ilegal de trabajadores. Para tranqui-
lidad de los intendentes, actuales 6rganos de contratacion, sefialaremos que tal
repeticion todavia no ha tenido lugar; asi me lo confirmé un prestigioso profe-
sor del Instituto de Estudios Fiscales. Igualmente mostré su escepticismo ante
la posibilidad de que una repeticion de tales caracteristicas llegase a tener
lugar algtin dfa.
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Unanueva ley

El 26 de octubre de 2012, el Consejo de Ministros aprobd el Acuerdo por el
que se creaba la CORA (Comision para la Reforma de las Administraciones
Publicas) a la que encomendaba realizar un estudio integral de las Administra-
ciones Publicas para identificar las dreas de mejora y las medidas a adoptar
para hacerlas mas agiles, eficientes y cercanas a los ciudadanos. En su informe
final presentado al Gobierno en junio de 2013, la CORA propuso alrededor de
200 medidas racionalizadoras, mas de la mitad de las cuales estaban relaciona-
das con las Tecnologias de la Informacién y las Comunicaciones (TIC). Pode-
mos concluir que la CORA estableci6 dos objetivos a seguir en el &mbito de las
Administraciones Publicas: la digitalizacién y la mejora de competitividad.

Con anterioridad a la creacion de la CORA, se habia promulgado la Ley
Orgénica 2/2012, de 27 de abril, de estabilidad presupuestaria y sostenibilidad
financiera, lo que facilité la puesta en marcha de una paulatina reforma legis-
lativa para llevar a cabo los retos planteados por la comision.

Un afio después, vieron la luz la Ley 19/2013, de 9 de diciembre, de trans-
parencia, acceso a la informacién publica y buen gobierno y la Ley 25/2013,
de 27 de diciembre, de impulso de la factura electronica y creacion del regis-
tro contables de facturas en el Sector Publico. Posteriormente entré en vigor la
Ley 15/2014, de 16 de septiembre, de racionalizacién del Sector Piblico y
otras medidas de reforma administrativa; y finalmente, en 2015, se dio un
vuelco a la legislacién sobre las Administraciones Publicas. Tras la publica-
cion de la Ley 2/2015, de 30 de marzo, de desindexacién de la economia espa-
nola, el 1 de octubre se aprobaron dos leyes claves: la Ley 39/2015 del Proce-
dimiento Administrativo Comun de las Administraciones Publicas y la Ley
40/2015, de Régimen Juridico del Sector Piblico, que sustituian a la
Ley 30/1992, de 26 de noviembre, de Régimen Juridico de las Administracio-
nes Publicas y del Procedimiento Administrativo Comtn (vieja conocida a la
que tantas veces estudiamos en los diversos cursos, aptitudes y especialidades
de la Armada). También caia en esa fecha otra recordada disposicion con la
que debiamos bailar cada vez que nos servian racion doble de Organizacion,
asignatura de obligada presencia en los cursos de perfeccionamiento: la mitica
Ley 6/1997, de 14 de abril, de Organizacién y Funcionamiento de la Adminis-
tracién General del Estado (LOFAGE para los amigos, que fuimos multitud),
reemplazada asimismo por la Ley 40/2015, de 1 de octubre, de Régimen Juri-
dico del Sector Publico.

Obviamente, tenfa que llegarle el turno a la contrataciéon administrativa del
Sector Publico, y aprovechando que debian trasponerse al ordenamiento juri-
dico espaiol las Directivas del Parlamento Europeo y del Consejo
2014/23/UE y 2014/24/UE, de 26 de febrero de 2014, el pasado 9 de marzo de
2018 entrd en vigor la nueva Ley 9/2017, de 8 de noviembre, de Contratos del
Sector Publico.
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El contrato menor en lanueva Ley de Contratos del Sector Pablico

No es objeto de estas lineas perpetrar un anélisis global de la nueva ley, tan
solo de aquellos articulos que afectan a la variedad que estamos analizando.
Asi, el contrato menor encuentra su acomodo en el articulo 118, en cuyo
primer apartado vuelve a ser definido en funcién de su importe.

Pero esta vez, y contrariamente a lo que habia sucedido hasta la fecha, los
umbrales descienden debido a la llegada del tio Paco con las rebajas, por lo
que se consideran como contratos menores aquellos de valor estimado inferior
a 40.000 euros, cuando se trate de contratos de obras, o a 15.000 euros, cuan-
do se trate de contratos de suministro o de servicios, sin perjuicio de lo
dispuesto en relacidn con las obras, servicios y suministros centralizados en el
ambito estatal.

Ademds, se acicala el expediente de contrataciéon con una nueva exigencia:
el informe del 6rgano de contratacién motivando la necesidad del contrato,
que se une a las ya cldsicas de aprobacién del gasto, incorporacién de la factu-
ra correspondiente y, en los contratos de obras, presupuesto de las mismas, sin
perjuicio de que deba existir el correspondiente proyecto cuando normas espe-
cificas asi lo requieran.

Si echamos la vista atrds una década, observaremos que en las Notas
Provisionales sobre la gestion del contrato menor de 2007 ya figuraba la locu-
cién «resolucion motivada del 6rgano de contratacion» en el punto 5 de su
anexo III titulado, no sin cierta pomposidad, «Modelo de propuesta de inicio
de contrato menor». No erraba por tanto en mis primeras lineas cuando citaba
la presencia de visionarios en la DAE alld por 2007.

Tampoco el contrato menor de obras se va de rositas, pues la nueva ley le
requiere un documento adicional (jy van...!): el informe de las oficinas o
unidades de supervisidon cuando el trabajo afecte a la estabilidad, seguridad
o estanqueidad de la obra.

Tras los primeros entrantes, el punto 3 del articulo 118 nos sirve en bande-
ja el auténtico plato fuerte del nuevo contrato menor, cuyo potente aderezo
puede costarnos una indigestion:

«En el expediente se justificard que no se estd alterando el objeto del
contrato para evitar la aplicacién de las reglas generales de contratacion, y que
el contratista no ha suscrito mds contratos menores que individual o conjunta-
mente superen la cifra que consta en el apartado primero de este articulo. El
organo de contratacion comprobaréd el cumplimiento de dicha regla. Quedan
excluidos algunos de los supuestos encuadrados en la aplicacién del procedi-
miento negociado sin publicidad.»

Para algunos este parrafo supone la muerte definitiva del contrato menor.
Otros mantienen que sigue vivo. El debate estd abierto: ;cuentan para el
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computo de la cifra las facturas abonadas mediante el procedimiento de caja
fija? ;Qué debe entenderse por objeto del contrato? ;Desde qué momento
debe contabilizar el érgano de contratacién el cumplimiento de dicha regla?
Son muchas las preguntas que suscita el apartado. Esperamos como agua de
mayo instrucciones reglamentarias que desarrollen el articulo en cuestion,
aunque algunas juntas consultivas de contratacién administrativa autonémicas
ya se han pronunciado.

El legitimo afan del legislador para evitar el fraude de ley, consistente en la
sustitucién de un contrato que requiere cierta tramitacion por varios contratos
menores, podria originar que alguno de los 6rganos de contratacion periféri-
cos de la Armada (excluimos los asentados en Madrid) pudiere pasarse de
frenada al aplicar rigurosamente esta ley, perjudicando el mejor acceso y la
promocién de las Pequefias y Medianas Empresas (PYMES), tal y como se
proclama en el predmbulo de la norma. ;Qué ocurrird con todas aquellas
unidades de la Armada dispersas, ubicadas en localidades de limitada pobla-
cién y alejadas de los arsenales de apoyo, verbigracia: el Centro de Adiestra-
miento de la Sierra del Retin, los EVIEST de Ceuta y Tarifa o algunas de las
comandancias y ayudantias navales?

Para finalizar, el punto cuarto del articulo 118 impone definitivamente la
publicidad en el contrato menor remitiendo al articulo 63.4, que establece lo
siguiente:

«La publicacién de la informacién relativa a los contratos menores debera
realizarse al menos trimestralmente. La informacién a publicar para este tipo
de contratos serd, al menos, su objeto, duracién, el importe de adjudicacion,
incluido el Impuesto sobre el Valor Afiadido, y la identidad del adjudicatario,
ordendndose los contratos por la identidad del adjudicatario.

Quedan exceptuados de la publicacién a la que se refiere el parrafo ante-
rior, aquellos contratos cuyo valor estimado fuera inferior a cinco mil euros,
siempre que el sistema de pago utilizado por los poderes adjudicadores fuera
el de anticipo de caja fija u otro sistema similar para realizar pagos menores.»

Este dltimo punto no resulta tan traumatico, pues hace ya muchos afios que
publicidad y contrato menor van de la mano en la Armada, gracias a aquellos
sofiadores de 2007 y sus notas provisionales. En cuanto al resquicio abierto
para las facturas de importe menor a 5.000 euros y abonadas por el sistema de
caja fija, lo podemos relacionar con el articulo 4 de la Ley 25/2013, de impul-
so de la factura electrénica y creacion del registro contable de facturas en el
Sector Publico, en el que se establece que «las Administraciones Publicas
podrin excluir reglamentariamente de esta obligacién de facturacion elec-
trénica a las facturas cuyo importe sea de hasta 5.000 euros... hasta que
dichas facturas puedan satisfacer los requerimientos para su presentacion a
través del Punto general de entrada de facturas electrénicas».
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Al igual que en las leyes anteriores, en virtud del articulo 29, los contratos
menores no podran tener una duracidn superior a un afio ni ser objeto de
prérroga.

Conclusiones

En una de sus agudas reflexiones, Don Quijote de La Mancha ilustra a
Sancho del siguiente modo: «No hay refrdn que no sea verdadero, porque
todos son sentencias sacadas de la mesma experiencia, madre de las ciencias
todas, especialmente aquel que dice: “Donde una puerta se cierra, otra se
abre”».

Si hacemos caso de la paremia cervantina y leemos la nueva ley con dete-
nimiento, observaremos que, pese a que el articulo 118 pueda llegar a desco-
razonarnos, el articulo 159.6 nos abre nuevas vias en pos de una contratacion
administrativa 4gil y de plazos reducidos: una modalidad del contrato abierto
simplificado, a la que la propia ley no designa con una calificacion especifica,
aunque por parte de la doctrina ya ha recibido al menos dos denominaciones:
procedimiento abierto simplificado abreviado o procedimiento abierto super
simplificado. Dado que uno de mis referentes profesionales es el su-
per comandante Donato, me quedo con la dltima opcién. Simple cuestion de
eufonia.
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A NUESTROS COLABORADORES

Las opiniones contenidas en los trabajos publicados corresponden exclusi-
vamente a sus firmantes. La acogida que brindamos a nuestros colaboradores
no debe entenderse, pues, como identificacion de esta REVISTA, ni de ningin
otro organismo oficial, con los criterios de aquellos.

La recepcion de los trabajos remitidos por nuestros estimados colaborado-
res no supone, por parte de la REVISTA, compromiso para su publicacidén.
Normalmente no se devolverdn los originales ni se sostendra correspondencia
sobre ellos hasta transcurridos seis meses de la fecha de su recibo, en cuyo
momento el colaborador que lo desee podrd reclamar la devolucién de su
trabajo no publicado. El autor cede los derechos a la REVISTA desde el momen-
to de la publicacion del material remitido.

Los contenidos de los trabajos deberdn ser inéditos, y los temas tratados,
relacionados con el dmbito maritimo. Serdn entregados con tratamiento de
texto Word, a ser posible via correo web a la direccién regemar @fn.mde.es o
por CD y correo ordinario a la REviSTA GENERAL DE MARINA. Cuartel General
de la Armada, ¢/ Montalban, 2. 28014 Madrid. El texto se presentard escrito
en DIN A-4, con fuente tipografica Times New Roman, de cuerpo 12 puntos
a doble espacio. Los articulos tendrdn una extensién minima de tres paginas y
méxima de doce. La Redaccidn se reserva la introduccién de las correcciones
ortogréficas o de estilo que considere necesarias.

El titulo ird en mayusculas; bajo €l, a la derecha, el nombre y apellidos del
autor, y debajo su empleo, categoria o profesién y NIF. Las siglas y acronimos
deberdn aclararse con su significado completo la primera vez que se utilicen,
pudiendo prescindirse de la aclaracion en lo sucesivo; se exceptian las muy
conocidas (ONU, OTAN, etcétera). Asimismo, cuando se citen referencias
bibliograficas, los articulos que formen parte de una obra deberan escribirse
entre comillas y en letra redonda, y en cursiva el titulo del libro, periédico o
revista a la que pertenecen.

Las fotografias, graficos e ilustraciones deberdn ir en archivos individua-
les, acompaiiadas de pie o titulo, y tener como minimo una resolucién de
300 dpi, preferiblemente en formato JPG. Debera citarse su procedencia, si
no son del propio autor, y realizar los trdmites precisos para que se autorice su
publicacién: la REVISTA no se responsabilizard del incumplimiento de esta
norma. Las ilustraciones 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 relacionadas con el texto; se redactardn del modo mds escueto posible y
se presentardan en hoja aparte con numeracion correlativa.

Es aconsejable un breve parrafo final como conclusién, sintesis o resumen
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 distri-
to postal, nimero de teléfono de contacto y direccién de correo electrénico. Si
este se ha entregado en papel, debera figurar su firma.
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CONVERSATORIO
DE ESTRATEGIA MARITIMA

Samuel MORALES MORALES

L joven guardiamarina acababa de terminar su guar-
dia en cubierta donde, a pesar del grueso chaqueton,
el rocién de las olas del mar al golpear el costado
del buque le habia entumecido las extremidades.
Entré en la solitaria cdmara y se sirvio un café del
termo que encontrd sobre la mesa. Se sentd en el
soféd de estribor para ojear un libro mientras apuraba
la taza. El manoseado ejemplar llevaba por titulo
The Influence of Sea Power upon History, 1660-
1783y estaba escrito por Alfred Thayer Mahan.

Al pasar las pdginas venian a su mente imdgenes

: Zild e @ dec otras obras sobre estrategia naval leidas durante

e 24" gy perfodo de formacién. Mientras el sopor del

ambiente de la cdmara le sumia en un profundo

suefio, desfilaban por su mente las ensefianzas de todos ellos. jQué estupenda
oportunidad serfa poder compartir una cena con aquellos pensadores navales!

Sin tiempo a probar siquiera el café que humeaba en su mano, se durmio...
y sofié. En su letargo se encontr6 al mando de la fragata blindada Numancia a
mediados del siglo Xix, un buque que habia sido construido por la compaiiia
francesa Forges et Chantiers de la Méditerranée en los astilleros de La Seyne
en Tol6on y que supuso un intento de devolver a Espaiia al circulo de las prin-
cipales potencias navales a nivel mundial.

De esa forma que solo se puede alcanzar en los suefios, habia reunido en su
cdmara a los mds importantes pensadores sobre estrategia naval de los dos
ultimos siglos para disfrutar de una entretenida y didéctica cena. Los invitados
disfrutaban de una copa de Oporto cuando el comandante inicié la conversa-
cién haciendo referencia a la naturaleza cambiante de los océanos:

—El océano —afirmé— toma de vez en cuando importancia en la vida de
las naciones, intentando entonces los paises riberefios apropiarse de un espa-
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cio marino tan extenso como sea posible, lo que nos conduce a una geopoliti-
ca de la mar cada dia mds compleja. Asi, los factores politicos corren el riesgo
de interferir cada vez mds la circulacién maritima, en la medida en que la
evolucién del derecho del mar multiplicard la posibilidad de intervencion de
los estados costeros a lo largo de sus riberas.

Todos estuvieron de acuerdo con la observacion del comandante.

—Fueron unos gigantes de aquellos dias —intervino John Creswell
poniendo al corriente a los presentes de que habia publicado Naval Warfare:
An Introductory Study. En ella habia llegado a la conclusién de las ventajas
que habian disfrutado los grandes marinos de finales del siglo xviil, pero no
necesariamente porque al nacer recibieran mas dones que los del presente,
sino porque muchos de ellos tenfan la experiencia de dos e incluso tres
guerras y cada uno era portador de una tradicidn viva recibida de la genera-
cién anterior; la portaban también en un siglo que vio pocos cambios materia-
les en la guerra naval, cuando la experiencia del pasado tenia una aplicacion
mas directa al futuro de lo que podria ser en nuestros dias.

—La tradiciéon —afiadié el marino e historiador espafiol Luis de la
Sierra— es tanto fuente de esclerosis, si por ella se entiende solamente
la contemplacién de los recuerdos del pasado, cuanto fuente de vida si se
renueva continuamente por la modernizacion, la puesta al dia de las ideas, de
los métodos y de las relaciones en el seno de una sociedad activa.

Afortunadamente hoy en dia vivimos en un periodo donde los grandes
conflictos entre los estados son excepcionales. Sin embargo, esa ausencia de
conflictos también supone un gran riesgo, ya que las guerras futuras pueden
muy bien perderse, pero también ganarse, en los intervalos de paz que las
preceden. No olvidemos las lecciones de la Historia; el devenir de la Segunda
Guerra Mundial en el Mediterraneo demostré para Italia que es muy dificil
enmendar los yerros de un mal programa naval o de una estrategia equivocada
y que las flotas tienen que estar bien equilibradas.

—Asi es, querido Luis —afirmé Samuel Hoare, primer lord del Almiran-
tazgo en los prolegémenos de la Segunda Guerra Mundial —. Fui testigo de
las grandes controversias que precedieron en 1936 a la puesta de la quilla
de cinco acorazados, ya que los enormes progresos conseguidos por la avia-
cion desde la Gran Guerra hacian suponer que estos buques no podrian resistir
los bombardeos aéreos. Asi que tuve que razonar de la siguiente manera para
convencer al resto de los lores: si la guerra demuestra que los acorazados son
inttiles, habremos dilapidado el dinero en su construccién; pero si no los
construimos y la guerra demuestra su necesidad, es posible que perdamos el
Reino Unido.
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Con un rebullir de la sala, todos los presentes asintieron, conscientes de
que construir una Marina de Guerra es una obra que requiere un gran esfuer-
70, que exige planes a largo plazo y una actitud prospectiva.

—Quien dice marina dice tiempo, perseverancia y voluntad —sentenci6 el
comandante aprovechando la oportunidad para introducir un nuevo tema que
siempre habia sido de su interés: el objeto del pensamiento maritimo.

Laestrategia maritima

—Caballeros —dijo haciéndose escuchar sobre el resto de sus invitados—,
la gran estrategia que sefialara el sefior Lidell Hart, e incluso la estrategia sin
adjetivar, competen a la direccién politica del pais, precisamente por su hondo
contenido politico. Pero una vez establecida dicha estrategia, considero que no
se puede mediatizar, interferir ni condicionar a la direcciéon militar encargada
de llevarla a la prictica, ni inmiscuirse en su tdctica.

En sus origenes, la finalidad de la estrategia para los ejércitos no era su apli-
cacion en tiempo de paz, sino durante la guerra, siendo su objeto exclusivo el
combate. Sin embargo, para las marinas de guerra la finalidad siempre ha sido
muy diferente. Los comandantes de una agrupaciéon naval podemos vernos
involucrados en una accién téctica, pero al mismo tiempo también vernos obli-
gados a tomar decisiones con consecuencias estratégicas inmediatas.

—Asi es, querido comandante — interrumpié animosamente Bernard
Brodie, autor de A layman’s guide to naval strategy—, el buque de guerra no
tiene contraparte en la guerra terrestre debido a su movilidad y, sobre todo, a
su independencia tictica y estratégica.

Con la superioridad que le daba ser el pensador més reputado de la historia
sobre temas maritimos, el almirante Mahan intervino resueltamente al escu-
char la afirmacion de Bernard Brodie.

—Los principios de la guerra naval son los mismos que los de la guerra
terrestre, todas las estrategias navales que se precien buscan inspiracion y
sistematizacién en los conceptos tedricos de la guerra terrestre.

Corbett asintié y afadio:
—La estrategia es el modo de pensamiento del Ejército o de la Armada,
mientras que la gran estrategia es el empleo de todos los recursos del Estado

para hacer frente a la guerra. Antes, como ahora, el poder naval era un
elemento tanto de la estrategia militar como de la politica nacional.
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El vicealmirante Philip Colomb, que habfa permanecido en silencio hasta
ese momento, intervino para hacer notar su punto de vista:

—Es evidente que las practicas maritimas combinadas con los desarrollos
navales, la guerra con la paz, el desarrollo econémico y la legalidad con el
interés nacional han sido los verdaderos catalizadores de la estrategia mariti-
ma y no la naturaleza de la guerra en la mar. El comercio maritimo ha sido
vital para la prosperidad de los paises y la superioridad naval ha sido esencial
para la proteccion de los intereses nacionales. Yo mismo he desechado el
empleo de la palabra estrategia en mi libro, Naval warfare: Its ruling princi-
ples and practices historically treated.

—Sefiores —intervino la historiadora Beatrice Heuser—, creo que la intro-
duccién del concepto de estrategia maritima por parte de Sir Julian Corbett
representa una visién mas amplia que la de Mahan, ya que incluye también la
estrategia terrestre. Con el paso de los afios, este concepto se ha ampliado al
incluir herramientas como la diplomacia, la seguridad del trafico mercante, la
proteccidn de las fronteras nacionales, la defensa de la zona econémica exclu-
siva y de los recursos que contiene y la participacion en los foros relacionados
con la navegacion y la proteccion del medio marino. En mi libro The Evolu-
tion of Strategy. Thinking War from Antiquity to the Present lo expongo clara-
mente.

El comandante, tras escuchar atentamente, amplié su exposicién inicial:

—EIl punto de partida de una estrategia militar acertada se concreta en una
direccién politica y en una gran estrategia. Y aunque la estrategia debe estar
sometida a la alta politica, las posibilidades estratégicas tedricas suelen quedar
aminoradas significativamente por el prisma nacional de la cultura politica y
estratégica.

(Qué opina usted, almirante? ;Como debe desarrollarse y mantenerse la
relacion diferencial que existe entre el poder maritimo y la politica de seguri-
dad nacional de un Estado? —pregunt6 el comandante al almirante Pierre
Lacoste.

—Corresponde a los politicos determinar la naturaleza de los intereses que
deben ser defendidos por las fuerza navales —contest6 el almirante Lacoste,
que habia sido jefe del Gabinete Militar del primer ministro francés Raymond
Barre, asi como director general de la Seguridad Exterior, y contaba con una
gran experiencia politica—, definir las prioridades a acordar ante tal o cual
forma de amenaza y el equilibrio a establecer entre los componentes de Tierra,
Aire y la Armada de las Fuerzas Armadas; evaluar, en fin, los recursos suscep-
tibles de ser aportados a la Marina para los afos futuros. Luego corresponde a
los estrategas interrogarse sobre la evolucion de los asuntos de orden mas
general, como la probabilidad de cierto tipo de conflictos, la evolucién de
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nuevas amenazas, etc. Por dltimo, corresponde a los técnicos de la guerra
naval prever las evoluciones de las tacticas de la guerra en la mar.

Debemos ser conscientes —continu6— de que si la estrategia pide a un
instrumento tictico mds de lo que este puede dar, resulta una estrategia equi-
vocada. Lo que es tdcticamente imposible no puede estar bien pensado estraté-
gicamente y hace que una estrategia tedricamente interesante sea estrictamen-
te dudosa.

—Parece entonces, sefiores —reflexiond en voz alta el comandante—, que
el desarrollo del pensamiento estratégico maritimo en el siglo X1X contribuyd,
en cierta manera, a la posterior plasmacion de conceptos tales como la disua-
sion, al empleo coercitivo de la fuerza como herramienta politica o al empleo
de tacticas de bloqueo naval para forzar la actitud de un adversario.

— Asi es, comandante —confirmé Beatrice Heuser—. Sin embargo, en los
ultimos afos se observa un estancamiento de la teoria estratégica naval que
resulta en extremo preocupante, exceptuando la proliferacion de estudios frag-
mentarios sobre el tema que revisan una y otra vez la obra de los caballeros
que nos acompafian.

— Absolutamente de acuerdo —reconocid sin rodeos Bernard Brodie —,
las raras obras publicadas después de Mahan, Corbett y Castex fueron, sobre
todo, actualizaciones de estas.

—(Puede deberse este estancamiento tedrico a que la quintaesencia del
cardcter estratégico del éxito maritimo, el més alld del horizonte, siempre
permanecerd oculto a los pueblos de mentalidad terrestre? —interrog6 el
comandante al resto de presentes.

—En 1990, tras el final de la Guerra Fria —enuncié Hew Strachan, autor
de The direction of war. Contemporary strategy in historical perspective—, la
transformacion del orden mundial desde un modelo bipolar hacia otro unipo-
lar y la consiguiente reduccion de la importancia de la disuasién nuclear tuvie-
ron tres claros efectos sobre la guerra naval. El primero fue el cambio de
concepto desde el empleo de las marinas de guerra en operaciones ocednicas
al empleo en las aguas litorales. En segundo lugar, se pasé de operar bajo la
superficie del mar a hacerlo sobre el mar, de ser deliberadamente invisibles a
intentar ser visibles. En tercer lugar, se produjo una traslacién del centro de
gravedad de estas marinas desde el submarino nuclear de ataque hacia el
portaviones.

—Hoy en dia —afiadi6 Pierre Lacoste— el concepto estratégico defensivo
de un pais debe buscar el equilibrio entre disuasién y accion. Asi lo he plas-
mado en mi libro Estrategias Navales del Presente, donde expongo que se
deben respetar dos imperativos para que el poder maritimo pueda contribuir
de forma efectiva. Por una parte, para ser disuasiva, la estrategia naval debe
estar en condiciones de garantizar, en cualquier circunstancia, la integridad y
la capacidad de respuesta instantdnea de las fuerzas navales, es decir, su credi-
bilidad. Por otra parte, para ser ttil y eficaz, la estrategia naval de accion debe
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aportar la demostracion, sobre un registro menos dramdtico que la violencia
nuclear, de la voluntad de defender los intereses nacionales y de sostener la
politica general del pais frente a las amenazas o a las agresiones que proven-
gan de la sociedad internacional.

En silencio, el comandante reflexiond sobre el significado de todos estos
cambios. Llegd a la conclusién de que no representaban mas que el regreso a
la estrategia maritima tradicional, en la que las marinas de guerra era utili-
zadas para asegurar las lineas de comunicacién maritima, ejercer influencia
politica y, cuando era necesario, aplicar el poder naval para garantizar la
gobernanza de los mares, fundamentalmente en los dltimos afios contra el
terrorismo y la pirateria.

Lo que le quedaba claro es que habia dos concepciones de entender el
poder naval, una determinista y otra posibilista. Una visién que se habia
mantenido durante siglos. Temistocles en el siglo v antes de nuestra era ya
afirmaba que «el que domina el mar domina todo». Sin embargo, el caballe-
ro de Razilly, inspirador de Richelieu, sostenia en el siglo xviI una afirma-
cién menos dogmatica: «el que domina el mar posee un gran poder sobre
tierra».

El poder naval

—Sefiores, cudles son los atributos del poder naval? —pregunté el
comandante — . Parece, segtin lo que hemos hablado, que la naturaleza estraté-
gica del poder naval queda puesta de relieve con la tradicional afirmacién de
que el dominio del mar significa el control de las comunicaciones maritimas.
Asi lo corrobora el profesor Milan Vego cuando afirma que «uno de los
propésitos principales de dominio del mar en el pasado era, y continda siendo
en el presente, garantizar la seguridad de nuestro comercio maritimo».

—Mi querido comandante —intervino el ensayista francés experto en
estrategia y dominio de la mar Hervé Coutau-Bégarie—, existen dos formas
de plantear el problema naval. Por un lado, de modo absoluto, respondiendo a
la pregunta ;qué premsa una nacién para alzarse con la victoria en el mar? La
respuesta es, casi invariablemente, ser la mds fuerte en el mar. Por otro lado,
de modo relativo, ;qué debe ser la Marina de Guerra dada la situacion politica
y las posibilidades financieras del pais? ;Cudles son sus objetivos? ;Qué
medios necesita para alcanzarlos?

—Es cierto, profesor Hervé, pero esta influencia del poder naval como un
instrumento estratégico de la politica de Estado ha sido, persistentemente, mal
entendida —respondi6 el comandante—. El publico en general y muchos poli-
ticos consideran que el papel de una armada es el de combatir en la mar,
suelen tratar la batalla como un fin en si mismo y, en cierto sentido, con razén.
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Sin embargo, creo que hoy en dia no hay ninguna duda en identificar la
nocién de poder naval con la de un instrumento de la politica del Estado que,
ademds, sugiere actividades, conocimientos y armas claramente diferenciables
de las del poder terrestre.

La expresion del valor ofensivo potencial de un poder naval superior se
encuentra en la movilidad y la flexibilidad con la que una fuerza basada en la
mar puede concentrarse y buscar la sorpresa. Decepcién y sorpresa no son
caracteristicas unicas del potencial del poder naval, pero la sorpresa estratégi-
ca y tactica suele ser mas facil de alcanzar en y desde la mar de que lo es en
tierra, debido a la multiplicidad de rutas que los buques, y no los ejércitos,
pueden tomar. La sorpresa es tanto mds factible en la mar que en tierra y sus
beneficios tacticos, y posiblemente también estratégicos, pueden ser mucho
mds devastadores.

—Estimado comandante —tercié el profesor Collin Gray —, la movilidad
del poder naval se traduce en una agilidad inherente que, a través del dominio
del mar, se puede explotar para alcanzar la sorpresa. La sorpresa en la mar y
desde la mar se ve facilitada por el hecho de que las fuerzas navales no tienen
sus ejes de amenaza canalizados como lo estédn los de las fuerzas terrestres por
los obstaculos naturales y artificiales.

—Asi es, profesor —volvid a intervenir el comandante—, pero creo que
histéricamente se ha considerado, de forma errénea, que el dominio del mar,
si se pierde, pasa al otro lado. Ambos beligerantes pueden carecer de tal domi-
nio. Desde 1945 la forma mds cominmente usada para asegurar el espacio a
las fuerzas propias en el mar negandoselo a su vez a las del oponente ha sido
la declaracion de zonas de exclusién, pero la aplicacion efectiva de estas
requiere un adecuado equilibrio de fuerzas en términos de espacio y tiempo.

—No olvidemos, sefores, que el mar no puede dominarse de la misma
manera —interpeld el profesor Hervé —. Excepto en lo relativo a los buques,
y a lo que estos significan para el transcurso y resultado de la guerra, en la
mar no hay nada para ser mandado o dominado, y las lineas de comunicacién
estdn vacias. Como contraste, en tierra, el territorio puede dominarse mediante
guarniciones permanentes, con fortificaciones preparadas o sin ellas.

La estrategia naval —continu6— no se puede apoyar en la geografia como
su homdloga terrestre. En el mar los obstdculos no existen y los puntos de
paso obligados son raros, de manera que con frecuencia es posible para las
gentes sustraerse a la bisqueda del enemigo. Siempre es la fuerza lo mds
importante y no la geografia.

— Ahora, como se lamentaba Nelson —observé Julian Corbett, tras apurar
su oporto—, las guerras, en lo que se refiere a los grandes imperios, no
pueden decidirse en la mar ni llevarse a cabo tnicamente con flotas. Asi como
las operaciones en tierra exigen la cooperacién y coordinacién precisas de
caballeria, infanterfa y artilleria, y las operaciones en el mar la cooperacién y
la coordinacién precisas de acorazados, cruceros y flotillas, de la misma
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manera las grandes guerras se libran con la combinacién armoniosa de la fuer-
za naval, militar y diplomética.

—Sin embargo —aiiadid el profesor Hervé—, el problema estd en saber
sobre qué fundar esta nueva sintesis. Desde mi punto de vista, pueden conce-
birse dos soluciones. La primera consiste en apoyarse sobre todo en las ense-
flanzas de la historia, como lo han hecho los almirantes Mahan, Corbett o
Castex. La segunda solucion pasaria por considerar que los logros de la cien-
cia conseguidos desde hace algunos decenios son de tal amplitud que los crite-
rios anteriores no pueden servir de base a los estudios actuales.

—Un poder naval superior permite una buena posibilidad de controlar el
marco geoestratégico del enfrentamiento en una guerra —aseverd el coman-
dante —, pero seria indebidamente mahaniano, asi como histéricamente
inexacto, repetir el viejo dicho de que la dltima palabra descansa en el poder
naval, ya que este no tiene efecto estratégico como herramienta de guerra
independiente.

El profesor Gray recordd que el Reino Unido habia alcanzado el dominio
del mar estableciendo el control sobre los estrechos y pasos maritimos en
tiempo de paz, y esta anticipacion le habia proporcionado fundamentos para
obtener el dominio del mar inmediatamente después de la ruptura de las hosti-
lidades.

Corbert intervino para decir:

—La estrategia naval ha estado intimamente relacionada con la terrestre,
aunque lo contrario no puede afirmarse. No olvidemos que la estrategia naval
pretende alcanzar objetivos dirigidos a controlar el territorio empleando los
mares y océanos como lineas de comunicacion de medios y personas, defen-
der el comercio maritimo y atacar o defender el litoral o los pasos estratégi-
cos. Asi —continué Corbett—, haciendo mias las palabras del profesor Vego
ya citado, la proyeccion del poder naval sobre tierra consiste en tener la liber-
tad de accion para que nuestras fuerzas puedan atacar a blancos de la costa en
momento y lugar no esperados por el enemigo. Esta capacidad es la herra-
mienta mas valiosa que puede tener una potencia naval y sin ella es considera-
da sensiblemente disminuida.

Sefiores — volvid a tomar la palabra el comandante para dar por cerrado el
tema—, de sus exposiciones resulta que es mds realista no perseguir el domi-
nio general del mar, sino establecer zonas de exclusién temporal en aquellos
lugares donde se desee utilizar una particular extension de mar para determi-
nados propdsitos. Esta idea nos aboca, si no he entendido mal, hacia el
concepto de control del mar, lo cual implica el control de las comunicaciones,
que en esencia significa que uno de los bandos tiene superioridad sobre su
oponente en un determinado teatro o area de operaciones.
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En sus reflexiones, al comandante le venia a la cabeza la idea de que la
sola existencia de una fuerza naval, bien dirigida, puede impedir que otra
superior saque partido de su superioridad. Por lo tanto, el éxito no depende de
quién se situe a la ofensiva o defensiva, sino de quién adquiera y mantenga la
iniciativa estratégica, y esto puede no recaer en la fuerza naval superior.

Pero no podia olvidar, por otro lado, que la flexibilidad estratégica brota no
solo gracias a una doctrina bien asentada y a una mentalidad abierta y cultiva-
da, sino también de los nimeros; y la inflexibilidad se deriva de la ausencia de
estos. Asi, una vocacién maritima entrafia inevitablemente una imperiosa obli-
gacion econdmica.

Labusgueda dela batalla decisiva y la teoria dela flota en potencia

— Almirante Mahan —pregunt6 el comandante—, al leer su obra he llega-
do a la conclusién de que se ha apoyado en las ensefianzas de Nelson y que en
cierto modo se ha visto influido por las de Clausewitz. Creo que la parte prin-
cipal de su obra consiste en poner de relieve el papel preponderante de la fuer-
za naval, es decir, de la flota, e indicar como objetivo principal de las opera-
ciones maritimas la destruccion de la flota enemiga, aunque después de esto
sigue en prioridad e importancia la conquista de territorios y el ataque al
comercio.

—Asi es, comandante —afiadi6 Mahan—, las marinas de guerra son
elementos independientes del poder, que estdn orientadas a obtener la victoria
en la «Batalla Decisiva». Incluso pensadores como Corbett, aqui presente, no
niegan el interés de la «Batalla Decisiva», simplemente se contentan con
subrayar que esta es a menudo dificil de obtener y, que si no se puede obtener,
es preciso al menos asegurar el control de las comunicaciones.

—(Pero, realmente es aplicable hoy en dia ese concepto en el desarrollo de
la estrategia maritima? —interpeld el comandante a sus invitados.

—No, no lo es —afirm¢ el capitian de navio C. C. Richart, enarbolando el
pensamiento de la Jeune Ecole francesa—. Tras la batalla de Jutlandia en la
Primera Guerra Mundial, ha quedado claro que el concepto de «Batalla Decisi-
va» ha sido erréneamente incorporado al pensamiento naval. Hoy en dia son las
acciones contra las lineas de comunicacién maritima y los bloqueos las verdade-
ras misiones de la guerra naval y no la derrota definitiva del adversario.

El almirante francés Castex carrasped antes de hablar:
— Al igual que lo han hecho antes Liddell Hart, De Gaulle o Guderian, yo
me decanto por el inherente potencial que proporciona la guerra de maniobra,

basada en el despliegue de unidades con el objeto de crear una situacion favo-
rable a los intereses propios, frente al enfrentamiento definitivo contra el
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adversario. No renuncio a la ofensiva, pero siempre que se desarrolle buscan-
do la aproximacién indirecta y la sorpresa.

Desde una cultura estratégica totalmente diferente, el almirante soviético
Sergéi Georgievich Gorshkov se sumé a las explicaciones de Castex y
Richard.

—Durante las dos guerras mundiales, la «Batalla Decisiva» ha sido una
realidad poco frecuente y la mayor parte de las operaciones navales se han
centrado en la proteccidon de las lineas de comunicacién maritima y en la
proyeccion del poder naval sobre la costa, lo que proporciona a las marinas de
guerra un caracter fundamental en el desarrollo de los conflictos futuros. Estas
reflexiones —afiadié—, fruto de largos afios en la mar, las he plasmado en el
libro que publiqué en 1979, El poder naval del Estado.

—¢(Quiere esto decir que el concepto de «Batalla Decisiva» que ha expues-
to el almirante Mahan ya no es vdlido? —interrogé el comandante a sus invi-
tados.

Corbett tom¢ la palabra para criticar a Mahan, acusandole de un excesivo
continentalismo en su pensamiento al establecer como centro de gravedad de
la estrategia naval la busqueda de la «Batalla Decisiva» para derrotar a la flota
enemiga:

—Creo que nos enfrentaremos a cuatro aspectos limitadores del empleo
del poder naval. En primer lugar, serd necesario tener en cuenta que las
guerras en el futuro serdn de carédcter limitado. En segundo lugar, es necesario,
como ya hemos visto, diferenciar entre los conceptos de estrategia y gran
estrategia. En tercer lugar, no podremos olvidar que la legalidad conformara
nuestra estrategia. En cuarto y dltimo, todos nos veremos constrefiidos durante
nuestro desempeio en la guerra, o casi todos —rectificé mirando al almirante
Gorshhov—, por la influencia de los valores democraticos y la opinién de
nuestras sociedades.

El almirante Colomb intervino para referirse a una aproximacion tedrica
que ha sobrevivido a la planteada por el mismo Mahan:

—Mi idea es utilizar la flota como una amenaza, mejor que correr el riesgo
de verla destruida. Esta teoria la he sistematizado bajo el nombre de «Teoria
de la Flota en Potencia» (Fleet in Being). Mi planteamiento es que una flota,
por su sola existencia, perturba los planes del adversario a pesar que este sea
el duefio de la mar.

Sé que el almirante alemén Alfred von Tirpitz ha utilizado mis ideas a pesar
de la controversia que esta idea genera, ;no es asi almirante? —preguntd
Colomb dirigiéndose a Tirpitz.

130 [Enero-feb.



TEMAS PROFES ONALES

— Asi es, almirante —respondié Tirpitz—. En 1899 formulé una estrategia
en gran medida influenciada por su pensamiento que fue llevada a la préctica
en el Reglamento Naval de 1900. Esta plantea una fuerza alemana que deberia
ser lo suficientemente fuerte para amenazar de tal forma a una britdnica supe-
rior que estos se sintieran peligrosamente expuestos.

Su influencia en nuestra cultura estratégica es tal —contindo Tirpitz— que
el almirante Erich Raeder utilizé esta misma aproximacion estratégica para el
disefo de la Kriegsmarine en los albores de la Segunda Guerra Mundial.

El comandante reflexion6 nuevamente en silencio antes de pasar a otro
tema. Con el inicio del siglo XX, parecia que el concepto mahaniano de la
«Batalla Decisiva» se habia convertido en bastante elusivo, mientras que algu-
nas de las aproximaciones tedricas que habia planteado Corbett, tales como el
fomento de la accién conjunta, el empleo del poder naval para proyectarse
sobre el territorio y la necesaria cooperacion entre dos formas de hacer la
guerra, mantenian su plena validez.

Si la «Batalla Decisiva» es tan rara, no puede ser el centro de gravedad de
la estrategia naval y es preciso encontrar otro paradigma. En el futuro, conti-
nué profundizando en sus pensamientos, las potencias medias, mas que confi-
gurar flotas para alcanzar la victoria en la «Batalla Decisiva», se decantaran
por el concepto de flota en potencia, ya sea bajo una aproximacion tirpitziana,
capaz de degradar de forma decisiva la superioridad de la potencia dominante,
o como elemento disuasorio hacia actores no estatales.

El planteamiento de un dilema erréneo: poder naval vs. poder terrestre

En cuanto sali6 de sus pensamientos, el comandante lanzé a sus invitados
su dltima duda.

—Seflores, es un tema abierto a debate el relativo al lugar de encuentro de
las esferas del poder naval y el poder terrestre. La linea de pleamar es tan
obvia y tan de sentido comiin como insatisfactoria, sobre todo teniendo en
cuenta la proyeccidn tierra adentro que tienen las nuevas armas lanzadas
desde el mar y el alcance hacia €l que tienen las nuevas armas basadas en
tierra. ;Es un debate estéril o existe un poder predominante?

El primero en tomar la palabra para establecer una relacidn simple entre la
tierra y el mar fue almirante Mahan:

—El mar puede actuar contra la tierra, mientras que la inversa no es cierta
y, a la larga, el mar siempre termina por vencer en su lucha contra la tierra.
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Sin embargo, para el almirante Castex ese esquema era demasiado simple
y propuso una relacién mas compleja:

—La accién del mar contra la tierra responde a una reaccién de la tierra
contra el mar, cuyo impacto tiende a crecer bajo los efectos del progreso
técnico. El resultado de esta lucha entre la tierra y el mar no obedece a una ley
general —afirm¢ Castex —, sino que varia en cada caso particular.

Por otra parte, el almirante Colomb sac6 a colacién los estudios de Thomas
More-Molyneux sobre las operaciones conjuntas entre las fuerzas navales y
terrestres, escritos ya en el siglo XVII.

—Yo considero efectiva desde 1891 la influencia del dominio terrestre
sobre el maritimo, y viceversa, cuando existen objetivos en la costa.

Pero la intervencion mds sorprendente fue la del coronel Cadwell, conside-
rado por algunos de los presentes como el padre del Pensamiento Conjunto.
Cadwell era conocido por haber desarrollado el concepto de cooperacién entre
las fuerzas terrestres y navales:

—Caballeros, desde mi punto de vista, solo la proyeccion del poder naval
sobre tierra a través de una fuerza anfibia puede causar verdaderos efectos
sobre el enemigo. Haré mia la afirmacién del diplomatico britdnico Sir
Edward Grey para ser mas gréfico: el Ejército britdnico es un proyectil listo
para ser disparado por la Armada.

El profesor Gray, tras escuchar las intervenciones de los restantes comen-
sales, comenz6 una profunda reflexion basada en sus estudios histéricos sobre
el poder naval publicados en su libro La pujanza el poder naval:

—Cuando una potencia maritima y una continental combaten entre si, lo
que estd en juego es el ejercicio del poder naval y el poder terrestre en busca
de la superioridad estratégica. Los estados y coaliciones continentales no han
podido ganar, en los tiempos modernos, ni una sola guerra frente a enemigos
de orientacién maritima. Ademads, en contra de algunos temores geopoliticos
expresados a principios del siglo xx, las revoluciones en el transporte de ese
siglo no han hecho sino reforzar la posicion estratégicamente competitiva del
poder naval.

Desde la perspectiva de la potencia maritima, esta puede intentar agotar
financieramente a su enemigo continental o negarle el suministro seguro de
bienes y materiales criticos procedentes de ultramar, o bien empeifarse en la
formalizacion de una guerra terrestre de gran escala. Aplicando alguna de
estas estrategias, las grandes potencias navales o coaliciones maritimas han
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ganado o igualado cada una de las grandes guerras de la historia moderna, ya
que un poder naval superior permite que un estado o coalicién dependiente del
mar, en su prosecucion de la victoria, pueda prolongar el conflicto en el tiem-
po. Sin embargo, una potencia maritima dependiente del mar que busque
evitar la batalla en él, se arriesga a perder la guerra al ceder la iniciativa en ese
medio al enemigo.

Por otra parte, desde la Optica contraria, una potencia continental puede
ganar la guerra frente a una maritima siempre que sea capaz de ejercer un
control negativo del mar, aspecto que no ha sido alcanzado en la era moderna.
Otra estrategia posible para un poder continental con una gran fuerza naval es
evitar que se desarrolle la batalla en la mar; pero si esa fuerza naval no
es competitiva en el combate, su Unica estrategia posible es rehuirlo; lo que
nunca deberd asumir es que la orilla del mar signifique el limite de su compe-
tencia militar.

Tras la reflexion del profesor Gray, el comandante recordé que Dudley W.
Knox habia sentenciado, en su libro The Naval Genius of George Washington,
que la més alta confirmacion del estratega naval es el calado de su compren-
sién sobre la intima relacién que existe entre poder naval y poder terrestre, y
la realidad de que todo esfuerzo en el mar debe dirigirse a obtener un benefi-
cio en tierra.

Conclusiones

El tafiir de la campana al picar la hora devolvié a nuestro guardiamarina a
la realidad... En unos minutos debia volver a cubierta. Sin embargo, no quiso
dejar de plasmar en su cuaderno de notas los pensamientos que venian a su
cabeza como si hubiese mantenido una conversacion con los grandes pensado-
res navales, una conversacion «como las de verdad».

Tenia claro que la estrategia hoy en dia era mds un método de pensamiento
de cardcter visionario que un modo de actuacién, con una forma mds aspira-
cional que pragmatica e inmediata. Ademds, para establecer un punto de partida
en el pensamiento estratégico naval era necesario establecer una clara diferen-
ciacién no solo entre la vision a largo plazo, sino también en el reconocimiento
de que la estrategia debia esforzarse por ser coherente y duradera.

Por otra parte, al enfrentar las teorfas en su marco histérico, comprendid
que las potencias maritimas han perseguido siempre el mismo objetivo estra-
tégico: la preservacion de los intereses histdricos ligados al ejercicio de la
libertad de los mares, es decir, la libre circulacion de bienes y personas, el
libre despliegue de fuerzas navales, el libre acceso a sus territorios de ultramar
y la libre explotacién de los recursos marinos.
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Asi, la razén de ser de las flotas durante décadas fue la adquisicion, conser-
vacién y explotacion de los mares, lo que ha hecho buena la formulacion de las
misiones de las fuerzas navales realizada por el almirante Turner: disuasién
ocednica, dominio de los mares, proyeccidn de la potencia y presencia.

Sin embargo, en la actualidad le parecia mds acertado el enfoque del almi-
rante Adolphe-Auguste Marie Lepotier sustentado en tres misiones: asegurar
la libertad de accion y la movilidad estratégica, proteger las lineas de comuni-
cacion y mantener la capacidad para participar en operaciones conjunto-
combinadas contra la costa y las lineas de comunicacion del adversario, a las
que habria que afadir la vigilancia del litoral para evitar los traficos de todo
tipo y proteger el trafico maritimo y las instalaciones estratégicas.

Para finalizar, y a pesar de la critica que algunas de las teorfas del almiran-
te Mahan sufren hoy en dia, comprendié que su importancia actual en el
pensamiento estratégico deviene de haber sistematizado un modo de pensa-
miento con una incuestionable potencia, lo que no han sabido hacer otros
pensadores, por lo que es justo reconocerle como el principal fundador del
pensamiento estratégico naval moderno alrededor del concepto del Seapower,
de la misma categoria que el de Mackinder en torno a la idea del Heartland.
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HACE CIEN ANOS

El ndmero de febrero

REVETA RENERAL de 1919 comienza con
* el articulo titulado
Marcha de las minas

MARINA

flotantes en el Océano
Atlantico Norte y en
el Artico, por el con-
el tralmirante S. A. S. el
principe de Mdnaco.
Continta con Célculo
NS grafico de las Es-
tructuras mecénicas
(conclusion), del te-
niente coronel de Ingenieros de la Armada
Carlos Preysler; Los sumergibles de sencillo
y de doble casco, del ingeniero N. Albini; La
Ensefianza Naval Militar en Espafia (conclu-
sién), del alférez de navio Julio Guillén; Los
secretos de la guerra submarina, de Emilio
Vedel; La internacion alemana en Fernando
Poo desde el punto de vista sanitario (conti-
nuacién), del médico 1.° de la Armada Luis
Figueras Ballester (continuard), y Diario
naval dela Guerra Europea.

Entre las Notas profesionales, encontra-
mos las correspondientes a Alemania, Esta-
dos Unidos, Francia e Inglaterra.

Finaliza este nimero con Miscelanea,
Bibliografia y Sumario de revistas.
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HACE CINCUENTA ANOS

El ndmero de febrero
de 1969 se inicia con
el articulo Conduc-
cion de las operacio-
nes navales en la Gue-
rra Civil epafiola, del
capitdn de navio E.
Manera. Continda con
El problema de la
vivienda en la Arma-
da, por el capitdn de
corbeta J. M.* Gonzalez
de Aldama, y Pinzony
Bras, cuyo autor es el capitdn de corbeta R.
Barreiro-Meiro.

Entre los dedicados a Temas profesiona-
les, destacamos: Comentarios sobre cauda-
les, por el coronel de Intendencia de la Arma-
da A. Senac Liss6n, y Resefia historica de la
ciencia estadistica. Su evolucion a través de
los tiempos, por el teniente de Oficinas de la
Armada O. Garcia Gomez.

Continda este nimero con Historias de la
mar con el titulo Relatos de negreros, por A.
L.; Miscelanea e Informaciones diversas,
dedicadas a: Pascua Militar en el Palacio de
El Pardo; Pascua Militar en el Ministerio
de Marina; La responsabilidad civil y el
seguro en materia de transportes maritimos
de sustancias nucleares, del coronel audi-
tor de la Armada A. de los Santos Lastirtegui.

Finaliza este nimero con el Noticiario y
Librosy revistas.

F.O0.M.

135



Tu regere imperio fluctus, hispane memento
(Puerta del Mar del Arsenal de La Carraca)

ESPANA Y EL NUEVO MUNDO
EFEMERIDES DE ENERO-FEBRERO

Dia Afo

1 1596.—El pirata inglés Francis Drake, en
su cuarto y ultimo viaje de pillaje por las posesio-
nes espafiolas de América, después de haber
quemado el pueblo de Hacha, se dirige a Nombre
de Dios, cuyos habitantes estaban prevenidos de su
venida.

2 1569.—Por Real Cédula de esta fecha, se
confirma la Capitulacién de Acobamba de paz
perpetua entre los espafioles y los incas.

3 1598.—Habiendo concedido Felipe 1II la
Capitulacion al conquistador espafiol Juan de
Onriate para colonizar el territorio que hoy conoce-
mos como los estados de Nuevo México y Texas,
a principios de este afio sale la expedicién de
Nueva Espafia con numerosos colonos, ansiosos
de encontrar ricos minerales en las desconocidas
tierras.

4 1533.—Pedro de Heredia, al que la Corona
le concedié la conquista de Tierra Firme desde las
bocas del rio Magdalena hasta el Atrato, navega
con su expedicién por el mar Caribe hacia el
poblado de Calamar, en el continente, hoy conoci-
da como Cartagena de Indias.

5 1539.—Creada la Real Audiencia de Pana-
mad, por estas fechas entran los oidores de la
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misma en dicha ciudad, siendo su primer presiden-
te el licenciado Francisco Pérez de Robles.

6 1543.—EIl gobernador de Rio de la Plata,
Martinez de Irala, continta con su expedicién por
el rio Paraguay arriba, llegando por esta fecha al
puerto de los Reyes, distante doscientas cincuenta
leguas de la Asuncion.

7 1596.—Sebastian Rodriguez Cermeno fue
el marino comisionado por el virrey de Nueva
Espafia, Luis de Velasco, para cartografiar la costa
norte del Pacifico. De vuelta de la expedicion, la
nao capitana se hundid, salvandose parte de su
dotacion en un viroco (barca auxiliar), llegando en
este dia al pueblo mexicano de Chacala.

8 1526.—A comienzos de este afio, el piloto
Bartolomé Ruiz, de la expedicion de Francisco
Pizarro, explora por primera vez las costas ecuato-
rianas del Pacifico, cruzando la linea equinoccial
hasta llegar a la altura de Jama, en la provincia de
Manabi.

9 1547.—Estando Pedro de la Gasca en Pana-
ma para pacificar el Perd, llegan en este dia a la
ciudad los procuradores enviados por el rebelde
Gonzalo Pizarro camino de Espafia para entrevis-
tarse con el Rey, entre los que se encontraba el
obispo de Lima. La Gasca los convence, desistien-
do de su viaje a Espafia y se unen a la causa real.
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10 1533.—En este dia de San Sebastidn, llega
a las costas de la hoy isla Manga, en la bahia de
Cartagena, el conquistador espafiol Pedro de Here-
dia al frente de su expedicién maritima.

11 1565.—Miguel Lopez de Legazpi, en su
viaje a Filipinas, toma posesion de las Carolinas
Orientales, al noreste de Australia, hoy islas
Marshall.

12 1525.—El conquistador Pedro de Alvara-
do, en su viaje de conquista por tierras de Guate-
mala, somete a los indios cakchiqueles.

13 1493.—Colén, en su viaje de regreso a
Espana con las naves Nifia y Pinta, llega por esta
fecha a la peninsula de Samand, frente a La Espa-
fiola, donde tuvo el primer choque armado con los
indigenas del Nuevo Mundo.

14 1535.—En esta fecha el conquistador
extremefio Francisco Pizarro decide fundar la capi-
tal de la gobernacién del Pert, en tierras del Cura-
ca de Lima, Taulichusco.

15 1519.—Las envidias del gobernador de
Castilla de Oro, Pedrarias Davila, con Vasco
Nifiez de Balboa llevaron al juicio y decapitacion
de Balboa y sus compaiieros, Argiiello, Botello,
Muifioz y Valderrdbano, en la plaza de Acla. Por
estas fechas las cabezas de estos conquistadores
son exhibidas en la plaza mayor.

16 1516.— Al morir sus padres, Juana I de
Castilla retine sus titulos en un tnico cetro a Espa-
fla. Aunque no gobernd, no fue declarada incapaz
por las Cortes castellanas ni se le retir6 el titulo de
reina.

17 1595.—Por estas fechas, se firmé en
Kyoto ante Hideyoshi (sefior de vidas y haciendas)
el pacto de amistad entre Japdn y Filipinas, gracias
a la intervencion del franciscano Pedro Bautista,
enviado por el gobernador de Filipinas Gémez
Pérez Dasmarifias.

18 1597.—El Rey confirma a Alonso de
Sotomayor y Andia como gobernador de Panama.
Durante su mandato se fundé la ciudad de Porto-
belo con los moradores de Nombre de Dios,
destruida por los piratas ingleses.

19 1505.—Con el fin de difundir la cultura y
el entretenimiento en las tierras americanas, por
estas fechas sale del puerto de Sanlicar de Barra-
meda la nave Santa Maria de la Antigua, con cien-
to treinta y ocho hojas de papel para lectura,
cincuenta libros de horas, treinta y cuatro novelas
y dieciséis obras en latin. Entre las novelas, la
famosa de caballeria Amadis de Gaula.

20 1531.—El conquistador espaiiol Diego de
Ordas, explorando el rio Marafion, llega en este
dia a unas islas que pone por nombre San Sebas-
tidn.

21 1533.—En esta fecha, tiene lugar la funda-
cién de la ciudad colombiana de Cartagena de
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Indias por el conquistador espafiol y gobernador de
Nueva Andalucia Pedro de Heredia.

22 1569.—Las naves Los Reyes y Todos los
Santos, comandadas por Alvaro de Mendana,
después de descubrir las islas Salomén en el Paci-
fico en su regreso al puerto de El Callao, arriban
en este dia al puerto mexicano de Salagua.

23 1540.—La nao Capitana, de la expedicién
de Alonso de Camargo, naufraga en la costa nores-
te de la primera angostura del estrecho de Maga-
llanes en su viaje de conquista y poblacién del Mar
del Sur.

24 1521.—Puka Puka es un atolén de las islas
Tuamotu en la Polinesia. En este dia, festividad de
la conversion de San Pablo, la descubre Fernando
de Magallanes en su viaje a Filipinas y la bautiza
como San Pablo.

25 1550.—Embarca desde el Pert para Pana-
md el quinto del real que correspondia a la Corona
del tesoro del Pert por el pacificador Pedro de la
Gasca, que sale del puerto de El Callao para Pana-
ma.

26 1576.—Juan Ortiz de Zarate, adelantado y
gobernador de Rio de la Plata, fallece en este dia
en la ciudad de Asuncion, habiendo dictado su
testamento en esta fecha in articulo mortis.

27 1573.—Cuando Carlos V supo de las
victorias de Pizarro en Pert, nombré al dominico
Vicente Valverde obispo de Cuzco, la ciudad de
los reyes peruanos; Paulo III ratific6 su eleccion
en un consistorio que tuvo lugar en Roma durante
este mes.

28 1813.—Félix Maria Calleja, militar espa-
fiol destacado por su actuacién en Texas contra las
incursiones de los filibusteros, en este dia, estando
en la ciudad de México, recibe el nombramiento
de virrey de la Nueva Espafia.

29 1543.—Pedro de Valdivia y sus compaie-
ros en la conquista de Chile sufren muchas calami-
dades por la falta de refuerzos y provisiones del
Perd; Valdivia, previsor, ve aliviado los padeci-
mientos con el comienzo de la recoleccion de las
primeras cosechas de trigo y maiz.

30 1535.—Recién nombrado el Cabildo de
Lima, este se retne bajo la presidencia de Nicolds
de Ribera el Viejo y adopta el importante acuerdo
sobre la alimentacion de los indios de la ciudad,
ordenando que ningtin colono espaifiol corte drbol
alguno que sea posesion de los indios.

31 1541.—El gobernador de la region del
Plata, Martinez de Irala, con el veedor Alonso de
Cabrera y otros espafioles, salen de la Asuncién en
tres bergantines hacia Buenos Aires con objeto de
trasladar a sus habitantes a Asuncién y defenderse
mejor de los ataques de los indios.

CAPITAN JIM

137



REVISTA GENERAL DE MARINA
FUNDADA EN 1877

BOLETIN DE SUSCRIPCION

NOMBRE Y APELLIDOS
DIRECCION

CODIGOPOSTAL _____ LOCALIDAD
PROVINCIA PAIS
TELEFONO ___ CORREO ELECTRONICO

NUMERO DE LA REVISTA EN EL QUE COMIENZA EL ALTA

(La suscripcidn serd de un afio a partir del mes en que se cause alta, y por el importe
vigente en el afio en curso. Su renovacion se hard de manera automadtica si no nos indi-
ca lo contrario).

IMPORTE ANUAL (ANO 2019)

NACIONAL 14,88 €
UNION EUROPEA 19,57 €
OTROS PAISES 20,16 €

IMPORTE MENSUAL (ANO 2019)

NACIONAL 1,65 €
UNION EUROPEA 2,10 €
OTROS PAISES 225 €

FORMA DE PAGO: Transferencia a nuestra cuenta
BIC: BBVAESMMXXX IBAN: ES68 0182-2370-49-0201501676 del BBVA
Domiciliaciéon bancaria:

D. les autoriza para
que a partir del dia de la fecha sea cobrado el importe de la suscripcién a la RGM a
través de mi cuenta:

e | [ [ ] [ [ ][ [ Jman] []]]
ENTIDAD | OFICINA | DC N.* CUENTA

Puede también suscribirse llamando al teléfono 91 379 51 07 y remitiendo este boletin mediante fax al
nim 91 379 50 28, por correo electrénico a regemar @fn.mde.es o por correo ordinario a REVISTA GENERAL DE
MARINA, Montalbdn 2, 28071 Madrid.

Fecha y Firma

En cumplimiento a lo establecido en la Ley Orgdnica 15/1999, de Proteccién de Datos de Cardcter Perso-
nal, los datos personales que consten en el boletin de suscripcion, una vez relleno, se procesardn incluyéndose en
el fichero de suscriptores de la RGM y en ningtin caso serdn cedidos a terceros. Si desea ejercitar sus derechos
de acceso, rectificacion, cancelacion y oposicion puede dirigirse por correo ordinario, o mediante correo electré-
nico, a las direcciones anteriormente indicadas.




VIEJA FOTO

Cdmara de Mando de un submarino tipo Foca, teniente de navio en el periscopio y cabos en los
timones. (Archivo particular de Antonio Arévalo Diaz del Rio).
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MARINOGRAMA NUMERO 533
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De Diosesy Héroes de la Mitologia por J. Mh. Obra editada en Barcelona en el afio 1828.

DEFINICIONES Palabras

A.—Org. Cualquier persona que lo desee puede realizar este acto
solemne que compromete a civiles y militares piblicamente
con la nacion y con loque ellarepresenta . ................ -
52 74 21 108
B.—Pes. Cordelillo delgado y de corta extension en cuyo extremo
se anuda un anzuelo, quedando el otro libre para atarlo al
cordel mds gruesoylargo ............ ... .. L -
47 40 16 19 101 72 83
C.—Nav. Bajar mucho lamaroel aguaenlamarea ............. -
7 38 98 56 100 43 4 76 102
D.—Nav. El pefiasco o monte de piedra que sobresale en la mar o en
susorillas .. ... .. -
67 90 75 1
E.—Nav. y Man. Dicese de la resistencia y ventajosas propiedades
del buque para vencer los esfuerzos de la mar y el viento. . . .. S
42 110 50 3 23
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DEFINICIONES

Palabras

F.—Arq. Nav. Meta los pernos el arquitecto de ribera en aquellas
construcciones que los necesiten ............... .. .. ...,

G.—Nav. y Man. El primer empuje de un buque al iniciar su marcha

H.—Geogr. Rio fronterizo entre China y Corea del Norte, que fluye
alo largo de 800 kilometros y desemboca en el mar Amarillo .

I.—Pesca. Circulo superior de una nasa por donde se extrae el
pescado que haentradoenella. .........................

J.—Biog. Marine y director musical estadounidense del periodo
romdntico tardio, conocido popularmente como el Rey de las
Marchas; fue un compositor particularmente reconocido por
sus marchas militares estadounidenses ...................

K.—Zool. Orden de cloréfitos de la clase cloroficeas. Son algas
formadas, por lo general, por una sola célula de muchos ni-
cleos, sin membrana divisoria ............ ... ... ... ...

L.—Biog. Titulo nobiliario (barén de) de un almirante inglés,
hermano de Juana, esposa de Enrique VIII; fue ejecutado el 20
demarzode 1549 ............... .. ...l

M.—Man. La parte de la vela inmediata al extremo de la verga . ...

N.—Org. Organizacion de la que dependen los denominados
«cascos azules» (acrénimo) . . .....ovuvin e,

0O.—Mit. Nombre actual de un rio mitolégico cuyas primeras fuen-
tes histéricas estdn en la Teogonia griega de Hesiodo (siglo
vir a. C.), citado como nombre de uno de los muchos hijos
del titdn Océano y de laninfa Tetis .....................

P.—Geog. La isla griega mds extensa del archipiélago del Dodeca-
neso. La capital lleva también sunombre .................

Q.—Org. El tanto que el rey pagaba por tonelada de las embarcacio-
nes mercantes que armaba en guerra . . ...................

R.—Mit. Héroe de la mitologia griega arrojado al mar con su madre
Danae en un cofre de madera. El mar fue calmado por Posei-
don a peticion de Zeus, y madre e hijo sobrevivieron y alcan-
zaron la costa de la isla de Serifos .......................

S.—Arq. Nav. Instrumento utilizado en las embarcaciones y que
estd compuesto de pala, cafia, guion y pufio (plural) . ........

T.—Nav. Navegué con viento de popa a fin de evitar la mayor
violencia del choque de los golpes de mar durante un temporal

MARINOGRAMA NUMERO 532

6 36 89 41 73 68

33 27 105

103 79 86 8 107 63
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(Foto: Flickr Armada).

cion en la Agrupacion Naval Permanente Nim. 2 de la OTAN.

Regreso de la fragata Cristobal Coldn tras finalizar su participa-



MISCELANEA

«Curiosidades que dan las escrituras antiguas, quando hay pacien-
cia para leerlas, que es menester no poca.»
Ortiz de Zuniga, Anales de Sevilla, lib. 2, p. 90.

25.140.—Dandi Beatty

El almirante sir David

@ Beatty es un personaje

muy conocido por haber

mandado el 1. Escuadrén de cruceros de
batalla britdnicos en la gran batalla naval
de Jutlandia, en la que actué con arrojo y
agresividad (y cierta imprudencia). Pero
menos conocidas son otras facetas de su vida
y de su cardcter. Nacié en Londres en 1871
en el seno de una rica familia; a los 15 anos
ingresé en la Royal Navy y a los 39 ya era
contralmirante, tras participar en la guerra del
Suddn y en la rebelién de los béxers chinos.
Cas6 a los 29 afios con Ethel, la tinica hija del
multimillonario Marshal Tree, lo que le
permitié llevar una vida de elegante potenta-
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Almirante David Beatty.
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MISCELANEA

do. Calaba la gorra ladeada y, como no le
gustaban los ocho botones reglamentarios de
la blazer cruzada, solo la llevaba con seis.
Ademds de valiente y enérgico, hasta su
muerte en 1936 fue bastante excéntrico y
exhibicionista y, sin duda, una fashion victim.

J.R.

25.141.—Criadog/as
Como profesién, la
palabra criado/a casi

; podemos calificarla de

moribunda; hoy se utilizan otros términos
para referirse a las personas que, por salario,
se emplean en el servicio doméstico. En otros
tiempos, sin embargo, era de uso comtn,
incluso en la Armada. A titulo de ejemplo,
podemos citar una R. O. de 30 de noviembre
de 1868, cuyo titulo era «Real orden, acor-
dando varias reglas, con objeto de reglamen-
tar en lo sucesivo el servicio de Criados para
las camaras de los buques».

El articulo 8.° de la citada orden precisa-
ba: «... vestirdn un traje decente de paisano,
que cuando menos deberd ser de chaqueta,

chaleco y pantalén azul o negro y gorra con
visera, sin divisas de ninguna especie».

P.G.F.

25.142 —Pérfidarequisa
Pocos anos antes de la
Gran Guerra, el Gobier-

’i dll no turco, deseoso de

modernizar su escuadra, habfa encargado a
astilleros britanicos la construccién de dos
magnificos acorazados, equiparables a los
mejores de la Royal Navy. El 28 de julio de
1914, dia en que Austria declaré la guerra a
Serbia, el primer lord del Almirantazgo, sir
Winston Churchill, «requisé» ambos barcos,
el Sultan Osman y su gemelo, el Reshadieh,
que estaban terminados desde principios de
julio y por los que Turquia habia ya pagado la
exorbitante cantidad de 7.500.000 libras,
recaudadas por suscripcién popular. El
Gobierno britdnico no concedié indemniza-
cién alguna a los expoliados otomanos, limi-
tdndose su ministro de Asuntos Exteriores a
remitir el 3 de agosto un telegrama al Gobier-
no turco en el que mostraba su convencimien-

Acorazado Reshadieh-Enin.
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Ekranoplano KM.

to de que Turquia comprenderia que Gran
Bretafia tenia necesidad de aquellos barcos
debido a la delicada situacién provocada por
el inicio de las hostilidades. No parece que la
atenta misiva satisficiera al indignado
Gobierno de la Sublime Puerta, pues ese
mismo dia firmé un tratado de alianza con
Alemania por el que el Imperio otomano se
comprometia con el bando de los Imperios
centrales.

J.R.

25.143—Agua (H,0)

e T

El Belelle es un rio de la
provincia de A Coruiia
que desemboca en la ria
de Ferrol, en el término municipal de Neda.
Es la principal fuente de abastecimiento de un
elemento tan necesario y vital como es el
agua.

La simbiosis permanente y casi obligada
desde mediados del siglo xvii entre la Arma-
da y Ferrol puede ofrecer como ejemplo el
hecho de que una R. O. de marzo de 1920
autorizaba al Ministerio de Marina para llevar
a cabo el abastecimiento de agua a las bases
navales de Ferrol y La Grafia, conjuntamente
con el Ayuntamiento de la ciudad, mediante
un concierto entre ambas entidades, distribu-
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yéndose el caudal de cien litros por segundo,
con la dotacién de 60 para las necesidades de
la poblacién y 40 para las de la Armada.

Naturalmente, ese acuerdo fue variando
con el tiempo; por ejemplo, en 1954 la Mari-
na confecciondé un proyecto para aumentar el
caudal a 200 litros por segundo, que el Ayun-
tamiento aprobd, contribuyendo a su finan-
ciacién con el 43 por 100 de su coste, porcen-
taje que ascendia a 2.035.800 pesetas.

P.G.F.

25.144. —Ekranoplanos
A finales de 1966 un
satélite espia norteame-

3 ricano detectd algo en el

mar Caspio que dejé estupefactos a los servi-
cios de inteligencia: un hibrido entre barco y
avién de mds de 100 metros de eslora surcaba
la superficie del agua alcanzando unos 300
nudos de velocidad que le daban sus diez
motores a reaccién. Lo denominaron el
«Monstruo del mar Caspio». Se trataba de la
creacion del ingeniero naval soviético Rostis-
lav Yevguénievich Alekséyev, una especie de
barco volador que utilizaba el aprovecha-
miento del «efecto suelo» que se produce
cuando el aire que estd entre un cuerpo en
movimiento y la superficie (agua, hielo,
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nieve, arena o cualquier superficie mds o
menos plana), adquiere una presién superior
al aire que estd por encima de él, lo que crea
un efecto de sustentacién que se mantiene
mientras la velocidad sea lo suficientemente
alta para seguir presurizando el aire que estd
debajo de él. Recibié el nombre de Ekrano-
plano, una derivacién de ecranniy effect,
como se dice en ruso «efecto suelo». El
primer modelo fue el KM, que fue seguido
por el Bertini-Berev VVA-14, el A-90 Orlyo-
nok o el Lun, que montaba seis lanzadores
de misiles. La desaparicién de la Unién
Soviética hizo que estos proyectos, con un
extraordinario potencial de usos militares y
civiles, cayeran en el olvido, pero actual-
mente han sido retomados por rusos y norte-
americanos.

J.R.

25.145.—L ibros curiosos
En enero de 1871, el
Almirantazgo recomen-

iﬁ daba para las clases de

tropa de Infanteria de Marina y Escuela de
Aprendices y marineros la obra titulada El
Libro de Juan Soldado, escrita por el capitdn
de Infanteria del Ejército Enrique Ceballos
Quintana.

Otro titulo de su autoria fue «Militares
célebres espafioles contemporaneos». Roman-
cesy articulos histéricos-biogréficos, editado
en Madrid en 1874. Uno de los resefiados es
Gravina, y comienza asi su romance:

«Don Federico Gravina
el general esforzado
que supo legar su nombre
de la gloria entre los lauros,
entr6 de guardia marina
haciendo el primer embarco
en el San José navio
de buen porte y gran calado.
Sali6 a Alférez de Fragata
en la i{dem Clara embarcando
del marqués de Casa-Tilly
bajo el ilustre mando.»

Las dltimas lineas de este romance, aqui
muy abreviado, son:

«...y un nombre que con justicia
en nuestra historia encontramos
en sus paginas de gloria
con letras de oro grabado.»

P.G.F.
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FERNANDO DE MAGALLANES.
EL COMIENZO DE UNA GRAN
AVENTURA

Introduccion

En el presente afio comienza la conme-
moracién del V Centenario de la primera
vuelta al mundo, iniciada por Fernando de
Magallanes en septiembre de 1519, que salié
de Espaiia con una flota de cinco barcos para
tratar de llegar a las islas de las Especias
navegando hacia occidente, y finalizé tres
afios después, en septiembre de 1522, con el
regreso de uno solo de aquellos barcos, la
Victoria, al mando de Juan Sebastidn de El-
cano.

El objetivo de la expedicién era alcanzar
las Molucas por occidente para tratar de
hacerse con el comercio de las especias,
sobre todo clavo, canela, jengibre, pimienta y
nuez moscada, que en Europa alcanzaban
unos precios muy elevados, y que estaba en
competencia con Portugal, que ya habia
alcanzado las islas de las Especias navegando
hacia levante tras doblar el cabo de Buena
Esperanza.

Fue una de las mayores aventuras realiza-
das por el hombre, que cambi6 radicalmente
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Fernando de Magallanes y Juan Sebastian de Elca-
no. Sello emitido por Espaiia el 13 de octubre de
1988.

el concepto que hasta entonces se tenfa del
mundo, y ha tenido un amplio eco en el
campo de la filatelia, como lo demuestran
sellos de muchos paises, entre ellos uno
emitido por Espafia en octubre de 1988, en el
que aparecen las imdgenes muy estilizadas de
Magallanes y Elcano.
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NAVEGADOLES PortUFUESS
fernao de
agalhaz:

Fernando de Magallanes en un sello emitido por
Portugal dentro de una serie dedicada a grandes
navegantes.

Magallanes

El navegante portugués Fernando de
Magallanes nacié en la primavera de 1480
posiblemente en Sabrosa, en la provincia de
Tras-os-Montes, Portugal, aunque varias
fuentes apuntan a otros lugares, como Figuei-
ro, Lisboa, Oporto o Ponte da Barca. Su
efigie aparece en varios sellos portugueses.

Fue el cuarto de cinco hermanos. Parece
que sus padres, de escasos recursos econdomi-
cos, fueron Pedro Ruy de Magallanes,
modesto alcalde de Sabrosa, y Alda de
Mesquita, de noble ascendencia. A los diez
afios de edad se quedd huérfano de padre y
madre, sumiéndose en la absoluta pobreza.

Se marché a Lisboa cuando tenfa 12 afios
y estudié en la Escuela de Pajes. Fue paje en
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la corte de la reina Eleonor, consorte de
Juan II de Portugal, recibié formacién mili-
tar y ndutica y destacé en los estudios de
Astronomia, Cartografia, Navegacion y
Ciencias Nauticas. Entre sus compaifieros
estaba Francisco Serrano, con el que entabld
una fuerte amistad que influyé en su vida de
forma decisiva.

Primerostiempos

Se enrol6 en una expedicién a la India en
1505, a los 25 afios, en la que también iba su
amigo Francisco Serrano. Resulté herido en
diversas ocasiones. De vuelta en Portugal,
en abril de 1508 salié de nuevo a la mar en
una escuadra para llevar a cabo un reconoci-
miento de Madagascar. A continuacién se
trasladé a la India, y en agosto de 1509 zarpé
en otra expedicién con Serrano para recono-
cer la zona de Malaca, a donde llegé en
septiembre.

Cuando los portugueses empezaron a
hacer negocios en Malaca cayeron en una
conspiracién de los locales, en la que Maga-
llanes tuvo un excelente comportamiento al
salvar las vidas de varios compaiieros.

Particip6 con Serrano en la conquista de
Goaen 1510 y en la toma de Malaca en 1511.
En dicho afio Serrano zarpd en la primera
expedicién portuguesa a las islas Molucas y
se instalé en Ternate, desde donde remitié
mucha informacién a Magallanes sobre las
islas, las especias, los lugares de produccién,
etc., que tuvo una gran importancia para sus
futuras actividades. Por otra parte, Magalla-
nes compré en Malaca un esclavo que le
acompafié en por mucho tiempo, al que bauti-
z6 Enrique de Malaca.

Estando en Lisboa en 1512 fue admitido
en la corte, primero como «mozo hidalgo» y
al poco tiempo como «hidalgo escudero» con
una pension modesta, y se dedicé a estudiar
Cosmografia y Navegacion.

Deseando mejorar su posicién econdmi-
ca, solicité el mando de una flotilla o de al
menos un barco, pero no lo consiguid. Parti-
cipd en una expedicién contra Marruecos
para acabar con la pirateria, donde result6
herido con una lanza que lo dejé cojo para
toda la vida y se vio envuelto en un oscuro

[Enero-feb.



Farndn de Mogaindes

Carraci

S.TOME E PRINCIPE

Fernando de Magallanes en un sello emitido por
Santo Tomé y Principe en 1982.

reparto de botin. De nuevo en Portugal, pidié
al rey alguna de las mercedes que normal-
mente daba a los que habian defendido los
intereses reales, pero este se lo negé. Fue
entonces cuando Magallanes, al ver que lo
unico que iba a recibir era una modesta
pension de herido de guerra, comenzé a
pensar en trasladarse a Espafa para ofrecer
sus servicios a la corona espafiola.

Estudios e investigaciones

Investigé en archivos y bibliotecas de
Lisboa y Oporto. Examin6 gran cantidad
de documentos, cartas nduticas, diarios de
navegacion; estudié Ndutica y Cosmografia y
entrd en contacto con el sabio tedrico Ruy
Faleiro, al que le gustaron las ideas de Maga-
llanes y le ayudé en sus investigaciones.
Siguié recibiendo informacién de Serrano y
empezo6 a dar forma a su idea de llegar a las
islas de las Especias por occidente.
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Al navegar hacia el oeste, trataba de no
entrar en conflicto con los portugueses por lo
establecido en el Tratado de Tordesillas de
1494 (recordado en un sello espafiol de junio
de 1994), que habia repartido el mundo en
dos zonas de influencia a partir de un meri-
diano situado a 370 leguas al oeste Cabo
Verde: la de levante correspondia a Portugal
y la de poniente a Espaiia.

Magallanes y Faleiro estudiaron las
cartas nduticas mas modernas y consideraron
que las Molucas estaban en la zona de

BERMT, 0

Sello emitido por Espaiia el 7 de junio de 1994, en
el V centenario del Tratado de Tordesillas de 1494.
(Coleccién Marcelino Gonzalez).

influencia espafiola, llegando a la conclusién
de que por Sudamérica habia un paso que
comunicaba el Atldntico con el Mar del Sur
por el que podrian llegar a las Molucas. Con
estas premisas fueron a Espafa para presentar
su plan y solicitar apoyo.

En Espafia

Magallanes llegé a Sevilla en octubre de
1517, entré en contacto con el portugués
nacionalizado espafiol y asentado en la capi-
tal andaluza Diego Barbosa, que lo introdujo
en la Casa de Contratacién, y contrajo matri-
monio con la hija de Diego, Beatriz Barbosa,
con la que tuvo dos hijos.

Tras muchas negociaciones, en marzo de
1518 la Corona, Magallanes y Faleiro firma-
ron en Valladolid las capitulaciones para el
proyectado viaje, recibiendo el mando de una
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flota de cinco barcos que preparé en Sevilla:
Trinidad, bajo su propio mando; Victoria;
Concepcion, que llevaba como maestre a
Elcano; Santiago y San Antonio, siendo el
primero el mds pequefio, seguramente una
carabela o un patache (los otros cuatro eran
naos).

Y por desacuerdos y otros motivos,
durante los preparativos Ruy Faleiro quedd
fuera del proyecto.

El vigje

El 10 de agosto de 1519, salieron de
Sevilla rumbo a Sanlicar de Barrameda,
de donde zarpé Magallanes el 20 de septiem-
bre siguiente, comenzando su gran aventura.
En el mes de diciembre permanecié durante
Nao en un sello emitido por Espafia el 16 de julio  unas dos semanas en Brasil. Pas6 una inver-
de 1964 dentro de la seric «<Homenaje a la Marina». ~ nada muy dificil en San Julidn, Argentina, a
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Vista de Sevilla en el siglo XvI en una hoja bloque espafiola emitida en 1992 dentro de una serie dedicada a
«La era de los descubrimientos».
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donde llegé el 31 de marzo de 1520, ya que
tuvo que soportar una rebeliéon que se saldd
con algunas ejecuciones. Y en mayo sufrié la
pérdida de la Santiago, al encallar en el estua-
rio del rio Santa Cruz a causa de un fuerte
temporal.

También fue dificil el paso que unia el
Atlantico con el Mar del Sur, realizado en
octubre y noviembre de 1520, en el que se
produjo la desercion y regreso a Espafia de la
nao San Antonio. Era el paso que buscaba y
que hoy lleva su nombre: el estrecho de
Magallanes. Esta efeméride ha sido recordada
en los sellos de algunos paises, como Chile.

Fernando de Magallanes en un sello emitido por
Chile en 1971 en el 450.° aniversario del descubri-
miento del estrecho que lleva su nombre.

Y lo realmente dificil fue el cruzar el Mar
del Sur, bautizado océano Pacifico por Maga-
llanes. El 28 de noviembre de 1520 comenz6
su travesia que result6 ser mucho més larga de
lo que el marino calculaba, ya que por aque-
llos tiempos imperaba la geograffa y la carto-
grafia de Ptolomeo, que consideraba la circun-
ferencia de la tierra un 25 por 100 mds
pequeiia de lo que es en realidad. La navega-
cién fue muy penosa por la falta de viveres.
Muchos hombres murieron de hambre y de
otras enfermedades, entre ellas el escorbuto
debido a la falta de vitamina C en sus dietas,
viéndose obligados a comer ratas, aserrin e
incluso el cuero que llevaban los mastiles para
amortiguar el roce de las vergas.
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Llegada a nuevastierras

Por fin, el 6 de marzo de 1521 llegaron a
unas islas donde pudieron hacer agua y algo
de viveres, pero se tuvieron que marchar
porque los aborigenes les robaban con gran
habilidad lo que podian, por lo que las bauti-
zaron islas de los Ladrones; son las hoy
llamadas Marianas.

dinited ®ates of Amrrico
Philippine ..'q".ilitllﬂ'.i

Llegada de Magallanes a Filipinas en un sello
de Estados Unidos.

Continuaron navegando y el 16 de marzo
llegaron a una islas que bautizaron San Liza-
ro, nombre que mantuvieron hasta que en el
afio 1543 Ruy Lépez de Villalobos las bauti-
z6 Filipinas en honor del principe Felipe, hijo
de Carlos I, futuro rey de Espaiia.

La llegada de Magallanes, recordada en
sellos de correos de Filipinas, la hizo con solo
tres naves de las cinco que habian salido de
Espafia: Trinidad, Victoria y Concepcion, ya
que, como hemos visto, la Santiago habia
naufragado y la San Antonio habia desertado.
Los expedicionarios tocaron diversas islas
buscando las Molucas, hicieron amistad con
sus habitantes y el 7 de abril llegaron a Cebd,
donde se repusieron de sus carencias, organi-
zaron negocios y convirtieron a muchos indi-
genas al cristianismo.

Magallanes hizo del cacique de Cebd,
Humabén, su aliado, a la vez que stbdito del
rey de Espafia. Y a la esposa de este le regald
una pequefla imagen del Nifio Jesus, que en
1565 fue encontrada por Legazpi y hoy es
conocida como el Santo Nifio de Cebu,
patrén de las Filipinas, que es recordado en
un sello de Espafia de 1998.
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Imagen del Santo Nifio de Cebu. Sello emitido por
Espaiia el 12 de junio de 1998 para conmemorar el
centenario de la independencia de Filipinas.

A través de Humabodn se granjed la amis-
tad y el vasallaje de otros caciques de la zona,
que también aceptaron como rey al de Espa-
fla. Solo Lapu-Lapu, cacique de la cercana
isla de Mactdn, se negd a admitir tales vasa-
llajes.

Muerte de Magallanes

Magallanes quiso castigar la postura
rebelde de Lapu-Lapu para dar ejemplo y
decidi6é a atacarlo en su terreno, a pesar de
que los demads capitanes le recomendaron que
no lo hiciera para no poner en peligro la
expedicion. Pero no presté oidos a su gente,
siguié adelante con su plan y se dirigié a
Mactén al frente de una fuerza de unos 60
hombres y tres chalupas armadas con cafio-
nes. En la amanecida del 27 de abril de 1521
atacé a Lapu-Lapu y a sus hombres en la
playa de Mactdn. Pero el nimero de indige-
nas era muy superior al de las fuerzas de
Magallanes, que llevaron las de perder, y el
portugués murié peleando en la playa junto
con algunos de sus hombres, mientras que los
restantes se retiraron del campo de batalla. Su
muerte ha sido recordada en sellos de correos
de Rumania y de otros emisores.
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Fernando de Magallanes en su sello emitido por
Rumania en 1971 en el 450.° aniversario de su
muerte.

Comentario final

Magallanes murié a manos de los islefios
sin haber podido alcanzar su meta, que eran
las islas de las Especias. Una meta que
después de lo navegado estaba muy cerca,
aunque los que quedaron en la expediciéon
todavia iban a tener que pasar por pruebas
muy duras antes de alcanzar las Molucas.
Pero esto es otra historia.

Magallanes en lafilatelia

Como hemos visto, Magallanes, sus
barcos y su aventura han sido motivo de
sellos de correos de muchos paises, entre
ellos: Bequia y Granadinas de San Vicente,
Brasil, Bulgaria, Corea del Norte, Yibuti,
Espafia, Estados Unidos, Filipinas, Guinea-
Bisau, Hungria, Laos, Mali, Palau, Portugal,
Ruanda, Rumania, Sahara Occidental, Santo
Tomé y Principe, Umm al-Qaywayn y otros. A
los que seguirdn los muchos que seguramente
van a ser emitidos con motivo del V Centena-
rio de la primera vuelta al mundo.

Marcelino GONZALEZ FERNANDEZ

[Enero-feb.



MARINAS DE GUERRA

ARMADA ESPANOLA
Operaciones

La situacion de las distintas operaciones
en curso actualizadas a 15 de enero de 2019
es la siguiente:

Operacién ATALANTA (23 de enero de
2009-TBC).—El BAM Relampago participa
en esta operacién integrado en la TF 465 de la
EUNAVFOR SOM.

Como medios aéreos basados en Yibuti
(YIB), cuenta con un ESP P-3M del Ejército
del Aire.

El BAM Relampago durante la semana del
14 al 20 de enero efectud escala en Dubai
(EAU) y préximamente lo hard en Yibuti (YIB).

Operacion SOPHIA (Fase I1A) (7 de
septiembre de 2015-TBD).—La agrupacién,
bajo mando italiano, estd compuesta actual-
mente por la FFG Reina Sofia, el FGS
Augsburgy el ITS San Marcos.

Como medios aéreos basados en Sigonella
(IT), cuenta con el apoyo de un ESP D-4 del
Ejército del Aire, un LUX SW-3C, un LUX
SW-4 y un POL MPA.
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Ejercicio a bordo del BAM Reldmpago durante su
participacion en la Operacion ATALANTA.
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Regreso del patrullero de altura Centinela al finalizar su despliegue por el continente africano.
(Foto: www.flickr.com/photos/armadamde).

Fragata Cristobal Colén.

(Foto: www.flickr.com/photos/armadamde).
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La Reina Sofia continda en la zona de
operaciones asignada, teniendo prevista su
escala en Palermo (IT) durante la semana del
14 al 20 enero.

Operacion Apoyo a Irak (20 octubre
2017-TBIl).—Operacién en la que Espafia
contribuye al esfuerzo colectivo internacional
para derrotar al Daesh y al fortalecimiento de
las Fuerzas Armadas iraquies. CMOPS con-
duce el despliegue y repliegue de las Fuerzas
participantes en la operacion. Estd integrado en
el SOTG VIII espaiiol un equipo del Scan
Eagle desplegado en la Base Aérea de Al-
Taqaddum (Irak) desde el dia 26 de sep-
tiembre.

Operacion EUTM Mali (enero de 2018-
noviembrede2019).—Mision de entrenamiento
de la UE para contribuir al fortalecimiento de
las Fuerzas Armadas malienses.

Una compaiiia de la BRIMAR se encuentra
integrada en la Force Protection del contin-
gente de la Operacidn en el drea de Kulikord.

[Enero-feb.
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Equipo Operativo de Seguridad y helicéptero de la Décima en ejercicio con la fragata Méndez NUfiez.
(Foto: www.flickr.conVphotos/armadamde).

También estdn desplegados en diferentes
estructuras de la Mision del MHQ (en Ba-
mako), ATF (en Bamako), ETTF (en Kulikord)
y NSE (en Kulikor6).

Crucero delnstruccion (enero-julio).—El
AXS Juan Sebastian de Elcano comenzé el
domingo 13 de enero el nonagésimo primero
(XCI) crucero de instruccion. Tiene prevista la
entrada durante la semana del 14 al 20 de enero
en el puerto de Santa Cruz de Tenerife,
efectuando la siguiente escala en San Juan de
Puerto Rico (Estados Unidos).

Abraham Lincoln Carrier Strike Group
(enero-marzo).—L.a FFGHM Méndez Nufiez
inici6 el pasado 3 de enero su trdnsito para
incorporarse al CSG 12, en el que permanecerd
integrada durante el presente afio; su proxima
escala serd Norfolk (Estados Unidos).

Campafia Antartica (diciembre de 2018-
mayo de 2019).—Fl BIO Hespérides parti6 el
pasado 19 de diciembre desde el muelle de La
Curra del Arsenal de Cartagena para comenzar
su participacion en la XXXII Campaia
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Antértica espafiola, la nimero XXIV llevada a
cabo por este barco. El acto de despedida fue
presidido por el almirante jefe de Estado
Mayor de la Armada, Teodoro Lépez Calderdn,
acompaiiado por diferentes autoridades civiles y
militares.

Durante su trdnsito a la Antdrtida, el buque
hizo escala en el puerto de Montevideo (UR)
del 8 al 10 de enero, para continuar hacia
Ushuaia (ARG) y posteriormente poner rumbo
a las islas Shetland del Sur, con el fin de dar
apoyo a las bases antdrticas espafiolas.

Campafias hidrograficas.—La situacién
de las distintas campaflas hidrograficas en
curso actualizadas a 15 de enero de 2019 es la
siguiente:

El YGS Astrolabio realiza levantamiento
batimétrico de Puntales y prueba de equipos
hidrograficos en la bahia de Cadiz.

F.O.M.
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OPERACIONES EN CURSO

NORTH

Operacion Apoyo
alrak

11.% Escuadrilla de Aeronaves,
equipo Scan Eagle.

XXXII Campafia Antértica

BIO Hespérides

Situacion a 15 de enero de 2019.
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DE LA ARMADA

Operacion ATALANTA

BAM Reldmpago

L —

W e

XCI Crucero de I nstruccion

AXS Juan Sebastian de Elcano

arctica”
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Argelia

Recepcién de un sexto submarino.—El
25 de noviembre de 2018, el sexto submarino
del Proyecto 636.1 se hacfa a la mar desde el
Arsenal de San Petersburgo navegando en
conserva con el remolcador Al Mundjid en
demanda de la Base Naval de Orén, adonde
llegaria el 15 de diciembre. Este submarino,
al igual que los anteriores de su mismo tipo,
han sido construidos en los Astilleros del
Almirantazgo de la ciudad rusa y realizd sus
pruebas de mar en el Bdltico a partir del 18
de junio de 2018. Con la recepcion de esta
sexta unidad, la Marina argelina se convierte
en la primera con este tipo de buque de toda
Africa y en la cuarta del Mediterrdneo, tras
Francia, Turquia y Grecia y por delante de
Espaiia, Israel y Egipto, que también cuentan
con submarinos. Actualmente tiene dos clase
Kilo o Proyecto 877 EKMS y cuatro del
Proyecto 636.1. La construccién de las dos
primeras unidades de este ultimo tipo se
firmé en 2006 por un importe de 600 millo-
nes de délares y entraron en servicio en 2010.
Las dos tltimas fueron encargadas en 2014,
tras una visita a Moscu del jefe de Estado
Mayor, general Ahmed Kayed Sayed, y han
entrado en servicio en 2018. Actualmente
estd previsto encargar dos unidades mds del
Proyecto 636 para reemplazar a los dos vete-
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EXTRANJ ERAS:

'N.

1

ranos Kilo clase Rais Hadi Mubarak, que
entraron en servicio en 1987-88. El nuevo
submarino puede lanzar los diferentes misiles
de la familia Club-S contra buques de super-
ficie, como el supersénico 3M-54E, capaz de
alcanzar 2,5 mach, o el subsénico 3M-14E,
con un alcance de 290 kilémetros.

Argentina

Localizado el submarino ARA San Juan
(S 42).—El Gobierno argentino confirmé el
hallazgo del submarino ARA San Juan, que
desapareci6 por causas desconocidas el 15 de
noviembre de 2017 con 44 tripulantes a
bordo. El comunicado oficial decia lo
siguiente: «El Ministerio de Defensa y la
Armada argentina informan de que en el dia
de la fecha [16 de noviembre de 2018],
habiéndose investigado el punto de interés
N.° 24 (45° 56” 59” S 59° 46’ 22” W) infor-
mado por la empresa Ocean Infinity, median-
te la observacion realizada con un ROV a 800
metros de profundidad, se ha dado identifica-
cién positiva al submarino ARA San Juan».

En la fecha del comunicado se cumplia
un afio y un dia de su desaparicion; ademas
era el tltimo de la operacién de busqueda de
dos meses contratada por el Gobierno argen-
tino para la utilizacién del buque de salva-
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mento Seabed Constructor de la empresa
estadounidense Ocean Infinity, contrato que
especificaba que la cantidad de 7.5 millones
de ddlares solo se cobrarfa en el caso de loca-
lizar los restos del submarino. Felizmente el
buque de salvamento se centrd en un contacto
de unos 60 m de longitud y que se encontraba
a 907 de profundidad, que inicialmente fue
catalogado con categoria C, equivalente a una
alta probabilidad de que fuese el submarino
desaparecido. El viernes 16 el Seabed Cons-
tructor confirmé con su vehiculo submarino
ROV, de 45 t y una capacidad de interven-
cién de hasta 6.000 m de profundidad, la
identidad del contacto enviando numerosas
fotos a la superficie que despejaban toda
duda. Paradéjicamente el drea 15A-4 donde
fue encontrado habfa sido rastreada anterior-
mente por otros buques, pero al carecer de los
medios tecnoldgicos del buque de salvamento
estadounidense no se detectd al ARA San
Juan. El casco del submarino, que debié de
implosionar al sobrepasar la cota de seguri-
dad, estaba dividido en varias secciones: la
mayor de ellas comprendia la vela y parte del
casco resistente, con una longitud de unos 30
metros. Otra comprendia la popa, con la héli-
ce y su eje visibles, y una tercera la proa con
los seis tubos lanzatorpedos sin las portas
exteriores, existiendo restos dispersos de
menor tamafo en un drea de 80 x 100 metros.
Los ROV y AUV del Seabed Constructor
tomaron 67.000 fotograffas para realizar una
«maqueta» virtual del San Juan. La ubicacién
del pecio diferia tan solo 22 millas del regis-
tro de la explosion oida por las estaciones
ubicadas en Ascension y Crozet de segui-
miento de anomalias sismicas del sistema
CTBTO (Comprehensive Test-Ban-Treaty
Organization), encontrdndose a 324 millas de
la Base Naval de Comodoro Ribadavia. Hay
que destacar que el drea inicial de buisqueda
se fij6 en 40.000 km?, similar a la superficie
de Suiza, y en la que inicialmente trabajaron
28 buques, nueve aeronaves y 4.000 personas
de 28 paises. Ante la posibilidad de recuperar
los restos del infortunado submarino, el
Gobierno argentino ha declinado esa linea de
accion al carecer de los medios adecuados,
que si posee la empresa norteamericana
Ocean Infinity, y por su elevado costo, calcu-
lado en unos 4.000 millones de délares. Tras
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el hallazgo, el presidente Macri declaré tres
dias de luto nacional.

Brasil

Botadura del primer submarino Scor-
pene.—El pasado 14 de diciembre tuvo lugar
la botadura del Riachuelo (S-40), primero de
los cuatro submarinos convencionales clase
Scorpene que se estdn construyendo en asti-
lleros brasilefios del Complejo Naval de
Itaguai dentro del programa PROSUB de
8.900 millones de ddlares. La ceremonia
estuvo encabezada por el presidente Jair
Bolsonaro, acompafiado del ministro de
Defensa, general Joaquin Silva y Luna, y del
comandante de la Marina, almirante Eduardo
Bacellar Leal Ferreira. La botadura se efectué
utilizando el sincrolift del Complejo Naval y
duré unos 30 minutos. Este es el primer
submarino totalmente construido en astilleros
nacionales, si bien los trabajos sufrieron un
retraso de tres afios. El director ejecutivo de
Itaguai pronunci6 unas palabras recalcando lo
histérico del momento, que atina la tecnolo-
gfa francesa con las necesidades operativas
de la Marina brasilefia para proteger la
Amazonia Azul. A su vez, el almirante Bace-
llar destac6 que ademds de enaltecer este acto
las tradiciones marineras, se festejaba una
conquista para la sociedad brasilefia que
comprobaba la calificacién profesional e
industrial instalada en Brasil.

En los préximos meses serd botado el
segundo submarino de la serie, el Humaita
(S-41), acometiéndose la puesta de la quilla
del tercero, Tonelero (S-42), y el corte de
planchas del dltimo de la serie, Angostura
(S-44). Por ultimo, el astillero contintia con
la construccién del primer submarino de
propulsién nuclear, bautizado como Alvaro
Alberto, en homenaje al almirante pionero en
el uso de la energia nuclear en Brasil. La
botadura de este SSN, construido gracias a la
transferencia de tecnologia de la Marina fran-
cesa, se espera para 2025.

Nuevo comandante de la Marina.—El
nuevo ministro de Defensa, general Fernando
Azevedo e Silva, ha nombrado como nuevo
comandante de la Marina brasilefia al almi-
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rante Ilques Barbosa Junior. Natural de Séo
Paulo, recibi6 el despacho de segundo tenien-
te en 1977, ascendid a capitdn de corbeta en
1987, a fragata en 1993 y a navio en 1999. En
marzo de 2007 ascendid a contralmirante, en
julio de 2010 a vicealmirante y en noviembre
de 2014 a almirante, Entre sus destinos mds
importantes destacan el del comandante del
aviso de apoyo costero Almirante Hess,
segundo comandante del torpedero Pernam-
buco, comandante del remolcador de altura
Tritdo y comandante del buque escuela
Brasil. Como oficial general ha mandado la
2.* Division de la Flota, y en el empleo de
almirante, la Flota. En tierra ha sido jefe
de gabinete del comandante de la Marina,
comandante del Control Naval de Trafico
Maritimo, director de Puertos y Costas y
director general de Personal de la Marina. El
almirante Barbosa es especialista en Comuni-
caciones, Guerra Naval y ha realizado el
curso de Altos Estudios de Politica y Estrate-
gia. En el terreno familiar estd casado con
Leoniza Neves de Aguiar y tiene dos hijas.

Canada

Paralizada la concesion del programa de
fragatas. —El Tribunal Canadiense de
Comercio Internacional (TCCI) ha ordenado
al Gobierno del pafs la suspension de las
negociaciones con las compaiifas elegidas
para dotar de 15 fragatas a la Marina cana-
diense. La opcidn, liderada por BAE Systems
y Lockheed Martin, que gané el 19 de octu-
bre de 2018 con un disefio basado en la fraga-
ta britdnica Tipo 26, pasard a ser investigada.
De esta forma se atiende la queja impuesta
ante el juez por la compafifa Alion Canada,
que forma parte de otra candidatura a este
programa conocido como CSC (Canadian
Surface Combatant), valorado en 40.000
millones de délares. Textualmente la carta
enviada al Gobierno «ordena posponer la
adjudicacion de cualquier contrato en rela-
cion con las adquisiciones mencionadas ante-
riormente hasta que el TCCI determine la
validez de la queja». Segun la demanda de
la compaiifa Alion, la opcién de la fragata
britdnica Tipo 26 ha sido elegida pese a ser
incapaz de cumplir tres requisitos clave obli-
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gatorios, concretamente uno de ellos es la
velocidad madxima exigida por la Marina
canadiense. En este concurso particip6
también la empresa espafiola Navantia con un
modelo basado en la F-105 y en alianza con
la sueca Saab. Alion Canada forma un
consorcio con la holandesa Damen y la griega
Atlas. La fragata Tipo 26 es ademds la unica
de las tres contendientes que no estd en ser-
vicio.

Coreadel Sur

Construccion de dos fragatas. —Los asti-
lleros coreanos de Hyundai Heavy Industries
recibieron una orden el 12 de diciembre de la
Administracién del Programa de Adquisicio-
nes de Defensa (DAPA) de Corea del Sur
para la construccion de dos fragatas de 2.800
toneladas clase Daegu, por un importe de 563
millones de délares. Se trata de las séptima y
octava unidades del programa Batch 1, que
entrardn en servicio en 2023. Con una eslora
de 122 m, podran dar hasta 30 nudos de velo-
cidad maxima. Su armamento principal serd
similar a las seis anteriores, con un canén de
5” y un VLS de 16 misiles Haeseong. Su
sistema de propulsion serd hibrido eléctrico
para reducir el ruido en operaciones ASW.

Japon

Programa de adquisiciones navales—El
Gobierno japonés ha aprobado las nuevas
directrices que marcardn la estrategia de
Defensa del pais en los préximos afios. Este
plan incluye la adquisicién de nuevo material
militar por un importe de 244.000 millones
de dodlares. Las nuevas Pautas del Programa
de Defensa Nacional y el Programa de Defen-
sa a Medio Plazo, a los que el Gobierno del
primer ministro Shinzo Abe ha dado luz el 25
de diciembre, incluyen la modificacién de los
dos destructores portahelicépteros clase
Izumo, de 248 m de eslora y 27.000 t, para que
sean capaces de operar con aviones F-35B,
convirtiéndose asf en los dos primeros porta-
viones japoneses desde la II Guerra Mundial.
Para dotarlos de aviacion embarcada, los
planes nipones contemplan la compra de 42
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aviones STOVL F-35B, a los que habria que
sumar los 105 F-35A para la Fuerza Aérea,
convirtiéndose asi Japén en el principal usua-
rio de este tipo de avion después de Estados
Unidos. La entrega de los F-35 nipones estd
previsto se realice en los préximos cinco
afios. La reaccion de China a estos planes,
que impulsan ain mds una carrera de arma-
mentos ya iniciada por el gigante asidtico, no
se ha hecho esperar, tildando de provocacién
y factor de tensién estas nuevas adquisicio-
nes. Entre las posibles modificaciones a los
dos destructores portahelicopteros, 1zumo
(DDH-183) y Kaga (DDH-184), no se descar-
ta la instalacién de una Ski-jump para facilitar
el despegue de los aviones STOVL.

Noruega

La fragata Helge Ingstad acaba
hundiéndose.—Como resultado final de una
serie de fatales errores humanos, la novisima
fragata Helge Ingstad (F-313), que entré en
servicio en 2009, acab6 hundiéndose total-
mente el 13 de diciembre (obsérvese la doble
curiosa coincidencia del nimero 13) en las
frias aguas del fiordo de Hjeltefjorden y a
pocas millas de su base de Haakonsvern en la
municipalidad de Bergen. La colisién a 174
nudos a las 04:05 horas del dia 8 de diciem-
bre con el petrolero Sola TS, de 113.000 t,
que acababa de cargar crudo en la terminal de
petrdleo de Sture, supuso la inundacién de
tres compartimentos estancos por la enorme
grieta ocasionada en el casco de la fragata
con el saliente del escobén de estribor del
petrolero. Atn asi, la fragata aguanté cinco
dias a flote, después de que los remolcadores
presentes en la zona la varasen en sentido
paralelo a la costa y posteriormente la Marina
noruega fijase su casco a tierra por medio de
siete cables de acero en unas circunstancias
meteoroldgicas favorables para la zona.
Desgraciadamente los cables estaban mal
calculados o mal fijados, empezaron a fallar y
la fragata se desliz6 hacia aguas mas profun-
dad, quedando totalmente sumergida el 13 de
noviembre e irrecuperable desde el punto
de vista operativo. Del informe inicial se
desprende que el comandante a esa hora
se encontraba durmiendo en su camarote y

162

que el oficial de guardia no llevaba el sistema
de navegacion AIS de la fragata transmitien-
do, no haciendo caso de las llamadas de la
estacion de control de trdfico de Fedje VTS
ni del petrolero, que le avisaron de que iba a
rumbo de colisién. La guardia entrante a las
03:45 habia sido informada de que habia tres
contactos en movimiento al fondo del fiordo,
pero el oficial de guardia entrante confundid
las luces de la cubierta del Sola TS con la
estacion de carga de Sture, y no hizo caso de
las repetidas advertencias tanto de la torre de
control de trifico Fedje VTS ni del préctico a
bordo del petrolero. Cuando se encontraba a
400 yardas del petrolero intent6 caer a babor,
pero ya era tarde y la colisién se produjo
fatalmente por su banda de estribor. Afortu-
nadamente, los 137 miembros de la dotacion
de la fragata fueron evacuados, con tan solo
un herido de cierta consideracién. El petrole-
ro no tuvo apenas dafios. La Marina noruega
ha movilizado todos los medios a su alcance
para reflotar la fragata, si bien su reparacién
que se previd en un principio se ha descarta-
do inicialmente por su costo. Se calcula que
una vez iniciada la maniobra de salvamento,
esta puede durar unas tres semanas, si bien en
pleno invierno y a esas latitudes la operacion
puede complicarse atin mds, debido a las
desfavorables condiciones meteoroldgicas.
Una vez reflotada la fragata por medio de la
gria flotante Gulliver, que se encuentra ya en
las inmediaciones de la Helge Ingstad, junto
con la gria gemela Rambiz, ambas introduci-
rian al buque siniestrado en una gran barcaza
con capacidad para transportar a la fragata
hasta la Base Naval de Haakonsvern, donde
se espera que a finales de enero se pueda
haber reflotado.

Reino Unido

Finalizan las pruebas de los F-35B en el
HMS Queen Elizabeth.—El nuevo portavio-
nes britdnico HMS Queen Elizabeth ha finali-
zado con éxito las pruebas de tomas y despe-
gues en su cubierta de vuelo de los aviones
VSTOL F-35B, realizadas durante los dos
meses de su despliegue en la costa este de
Estados Unidos, regresando a finales de afio a
la Base Naval de Portsmouth. Durante esos
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dos meses, dos F-35B del Cuerpo de Infante-
ria de Marina y cuatro pilotos de pruebas han
realizado un total de 187 tomas y 202 despe-
gues en sus diferentes variantes rodadas
(SRVL) y en vertical. Paralelamente realiza-
ron diversos ejercicios de ataque al suelo en
la mar, lanzando 54 bombas de ejercicio en el
Atlantico. Esta fase con pilotos de los Mari-
nes ha sido determinante para el adiestra-
miento del personal de vuelo del portaviones,
que hasta el momento carecia de ese tipo de
aviones. En 2019 se llevardn a cabo ejercicios
similares, tanto con pilotos de la Marina
britdnica como de la RAF de la 617 Escuadri-
1la, que tiene su base en RAF Marham.

Rusia

Incidente naval en el estrecho de
Kerch.—Un incidente internacional ocurrié
el pasado 25 de noviembre cuando buques
guardacostas del Servicio Federal de Seguri-
dad (FSB) abrieron fuego y capturaron tres
buques de la Marina ucraniana, dos patrulle-
ros y un remolcador, que se disponian a
cruzar el estrecho de Kerch entre la peninsula
de Crimea y la costa rusa. Las tres dotaciones
fueron llevadas a tierra y encerradas en una
prisién; posteriormente se bloqueé el paso
por el estrecho. Este incidente supone la
culminacién de las tensiones entre Rusia y
Ucrania por la construccién de un puente
sobre este estrecho que uniria Rusia con
Crimea. De acuerdo con un tratado entre
ambas naciones que data de 2003, el acceso
al mar de Azov, que baifia las costas de Rusia
y Ucrania a través del estrecho de Kerch, es
libre. La versién rusa hizo publica que los
buques ucranianos no siguieron el procedi-
miento formal de transito del estrecho, no
respondiendo a las llamadas radio de la esta-
cién de control, y que iban realizando manio-
bras peligrosas por aguas territoriales rusas,
por lo que el FSB ubic6 un carguero taponan-
do el paso del estrecho. La Flotilla ucraniana
fonded durante ocho horas, para levar poste-
riormente y dirigirse a Odesa, momento en el
que los guardacostas rusos abrieron fuego
hiriendo a tres tripulantes ucranianos y apre-
sando las tres embarcaciones. Ucrania decla-
r6 la ley marcial el 26 de diciembre en la
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frontera con Rusia y en las costas del mar
Negro y Azov, elevando la consiguiente
protesta. El 27 de diciembre un tribunal de
Crimea condené a 60 dias de arresto a 12
de los 24 tripulantes. El dia 28, los otros
12 marinos ucranianos, incluidos los tres
heridos, que fueron dados de alta el 29,
fueron arrestados otros 60 dias y todos ellos
trasladados el 30 a Moscu.

J.M*T.R.

Escala de buques de |la Flota del Norte
en Ceuta.—El 9 de noviembre de 2018 entr6
en el puerto de Ceuta una escuadra formada
por el crucero lanzamisiles Proyecto 1164
(Atlant en c6digo OTAN) 055 Mariscal Usti-
nov, el petrolero Dubna y el remolcador
Proyecto 712 (Silva) SB-406 en la travesia de
regreso a la Base Naval de Severomorsk, en
la peninsula de Kola, tras permanecer tres
meses asignados a la Escuadra del Mediterrd-
neo. Después de tres dias de descanso de las
tripulaciones, los barcos retomaron la ruta
hacia el estrecho de Gibraltar, alcanzando el
océano Atldntico el 12 de noviembre.

Se trata de la primera escala de navios de
guerra rusos en Ceuta desde 2016, cuando se
canceld la solicitud de la escala prevista de la
poderosa escuadra de la Flota del Norte,
encabezada por el portaviones Almirante
Kuznetsov, que participé en la Guerra de
Siria. La escuadra llegé definitivamente al
puerto de Severomorsk el 23 de noviembre de
2018.

Ejercicios navales conjuntos con la
Armada japonesa en el océano Indico.—
Durante la segunda semana de noviembre de
2018 el destructor Proyecto 1155 (Udaloy)
619 Severomorsk de la Flota del Norte, que
estaba destacado en la misién de lucha contra
la pirateria en el océano Indico, realizé ejerci-
cios conjuntos con el destructor lanzamisiles
japonés de la clase Murasame DD-107 Ikazu-
chi, que también se encontraba en la zona
para proteger los intereses maritimos japone-
ses en la regién. En los ejercicios participaron
los helicépteros embarcados y equipos ticti-
cos de Infanterfa de Marina de ambos buques.
Posteriormente, el Severomorsk se dirigié a
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Crucero Mariscal Ustinov en Ceuta. (Fotografia facilitada por L. V. P. G.).

Karachi para participar en ejercicios bilatera-
les con la Armada paquistani.

Ejercicios antisubmarinos de la Flota
del Baltico.—El 12 de noviembre de 2018 las
corbetas Proyecto 1331M (Parchim) 304
Urengoy y 308 Zelenodolsk realizaron ejerci-
cios de guerra antisubmarina en el mar Balti-
co, en los que particip6 como adversario el
SSK Proyecto 877 (Kilo) B-806 Dimitrov,
que a su vez también llevé a cabo el lanza-
miento de torpedos. Ademds, los buques de
superficie se entrenaron en operaciones
conjuntas, defensa aérea, medidas contra
sabotajes y maniobras conjuntas en condicio-
nes climatoldgicas adversas.

Ejercicios de tiro artillero de la nueva
corbeta lanzamisiles.—La sexta corbeta
Proyecto 20380 (Steregushchiy) Gromkiy,
construida en los Astilleros del Amur, realizé
ejercicios de tiro de misiles y artilleria en el
mar del Japén como parte del programa de
pruebas previas a su entrega a la Armada.
Durante los mismos efectué el lanzamiento
exitoso de un misil antibuque Kh-35 (AS-20
Kayak) y disparos con el cafidon principal
multifuncional A-190 y con los sistemas de
defensa de punto AK-360, segtin inform¢ el
jefe del Servicio de Prensa del Distrito Mili-
tar Oriental, capitdn de navio Nikoldi Voskre-
senski, el 15 de noviembre de 2018. Otros
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diez barcos militares estuvieron presentes en
la zona para garantizar la seguridad durante
los ejercicios.

La Armada rusa tiene previsto incorporar
trece corbetas de esta clase hasta 2021, y la
Gromkiy es la segunda destinada a la Flota
del Pacifico. La capacidad antisubmarina de
los barcos de esta clase se estd ampliando, al
equiparla con el sistema antisubmarino y
antitorpedo Paket-E/NK, y se estdn realizan-
do pruebas con la tercera unidad, Boiky.

Lanzamiento de torpedos desde €l cruce-
ro nuclear Kirov.—El 15 de noviembre de
2018 el Ministerio de Defensa ruso informé
de que el crucero nuclear Proyecto 11442
(Kirov) 099 Pedro el Grande, que zarp6 del
puerto de Severomorsk el 3 de noviembre,
realizé ejercicios de guerra antisubmarina
contra un enemigo hipotético en aguas del
mar de Barents, desempefiando el papel de
adversario un submarino nuclear de una de
las divisiones de la Flota del Norte. Durante
las maniobras, el crucero nuclear efectud el
lanzamiento de proyectiles del sistema anti-
submarino RPK-6 Vodopad (SS-N-16
Stallion), que tienen un alcance de cincuenta
kilémetros.

Ejercicios antisubmarinos de la Escua-

dra Permanente del Mediterraneo.—Las
fragatas lanzamisiles Proyecto 11356M
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Destructor Severomorsk. (Fotografia facilitada por L. V. P. G.).

(Grigorovich) 751 Almirante Essen y 799
Almirante Makarov, que se incorporaron a la
Escuadra rusa del Mediterrdneo a primeros de
noviembre de 2018, realizaron a mediados de
ese mes ejercicios de guerra antisubmarina en
aguas del Mediterrdneo oriental, actuando
como oponente uno de los SSK Proyecto
636.3 Varshavyanka de la Flota del Mar
Negro, que tienen su base permanente en el
puerto de Tartus, en Siria. Las tareas de
bisqueda y seguimiento fueron efectuadas
por sendos helicopteros Kamov Ka-27 PL y
PS, que llevaron a cabo treinta despegues
y aterrizajes en las cubiertas de ambos
buques. En este periodo también estuvieron
asignadas a la Escuadra del Mediterrdneo las
fragatas Proyecto 11356M 745 Almirante
Grigorovich y Proyecto 1135M (Krivak)
608 Pytlivy, la corbeta lanzamisiles Proyecto
21631 (Buyan-M) 609 Vishny Volochek y el
buque de desembarco Proyecto 1171 (Alliga-
tor) 152 Nikolai Filchenkov. Precisamente, el
ministro de Defensa ruso, Sergei Shoigu,
anuncié el 2 de noviembre que la Escuadra
del Mediterrdneo llevard a cabo cada afio
unos grandes ejercicios aeronavales con el
nombre de «Escudo Ocednico» como los
realizados en el mes de septiembre, en
los que participaron veintiséis buques de
guerra, dos submarinos y decenas de aviones
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y helicépteros de la Armada y de las Fuerzas
Aeroespaciales.

Escalas de la escuadra de la Flota del
Pacifico.—La escuadra formada por el cruce-
ro lanzamisiles Proyecto 1164 011 Varyag, el
destructor Proyecto 1155 548 Almirante
Panteleev y el buque cisterna Proyecto
1559V (Morskoy Prostor) Boris Butoma, que
salié de Vladivostok el 1 de octubre realizan-
do visitas a puertos de Japén, Corea del Sur y
China, continué en noviembre su navegacién
de larga distancia por aguas de los mares
de China, entrando en Brunei del 18 al 23 de
noviembre. Posteriormente navegaron hasta
aguas del océano Indico para participar en los
ejercicios bilaterales rusos-indios «Indra
Nevi-2018».

Rescate de un dique flotante en
Mdrmansk.—El ministro de Comercio ruso,
Denis Manturov, anunci6 el 20 de noviembre
que se estdn estudiando las tareas necesarias
para reflotar el dique flotante PD-50, que se
hundié6 el 30 de octubre por causas que toda-
via estdn por esclarecer en el expediente
criminal abierto por las autoridades rusas. La
rapidez de la actuacién de los miembros de la
tripulacién y de los ingenieros y operarios
que estaban trabajando en ese momento a
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bordo permitié sacar al portaviones 11435
063 Almirante Kuznetsov del dique y trasla-
darlo de forma segura a la cercana Planta de
Reparaciones n.° 35 de Zvezdochka. El dique
estd hundido a cuarenta metros de profundi-
dad y su situaciéon complica los accesos a la
Planta de Reparaciones n.° 82 de Roslyakovo,
por lo que un grupo de expertos designados
por el Ministerio de Defensa estd examinando
diferentes operaciones destinadas a recuperar
una instalacién de vital importancia para el
mantenimiento y reparacién de los grandes
buques y submarinos nucleares de la Flota del
Norte.

La segunda fragata clase Gorshkov
inicia sus pruebas de mar.—Un portavoz de
los astilleros Severnaya de Verf de San
Petersburgo anunci6 el 20 de noviembre que
habian concluido los trabajos de construccion
en la segunda fragata del Proyecto 22350
(Gorshkov) 431 Almirante Kasatonov y que
estaba preparada para iniciar las pruebas de
mar en el mes de diciembre. Durante tres
semanas, ingenieros y marinos comprobarin
el funcionamiento de todos los sistemas:
propulsion, equipos radioelectrénicos, comu-
nicaciones, navegacion y combate; se realiza-
rdn pruebas de navegacion en todos los regi-
menes y se efectuard el lanzamiento de
misiles y pruebas de artillerfa. La entrega estd
prevista para el verano de 2019. Actualmente
hay dos fragatas mds de este proyecto en
construccién en los astilleros Severnaya:
Almirante Golovko y Almirante Yumashen.
Se trata de los mayores buques de superficie
construidos en Rusia desde la caida de la
Unidén Soviética: desplazan 4.500 toneladas,
alcanzan 29 nudos de velocidad y estdn equi-
padas con el sistema de defensa aérea Poli-
ment-Redut y misiles de crucero Onyx y
Kalibr.

Construccién de nuevos rompehielos
nucleares.—El presidente de la Atomflot de
Rosatom, Vyacheslav Rukhsha, anuncié en
una conferencia en Moscu el 20 de noviem-
bre que se firmardn los contratos para la
construccion de la cuarta y quinta unidades
de rompehielos nucleares Proyecto 22220
Arktika. Segiin dijo, dichos barcos son nece-
sarios para apoyar a las embarcaciones que se
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dirijan al gran proyecto minero del carbén en
Taymyr y al campo petrolero de Payakha,
en el delta del rio Yeniséi. Se trata de los
rompehielos mds poderosos del mundo, con
un desplazamiento de 33.540 toneladas y
equipados con dos reactores atomicos RITM-
200 de 175 MW de capacidad cada uno,
capaces de romper tres metros de espesor de
hielo.

Ejecucion de programa de construccion
naval en 2019.—EIl comandante de la Arma-
da rusa, almirante Vladimir Korolev, anuncio
en una entrevista en Krasnaya Zvezda publi-
cada en 26 de noviembre los principales hitos
del programa de construccién naval para el
proximo afio: «Se planea construir unos trein-
ta barcos y buques de apoyo de varias clases
para la Armada en 2019. Se continuara traba-
jando en el desarrollo de submarinos nuclea-
res de quinta generacién, que tendrdn caracte-
risticas atin mejores». En concreto, el
almirante Korolev hizo referencia a la entrega
del SSBN Proyecto 955M K-549 Knyaz
Vladimir y el SSN Proyecto 885M K-561
Kazan, que actualmente estdn realizando el
programa de pruebas previas a su aceptacion
por la Armada. Precisamente, el SSBN Knyaz
Vladimir zarpé del puerto de Severodvinsk el
28 de noviembre para iniciar las pruebas de
mar para su entrada en servicio. Korolev
confirmé que los astilleros del Almirantazgo
contindan con la serie de seis SSK Proyecto
636.3 Varshavyanka para la Flota del Pacifi-
co y anuncié la construccién de al menos
doce SSK Proyecto 677 Lada para la Flota
del Norte, de los que hasta ahora solo se ha
entregado el cabeza de serie, el B-585 San
Petersburgo. Por su parte, la Flota del Mar
Negro recibird las corbetas equipadas con el
sistema de misiles de crucero Kalibr-NK
Proyecto 21631 (Buyan-M) Orekhovo-Zuye-
Vo y Proyecto 22160 368 Vasily Bykov y 375
Dmitry Rogachev, el dragaminas ocednico
Proyecto 12700 Ivan Antonov y el remolca-
dor Proyecto 23470 Sergel Balk. En total, la
Armada recibird en 2019 cuatrocientos dieci-
séis equipos y sistemas de armas entre buques
de guerra, barcos de apoyo, aviones, helicop-
teros, instalaciones de radar y sistemas de
defensa aérea.

[Enero-feb.



Anuncio de construccion de SSBN
Borei adicionales.—El 30 de noviembre una
fuente de la Corporacién Unificada de Cons-
truccién Naval anuncié que Sevmash recibird
proximamente el encargo para construir dos
nuevos submarinos nucleares portamisiles
Proyecto 955M, que se iniciardn en 2024 y se
entregaran en 2026 y 2027 respectivamente.
Con estas construcciones, el nimero de
SSBN Borei aumentard a diez. Esta informa-
cién no estaba contrastada en fuentes oficia-
les hasta el momento de escribir estas notas,
aunque parece que se ha incluido en el
Programa Estatal de Armamentos 2018-2027,
en el que se habla también del inicio de los
trabajos para la construccién de un SSBN de
quinta generacion.

L.V.P.G.

Turquia

El LHD Anadolu (L-408) listo para la
botadura.—El nuevo navio anfibio turco,
disefiado por la empresa espafiola Navantia,
estd ya practicamente montado, segiin comu-
nicé el presidente del SSB (Savunna Sanayii
Baskani), Ismail Demir, organismo estatal de
coordinacién de la industria turca de Defensa
con las empresas extranjeras que suministran
los equipos para las FF. AA. El LHD Anado-
lu (peninsula de Anatolia) empez6 a cons-
truirse el 30 de abril de 2016 en los astilleros
de Sedef en Estambul, realizdndose la puesta
de quilla el 7 de febrero de 2018 y se espera
entre en servicio en 2021. Serd el primer
buque anfibio de gran tonelaje de la Marina
otomana, que prevé también su utilizacién
como portaviones gracias a la adquisicion de
aviones STOVL F-35B a Estados Unidos. Al
estar montados la mayor parte de los 114
bloques que componen su casco, la ceremo-
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nia de la botadura tendrd lugar en el primer
trimestre de 2019. El consorcio Sedef-Navan-
tia utiliza el mismo disefio que el del LHD
espafiol Juan Carlos |. El astillero espafiol ha
proporcionado el disefio, la transferencia de
tecnologia, equipos y asistencia técnica a
Sedef, que lo ha clasificado como CVL/LHD,
es decir, portaviones ligero y buque anfibio
con dique. El sistema de combate y el arma-
mento serd proporcionado por las empresas
turcas Aselsan y Havelsan, realizadoras del
sistema de combate GENESIS-ADVENT. La
Marina turca prevé embarcar en su hangar
hasta 12 aviones F-35B y otros tantos heli-
copteros mds otros seis en la cubierta de
vuelo. No se descarta la posibilidad de iniciar
la construcciéon de un segundo LHD con
posterioridad a la entrega del Anadolu en
2021.

I ntento de sabotaje en un submarino.—
La Marina otomana investiga un caso de
sabotaje a bordo de uno de sus submarinos,
segiin informé el periédico turco Hurriyet y
corroborado por el Bosphorus Naval News.
De acuerdo con la informacién obtenida por
el periodista turco, en el submarino TCG Gur
del Tipo 209/1400 se produjo un intento de
sabotaje por un miembro de la dotacién. El
cabo mecdnico que estaba de guardia en
puerto planed inutilizar uno de los motores
diésel principales, introduciendo varias
piezas metdlicas en su interior. El intento de
sabotaje fue descubierto y el cabo en cuestion
arrestado inmediatamente con el cargo de
«intento de destrucciéon de un buque que
pertenece a la Armada de Turquia». Afortu-
nadamente, el submarino no sufrié dafios y
pudo salir a la mar. El Gur, que entré en
servicio en 2003, es el primero de la segunda
serie de U- 209/1400.

J.M*T.R.
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Cierrede afiofiscal del Canal de Panama

El Canal de Panamd ha publicado los
datos correspondientes al cierre del afio fiscal
2018 (AF 2018), periodo del 1 de octubre de
2017 al 30 de septiembre de 2018, con un
récord histérico de tonelaje de 442,1 millones
de toneladas CP/SUAB (medida de volumen
del Sistema Universal de Arqueo de Buques
del Canal de Panamd), lo que representa un
incremento de 9.5 por 100 en comparacion al
afio anterior. Con esta cifra, supera los 429 4
millones previstos para el AF 2018, al igual
que el tonelaje del afio anterior, que fue de
403.,8 millones de toneladas.

En palabras de su administrador: «El
Canal de Panamd sigue superando nuestras
expectativas, reforzando cada vez mas la
importancia de la ampliacién de la via intero-
cednica y su impacto en el comercio maritimo
mundial. Esto se debe al esfuerzo de todos
nuestros colaboradores, que han hecho de
este un afio extraordinario».

El aumento fue impulsado, en especial,
por el gas licuado de petréleo (GLP) y el gas
licuado natural (GNL), portacontenedores,
quimiqueros y portavehiculos. Los portacon-
tenedores se mantuvieron como el segmento
con mayor impacto en la via interocednica al
aportar 159 millones de toneladas durante el
AF 2018, incluyendo 112,6 millones que
transitaron por del canal ampliado. En orden
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de importancia, siguieron los buques cisterna,
que incluyen los de GLP y GNL, con 130,3
millones de toneladas; graneleros, con 73,7,y
portavehiculos, 49,5 millones.

En el AF 2018, las principales rutas por
el canal de Panam4, en términos de porcenta-
je de toneladas de carga, fueron entre la costa
este de Estados Unidos y Asia, costa este de
Estados Unidos y costa oeste de Suramérica,
Europa y costa oeste de Suramérica, costa
este de Estados Unidos y costa oeste de
Centroamérica y costa a costa de Suramérica.
El 62,8 por 100 de la carga que transit por el
canal se origina en Estados Unidos o lo tiene
como destino. Los principales paises usuarios
de la via interocednica fueron: Estados
Unidos, China, México, Chile y Japon.

Reparacion de gaseros en los astilleros
mundiales

La revista Ship & Offshore Repair Jour-
nal, en el suplemento a su nimero de octu-
bre-noviembre 2018, efectda un analisis de
las reparaciones de buques gaseros en los
diversos astilleros a lo largo del globo. En el
periodo estudiado (finales 2017-finales
2018), un total de 135 buques han efectuado
diversas obras de reparacion y mantenimiento
en los distintos astilleros mundiales. En el
ciclo anterior la cifra habia sido 109. El lide-
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Gasero Artic Aurora en Navantia Ferrol, mayo de 2018. (Foto: Antonio Pintos).

razgo de la reparaciéon mundial, con un total
de 40 buques, corresponde a los astilleros
Sembcorp Marine de Singapur, seguidos de
Keppel de Singapur con 30 y NKOM de
Qatar con 29 buques reparados.

Los astilleros de Navantia recuperan el
cuarto puesto mundial por nimero de gaseros
reparados, con un total de 17 buques en las
instalaciones de Fene-Ferrol. Sus capacidades
van, entre otros, desde los 75.500 m? del
Cheikh Bouamama a los 155.000 m* de los
British Diamond y British Ruby.

Por detras de Navantia, los astilleros
MMHE de Malasia, con nueve buques; Dubai
Drydock World, con siete; Brest Damen
Shiprepair, con dos, y los astilleros de Marse-
lla con un buque. Continda el claro ascenso
de N-Kom, que ha cumplido ocho afios en
noviembre de 2018, y que fue especialmente
creado para la reparacion y puesta a punto de
los buques gaseros de bandera de Qatar.

Estas instalaciones estdn preparadas para
recibir los mds grandes de este tipo, buques
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con capacidad de 266.000 m* de gas natural
licuado (GNL) que no tienen cabida en los
diques ferrolanos.

El estudio sefiala que continda la demanda
creciente de GNL, y la apertura de nuevos
mercados implica un aumento en las necesida-
des del transporte maritimo de este producto.
Japén continta siendo el mayor importador,
seguido de China. Respecto a los suministra-
dores de GNL, Qatar ha sido el lider mundial
en los dltimos afios. Conforme a las estadisti-
cas conocidas, la flota de buques de transpor-
te de GNL se estd incrementando en unas 50
unidades anuales. En cuanto a las rutas mari-
timas, es significativo que solo 46 unidades
de las 546 existentes son incapaces de transi-
tar por el canal de Panama ampliado; antes de
la ampliacién, Unicamente el 10 por 100 de la
flota de buques de GNL podia atravesarlo.

A.P.P.

[Enero-feb.
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CONSTRUCCION NAVAL

Botadura del primer buque de aprovisio-
namiento para Australia

El pasado 23 de noviembre tuvo lugar en
las instalaciones de Navantia Ferrol la bota-
dura del buque logistico Supply (A-195),
primero de los dos que construye Navantia
para la Marina australiana. La botadura se
realizé a las 16:15 h, coincidiendo con la
pleamar, y participaron, entre otras autorida-
des, la embajadora de Australia en Madrid,
Julie Ann Guivarra, y el AJEMA australiano,
vicealmirante M. J. Noonan. El buque fue
amadrinado por Jenny Barrett. Es el segundo
de la Marina australiana con este nombre y su
origen procede del buque de apoyo de la First
Fleet britanica cuando se establecié en tierras
australianas. El contrato, firmado entre
Navantia y el Gobierno australiano el dia 9 de
mayo de 2016, incluye el disefio y construc-
cién de dos buques logisticos, con opcion a
un tercero no confirmado, asi como el mante-
nimiento de los mismos por un periodo inicial
de cinco afios.

Estas unidades estdn basadas en el BAC
Cantabria construido por Navantia para la
Armada espaiiola y adaptados a determinados
requisitos australianos. Sus caracteristicas
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Botadura del Supply. (Foto: pagina web Navantia).
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principales son: desplazamiento a plena carga
de 19.530 t, 173,8 m de eslora, 23 de manga,
planta propulsora de dos motores diésel y
velocidad maxima de 20 nudos, dotacion de
130 personas y capacidad de acomodacién
total de 196.

La construccién de los buques supone
tres millones de horas de trabajo, asi como
35.000 mds derivadas de la fabricacién y
suministro de los motores principales, diésel-
generadores y reductoras, que se realizardn en
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el astillero de Cartagena. A ello hay que
sumar las 35.000 horas del Sistema Integrado
de Control de Plataforma. Respecto a su
repercusion sobre el empleo, se estdn gene-
rando anualmente cerca de 1.800 puestos
directos e indirectos hasta 2020, fecha de
entrega de la segunda unidad. De ellos, mas
de 330 son directos, mas de 530 en la indus-
tria auxiliar y mds de 900 empleos indirectos
generados por otros suministradores. EIl
contrato incluye también un periodo inicial
de cinco afios de mantenimiento de los
buques y una amplia participacién de la
industria australiana, que serd la responsable
del desarrollo del sistema de combate y
comunicaciones, de algunas dreas logisticas
y de las gruas de carga de cubierta. El
contrato de mantenimiento se realizard inte-
gramente en Australia a través de la filial
Navantia Australia y los subcontratistas habi-
tuales en este pais.

Puesta de quilla del segundo buque de
aprovisionamiento para Australia
El pasado 24 de noviembre, Navantia, en

sus instalaciones de Ferrol, puso la quilla del
segundo de los dos buques logisticos que
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construye para la Marina australiana, el Stal-
wart. El acto, celebrado a puerta cerrada,
cont6 con la presencia del almirante jefe de
su Marina, la embajadora de Australia en
Madrid y el director de la factoria ferrolana, y
consistid en la colocacién en la grada nim. 3
del bloque 220; previamente, y segun la tradi-
cion australiana, se habia colocado en la
grada una moneda de oro como pago a
Caronte para trasladar las almas de los muer-
tos lejos del infierno en caso de naufragio.

El nombre de Stalwart lo han llevado
previamente un destructor que estuvo en
servicio entre 1920 y 1925, y un buque de
apoyo-taller a destructores que estuvo en
servicio entre 1968 y 1990. Su construccién
fue iniciada el pasado 4 de abril en las insta-
laciones de Navantia Fene, con la ceremonia
de corte del primer acero para el buque.

El hecho de que el buque de aprovisiona-
miento de combate Cantabria operase duran-
te el afio 2013 con la Marina australiana se
considerd determinante en la eleccién de
Navantia como astillero constructor.

A.P.P.

[Enero-feb.
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Comité de Distribucién del Fondo de
Compensacion Interportuaria

El pasado 26 de noviembre se reunié en
Valencia el Comité de Distribucién del
Fondo de Compensacion Interportuaria, inte-
grado por las 28 autoridades que conforman
el sistema portuario de titularidad estatal, y la
presidenta de Puertos del Estado. EI Comité
aprobé por unanimidad la propuesta de distri-
bucion de 52,5 millones de euros del fondo,
de los cuales 4,8 se asignan al Plan Puertos
4.0 y los 474 restantes se repartiran directa-
mente entre las autoridades portuarias. De
este ultimo importe, 7,6 millones se corres-
ponden con ayudas a la navegacion; 14,8 se
asignan a las autoridades portuarias de Santa
Cruz de Tenerife, Las Palmas, Ceuta, Melilla
y Baleares por razén de su insularidad, espe-
cial aislamiento y situacién periférica; 1,6
responden a actuaciones en materia de seguri-
dad y 23,4 se distribuyen entre un amplio
nidmero de autoridades portuarias para finan-
ciar actuaciones de diversa indole.

La propuesta de Puertos del Estado incre-
menta las aportaciones de las autoridades
portuarias del 4 al 5 por 100, con objeto de
hacer efectivo el acuerdo del Comité del
Fondo de destinar un 1 por 100 del mismo al
Plan Puertos 4.0. Este porcentaje representard
en 2019 un valor estimado de 4,8 millones de
euros. Dado que el mencionado acuerdo se
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extiende por un periodo de cuatro afios, y
que, en general, los recursos generados por
las autoridades portuarias son crecientes, se
espera destinar a este plan un montante supe-
rior a 20 millones.

De manera puntual, para 2019 se eleva la
aportacioén de Puertos del Estado de 6,5 a 8.5
millones de euros a fin de atender las necesi-
dades manifestadas por diversas autoridades
portuarias receptoras de partidas del Fondo,
lo cual viene a confirmar el inequivoco
compromiso de este organismo publico con
un instrumento de redistribucién de recursos
del sistema portuario estatal, cuyo objetivo es
garantizar la autofinanciacién del sistema y la
potenciacién de la leal competencia entre los
puertos espafioles. En definitiva, se trata de
facilitar y potenciar la vertebracién del terri-
torio espafiol, y en especial el de las zonas
costeras donde habita cerca del 60 por 100 de
la poblacién. Ademds, la presidenta de Puer-
tos del Estado propuso al Comité la nueva
programacion de actuaciones a financiar por
el Fondo Financiero de Accesibilidad Terres-
tre Portuaria.

En total, tras su aprobacién por el Comité
de Distribucion del Fondo, este destina 627,3
millones de euros a un conjunto de 54 actua-
ciones, que representan una inversion total de
1.053,7 millones para el periodo 2015-2023.
Este nuevo montante de financiacién con
cargo al Fondo, es un 12 por 100 superior al
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anteriormente aprobado, lo que refleja un
claro interés por parte de las autoridades
portuarias por seguir contribuyendo a mejorar
la accesibilidad terrestre a los puertos.

Del importe total canalizado a través del
Fondo Financiero de Accesibilidad Terrestre
Portuaria, un 46 por 100 se corresponde con
actuaciones lineales de «iltima milla» (16
proyectos de nueva conexion directa con el
puerto o mejora de la existente), un 33 por
100 se orientan a mejorar infraestructuras
lineales existentes en red general (24 actua-
ciones) y el 23 por 100 restante se centra en
la creacién o mejora de terminales, objetivo
recogido en 14 proyectos. De nuevo, el ferro-
carril es el modo de transporte protagonista al
recibir el 92 por 100 de la financiacién apor-
tada por el Fondo a la mejora de la accesibili-
dad terrestre, distribuida en 40 actuaciones.
Las restantes 14 actuaciones se centran en
mejoras de accesos por carretera. Las anuali-
dades con importes mayores a 100 millones
de euros se concentran entre los afios 2019 y
2021. En particular, la correspondiente al afio
presupuestario 2019 es la mdxima con una
dotacién prevista de 131,8 millones. La
inversion acumulada que se prevé ejecutar
para finales de este mismo afio asciende a
95,6 millones.

La celebracién del encuentro del Comité
de Distribucién del Fondo de Compensacién
Interportuaria en el puerto de Valencia supone
retomar una tradicién que estuvo vigente hasta
el afio 2010, en la que rotativa y anualmente se
celebra en una ciudad portuaria, y sirve para
fortalecer el sentido de sistema portuario que
conforman las 28 autoridades portuarias.

Nuevo Marco Estratégico del sistema
portuario

Puertos del Estado ha remitido a los
presidentes de las 28 autoridades portuarias
las cartas solicitando su opinién sobre diver-
sas cuestiones que servirdn para ir perfilando
el nuevo Marco Estratégico. El documento
recogera el modelo de desarrollo estratégico,
los criterios de actuacién, asi como los objeti-
vos generales de gestién técnicos, econdmi-
cos, financieros y de recursos humanos del
conjunto del sistema portuario. El resto de los
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instrumentos de planificacion (planes estraté-
gicos, planes directores de infraestructuras y
planes de empresa) deberdn responder a los
citados objetivos generales.

Ademds, estd previsto que se realicen
consultas al resto del sector publico presente
en los puertos, a la comunidad portuaria y a
los clientes de los puertos, de tal forma que
durante 2019 se disponga de un nuevo
Marco Estratégico que deberd ser aprobado
por el Ministerio de Fomento y que sentard
las bases para ajustarse mejor a las necesida-
des de los sectores de actividad econdémica
del drea de influencia y ofrecerd una oferta
mads apropiada a los intereses de las personas
y empresas decididas a utilizar el modo
maritimo.

La renovacién del Marco Estratégico
tiene como objetivo la mejora de todo el
sistema portuario espafiol. Se trata de disefiar
una renovacion adecuada a los cambios en el
entorno, establecer las bases para alinear
procesos y estructura organizativa al nuevo
modelo estratégico y definir una «cultura
compartida» que recoja principios y valores a
los que debe tender el conjunto del sistema
portuario. El actual Marco Estratégico, que
fue aprobado en 1998, ha permitido alcanzar
un desarrollo adecuado del sistema portuario
de Espafia.

Pasados 20 afos desde su aprobacidn, se
han producido una serie de cambios, tanto en
el entorno como internos, en los puertos espa-
fioles, con el suficiente calado como para
aconsejar una reformulacién de sus bases de
desarrollo estratégico, los criterios de actua-
cién y los objetivos generales. Parte de estos
cambios son claramente medibles desde una
perspectiva cuantitativa con las estadisticas
disponibles de trafico. En definitiva, la revi-
sion del Marco Estratégico del sistema
portuario espafiol de interés general ha de
delinear un dibujo del escenario futuro de los
puertos, donde se refuerce el papel publico
implicado en el sector portuario, sin perder de
vista que el fin dltimo son obviamente las
empresas y personas que conforman el tejido
socioecondmico al que se sirve.

A.P.P.

[Enero-feb.
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Aprobacion delas estrategias marinas

El Consejo de Ministros, a propuesta del
Ministerio para la Transicién Ecolégica
(MITECO), aprobé el real decreto por el que
se aprueban las estrategias marinas de Espafa
con el principal objetivo de lograr y mantener
un buen estado ambiental del medio marino
antes de 2020. Ademds, se otorga a las estra-
tegias marinas el valor normativo previsto
para ellas en la Ley 41/2010, de 29 de
diciembre, de proteccidon del medio marino,
se establecen los mecanismos para su aplica-
cién y se regula un calendario de actualiza-
cién de las estrategias cada seis afos. Se
cierran asf los trabajos del primer ciclo de
aplicacién de la Directiva Marco de Estrate-
gia Marina, que tiene como principal objetivo
lograr y mantener un buen estado ambiental
del medio marino, a mas tardar en el ano
2020.

Para su consecucion, se crean las estrate-
gias marinas como herramienta de planifica-
cion del medio marino. Por tanto, se refuerza
el cardcter de estas estrategias como marco
general al que deberdn ajustarse las diferentes
politicas sectoriales y actuaciones administra-
tivas con incidencia en el medio marino. Asi,
estas estrategias persiguen proteger y preser-
var el medio marino, incluyendo su biodiver-
sidad, evitar su deterioro y recuperar los
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ecosistemas marinos en las zonas que se
hayan visto afectadas negativamente; preve-
nir y reducir los vertidos al medio marino,
con miras a eliminar progresivamente la
contaminacién, para velar por que no se
produzcan impactos o riesgos graves para la
biodiversidad y los ecosistemas marinos,
la salud humana o los usos permitidos de la
mar y garantizar que las actividades y usos en
él sean compatibles con la preservacion de su
biodiversidad. En Espafia se han elaborado
cinco estrategias marinas, una para cada
demarcacion: noratlantica, suratlantica, Estre-
cho y Alborén, levantino balear y canaria.

Tras el cierre de los trabajos del primer
ciclo de las estrategias marinas ya se ha
comenzado a trabajar en el segundo. El
primero ha sido estimado positivamente por
la Comisién Europea, siendo Espaifia el
segundo pais mejor valorado en los trabajos
de evaluacion del medio marino, definicion
de buen estado ambiental y establecimiento
de objetivos ambientales, y el primero en lo
referente al diseflo de los programas de segui-
miento.

Espafia cuenta con casi el 13 por 100 de
sus aguas marinas protegidas, superando ya el
compromiso internacional de alcanzar al
menos el 10 por 100 en el afio 2020. La
proteccion de los espacios marinos y la
preservacion de las actividades sostenibles
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costeras constituyen lineas prioritarias de
actuacion del Ministerio que, ademds
de seguir trabajando para aumentar la superfi-
cie protegida, estd reforzando las actuaciones
destinadas a conocer y proteger nuestros
fondos marinos, ordenar los posibles usos del
espacio marino compatibles con la preserva-
cion de la biodiversidad y dotar de medios
adecuados las tareas de vigilancia y segui-
miento de especies y hdbitats. En este sentido,
el pasado 7 de septiembre, el Consejo de
Ministros autorizé al MITECO a realizar un
encargo al Instituto Espafiol de Oceanografia
para que este organismo preste asesoramiento
cientifico y técnico en la proteccién del medio
marino. En concreto, el encargo contempla
los trabajos necesarios para la aplicacion de
las estrategias marinas y del seguimiento
de los espacios marinos protegidos de compe-
tencia estatal entre los afios 2018-2021. A tal
efecto se destinard un total de 25,4 millones
de euros, distribuidos en los cuatro afios.

«Micropléstico», palabra del afio 2018

«Micropldstico», la voz que designa los
pequefios fragmentos de pldstico que se han
convertido en una de las principales amenazas
para el medioambiente y la salud de los seres
humanos, ha sido elegida palabra del afio
2018 por la Fundéu BBVA.

Esta es la sexta ocasidn en la que la
Fundacién del Espaiiol Urgente, promovida
por la Agencia Efe y BBVA, da a conocer su
palabra del afo, escogida entre aquellos
términos que han estado presentes en mayor o
menor medida en la actualidad informativa
durante los dltimos meses y tienen, ademads,
interés desde el punto de vista lingiiistico.

Tras la eleccién de «escrache» en 2013,
«selfi» en 2014, «refugiado» en 2015, «popu-
lismo» en 2016 y «aporofobia» en 2017, el
equipo de la Fundacién ha optado en esta
ocasion por «micropldstico», un término que
pone el acento en la toma de conciencia en
torno a uno de los grandes problemas
medioambientales a los que se enfrenta la
humanidad.

Son pequefios fragmentos de pldstico
(menores de cinco milimetros) que o bien se
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fabricaron ya con ese tamafio para ser
empleados en productos de limpieza e higie-
ne o se han fragmentado de un plastico mayor
(bolsas de la compra y envases de todo tipo)
durante su proceso de descomposicion.

Su presencia en la arena de las playas, en
los organismos de los animales, en la sal mari-
na que consumimos y hasta en el agua que
bebemos ha hecho saltar las alarmas y ha obli-
gado a poner en marcha medidas para reducir
el consumo de pldsticos de un solo uso,
responsables en buena parte del problema.

También las grandes competiciones
deportivas, como la edicién 2017-18 de la
Regata Vuelta al Mundo a Vela (Volvo Ocean
Race), aprovecharon las sedes de las diferente
etapas para programar varias cumbres ocedni-
cas con el objetivo principal de apoyar la
campafla de Naciones Unidas «Mares
Limpios». Uno de los fines de la campaiia es
instar a las personas, empresas y gobiernos a
comprometerse en reducir su «huella de plas-
tico» y ayudar a combatir la contaminacion
causada por él en los océanos. Incluso dos de
los buques participantes en la regata, Turn the
Tide on Plastic y AkzoNobel, montaron a
bordo pequefios laboratorios para el andlisis
de la calidad y composicién del agua marina
y para obtener datos sobre los niveles de
contaminacién micropldstica.

Desde el punto de vista lingiiistico, la
Fundéu le dedic6 una de sus recomendaciones
diarias a este término que, aunque no aparece
atn en la mayoria de los diccionarios de espa-
fiol, estd bien formado a partir del elemento
compositivo «micro» y el sustantivo «plds-
tico».

Con esa recomendacién, la Fundacién
recordaba que, como sucede en general con
estas palabras, se escriben unidas a la voz a la
que acompafian, sin dejar en medio un espa-
cio ni intercalar un guion (no «micro plasti-
co» ni «micro-plastico»).

A.P.P.

[Enero-feb.
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25.% aniversario de SASEMAR y entrega
de los Premios de Salvamento Mariti-
mo 2018

El pasado 11 de diciembre se celebrd en
Madrid el acto homenaje a los profesionales
de Salvamento Maritimo, dentro de la cele-
bracién del 25.° aniversario de la entidad
publica empresarial Sociedad de Salvamento
y Seguridad Maritima (SASEMAR), adscrita
al Ministerio de Fomento a través de la
Direccién de la Marina Mercante. Durante
la ceremonia, presidida por el ministro de
Fomento, se hizo un recorrido por la historia
de la organizacién, con imdgenes y testimo-
nios de muchos de sus protagonistas. A conti-
nuacion, el titular de Fomento y el ministro
de Agricultura, Pesca y Alimentacién hicie-
ron entrega de los Premios de Salvamento
Maritimo 2018, dedicados en esta segunda
edicién a impulsar la iniciativa «Mares
Limpios», que este aflo se convocaron en tres
categorias:

— Premio de Salvamento Maritimo a la
mejor labor desarrollada por unos mares
limpios, para administraciones publicas,
empresas, asociaciones, ONG, medios de
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Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritima,
SASEMAR.

comunicacién y personas fisicas, que recayd
en la Fundacién ECOMAR por su trayectoria
en labores de concienciacién ambiental y
limpieza de costas y por su fuerte compromi-
so con el medio ambiente marino.
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— Premio de Salvamento Maritimo al
mejor video que promueva la proteccion del
medio ambiente marino, concedido a It’s not
a nightmare, de José Luis Alcaide Sanjurjo, y
que muestra la problematica de la contamina-
cién de los fondos marinos.

— Premio interno de Salvamento Mariti-
mo a la mejor iniciativa de prevencién y
respuesta a la contaminacién marina, que se
otorgd a los coordinadores tdcticos de mision
de los aviones de SASEMAR Pablo Benju-
meda y Juan Pefia, por su propuesta de un
sistema de comprobacién de vertidos median-
te imdgenes satélite que permita detectar,
clasificar y cuantificar la contaminacién en la
superficie marina.

En su intervencidn, el ministro de
Fomento felicité a Salvamento Maritimo por
su 25.° aniversario y mostré el firme compro-
miso con dicha sociedad para que siga siendo
un servicio publico esencial de Espafia y un
referente mundial en lo que refiere al rescate
de personas. Destacé el esfuerzo colectivo y
constante, base sobre la que se sustentan cada
uno de los cientos de miles de personas resca-
tadas o asistidas en el mar en estos 25 afios de
historia.

Respecto a los 1.600 hombres y mujeres
de SASEMAR, indic6 que se trata de una red

que nos protege a todos y en particular a los
que navegan cerca de las costas de Espafia y
de la ribera africana, sin distincién de raza,
sexo o nacionalidad.

También recordé la préxima presentacion
del nuevo Plan Nacional de Salvamento
2019-2021, principal herramienta para desa-
rrollar este servicio publico de acuerdo a lo
establecido en el texto refundido de la Ley de
Puertos del Estado y de la Marina Mercante y
que representa el firme compromiso del
Ministerio de Fomento con Salvamento Mari-
timo como organizacién modélica en que se
ha convertido. En ese plan se asegurardn las
inversiones necesarias para el mantenimiento
y desarrollo de los servicios que presta en el
ambito de la zona de responsabilidad SAR
espafiola, que cuenta con un millén y medio
de kilémetros cuadrados. Ademds, recogerd y
desarrollard las actuaciones del servicio
publico de salvamento de la vida humana en
la mar y de la lucha contra la contaminacién
marina y contempla tres grandes lineas: la
descarbonizacién, la competitividad y la apli-
cacién de nuevas tecnologias para dar el
mejor servicio, como la utilizacién de drones
para las operaciones de busqueda.

A.P.P.
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Reparto de cuotas pesquerasen la UE para
2019

Los dias 17 y 18 de diciembre de 2018 se
celebré en Bruselas el Consejo de Agricultura
y Pesca, en el que los ministros de Pesca
comunitarios aprobaron el reparto de las
cuotas de pesca en 2019 de las principales
especies que se capturan en el Atldntico, mar
del Norte y mar Negro. El titular espafiol
valoré positivamente los resultados obtenidos
por Espafia para el reparto de totales admisi-
bles de capturas (TAC) y cuotas para el afio
2019, después de dos dias de negociaciones
complejas y singulares.

La tradicional negociacién de los TAC,
una de las mds importantes de los ultimos
afios, estuvo marcada por la entrada en vigor
en 2019 de la obligacién plena de desembar-
car las capturas de especies no deseadas en
los puertos. Para Espaiia, el acuerdo incluye
un incremento de numerosas cuotas de interés
para su flota, ofrece soluciones a las normas
sobre desembarque en los puertos en 2019 y
permite alcanzar un afio antes el objetivo de
Rendimiento Maximo Sostenible (RMS),
explotacién de los caladeros a niveles biold-
gicos seguros, que la Politica Pesquera
Comin (PPC) ha fijado para 2020. La gestién
y las adaptaciones de los tltimos afios permi-
ten una mejora de gran parte de las pesqueri-
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as y han propiciado incrementos de TAC, en
linea con las recomendaciones cientificas.

Con el acuerdo, Espafia obtiene cuotas de
pesca por un valor de 503,8 millones de euros
para 2019, lo que supone un incremento de
26 millones o del 5 por 100 respecto a los
cupos de 2018, segtn los célculos y teniendo
en cuenta el precio del pescado en primera
venta en lonjas.

Espafia consigue un incremento de cuota
de merluza en aguas del norte: el TAC sube
un 22,7 por 100 en aguas no espafiolas del
golfo de Vizcaya y un 27,5 por 100 en otros
caladeros de Irlanda y Escocia, como el Gran
Sol. También suben los TAC de gallo en
aguas del norte (47,3 por 100 en Gran Sol y
39,9 por 100 en aguas no espafiolas del golfo
de Vizcaya) y de gallo de aguas del sur o
ibéricas (35 por 100 en el golfo de Cadiz,
Galicia y Cantdbrico). EI TAC de jurel
aumenta el 69,2 por 100 en aguas de Galicia
y del golfo de Ciadiz, el 18,1 por 100 en el
oeste y el 17,9 por 100 en el Cantdbrico.
Ademds, Espafia mantiene su cuota de anchoa
en el golfo de Vizcaya. En la negociacion,
nuestro pafs ha logrado mantener el mismo
nivel de TAC de merluza del sur (golfo de
Cadiz, Galicia y Cantdbrico) y frenar la
propuesta inicial de la Comisién Europea que
planteaba un recorte del 14 por 100. Con esta
mejora, Espafia interrumpe la tendencia de
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los dltimos cuatro afios, en los que la UE baj6
el TAC. El TAC de rape aumentard un 5 por
100 en aguas ibéricas, mientras que se reduce
un 7 por 100 en aguas francesas del golfo de
Vizcaya y baja un 2 por 100 en las irlandesas.
Respecto a la cigala, se mantiene por tercer
afo el cierre a la pesca de esta especie en la
divisién VIIIC, Vizcaya Sur, que comprende
las aguas préximas al litoral norte de la
Peninsula. En esta zona se mantiene una
cuota simbodlica de dos toneladas de cigala
para la realizacién de campaiias cientificas de
esta especie.

En la negociacién uno de los puntos mds
dificiles ha sido la bisqueda de soluciones a
la aplicacién plena de la obligacién de
desembarque en los puertos, que se aplica ya
en 2019, dentro de las medidas de la PPC
para acabar con los descartes (capturas no
deseadas de peces que eran arrojados al mar).
El acuerdo incluye medidas para evitar el
problema de las especies de estrangulamien-

to, aquellas para cuya captura un barco (dedi-
cado a otra pesqueria) tiene muy poca cuota o
cuota cero y cuya carencia de cupo puede
amenazar el normal desarrollo de la actividad
del pesquero.

En el caso de cinco poblaciones (sobre
todo bacalao), se establece un mecanismo por
el que los Estados miembros con cuota ponen
a disposicién obligatoriamente un 6 por 100
para los paises sin cuota, como es el caso de
Espafia.

En cuanto a siete pesquerias para las que
Espaiia tiene cuota cero (como lenguado y
solla en determinados caladeros) se han acor-
dado o negociado bilateralmente con otros
Estados miembros intercambios para asegurar
la disponibilidad de cantidades que los barcos
espafioles necesitan para seguir su actividad
habitual durante 2019.

A.P.P.
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EL MUSEO NAVAL CONMEMORA
SU 175.° ANIVERSARI O (1843-2018)

El Museo Naval de Madrid
inaugur6 el pasado 18 de di-
ciembre la exposicién temporal
«175 anos no son nada (1843-
2018): Aniversario del Museo
Naval». Con esta muestra la
institucion celebra con sus visi-
tantes una efeméride muy espe-
cial, que muestra al publico la
cronologia del Museo Naval.

El Patio B acoge una selec-
cion de algunas de las primeras
piezas que entraron a formar
parte de las colecciones del
museo en el siglo xiX. Modelos
de barcos, instrumentos cienti-
ficos, documentos, textiles, objetos de etno-
graffa, porcelanas o pinturas guiardn a los
visitantes por la historia de la institucion.
Fotograffas de las antiguas sedes y montajes
de las salas del museo e informacién grafica
completan la exposicién.

El horario de visita es el habitual, de
10:00 a 19:00 horas de martes a domingo. El
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175 ANOS NO SON NADA

1843-2018
ANIVERSARIO DEL MUSEO NAVAL

(www.armada.mde.es).

acceso se realiza por la escalera monumental
del Cuartel General de la Armada, calle
Montalban, 2.

Previsiblemente, la muestra permanecera
abierta hasta el 10 de marzo de 2019.

OCS AJEMA
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VISITA DEL AJEMA A LA EXPONAV EN FERROL

El pasado 13 de diciembre, el almirante
jefe de Estado Mayor de la Armada, Teodoro
Lopez Calderdn, realizé una visita a Ferrol
para presidir la reunién del Patronato de la
Fundacion EXPONAV. Previamente, el
AJEMA fue recibido en el Arsenal por
el almirante jefe del Arsenal (ALARFER),
vicealmirante Antonio Duelo Menor.

Tras serle rendidos los honores reglamen-
tarios por un piquete de la Guardia Militar, se
trasladaron a la Sala de Juntas, donde el
AJEMA mantuvo un desayuno de trabajo con
los comandantes de las unidades basadas en
Ferrol. A continuacién se trasladé a la Sala de
Juntas del almirante del Arsenal para asistir a
una reunién preparatoria con el gerente de la
EXPONAV.

Posteriormente, el AJEMA, acompaiiado
por el ALARFER, presidié en el Museo de la
Construccion Naval la reunién del Patronato
de la Fundacién EXPONAYV.

ARFER

Reunidn con los patronos de EXPONAV. (Foto: ARFER).
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DIA MARITIMO MUNDIAL 2018

La Organizacién Maritima Internacional
(OMI) celebr6 durante 2018 su septuagésimo
aniversario, poniendo el acento tanto en los
logros de las décadas pasadas como en los
retos del futuro. Durante este tiempo, la
Organizacién ha trabajado para fomentar un
transporte maritimo seguro, protegido, ecold-
gicamente racional, eficiente y sostenible.

El Convenio constitutivo de la OMI fue
adoptado el 6 de marzo de 1948 y entrd en
vigor 10 afios mds tarde, el 17 de marzo de
1958, cuando el vigésimo primer Estado rati-
ficé el tratado. La primera reunién de la OMI
se celebré en Church House, Londres (Reino
Unido) el 6 de enero de 1959.

«El legado de la OMI durante 70 afios ha
sido impulsar mejoras en el transporte mariti-
mo para lograr un mundo mejor en la actuali-
dad. Su reto en los préximos afios sigue sien-
do trabajar en colaboracién con todas las
partes interesadas a fin de crear un transporte
maritimo mejor para un futuro mejor», dijo el
secretario general de la OMI en su mensaje
con motivo del Dia Maritimo Mundial. Espe-
cificamente, el pasado 27 de septiembre, la
OMI y la comunidad maritima internacional

&

celebraron el Dia Maritimo Mundial, bajo el
lema: «<OMI 70. Nuestro legado. Un transpor-
te maritimo mejor para un futuro mejor».

Todos los aflos se anima a los gobiernos
de cada pais a conmemorar el Dia Maritimo
Mundial en una fecha de su eleccidn, habi-
tualmente en la dltima semana de septiembre,
y que en cada ocasién tiene un lema diferen-
te; es un dia oficial de las Naciones Unidas.
De esta forma se trata de llamar la atencién
sobre la importancia del transporte maritimo
y de otras actividades en la mar, y sirve para
enfatizar un aspecto particular de la labor de
la OMLI.

El evento paralelo del Dia Maritimo
Mundial 2018 se celebr6 entre los dias 13 y
15 de junio en Szczecin (Polonia). El de 2019
estd previsto realizarlo en Colombia.
También, durante todo 2018, tuvo lugar una
exposicion itinerante que estuvo presente en
numerosos museos navales y maritimos de
todo el mundo para mostrar los éxitos y los
retos futuros del sector.

A.P.P.

NUESTRO LEGADO
UN TRANSPORTE ‘/ |
MARITIMO MEJOR -_—

PARA UN FUTURC MEJOR

Logo del Dia Maritimo Mundial. (Pdgina web OMI).
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Visita de S. M. el Rey al Cuartel General
de la OTAN y a SHAPE

El pasado dia 21 de noviembre,
S. M. Felipe VI visité la nueva sede
del Cuartel General de la Organiza-
cion del Tratado de la Alianza Atldn-
tica en Bruselas por primera vez
desde su ascenso al trono. Durante la
celebracién del Consejo Atldntico,
maximo organo politico de la Alian-
za, S. M., acompafiado por la mi-
nistra de Defensa, pronuncié un
importante discurso al que asistieron
los representantes de los paises
miembros y que culminé con un acto
de homenaje a los caidos en las
operaciones de la OTAN. Ademds,
Don Felipe visité la nueva sede de la
representacion espafiola y mantuvo
un almuerzo de trabajo con el secre-
tario general, Jens Stoltenberg, en el
que se abordaron diversos asuntos de
la situacién internacional.

Las palabras de S. M. adquieren
una especial relevancia en unos
momentos estratégicamente comple-
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S. M. el Rey coloca una corona durante el homenaje a los
caidos en el Cuartel General de la OTAN en Bruselas,
noviembre de 2018. (Foto: www.casareal .es).
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Don Felipe firma en el Libro de Honor durante su visita a SHAPE. (Foto: www.casareal.es).

jos, en los que por una parte se cuestiona la
propia existencia de la Alianza desde algunos
ambitos ideoldgicos, por otra se asiste a una
renovada presién de los Estados Unidos ante
sus aliados europeos para que contribuyan
econémicamente de una forma mds decidida
y ademds se propone desde algunos paises de
la UE la creacién de nuevas instituciones
europeas de defensa que pudieran dar lugar a
fricciones si no se adoptan las medidas de
coordinacion entre la Alianza y estas nuevas
iniciativas.

En su intervencion, Don Felipe abordé
diferentes asuntos, entre los que cabe desta-
car el firme compromiso de Espafia con los
valores y principios de la Alianza en la
defensa de la libertad y la democracia, que
son los mismos que recoge nuestra Constitu-
cion; la necesidad de mantener el vinculo
trasatldntico, fundamental para la seguridad
europea, ya que su debilitamiento supondria
un significativo riesgo para la paz y estabili-
dad internacional, y el apoyo a las politicas

186

de defensa europeas bajo el principio de
colaboracién con la OTAN, evitando duplici-
dades innecesarias.

Espaiia, sefial6 S. M., apoya una ambi-
ciosa defensa europea que contribuya a una
mejor distribucién de las responsabilidades
entre ambos lados del Atldntico. Don Felipe
destacé asimismo el papel del flanco sur de
la OTAN, en el que resulta imprescindible
garantizar su estabilidad, que debe basarse en
el didlogo politico y la cooperacién con los
socios y aliados mediterrdneos. También
abord6 los puntos criticos de interés de la
defensa colectiva, entre ellos el de colabora-
cién con la OSCE, las Naciones Unidas y la
Unién Africana, resaltando la participacion
espafiola en las misiones de la OTAN y en
otras organizaciones internacionales. «Espa-
fla ha demostrado su compromiso sincero y
activo con la Alianza», recordd el Rey. «All{
donde esté o haya estado la OTAN, las tropas
espafiolas también han estado presentes. Ese
es nuestro compromiso, es nuestro sello de

[Enero-feb.
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S. M. el Rey con la comunidad espafiola de Mons. (Foto: www.casareal.es).

calidad», defendi6é Felipe VI, que destacd
asimismo la importancia de luchar contra la
desigualdad de género incrementando la
presencia de la mujer en la construccién de la
paz y la prevencién de los conflictos, resal-
tando igualmente que la OTAN ha demostra-
do su capacidad en sus 70 afios de su historia
en la proteccién de los espacios de soberania
aliados y de los ciudadanos de los estados
miembros, a lo que se suma ahora la defensa
ante las nuevas amenazas hibridas, las

campafias de desinformacién y los ciberata-
ques.

Tras su paso por la sede aliada en Bruse-
las, S. M. el Rey efectud una visita al Cuartel
General Supremo de las Fuerzas Aliadas
(SHAPE), en la localidad belga de Mons.
Durante la visita se reunié con ambas comu-
nidades espafiolas, la de Bruselas y la de
Mons.

A.K.E.
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Jura de Bandera y entrega de Reales Despachos
en la Escuela Naval Militar

El pasado 26 de noviembre se celebraron
en la Escuela Naval Militar el acto de Jura de
Bandera de aspirantes del Cuerpo General e
Infanteria de Marina, Intendencia e Ingenie-
ros y oficiales de Complemento, y la entrega
de Reales Despachos a los nuevos oficiales
del Cuerpo General e Infanteria de Marina.
Presidido por el almirante director de Ense-
flanza Naval, Victoriano Gilabert Agote,
comenzd con la incorporacion de la Bandera
al batallén de alumnos. A la llegada del almi-
rante director de Enseflanza Naval, se le
rindieron los honores de ordenanza y pasé
revista al batallon de alumnos, tras lo cual se
realizé el homenaje a los que dieron su vida
por Espafia y comenzé el acto de Jura de
Bandera.

A continuacién tuvo lugar la entrega de
Reales Despachos a los 11 nuevos oficiales, 10
del Cuerpo General y uno de Infanteria de
Marina, que han finalizado sus estudios en la
Escuela Naval Militar. Después de la alocu-
cion del comandante director, se cantd el
himno de la Armada, finalizando el acto con

(Foto: OCS AJEMA).

el desfile del batallén de alumnos por la expla-
nada de la Escuela Naval.

OCS AJEMA
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Acto de homenaje a los fallecidos en los atentados
de febrero de 1986 y diciembre de 1995

El 11 de diciembre de 2018, en
las instalaciones del Parque de Autos
nim. 1 de la Armada, en la calle
Marqués de Mondéjar de Madrid, se
llevé a cabo el tradicional acto de
homenaje a los caidos, presidido por
el contralmirante jefe de Servicios
Generales y Asistencia Técnica de la
Armada Fernando Poole Quintana.

El Parque de Autos Nim. 1 de la
Armada, como otras muchas institu-
ciones civiles y militares, sufrié en
sus propias carnes la lacra del terro-
rismo en dos ocasiones de infausto
recuerdo. El 6 de febrero de 1986,
ETA asesin6 al vicealmirante Crist6-
bal Colén de Carvajal y a su chéfer,
Manuel Trillo, perteneciente a la
dotacién del Parque. El 11 de
diciembre de 1995, la banda terroris-
ta deton6 un coche bomba al paso de
un vehiculo de la Armada, asesinan-
do a seis miembros del personal civil
del Parque: Manuel Carrasco Alman-
sa, Florentino Lépez del Castillo,
Martin Rosa Valera, Félix Ramos
Baildn, José Ramoén Intriago Esteban
y Santiago Esteban Junquer, dejando
tres heridos graves —Manuel Garcia
Muiioz, Pedro Diaz Bustabad y Fidel
Rico Moreno—.

Desde entonces, todos los 11 de diciem-
bre la dotacién civil y militar de este Parque
rinde un homenaje de recuerdo a todos aque-
llos a los que les fue arrebatada su vida en
acto de servicio. La solemne y emotiva cere-
monia contd con la asistencia de familiares y
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(Foto: JESAT).

amigos de los fallecidos y de uno de los
supervivientes de los tristes hechos del 11 de
diciembre de 1995, Manuel Garcia Muiioz.

JESAT
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El buque de investigacion oceanografica
Hespérides comienza su participaciéon
en la XXXII Campafia Antartica Espafola

El buque de investigacién ocea-
nografica (BIO) Hespérides zarpé el
pasado 19 de diciembre desde el Mue-
lle de La Curra del Arsenal de Carta-
gena para comenzar su participacion
en el marco de la XXXII Campaia
Antértica Espafiola, que es la nimero
veinticuatro que realiza el buque. El
acto de despedida fue presidido por
el almirante jefe de Estado Mayor de
la Armada, Teodoro Lépez Calderdn,
acompafiado por diferentes autorida-
des civiles y militares.

Durante su trdnsito a la Antarti-
da, el buque recalard en los puertos
de Montevideo y Ushuaia para poste-
riormente poner rumbo a las islas
Shetland del Sur con el fin de dar
apoyo a las bases antdrticas espafio-
las «Juan Carlos I», que dirige y
gestiona el Consejo Superior de
Investigaciones Cientificas (CSIC)
con personal perteneciente a la
Unidad de Tecnologia Marina
(UTM), y «Gabriel de Castilla», a
cargo del Ejército de Tierra espafiol.
Asimismo, el buque serd la platafor-
ma desde la que se desarrollen varios
proyectos cientificos en aguas de la
Antértida y del Atldntico Central. La
XXXII Campaiia Antdrtica Espafiola
acogerd 24 proyectos de investiga-
cién, de los que 18 estdn financiados por
la Agencia Estatal de Investigacién, uno
por la Agencia Estatal de Meteorologia,
otro por el Instituto Hidrogréfico de la Mari-
nay cuatro que son series histdricas. Ademds,
las instalaciones cientificas espafiolas dardn
apoyo a proyectos de Colombia, Reino
Unido, Chile, Noruega, Brasil y Portugal. El
Hespérides regresard a Cartagena previsible-
mente el 26 de junio de 2019.
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Izado del distintivo conmemorativo del V Centenario en el
Hespérides. (Foto: www.armada.mde.es).

Con motivo de la conmemoracién del
V Centenario de la expedicién de la primera
vuelta al mundo de Fernando de Magallanes
y Juan Sebastidn de Elcano, el BIO Hespéri-
des izard el distintivo conmemorativo, ya
que forma parte del «Grupo de Buques del
V Centenario» por ser una de las unidades de
la Armada en servicio que ha completado la
vuelta al mundo.

OCS AJEMA
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La fragata Méndez Nufiez parte de Ferrol
para la primera parte del despliegue cooperativo
con el portaviones estadounidense Abraham Lincoln

El pasado 3 de enero, la fragata Méndez
NUfiez zarpé desde su base en el Arsenal de
Ferrol hacia Norfolk (Virginia, Estados
Unidos), para llevar a cabo la integracion
inicial con el grupo de combate del portavio-
nes Abraham Lincoln de la Marina de los
Estados Unidos. Este periodo inicial de inte-
gracién consistird en un adiestramiento avan-
zado, denominado C2X, dirigido a conseguir
la integracién de todas las unidades que
forman parte del Grupo del Portaviones.
Tendrd lugar entre los meses de enero y
febrero en la costa este, y para ello la Méndez
NUfiez fijard como puerto base la Estacién
Naval de Norfolk. Al finalizar esta primera
fase, el buque tiene previsto regresar a Ferrol
a finales del mes de febrero.

Ya en el mes de abril, saldrd nuevamente
de su base en Ferrol para iniciar la segunda
fase, la integracién en el Grupo de Combate
del portaviones, al que estd previsto se incor-
pore en las proximidades del estrecho de
Gibraltar, y que finalizard en el mes de octu-
bre en San Diego (California). Durante ese

despliegue el Grupo navegard por aguas del
Megiiterréneo, mar Rojo, golfo Pérsico, océa-
no Indico, mar de la China y océano Pacifico,
bajo el mando de los comandantes de las 5.2,
6.2, 7.y 3. Flotas de la Marina de los Esta-
dos Unidos. Desde San Diego, el buque
regresard a su base en Ferrol, donde estd
previsto que entre durante el mes de noviem-
bre de 2019, tras haber completado la vuelta
al mundo.

Con el objetivo de mejorar el adiestra-
miento mutuo entre ambas Marinas y el cono-
cimiento entre las dos naciones, el pasado
mes de agosto se firmé un Memorando de
Entendimiento (MOU) entre el Ministerio de
Defensa espafiol y la Marina de los Estados
Unidos, que ampara la integracién de la
fragata Méndez NUfiez (F-104) en el Grupo de
Combate, Carrier Strike Group 12, del porta-
viones Abraham Lincoln. Esta es la cuarta
ocasién en la que se lleva a cabo una integra-
cién de estas caracteristicas.

OCS AJEMA

La fragata Méndez NUfiez partiendo de Ferrol. (Foto: www.armada.mde.es).
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Toma de posesion del asesor juridico
del Cuartel General de la Armada

El pasado 9 de enero, presidido
por el almirante jefe de Estado
Mayor de la Armada, Teodoro Lépez
Calderén, tuvo lugar en el Salén de
Honor del Cuartel General de la
Armada el acto de juramento y toma
de posesién como asesor juridico del
Cuartel General de la Armada
del general auditor del Cuerpo Juridi-
co Militar Juan Pozo Vilches, que
obtuvo el empleo de teniente en
1983. Su carrera profesional ha trans-
currido en la Asesoria Juridica del
Cuartel General del Ejército del Aire,
el Instituto Nacional de Técnica
Aeroespacial y en la Asesorfa Juridi-
ca General de la Defensa.

Mediante Real Decreto 1059/2017,
de 22 de diciembre, a propuesta de la
ministra de Defensa y previa delibe-
raci6én del Consejo de Ministros en su
reunién del dia 22 de diciembre de
2017, fue promovido al empleo
de general auditor del Cuerpo Juridi-
co Militar.

Toma de posesion del asesor juridico del Cuartel General
de la Armada. (Foto: www.armada.mde.es).

El nuevo asesor juridico del Cuartel  ciones de cardcter cientifico. A su extensa
General de la Armada viene precedido por  experiencia en relacién al Derecho Militar
una dilatada y reconocida trayectoria profe-  suma amplios conocimientos en Derecho
sional no solo en la prdctica del Derecho, sino  Administrativo y Civil.
también en la ensefianza en diversas universi-
dades espafiolas y en la difusién de publica- OCS AJEMA
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El Juan Sebastidn de Elcano inicia en Céadiz
su XCI Crucero de Instruccién

El pasado 13 de enero, el buque escuela
Juan Sebastian de Elcano zarp6 desde el
puerto de Cadiz para dar comienzo al XCI
Crucero de Instruccién. La salida oficial fue
presidida por el almirante jefe de Estado
Mayor de la Armada, y conté con la asisten-
cia de las principales autoridades civiles y
militares de la bahia de Céadiz.

El buque, al mando del capitdn de navio
Ignacio Paz Garcia, cuenta con una dotacién
formada por 20 oficiales, 20 suboficiales, 148
militares de la escala de Marineria y Tropa y
dos maestros civiles. En el crucero actual
llevard a bordo 70 guardiamarinas pertene-
cientes a las 421.° promocion del Cuerpo
General y 151.° de Infanteria de Marina.

Los buques que acompaiiaron en la salida
al Elcano llevaron izada en esta ocasién la
bandera con la insignia del V Centenario de
la Primera Vuelta al Mundo.

2019]

El propésito del crucero de instruccién es
contribuir a la formacién integral (militar,
marinera, técnica, socio-cultural, ético-huma-
na y fisica) de los alumnos embarcados,
mediante la instruccion y el adiestramiento en
la mar y en puerto. Asimismo, se apoya la
accidon exterior del Estado mediante la
presencia naval en diversos puertos.

Durante los préximos seis meses, el
buque visitard Santa Cruz de Tenerife, San
Juan de Puerto Rico, Cartagena de Indias,
Veracruz, Pensacola, La Habana, Boston,
Lisboa, Szczecin, Kiel, Guetaria, Guecho y
Marin, regresando a Cadiz el 21 de julio.

OCS AJEMA

Salida del XCI Crucero de Instruccién del Juan Sebastian de Elcano. (Foto: www.armada.mde.es).
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PEREZ BOLIVAR, Esteban: Los raids de la Décima Flotilla MAS.— (ISBN:
9788494497131). Ediciones Platea. Marzo 2017, 319 pp. Fotos y planos en
blanco y negro y color.

El libro de este marino venezolano, formado posteriormente en la Academia
de Livorno y ahora residente en Galicia, constituye una lectura casi novelada,
fruto de un laborioso trabajo de investigacién, que no es un refrito de escritos
anteriores, algo a lo que desgraciadamente estamos tan acostumbrados.

La primera parte estd dedicada a los remotos antecedentes asirios y roma-
nos de buceadores en acciones de guerra y las posteriores operaciones contra
la flota imperial austrohtiingara, en sus puertos e incluso en mar abierto, por
parte de la Regia Marina en la Primera Guerra Mundial, donde la brillante
estrategia diseflada por el almirante Thaon di Revel y el comandante Luigi
Rizzo, Teseo Tesei, tuvo el apoyo de otros visionarios, incluido el poeta
D’Annunzio, que cambiaron las reglas de la guerra. Frente al inmovilismo
disuasorio de la Flota imperial, los italianos se decidieron por la creacion de
nuevas armas, como las célebres MAS, torpedos humanos tripulados, y un
gran despliegue de minas.

Los hundimientos por torpedeamiento de los acorazados Stenz Istvan, WWen
y del buque insignia imperial Viribus Unitis fueron hazanas que sacudieron la
conciencia de los marinos mds cldsicos de la época. Los italianos bien se
merecen un puesto de honor en la historia por esos hechos imaginativos,
baratos y basados en un valor extraordinario de los pocos hombres que inte-
graron las escuadrillas de las MAS vy los torpedos humanos.
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La segunda parte narra la
actividad de las fuerzas de
ataque de lanchas MAS,
submarinos de bolsillo, armas,

SIDE |
DECIMA FLOTILLA de conocidas cmpresas como

o M AS ,; Pirelli para los trajes de goma,
"’Jl Panerai para instrumentos de

2 & precisién, astilleros privados,

; f—*’*""r"é'i‘-'-“:_‘ y la descripcién de todas y

cada una de las operaciones
protagonizadas por estas floti-
llas y escuadrillas, en las que
se destaca el liderazgo de
Borghese y de otros héroes
italianos, entre los que, firma-
do el armisticio con los alia-
dos, unos continuaron con el
apoyo al Eje y otros decidie-
ron colaborar con los aliados.
El papel de la base ultrase-
creta en Villa Carmen en
- Cédiz y en el buque Olterra,
ACCIONES DE COMANDOS NAVALES TTALIANOS desde el que se realizaron

EN EL SIGLO XX ataques en aguas de Gibraltar,
Coleccidn en la bahfa de Algeciras, no
g8 Vs contiicien fue descubierto hasta termina-

da la guerra. La inteligencia
italiana actué diligentemente en Espafia, apoyando tanto en la introduccién
como en la extraccion de los marinos en todas las operaciones, destacando el
sacrificio de decenas de sus hombres que se jugaron todo por intentar dificul-
tar las operaciones de la Flota britdnica en el Adriatico, Alejandria, Gibraltar,
Malta o Suda. Sin olvidar, y el lector se sorprenderd por su destacada actua-
cioén, Crimea, el mar Negro y el Atlantico. Nunca alemanes o ingleses llega-
rian al grado de osadia de los italianos.

El resumen de los principales hitos fueron en la Segunda Guerra Mundial:
los acorazados HMS Valiant y HMS Queen Elizabeth seriamente averiados en
Alejandria, crucero pesado HMS York, crucero soviético Molotov mds tres
submarinos, numerosos mercantes en la bahia de Algeciras y en mar abierto,
con casi 150.000 toneladas hundidas... Esto obligé a un refuerzo de todas las
bases, distrayendo de los frentes recursos de barcos y hombres.

Buen estudio del tema desde todos los dngulos, hombres, medios, ingenie-
ria y estructura organizativa.
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Las conclusiones del libro son, entre otras, que tras los desastres de Taren-
to y Matacdn, el honor de la Regia Marina fue mantenido por estas escasas
dotaciones, que aportaron al Reino Unido, a la Alemania nazi y, tras la Segun-
da Guerra Mundial, a paises como Israel, las bases para desarrollar estos
medios. La creatividad de la ingenieria italiana, el valor de sus hombres y la
revolucién que consiguieron para flotas en inferioridad de condiciones frente
al enemigo constituyen hoy todavia un legado digno de alabanza.

No podemos olvidar que los ataques mediante botes neumdticos con explo-
sivos a destructores americanos siguen siendo medios que cualquier pais o
grupo terrorista puede utilizar con minimos riesgos y alto impacto medidtico y
militar.

A.K.E.

GUTIERREZ DE LA CAMARA SENAN, José Manuel: Guerra submarina.
La batalla del Atlantico. Nowtilus.— (ISBN: 978-84-9967-961-7). Madrid,
2018, 475 péginas.

El capitdn de navio José Manuel Gutiérrez de la Cdmara Sefidn ha publica-
do un nuevo libro sobre aspectos de la guerra en la mar durante la Primera y la
Segunda Guerras Mundiales, en las que estd demostrando ser un gran experto.
Esta vez su trabajo habla de la guerra submarina y la particulariza a la batalla
del Atlantico, que consistié en una serie de encuentros entre unidades de
superficie, aviones y submarinos, ocurridos en un amplio escenario del Atlan-
tico norte durante las dos grandes contiendas.

Para entrar en materia, el autor comienza con unas consideraciones y ante-
cedentes que permiten al lector tener un mejor conocimiento de la situacién
que llevé a las terribles y agotadoras guerras. Tras una introduccidn general,
continda con las comunicaciones por tierra, con mencién de caminos, carrete-
ras, traccion animal y mecdnica, uso del vapor y aparicion del ferrocarril y del
automovil. Sigue con las comunicaciones maritimas, con barcos que fueron
aumentando su capacidad con el tiempo. Cita el comercio por mar, que ha
llegado a ser el 80 por 100 del mundial, y comenta las posturas de las diferen-
tes naciones de cara al mar.

En los capitulos siguientes menciona los poco equitativos repartos colonia-
les que propicié la Gran Guerra; cita los desarrollos de los barcos de guerra,
las acciones que tuvieron como escenario la mar y los procesos posteriores,
cambios politicos y acuerdos de paz, que no hicieron mds que abrir la puerta
de par en par a la Segunda Guerra Mundial. Continda con las acciones navales
y aborda de lleno la batalla del Atléantico.

De la Primera Guerra Mundial narra las principales acciones de superficie,
como Dogger Bank, Coronel, Falkland y, sobre todo, Jutlandia, para adentrar-

2019] 197



LIBROSY REVISTAS

se en la guerra submarina, con
restricciones al principio y sin
ellas a partir de enero de 1917.
En este aspecto relata el ya
legendario ataque del submari-
no aleman U-17, mandado por
el teniente de navio Otto
Weddigen, que en septiembre
A de 1914 hundié en pocos
2 ¢ T B ,_f\_[ f\ L L A minutos los cruceros acoraza-
s A T AN TH dos britdnicos Hogue, Cressy
bet ATLANTICO - Sy _
Las estrategias de la cruel y despiadada . De la Siegunda antlenda
auerra .Hli.il[l; i n -(']‘Ali.illli-l.'(; nnrl:{. t‘]l.l::' fue Cita las multlple.s 'aCCIOI:IeS de
clave para la victoria ’i'.‘"ﬂ en las dos > guerra de superflcle, antlaérea,
guecas wundiaies Sl W (cstacando la submarina y
of antisubmarina, sin olvidar
otros aspectos, como las acti-
vidades de los corsarios
alemanes, los planes de inva-
sion, la batalla de Inglaterra, la
de Rio de la Plata contra el
José Manuel Gutiérrez de la Camara Sefidn Admiral Graf a)ee’ la caza del
<> acorazado Bismarck, la entra-
da en guerra de los Estados
Unidos, el desembarco de
Normandia, la neutralizacion
de barcos como el acorazado Tirpitz, etcétera.

En el aspecto de la guerra submarina, nos habla de los ataques indepen-
dientes de los submarinos alemanes de los primeros tiempos y su posterior
organizacién en «manadas de lobos», con un mayor rendimiento en la mar. En
este escenario, los aliados se vieron obligados a organizar grandes convoyes
con los que poder transportar todo lo necesario para intentar ganar la guerra,
mientras los submarinos alemanes trataban de impedirselo hundiendo tantos
barcos aliados como les fue posible en un intento de que el ritmo de pérdidas
fuera superior al de construccion de nuevas unidades para reemplazarlos.

Eran acciones encaminadas sobre todo a frenar los convoyes aliados que
navegaban a través del Atldntico, en el que al principio existia un amplio
agujero de algunos dias de trdnsito, al que el apoyo aéreo aliado no era capaz
de llegar, por lo que los submarinos alemanes se movian a sus anchas. Y cita
las diferentes fases de estos encuentros, entre ellas la que llama «época decisi-
va de la guerra submarina», correspondiente al periodo comprendido entre
noviembre de 1942 y mayo de 1943.
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El autor cuenta con todo lujo de detalles el desarrollo de esta larga, dura y
sangrienta batalla, en la que hubo muchas pérdidas de vidas y se fueron al
fondo numerosas unidades de ambos bandos. Fue una guerra cruenta que
impulsé el desarrollo de ticticas, la organizacién de convoyes, el empleo de
submarinos, escoltas y aviones, la lucha antisubmarina, etc., y favorecié el
auge tecnoldégico con nuevos sistemas de deteccion, comunicaciones y armas.

José Manuel narra todo esto de forma amena, dando a conocer como se
realizaban las diferentes acciones y como se producian los enfrentamientos,
en los que intervenian submarinos, aviones, barcos de guerra y mercantes, a
veces peleando en unas condiciones muy adversas a causa de los fuertes
mares reinantes y las bajas temperaturas en las zonas cercanas al Artico.

Ademads de anadir una cronologia de cada una de las guerras, que es de
gran ayuda para localizar fechas clave, Gutiérrez de la Cdmara termina su
obra hablando de la Guerra Fria y la posguerra, el futuro de la guerra submari-
na y de los nuevos sistemas submarinos, poniendo punto final con una serie de
anexos en los que de forma amena y muy bien documentada aporta datos
sobre estrategias y tdcticas, submarinos, aviones, sistemas de deteccién y
armas.

Se trata de una amplia obra de historia naval, que da una vision de conjun-
to de la guerra en la mar, en la que destaca en toda su dimensién y crudeza la
dura lucha submarina en escenarios del Atlantico Norte.

M.G.F.

ZAFRA CARAME, Enrique: Doblehombre en Cartagena de Indias.—
(ISBN: 978-84-944322-7-9). JM Ediciones, 2018, 186 pp. Ilustraciones en
color, 15 euros.

En esta interesante obra, que podemos calificar de ensayo histérico, sobre
la vida del teniente general de la Real Armada Blas de Lezo y Olavarrieta, el
autor introduce ya en el titulo un elemento muy atractivo para los incondicio-
nales del personaje: en contraposicion al apodo Mediohombre con que se le
etiquet6 en vida —debido a sus multiples mutilaciones y heridas sufridas en
combate—, le atribuye el de Dablehombre en reconocimiento a la intensa y
excelente labor que llevé a cabo en su larga carrera naval y al hecho insélito
de haber salido invicto de cuantos combates navales llevé a cabo.

La obra se desglosa en cuatro elementos principales: por un lado, expone
una extensa biograffa que incluye elementos hasta ahora inéditos, llegando a
detalles en ocasiones muy minuciosos, siempre haciendo referencia a una
bibliografia contrastada; por otra parte, nos presenta un relato cronolégico de
la batalla de Cartagena de Indias, en el que se detallan los movimientos
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diarios de barcos y tropas,

hasta llegar al inesperado

desenlace final; también se

presenta el orden de batalla de

los ingleses, tanto en buques

® como en tropas, identificando

en camgem de Indlas las fuerzas exactas que partici-

paron en el asedio; y final-

mente se ocupa del novedoso

tema de las bajas inglesas, que

hasta ahora se nos hacia creer

que habian sido exiguas, pero

que fueron muy cuantiosas

tanto en personal como en
barcos y material.

También nos expone infor-
macién adicional a modo de
miscelanea, como las 40.000
medallas que precipitadamente
se acufiaron en Inglaterra para
celebrar su victoria y que a la

Nueva y completa biografia

de don Blas de Lezo y la batalla
de Cartagena de Indias

en 1741, paso a paso,

L] *
EIII'IQUE Lafra (arame postre hubieron de ser refundi-
das cuando se constatd el estre-
pitoso fracaso de la campaiia,

asi como una relacién de
hechos que se desarrollaron
con posterioridad a la batalla.

A.d.A.

SERVICIO DE PUBLICACIONES DE LA ARMADA
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