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CARTA DEL DIRECTOR

Queridos y respetados lectores,

= OMENZAMOS resefan-
—~_ do en este primer nime-
ro de 2020 algunas noti-
cias que consideramos de
interés. En la reunién del
pasado 29 de noviembre
el Consejo de Ministros
autorizé al Ministerio de
Industria, Comercio y
Turismo suscribir un
convenio con Navantia
para desarrollar las #§ ;
nuevas fragatas F-110, = - sire
que llevard a la prdctica
la digitalizacion de esta empresa mediante el programa Astille-
ro 4.0, situdndola como lider en el exigente mercado global de fragatas. Este programa, esen-
cial para la Armada, tiene un elevado contenido tecnoldgico e industrial que beneficia a dife-
rentes proveedores espafioles, estimdndose una contribucién anual a nuestro Producto Interior
Bruto de 590 millones de euros y la creacion de aproximadamente 7.000 empleos.

De la reunién de los jefes de Estado y de Gobierno de la Alianza Atldntica, celebrada los
dfas 3 y 4 del pasado diciembre en Londres, destaca la mencidn en la declaracion final de las
«oportunidades y desafios» que representa el poder emergente de China, siendo la primera vez
que aparece en una comunicacion politica de la OTAN. El principal resultado de la cita fue el
reconocimiento de que es necesario reforzar la dimension politica de la Alianza, encargdandose
a un grupo de expertos iniciar una reflexion sobre este asunto.

El pasado 10 de diciembre tuvo lugar a bordo del buque italiano Etna, atracado en Taren-
to, la ceremonia de relevo del Mando Componente Maritimo de la NATO Response Force
2020 entre el vicealmirante italiano Paolo Pezzutti y el vicealmirante espafiol Antonio Marto-
rell Lacave, que asume esta responsabilidad desde el 1 de enero de 2020, permaneciendo
embarcado junto a su Cuartel General a bordo del buque de asalto anfibio Castilla con un
nivel de alistamiento de cinco dfas.

Durante el discurso de S. M. el Rey, pronunciado en la celebracion de la tltima Pascua
Militar, Felipe VI destacd y agradecié el compromiso de las Fuerzas Armadas y la Guardia
Civil sefialando: «Sois hoy reflejo de una sociedad moderna, capaz y solidaria, que ademds
sabe reconocer y agradecer siempre vuestro compromiso con el interés general de nuestra
Nacién. Un compromiso que demostrdis con vuestra profesionalidad, sentido del deber y del
honor; que acreditdis con vuestra lealtad y vuestra constante y generosa entrega al servicio
del pueblo espafiol. Un compromiso, en fin, con Espafia y con nuestra Constitucion».

Por su parte, la ministra de Defensa Margarita Robles resalté en su discurso el aconteci-
miento histérico del V Centenario de la expedicion de Magallanes y Elcano y afirmé que «los
hombres y mujeres de nuestras Fuerzas Armadas son su principal baluarte». En relacion a las
necesidades de modernizacidn, dijo que «continda el esfuerzo de inversion en capacidades
militares resultantes del planeamiento de la Defensa» y expreso el sentimiento de orgullo por
Espafia «que nos exige esfuerzo, generosidad, altura de miras y defensa del interés general.
Una Espaifia que se ve reflejada en los valores que nuestra Constitucion proclama».

En otro orden de cosas, mediante resolucién del almirante jefe de Estado Mayor de la
Armada, se establece el dia 3 de mayo como Jornada Histdrica de la Armada, «sin restar

=
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CARTA DEL DIRECTOR

importancia ni solemnidad a la celebracion del dfa de la Virgen del Carmen, Patrona de la
Armada». Se trata de conmemorar que en la misma fecha de 1248 una armada castellana, al
mando de Ramén Bonifaz, derrot6 a las saetias y zabras musulmanas que custodiaban los
accesos al Guadalquivir, logrando, tras remontar el rio, deshacer un puente de barcas defendi-
do mediante cadenas, incomunicando asi Sevilla de Triana, lo que permiti6 a la postre la toma
de la ciudad. Segun la citada resolucion, «esta gesta se considera como el primero de los
hechos decisivos protagonizado por marinos espafioles».

En este nimero contamos con un total de once articulos. Tres son de tema general. El
primero presenta el camino que transcurre desde el nacimiento de la Liga Maritima Espafiola
en 1900 hasta su refundacién en 1969 para convertirse en la Liga Naval Espafiola, afladiendo
en 1993 el titulo de Real, repasando en detalle sus numerosos logros y valiosas iniciativas; el
segundo nos habla del modelo de premios econdmicos establecido por la Marina estadouni-
dense para compensar a sus dotaciones por el apresamiento o destruccién de buques enemigos
que estuvo vigente desde el afio 1799 hasta marzo de 1899, mientras que el tercero describe de
forma somera la trayectoria de la Revista de Historia Naval, nacida en 1983, y el proceso
actual de renovacion en que se encuentra inmersa esta publicacién.

La seccion Historias de la mar nos brinda en una nueva e interesante entrega la relacion
pormenorizada de los hechos que desembocaron en una gran tragedia maritima cuando el
Queen Mary —que en 1942 era, junto a su gemelo el Queen Elisabeth, el barco mds grande del
mundo— se «llevé por delante» a su escolta, el crucero britdnico Curacoa, que acabéd en el
fondo del océano Atldntico con 338 miembros de su dotacidn.

En relacion a los temas profesionales figuran seis articulos: uno busca aumentar nuestra
concienciacion ante el riesgo que suponen los maremotos, fendmenos de baja probabilidad de
ocurrencia pero que pueden causar grandes estragos; otro, tomando como referencia el Ejerci-
cio BALTOPS-19, reflexiona sobre las operaciones anfibias en el actual escenario estratégico
y la importancia de la capacidad de proyeccion del poder naval en ambiente expedicionario;
un tercero, de cardcter eminentemente técnico, detalla la utilizacién de paneles de control para
el andlisis y estudio de los sistemas dindmicos de los buques aplicando las técnicas de Busi-
ness Intelligence a los datos disponibles en la Armada; el cuarto versa sobre el futuro de la
Flotilla de Submarinos, recalcando la necesidad e importancia de la serie S-80; el quinto expli-
ca el apoyo que ofrecen las inigualables capacidades de la Armada a las Fuerzas y Cuerpos de
Seguridad del Estado en alta mar, narrando el hipotético caso de una unidad de la Flota activa-
da para apoyar al Ministerio del Interior en una accién antidroga; mientras que el sexto,
mediante el estudio de tres operaciones reales, concluye que «las capacidades, tinicas, de una
fuerza anfibia representan la opcién militar mds versdtil para la evacuacién de no combatientes
en el entorno litoral, siempre que la situacion permita el tiempo de desplazamiento de dicha
fuerza».

Por su parte, la seccién Vivido y Contado se hace eco del homenaje que, mediante el
descubrimiento de una placa en la gaditana iglesia conventual de Santo Domingo, llevé a cabo
el 10 de mayo de 2019 la Asociacion de Amigos de los Museos de Marina con motivo del 200
aniversario de la salida de Cddiz del navio San Telmo, perdido tragicamente al sur del cabo de
Hornos con toda su dotacién, compuesta por 644 hombres, que desaparecieron en el naufragio.

Como siempre, esperamos que esta variada oferta de articulos, complementada con el resto
de las secciones que habitualmente componen nuestra REVISTA, sea de interés para nuestros
lectores y merezca su aprobacion.

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

Francisco Javier AYUELA AZCARATE

U ",
CR R X+ W (Reserva)
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DE LA LIGA MARITIMA
ESPANOLA A LA REAL LIGA
NAVAL ESPANOLA

Juan DIAZ CANO
Presidente de la Real Liga Naval Espafiola

La Liga Maritima Espaiiola

AS ligas navales surgen a finales del siglo x1x y
principios del XX como «patridticas asociaciones
para fomentar la ilustracién de masas en general
en asuntos maritimos, levantar la opinién publica
y hacer una activa propaganda en su favor» (1). El
origen hay que buscarlo en la publicacién de una
obra del contralmirante norteamericano Alfred
Thayer Mahan en el afio 1890, titulada The
Influence of Sea Power upon History, 1660/1783.
En ella, Mahan defiende que la prosperidad de las
naciones no puede ser explicada sin la presencia
del mar y sus industrias. De una manera harto
sibilina y elegante, lo que se sostiene en esta obra
es la vieja idea mercantilista de «primero la
bandera y después el comercio». Surgen las primeras ligas navales: Reino
Unido (1895), Italia (1897), Alemania (1898), Francia y Bélgica (1899) y
Estados Unidos (1902). En Espafia nace bajo la denominacion de Liga Mariti-
ma Espaifiola (1900), como consecuencia inevitable del Desastre del 98. Perdi-
das las dltimas posesiones coloniales americanas, se instalé en la clase politica
espafiola una peligrosa idea: «Si no tenemos colonias, para qué queremos
barcos». Afortunadamente, este estado de opinién no influird en algunos poli-
ticos conservadores, como Francisco Silvela, Antonio Maura o Joaquin
Sédnchez de Toca. Serd precisamente Silvela el primero en posicionarse en
contra de tan absurda idea: «Sin Marina no puede haber en Espafia prosperi-
dad, y haré un esfuerzo para lograrlo. No s€ si lo conseguiré... Habra Marina
pese a quien le pese» (2). Desgraciadamente, esta bienintencionada propuesta

(1) CaLvo, M.: «La Liga Maritima», REVISTA GENERAL DE MARINA, marzo 1901, p. 386.
(2) El Afio Politico (5/9/1900).
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encontrard un dique de contencion dentro del propio Gobierno de Silvela en la
figura del ministro de Hacienda, Raimundo Ferndndez Villaverde, fuertemente
imbuido del decimondnico «sacrosanto temor al déficit».

Apenas recuperada la sociedad espafiola de los ecos del Desastre, surge la
figura del teniente de navio de 1.* clase Adolfo Navarrete y de Alcdzar
clamando contra el estado por el que atravesaban nuestras distintas marinas.
Desde la tribuna de El Mundo Naval, Navarrete se lanza a una ardiente
campana exigiendo a los poderes publicos el fomento de la industria pesquera,
el desarrollo de la Marina Mercante, el apoyo a la construccién naval y la
reconstruccion de la Armada aniquilada en el afio 98. Este mensaje encontrard
eco en publicaciones como la Revista de Pesca Maritima, El Mundo Naval
llustrado, 1a REVISTA GENERAL DE MARINA o La Correspondencia. El mensaje
regeneracionista de Navarrete calard muy especialmente en la Armada, cuya
situacion tras el desastre de Cuba y Filipinas solo cabria ser considerada como
desesperada.

Esta realidad serd especialmente preocupante para José Lopez Pérez, presi-
dente de la Sociedad Econdmica de Amigos del Pais de Almeria, institucion
que en el afio 1900 llevé a cabo el conocido como «Certamen Naval de Alme-
ria». Se trataba, en esencia, de abrir un debate sobre la necesidad de restituir
una Armada digna y moderna a través de la publicacion de una serie de traba-
jos encaminados a tal fin. El 21 de enero de 1900 se firmd el acta por la que se
convocaba el certamen y se nombraba un tribunal calificador de los trabajos,
presidido por el capitdn de navio Juan Pastorin. El fallo del certamen y la
entrega de premios tuvieron lugar el 25 de agosto en el Teatro de las Varieda-
des de Almeria, con la presencia del almirante Cervera en representaciéon del
ministro de Marina Francisco Silvela. Los trabajos premiados se aproximaban
en su contenido a los planteamientos ya citados de Mahan e instaban a una
reorganizacién y modernizacién de la Armada espafiola. El certamen alcanzé
una notable repercusion medidtica y, aunque en realidad los primeros pasos de
Navarrete para la constitucion de la Liga fueron anteriores a la celebracion
de este certamen, no cabe duda de que el éxito de este evento espoled al
oficial de la Armada en su proyecto.

El 9 de junio del afio 1900, Adolfo Navarrete convocd una reunion en el
Ateneo de Madrid a la que acudieron los principales personajes del mundo
politico, empresarial y social del pais, convenciendo a los asistentes para
constituir una Liga Naval. Navarrete expondrd en su intervencion el papel
impulsor del desarrollo maritimo que venian jugando las ligas navales de los
paises mds desarrollados de nuestro entorno, como Alemania, Inglaterra,
Italia, Francia, Portugal y Bélgica. En esta reunién se nombran dos juntas (la
de Patronato y la Junta Directiva) encargadas de llevar a cabo el trabajo preli-
minar para la constitucion de la futura Liga Maritima Espafiola. Los trabajos
preliminares se demoraron seis meses, a lo largo de los cuales se buscaron
adhesiones y apoyos en todos los dmbitos maritimos del pais. Finalmente, el
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16 de diciembre de 1900 nacia
la Liga Maritima Espaiiola. El
acto constituyente tuvo lugar
en los salones del Ministerio
de Agricultura, Industria y Co-
mercio y, de nuevo, congregd
multitudinariamente a los
principales actores del mundo
politico, empresarial y social.
La Liga qued6 enmarcada
bajo unos estatutos que le
conferian un tinte federal a
través de una estructura basa-
da en una Junta Central,
Juntas Provinciales y Juntas
Locales. Para el desarrollo de
su operativa fueron creadas
seis secciones: Asuntos Gene-
rales, Navegacion y Comercio, Antonio Maura.

Personal, Construccion y

Armamentos, Pesca e Industrias Conexas y Recreo e Instruccién, Propaganda
y Socorros Nduticos.

En el acto constituyente se acorddé undnimemente nombrar presidente a
Antonio Maura y secretario general a Adolfo Navarrete, siendo igualmente
nombrados presidentes honorarios los ministros de Marina, Instruccion Publi-
ca y Agricultura, Industria y Comercio. La junta directiva se renovaba estatu-
tariamente cada cuatro afios, la cuota de inscripcidn ascendia a tres pesetas y
la sede social se establecia en Madrid, en la calle Zurbano niimero 8, si bien la
oficina operativa de la Secretaria General se situaba en los locales del Minis-
terio de Agricultura. Tres meses mds tarde, la Liga Maritima Espafiola convo-
carfa a los elementos maritimos del pafs para celebrar un Congreso Maritimo
Nacional donde se discutieran los principales problemas afectos a sus indus-
trias maritimas.

El Congreso se celebro en el Paraninfo de la Universidad de Madrid del 6
al 10 de junio de 1901, con la asistencia de los ministros de Marina, Agricul-
tura, Industria, Comercio, Obras Publicas e Instruccion Publica. Acudieron
representantes de ciento veintidds corporaciones maritimas, amén de doscien-
tas treinta y cinco personalidades del mundo maritimo, de la politica, de la
judicatura, etc. Previa a la celebracion, se recibieron en la sede de la Liga
Maritima adhesiones, representaciones y mds de ciento treinta y tres memo-
rias y trabajos provenientes de las principales entidades maritimas espafiolas.
Entre las conclusiones del Congreso, y tan solo a modo de ejemplo, se
contemplaba la necesidad de establecer compensaciones al armamento y al
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abanderamiento, la necesidad de concesion de primas a la navegacion, a la
construccion naval o el fomento de la Armada y de las industrias pesqueras.
Todas estas iniciativas fueron paulatinamente remitidas al Gobierno y a los
distintos 6rganos de la Administracién del Estado.

De este modo, la Liga se convertia en el intermediario natural entre los
distintos sectores maritimos y la Administracién, adquiriendo un destacado
papel como lobby maritimo proteccionista. En realidad, la Liga serd el tnico
lobby maritimo que opere en Espafia desde comienzos del siglo Xx hasta nues-
tros dfas. Como dato significativo de su labor de lobby, baste sefialar que en el
afio 1905 de los sesenta y cinco acuerdos del Congreso Maritimo Nacional,
treinta y cinco se hallaban en tramitacion oficial, veinte se habfan resuelto
satisfactoriamente y el resto habfan sido asimilados a otros, en trdmite o
resueltos.

Este papel de lobby se verd consolidado cuando el 11 de marzo de 1903,
siendo Francisco Silvela presidente del Consejo de Ministros, se le reconoce a
la Liga Maritima su cardcter de utilidad publica a través de una real orden de
la Presidencia del Consejo de Ministros. En la asamblea reglamentaria de
1901 se acordé dotar a la Liga de un potente érgano de propaganda a través de
la publicacién quincenal de Vida Maritima: revista de navegacion y comercio,
marina militar, deportes nduticos, pesquerias e industrias del mar. Originaria-
mente, se componia de veinte paginas de informacion maritima con profusion
de fotograbados y cuarenta de anuncios, con un precio de suscripcidén que
ascendia a doce pesetas anuales.

En el afio 1905 la Liga Maritima agrupaba una masa social de 14.020
socios, entre los que destacaban compaififas navieras, sociedades industriales,
camaras de comercio, clubes de regatas, empresas hulleras, etc. Tres afios mds
tarde, alcanzaba los 16.000 asociados.

Apenas finalizado el Congreso Maritimo Nacional, la Liga se propuso
conseguir la promulgacion de distintas leyes y normativas en defensa de los
intereses maritimos del pafs. Sin embargo, serdn precisos siete largos afos
para que, bajo la presidencia de un gobierno de Antonio Maura, los anhelos
proteccionistas de la Liga Maritima se vean recompensados. Su llegada al
poder en el afio 1907 se saldard con una serie de leyes, tres en concreto, detrds
de las cuales siempre anduvo la alargada sombra de la Liga.

La primera ley que alienta la Liga Maritima Espafiola, aunque anterior a la
llegada de Maura al poder, fue una arancelaria promulgada en 1906, que serd
conocida popularmente como el «arancel salvador». Se trataba de una tasa de
fuerte sesgo proteccionista pensada en defensa de la endeble industria nacional.

La segunda que impulsa es la Ley de 14 de febrero de 1907 de Proteccién
a la Industria Nacional. Era también de marcado cardcter proteccionista y, en
esencia, venia a establecer que todos los contratos de servicios y obras publi-
cas suscritos por el Estado solo contemplarfan las opciones de provisionistas y
de productos espafioles.
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Un afio mds tarde, en 1908, ve la luz la tercera ley promovida por la
Liga. Se trata de la de Organizaciones Maritimas y Armamentos Navales,
también conocida como Ley de Escuadra o Plan Ferrdndiz, que nace el 7 de
enero de 1908, contemplando la construccién, en ocho afios, de tres acoraza-
dos de 15.600 toneladas, tres destructores de 380, veinticuatro torpederos de
195 toneladas y cuatro cafioneros de 80, asi como el material auxiliar adscri-
to a estas unidades, por un importe global de 186.510.000 pesetas (3); se
especificaba que los buques habrian de ser construidos en Espafia, encon-
trandose incluidas en el plan las ampliaciones, modernizaciones, adaptacio-
nes y mejoras de los astilleros de Ferrol y Cartagena e, igualmente, el
arriendo de tales instalaciones a la entidad privada que recibiera el encargo
de construir la escuadra. La Ley de Escuadra implementaba ademds medidas
como la creacién de un Estado Mayor Central y una importante reduccion
de plantillas.

La cuarta norma impulsada por la Liga Maritima Espafiola durante el
mandato de Maura serd la Ley de Proteccion y Fomento de las Industrias
Maritimas, promulgada en el afio 1909. Con ella se inicia una nueva época
para la Marina Mercante ante el juibilo generalizado del sector maritimo espa-
fiol. La Ley desarrollaba una normativa fuertemente proteccionista, en la que
se recogia la necesidad de una proteccion a las industrias maritimas naciona-
les que permitiera su desenvolvimiento en la forma y en el sentido mds conve-
niente para el interés nacional.

La labor de lobby continuaria tras la caida de Maura como consecuencia
de la Semana Trdgica de Barcelona de 1909. Asi, en el afio 1915, la Liga
Maritima apoyo sin disimulos el Plan Naval Miranda. La Liga Maritima
aplaudié el hecho de que se contemplase la construccion de los nuevos
buques en arsenales y astilleros nacionales. La Ley Miranda suponia una
continuacion de la de Ferrdndiz, e inicialmente contemplaba tres cruceros de
4.780 toneladas, dos de 7.800, seis destructores, doce submarinos y varios
buques menores de apoyo. El Plan sufrird modificaciones, realizadas por el
propio almirante Miranda, en funcidon de las experiencias observadas en
el transcurso de la Primera Guerra Mundial. Finalmente, mediante la Ley de
17 de febrero de 1915, el nuevo proyecto se concretd en cuatro cruceros,
cinco destructores, veinticuatro submarinos, tres cafloneros y dieciocho
guardacostas.

En 1925, la Liga Maritima promovio la promulgacién de una nueva ley en
apoyo a la Marina Mercante de un calado muy similar a la anterior de 1909.
Esta nacia el 21 de agosto de 1925 justificada por la profunda crisis por la que
atravesaba la Marina Mercante espafiola. Aludia el prélogo normativo a la

(3) Hubo una diferencia entre lo presupuestado en la Ley (186.510.000 pesetas) y lo refle-
jado en el pliego de condiciones (180.660.000 pesetas).
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Crucero Baleares. (Grabado de Marcelino Gonzdlez Ferndndez).

idea de continuidad respecto a la Ley de Maura y a las «loables iniciativas de
la Liga Maritima Espafiola».

Un afio mds tarde, la Liga volvié a apoyar sin disimulos un nuevo plan
naval, conocido como Plan Cornejo, con la construccidn en arsenales y astille-
ros nacionales de dos cruceros de la clase Washington (Baleares y Canarias),
un crucero ligero (Miguel de Cervantes) y 13 destructores de la clase Scott
britdnica.

Bajo el nuevo paradigma politico-econédmico de la Reptiblica, la Liga
Maritima perdi6 su poder de influencia frente a la Administracién del Estado.
Su papel de lobby se vio mermado al encontrar en los aledafios gubernamenta-
les una postura de frontal oposicion a los intereses de nuestros navieros y
empresarios del sector maritimo. Con la llegada de la Republica, la Liga
languidecerd hasta desaparecer definitivamente con el estallido de la Guerra
Civil, si bien es cierto que durante los afios de la Reptblica, aunque ya sin el
impulso anterior, apoyé un modesto plan naval republicano que contemplaba
la construccidon de dos destructores, seis minadores y tres submarinos. El esta-
llido de la Guerra Civil impedird que este plan vea la luz, con excepcién de
cuatro minadores gemelos que entrardn en servicio en 1937 (Jupiter, Vulcano,
Marte y Neptuno).

El 18 de julio de 1936 estalla la Guerra Civil. Tres afios de conflicto arma-
do que supondrdn para la Liga Maritima Espafiola su prictica desaparicion.
Serd necesario esperar hasta el afio 1969 para que se produzca una refunda-
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cion, de la mano del almirante
Ignacio Martel Viniegra, bajo
la nueva denominacion de
Liga Naval Espafiola.

Liga Naval Espaiiola: la re-
fundacion

El 19 de abril de 1963 un
articulo publicado en el diario
ABC animaba a una refunda-
cion de la extinta Liga Mariti-
ma Espafola. En esta misma
linea, un nuevo articulo publi-
cado en La Vanguardia el 23
de enero de 1965 serd la semi-
lla que lleve al almirante
Martel y a José Maria Gil
Casares, en junio de 1966, a
constituir una junta gestora
encargada de alumbrar el naci-
miento de la Liga Naval Espa-
fola. El 12 de octubre de 1968
un grupo de personalidades : -
maritimas y po]fticas firman la Almirante Ignacio Martel Viniegra.
convocatoria para «renacer la
Liga Naval fundada a principios de siglo» (4). Cuatro meses mds tarde, el 11
de febrero de 1969, tiene lugar el acto constitucional de la Liga Naval Espafio-
la como heredera y continuadora de la Liga Maritima. Este cambio de deno-
minacion estuvo motivado por el momento que enmarca su nacimiento, bajo
un modelo politico poco dado a las reminiscencias y referencias mondrquicas
que acompaiiaron a la Liga Maritima Espafiola desde el momento de su crea-
cion.

La Liga Naval se constituyd con una duracion ilimitada, estableciéndose el
domicilio en Madrid, en la calle Silva nimero 6. Habia tres tipos de socios:
fundadores, numerarios y de honor, quedando los érganos de gobierno en
manos de la Asamblea General, la Junta de Gobierno (entre 20 y 30 miem-
bros) y la Comisidon Permanente (entre 5 y 15 miembros). Los estatutos inicia-
les fueron aprobados por resolucion de 11 de octubre de 1969, dictada por la

(4) La Vanguardia Espariola (12/10/1968).
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Direccién General de Politica Interior y Asistencia Social. El fondo social se
establecid en 100.000 pesetas, que los socios fundadores se comprometieron a
sufragar con aportaciones individuales de 1.000.

Desde su refundacién ha tenido nueve presidentes: Antonio Barrera de
Irimo (1970-72), José Maria Amusdtegui (1972-74), Ignacio Martel Viniegra
(1974-88), Ramiro Pérez Maura (1988-93), Carlos Barreda Alddmiz-Echeva-
rria (1993-96), José Maria Dutilh Giménez (1996-2004), José Antonio
Ferndndez Palacios (2004-10), Felipe Segovia Olmo (2010-2013) y Juan Diaz
Cano (2013-...).

Una de las primeras medidas que tomo la renacida Liga se produce en
enero de 1969, al designar a La Vida Maritima como su érgano oficial, mante-
niéndose asi una tradicién iniciada en 1902. En sus iniciales visitas protocola-
rias se reunird con el almirante jefe del Estado Mayor de la Armada, Enrique
Barbudo Duarte, a quien se le solicitard la concesidn del uso de un grimpolén
propio. Serd meses mds tarde, a través de la Orden Ministerial 655/70 del 7 de
octubre de 1970, firmada por el ministro de Marina Adolfo Baturone Colom-
bo, cuando esta peticion se verd convertida en realidad. Otra de las iniciativas
llevadas a cabo en sus primeros afios de existencia bajo la nueva denomina-
cion serd la peticion de la consideracion de entidad de utilidad publica, hecho

Buque escuela Galatea.

12 [Enero-feb.



TEMAS GENERALES

que aconteceria por acuerdo del Consejo de Ministros de 27 de octubre de
1972.

Finalizando el afio 1970, se produce una noticia que anecdéticamente, en
un pafs tan alejado del mar como el nuestro, levantard inesperadas corrientes
de opinidén. Se trataba del anuncio del desguace del buque escuela Galatea,
que concitd tan inusitado y extrafio interés en la opinién publica que el
asunto acabarfa llegando afios mds tarde al Congreso de los Diputados. Este
hecho animé a numerosas asociaciones maritimas, ayuntamientos y otros
entes sociales, que pronto elevaron su voz en contra del anunciado desgua-
ce. La principal fue la Liga Naval, que propuso reconvertir el buque en un
museo flotante. Desde 1970 hasta 1993 luchd, desgraciadamente sin éxito,
por recuperar el barco. Visto con la distancia que otorga el paso del tiempo,
cabe concluir que el proyecto de salvar al Galatea respondié al entusiasmo
desmedido de una Liga Naval que se estrelld con los devaneos de la clase
politica que definid la Transicion espafola.

Con motivo de la celebracion del Congreso del Mar organizado por la Liga
Naval en Barcelona en noviembre de 1976, surgid la propuesta de celebrar un
Dia Internacional del Mar, propuesta que llegaria a la Organizacion Consulti-
va Maritima Intergubernamental (OCMI) de las Naciones Unidas con sede en
Londres para su estudio. Tras las oportunas discusiones, en febrero de 1987 se
acordaria la celebracion de esta efeméride el 17 de marzo de cada afio con el
fin de promover la conciencia maritima de los pueblos.

Espoleada por el éxito de esta iniciativa de calado internacional, la junta
de gobierno de la Liga llevé la idea al plano nacional, proponiendo a la
Administracion Maritima espafiola la celebracion en Espafia de un Dia del
Mar que hermanara provincias de la costa con las del interior. El leitmotiv
de esta propuesta no era otro que crear la conciencia del hecho maritimo en
toda Espafia o reforzarla alld donde ya existiese a través de conferencias,
foros, actos varios y visitas institucionales. El proyecto se coronaria con
éxito, y el 23 de mayo de 1978 el BOE (222), a través de la Orden Ministe-
rial 1347, declaraba oficialmente la celebracion con cardcter anual del Dia
del Mar.

En el afio 1977 la Liga Naval se interesa por un proyecto que venia desa-
rrollando el Centro de Recuperacion y de Investigaciones Submarinas (CRIS)
encaminado a la construccidn de un arrecife artificial en la costa de Catalufia.
Denominado Proyecto Escérpora, proponia el municipio de Arenys de Mar
como el lugar escogido para este plan sin fines lucrativos ni comerciales. La
finalidad no era otra que regenerar los fondos marinos de ese tramo de costa
para mejorar la produccién pesquera. La primera piedra, consistente en una
imagen de la Virgen de Monserrat, fue colocada por el almirante Martel en
otofio de 1979. EI 20 de mayo de 1980 se inauguraria oficialmente el biotopo
del Maresme.
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Sede de la Real Liga Naval Espafiola. Sala de Conferencias.

A comienzos de 1981 empieza a plantearse el proyecto de crear una patru-
lla auxiliar maritima en apoyo a la Administracién espafiola en materia de
salvamento. Sus estatutos fueron aprobados por el Ministerio del Interior en
1982. Una posterior Resolucién de 29 de noviembre del mismo afio de la
Direccion General de Marina Mercante autorizaria el uso de distintivos y
emblemas de la Patrulla Auxiliar Maritima. Posteriormente, el 18 de julio de
1985, se firmd un convenio de colaboracion entre la Liga Naval y la Direccién
General de Proteccion Civil.

En julio de 1976 la Liga Naval anuncia la celebracion del I Congreso del
Mar a celebrar en Barcelona del 4 al 7 de noviembre, que serd la semilla que
germinard con la creacion de la Federacion Internacional de Ligas y Asocia-
ciones Maritimas y Navales (Fidalmar). Desde el momento de su fundacion
hasta hoy en dia esta institucién ha realizado treinta y tres asambleas genera-
les, ostentando la Liga Naval desde entonces la Secretaria General. En la
actualidad, Fidalmar agrupa los siguientes organismos: Real Liga Naval Espa-
fiola, Liga Naval Argentina, Liga Maritima de Chile, Asociacién Nacional
Pro-Marina del Peru, Liga Maritima de Brasil, Liga Naval Dominicana, Liga
Maritima de Colombia, Curagao Sail Foundation, Liga Naval de Portugal,
Club Ndutico Hemingway (Cuba) y Liga Maritima Uruguaya. En el afio 2020,
organizado por la Real Liga Naval Espafola, Sevilla serd la sede de la
XXXIV Asamblea General.
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A comienzos de 1979 la Liga se plantea la posibilidad de tener una publi-
cacién propia que sirviese de propaganda e informacién maritima general. La
revista, llamada Proa a la mar, sac6 su primer nimero el 20 de enero de 1980,
con 15 pdginas y una muy modesta edicién en blanco y negro. Desde aquel
entonces, ha publicado un total de 92 nimeros. En la actualidad, aparece en
formato digital dos veces al afio, siempre con el empefio de concienciar a la
sociedad espafiola de la importancia que el mar ha tenido y debe seguir
teniendo para nuestra nacion.

Otro proyecto impulsado por la Liga consistié en la entrega a distintas
ciudades de una serie de anclas a modo de monumento conmemorativo prove-
nientes de cesiones de la Armada. En total fueron cinco, tres en Madrid, una
en Valencia y otra en Céceres.

El 17 de enero de 1984 tuvo lugar la firma de un convenio entre la Liga y
la Sociedad Estatal del V Centenario del Descubrimiento de América para la
creacidon de un museo dedicado a la navegacién colombina en Palos de
la Frontera. Propiedad de la Junta de Andalucia, en la actualidad se denomina
Muelle de las Carabelas y se ha convertido en el mayor foco de atraccion
turistica de la ciudad.

Finalizando la década de los ochenta surgio el proyecto de erigir un mono-
lito en la Repiblica Dominicana en conmemoracién del V Centenario, que
serd conocido como Monumento a los Vientos Alisios. Desde un primer

L
2 o

Sede de la Real Liga Naval Espafiola. Salon de Actos del Mar.
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momento, la iniciativa conté con el apoyo del rey Juan Carlos I, el presidente
de la Republica Dominicana Joaquin Balaguer y el presidente de los Estados
Unidos, George Bush. Obra del escultor Juan Salvador Martin Gdélvez, fue
inaugurado el 5 de diciembre de 1993 en Santo Domingo, en las cercanias del
faro de Colon, congregando el acto a los principales dignatarios dominicanos
y representantes consulares en la isla.

También el 7 de mayo de 1993 la Casa Real otorgé a la Liga el titulo de
Real, pasando a denominarse a partir de ese instante Real Liga Naval Espafio-
la. Ademads, se aprobaba el uso de los correspondientes emblemas y distin-
tivos.

A comienzos del siglo actual, la Liga impulsé la creacién de la Real
Academia de la Mar, cuya constitucion tuvo lugar el 5 de julio de 2005 en el
salon de actos de la Universidad Camilo José Cela. En la actualidad, ostenta la
Secretaria General y la administracion de esta institucién académica.

Siguiendo la estela marcada por la Liga Maritima Espafiola en 1901, la
Liga Naval retom¢ la iniciativa de organizar congresos maritimos nacionales
que reunieran a los principales actores, donde se debatieran los principales
problemas afectos al sector. Hasta el momento se han celebrado tres congresos
en las ciudades de Santander (2014), Cartagena (2016) y Madrid (2019). En
ninguno de ellos falt6 la participacion de la Armada espafiola exponiendo su
realidad y sus anhelos de futuro. Las conclusiones de todos ellos fueron envia-
das al Gobierno de la nacidn, a gobiernos auténomos, a la prensa, a universi-
dades y a instituciones de cardcter maritimo. El préximo congreso estd progra-
mado para el afio 2022.

Desde el afio 2013, la Liga estd desarrollando una campana de conciencia-
cién maritima con el objetivo final de lograr la creacion de un Ministerio de
la Mar, idea que, aunque mds modestamente, ya fue lanzada en su dia por el
almirante Martel al pedir «una secretaria de Estado en asuntos maritimos» (5).
Mas soterradamente, pero en este mismo sentido, Antonio Maura ya advertia
de esta nefasta transversalidad administrativa en la clausura del I Congreso
Maritimo Nacional (10 de junio de 1901): «Unos asuntos competen a Mari-
na, otros a Fomento, otros a Hacienda, otros a Estado; ninguno tiene, en
ninguna parte, proporcionado asiento; asi desmembrada, la Espafia mariti-
ma es la Cenicienta en todas partes, natural consecuencia de no estar
presente en ninguna la enormidad de los intereses ni la muchedumbre de los
interesados» (6). Como se puede observar, mds de un siglo después nuestras
industrias de la mar siguen viviendo subsumidas en una marafia ministerial
en la que la Marina Mercante y la Deportiva dependen del Ministerio de

(5) Diario Ya (2/3/1982).
(6) ARROYO RUIZ-ZORRILLA, Ricardo, y otros: La Real Liga Naval Espaiiola, p. 61. Real
Academia Espafiola de la Mar, Madrid, 2005.
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Fomento, los astilleros del de Industria, la pesca de Agricultura y la forma-
cion maritima de las universidades, el Ministerio de Agricultura y las comu-
nidades auténomas y, finalmente, todos ellos de Hacienda. Bajo la dptica de
la Liga, resulta frustrante que el sector maritimo espafiol dependa nada mds y
nada menos que de cuatro carteras distintas, lo que, en la prictica, impide el
desarrollo de politicas coherentes y continuadas. Como si de un mantra se
tratase, la Liga ha mantenido la idea del Ministerio de la Mar en cuantos
foros y lugares ha tenido ocasion de hacerlo. Conscientes de la dificultad de
tamafio empeiio, inasequible al desaliento, seguird impulsdndola hasta su
consecucion final.

En la actualidad la Liga dispone de delegaciones en practicamente todo el
territorio nacional: Galicia, Asturias, Cantabria, Pais Vasco, Cataluia, Comu-
nidad Valenciana, Regién de Murcia, Andalucia, Castilla y Leén, Madrid y
Castilla la Mancha. Estas llevan a cabo numerosas actividades de conciencia-
cién maritima a la par que tareas de representacion institucional.

A través de su Area de Cultura, se llevan a cabo ciclos de conferencias que
tienen lugar en la sede de la Liga, en la calle Mayor nimero 16 de Madrid,
que congregan a numeroso publico y abarcan todo tipo de temdtica maritima.

2020] 17



TEMAS GENERALES

En la actualidad la programacion mds préxima contempla un ciclo sobre el V
Centenario de la primera circunnavegacion y otro sobre la mujer y el mar.

El Area de Modelismo Naval organiza exposiciones de modelos y cursos
de modelismo. La alta cualificacién de nuestros modelistas ha llevado a que
colaboren muy estrechamente con el Museo Naval de Madrid. La dltima
contribucion ha consistido en la construccidén del modelo de la Victoria,
recientemente expuesto en la muestra sobre la aventura de Elcano y Maga-
llanes. .

Existe también un Area de Turismo Ndutico encargada de organizar salidas
programadas al mar y singladuras secas en forma de coloquios que se desarro-
llan mensualmente en las instalaciones de la sede social, que recrea un club
maritimo inglés de principios del siglo xx y alberga todo tipo de actividades
para los socios.

Dispone la Liga de una Oficina Técnico-Maritima, cuya mision es la
elaboracién de informes técnicos sobre asuntos como la seguridad maritima,
la aplicacion de titulos deportivos o cuantas cuestiones le son requeridas por
la Administraciéon Maritima espafiola.

La Liga se nutre financieramente tan solo de las aportaciones de sus
socios, que se agrupan en tres clases: ordinarios (70 euros anuales), juveniles
(15 euros) e institucionales (400 euros). La masa social actual congrega a
1.500 socios distribuidos por todo el territorio nacional. El amor al mar es la
dnica premisa que se precisa para ser socio de esta institucion.

Llegados a este punto, cabria preguntarse ;por qué y para qué es necesaria
una Liga Naval en Espafia? Aunque la respuesta podria ser prolija en razona-
mientos, tres se antojan bdsicos:

— La existencia de una Liga Naval se convierte en un merecido homena-
je de reconocimiento a todos aquellos personajes de nuestra Historia
que con clarividencia encomiable vieron que Espaifia fue grande cuan-
do mir6 al mar, y se hizo pequefia, muy pequefia, cuando le dio la
espalda.

— La Real Liga Naval Espafiola se constituye como un elemento mds de
una sociedad civil que sirve de contrapeso a una clase politica cuyas
actuaciones, basadas en el corto plazo que impone el sistema electoral,
no facilitan el desarrollo de politicas maritimas definidas en el medio
y largo plazo.

— Defiende una serie de valores, como el esfuerzo, la perseverancia, la
solidaridad, la libertad, el compromiso, la integridad, la tolerancia y el
altruismo. Valores todos ellos que nos hacen mds libres y nos permiten
desarrollar una sociedad mds abierta.

Por todo ello, si compartes estos principios, la Real Liga Naval Espafiola
es tu casa. Te esperamos.
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DESASTRE DEL 98.
EL REPARTO DEL BOTIN

Alvaro DE AGUSTIN VAZQUEZ

S (Reserva)

N la Marina norteamericana el sistema de
compensaciones econdmicas a las dotaciones
como premios por la captura o destruccién de
buques enemigos estuvo vigente desde el afio
1799 hasta poco después de finalizar la guerra que
enfrenté a Espafia con los Estados Unidos. El fin
del sistema fue, en gran medida, motivado por las
muchas controversias, juicios, enfados y, en defi-
nitiva, dificultades en el reparto de los cientos de
miles de ddlares que se adjudicaron como premios
al personal que, de una forma u otra, participé en
esta guerra.

La legislacion

Las normas establecidas en 1799 se fueron refinando con los afos, tratan-
do de ajustarse a los cambios en politicas de personal, a lo que podriamos
Ilamar avances de la tecnologia en los propios buques y a los continuos inten-
tos de paliar los siempre presentes vacios legales ante una casuistica muy
variada. Sin querer entrar en detalles, la ley establecia que todo buque de
guerra o de Estado capturado al enemigo pasaria a ser propiedad del gobierno,
que compensaria con premios monetarios a las dotaciones participantes en la
captura. Por el contrario, si el apresado era un buque mercante, se podia
vender y repartir el dinero obtenido entre los miembros de la dotacion captora.
Por hundir barcos enemigos también se establecian premios compensatorios.
Un tribunal naval, el Tribunal de Premios, estudiaba en todos los casos dos
temas primordiales: primero, la relacion de fuerzas entre el buque o la escua-
dra norteamericana y los vencidos; es decir, determinar si en la accién las
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unidades estadounidenses se habfan enfrentado a un enemigo superior o, por
el contrario, inferior. Claramente se consideraba un mayor mérito, merecedor
por tanto de un mayor premio, derrotar una fuerza superior a la propia. El
segundo punto importante era decidir el valor econémico de la captura o
destruccion y, por tanto, las cantidades concretas que cobrarian las dotaciones.

La valoracion de la potencia y capacidades del enemigo derrotado, para
poder compararlos con las unidades propias, se basaba, principalmente pero
no unicamente, en los cafiones y la dotacion del buque apresado. También
para calcular el monto econémico de los premios compensatorios se tomaban
en consideracion las armas que montaba el buque enemigo y su dotacidn; pero
en este segundo estudio otro factor importante era compararlo con buques
similares americanos y el costo de su construccién. Como referencia, cada
canon de a 24 libras se valoraba en 200 ddlares y cada hombre en 40; estas
cantidades también cambiaron con los afios. Bdsicamente si al enemigo venci-
do se le consideraba una fuerza naval de mayor potencia, los premios eran
dobles que en caso contrario. El reparto se establecia al detalle, teniendo como
referencia que el comandante recibia un 15 por 100 del total del premio deci-
dido por el tribunal, y la marinerfa se repartia un 35 por 100 entre todos. Ya se
puede apreciar que la justicia social en la joven democracia norteamericana
tenfa todavia amplio margen de mejora, como asi ocurrié en los sucesivos
cambios que se han mencionado.

Por ultimo, sefialar que en el reparto también participaban los almirantes,
los estados mayores de las agrupaciones navales —si las habfa— y las dota-
ciones de otros buques que se encontraran en la zona y que pudieran haber
influido en el resultado del combate. Con lo visto anteriormente, y sin necesi-
dad de profundizar mds en las normas, nos queda claro que la tarea que tenia
por la proa el Tribunal de Premios era realmente complicada.

Los hechos

El 10 de diciembre del afio 1898 se firmé la Paz de Parfs, la cual puso
punto final a esta desdichada guerra para nuestra Patria. Para los Estados
Unidos todo fueron celebraciones, y en concreto para su Marina llegé el
momento de hacer cuentas y repartir délares entre sus hombres. El tribunal
establecido al terminar la guerra empezd por estudiar el combate de Cavite: la
primera decision era determinar si la fuerza enemiga derrotada, la espafiola, se
debia considerar de superior o de inferior potencia. Como se comentd ante-
riormente, este punto era importante, pues suponia que las cantidades a cobrar
por cada hombre se podian reducir a la mitad si se determinaba que era una
fuerza inferior. Las deliberaciones fueron rdpidas, y que nuestra escuadra
fuera de inferior potencia no generé muchas dudas entre los componentes del
Tribunal. Sin embargo, cuando el almirante Dewey y sus hombres conocieron
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la decision tomada, inmediata-
mente la rechazaron y recla-
maron se tuviera en cuenta la
potencia total de las fuerzas
espafiolas en la zona, para
concluir con ello que los
buques de Dewey se enfrenta-
ron a una fuerza superior.

Hubo bastantes mds puntos
a discutir en las alegaciones
del almirante, como por ejem-
plo el grado de destruccidn, la
utilidad para incorporarse a
la Marina norteamericana y la
valoracién definitiva de diver-
sos buques espafoles. Tam-
bién se discutié mucho sobre
qué buques yanquis tenfan
derecho a participar en el
reparto.

El despacho de abogados
que defendid las posiciones de
Dewey fue el de Herbert, curio-
samente ministro de Marina
de la legislatura anterior. Su Almirante Dewey durante la batalla de Manila.
alegacidn principal fue desde (Foto: foronaval.com).
el principio que Dewey habia
derrotado a una fuerza superior, por entender que a los buques espaiioles
—considerados inferiores a los norteamericanos—, habia que afiadir las minas
que tenfamos diseminadas por toda la bahia de Manila, as{ como la suma total
de cafiones, tanto los de las defensas de costa como los de los barcos fondea-
dos en el puerto interior de Manila.

No es intencidn de este articulo entrar en los detalles del juicio; tras nuevas
deliberaciones, el Tribunal de Premios confirmo su decision inicial, dictando
que Dewey habia derrotado a una fuerza inferior y establecié su premio en
9.570 ddlares. Este apeld la sentencia y, por primera vez, el Tribunal Supremo
de Estados Unidos hubo de intervenir en este tipo de causas. La resolucién no
tardé mucho, aunque tampoco fue undnime, pues tuvo varios votos particula-
res. Finalmente en mayo de 1900 el Supremo sentencié apoyar la decision
previa del Tribunal de Premios.

Dewey interpuso entonces a una nueva reclamacidn, esta referente al valor
de todos los materiales que se encontraban en el Arsenal de Manila. Tan pron-
to el almirante tomo posesion del Arsenal, tuvo la precaucion de nombrar una
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junta para determinar el valor de los bienes incautados, que ascendia a
425.000 ddlares, por lo que los abogados reclamaban el correspondiente
premio por ello. ElI Supremo, tras estudiar todas las reclamaciones, decidi
distribuir una cantidad adicional de 370.335 ddlares. Dewey mejord notable-
mente su premio inicial y se le adjudicaron 18.566 ddlares; el resto de coman-
dantes percibieron entre 3.000 y 7.000, y a la marineria le llegé de media alre-
dedor de tres veces una paga mensual para cada uno. He encontrado el dato de
que fueron 69 dolares el premio menor que se adjudicd, y supongo fue a un
marinero y de un buque con una participacion escasa.

Resulta curiosa la reclamacidn elevada al Tribunal de Premios por el capi-
tdn y la tripulacién del mercante Nanshan. Este carguero britdnico, contratado
por el almirante Dewey en Hong Kong justo antes de salir en demanda de la
bahia de Manila, fue usado como transporte de carbon. Los demandantes
consideraron que su participacion fue necesaria para la victoria sobre la
Escuadra espafiola. El Tribunal, tras corta deliberacion, dictaminé que fue
nula y también que la ley americana no contemplaba adjudicar premios a
buques y dotaciones extranjeras.

Ya sentenciado todo lo referente a Cavite, el Tribunal pasé a estudiar los
premios correspondientes por el combate de Santiago de Cuba. También en
esta ocasion la decision sobre la relacion de fuerzas entre ambos contendien-
tes se resolvio rdpidamente en el sentido de que los buques norteamericanos
eran superiores a los espafioles. El almirante Sampson y las dotaciones de los
buques de su Flota tampoco estuvieron de acuerdo; pero vista la suerte corrida
por su companero Dewey, Sampson directamente no discutié que la fuerza de
Cervera fuera inferior, simplemente solicitaba que a la hora de calcular los
premios se tuvieran en cuenta la amenaza que sus hombres tuvieron por parte
de los torpedos y las baterfas de costa. Sin embargo, en este caso lo que mds
discusiones motivé fue decidir qué buques tenfan derecho a ser considerados
como participantes en el combate y en qué condiciones podian entrar en el
reparto de premios. Sin mds detalles del farragoso proceso judicial, el Tribu-
nal fall6 asignar a Sampson 8.335 ddlares y repartir entre todas las dotaciones,
de un total de 13 buques, otros 158.365 mds.

Como caso curioso, entre los buques que si entraron en el reparto se
encontraba el USS Harvard, cuya decision fue muy discutida, veamos el
porqué. El crucero estaba descargando material cuando la Escuadra de Cerve-
ra empezd la maniobra para salir de puerto. Sampson ordend entonces a su
comandante que cesara la descarga y se acercara al resto de la Flota para parti-
cipar en el combate. Pero las érdenes se transmitieron con un cédigo de sefia-
les nuevo y desconocido a bordo del Harvard, por lo que no se enteraron.
Pasadas unas horas, otro buque americano, el USS Resolute, le pasé de nuevo
la informacion, esta vez por el cddigo habitual, y esta vez si fue entendida. El
Harvard se dirigié de inmediato al combate, aunque ya solo pudo participar
en recoger supervivientes espafioles. El Tribunal de Premios dictamin6 que su

24 [Enero-feb.



TEMAS GENERALES

USS Resolute. (Foto: www.navsource.org).

dotacién no era responsable de no haber entendido las érdenes iniciales de
Sampson, y que demostraron su intencion de participar en el combate por la
rapidez en reaccionar tras recibirlas del Resolute.

Todo este tema de los premios a las dotaciones y las sucesivas reclamacio-
nes del personal de la Marina norteamericana no fue seguido muy de cerca
por la opinion publica estadounidense. Los periddicos del momento apenas
dieron cobertura al proceso o a las deliberaciones y decisiones de los tribuna-
les. Respecto a las personas, posiblemente el almirante Dewey fuera el mds
medidtico, pero las noticias sobre sus cuitas reclamando mds dinero en
premios por sus victorias fueron practicamente nulas y ensombrecidas por el
seguimiento de su candidatura presidencial en las elecciones de 1900, en la
que tuvo muy poco éxito y mermd bastante su prestigio. Otra cosa bien dife-
rente se puede decir del ambiente dentro de su Armada, donde se siguié con
interés el tema y fue grande el malestar por las decisiones de los tribunales
entre todos sus miembros. El secretario de Marina de la época, John Davis
Long, se vio obligado a manifestar piblicamente que el espiritu y la intencién
de su Departamento fueron siempre respetar los derechos de todas las partes
implicadas y facilitar un rdpido y justo reparto de los premios en metdlico que
legalmente correspondian a las dotaciones, a la vez que negaba cualquier tipo
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de hostilidad hacia ningin
mando y sus respectivas recla-
maciones.

A comienzos de enero de
1899, el Congreso norteameri-
cano aprobd un presupuesto
extraordinario de 2.000.000 de
ddlares para pagar todos los
premios a los militares partici-
pantes en la guerra contra
Espafia. El 12 del mismo mes
se presentd un proyecto de ley
para abolir el sistema de
premios y el 3 de marzo se
aprobaba la derogacidén del
sistema en un apartado de una
nueva ley para la reorganiza-
cion y mejora de la eficacia en
la Marina. Por supuesto, no
afectaba a los derechos adqui-
ridos en la pasada contienda.
Tampoco esto tuvo mucha
repercusién en los medios,
pues ese mismo dia se aproba-
ban unos muy generosos

Almirante Patricio Montojo y Pasardn. fondos para la adquisicion de
(Foto: www.wikipedia.org). acorazados y cruceros y ese
fue el tema estrella.

Se ha pretendido con este breve articulo sacar a la luz un aspecto muy
poco conocido del final de esta guerra que, por muchas y evidentes razones,
conocemos en nuestro pais como el Desastre del 98. Ademds de estas recla-
maciones, que se han considerado mds generales y que hemos visto muy por
encima, el Tribunal tuvo que estudiar muchas mds alegaciones personales. El
resultado fue que finalmente la mayorfa no recibid sus respectivos premios
hasta mediado el afio 1904.

Conclusiones

Considero que la clara y rdpida decision que, tanto en el caso del combate
de Cavite como en el de Santiago de Cuba, tom¢ el Tribunal de Premios en lo
referente a que las escuadras espafiolas debian ser consideradas de menor
fuerza que las correspondientes norteamericanas, podria ser un dato significa-
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tivo a tener en cuenta. Las capacidades y posibilidades de nuestra Armada
durante esta guerra ha sido un tema muy discutido, en el que por supuesto no
entraré. Pero el hecho de que estamos ante decisiones tomadas por tribunales
norteamericanos, que tenfan una importancia econémica grande para miles de
personas de su propia nacion, y que entre los afectados (negativamente) habia
almirantes y oficiales de reconocido prestigio y con capacidad de influencia
en la Administracion estadounidense, puede ser tenido en cuenta por todos
aquellos que reflexionen sobre las posibilidades de nuestros buques y las tacti-
cas empleadas por los almirantes Cervera y Montojo en sus respectivos
combates.

También estos hechos ponen de manifiesto que los militares son servidores
de sus compatriotas, que deben estar dispuestos a todo sacrificio en la defensa
de su nacion, pero que tienen derecho a una paga justa. Ante el enemigo esta-
rén siempre listos a darlo todo, pero al terminar el combate estardn dispuestos
a pleitear para recibir hasta el tltimo céntimo, de délar en este caso, que legal-
mente les corresponda. As{ ha sido a lo largo de la historia.

Por tltimo, parece que el sistema de premios, que tuvo en su momento
muchos defensores, también trafa problemas a la hora de motivar a las dota-
ciones. Buena prueba de ello es que lo fueron eliminando marinas como la
norteamericana y la britdnica, y que hoy ha sido abandonado ya por todas las
naciones serias y modernas. Podriamos decir que en Espafia fuimos desde
antiguo adelantados en este tema y que en nuestra Armada, en la época de la
que hablamos y ya antes, se considera que tener la oportunidad de defender a
la Patria en la mar es, ha sido y serd siempre un privilegio y un honor.
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LA REVISTA DE HISTORIA
NAVAL EN LA ENCRUCIJADA

José Ramén VALLESPIN GOMEZ

S (Reserva)

ABE de sobra el lector que la REVISTA GENERAL
DE MARINA que tiene entre sus manos cuenta con
una larga trayectoria a sus espaldas, que es parte
de la de la Armada, aunque su vocacién nunca ha
estado enfocada a la Historia. Mds bien al contra-
rio, es una publicacién fundamentalmente dedica-
da al presente de nuestra Institucion. No obstante,
a lo largo de su recorrido ha publicado articulos
sobre la historia de la Armada, entre otras cosas
porque durante mucho tiempo no hubo otro
medio donde poder dar la visibilidad que el publi-
co demandaba. Alld por 1983, nacid la Revista de
Historia Naval, de la que trata este articulo y
cuyo nombre es suficientemente explicativo.
Veamos para empezar algunas de sus principales
caracteristicas, su desarrollo y concluyamos con
la descripcidn del proceso en el que se halla
inmersa.

La Revista de Historia Naval no es, obviamente, una publicacién indepen-
diente. Pero no es solo que originariamente la editara la Armada y hoy el
Ministerio de Defensa, con todo lo que ello significa, sino que nacié como
organo de difusion de las investigaciones historicas que realizaba el Instituto
de Historia y Cultura Naval que, por cierto, en 1983, cuando aparecié el
primer nimero de la revista, era un organismo relativamente reciente, aunque
derivado de otro, del Instituto Histdrico de la Marina, dependiente del Centro
Superior de Investigaciones Cientificas, que se habia creado en 1944 y fue
sustituido por el Instituto de Historia y Cultura Naval. De este modo, el objeti-
vo de la Revista de Historia Naval fue la publicacién de trabajos producidos
internamente en la Armada, lo cual no implicaba que fueran obra de marinos,
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pues el Instituto de Historia y

Cultura Naval heredo del
R‘EVISTA Instituto Historico de la Mari-
DE na los historiadores civiles que

) componian su plantel. EI
HISTORI A N AV AL director, a la sazén el primero,

' ' del Instituto de Historia y
Cultura Naval, bajo cuya auto-
ridad nacid la revista y que
actué como presidente del
consejo rector inicial, fue el
vicealmirante Fernando More-
no de Albordn y Reyna, histo-
riador naval de reconocido
prestigio.

El primer director de la
publicacion, y quien desde su
cargo de subdirector del
Museo Naval concibid la idea
de crearla, fue el capitdn de
navio Ricardo Cerezo Marti-

Afio T 1983 Ném. 1. nez, autor de obras de mucho
mérito, entre las que cabe

INSTITUTO DE HISTORIA Y CULTURA NAVAL destacar~La cartografia nduti-
ARMADA ESPANOLA ca espariola en los siglos x1v,

XV 'y Xvi 'y, sobre todo, su
Historia de la Armada, siglo xx.
Bajo la batuta de Cerezo y la
supervision de Moreno de
Alboran se establecieron los principios fundamentales de la revista, en un
tiempo que, para ser una difusion historiografica, estd ya bastante lejano. Han
pasado ya casi treinta y siete afios, durante los cuales ha publicado volimenes
trimestrales, conteniendo cinco articulos principales por nimero mads las
secciones complementarias, ademds de un suplemento de un solo articulo
extenso cada dos nimeros regulares y cuatro indices (uno por cada cincuenta
—el primero— o veinticinco ejemplares), lo que para cualquiera que sepa lo
que cuesta sacar un producto de este tipo no deja de ser un éxito notable. Y
aquellos principios —que se resumen en que surgié como una publicacién
cientifica de la Armada para difundir la Historia Naval espafiola, dirigida al
publico general y abierta a la participacion de la comunidad historiogréfica
civil— siguen estando vigentes.

Entre los muchos autores que en ella han colaborado se encuentran muchos
de los mejores historiadores navales espafioles de las tres ultimas décadas.

Primer nimero de la Revista de Historia Naval.
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Firmas como los mismos Moreno y Cerezo; profesores como Carlos Martinez
Shaw; académicos como Hugo O’Donnell y Duque de Estrada y Ladero
Quesada; los almirantes, sucesivos directores del Instituto de Historia y Cultu-
ra Naval, De Bordejé y Morencos y Gonzdlez-Aller Hierro, este también
director del Museo Naval; el general auditor y periodista Cervera Pery, quien
también dirigid la revista largos afos; el hispanista Geoffrey Parker; el profe-
sor Olesa Muiiido, que lo fue de la Escuela de Guerra Naval; los catedrdticos
Cuesta Dominguez, Martinez Ruiz y Pi y Corrales; el capitdn de navio Blanco
Nuifez, Premio «Marqués de Santa Cruz de Marcenado», y tantos otros ilus-
tres investigadores e historiadores.

Pero como nos enseiia la propia Historia, con el paso de los afios la vida se
complica ante nuestros 0jos, y a ese proceso no ha escapado la historiografia.
La Revista de Historia Naval naci6 con todos los requisitos para que fuera
justamente tenida por una publicacion cientifica. Hoy tal calificativo requiere
algo mds, que estd concentrado en lo que se conoce coloquialmente como
«indexacién», un proceso que incluye dotarla de instrumentos y procedimien-
tos que aseguren que cumple con exigentes criterios de rigor en la seleccion
de los articulos, aumentando as{ el interés de los investigadores por publicar
sus trabajos por el mayor reconocimiento que implica, tarea en la que actual-
mente estd embarcada la revista y que vamos a describir con algtin detalle.

El primer paso dado ha sido la expansion de su consejo de redaccion, que
de forma anénima ha venido trabajando en la seleccidn de articulos y cuya
composicién ya ha sido publicada en el dltimo ejemplar del afio 2019. Estd
ahora formado por historiadores profesionales y profesores de claustros
universitarios, que han incrementado notablemente la captacion de nuevos
autores y de los necesarios revisores externos.

La participacion de especialistas independientes, los citados revisores
externos, es requisito obligatorio para alcanzar la pretendida homologacion
con las normas actuales de calidad cientifica de los articulos en todo lo posi-
ble. Estos son los que en el argot se llaman «pares ciegos», y deben actuar de
una forma regular y rigurosa de modo que se asegure su imparcialidad y la
calidad de su critica. Su participacion es quizd la parte mds critica del moder-
no proceso de edicion de revistas cientificas, y es desde luego la que obliga a
realizar un mayor esfuerzo de adaptacion. Y en el proceso de adquirir un plan-
tel de revisores estd ahora mismo inmersa la RHN.

Pero no solo su estructura y procedimientos se estdn modernizando. Sin
perjuicio de que se sigue imprimiendo como el primer dia y tiene un servicio
de suscripcidn tradicional y que como siempre se pueden adquirir sus nime-
ros sueltos en papel, la Revista de Historia Naval se ha digitalizado, como
todas las demds publicaciones periddicas del Ministerio de Defensa, incluida
esta REVISTA GENERAL DE MARINA que tiene el lector en sus manos o en su
pantalla. La versién PDF se puede visitar en diversas pdginas de la red de
redes, siendo la principal la del editor, la Subdireccion General de Publicacio-
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nes y Patrimonio Cultural (1) (encuadrada en la Secretaria General Técnica de
la Subsecretaria de Defensa), a la que también se puede acceder mediante una
aplicacidn especifica para teléfonos moéviles. Ademds, estd disponible en el
sitio Mar Digital de la Armada (2), al que se puede acceder también desde la
pdgina del Departamento de Estudios e Investigacion del Instituto de Historia
y Cultura Naval (3). Por fin ya se puede visitar a través de la Biblioteca
Virtual de Defensa (www.bibliotecavirtualdefensa.es), quiza el acceso mas
adecuado para investigadores, pues tiene un motor de busqueda incorporado
que permite encontrar palabras dentro de los textos de la coleccién completa.
Aparte de esta digitalizacion normal, estd en proyecto dar un paso mds, cuan-
do las circunstancias lo permitan, para que el formato bdsico digital no sea,
como el PDF, una version
derivada del de papel, sino un
S documento puramente electrd-
REVISTA nico, del que se derivaria la
DE 1 version en papel, que permita
i explotar al mdximo todas las
HISTORIA NAVAL posibilidades de la informa-
tica.

En definitiva, hay dos tipos
generales de articulos de
Historia Naval. Por un lado,
estan los de difusién y por
otro los de investigacion. El
lugar natural de la publicacién
de los primeros, que no exigen
una estricta correccion acadé-
mica, seguird correspondiendo
a la REVISTA GENERAL DE
MARINA. Para los de investiga-
cion estd la Revista de Histo-

o o . ria Naval, y para su publica-
INSTITUTO DE HISTORIA ¥ CULTURA NAVAL ., .

ARMADA ESPANOLA f c10n, previo el correspon-

] diente proceso de seleccion,

deben cumplir los requisitos

normales de cualquier revista

Un niimero reciente de la Revista de Historia Naval.  cientifica. Esto es, deben tener

L Alo XXXVII 2019 Niim. 146

(1) https://publicaciones.defensa.gob.es/revistas.html.

(2) http://www.armada.mde.es/ArmadaPortal/page/Portal/ArmadaEspannola/mardigital-
revistas/prefLang-es/.

(3) http://larmada.mde.es/ArmadaPortal/page/Portal/ ArmadaEspannola/cienciaorgano/pre
fLang-es/02cienciaihcn.
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una estructura, una redaccién y unas conclusiones suficientemente claras, con
la debida correccién gramatical, y estar apoyados en fuentes originales e ir
acompafiados de las referencias bibliogrdficas correspondientes y, sobre todo,
contener el resultado de investigaciones productivas y ser inéditos.

Terminamos este breve articulo en el que hemos descrito sucintamente la
historia y el proceso actual de renovacion de la Revista de Historia Naval
animando, por un lado, a los colaboradores de esta prestigiosa REVISTA GENE-
RAL DE MARINA a escribir articulos que sean producto de investigaciones
genuinas y que tengan cabida en la Revista de Historia Naval, y por otro, a los
lectores con capacidad para ello para que se ofrezcan como «pares ciegos» en
la seleccidn de los articulos que se nos remitan. Para todos ellos, la redaccion
tiene abierta la direccidon de correo electronico, rhin@mde.es, donde serdn
debidamente atendidos.
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HISTORIAS DE LA MAR
UNA REINA ARROLLADORA

Luis JAR TORRE

(RNA)
(Retirado)

N septiembre de 1942 el Queen Mary y el Queen
Elizabeth eran los buques mds grandes del mundo,
y estaban involucrados en la mayor operacién logis-
tica de la Historia: la «movida» implicaba encajar a
bordo una disparatada cantidad de personas con
medios de salvamento solo para la mitad, y hacerles
cruzar decenas de veces y sin escolta un océano
infestado de submarinos enemigos, porque su mejor
defensa era su propia velocidad. Irénicamente, el
unico desaguisado ocurrié cuando, al pretender
dotarles de escolta A/A cercana al final de su trave-
sia, la escolta se demostré demasiado «cercanax», al
extremo de que el Queen Mary se llevo por delante
al crucero A/A britdnico Curacoa, enviandolo al fondo del Atlantico con 338
de sus ocupantes. Como estos viajes condicionaban la reconquista de Europa
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sus pormenores eran secretos, y los de una pifia que mostraba sus limitaciones
todavia mds, por lo que la mera existencia del suceso quedd enterrada hasta la
capitulacién alemana. Ademds se trataba de un accidente ridiculo, con un
escolta comprometiendo la seguridad del buque mds representativo de su pais
al que tenfa la misién de proteger a toda costa, por lo que no sorprende el
limitado interés institucional en ventilar mds detalles de los necesarios.

En la época de este relato pintaban bastos para el Imperio: durante mds de
un siglo los britdnicos habian reinventado el buque y configurado el mundo
maritimo a su medida, pero en 1942 estaban librando una batalla que, como
potencia imperial, ya habian perdido sin remedio cuando los japoneses
demostraron que la magia del Hombre Blanco solo era un farol. Pero con
magia o sin ella segufan siendo los mejores marinos del mundo, con un patrio-
tismo y una abnegacion que potenciaban sus capacidades, haciendo de ellos
unos enemigos formidables. Una de sus mejores armas era la imagen, aunque
tras el blindaje de su autosuficiencia solo habia simples mortales, capaces de
meter la pata como el que mds, pero protegidos por una flema que les impedia
despeinarse ante los imprevistos. Esta historia nos permitird fisgar sus grande-
zas y sus miserias en un episodio tan humillante como inoportuno y, como
colofén, admirar su determinacion a la hora de «hacer lo necesario para que
resulte lo conveniente».

Corte imperial

En 1934 dos altos directivos de la Cunard pidieron audiencia a Jorge V, un
soberano entrafiable que, al haber sido formado como marino y alcanzado el
trono por accidente, a veces podia resultar desconcertante. Ceremoniosamen-
te, los visitantes solicitaron permiso al monarca to name our newest and grea-
test liner after England’s greatest queen: su intencion era llamarle Vicroria, en
la tradicién de la Cunard de acabar el nombre de sus buques en «ia», pero el
rey contestd de inmediato my wife would be delighted, y el buque paso a
llamarse Queen Mary. Para conjurar crisis matrimoniales, cuatro afios después
su «casi-gemelo» serfa bautizado Queen Elizabeth en honor de su nuera, espo-
sa de Jorge VI y madre de la actual soberana Isabel II, aunque para evitar rigi-
deces innecesarias los marinos mercantes de su pafs siempre los llamaron
Mary y Lizzie. La pareja estaba disefiada para cubrir el servicio semanal Sout-
hampton-Nueva York con dos buques en lugar de tres, mejorando la eficiencia
comercial al precio de cruzar el Atldntico en avante toda en cualquier €poca
del afio.

El Queen Mary fue botado en los astilleros John Brown de Clydebank en
1934, y cuando entré en servicio en 1936 era the physical embodiment of
Britain, con unas formas cldsicas rayando lo antiguo y una apariencia majes-
tuosa: en mi opinidn, era el buque de su tipo mds sélido y fiable jamds cons-
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truido, pero al precio de unos costes de explotacién que hoy serian ruinosos.
Entonces tenfa 310,7 m de eslora total, 36 de manga y 11,8 de calado, con un
desplazamiento médximo de 78.642 t y 80.774 TRB; la planta propulsora
contaba con 24 calderas Yarrow y 4 turbinas Parsons en cuatro ejes, con una
potencia mdxima de 212.000 SHP y una velocidad de servicio de 28,5 nudos,
aunque alcanzé 32,84 en pruebas. Podia alojar 2.139 pasajeros en tres clases,
y tenfa 1.101 tripulantes. EI mismo afio que entrd servicio arrebatd la Blue
Riband a su equivalente francés (el Normandie, en servicio desde 1935),
aunque los franceses ya le habian escamoteado el récord de tonelaje de regis-
tro (TRB) incrementando el de su buque mientras el Queen Mary todavia esta-
ba en armamento. El Normandie consiguid recuperar temporalmente la Blue
Riband hasta que, en 1938, el Queen Mary se la arrebatd definitivamente con
una travesia entre Inglaterra (Bishop Rock) y Nueva York de tres dias, 21
horas y 48 minutos, a una velocidad media de 30,99 nudos.

Al estallar la Segunda Guerra Mundial el Queen Mary y el Normandie se
refugiaron en Nueva York, donde a los pocos meses se les unié el Queen
Elizabeth, sorprendido por la guerra en periodo de armamento. El trio era
unico en el mundo por su combinacién de capacidad y velocidad, y da idea de

El Queen Mary fotografiado el 20 de junio de 1945, durante su «servicio militar»: estd entrando

en Nueva York procedente de Gourock (Reino Unido) tras haber cruzado el Atldntico con

14.777 soldados norteamericanos repatriados del frente europeo. Obsérvese la linterna del radar

de superficie en la cubierta magistral, inmediatamente a proa de la primera chimenea, y el

cableado del equipo de desmagnetizacidn (degaussing) a lo largo del costado. (Edicién propia
de una foto de la US Navy).
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su valor estratégico que la pérdida de un solo Queen habria dejado a los brita-
nicos sin el 20 por 100 de su capacidad de transporte de tropas. Cuando se
hizo evidente la derrota de Francia, 150 miembros del Coast Guard embarca-
ron en el Normandie, oficialmente para protegerlo de sabotajes, y presumible-
mente para mantenerlo bajo control mientras se familiarizaban con sus interio-
ridades. El 12 de diciembre de 1941, cinco dias después de Pearl Harbor, los
tripulantes franceses fueron acompafados al portalén, y la Armada norteame-
ricana se hizo cargo por las malas de un barco atipico y mds complicado de lo
que debian sospechar. Tres semanas después el Normandie fue reclasificado
como transporte de tropas, inicidndose unas obras de adaptacién que debian
durar un mes, pero acumularon retrasos. La familiarizacion de la dotacion
naval también resulté mejorable, y cuando el 9 de febrero estall6 un incendio
por un trabajo de soldadura, una concatenacion de errores acabd con el buque
hundido de costado en el muelle; se refloté al afio siguiente, pero en un estado
que desaconsejaba su reparacion, y fue desguazado en 1946.

En mayo de 1940 los britdnicos ya habian transformado el Queen Mary en
transporte de tropas, ampliando su capacidad a 5.500 «pasajeros»; durante
mds de un afio lo usaron para trasladar soldados australianos a Oriente Medio,
hasta que la entrada de Japon en la guerra arruiné el ambiente en el Indico
Oriental e hizo desaconsejable seguir despoblando Australia. A mediados de
diciembre de 1941, una delegacion britdnica presidida por Churchill se
desplaz6 a Estados Unidos para planificar la Gran Estrategia, que en Europa
se apoyaria en una criatura logistica llamada Operacién Bolero. En esencia, el
«baile» consistia en hacer cruzar el Atldntico rumbo al Reino Unido millones
de toneladas de suministros, decenas de miles de vehiculos militares... y mds
de un millén de soldados; semejante «demanda» alteraba radicalmente el
«mercado de cruceros», y debid resultar inevitable que los norteamericanos
empezaran a mirar fijamente a los Queens. En un alarde de reflejos los britdni-
cos les cedieron «gratis total» su control operativo, corriendo ademds con los
gastos de explotacidn, incluyendo los salarios. Naturalmente, esta vez se
mantendria a bordo la tripulacion original de los buques, y los norteamerica-
nos solo tendrian que llenarlos de soldados.

Hay que reconocer que los norteamericanos no se cortaban un pelo: Chur-
chill dice en sus memorias que el general Marshall le plante a hard question
al preguntarle cuantos hombres «deberfamos» meter a bordo, observing que
cada barco podria dotarse de medios de salvamento para unas 8.000 personas,
pero si se prescindia de ese detalle cabrian 16.000. Hdbilmente, Churchill
contesto que solo podia decirle lo que «ellos» harfan: If it were a direct part of
an actual operation, we should put all on board they could carry. If it were
only a question of moving troops in a reasonable time, we should not go
beyond the limits of lifeboats, rafts, etc. It is for you to decide. Al mes siguien-
te el Queen Mary fue modificado en Boston, ampliando paulatinamente su
capacidad hasta 12.500 «pasajeros», y con el tiempo la oferta se amplié inclu-
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Ejercicio de abandono de buque a bordo del Queen Mary: la foto estd hecha con toda probabili-
dad entre el 10 y el 16 de diciembre de 1944, durante un viaje entre Nueva York y Gourock con
11.996 soldados norteamericanos a bordo. En la esquina inferior izquierda se ve un director de
tiro Mk51 y un montaje doble de 40 mm Bofors, y en el castillo dos montajes sencillos de 76 mm
(HA) y otro de 20 mm Oerlikon. El bote salvavidas de cubierta es uno de los ocho suplementa-
rios que se colocaron aqui y alld para salir del paso, justo debajo del Bofors hay dos balsas
Carley, y los cuatro bultos mds a proa aparentan ser balsas de fortuna (concretamente
«de bidén») apiladas. La aterradora densidad de poblacién no requiere comentarios.
(Foto de autor desconocido).

yendo el paquete veraniego «noche bajo las estrellas», que le permitiria alcan-
zar un récord mundial de 16.683 personas a bordo en julio de 1943. Tras un
par de viajes para reforzar otros frentes, en agosto de 1942 el Queen Mary
empezd a navegar a pinon fijo entre Nueva York y Gourock (Glasgow), y
como navegar de vacio es ruinoso, cada viaje de vuelta transportaba hasta
5.000 prisioneros, que en Gran Bretafia eran bocas intitiles, pero en Norteamé-
rica podian ser una mano de obra competitiva. A mds de un lector le sorpren-
derd saber que, antes de que le instalaran estabilizadores en 1958, el Queen
Mary era un barco muy balancero, y a veces el mareo campaba por sus res-
petos.
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Mareados o no, estos viajes podian arriesgar en un solo cesto tres cuartas
partes de la plantilla de nuestra Armada actual, convirtiendo a los Queens en
el paradigma del «buque valioso» y haciendo que Hitler pusiera precio a su
cabeza. La imposibilidad prictica de escoltarlos hacia imperativo artillarlos a
conciencia, y en 1942 el Mary montaba una pieza de 152 mm, seis de 76 mm,
diez de 40 mm, veinticuatro de 20 mm y varios lanzacohetes, suficiente para
arruinar el dia a un submarino en superficie o dar un recibimiento entusiasta a
un bombardero, que eran amenazas muy verosimiles; de las amenazas internas
se ocupaba un destacamento de policfa militar, integrado en un grupo perma-
nente de uniformados que incluia sefaleros y seguramente artilleros. Para
evitar cotilleos el capitdn se enteraba de las salidas 24 horas antes, y la derrota

Mundial (recuadro). Ademds de los cuatro telégrafos de mdquinas y uno de maniobra, se aprecia
un sistema de gobierno hidrdulico duplicado y otro eléctrico (parcialmente oculto por el telégra-
fo de Pp. Er), con repetidores asociados a una aguja giroscépica como la que se ve a la izquierda
(probablemente una Sperry Mk14). En el recuadro inferior la aguja magnética de gobierno estd
enmascarada con una capucha de lona, seguramente por imperativos del plan de oscurecimiento,
pero el portillo de Er no debe estar oscurecido, sino cubierto por un blindaje A/A que protegia la
mayor parte del puente. (Montaje y edicion propios de una foto extraida de kittyjanusz.word-
press.com y otra del articulo Voyages to Victory; RMS Queen Mary’s War Service).
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se le entregaba en un sobre que se abria en la mar; ademds, habia orden termi-
nante de never stop or turn round, whatever the circumstances, sin margen
para interpretaciones. Naturalmente observaban silencio radio, y es significati-
VO que, en cierta ocasién que los alemanes anunciaron reiteradamente el
hundimiento del Queen Mary, el capitdn informé por megafonia al «pasaje»
que estaban hundidos para el debido conocimiento, pero continué el viaje sin
dar sefiales de vida.

En 1942, la préctica totalidad de los capitanes y buena parte de los oficia-
les de la Cunard eran también oficiales de la Royal Naval Reserve (RNR), con
un modelo de carrera que les permitia progresar en el escalafén naval sin
abandonar la Marina Mercante. La integracion entre ambas marinas era envi-
diable, pero existia una rivalidad tradicional, en buena parte folkldrica: asf, los
«ranas» embarcados en unidades navales tendian a ser condescendientes con
las habilidades nduticas de sus colegas «pata negra», que se vengaban divul-
gando la especie de que «RNR» significaba Really Not Required. Irénicamen-
te, en la Segunda Guerra Mundial la Royal Navy «requiri6 muchos mads
«ranas» de los que podia suministrar la Marina Mercante, y tuvo que improvi-
sar decenas de miles de entusiastas oficiales de la Royal Naval Volunteer
Reserve (RNVR), que al ser marinos amateur generaban cierta inquietud y
daban pie a que los escamados «pata negra» tradujeran la sigla por Really Not
Very Reliable.

El 10 de agosto de 1942 tom¢ el mando del Queen Mary el capitdn Cyril
Gordon Illingworth, un veterano de 59 afios que llevaba en la Cunard desde
1910: sus empleadores le veian como a proud countryman y es notorio que
tenia debilidad por las frases solemnes, pero debia resultar un «viejo» bastante
llevadero, porque un colega le describié como the lovable little seaman with
the foghorn voice. Obviamente no era muy alto, pero el mando que le asigna-
ron sugiere una gran estatura profesional, y en la Cunard le siguen consideran-
do un capitdn legendario por haber resistido 75 horas sin pegar ojo en el puen-
te del Ascania. Illingworth también era oficial de la RNR, donde dos afios
antes habia alcanzado el empleo de capitdn de navio, pero los datos de sus
embarques en unidades navales que pude conseguir se limitan a tres buques y
son alarmantes. Asi, consta que siendo alférez de navio estaba a bordo del
crucero Argyll cuando embarrancd y se perdio en 1915, y que también estaba
en el acorazado Valiant durante la batalla de Jutlandia (1916), lo que permite
aventurar que seguiria alli dos meses y pico después, cuando este buque tuvo
un grave abordaje con el Warspite. Finalmente, en 1917 y ya en el empleo de
teniente de navio, mandaba el Q-Ship P44 cuando sufrié un abordaje con el
mercante Lough Fisher: ninguna fuente dice que Cyril fuera un gafe, pero es
posible que fuera un gafe selectivo, y su mal fario actuara solo en presencia de
buques de la Royal Navy.
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Cortes y recortes

El 27 de septiembre de 1942 el Queen Mary inicié viaje saliendo de Nueva
York hacia Gourock con 918 tripulantes y 10.230 «pasajeros»; ya en aguas
abiertas empez6 a navegar a régimen de 28 nudos, con un plan de zigzag que
reducia su velocidad de avance a unos 26,5. Lo habitual era que durante las
primeras 150 millas le acompafiara media docena de destructores norteameri-
canos, después le tocaba cruzar el Atldntico en solitario hasta el NW de Irlan-
da, donde le esperaba otro grupo para escoltarle a puerto; como jugaban al
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En el transcurso de la Segunda Guerra Mundial, Churchill cruzé tres veces el Atldntico a bordo
del Queen Mary; esta foto corresponde al primero de esos viajes, efectuado en mayo de 1943 y
siete meses después del abordaje con el Curacoa. De esta y otras imdgenes se deduce que el
puente del Mary tenia un blindaje A/A, pero con tanto secreto no lo vi mencionado en ninguin
sitio, y ubicarme con seguridad me costd varias neuronas. En la foto Churchill y el capitdn
Illingworth posan en el alerén de Br, en un punto que he marcado con una «X» en el gréfico
inferior: el primer ministro luce uno de sus impagables atuendos, y Cyril parece combinar su
chaqueta de mercante con su gorra de la Royal Navy. Pese a compartir medio de transporte con
miles de prisioneros alemanes, la travesia se desarroll6 a entera satisfaccion de Churchill, que
felicitd por escrito al capitdn. Al parecer, se hicieron algunos ajustes en la ley seca imperante a
bordo para que Winston pudiera hacer unas libaciones. (Composicion y edicién propias de una
foto del Imperial War Museum y un gréfico del libro The Cunard Liner Queen Mary).

42 [Enero-feb.



HISTORIAS DE LA MAR

despiste evitando la derrota directa, los trdnsitos se alargaban hasta unos cinco
dias y medio. Este viaje era el segundo en sentido E bajo el mando de Illing-
worth, y todo fue bien hasta la mafiana del 1 de octubre, en que, segun el
comandante alemdn, el submarino U-407 les disparé una salva de cuatro
torpedos, pero como ninguno acertd y a bordo no llegaron a enterarse, la cosa
continué yendo estupendamente. El estado de la mar era pasable, y aunque en
la guerra la meteorologia también es secreta, segun fuentes bien informadas el
30 de septiembre se instald una baja de 975 mb casi estacionaria al NW de
Islandia que, sin afectarles en exceso, sopld lo suficiente para enviar una
considerable mar tendida del W hacia la costa escocesa.

El 2 de octubre amanecio6 despejado, con viento WSW fuerza 4 y una visi-
bilidad excepcional; 200 millas al NW de Irlanda el Mary llegaba dos horas
tarde a la cita con sus escoltas, pero ya habia sido avistado por un «hidro»
hacia las 0700, con las primeras luces, permitiendo hacer ajustes finos y evitar
el ridiculo de que el escoltado, al que ni siquiera le estaba permitido moderar,
pasara de largo. La fuerza consistia en seis destructores a cargo de la defensa
A/S y el crucero ligero Curacoa, que debia prestar defensa A/A cercana, o tan
cercana como le fuera posible, porque su velocidad maxima era 25 nudos, 1,5
menos que la de avance del escoltado. Con el puerto de destino a 300 millas y
la posicién Gptima para hacer su trabajo media milla por la popa del Mary, la
mision del crucero era un problema sin solucién, y buena parte de los intentos
anteriores habian sido deprimentes. No sorprende que, para algunos norteame-
ricanos, the convoy escort itself came to be regarded as a propaganda exerci-
se, y es facil imaginar la presion que debia sentir el responsable de la fuerza.

El «presionado» era John Wilfrid Boutwood, un capitdn de navio de 43 afios
con nueve meses de antigliedad que, en los tres meses y medio que llevaba al
mando del Curacoa, ya habia escoltado seis veces a los Queens entre llegadas
y salidas. Como «senior officer» de la agrupacion, Boutwood también manda-
ba la escolta, y sus informes pos-operativos eran muy criticos con su eficacia,
en parte por la inadecuada velocidad de su buque y en parte por la mala cali-
dad de las comunicaciones visuales de los escoltados. Boutwood era un arti-
llero algo sordo y de indudable valor fisico, brusco y ordenancista, pero justo
y relativamente inofensivo (his bark was often worse than his bite). Con todo,
un guardiamarina que le sufrié como segundo del crucero Emerald le describe
como un auténtico flagelo: en aquel momento (1937) una medicacion antipa-
Iidica habia teflido su cara de amarillo, lo que le granje6 el apodo de Yellow
Peril, que cinco afios después le seguia acompanando en el Curacoa. Mi
impresién es que Boutwood era un profesional sélido y honesto, pero con un
perfil que no invitaba a la espontaneidad, lo que unido a su incipiente sordera
y al poco tiempo que llevaba a bordo, pudo sumirle en un pozo de aislamiento
con sus inmediatos colaboradores.

El buque insignia de Boutwood era un crucero ligero clase C, botado en
Pembroke en 1917 y en servicio desde 1918. Como sus cinco compafieros de
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El Curacoa tras su conversién en crucero A/A; la foto aparenta ser de 1941, y el aspecto es
muy parecido al que tenfa cuando se perdi6 el afo siguiente, aunque a mediados de 1942 se le
afiadieron un radar de superficie (entre la segunda chimenea y el palo de popa) y cinco monta-
jes sencillos de 20 mm Oerlikon. En una imagen posterior veremos alguno de estos cambios,
pero he seleccionado ésta porque muestra la banda del impacto y, ademds, el barco sale muy
favorecido. Por suerte las fotos son en blanco y negro, disimulando el «Rosa Mountbatten» con
el que esta desdichada unidad estuvo pintada los dltimos meses de su vida. (Rotulacién propia
sobre una foto del Imperial War Museum)

la subclase Ceres tenfa 137,2 m de eslora, 13,3 de manga y un desplazamiento
maximo de 5.360 t, con seis calderas Yarrow y dos turbinas Brown-Curtis
que le daban 29,5 nudos de velocidad mdxima para una potencia de 40.428
SHP. Los cruceros de esta clase habfan envejecido mal y, segtin el prestigioso
ingeniero D. K. Brown, a mediados de los treinta eran an embarrassment.
Asi, su negligible armamento A/A los hacfa indtiles para el mar del Norte o
el Mediterrdneo, su limitada autonomia inadecuados para proteger las rutas
ocednicas, y su mala estabilidad dificultaba modificarlos. En 1934 se decidid
transformarlos en cruceros A/A, pero la Royal Navy andaba sin blanca y se
hizo de aquella manera. La modificacién del Curacoa terminé en 1940, a
tiempo para participar en la campafa de Noruega y recibir una bomba alema-
na que le hizo una carnicerfa: era la segunda mala experiencia en su carrera,
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porque en 1919 ya se habia tragado una mina. En su configuracién final
(septiembre de 1942) se habian eliminado los tubos lanzatorpedos y sustituido
la artillerfa original por ocho piezas de 101 mm en cuatro montajes dobles,
cinco de 20 mm en montajes simples, ocho de 12,5 mm en dos montajes
cuddruples y tres «pom-pom», con un radar de superficie y otro aéreo;
también hubo que «instalar» unas 200 t de lastre fijo, seguramente en perjui-
cio de la autonomia. Segun Brown, tras la transformacion de estos buques
their capability was little more than that of a sloop, pero con la tripulacion y
el coste de mantenimiento de un crucero.

Como la cita se retrasaba, a las 08:00 Boutwood ordend a los destructores
dar la vuelta y arrumbar al E, y tras comprobar que el Curacoa podia mante-
ner 25 nudos a ese rumbo con el mareton de popa, arrumbé al W al encuentro
del Mary; poco antes de las 09:00 una «fortaleza volante» B-17 que ahora
escoltaba al Queen le actualizé su posicion, y minutos después le detectaron
visualmente a 15 millas. Tras hacer sus cdlculos Boutwood puso proa al E y
aumentd paulatinamente la velocidad hasta 25 nudos, la mdxima que a esas
alturas de su vida podia alcanzar su buque, quedando hacia las 09:30 al mismo
rumbo y unas siete millas por la proa del Mary, con la cortina A/S desplegada
a buena distancia por la proa. Con una diferencia de velocidad de 1,5 nudos
bien administrada, podria mantenerse varias horas a una distancia razonable
del escoltado, para después ceder la tarea a los destructores. A las 11:30 Bout-
wood pasé un mensaje por Aldis al Mary: request your present course and
speed made good; la respuesta (108° y 26,5 nudos) era mejorable, porque la
giroscdpica del Queen marcaba 2° de mds y 108° era el rumbo base de gobier-
no (Rv° 106°), pero lo relevante fue que, ni Illingworth informd, ni Boutwood
pregunté nada sobre el plan de zigzag.

El Queen Mary venia usando el plan de zigzag n.° 8, que se habia consen-
suado en una reunién previa entre capitdn y comandante y era adecuado para
buques de gran tamafio; el plan tenfa seis tramos, con un ciclo completo cada
40 minutos, caidas de 25° y 50° y una mdxima separacion lateral respecto al
rumbo base de milla y media (ver grdfico). En el puente del Mary habia un
reloj de zigzag para alertar acisticamente al timonel de las caidas, que se efec-
tuaban tras obtener confirmacién del oficial de guardia y con una viveza que
escoraba sensiblemente el buque. A las 12:00 entraron de guardia el 1. of.
senior Robinson y su subalterno, el 3.« of. senior Hewitt, a los que acompaiia-
ban dos timoneles, dos mozos, dos serviolas y un seflalero (seguramente
naval); veinte minutos después el comandante del Curacoa les pasé otro
mensaje (I am doing my best speed 25 knots on course 108. When you are
ahead I will edge in astern of you) cuya sintaxis hizo gracia al capitdn del
Mary, que como vimos era especialista en frases, y mientras Illingworth
sonrefa, su contraparte del crucero bajé flemdticamente a comer, generando
criticas a posteriori por no pedir un bocata. La empopada, con olas de mds de
4 m, hacia que el Curacoa navegara con un marcado cuchareo, dando guifia-
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das de unos 7° a banda y banda, mientras dos millas por su popa el Queen
Mary se movia con la adecuada majestuosidad, pero sin rumbo fijo. A eso de
las 13:00 el B-17 hizo mutis, y el comandante volvié al puente; Boutwood
deseaba estar lo mds cerca posible del escoltado, pero los 2° de error en la
gyro del Mary le estaban desviando a Er, por lo que cayé a Br al 105° y luego
al 100° hasta comprobar que estaba de nuevo dentro de su zigzag, en cuyo
momento volvié a rumbo 108°.

En algunos mercantes los oficiales disfrutan de relevos a la hora de las
comidas, y a las 13:30 el 1. of. junior Wright y el 3.* of. junior Heighway
subieron al puente para relevar a Robinson y Hewitt. Dos minutos después
tocaba caer 50° a Br, del 131° al 081°, y Robinson inici6 la maniobra con el
Curacoa abierto unos 40° por Br a unos 600 m, pero tras caer unos 30° no lo
vio claro, detuvo la caida y bajé a comer, dejando a su relevo rematar la faena.
De creer a mi software la meridiana habria sido a las 13:26, y Hewitt, que ya
habria tomado la altura, se la debié pasar a Heighway para que hiciera el
célculo. Un minuto después de quedar solo Wright ordend port a little, pero
tras caer otros 4° tampoco lo vio claro, y ordend sucesivamente «5° de cafia a
Er» y «toda la cafia a Er», consiguiendo llamar la atencion del capitdn, que
estaba en la derrota trabajando la meridiana con Heighway. El «viejo» sali6 al
puente preguntando what’s the matter, Wright?, a lo que respondi6 I don't like
this cruiser, sir 'y, tras emitir un Well, let’s have a look at her, lllingworth se
dirigi6 al alerén de Br para estudiar la coyuntura, decidiendo que no habia
peligro y ordenando a Wright completar la caida a Br y seguir el plan de
zigzag. En la Royal Navy de 1942 existia la norma no escrita de que los escol-
tas no incordian a los escoltados, y el «viejo», que por afladidura era capitdn
de navio (RNR), transmitié amablemente esta doctrina a Wright: Carry on
with the zigzag. These chaps are used to escorting. They will keep out of the
way and won't interfere with you. Completada la caida a Br y la siguiente a Er,
a las 13:42 el Mary quedé al rumbo base (106°), con el Curacoa navegando
paralelo a unos 1.100 m por el través de Er.; a esas alturas, algunos de los
soldados norteamericanos que pululaban por cubierta ya estaban cruzando
apuestas sobre si finalmente se produciria un abordaje.

Corte y mitad

Para un observador situado a corta distancia, la vision del Queen Mary
cabalgando el maretén en avante toda debia ser imponente: no sorprende que
las cubiertas del Curacoa se fueran poblando de mirones. En el puente del
crucero, su comandante tenfa un motivo adicional para apreciar el panorama,
porque la posicion relativa del Mary a estas alturas de la operacién demostra-
ba que sus planes estaban saliendo todo lo bien que podian salir. Los seis
destructores también estaban en su sitio, al menos de momento, desplegados
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por su proa y formando una cortina A/S a cosa de tres millas. Boutwood esta-
ba acompaiado por el oficial de guardia, el navigator, el control officer, un
seflalero, un mensajero y varios serviolas de superficie, complementados en
una plataforma sobre sus cabezas por la ADP (Air Defence Position): un
auténtico radar aéreo humano con doce binoculares sobre pedestales y otros
tantos serviolas supervisados por otro oficial. En sintonia con la despiadada
tradicion britdnica el puente del Curacoa era descubierto, y para no alterar las
malas costumbres el timonel estaba en una cubierta inferior (seguramente en
el puente bajo), fuera de la vista de la persona al mando y comunicado por un
tubo acustico. A las 13:55 Boutwood, que debia seguir haciendo nimeros tras
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Derrota mds probable del Queen Mary entre el amanecer del 2 de octubre y el avistamiento de
la costa inglesa, con la trayectoria centrada en la situacion del abordaje, que a su vez estd ajus-
tada con la del pecio del Curacoa. Las posiciones previas estdn calculadas por estima inversa
para un rumbo base 106° y una velocidad de avance de 26,5 nudos, y las posteriores, probable-
mente mds imprecisas, por manifestaciones de un testigo a bordo del Queen Mary. Las situacio-
nes del Curacoa se basan en su posicion relativa en cada momento, y si hemos de valorar con
justicia la misién encomendada a su comandante, debemos considerar que la distancia navega-
da por el Mary entre las 07:22 y las 19:00 es, grosso modo, la existente entre Cartagena y Alge-
ciras. (Elaboracidn propia sobre un mosaico fotogrdfico de Google Earth).
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la meridiana, pasé otro mensaje al Mary: Please give me your estimated time
of arrival at Toward Point; era un mensaje de aspecto inofensivo, pero resultd
ser otro eslabon en la cadena que estaba a punto de arrastrar su buque a la
ruina.

Tras ilustrar a Wright sobre las normas de convivencia con los escoltas, el
capitdn del Mary habia vuelto a la derrota hacia 13:40, y veinticuatro minutos
después seguia alli en compafifa de Heighway, seguramente liados con el
papeleo asociado a la situacion de mediodfa. Durante este periodo Wright
habia tenido que lidiar en solitario con tres cambios de rumbo poco compro-
metidos (Br 081°, Er 131° y Br 106°), hasta quedar a las 14:02 de nuevo al
rumbo base, con el Curacoa a milla y pico por el través de Er y rumbo parale-
lo. A las 14:04 tocaba caer 25° a Er, lo que les colocaria practicamente a
rumbo de colision, pero ahora Wright tenfa claro que la mision del crucero era
esfumarse, y llegado el momento dio la orden, quedando a rumbo 131° a las
14:06. Un minuto después Illingworth le llamé para preparar la respuesta al
mensaje del Curacoa, y en la puerta de la derrota se encontré a Robinson, que
regresaba de comer para relevarle. Wright le dijo Course 131°, same speed y
entré en la derrota sin mencionar a nadie el crucero; segin el timonel, un
minuto después de salir Wright del puente llegé Hewitt, y otro mds tarde lo
hizo Robinson, que se dirigi6 al alerén de Er y vio el Curacoa abierto unos
50°y a unos 800 m, aunque sin percibir un peligro inmediato. Eran las 14:09
y faltaban tres minutos para la siguiente caida (Br 081°), pero Heighway, que
también habia salido al alerén, aprovechd ese momento para informarle que el
capitdn habia ordenado a Wright completar todos los tramos del zigzag.

Boutwood tenia buenas razones para intentar mantenerse lo mds cerca
posible del Mary, porque estaban entrando en el embudo de acceso al North
Channel, un excelente coto de caza para el enemigo: por eso se mantenia deli-
beradamente dentro de su zigzag, aunque cerca del limite S. Seguian navegan-
do al 108°, y desde el puente del crucero vefan al Mary algo a popa del través
de Br, quizd abriendo poco a poco, pero disminuyendo rdpidamente en distan-
cia mientras el Curacoa, que debia tener el maretdn por la aleta de Er, se
movia yawing wildly at times, rolling and plunging in the swell, un espantoso
escenario para las distancias cortas. El equipo de puente se habfa limitado a
marcar al Queen hasta que su proa llegé a 400 m escasos de la aleta del Cura-
coa, momento en que el comandante tomo la voz y ordend 15° de caifia a Er.
Lo que ocurri6 después nunca se ha explicado del todo, pero el crucero, que
en ese instante estaba dando una guifada a Br, did not appear to respond at
once justo cuando la proa del Mary se le venia encima. Boutwood no pudo
recordar con seguridad sus érdenes posteriores, y todos los oficiales que le
acompafiaban murieron, aunque es improbable que tocara la mdquina, y en
sus declaraciones no descarté que ordenara cafia a la via o incluso metiera
cafia a Br. Se aceptd que la interaccion con la proa del Mary pudo repeler la
popa del crucero haciéndole caer a Br, pero un estudio concluyd que esa fuer-
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za se podia haber compensado facilmente con el timon. Una posibilidad (de
cosecha propia) es que, en el momento de tomar la voz el comandante, el
timonel, relativamente aislado del puente, ya estuviera corrigiendo la inte-
raccidén por su cuenta sin decir nada, y que las drdenes directas al timén poste-
riores se emitieran sin considerar esta variable.

En el alerén del Queen Mary Heighway podia ver cdmo un oficial les
hacia fotos desde el puente del crucero, y por un instante pensé que les iban a
dar un andarivel. Robinson esperaba que el Curacoa cayera a Er. en cualquier
momento, pero a las 14:10, adn sin alarmarse y a 400 m escasos, ordend Port
a little, cayendo 10° antes de gobernar derecho. Cuando a las 14:11 (tras
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Trayectorias del Queen Mary y el Curacoa en los cuarenta y dos minutos previos al abordaje
(abajo) y ampliacion de los dltimos ocho minutos (arriba). Las trazas proceden del informe
«The Collision Between HMS Curacoa and RMS Queen Mary», de autorfa incierta, que los
lectores interesados pueden consultar en la pdgina www.commsmuseum.co.uk/pubs.htm: el
grafico anexo a ese informe es de una calidad y precision poco comunes, pero su formato (dos
fotocopias) me ha obligado a reconstruirlo por completo. Hay una pequefia discrepancia entre
la velocidad «oficial» del Curacoa (25 nudos) y la resultante del grdfico (unos 27) y, en rigor,
también deberfa haber una leve caida de la velocidad de avance del Mary por la falsa maniobra
de Wright (hacia las 13:37) y las dos caidas inmediatamente anteriores al abordaje (14:10 y
14:11). (Elaboracidn propia a partir de los datos de un grafico de autor desconocido).
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instruir al timonel) volvié al alerén, el crucero abria unos 30° por Er a 150 m,
tan cerca que sus balances permitian ver el interior de sus chimeneas; a
Heighway le parecié que estaba cayendo francamente a Br, y que sus oficia-
les, que antes les miraban con curiosidad, ahora lo hacfan con alarma. Robin-
son ordené Hard-a-port, y el Mary pudo caer unos 8° antes del abordaje, que
se produjo a las 1412, mientras el reloj de zigzag les recordaba que era hora
de caer a Br. La proa del Queen Mary impacté con un dngulo de unos 30° a
2/3 de la eslora del Curacoa, empujando su popa hasta atravesarlo a la
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Reconstruccién del abordaje utilizando un plano del Queen Mary y otro del Coventry (gemelo
del Curacoa) a escala: el reviro hasta la posicién 4 se basa en una declaracion del serviola de
cofa del Mary, segin la cual antes de partirse el Curacoa quedé completamente atravesado y
con las chimeneas casi a ras de agua. La foto de la derecha aparece en dos trabajos sin ningtin
comentario, y debe ser una de las que hicieron soldados norteamericanos desde la cubierta del
Mary. He superpuesto otra imagen de la mitad de popa del crucero obtenida meses antes de su
pérdida que, a mi juicio, permite identificar por comparacion la linterna del radar de superficie,
e inmediatamente a popa el palo tripode vencido. De ser as{ estariamos viendo el Curacoa
desde su aleta de Er, ya semiadrizado y con una escora residual a Er de unos 20°, que es cohe-
rente con la declaracién de su comandante. La enérgica caida a Br del Mary complica la
escena, pero la dindmica del abordaje sugiere que la parte de proa del crucero pudo «desfilar»
con un aspecto similar al del punto 5, en cuyo caso la foto estarfa hecha desde la aleta de Br del
Mary y mirando francamente a popa. (Elaboracién propia con un plano del libro The Cunard
Liner Queen Mary y otro plano y dos fotos de autor desconocido).
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marcha, escorarlo unos 80° y romperlo como un ldpiz pese a sus 76 mm de
blindaje de costado. El tercio de popa se hundi6 casi de inmediato, pero la
proa se adriz6 entre nubes de humo y vapor, haciendo concebir a Boutwood
la esperanza de salvarla, pero solo aguanté a flote cinco minutos.

En el Queen Mary el golpe se sintié como si hubieran atravesado una ola;
Illingworth declard que, tras consensuar con Wright la respuesta al mensaje
del «Curacoa», Mr. Wright had called the signalman, and then we felt a bump.
I said.../... I wonder if we are being bombed. We always expected to be
bombed. Ambos se precipitaron al puente, donde el capitdn interpeld al prime-
ro que encontrd (el timonel) Was that a bomb?, obteniendo una respuesta
impecable: No, sir, we hit the cruiser. Llegaron a tiempo de ver el desastre que
dejaban a popa, pero el Mary siguié avante como era su deber, aunque impul-
sados por otro deber algunos soldados arrojaron por la borda chalecos, y hasta
una balsa que lograron destrincar. Illingworth informé al destructor Bulldog,
ahora «senior» de la escolta: It would appear that Curacoa attempted to cross
my bows when collision occurred. Am reducing speed to 10 knots to ascertain
extent of damage and have ceased zigzag. Will keep informed, y a las 14:20 el
Bulldog inform¢ al mando de Western Approaches: HMS Curacoa rammed
and sunk by Queen Mary in position 55.50N 08.38W. Queen Mary damaged
forward. Speed ten knots. Pronto llego el parte de dafios: el pique de proa esta-
ba inundado, pero el mamparo de colision aguantaba, los destrozos se limita-
ban a la roda y estaban casi cubiertos por planchas dobladas hacia dentro; tras
colocar un pallete y apuntalar el mamparo, el Mary aumenté poco a poco su
velocidad hasta 20 nudos.

Illingworth debia seguir estupefacto por la conducta del crucero, y a las
15:19 conjurd sus fantasmas enviando otro mensaje al Bulldog: After careful
consideration can only conclude Curacoa put her helm wrong way; su contra-
parte no debia estar menos aténito, y uno de sus serviolas dijo que, tras el
naufragio, Captain Boutwood.../... asked me if I had noticed our altering to
starboard. De momento Boutwood tenfa problemas mds acuciantes, porque €l
y lo que quedaba de su dotacion estaban nadando empapados en fuel y con
el agua a unos 13°, lo que sumado al oleaje hacfa dificil garantizar la supervi-
vencia mds alld de un par de horas. La escolta estaba a unos diez minutos, pero
la prioridad debia ser reorganizar el dispositivo: un serviola del Saladin dijo
que, tras informar al puente de a black cloud near to the Queen Mary, vio c6mo
su buque aproaba a esa direccidn para volver shortly after.../... on our original
course. Debid ser un dia de decisiones dificiles, pero finalmente el «senior offi-
cer» del Bulldog pudo enviar al lugar del abordaje los destructores Bramham,
Cowdray y Skate, continuando €l la escolta con el Saladin y el Blyskawica.

Los destructores llegaron hacia las 16:15, tres horas escasas antes del
ocaso, y lograron salvar a 101 personas de las 439 que constituia la dotacion
del crucero aunque, sin duda, buena parte de las victimas habria quedado atra-
pada en interiores o perecido en los primeros minutos; algunos disponian de
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balsas, pero otros estaban a punto de morir de hipotermia o por ingestion
de fuel. En las operaciones de salvamento destaco el Bramham, que rescato €l
solo unas 70 personas, en buena parte gracias a las habilidades de su coman-
dante y su segundo: el Ulster Medical Journal identifica al segundo como el
teniente de navio David Mountbatten, que ademds de ser un oficial excepcio-
nal era marqués de Milford Haven, sobrino del almirante Lord Louis Mount-
batten y primo segundo de Don Juan de Borbdn. Precisamente, uno de los
«pescados» por la ballenera del Bramham fue Boutwood, que casi no lo cuen-
ta, y junto con el alférez de navio de guardia en la ADP fueron los tnicos
oficiales supervivientes. Ya en tierra, los ndufragos fueron aislados e instrui-
dos para mantener la boca cerrada; Illingworth ya habia reunido la tarde ante-
rior a los centenares de oficiales de la division de Infanteria que transportaba
para decirles que ni ellos ni sus hombres debian mencionar lo ocurrido duran-
te el resto de la guerra. El Mary fondeé en Greenock de madrugada, y tras
desembarcar el «pasaje» y colocar una encajonada de cemento salié para
Boston, donde al resguardo de los bombarderos alemanes le hicieron un apafio
para ir tirando hasta el fin del conflicto.

Corte de Justicia

Si el tiempo es oro la Royal Navy debia pecar de cicatera, porque a Bout-
wood le dieron el justo para secarse el pelo y entrar en calor antes de compa-
recer el 4 de octubre (dos dias después del abordaje) ante una «Secret Court of
Inquiry», que le absolvié without a reprimand. En diciembre le dieron el
mando del Fantome, un dragaminas de flota tipo «Algerine» de unas 1.000 t a
punto de entrar en servicio; estaba integrado en la 12.% Flotilla, de la que Bout-
wood también era senior officer, y en mayo de 1943 fueron destacados a
Bizerta con la mision de limpiar la zona del canal de Sicilia, pero a los once
dias al Fantome le estall6 una mina en la rastra, voldndole la popa y causando
su pérdida total constructiva. En julio Boutwood tomé el mando del Fly (otro
Algerine), a bordo del que tuvo ocasidn de participar dos meses después en el
desembarco de Salerno, liderando con su flotilla de dragaminas la fuerza anfi-
bia: cuando desembarcé al mes siguiente tenia méritos acumulados para que,
en diciembre, afadieran a su nombre una DSO (Distinguished Service Order)
ganada en el Fantome, y en mayo de 1944 un MiD (Mention in Despatches)
por lo de Salerno. Considerando sus vicisitudes también podian haberle
concedido la «Orden del Bafio», pero, bromas aparte, en 1943 la DSO era una
recompensa por méritos en combate solo inferior a la Victoria Cross, y atn le
quedaba por librar la batalla mds dificil.

Es probable que el Almirantazgo demandara por dafios a la Cunard ya en
1943, pero el caso no se vio en una High Court hasta junio de 1945, una vez
finalizada la guerra en Europa. El tema era espinoso, porque si el abordaje
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resultaba ser culpa exclusiva del Curacoa las viudas y huérfanos de los 338
fallecidos solo recibirian pensiones navales, pero si el Queen Mary tenia algu-
na parte de culpa, las victimas podrian demandar a su armador y obtener una
indemnizacion complementaria. El odioso marrén le toco al juez Pilcher, un
profesional muy respetado que lo encaré asesorado por dos prestigiosos capi-
tanes de la «Trinity House», uno de ellos capitdn de navio (RNR). La Cunard
presentd como testigos a todos los involucrados, incluyendo al capitdn Illing-
worth, que habia continuado al mando del Mary; el Almirantazgo solo presen-
té a Boutwood. Me atrevo a pensar que para el antiguo comandante del Cura-
coa debi6 ser la mision mds horrible de su vida, porque al 16gico desasosiego
por su actuacién en el accidente, se afiadiria la preocupacion por lo que se
esperaba de €l en un juicio que podia mitigar sus consecuencias para los
deudos de su dotacion. Lamentablemente para sus objetivos Boutwood debia
ser una persona decente, y a las personas decentes se les da mal enredar con la
verdad: segtin D. A. Thomas (ver bibliografia) he was not to prove a good
witness; he did not serve his own interests well by his answers to the ques-
tions, although the judge was complimentary enough in his judgement.

La version defendida por Boutwood sostenia que el Queen Mary no habfa
seguido en absoluto el plan de zigzag n.° 8, sino un rumbo generalmente para-
lelo al Curacoa hasta que, poco antes de las 14:00, habfa caido a Br cruzando
la estela del crucero, para caer poco después a Er y dirigirse hacia ellos. Seguin
sus declaraciones, el Mary estaba coming ahead on my port quarter until she
reached a position which satisfied me and she, so far as I could see, was on a
parallel course to me with her stem practically abeam; en ese momento, €l y
los otros oficiales que estaban en el puente habrian empezado a dudar acerca
de si el otro buque seguia un rumbo perfectly steady (recordemos que los dos
estaban dando guifiadas por la mar de aleta). Segin Boutwood, tras un minuto
o minuto y medio de duda habria ordenado 15° de cafia a Er in a moment of no
concern 'y con el Mary a algo menos de media milla, pero de repente percibid
that the liner was altering more and more to starboard y, aunque habfa toma-
do la voz, from then onwards until the time of the crash I cannot say with any
assurance of any order I may have given. Uno de los puntos débiles del
comandante del crucero era su aparente desconocimiento del plan de zigzag
del Mary, que Illingworth no le habfa comunicado (o confirmado) al incorpo-
rarse, pero él tampoco se molesté en preguntar. Boutwood dijo que no pregun-
té para no dar la falsa impresién de que €l también iba a seguir ese plan, sien-
do sancionado por Su Sefioria con una pregunta retdrica: It is easier to
shepherd a ship if you know which way she is going?

La posicion del Almirantazgo era que, con independencia de que siguiera o
no el plan de zigzag, segtin el Reglamento de Abordajes el Queen Mary era un
buque que alcanza, y por consiguiente deberia haberse mantenido apartado del
Curacoa, algo que atentaba contra la prdctica habitual de los convoyes,
aunque fuera un convoy de un solo buque. También se alegé que el Mary no
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Dafios en la proa del Queen Mary tras el abordaje. A la izquierda, resultado del parcheo de
urgencia efectuado en Gourock: esencialmente una encajonada de cemento que le permitié
cruzar el Atldntico entre el 8 y el 14 de octubre a una velocidad media de 21,5 nudos, rumbo a
un astillero norteamericano. A la derecha el buque en el Boston Naval Shipyard, donde perma-
neci6 19 dias hasta salir con una proa provisional y un refuerzo en el mamparo de colisién con
los que se tuvo que arreglar el resto de la guerra. En las dos fotos se aprecia una cadena que
pasa bajo la roda, quizd para reforzar estructuralmente la zona, pero lo mds interesante estd en
la foto de la derecha, que muestra la impronta de la totalidad del costado del crucero sin que los
dafios se prolonguen en la parte baja de la roda, sugiriendo que en lugar de pasarle por encima
lo rompié como una cerilla con blindaje y todo. Estd claro que ya no se construyen barcos asi.
(Montaje y edicion propios de dos fotos de autor desconocido).

habia mantenido una vigilancia adecuada, ni emitido sefiales fonicas para
informar sus movimientos. La versién de Boutwood llegé a irritar al juez,
pero no impidié que le tratara con la consideracion que en aquel momento y
lugar disfrutaba una persona con su historial. Tampoco impidi6 que considera-
ra mds creible la version del Mary, y el 21 de enero de 1947 Pilcher dicté una
sentencia en la que criticaba que se hubiera permitido navegar a los buques
very uncomfortably close, consideraba que el Curacoa habia mantenido a bad
look-out, apreciaba que en un convoy no es de aplicacién el Reglamento de
Abordajes, siendo axiomatic que maniobra el escolta, juzgaba la caida a Er del
Curacoa tardia y ejecutada a una distancia muy inferior a la estimada por su
comandante y opinaba que, al final, el Curacoa habia metido cafia a Br por a
panic order o misinterpretation. En consecuencia, falld: I find the liner free
from blame and the collision was solely due to the negligence of the cruiser,
condenando al Almirantazgo al pago de las costas.

El Almirantazgo recurrio la sentencia, y el caso le correspondié a una Court
of Appeal de tres jueces que, presumiblemente, iban a estar mejor aconsejados
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que Pilcher, ya que ahora dispondrian de todo un contraalmirante y un capitdn
de navio (RNR) como asesores. El primer juez (Scott) se mostré de acuerdo con
la sentencia anterior, pero los otros dos (Bucknill y Wrottesley), aun coincidien-
do en la culpabilidad del crucero, apreciaron que el hecho de que el Curacoa
estuviera obligado a mantenerse apartado del Mary no eximia a este ultimo de
tomar medidas para evitar el abordaje antes de que su sola accidn resultara insu-
ficiente, lo que le habria obligado a caer a Br a media milla. Bucknill también
criticé (con razén) que, en una situacion asf, el capitdn estuviera en la derrota, y
(con menos razén) que influyera en el criterio de sus oficiales con sus observa-
ciones a raiz del incidente de Wright, disculpando la supuesta caida final a Br de
Boutwood como un last despairing effort y sefialando que, de hecho, el aborda-
je se habia producido relativamente cerca de la popa. Pudo resultar decisiva la
genética naval del asesoramiento, que segun una fuente llego a sostener que the
Curacoa, as an anti-aircraft defence ship, had every right to expect the Queen
Mary to keep out of the way. El 30 de julio de 1947 la Corte fall6 (con el voto
discrepante de Scott) que debian asignarse 2/3 de culpa al Curacoa, y 1/3 al
Queen Mary; ambas partes recurrieron la sentencia a la Cdmara de los Lores vy,
por una de esas casualidades de la vida (o del poker), a las dos semanas la
Cunard nombré a Illingworth comodoro de su flota.

Siempre he tenido la impresion de que la independencia de un tribunal de
justicia estd en razon inversa a su jerarquia, y de que eso no es bueno ni malo,
sino todo lo contrario; los recursos se vieron a partir del 13 de octubre de 1948
en un tribunal de cinco lores a los que, para evitar malos entendidos, esta vez
asesoraban un vicealmirante y un capitdn de navio «pata negra». Cuando el
tribunal pregunt6 a los asesores si it was the recognised practice in multiple
convoys for the escorts to keep clear of the ships they were escorting, stated
categorically that this was so, pero to the further question of whether this
applied to the escort of a single ship by a single ship, they replied they had no
experience and were unable to answer. El 8 de febrero de 1949 el tribunal dicté
una sentencia de casi cuarenta paginas donde, por motivos similares a la Court
of Appeal, se desestimaban los recursos, manteniendo la proporcion de culpa de
2/3 al Curacoa y 1/3 al Queen Mary. El fallo supo a cuerno quemado en la
Marina Mercante, que vio agrietarse los esquemas de la relacion escolta-escol-
tado permitiendo que, segin «The Merchant Navy Journal», the sheep may be
blameworthy if it allows the sheepdog to bite it. También permitié a los familia-
res de las 338 victimas mortales reclamar y obtener indemnizaciones de la
Cunard, que probablemente era la «finalidad de la misidn»; finalizada la suya,
Boutwood ces6 en el servicio activo en 1951 con el empleo de capitdn de navio
y se envolvié en un manto de silencio hasta su muerte, a los 94 afios de edad.

Illingworth debfa tener sus propios fantasmas, y un compaifiero recuerda que,
a veces, le encontraba sentado en el despacho mirando al vacio; es posible que
viera un mar de cabezas perderse en una estela, pero cuando preguntaron a
Boutwood si el Mary habia hecho lo correcto al no detenerse, tuvo la honradez
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de responder: I would say, yes. En 1948 Truman concedié a Illingworth la
Legion of Merit por his navigating skill, his tireless energy and his unflagging
devotion to duty over long periods of time (que) made possible the safe and
swift transportation of unprecedented concentrations of human lives at sea. Un
afio después Jorge VI le nombré Knight Bachelor, y Cyril pasé a llamarse Sir
Cyril; muri6 en 1958, a los 75 afios, pero en la Cunard sigue vivo gracias a un
potente cdctel formulado en su honor y bautizado Land of Hope and Glory, muy
en su onda. Entre 1967 y 1968 los Queens fueron retirados de servicio y trans-
formados para un amarre permanente; el Queen Mary sobrevive como atraccion
turistica en Long Beach, pero el Queen Elizabeth, tras sufrir un incendio y
hundirse en Hong-Kong en 1972, acabd desguazado. Las dos partes del Cura-
coa siguen 42 millas al NNW de Bloody Foreland, en unos 123 m de sonda.
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La censura impuesta inicialmente a este desastre dificulta localizar relatos contempordneos,
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EL MAREMOTO

QUE VIENE

Antonio Angel PAZOS GARCIA Francisco Javier GALINDO MENDOZA

&

&

ENGA el lector por seguro que el préximo maremo-
to que afectard a las costas espafiolas ya viene de
camino y que cualquier dia nos sorprenderd, con
consecuencias que podrian ser catastroficas si no
estamos concienciados y preparados. No es una
frase gratuita, se trata de un fendémeno que, aunque
raro y con escasa probabilidad de ocurrencia, con
seguridad volverd a suceder, aunque no sepamos
cudndo. Pero antes de desgranar cuestiones sobre
este fendmeno, hagamos un poco de historia.

El sabado 1 de noviembre de 1755, dia de Todos
los Santos, a la hora de la misa mayor (alrededor de

las 10:15 h), se produjo el gran seismo conocido como el «Terremoto de
Lisboa» por los efectos destructivos causados en esa ciudad, a pesar de que su
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epicentro (1) se encontrara a centenas de kilémetros al SW del cabo de San
Vicente. Es el mds catastréfico ocurrido en Europa y uno de los mayores a
nivel mundial de los que se tenga conocimiento, que origind un gran maremo-
to que asolo las costas portuguesas, espafolas y marroquies. Particularmente
en Cddiz, el temblor se sintié durante nueve minutos, segin Louis Godin,
director de la Academia Naval y del Real Observatorio de Cadiz (hoy dia el
Real Observatorio de la Armada, ROA), que lo describia asf:

«... El agua de los aljibes hizo grandes movimientos, que produjo un gran
ruido, y esto duré mucho tiempo, ain después que el suelo recobrase la tran-
quilidad. En Cddiz no se hundié ninguna casa; solamente cayeron algunos
trozos de un pequefio nimero de ellas, antiguas y mal consolidadas...»

Prosigue el relato describiendo la llegada del maremoto a Cddiz:

«... Aproximadamente una hora después se notd que, lejos de la ciudad,
hacia el Oeste, el mar estaba muy encrespado y que venian sobre Cddiz olas
muy extensas y altisimas; en efecto, llegaron enseguida sobre la ciudad, y la
embistieron tan furiosamente que abrieron las murallas...»

Y continia mencionando la orden del gobernador de la ciudad:

«... Una orden (sin duda inspirada por Dios) hizo que se cerrasen las Puer-
tas y alli quedaron retenidas unas mil o, quizds, dos mil personas que, sin
duda, hubiesen perecido si hubieran estado fuera y sobre la Mola (2). El agua
que entro cubrio6 el terreno desde la Plaza hasta ochenta varas (3) de las Puer-
tas, se retird luego en oleadas y todo se quedé tranquilo. Pero a las 11 horas y
30 minutos, de nuevo el mar volvié sobre la ciudad, de igual forma que en la
primera ocasion, y de nuevo volvid a retirarse para tranquilizarse en aparien-
cia. Porque en realidad sucedi6 ese vaivén cinco veces...»

En esta carta (original en francés) de Godin, se manifestaba que, a pesar de
que la distancia desde el epicentro a Cddiz fuera aproximadamente la misma
que le separaba de Lisboa, el terremoto no provocé graves dafios en la capital
gaditana. Ademds, evidenciaba que el maremoto posterior tardé sobre una
hora en alcanzar la ciudad de Cddiz y que consté de varias olas de gran tama-
fio (normalmente, la mayor y de superior capacidad destructiva es la segunda).

(1) Punto de la superficie terrestre situado en la vertical del foco o hipocentro de un movi-
miento sismico y donde este adquiere su mdxima intensidad.

(2) Zona elevada de terreno. Colina baja con parte superior plana.

(3) Unidad de longitud utilizada en la peninsula Ibérica equivalente a tres pies. La vara
castellana era de unos 0,84 m aproximadamente.
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Figura 1. Grabado de 1755 que muestra las ruinas en llamas de la ciudad de Lisboa y la llegada
del maremoto.

Finalmente, subrayaba cdmo la orden del gobernador de la ciudad, el teniente
general Antonio de Azlor, resulté clave para evitar numerosas pérdidas huma-
nas, quizds la primera actuacion patente de proteccion civil de la historia.

El terremoto de Lisboa marca un hito en la historia no solo por ser el mds
catastrofico conocido de Europa, sino también por haber sido uno de los
primeros, si no el primero, que se estudia como un fenémeno natural y no
como un castigo divino.

Con seguridad el lector atin mantendrd grabadas en su retina las trdgicas y
devastadoras imdgenes de los maremotos de Sumatra (2004) y de Tohoku
(2011), pudiendo vislumbrar las consecuencias derivadas de este fenémeno
natural con una magnitud semejante alcanzando nuestras costas. Pero a lo
largo de estos afios, en todos los coloquios, conferencias y debates promovi-
dos para crear conciencia, formar e informar, y que han contado con la cola-
boracion del ROA, se ha detectado que algunos conceptos todavia son desco-
nocidos o erréneos para la inmensa mayoria de la poblacion.

Permitanos, por tanto, llevarle de la mano hacia el entendimiento de este
devastador fendmeno al que nos referiremos utilizando el término espafiol
maremoto (del latin mare, «mar», y motus, «movimiento»), en lugar del mds
cominmente usado tsunami (del japonés tsu, «puerto o bahia», y nami,
«ola»), por describir mejor la fisica de este fendmeno.
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El fenomeno natural

Un maremoto es un fendmeno natural causado por un desplazamiento
masivo de agua de forma repentina, en forma de olas de gran energia, que
puede originarse por la caida de meteoritos, deslizamientos de tierra submari-
nos, derrumbes costeros, erupciones volcdnicas o terremotos.

El movimiento repentino es clave para entender el fendmeno. Estamos
acostumbrados a movimientos masivos de agua, los vivimos a diario, cada
seis horas, nos referimos a las mareas. Incluso en el Mediterraneo, aunque su
altura sea de pocos centimetros, el volumen de agua implicado es enorme. En
un maremoto, el desplazamiento masivo de agua se produce en pocos minu-
tos, de ahf su enorme energia y elevado poder destructor.

Ya que los terremotos son la causa mds frecuente, debemos hacer algunas
puntualizaciones en tales casos: para poder desplazar masivamente un gran
volumen de agua, el terremoto debe tener suficiente energia, esto es, tener una
magnitud suficientemente alta y provocar un fuerte y brusco movimiento del
fondo marino, lo que implica que el epicentro se localice en la mar o muy
cerca de la costa, ademds de que el hipocentro (4) no se encuentre situado a
gran profundidad. Pero atin asi, no todos los sismos con estas caracteristicas
originan un maremoto, ya que es necesario un movimiento vertical importante
del fondo marino que desplace toda la columna de agua de forma brusca.

Cualquier marino ha vivido fuertes temporales, con grandes olas, con perio-
dos (5) entre 10 y 30 segundos y longitudes de onda (6) de algunas decenas a
un par de centenas de metro. Son momentos en los que sentimos la furia del
mar, pero esto no resulta comparable a la fuerza destructiva observada en las
imdgenes de los recientes maremotos de Indonesia o Japén. Podriamos imagi-
nar el maremoto como un grupo de olas gigantescas rompiendo contra el
casco del buque o contra la costa; nada mds lejos de la realidad. Salvo que nos
encontremos en las proximidades del epicentro, este pasard imperceptible en
alta mar. Sus olas no sobrepasarfan el metro de altura, con una longitud de
onda de varias decenas o centenas de kilometros, moviéndose a velocidades
en torno a los 750 km/h y con un periodo entre olas variando entre los 10 y los
45 minutos. Al llegar a la costa, a medida que el fondo disminuye, se frenan y
se produce un aumento de su altura por alcance de la masa de agua, como si
de un accidente de vehiculos en cadena se tratase. La longitud de onda se
acorta hasta algunas decenas de kilémetros, como puede apreciarse en la figu-

(4) Foco o punto del interior de la corteza terrestre en el que se origina un movimiento
sfsmico.

(5) Tiempo que transcurre entre dos puntos equivalentes de la onda, la ola. Por ejemplo, el
transcurrido entre dos crestas o valles sucesivos de la onda.

(6) Distancia que separa dos puntos correspondientes consecutivos de la misma fase; por
ejemplo, dos crestas o dos valles.
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Valores indicativos del fondo v longitudes de onda.

Figura 2. Esquema (no a escala) de la propagacion de un maremoto. Los valores de la longitud
de onda son meramente indicativo.

ra 2,y la velocidad se reduce hasta unos 30 km/h. En el caso del maremoto de
1755, la altura maxima del agua en Cddiz alcanzé los 12 metros en algunas
zonas.

Pero no todos los maremotos producen necesariamente tal efecto devasta-
dor, incluso cuando el terremoto que lo provoca es de elevada magnitud, pues
como ya ha sido mencionado es necesario que se retinan otra serie de circuns-
tancias. Asi, por ejemplo, el terremoto de 1969, con epicentro cercano al de
Lisboa y magnitud 7.8, origind un maremoto de pequeiia entidad, que quedd
registrado en el maredgrafo de Lagos (Portugal) con una amplitud de tan solo
0.9 metros.

Eldia D

Aunque ya en el propio titulo avanzamos que el préximo maremoto viene
de camino, la realidad es que no sabemos cudndo ocurrird, no podemos prede-
cir el dia D. Existe una gran controversia sobre el denominado periodo de
retorno, concepto ampliamente utilizado en ingenieria y que es frecuentemen-
te mal interpretado. Pero antes de desgranar estos conceptos, permitanos
analizar brevemente algunos hechos. En la figura 3 se muestra esquemadtica-
mente el catdlogo de maremotos que han alcanzado las costas de la Peninsula
o las islas Canarias. En este se incluyen algunos locales, como el de 1706 en
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Figura 3. Catdlogo de maremotos que afectan a las costas de la Peninsula y Canarias.

las islas Canarias; otros en los que a pesar de que su mdxima intensidad fuera
«bastante fuerte» o «fuerte», los efectos sobre las costas espafiolas fueron
exiguos, como el de 1969 ya mencionado, y algunos otros fenémenos obser-
vados de los que no hay seguridad de que realmente se tratase de un maremo-
to, como el de 1680. Por otro lado, si nos remontamos mds atrds en el tiempo,
solo es posible encontrar vestigios de los grandes eventos: cinco paleomare-
motos en los dltimos 7.000 afios.

Ahora podemos comprender el porqué de tantas discrepancias; el periodo
de retorno dependerd de las consideraciones que hagamos. Si se descartan los
que solo han tenido un efecto local o los que no han producido dafios, o se
considera el Mediterrdneo y Atldntico por separado, se obtienen periodos de
retorno que oscilan entre unos 100 afios hasta mds de 1.000, segtin el autor. En
general, para grandes maremotos es de unos 1.200 afios, mientras que para los
de tamafio pequenio se reduce hasta unos 100. Este valor indica, ademds de la
rareza del fendmeno, la probabilidad de ocurrencia en cualquier intervalo
concreto de tiempo, pues es posible establecer matemdticamente una relacion
entre la probabilidad de ocurrencia y el periodo de retorno, cuya ecuacion
omitimos por simplicidad. Si asumimos, por ejemplo, un periodo de retorno
de 500 afos, la probabilidad de que suceda un afio cualquiera es del 0,2 por
100, y la de que ocurran uno o mds maremotos en un espacio de 500 afios es
del 63 por 100, o del 86 por 100 en 1.000 afios. Asi pues, la probabilidad de
que se produzca en el presente afio no es diferente de la que le hubiera corres-
pondido al afio 1755, y sin embargo en aquel entonces hubo maremoto; es
como la probabilidad de obtener un «uno» al tirar un dado, siempre es la
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misma independientemente de cudntas veces se tire. Por tanto, no debemos
pensar que no pueda ocurrir cualquier dia, debiendo ser conscientes de que
convivimos con este riesgo. No olvidemos que la Peninsula se encuentra
préxima a la confluencia entre las placas euroasidtica y africana.

En la figura 3 puede observarse que los maremotos son mds frecuentes en
el Mediterrdneo que en el Atldntico; eso si, estos dltimos son potencialmente
mds peligrosos. El principal riesgo en las costas atldnticas deriva principal-
mente de los terremotos provenientes del SW del cabo de San Vicente, como
el de 1755, disponiendo de un intervalo de tiempo vital antes de la llegada de
las primeras olas, algo mds de 60 minutos en Cadiz, mientras que si el origen
estd en el golfo de Cddiz, el margen de tiempo se reduce a unos 30 minutos.
En el Mediterrdneo dispondremos de menos tiempo; si el origen se localiza en
la costa de Argel, pasardn unos 40 antes de que la ola llegue a las Baleares,
mientras que los originados en el mar de Alborén tardardn unos 10 o 15 minu-
tos en embestir la costa.

El Sistema Nacional de Alerta por Maremotos

Tras los maremotos de Indonesia y Japon se intensificaron los trabajos de
la Comision Técnica sobre riesgo de maremotos, de la que forma parte el
ROA, plasmdndose finalmente en la «Directriz bdsica de planificacion de
proteccion civil ante el riesgo de maremotos» (R. D. 1053/2015, de 20 de
noviembre), por la que quedd constituido el Sistema Nacional de Alerta por
Maremotos (SNAM), formado por la Red Sismica Nacional, dependiente del
Instituto Geogréfico Nacional (IGN), con la colaboracion de las redes y esta-
ciones de medicion de otros organismos (como es el caso de la red sismica del
ROA), asi como todos los sistemas de deteccion marina de los diversos orga-
nismos estatales o autonémicos que cumplan con los requisitos técnicos mini-
mos establecidos.

El SNAM es operado por el IGN, generando los mensajes de alerta de
forma automdtica a partir de los registros sismicos, basdndose en una matriz
de decision (7), para terremotos de magnitud superior a 5.5, con diferentes
grados de peligrosidad (informacion, aviso, alerta, confirmacidn/cancelacién).
El sistema utiliza diversas matrices de decisidon en funcién de la localizacion
del epicentro (Atldntico NE, Mediterrdneo o golfo de Cédiz).

Dado que las ondas sismicas se propagan a velocidades mucho mayores
que las del maremoto (entre dos y seis kildmetros/segundo segun el tipo de

(7) Tabla con todos los elementos que influirdn en una decision y proporcionardn informa-
cién rdpida de una situacién sobre la que hay que decidir, facilitando el andlisis y posterior
resolucion.
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contacto con otros centros nacionales/regionales, servidores de alertas de
maremoto del entorno, y retransmite las alertas (normalmente informativas)
de toda la regién. Aunque actualmente estas no proporcionan informacion
puntual de la altura de ola, es previsible que si lo hagan en el futuro para cada
ciudad o bien se adjunten mapas de peligrosidad.

Como en estos primeros mensajes no hay certeza de que realmente se haya
producido un maremoto, el IGN recibe en tiempo real datos de maredgrafos
(espanoles, portugueses y argelinos) y de cualquier otro sensor disponible,
para poder confirmarlo y a su vez cotejar los datos con los resultados de las
simulaciones. Ello significa que no hay certeza de que se haya producido real-
mente un maremoto hasta que las primeras olas alcancen la costa.

Actualmente estos mensajes se distribuyen via fax o correo electrénico,
pero el IGN estd desarrollando aplicaciones para su difusién por otros medios
(SMS, WhatsApp, etc.) mds rdpidos y eficaces y de forma masiva.

Las consecuencias de un maremoto fuerte

Aunque la probabilidad de ocurrencia es baja, es facil imaginar las graves
consecuencias del peligro al que estamos expuestos. Basta con pensar en la
cantidad de personas que se encuentran en nuestras playas una tarde de vera-
no. Es indudable que a
muchos de ellos les alcan- i S e Lt
zarfa la ola antes de poder : ' ' '
llegar a zona segura, espe-
cialmente en lugares de
baja cota, como pueda ser
todo el valle del Guadal-
quivir (playas de Dofiana,
Cadiz, Rota, Sanldcar,
etcétera).

En la figura 6 se obser-
va el resultado de la simu-
lacion del maremoto de
1755 en el litoral gaditano,
donde se aprecian inunda-
ciones de entre cuatro y
siete metros en toda la e ; = iy
costa. Aunque podamos o zoul 5

pensar que un, margen de Figura 6. Mapa de inundacién de la zona de Cddiz en el
una hora Séria mas qu€  ca50 del maremoto de 1755 (elaborado por el Instituto de
suficiente para evacuar, la  Hidrdulica Ambiental de la Universidad de Cantabria en el
realidad es bien diferente; marco del proyecto TRANSFER).

Latitud (%)
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basta con tener en cuenta lo que se tarda en desalojar de forma ordenada un
estadio de flitbol, a lo que habria que sumar el recorrido hasta alcanzar zona
segura.

La zona expuesta a este peligro es de enormes proporciones, ya que afecta-
ria a muchos kilémetros de costa con alta densidad de poblacién y numerosas
infraestructuras que resultarfan gravemente dafiadas (hospitales, petroquimi-
cas, etc.). En la Base Naval de Rota, podria considerarse la posibilidad de que
la Flota se hiciera a la mar y se alejara suficientemente de la costa. Esto resul-
ta altamente complicado en tan corto lapso de tiempo. Si tuviéramos en cuenta
los resultados de las simulaciones en esta parte de la costa, que estiman una
altura maxima de seis metros, el escenario de encontrarnos con toda la Flota
varada en tierra es perfectamente plausible.

Los planes de actuacion

De la Directriz Bésica de
Planificacion de Proteccion
Civil ante el riesgo de mare-
motos debe emanar toda una
estructura general de la plani-
ficacion de Proteccion Civil:
desde el Plan Estatal hasta los
planes de Actuacion de dmbito
local, todos ellos en base a un
mapa de peligrosidad (el peor
de los casos) elaborado para la
totalidad de la costa espafiola.
Tras dos afios desde la aproba-
cion de la Directriz, el Real
Decreto por el que se aprueba
el Plan Estatal de Proteccidn
Civil ante el riesgo de mare-
motos estd a punto de ver la
luz, y adin seguirdn quedando
muchas cosas por hacer.

En el afio 2017, expertos
del ROA participaron en el
coloquio posterior a la proyec-
cién del documental La gran
ola en los cines de Cddiz
(recientemente emitido en el
programa Documentos TV de la 2), y su resultado fue bastante impactante.
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Comenzd con una breve resefia del productor, Fernando Arroyo, lanzando la
pregunta de qué hacer en caso de recibir la alerta por maremoto; los asistentes
contestaron de forma undnime: «coger el coche y escapar». Pero la respuesta
fue tan contundente como impactante: «estdn todos ustedes muertos». Pode-
mos imaginar el enorme atasco que se producirfa si miles de personas en un
nucleo urbano préximo a costa se apresuran a tomar su vehiculo para escapar
del maremoto. Es muy posible que los primeros lo logren, pero la mayoria
quedarfan atrapados en una larguisima caravana, perdiendo toda opcién de
salvarse.

La Armada ha tomado conciencia de su vulnerabilidad ante un fendmeno
de esta naturaleza. Como se ha comentado anteriormente, en la Base Naval de
Rota podriamos encontrarnos con numerosas pérdidas de vidas humanas y con
la Flota varada tierra adentro, precisamente en momentos en que la utilizacion
de sus medios resultarfa fundamental ante esta emergencia nacional. Por ello,
el ROA ha intensificado su labor en este campo y estd reforzando su colabora-
cién con grupos de la Universidad de Mdlaga y del Instituto de Hidrdulica
Ambiental de la Universidad de Cantabria (ambos con gran prestigio interna-
cional en el dmbito de simulaciones y cdlculo de esfuerzos en estructuras
expuestas a maremotos) para realizar estudios de detalle para la Base Naval de
Rota, a la vez que intensifica sus relaciones con el IGN y la Direccidon General
de Proteccion Civil y Emergencias (DGPCE), entre otras razones para elabo-
rar los planes y protocolos de actuacién. Como primera medida, se ha incluido
en la distribucién de alertas automdticas del SNAM a las unidades y centros
de la Armada determinados por su Estado Mayor.

En la elaboracion de planes y protocolos de actuacion hay muchas incogni-
tas por analizar, como por ejemplo la forma de proceder con los buques atra-
cados en puerto; pero hay una serie de recomendaciones bdsicas a tener en
cuenta:

— Establecer zonas seguras suficientemente elevadas a partir de los estu-
dios de altura de inundacidn, determinar las rutas de evacuacion y el
disefio del sistema de aviso y alarmas.

— En general, no debe utilizarse el coche para realizar la evacuacion, ya
que podrian generarse grandes atascos y quedar atrapados.

— En lugares de bajo relieve, como puede ser la costa de Cddiz, lo mds
recomendable es realizar evacuaciones verticales buscando edificios
con estructuras en buen estado (después del terremoto) y subir al
menos hasta la tercera o cuarta planta. En las zonas de playa mds
reconditas (como las del Parque Nacional de Dofiana), donde no hay
edificaciones cercanas, lo mds recomendable seria alejarse lo mdximo
posible de la costa y tratar de subirse a un drbol fuerte y alto. En defi-
nitiva, la idea bdsica consiste en buscar lugares suficientemente eleva-
dos y lo mas alejados posible de la costa.
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— Es muy importante la autoproteccidon; no debemos esperar a que
Proteccidn Civil venga a ponernos a salvo, ni tratar de ir al encuentro
de nuestros hijos y familiares, no hay tiempo para ello. Debemos
confiar en que cada cual reaccionard de la forma adecuada, por lo que
es necesario asegurarnos de que nuestros familiares conocen los proto-
colos de actuacion. Seria conveniente tener prefijado un punto de
encuentro al que acudir, posteriormente, para reunirnos con ellos.

— No abandonar la zona segura tras la primera embestida. Debemos
esperar a que se cancele la alarma, pues ya hemos comentado que el
maremoto se asocia a un grupo de olas a intervalos que pueden llegar
a ser de una hora y que la mds alta suele ser la segunda.

— Los buques y embarcaciones que estén en la mar deben dirigirse hacia
aguas profundas. A falta de estudios de detalle, es recomendable
permanecer en sondas superiores a los 60 metros.

— Como norma general, el personal a bordo de los buques y embarcacio-
nes en puerto deberfan abandonarlos y dirigirse a las zonas seguras.

Y finalmente, la recomendacion principal y mds dificil de lograr: conservar
la calma.

Conclusiones

Los maremotos que afectan a las costas espafolas son fenomenos de baja
probabilidad de ocurrencia, pero de alto riesgo (8) debido a los dafios poten-
cialmente tan elevados que pueden generar, la multiplicidad de riesgos induci-
dos, la gran extension de la zona afectada, el corto lapso de tiempo en el que
se desencadena el fendmeno y la alta densidad de poblacién potencialmente
afectada (especialmente en periodos estivales), siendo seguramente la mayor
emergencia nacional a la que podria enfrentarse nuestro pais en caso de que
sucediera.

No podremos decir que no lo sabiamos, que nos pill6 de sorpresa. El hecho
de que sea de rara ocurrencia en nuestra zona no deberfa ser argumento para
no estar preparados, y en esa andadura, aunque con paso lento, se va avanzan-
do, aun cuando queda un largo camino por recorrer.

La Armada ha tomado conciencia del riesgo, en especial en la Base Naval
de Rota, por el elevado nimero de efectivos y por ser base de nuestra Flota.
Aunque el ROA lleva trabajando en temas relacionados con el estudio de
maremotos desde la década de los 70, recientemente ha redoblado sus esfuer-

(8) Riesgo intensivo, en la terminologfa de la Estrategia Internacional para la Reduccion
del Riesgo de Desastres de Naciones Unidas.
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zos para paliar en la medida de lo posible los estragos que pudieran causar,
estrechando sus tradicionales relaciones con los grupos, universidades e insti-
tuciones cientificas que trabajan en este campo. Los esfuerzos van encamina-
dos a disponer de una metodologia de estudio, hoy inexistente, para la evalua-
cién y gestidn del riesgo por maremotos en puerto, con un proyecto piloto
centrado en la Base Naval de Rota. Se efectuardn estudios previos de peligro-
sidad y vulnerabilidad y se elaborardn mapas de evacuacion y protocolos de
actuacidn, entre otros. Se ha pensado asimismo en el desarrollo de un simula-
dor operacional ad hoc para la Base Naval, o en el andlisis de la estabilidad y
funcionalidad de las infraestructuras del puerto en cuanto a la seguridad de
navegacion y de embarcaciones en las ddrsenas durante y tras un maremoto.
Todo se andard...

Finalmente, debemos remarcar las ideas bdsicas de autoproteccion, ya que
no cabe esperar que alguien venga a ponernos a salvo. Debemos conocer los
planes de evacuacion, si existen, o al menos las bases de actuacion; pero no
basta con quedarnos en este punto, hay que asegurarse de que nuestros allega-
dos han tomado conciencia del riesgo, conocen también esas ideas bdsicas y
saben aplicarlas. Esta es la regla mds importante y bdsica, asi como conservar
la calma en la medida de lo posible.

Queda mucho trabajo por hacer, pero los primeros pasos han comenzado.
Una prueba de ello es este articulo, cuyo objetivo es la concienciacién, pilar
fundamental de todo plan de actuacién. Le recomendamos que dedique parte
de su preciado tiempo a ver el documental La gran ola porque seguramente le
ayudard a adquirir mayor conciencia del riesgo al que estamos expuestos.
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BALTOPS-19: OPERACIONES
ANFIBIAS EN EL ESCENARIO
ESTRATEGICO ACTUAL

Vicente GONZALVO NAVARRO

) g %

The amphibious principles that we’re exercising, it’s never been
done before in a NATO construct. We’ve done it on a small scale with the
United States Navy and United States Marine Corps, but compared to
this, not even close. Not with fully integrated forces. We’ve got Spanish
Marines with US Marines with British Marines. It is fully integrated.
This is really really high-end tactical advanced training (1).

Almirante Lewis, comandante de la 2.* Flota de los Estados Unidos

E esa manera, a modo de conclusion, el comandante
de la Segunda Flota de Estados Unidos resumia el
resultado de las operaciones y ejercicios realizados
en BALTOPS-19. Una afirmacion que invita a refle-
xionar sobre la importancia estratégica de las fuer-
zas anfibias en el escenario geopolitico actual. El
objeto de este articulo es desarrollar las actividades
realizadas en el citado ejercicio y enumerar una
serie de conclusiones (2).

En uno de los despliegues navales mds importan-
tes del norte de Europa, cuyo lema fue Stronger
together («Juntos somos mds fuertes»), el
BALTOPS-19 es un ejercicio maritimo avanzado en su mds amplio espectro
en la regidn bdltica, disefiado para aumentar la flexibilidad e interoperabilidad
entre los paises participantes y centrado en esta ocasion, particular y coyuntu-

(1) EcksTEIN, M. (2019), «<BALTOPS 2019 Focuses on Operationally Relevant, High-End
Skills Due to Changing Security Environment». US Naval Institute News, 20 de junio de 2019.

(2) Agradeciendo especialmente los comentarios y aportaciones realizados sobre este arti-
culo a los tenientes coroneles Montojo y Yaniz.

2020] 71



TEMAS PROFESIONALES

ralmente, en la ejecucion de operaciones anfibias avanzadas de nivel Task
Group de entidad Brigada e inferior (3).

Este afio por parte espafiola participaron, por primera vez, el LHD Juan
Carlos I (JCI) con una unidad aérea embarcada (UNAEMB) y el Grupo Naval
de Playa (GRUPLA) y, como fuerza de desembarco (FD), el Tercio de Arma-
da (TEAR) integrado y colaborando con la 22.* Unidad Expedicionaria del
Cuerpo de Infanteria de Marina de Estados Unidos (4). Una participacion
nacional que, segun afirmo el almirante Lewis (5), convirtid a nuestra Armada
en esos momentos en la espina dorsal del despliegue naval aliado en el norte
de Europa.

Introduccion: BALTOPS-19

Este ejercicio es un despliegue multinacional cooperativo organizado por
la 2.* Flota estadounidense que se origind inicialmente en el afio 1974, que ya
va por su 47.* edicién, y en el que en esta ocasién participaron un total de
8.600 soldados, con cerca de 50 barcos (y submarinos), y 40 aviones, con una
importancia y visibilidad muy notables dentro de las actividades de la OTAN
y de los paises bdlticos.

BALTOPS surge como un despliegue en reaccion a la creciente influencia
soviética, agrupando a los paises riberefios del Béltico (6). Posteriormente la
Federacién de Rusia particip6 hasta en nueve ocasiones, mostrando, tal y
como se aprende en las escuelas navales de todo el mundo, que el intercambio
y la cooperacion militar son en definitiva indicadores de una mejora de las
relaciones politicas y militares entre las naciones. Sobre el cardcter o la idio-
sincrasia de este despliegue en cuestion es oportuno destacar dos aspectos
fundamentales. El primero, como en toda operacién naval, es el estudio del
entorno y el ambiente, el mar Bdltico, un mar précticamente interior, con un
clima totalmente distinto al de Espafia, con dos tinicos accesos —el canal de
Kiel y los canales daneses—, que comparten ocho naciones (Rusia, Suecia,
Finlandia, Estonia, Letonia, Lituania, Polonia, Dinamarca y Alemania), que
estdn, algunas de ellas, entre las mds avanzadas y desarrolladas econémica y
socialmente del mundo.

(3) «NATO navies test readiness in Baltic sea» (2019), https://www.nato.int/cps/en/natohq/
news_166717.html.

(4) MEU: Marine Expeditionary Unit.

(5) Disuelta en 2011, la Segunda Flota fue reactivada tras el cambio de la situacién geopo-
litica en Europa del Este en 2014, alcanzando de nuevo su capacidad operativa.

(6) Deutscher Marinebund News (2019), https://deutscher-marinebund.de/berichtedmb/
baltic-operations-2019-baltops-2019/ y https://www.c2f.navy.mil/.

72 [Enero-feb.



TEMAS PROFESIONALES

La bisqueda de un espacio de seguridad

BIELORRUSIA

Espacio geografico baltico. Accesos de la Flota rusa. (Fuente: Abel Gil Lobo. EOM).

Es solamente a través del puerto de San Petersburgo y las bases situadas en
la peninsula de Kaliningrado donde la Flota rusa puede acceder a este mar que
comunica Europa y Asia. Por otra parte, con una poblaciéon de menos de
medio millén de habitantes, Kaliningrado se ha convertido en un punto estra-
tégico en el contexto de las cada vez mds deterioradas relaciones entre Rusia y
los paises occidentales, los cuales estdn aumentando sus capacidades militares
en la Europa oriental estimulados por el conflicto politico con Rusia y la
anexién de Crimea (7). La preocupacion occidental en torno a este enclave
quedd patente en octubre de 2017 cuando, ademds del potente sistema de
misiles S-400 que Rusia tenfa ya estacionados en Kaliningrado, Moscu anun-
cid el despliegue de los misiles con capacidad nuclear Iskander.

El segundo de los factores a considerar es la importancia creciente a nivel
estratégico de las operaciones anfibias, una forma de operar que cayé en rela-
tivo desuso entre los afios 2001 a 2017, fundamentalmente motivada por el
auge de las operaciones contrainsurgencia (COIN) de Estados Unidos y
el resto de naciones participantes en diferentes coaliciones en distintos paises:
Irak, Afganistdn, Mali, Niger, Filipinas y otros. Esta circunstancia llevd a
algunos analistas a pensar equivocadamente que la resolucion de conflictos
«se alejarfa» de la mar (8).

(7) CastTEDO, A. (2017): Kaliningrado, el enclave ruso en territorio de la Unién Europea
con el que Mosct proyecta su poder. BBC Mundo.

(8) FuQuUEA, D. (2014): «Proceedings, sustaining our amphibious capability», vol. 140,
3/1333, US Naval Institute.
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La importancia estratégica creciente de las operaciones anfibias y expedi-
cionarias

El declive de las operaciones COIN fue predicho por numerosos autores,
por ejemplo por el prestigioso David Killcullen (9), que anticipé que final-
mente caerfa en decadencia en contraposicion a la guerra en el litoral, que
serfa el auténtico futuro de las operaciones y que incluiria sin duda novedosos
conceptos, como el Littoral Operations in a Contested Environment y el
Expeditionary Advanced Base Operations, entre otros (10).

Esta circunstancia puede ser apreciada en la adquisicién de capacidades
similares a las que posee Espafa por naciones como Turquia (11) o Australia
(12), una nacién que hasta ahora carecia de fuerzas anfibias y que estd impul-
sando sus capacidades militares en este dmbito concreto. Existen mds ejem-
plos sobre este asunto en paises tan relevantes como Brasil en el Atldntico
(13), India en el Indico o China y Japén en el Pacifico (14). Incluso Rusia se
ha apuntado al desarrollo de este tipo de capacidades militares (15). Un
cambio estratégico que ya a finales de los afios 90 era vaticinado en documen-
tos de la Marina de EE. UU. como los conocidos por todos los estudiosos de
la doctrina naval From the Sea (16) y Forward From the Sea, que auguraban
un futuro prometedor a las fuerzas anfibias.

Este cambio conceptual del pensamiento naval puede ser comprobado en
naciones como Estados Unidos o el Reino Unido, que muestran su capacidad
anfibia desplegando unidades en la mar con cardcter semipermanente —como
la JEF M (Joint Expeditionary Force Maritime) del Reino Unido o la 22.™
MEU (Marine Expeditionary Unit) de Estados Unidos— en el Mediterrdneo y

(9) KILCULLEN, D., (2014): Out of the mountains, the coming age of the urban guerrilla, C
Hurst & Co Publishers Ltd. Londres.

(10) Citando a SKILLMAN y ECKSTEIN (2019), https://news.usni.org/2019/06/25/new-high-
end-amphibious-warfare-tactics-tested-at-baltops-2019. Se trataria de «operaciones en el litoral
en un ambiente o entorno conflictivo y operaciones expedicionarias sobre bases avanzadas»,
respectivamente.

(11) Burak, A. (2019): «Spotlight, Turkey expects first light aircraft carrier to boost naval
capabilities». Ankara. www.xinhuanet.com.

(12) MCcLAREN, E. (2019): «Fuerza Naval. Las fuerzas anfibias australianas». Blog fdra-
naval.

(13) BONILLA, J. (2017): «La Marina de Brasil compra el HMS Ocean a la Royal Navy
britdnica». www.defensa.com

(14) Corp, T. (2019): « Japan surges new weapons, military roles to meet China’s rise».
Military Times, https://www.militarytimes.com/news/2019/01/15/japan-surges-new-weapons-
military-roles-to-meet-chinas-rise/

(15) «El nuevo buque anfibio Ivan Gren entra en servicio en la Armada rusa» (2017),

https:/les.news-front.info/2017/12/14/el-nuevo-buque-anfibio-ivan-gren-ingresa-al-servi-
cio-con-la-armada-de-rusia/

(16) Véase TRITTEN, J. (1992 y ss.): US Navy. Naval Doctrine. Naval Doctrine Command.
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Atldntico, potenciando lo que se denomina Sea Basing (17). Ambas agrupa-
ciones participaron en este ejercicio, contribuyendo al mismo tiempo a la
presencia avanzada y a la disuasion.

En referencia al contexto geopolitico del ejercicio, como es de sobra cono-
cido desde el afio 2014, y practicamente coincidiendo con el declive de las
campafias de la Coalicidn en Afganistdn e Irak, la presidn diplomadtica, inicial-
mente, y militar, posteriormente, no ha dejado de crecer entre Estados Unidos
y la Federacion de Rusia. Como se ha mencionado, el motivo de esta crisis
ascendente estd relacionado con la tension militar surgida entre las dos poten-
cias, sobre todo en Crimea y en Ucrania, dos dreas de una importancia estraté-
gica muy relevante y que podrian ser consideradas como colchén o buffer
entre la posible influencia de la Unién Europea, Estados Unidos y el sistema
libre de economia de mercado y la probable injerencia rusa sobre las antiguas
republicas de la extinta URSS.

La importancia de las operaciones navales en este contexto estratégico
recae en la posibilidad de que se produzca una situacién que requiera la apli-
cacidén del Articulo 5 (18) por unas circunstancias en cierto modo similares a
las acaecidas en Crimea, pero que afecten a un miembro de la OTAN. En el
caso de que se produzca una hipotética agresiéon sobre uno de los paises
miembros de la Alianza Atldntica, una operacidn anfibia serfa una de las pocas
opciones para abrir un segundo frente, distraer fuerzas enemigas y recuperar
el territorio perdido. Quizds en esa situacion hipotética uno de los mayores
enemigos de las fuerzas navales y anfibias serian los sistemas A2/AD (Anti-
Access/Area Denial), una amenaza dificil de neutralizar y un prerrequisito
para cualquier operacion de este tipo.

Desde el punto de vista de la doctrina anfibia, el mando y control (C2) de
BALTOPS fue particularmente interesante. El ejercicio fue intencionadamente
ambicioso con la finalidad de sincronizar al comandante de la ATF (Amphi-
bious Task Force) y al de la Fuerza de Desembarco (Landing Force) al nivel
de Flota (Second Fleet de Estados Unidos) con la finalidad de visualizar y
comprobar la efectividad de las operaciones navales y anfibias en espacios
adyacentes con una estructura de mando y control diferente a la habitual; esto
es, desdoblando la capacidad anfibia en dos espacios «separados» en lugar de
operar con una unica ATF (centralizada), tal y como se determina en el ATP-
8B (doctrina de referencia a nivel OTAN) (19), con los apoyos necesarios para

(17) Basar fuerzas sobre la mar, esto es, situar fuerzas o material a bordo de buques para
responder ante posibles contingencias (operaciones militares, de ayuda humanitaria u otras).

(18) Tratado del Atldntico Norte. Art. 5: «Las Partes acuerdan que un ataque armado
contra una o mds de ellas, que tenga lugar en Europa o en América del Norte, serd considerado
como un ataque dirigido contra todas ellas...».

(19) Jane’s News (2019): «<BALTOPS test new C2 structure. Home, security, military
capabilities, forces».
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Organizacion de una Amphibious Task Force tradicional (centralizada).
(Fuente: NALES).

USA ATO ‘ UKNL ATG

llevar a cabo la operacion (medidas contraminas y otros). Este novedoso
concepto, propugnado en gran parte por la Marina de los Estados Unidos,
surge del denominado NALES (NATO Amphibious Leaders Expeditionary
Symposium) y fue planteado para ver cdmo la Alianza podia ejercer el mando
y control de una fuerza anfibia multinacional en una serie de asaltos anfibios
realizados en un conflicto de cierta relevancia.

El hecho de que el CATF/CLF (en espafol, comandante de la Fuerza Anfi-
bia Operativa y comandante de la Fuerza de Desembarco) proporcionasen C2
de dos organizaciones operativas anfibias distintas fue intencionado, una
circunstancia realmente demandante, tanto para ejercer el mando y control
como para ser apoyada logisticamente.

Este aspecto se realizo de igual manera por el 22." MEU, que dividio (de
manera real) sus fuerzas en dos teatros de operaciones distintos, y distantes,
quedando el US ARG (AMPHIB Ready Group 1) dividido en dos zonas
distintas separadas entre si miles de kilometros y situdndose el CATF y el
CLF al nivel ESG (Expeditionary Strike Group) y MEB (Marines Expeditio-
nary Brigade) respectivamente.

Otra circunstancia relacionada con las operaciones anfibias a tener cada
vez mds en cuenta es la posible ventaja estratégica o tdctica que la sorpresa y
la decepcion siguen teniendo en los conflictos modernos, ya anticipada en
numerosos libros y estudios en el pasado, pero que hoy en dia sigue teniendo
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una relevancia fundamental en la ejecucion de operaciones y ejercicios. Las
operaciones anfibias estdn incluidas per se en este tipo de actividades.

El valor de la decepcion surge del estudio adecuado de los factores sobre
los que el enemigo efectia su planeamiento y el conocimiento de la situacion,
que se logra fundamentalmente a través de la superioridad tecnoldgica y de
una organizacion adecuada que permiten la diseminacién de la informacidn.
Dos aspectos muy presentes en el ejercicio, dada la organizacién del mismo,
los sistemas de informacidn utilizados y la participacion internacional tan alta
lograda en el anterior.

Desarrollo y ejecucion de BALTOPS-19 (operaciones anfibias)

En concreto, y en referencia a la ejecucion tactica del ejercicio, este se
desarroll6 en dos fases diferenciadas. En ambas el ESG-2 (Expeditionary Stri-
ke Group 2) (20) dividio su agrupacion en dos Task Unit (TU) de Infanteria de
Marina diferenciadas, una que operaria mds al norte (Estonia), la norteameri-
cana y otra que actuaria en la zona de Letonia, la espafiola.

(20) Es la organizacion de la Marina de Estados Unidos sobre la que se constituyeron los
Estados Mayores y unidades anfibias participantes por parte de Estados Unidos. Como referen-
cia, el ESG-2 agrupa tres MEU y tres EM (COMPHIBRON) de un nivel similar a TEAR y
GRUFLOT. Véase https://www.public.navy.mil/surflant/esg2/Pages/default.aspx.
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Vehiculos de asalto anfibio del Grupo de Movilidad Anfibia listos para abandonar el USS Fort
McHenry desde su cubierta inferior inundada. (Fuente: TEAR).

Para la primera fase embarcé en la primera TU una seccidn de fusiles en el
buque norteamericano USS Fort McHenry, un LSD (Landing Ship Dock) de
la clase Whidbey Island. Por su parte, en el buque espafiol embarcé también
un equipo de control de fuegos (ANGLICO) (21), un Role 2 y personal de
Estado Mayor estadounidense.

La Fuerza de Desembarco espafiola envid por otra parte dos observadores
de fuego naval de apoyo a Ravlunda (Suecia) para integrarse en la Compaiifa
de Reconocimiento del 3.* Commando de los Royal Marines hasta la fase
final del ejercicio. De igual manera la Fuerza destacd, junto al buque y como
es habitual, oficiales de enlace. En la primera de ellas, orientada a la ejecucién
de operaciones anfibias y un ejercicio de guerra en la mar, se realizaron
desembarcos anfibios en la isla de Saaremaa (Estonia) (22), en este caso por el
22 MEU vy el USS Fort McHenry, mientras la otra TU efectud un ejercicio
de asalto anfibio en Carnikava (Letonia) (23), cuyo esfuerzo principal recayd

(21) Air Naval Gunfire Liaison and Coordination Team. Una organizacién en cierto modo
similar a los equipos ACAF (Adquisicién y Control de Apoyo de Fuegos) del TEAR.

(22) «Naval drills kick off in Saaremaa, Estonia, on fifth day of Baltops»,
https://www.youtube.com/watch?v=Rk9001-U5bk. La 5.* Compafiia realizé asimismo un ejerci-
cio de PR (Personnel Recovery) en la isla de Ruhnu (Estonia) como parte del despliegue dentro
de BALTOPS.

(23) «Spanish marines storm in a beach in Latvia», https://www.youtube.com/watch?v=
XR2RoCnJIGM.
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Desembarco de unidades del Grupo de Apoyo de Servicios de Combate en la playa de Carnika-
va, préxima al campo de maniobras de Adazi, con el Juan Carlos I de fondo. (Fuente: TEAR).

en el Tercio de Armada. Seguidamente esta segunda agrupacion realizé una
serie de ejercicios tdcticos y de tiro en el campo de maniobras de Adazi, situa-
do a unos 14 kilémetros de la zona de desembarco. Es precisamente junto a
este campo de ejercicios donde estd establecido uno de los nicleos mds
importantes de la denominada EFP (Enhanced Forward Presence) de la
OTAN, constituida esta ultima por fuerzas de varios paises (desplegada en el
flanco Este de la Alianza con diversos medios y unidades) y en la que partici-
pa Espafa con un contingente del Ejército de Tierra.

Particularmente, el desembarco en Adazi planteaba una dificultad clara. En
primer lugar no se contaba con un reconocimiento adecuado de la playa y en
concreto de los posibles puntos de varada de las embarcaciones. Por nuestra
parte, era conocido que la playa presentaba dos barras de arena, una situada
lejos de la costa y otra mds cerca, sin estar determinada precisamente su
ubicacién. Era preciso pues concretar si efectivamente el paso de las LCM
(Landing Craft Mechanized) del GRUPLA era posible, tanto en el sentido de
ida como en el de regreso, que planteaba mds dificultades si cabe. Hay que
tener en cuenta que el campo de ejercicios no estaba situado junto a la costa.

A partir de este momento el protagonismo del desembarco lo tomé el
destacamento de la compafifa TAR (Target Acquisition and Reconnaissance),
que en tan solo unas horas determind, reconociendo casi un kilémetro y medio
de costa, que en el flanco derecho de la playa, una canal de unos 25 metros
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tdcticas del campo de maniobras de Adazi. (Fuente: TEAR).

permitia, a priori, el desembarco. Evidentemente, ante las posibles dificulta-
des se habian disefiado unas lineas de accion alternativas que contemplaban el
desembarco por medios aéreos (helitransportando los mds pesados ) y, en tlti-
mo caso, el empleo alternativo de una rampa en una base naval, junto a Riga
(Letonia).

En este momento, el personal del GRUPLA pas6 a comprobar in situ la
viabilidad del desembarco, mientras que en la playa la TAR pretendia una vez
tras otra guiar a las embarcaciones. Los primeros intentos fueron infructuosos,
hasta que un avezado y experimentado patrén de LCM, en lugar de intentar
entrar en la playa perpendicularmente a la linea de costa, gir6 ligeramente su
embarcacién para hacerlo de «forma oblicua». En ese momento la embarca-
cion superd el obstdculo y consiguid varar, iniciando rdpidamente el flujo de
personal y vehiculos a tierra. La expectacidn en Letonia era enorme.

Los mandos mds importantes de sus Fuerzas Armadas estaban en ese punto
observando el trasiego de medios y material a la playa. Una vez realizado el
desembarco, la Fuerza se desplazé al campo de maniobras de Adazi, donde
fue situada en una zona de vivac (cerca de los campos de tiro y ejercicios).
Los dos siguientes dias fueron intensos, realizdandose fuego con todas las
armas colectivas e individuales del batallén (tanto de dia como de noche)
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consiguiéndose los objetivos fijados e integrando en la maniobra a los AV-8B
Harrier de 1a 9.* Escuadrilla de la Flotilla de Aeronaves (con lanzamiento de
municion real) (24). Se habia conseguido «proyectar el poder naval» desde el
Juan Carlos I a 3.200 millas nduticas de Espaiia.

Sucesivamente y tras concluir la fase de adiestramiento en tierra, habia
que comenzar el repliegue. El reembarque planteaba incluso mds dificultades
que el desembarco, pues las embarcaciones LCM debian salir de varada
cargadas con todo el material, personal y vehiculos, lo cual era un obstdculo
afladido. Llegados a este punto y con la finalidad de no comprometer la
llegada al siguiente desembarco en Lituania (previsto para un dia mds tarde),
se optd por reembarcar parte de los vehiculos por la rampa de la base naval
cercana a Riga, y los mds ligeros y el personal por la playa de desembarco,
realizdndose las dos acciones rdpidamente y sin ningin contratiempo impor-
tante. Cuando el convoy de vehiculos se dirigia hacia Riga, la poblacidn civil
letona saludaba efusivamente a los soldados espafioles, mostrando su apoyo a
los ejercicios que estaban siendo realizados y dando fuerza moral al personal
del TEAR (25).

Posteriormente la Fuerza debia desplazarse a Lituania para efectuar una
demostracién anfibia en la playa de Nermiseta, a tan solo unos 40 km de la
peninsula de Kaliningrado (perteneciente a la Federacidn de Rusia), accion a
la que estaba previsto que asistieran diversas autoridades y representantes
militares. Pero presentaba algunas dificultades. A pesar de que la Segunda
Flota estadounidense habfa reconocido la playa el dia previo al desembarco,
se aprecio que habia rocas en la costa, que de hecho afectaron al LST polaco
Gniezno (26). Por parte espafiola, se propuso modificar las coordenadas del
centro de playa y desplazar a las unidades ligeramente, lo que fue un acierto y
evité males mayores.

En este desembarco nuestros vehiculos anfibios de asalto operaron desde
el buque norteamericano USS Fort McHenry con el personal del Segundo
Batallén de Desembarco del Tercio de Armada (27), siendo su accién todo un
éxito, que fue verificado por las distintas autoridades que habia en ese
momento en la playa. A partir de ese momento, y una vez concluida la demos-

(24) Los aviones de la 9.* Escuadrilla realizaron ejercicios de CAS real también en Putlos
(Alemania), en esta ocasion dirigidos por JTAC (Joint Tactical Attack Controller) britdnicos.

(25) GERDZIUNAS, B. (2019): «NATO lands on shaman beach in Latvia» (y otra noticias
sobre el asunto). https://www.lrt.lt/naujienos/news-in-english/19/1070669/nato-lands-on-
shaman-beach-in-latvia

(26) «Landing ship Gniezno suffered damaged during BALTOPS». www.youtube.com/
watch?v=bb9gijkgusm. El buque sufrié una via de agua, siendo apoyado por el Juan Carlos 1
para detener la inundacion y ponerlo totalmente a salvo.

(27) Krapp, B. (2019): «Blindados de la Infanterfa de Marina a bordo del USS Fort
McHenry». http://www.outono.net/elentir/2019/06/17/blindados-de-la-infanteria-de-marina-
de-espana-a-bordo-del-buque-americano-uss-fort-mchenryl.
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Unidades de fusiles del Tercio de Armada realizando ejercicios de tiro en el campo de manio-
bras de Adazi. (Fuente: TEAR).

tracion, la Fuerza debia dirigirse al oeste del Bdltico, en concreto a Ravlunda
(Suecia), para efectuar la fase tdctica final del ejercicio.

El desembarco en Suecia planteaba muchas dificultades. La playa, una vez
mads, no estaba bien reconocida. Ademds, en esta ocasion el supuesto tactico
planteado obligaba a que la Fuerza a bordo del Juan Carlos I desembarcara
antes que los miembros del 22.™ MEU para permitir el establecimiento de una
cabeza de playa y la ejecucion de un supuesto tdctico posterior. De nuevo el
protagonismo de la fase inicial de la operacion fue para la Compafifa TAR y el
GRUPLA. Una vez que la playa fue reconocida y verificada, se determind que
era viable para permitir el desembarco, aunque presentaba dificultades para
efectuar la salida de vehiculos por un talud de entre cinco y diez metros. A
partir de entonces, actud la Compaififa de Organizacién y Movimiento en
Playa (OMP) del TEAR, unidad tdnica en nuestras FF. AA., que debia encon-
trar la forma para que el flujo de vehiculos fuera adecuado y que el desembar-
co de la Fuerza se realizara con seguridad, rapidez y eficacia. El trabajo de la
unidad, con medios de Zapadores y material especifico, permiti6 establecer un
punto de paso que facilitd el avance sucesivo de la Fuerza y el desarrollo del
supuesto téctico.

En tierra, personal del 3. Commando de los Royal Marines, cuya Compa-
fifa de Reconocimiento actuaba como fuerza opositora (OPFOR), ponia difi-
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15 JUN
DEMOSTRACION

Esquema general de los movimientos de la Fuerza participante.
(Elaboracion del autor).

ciles las cosas al batallon espafiol. La superioridad inicial y la capacidad
tecnoldgica de nuestros supuestos «adversarios» fue superada mediante una
serie de ataques nocturnos ideados por los capitanes de las 5." y 6.* compa-
nias del TEAR, que permitieron el establecimiento de la cabeza de playa y el
desembarco posterior del 22. MEU, para asf finalizar la fase tdctica y
comenzar con las acciones de reembarque y reorganizacion de las diferentes
unidades.

Conclusiones
BALTOPS-19 supuso un despliegue cooperativo de relevancia estratégica
para las republicas bdlticas por su proximidad al drea de influencia de la Fede-

racion de Rusia. El esfuerzo de movimiento de personal y medios de la OTAN
fue realmente apreciado por estos paises. La repercusion de este ejercicio a
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nivel nacional fue relativamente baja; sin embargo para Suecia, Estonia, Leto-
nia y Lituania la percepcidn fue totalmente distinta. De igual manera ocurrié a
nivel OTAN. El apoyo recibido por la nacién anfitriona y su poblacién en
general a las demostraciones y ejercicios fue enorme y se contd con una alta
cobertura informativa. Esta consideracion puede hacerse extensiva a la
percepcion publica en Polonia (28).

Sobre los aspectos a considerar para el futuro es conveniente realizar una
serie de reflexiones que pueden ser analizadas posteriormente para determinar
su posible viabilidad. Todavia queda mucho por hacer. Un primer aspecto es
considerar la posibilidad, tal y como ocurre en el caso estadounidense, de que
el Estado Mayor del CATF, que a nivel nacional es el Grupo de Proyeccién de
la Flota, integre personal con perfiles muy distintos en puestos clave. Otro
asunto a destacar es sin duda el logistico, ya que la cobertura de operaciones
lejos de territorio nacional requiere una infraestructura para apoyarlas. La
capacidad de operar sin contar con posibles apoyos mediante el establecimien-
to de un sistema de logistica expedicionaria es un punto clave para la ejecu-
cion de operaciones de este tipo. Por otra parte, el ejercicio ofrecid el cardcter
o singularidad de introducir el andlisis de nuevos conceptos navales, como la
conduccion de operaciones anfibias continuadas en dos teatros o zonas de
desembarco distintas. En relacion al C2 establecido para el ejercicio, como se
ha mencionado anteriormente, situar al CATF y al CLF para proporcionar C2
de dos organizaciones operativas distintas fue intencionado; una circunstancia
realmente demandante, tanto para ejercer el mando y control como para ser
apoyada logisticamente.

La conclusion principal de la participacion nacional en este despliegue fue
mostrar que en este tema en concreto poseemos una capacidad estratégica,
incluida dentro del dmbito de la decepcion (de manera general) que menciona-
mos al comienzo, que muy pocos aliados poseen y que se fundamenta en
cuatro aspectos:

— La capacidad del Grupo de Proyeccion de la Flota, materializada sobre
todo por su Estado Mayor, el buque Juan Carlos I, y los otros dos
buques anfibios, pero también por el apoyo que da el GRUPLA. En
caso de MJO (Major Joint Operations), una operacion anfibia, como la
que pueden llevar a cabo nuestras unidades, serfa una de las pocas
opciones para abrir un segundo frente, distraer fuerzas enemigas y
recuperar asi el terreno.

— El segundo factor es la capacidad de operar con el ala fija embarcada
de la 9.* Escuadrilla con nuestros JTAC (Joint Tactical Attack Contro-

(28) «Latvijd notiek starptautisko militaro macibu BALTOPS 2019». https://youtube/IN6l.
Dr8EF08.
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#

Segundo Batallén de Desembarco de la Brigada de Infanteria de Marina. (Fuente: TEAR).

ller) desde el Juan Carlos I, una capacidad tnica que posee nuestro
pais y que podria mantenerse y potenciarse de diversas maneras.

— En tercer lugar, la anfibia es una capacidad muy valorada porque,

ademds de los elementos de la organizacién que la integran y en base a
la que se generan las organizaciones operativas, el Tercio de Armada
cuenta con apoyos (artillerfa, zapadores, apoyo logistico, inteligencia)
que en el caso de otras marinas se deberian reforzar con elementos de
los que no disponen, como les ocurre por ejemplo a los Royal Marines
britdnicos. Si bien la estructura propia es vdlida, necesitaria ser
aumentada, desde mi punto de vista, con la capacidad aérea y de
apoyo a tierra particularmente. De igual manera, el carecer excepcio-
nal y temporal de medios acorazados pesados sitda a la Fuerza en una
posible desventaja, en estos momentos parcialmente suplida con otros
medios.

— El cuarto aspecto es el conocimiento y experiencia del Cuerpo de
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Infanterfa de Marina. Sus casi 500 afios de historia son una excelente
carta de presentacion y un factor a preservar en el futuro. Una capaci-
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e el o i e Lot N Vi
La Compaiifa de Organizacion y Movimiento en Playa controlando el desembarco de unidades
del 22.™ Marine Expeditionary Unit en Ravlunda. (Fuente: TEAR).

dad que es muy valorada por nuestros aliados (29) y que supone un
valor nacional estratégico en el que es necesario invertir mds por el
retorno que produce.

En definitiva, este relevante ejercicio para la OTAN ha puesto de manifies-
to una vez mas que las operaciones navales, y en concreto las anfibias, vuel-
ven a tener una importancia estratégica, tal y como sefial6 el comandante de la
2. MEB, por el «dilema que pueden crear» (30) y, sobre todo, por su contri-
bucién a la seguridad colectiva, constituyendo una capacidad dnica y muy
valorada por la Alianza Atldntica. En conclusion, BALTOPS ha supuesto una
clara demostracion de la capacidad anfibia y expedicionaria de la Armada, un
acicate para nuestro personal y una muestra de adaptacion e integracion del
equipo anfibio de la Flota en unas circunstancias dificiles, que han demostra-
do nuestra significativa capacidad de proyeccion del poder naval en ambiente
expedicionario.

(29) EcKSTEIN, M. (2019): BALTOPS 2019, op. cit.
(30) Ibidem: en referencia al comentario del general de divisién Neary de la Infanterfa de
Marina de Estados Unidos.
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APLICACION DE PANELES

DE CONTROL DINAMICOS

Y BUSINESS INTELLIGENCE
SOBRE DATOS EN LA ARMADA

Luis PEREZ MARTINEZ Francisco LAMAS LOPEZ

Ingeniero de Desarrollo

Introduccion

A Armada dispone de mds de tres terabytes de
datos de plataforma naval de 30 buques diferentes
(1) que solamente son utilizados para el manteni-
miento predictivo y corresponden unicamente al
comportamiento mecdnico de los diferentes siste-
mas recogidos por el Sistema Integrado de Control
de Plataforma (SICP) (2). Para la revision diaria de
estos datos, los analistas del Centro de Supervision
y Andlisis de Datos de la Armada (CESADAR)
deben revisar por cada barco una a una las mds de
5.000 variables disponibles.

En los dltimos afios, las técnicas de andlisis
computacional (como la inteligencia artificial o las
reglas expertas) asi como el Business Intelligence
(BI) estdn en auge como forma de aprovechar todo el potencial de los datos
disponibles con el objetivo de aportar conocimiento al usuario en aras de
tomar decisiones humanas de forma mads sencilla (3). Una de las estrategias

(1) Lamas Lopez, F.: «Implementacion de un sistema inteligente de clasificacion de even-
tos mecdnicos en buques de guerra», SYMDEX 2019, Madrid.

(2) Lamas Lopez, F.: «Evolucion del apoyo logistico en la Armada mediante la Industria
4.0», CAEPIA, n.° 1.350, pp. 1-6, 2018.

(3) DEDIC, Nedim; STANIER, Clare: «Measuring the Success of Changes to Existing Busi-
ness Intelligence Solutions to Improve Business Intelligence Reporting», vol. 268. Springer
International Publishing, 2016, pp. 225-236.
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utilizadas en el BI son los paneles de control dindmicos (4) (5), que son una
representacion grafica de las principales métricas que intervienen en la reali-
zacion de objetivos, cuyo ultimo fin es transformar los datos en informacién
util (6). Con este fin se propone aplicar las técnicas de BI a los datos mecdni-
cos de que dispone la Armada. El objetivo tltimo es crear paneles con infor-
macién transformada a partir de los datos crudos que sea de interés para el
usuario.

Particularizando a datos disponibles en CESADAR, actualmente se pueden
aplicar tres diferentes clases de usos dentro del contexto de Industria 4.0 en la
Armada. El primero aplicable ayudard a los analistas en la visualizacion diaria
de los datos, siendo los paneles de control dindmicos un complemento a los
programas existentes de mantenimiento predictivo (p. e.: en forma de Widgets
que den la informacion necesaria en cada momento). Cada analista tendrd la
capacidad de crear a medida su panel de control. De esta manera, tendrdn en
la pantalla principal los graficos y datos que visualizan diariamente para
comprobar el estado de los buques. Ademds, tendrdn la opcion de crear nuevas
medidas y grdficas a partir de los datos recogidos, opcion que en los progra-
mas actuales no existe.

El segundo serd para el uso de los mandos de la Armada. Se creardn pane-
les de control de toda la Flota o de las flotillas, dejando a disposicién de los
mandos la informacién disponible y actualizada del estado operativo y meca-
nico de los barcos. Estos paneles contendrdn unicamente los datos mds rele-
vantes para su andlisis y bajo un amplio margen de tiempo. Con su visualiza-
cion, los mandos y responsables de la Armada tendrdn a su disposicion otra
herramienta mds que les ayudard en la toma de decisiones humanas no auto-
matizadas, con la informacion mds actualizada y relevante.

Y por ultimo, el tercer uso aplicable serd para las dotaciones de los barcos,
ddndoles la capacidad de acceder al histérico de los datos y cada dotacion solo
tendrd acceso a los recogidos por su propio buque. Con este objetivo se crea-
rdn cubos de datos OLAP, que consisten en una base de datos multidimensio-
nal, en la cual el almacenamiento fisico de estos se realiza en un vector multi-
dimensional; se pueden considerar como una ampliacidn reducida de las dos
dimensiones de una hoja de cdlculo (7). Este cubo OLAP se pondrd a disposi-
cién de la dotacion con el propdsito de la creacion de paneles de control

(4) Captio, «Captio», 13 de abril de 2017, disponible en https://www.captio.net/blog/inteli
gencia-empresarial-la-transformacion-de-los-datos-en-decisiones-optimas.

(5) Socialmood, «40defiebre», 2019, disponible en https://www.40defiebre.com/que-
es/dashboard.

(6) Signaturit, 2018, disponible en https://blog.signaturit.com/es/que-es-business-intelli-
gence-bi-y-que-herramientas-existen.

(7) Cobb, E. F.: A Relational Model of Data for Large Shared Data Banks, vol. 13, 1995,
pp- 377-387.
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personalizados por cada servicio, y cada drea podrd hacerlo seguin sus necesi-
dades y requerimientos. De esta manera no solo tendrdn la capacidad de acce-
der a los histdricos, sino también visualizar en tiempo real todos los datos
recogidos.

El Bussiness Intelligence en general, es aplicable pues a cualquier tipo de
datos y es posible desarrollarlo sobre multitud de herramientas (propietarias y
OpenSource) disponibles.

En este estudio se va a detallar el proceso de creacion de un panel de
control para los ejemplos ya mencionados, haciendo hincapi€ en la funcionali-
dad de las unidades. Para llevar a cabo esta implementacion se usa el software
de visualizacion Microsoft Power Bl y los datos mecdnicos de un buque de la
Armada.

Esta es una aproximacién de las multiples técnicas opciones disponibles
dentro de las técnicas de BI, particularizando para unos ejemplos en concreto
de mantenimiento predictivo. Podria generalizarse el uso de paneles de
control para crear conocimiento y particularizarlo segtin la persona usuaria del
panel (dashboards que puedan estar disponibles en los despachos de los usua-
rios, sobre datos de interés para cada trabajador). Lo importante es que los
datos brutos, sobre la cuestion objeto de un panel, sean accesibles por el SW
de BI que vaya a utilizarse. Estos paneles de control pueden realizarse sobre
distintas herramientas de las disponibles en el mercado, segtin los objetivos
del cientifico de datos, como por ejemplo: PowerBI (Microsoft), Cognos
(IBM), KNOWAGE, JasperSoft, Reveal, etcétera.

Obtencion y procesamiento de los datos

Una parte principal en la creacién de paneles son los datos, que deben ser
de calidad. Para la creacion de estadisticas y grdficos. Si utilizamos datos
corruptos o equivocados se visualizardn tendencias erréneas. Por lo tanto, la
integridad de los datos es imprescindible y hay que mantener y asegurar su
exactitud y consistencia a través de todo su ciclo (8). Esto es un aspecto criti-
co en el disefio, implementacion y uso de sistemas de almacenamiento, proce-
samiento y recepcion de datos (9).

Para la realizacion de esta prueba de concepto sobre PowerBI de Micro-
soft, tomamos los datos recogidos por el CESADAR y almacenados en la base
de datos de SICP. La base de datos utilizada es una InterSystem Iris, que es

(8) ALEGSA, L.: «Diccionario de informdtica y tecnologfa», 6 de julio de 2016, disponible
en http://www.alegsa.com.ar/Diclintegridad_de_datos.php (acceso 5 de abril de 2019).

(9) Escuela Politécnica Superior de la Universidad de Alicante, Bases de Datos 1, Departa-
mento de Lenguajes y Sistemas Informdticos, 2016.
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Figura 1. Esquema de conexion desde la obtencidn del dato hasta la visualizacién.

-

una base relacional basada en consultas SQL (Structured Query Language) y
que se utiliza en el CESADAR como una evolucién de la usada por el SICP a
bordo de los barcos, InterSystem Cache 2009. La principal diferencia es la
forma en que estdn estructurados los datos y la posibilidad de extraerlos con
programas de terceros (10).

La conexidn a la base de datos Iris donde se registran los datos SICP en
CESADAR, con terceros programas se puede realizar de diferentes maneras
mediante la conexién con Apache Spark o con un conector ODBC, que es la
utilizada en este estudio (figura 1). El conector Open DataBase Connectivity
(ODBC) es un estdndar de acceso a las bases de datos (11) que hay que
configurar mediante las herramientas administrativas de Windows y con la
informacion de la base de datos, con la direccidn IP y las credenciales de
acceso (12).

Cuando estd configurada la conexion ODBC, se utiliza como software de
visualizacion Microsoft Power BI; siendo una herramienta de Business Intelli-
gence (BI), permite analizar e interactuar con una cantidad masiva de datos
dentro de Microsoft Excel (13). También facilita la obtencion de informacidn
del valor de los datos, trabajando desde Excel en el andlisis y la visualizacién
de forma auténoma (14). Para la parte de visualizacién a parte de la aplicacion
de Microsoft hay multitud de opciones de cddigo libre, como Knowage o
Pentaho BI.

(10) PEREZ MARTINEZ, L., y LABORDA NICOLAS, R. «Andlisis de desarrollo de sistemas de
auscultacion mecdnica», CESADAR, Cartagena, 2019.

(11) Easysoft «Linux/UNIX ODBC», disponible en https://www.easysoft.com/developer/
interfaces/odbc/linux.html#odbc_versions (acceso 5 de abril de 2019).

(12) InterSystems «ODBC and InterSystems Databases», disponible en
https:/lirisdocs.intersystems.com/irislatest/csp/docbook/DocBook.Ul.Page.cls?KEY=AFL_odbc
(acceso 1 de abril de 2019).

(13) Microsoft, «;Qué es Power BI?», disponible en https://powerbi.microsoft.com/es-es/
(acceso 5 de abril de 2019).

(14) Softeng, «La nueva herramienta de Office 365 para trabajar con tus datos: Power BI»,
4 de octubre de 2013, disponible en https://www.softeng.es/es-es/blog/power-bi-la-nueva-
herramienta-de-office-365-para-trabajar-con-datos-masivos.html (acceso 5 de abril de 2019).
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Figura 2. Esquema de las herramientas disponibles en Power Bl en las diferentes etapas
de la creacidn de un panel de control.

Una vez que se han descargado los datos en el programa Microsoft Power
BI mediante el conector ODBC, hay que hacer un procesamiento de los
mismos para adaptarlos a la visualizacion requerida. Esta prueba consistié
unicamente en un filtrado temporal. El objetivo fue visualizar una semana de
datos para evitar trabajar con demasiadas cantidades. Esta seleccion temporal
se realiza mediante lenguaje M, que es el idioma de programacion con el que
trabaja el editor de consultas Microsoft Power Query (figura 2) (15).
Ademds, es un lenguaje de programacién muy usado en los procesos ETL
(Extraccién-Transformacidn-Carga) de los datos (16). La figura 2 muestra las
diferentes etapas de la creacidén de un panel de control usando Microsoft
Power BI.

Una vez que los datos ya estdn seleccionados por fecha, se restringen las
variables en una fecha determinada. Se tiene que realizar la relacién entre
las tablas previamente exportadas para su correcta visualizacion y relacio-
nar la que contiene los nombres de las variables y su ID con la que incluye
los datos recogidos (figura 3). Esta relacion es necesaria para poder reali-

(15) Aglaia, «;Qué es el lenguaje M?», 27 de septiembre de 2018, disponible en
https:/laglaia.es/blog/lenguaje-m/ (acceso 25 de marzo de 2019).

(16) Imblanco, «Introduccién a Power Bl y Power Query (lenguaje M) en entorno demo-
grdfico. Utilizaciéon como herramienta ETL en el desarrollo de un modelo de datos poblacio-
nal», 2017 julio 2017, disponible en https://geeks.ms/Imblanco/2017/07/24/introduccion-a-
power-bi-y-power-query-lenguaje-m-en-entorno-demografico-utilizacion-como-herramienta-et
[-en-el-desarrollo-de-un-modelo-de-datos-poblacional/ (acceso 28 de marzo de 2019).
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B Horas motor DE1
B Horas Motor DE2

Figura 3. Relacidn entre las tablas creadas para el filtrado por variable.

zar el filtrado por el nombre de las variables y por lo tanto para la creacion
de los cubos OLAP, para lo cual se aplica un filtrado, con lenguaje M, por
nombre de la variable e ID. Para el filtrado por ID es necesario disponer de
la documentacién de cada barco para hacer la restriccién por sistema de
cada uno.

Creacion de graficas y variables auxiliares

Una vez que se ha terminado la ingesta y el procesamiento de los datos,
estos ya estdn preparados para su visualizacion. Para la creacion de los grafi-
cos se utiliza Power BI, desde grificas de dreas hasta diagrama de flujo (17).
Antes de esto es muy importante conocer los datos a visualizar, ya que segin
el tipo se pueden utilizar distintas grdficas para mostrar la mdxima informa-
cién posible. Ademds, es muy relevante saber el destinatario del dashboard,
para adaptarlo a su necesidad de conocer. Por ejemplo, para la comparativa de
la evolucién entre dos variables, el mds apropiado es el de drea, como el
mostrado en la figura 4.

(17) Microsoft, «Tipos de visualizacion en Power BI», 21 febrero 2019, disponible en
https://docs.microsoft.com/es-es/power-bi/visuals/power-bi-visualization-types-for-reports-
and-g-and-a (acceso 1 de abril de 2019).
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RPM PROPULSORES
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Figura 4. Gréfico comparativo de las RPM de los motores propulsores del BAM Reldmpago.

Para la correcta visualizacion de las graficas es necesario filtrarlas por ID,
es decir, por cada pardmetro del motor. Esto se realiza mediante la propia
herramienta. Una vez seleccionada la grdfica se configuran los datos que se
visualizardn en cada eje. Ademds, también es posible configurar los filtros de
todas las variables disponibles y modificar el aspecto visual de la grifica
segtin las necesidades del usuario.

También se pueden crear variables auxiliares para poder graficar datos
que no han sido registrados por defecto y surgen como célculo derivado de
variables registradas. Con ellas el panel de control no solo mostrard datos
procesados, sino también tendencias y porcentajes calculados a partir de
ellos. Este tipo de cdlculos nos permiten tener una flexibilidad total y poder
adaptar el panel de control segtin las necesidades de cada usuario, mostrando
informacion que solo con los
datos crudos no se observaria. % HORAS FUNC. DDGG
Un ejemplo de las variables
auxiliares se puede ver en la Horas motor D628
figura 5.

Para la visualizacion de los
porcentajes de los motores ha Horas motor DG2A
sido necesaria la creacion de
una variable auxiliar por cada
uno. Esta es de tipo booleano
y su valor es 1 si el motor  Figura 5. Gréfico con los porcentajes de la utilizacién
estaba encendido en ese de los motores diésel generadores del BAM
instante de tiempo, y O si esta- Reldmpago.

Horas motor DG1A

Horas motor DG1B
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Figura 6. Control para la seleccion temporal dindmica en el propio panel de control.

ba apagado, lo que se comprueba mediante la variable de las revoluciones por
minuto (RPM) y, en caso de que se mayor que el valor de ralenti, se considera
que el motor estaba encendido.

Otra opcion relevante en el panel de control es la segmentacidon dindmica
de los datos, una caracteristica que permite que los grédficos se adapten en
tiempo real al rango de las variables seleccionadas (18) y que es la mds rele-

PANEL DE CONTROL DEL COMANDANTE P-43 REI.AMPAGO

SELECCION TEMPORAL TEMPERATLIRA MEDIA RO CILINDRO i
[tz | g
O O
RPM PROPULSORES ‘
DOTACKIN % HORAS FUNC. PROPULSORES

Teghane @DE! serd BOE2 seewd
Maribatams Duscristien " Sharis mater DE

1400

s Mt 062

% HORAS FUNC, DDGG

e e 21mn

RPM DIESEL GENERADORES

270 -

Figura 7. Propuesta de panel de control dindmico para el comandante de un buque
de la Armada.

(18) Microsoft, «Segmentaciones de datos en Power Bl», 25 octubre 2018, disponible en
https://docs.microsoft.com/es-es/power-bi/visuals/power-bi-visualization-slicers (acceso 17 de
marzo de 2019).
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vante de Power BI, ya que le da al usuario la opcién de adaptar la graficas
visualizadas de forma dindmica. El ejemplo que mejor explica la seleccién
dindmica es la seleccidén temporal mediante un selector que se afiade en el
propio panel de control y permite modificar el rango de tiempo en el cual los
grificos muestran datos (figura 6).

Resultados obtenidos

En el disefo final propuesto de los paneles de control, se han utilizado
como referencias lineas de disefio del programa de visualizacién de graficos
CESADAR vy el mdximo nimero posible de tipos de grificos para demostrar
la capacidad de las técnicas de BI en el andlisis de los datos.

Se han desarrollado dos propuestas de paneles de control para el andlisis y
el estudio de los sistemas dindmicos de los buques. El primero tiene acceso a
todas las variables disponibles, es decir, a todos los datos de barco, donde se
ha realizado una seleccién temporal, y ha sido disefiado para el comandante
del buque. Tiene informacién de todos los sistemas relevantes, asi como grafi-
cas de las revoluciones por minuto y la utilizacion de cada uno de los motores.
En €l se muestran la escora, el trimado mdximo de las dltimas 24 horas y la
tabla con la dotacion y el responsable de cada sistema, oculto por seguridad
(figura 7).

Taghame @OF| ees @ DEEspee

PANEL DE CONTROL DEL JEFE DE MAQUINAS P-43 RELAMPAGO
SELECCION TEMPORAL PRESION CARTER DE1Y DE2 % HORAS FUNC. MOTORES
- - Taghvane @ DS a0 Waras manr oF
RPM MOTORES ! J’“” \ 'J ' { ’W

17 ™ ap 1y aras Matur DEZ

INDICE CREMALLERA DEY FRESIGN DE AGLIA

Raghiara 9 DE1WATram - OEL AT v DET VAT g B OET WAT

Di-WAT pressre

Tuep 19 wap g
TEMPERATURA DE LOS CILINDROS DE2 0 9 0 DET-WAAT pressure: E
e A LWL ravin. -
¥

Toghame W0EE-0AS-CH.. @DE-GAS.CHL_ @ DERCAS-C. @DELGASC ¥

TEMPERATURA MEDIA CILINDROS DE1

500 72’56 1 OF SENSORES DISPONIBLES

TEMPERATURA ACEITE LUBRICACION

e - 39.20

Figura 8. Propuesta de panel de control dindmico para el jefe de mdquinas de un buque
de la Armada.
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La segunda propuesta de panel de control es para el jefe de mdquinas del
buque, donde se ha utilizado el método de los cubos de datos OLAP. Es decir,
solo accede a una pequeiia parte de las variables disponibles, en este caso a las
de los motores propulsores. Tiene la informacion relevante de los dos moto-
res, asi como un gréfico de las revoluciones por minuto, la temperatura de los
cilindros, evolucién de la presion en el cdrter, indice de cremallera, presion
del agua y, por tltimo, el porcentaje de utilizacion de cada motor. Este panel
tiene datos mds técnicos y especializados. El detalle de estos y la complejidad
de las gréaficas mostradas se pueden ajustar segun el destinatario.

En todos los paneles de control creados con la herramienta Microsoft
Power BI, los gréficos se comportan como objetos visuales (19), todos inte-
ractdan entre si; si se selecciona una variable, un grafico automdticamente se
resalta en todos los demds para que de esta forma se aplique el filtro a todo el
panel de control (20). Esto es una caracteristica muy util, sobre todo cuando
se trabaja con muchas variables, ya que permite al operador ver solo la infor-
macidn relevante.

Conclusiones y perspectivas

El andlisis realizado muestras las capacidades de los paneles de control
dindmicos aplicados en la Armada sobre ofrecer informacion al usuario
(humano) utilizando datos que estén disponibles (tanto en BBDD internas
como externas). Con esta prueba de concepto se demuestra como se pueden
crear los paneles de control con los datos existentes en la Armada y mediante
la segmentacion de datos en tres casos en particular. En el primer caso
propuesto, supone un soporte para el andlisis del mantenimiento predictivo, ya
que dota al analista de la capacidad de crear a medida el panel de control con
las gréficas de los sistemas que se utilizan para verificar el estado de todos los
buques (en el caso ejemplo expuesto).

Ademads, le permite al usuario la creacion y visualizacidon de variables
auxiliares (no registradas directamente por el SICP) para el andlisis de sus
registros y tendencias estadisticas con mds facilidad. En el segundo caso,
supone una herramienta de apoyo en la toma de decisiones en los mandos de
la Armada. Esto es de bastante utilidad, ya que es capaz de mostrar a los
mandos la informacidn relevante en tiempo real.

(19) Microsoft, «Cambiar cémo interactian los objetos visuales en un informe de Power
BI», 11 febrero 2019, disponible en https://docs.microsoft.com/es-es/power-bi/service-reports-
visual-interactions (acceso 27 de marzo de 2019).

(20) Microsoft, «Seleccion multiple de elementos de datos en objetos visuales con Power
BI Desktop», 28 noviembre 2018disponible en https://docs.microsoft.com/es-es/power-bi/desk-
top-multi-select (acceso 30 de marzo de 2019).
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Y por tltimo, como herramienta complementaria para las dotaciones, se
puede dar acceso a los histdricos, aunque tnicamente a los datos de su propio
barco o unidad mediante la segmentacion de estos con cubos OLAP.

En conclusidn, los tres usos explicados de paneles de control son un
apoyo en la toma de decisiones, utilizadas como una herramienta comple-
mentaria para que siempre estén basadas en la informacion correcta y mds
actualizada.

Para el objetivo de este estudio tinicamente se ha hecho una aproximacion
con una de las mudltiples técnicas disponibles dentro del BI y de la Industria
4.0, pudiendo de esta forma ampliar el conocimiento, particularizando seguin
las necesidades de la Armada y de la necesidad de conocer.
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. QUO VADIS FLOSUB?

Alfonso CARRASCO SANTOS

y dll

Submariners, we are proud but never satisfied

Undersea Warfighting, julio de 2011.

L llegar a mis manos la revista Naval Forces corres-
pondiente a los meses de mayo-junio de 2019 y leer
el articulo titulado «Subverting Conventions», que
versaba sobre la situacion actual del mercado de
submarinos convencionales a nivel mundial, y ver
que tan solo le dedicaba unas «lineas» a Espaiia, en
concreto a Navantia, me decidi{ a escribir este articu-
lo con la intencién de dar una opinién de la situa-
cién actual de la Flotilla de Submarinos (FLOSUB).

Una vez, en una reunion de trabajo, un almirante
comentd que para ser un buen lider habia que trans-
mitir «optimismo», pero que €l preferia «rigor». Asi
que con la intencién de ser lo mds riguroso posible, he de decir que con este
articulo pretendo realizar un andlisis constructivo sobre el presente y el futuro
de la Flotilla de Submarinos, basandome en mi experiencia de mds de 10 afios
destinado en diferentes unidades de la Flotilla y en la Seccién de Submarinos
de la Division de Logistica del Estado Mayor de la Armada (SECSUB-
DIVLOG).

Lo primero de todo es remarcar que entre los que formamos parte de la
comunidad submarinista existe el mds ferviente deseo de tener de una vez por
todas la Flotilla del futuro que merecemos, anhelando ver atracado en alguna
fosa de la Base al primero de los submarinos S-80 Plus, el Isaac Peral (S-81).

Situacion actual

Como bien sabe el lector, la FLOSUB estd compuesta actualmente por tres
submarinos de la clase Agosta o Serie 70 —el Galerna (S-71), el Mistral
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Submarino Galerna entrando en el puerto de Cartagena. (Fotografia del autor).

(S-73) y el Tramontana (S-74)—, que fueron entregados a la Armada en los
afios 80, por lo que podemos afirmar que con sus mds de 30 afios de servicio
ya son veteranos.

En el afio 2004 se firmé la orden de ejecucion de los S-80 vy, tras realizarse
unas expectativas de entrega bastante «optimistas», se decidié dar de baja al
Siroco (S-72) en 2012, lo que dejo a la Flotilla con tres submarinos. Esta
situacion es la misma en la que nos encontramos hoy en dia, esperando la
puesta a flote del primero de la Serie 80. La Armada, debido al retraso del
programa, apostdé con buen criterio por prolongar la vida a la Serie 70. Una
vez efectuada la oportuna consulta a la autoridad de disefio (la DCNS france-
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sa, actual Naval Group) y tras el estudio pormenorizado (1) del casco resistente
y de todo el conjunto de vdlvulas que estdn en contacto con la mar, se conside-
6 viable efectuar una nueva gran carena que inicialmente no estaba prevista.

De este modo, en 2017 se inicid la quinta gran carena al submarino Galer-
na, revision a gran escala efectuada por los astilleros de Navantia en Cartage-
na. De esta manera, se ha conseguido prolongar la vida util de los submarinos
de esta clase, consiguiendo el solape necesario con la nueva Serie 80 en aras
de mantener el savoir faire de las dotaciones actuales y hacer frente al gran
reto que viene por la proa.

Es necesario mencionar que las unidades de la Serie 70 desde su entrada en
servicio han cumplido fielmente con el programa de mantenimientos estable-
cido por la DCNS francesa, denominado 12-6-3, es decir, el submarino estaria
12 semanas operativo, posteriormente tendria seis de inmovilizacién para
obras y, cada tres, periodos de obras, uno seria de varada. Cumpliendo este
exhaustivo programa controlado por el propio Arsenal de Cartagena, por la
Jefatura de Apoyo Logistico y la SECSUB del EMA, podemos afirmar que
nuestros submarinos estdn bien mantenidos y por tanto son seguros.

Futuro

La Armada en su momento eligié a Navantia como socio preferente para la
construccién de sus nuevos submarinos con la idea de relevar a la Serie 70,
decision muy valiente y a la vez audaz al apostar por este astillero espafiol que
no habfa construido submarinos en solitario en la era moderna, ya que siempre
lo habia hecho con la ayuda de los franceses como socios tecnoldgicos (2).
Valga como ejemplo la construccion de las clases 60 y 70 y el éxito de los
Scorpeéne para Chile y Malasia.

Esta decisién en mi opinidén fue arriesgada al apostar por un astillero con
experiencia mds que probada en la construccion de buques de superficie, pero
con poca en la complicada tarea de fabricar artilugios tan complicados y sin el
apoyo de un socio tecnoldgico. Creo que tanto la Armada como Navantia se
dejaron llevar por el optimismo del éxito del programa Scorpéne, y el astillero
no fue lo suficientemente critico con sus verdaderas posibilidades como cons-
tructor en solitario —al desligarse de los franceses— y tnico «arquitecto» (3)

(1) Representantes de la DCNS visitaron Cartagena para realizar inspecciones in situ al
Galerna en el aio 2016 durante un periodo de obras de varada.

(2) Es cierto que la Sociedad Espafiola de Construcciones Navales habfa desarrollado los
submarinos Clase D, a cargo del ingeniero naval Aureo Ferndndez Avila, sin apoyo exterior.
Hasta ahora Navantia siempre habfa tenido como socio tecnolégico a los franceses.

(3) Se entiende por arquitecto naval a los ingenieros involucrados en el disefio, construc-
cién y mantenimiento de embarcaciones, tales como buques y otras embarcaciones.
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Magqueta del submarino S-80 Plus. (Autor: Francisco Paydn Aguilar).

del proyecto. En cualquier caso, lo importante es mirar al futuro; lo cierto es
que cuando veamos a flote el primer S-80 Plus, conseguiremos pertenecer al
distinguido club de los paises capaces de construir submarinos, lo cual no
pueden decir muchos y serd un auténtico orgullo. Como recordd la ministra de
Defensa en funciones en su visita a las instalaciones de la Armada en Cartage-
na el pasado 25 de septiembre, estos proyectos «suponen innovacion, ciencia
y tecnologia».

El futuro para la FLOSUB y Navantia estd claro que pasa por el éxito de
los S-80 Plus. Como se sabe, tras la deteccidn en el afio 2012 del problema de
disefio, la Armada aposté por un nuevo socio tecnoldgico, esta vez el estadou-
nidense General Dynamics Electric Boat, empresa experta en la construccion
de submarinos nucleares. Actualmente, Navantia continda trabajando codo
con codo con Electric Boat para llevar el programa a buen puerto.

Entorno

Espafia es una nacién maritima no solo por sus casi 8.000 km de costa, por
nuestros archipiélagos (Baleares y Canarias) y territorios en el norte de Africa,
también por nuestra posicion geogrifica, que nos convierte en un auténtico
carrefour entre el Atldntico y el Mediterrdneo a través de uno de los estrechos
mds importantes del mundo como es el de Gibraltar. También hay que desta-
car nuestra dependencia econdémica, ya que un alto porcentaje de nuestras
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exportaciones e importaciones tiene lugar por via maritima (4). Por estas razo-
nes, la Armada debe disponer de los medios necesarios para proteger nuestras
lineas de comunicacién y garantizar el uso licito del medio marino; en defini-
tiva, defender nuestros intereses nacionales en los espacios maritimos.

Al ser Espafia una nacién eminentemente maritima, debe contar con una
Armada a la altura de las circunstancias, y es aqui donde los submarinos
pueden aportar unas capacidades singulares, bien conocidas por los lectores,
como la disuasion. Podemos mencionar a modo de ejemplo el éxito en la
Guerra de las Malvinas al hundir el submarino britanico HMS Congqueror al
ARA General Belgrano, consiguiendo el repliegue de la Flota argentina. Pero
no solo estamos hablando de acciones bélicas; disponer de este «arma silen-
ciosa» representa una capacidad que para las necesidades estratégicas de la
defensa nacional resulta absolutamente prioritaria.

Al mirar hacia nuestro entorno mds cercano, en cualquier direccion y hacia
cualquier punto cardinal, encontramos por el norte a Francia, con sus submari-
nos nucleares y sus futuros Barracuda (5); al este, Italia, con sus U-212; al
sur, Argelia, con sus Kilo rusos, y al oeste, Portugal, que también dispone de
U-209 basados en los U-214 alemanes.

Si extendemos la mirada hacia un entorno mds lejano, el mercado de
submarinos estd aumentando de manera vertiginosa. Mirando hacia el nuevo
centro de gravedad del planeta, la region Asia-Pacifico, nos damos cuenta de
que existe una auténtica carrera por disponer de submarinos. Tal y como figu-
ra en el articulo comentado en la introduccidn, tenemos por un lado a la India,
que ha ordenado la construccion de un total de seis Scorpene; Australia ha
elegido una variante del Barracuda francés, encargando 12 unidades; Singa-
pur cuenta con uno de los dos submarinos alemanes de HDW de la clase
2018G; Corea del Sur tiene nueve del Tipo 214, etcétera.

Podemos afirmar sin temor a equivocarnos que el submarino puede consi-
derarse el arma de disuasion por excelencia, y Espafia debe mantener esta
capacidad. No cabe duda de que son necesarios.

Conclusion

Partiendo de la base de que «decision tomada, decision acertada», Espaiia
aposto en el afio 2004 por Navantia para la construccién de sus nuevos
submarinos que reemplazarian a sus ya veteranos S-70. No era el objeto del
articulo analizar esta decision, sino resaltar que debemos disponer de las

(4) Segtin datos del Departamento de Seguridad Nacional, el 60 por 100 son exportaciones,
frente al 85 que son importaciones.
(5) La puesta a flote del primero de la clase se realizé el mes de julio pasado.
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mejores unidades modernas acordes con el entorno estratégico y con las futu-
ras misiones. Para ello, son imprescindibles dos cosas: por un lado, la
FLOSUB precisa los S-80 para efectuar un relevo ordenado de la Serie 70, y
por otro, Navantia necesita mds que nunca poner un S-80 a flote para fortale-
cerse como astillero y poder entrar en el exclusivo club de los constructores
de submarinos. De esta manera, gracias a su esfuerzo y perseverancia, serd un
referente a nivel mundial.

Hoy mads que nunca Espafia y nuestras Fuerzas Armadas, en concreto la
Armada, necesitan submarinos modernos, con la tecnologia adecuada, dotados
de las mejores armas y sensores, capaces de afrontar las misiones y cometidos
que el Gobierno les demande. Esperamos verlo pronto con los S-80 Plus.

Para finalizar y a modo de conclusién y guia para todos, considero conve-
niente reproducir las palabras del AJEMA en la Adicién 1 al documento Li-
neas Generales de la Armada de 2017 :

«... tenemos que centrar nuestro esfuerzo en mantener las capacidades de
los submarinos actualmente en servicio hasta la entrada en servicio de los
submarinos de la serie S-80, al tiempo que se toman las acciones necesarias de
formacidn, gestion de personal, logisticas e infraestructura para garantizar la
adecuada incorporacion del S-81 Isaac Peral, prevista para el segundo semes-
tre del 2022.»
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EL APOYO DE LA ARMADA

A LAS FUERZAS Y CUERPOS

DE SEGURIDAD DEL ESTADO
EN ALTA MAR

Rafael GALLEGO NARANJO

x_dll

N el dia a dia de cualquier militar estd el hecho de
estar listo y dispuesto para la llamada a la accién
real, mdxime cuando siempre estamos adiestrando-
nos y preparandonos para atender a esa llamada; de
manera individual o formando unidad, es a lo que
aspiramos siempre (1).

Asimismo, lo que ambiciona una unidad naval es
actuar para dar lo mejor de si. Bien cierto es que
tras un ciclo de inactividad por mantenimientos
programados, nunca se sabe cudndo pedirdn de ti,
de tu unidad, de tu barco, el 100 por 100. Es sabido
que las unidades navales guian su actividad en base
a un ciclo operativo, donde se necesita un periodo
de inmovilizacion para la regeneracion de la misma, en el que los mandos de
la Flota no pueden contar con ella, y es el apoyo logistico el que tiene la
responsabilidad de devolver dicha unidad en las condiciones Optimas para
afrontar su actividad operativa hasta la siguiente inmovilizacion, inicio del
préximo ciclo operativo. Lo que es seguro es que una vez finalizadas las obras

(1) De las RR. OO. de las FF. AA. siempre nos motiva el articulo 20. Disponibilidad para
el servicio. «Estard en disponibilidad permanente para el servicio, que se materializard de forma
adecuada al destino que se ocupe y a las circunstancias de la situacion, y realizard cualquier
tarea o servicio con la maxima diligencia y puntualidad, tanto en operaciones como para garan-
tizar el funcionamiento de las unidades», y el articulo 19. Dedicacion del militar. «Ejercerd su
profesion con dedicacidn y espiritu de sacrificio, subordinando la honrada ambicion profesional
a la intima satisfaccion del deber cumplido. Deberd tener amor al servicio y constante deseo de
ser empleado en las ocasiones de mayor riesgo y fatiga».
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de mantenimiento de cada ciclo operativo y vuelta a la operatividad, nunca se
sabe cudndo se va requerir de tu barco que dé el «do de pecho».

En el caso de las unidades de accion maritima de la Armada basadas en
territorio insular es comun que comiencen su actividad con navegaciones
enfocadas a la vigilancia maritima por las zonas de interés que rodean a las
islas Canarias, que es muy amplia y cuenta con un abanico de tareas diversas,
desde aquellas metddicas y rutinarias hasta acciones puntuales y, de alguna
manera, extraordinarias. Todas estdn amparadas por el marco normativo desa-
rrollado en base a la Ley de Defensa Nacional y la Ley de Seguridad Nacio-
nal, que no solo detallan las misiones y operaciones permanentes de vigilancia
de los espacios maritimos como contribucion a la accién del Estado en la mar
y actividades destinadas a «proteger la vida de su poblacidn y sus intereses»,
sino también estar en condiciones de apoyar a las Fuerzas y Cuerpos de Segu-
ridad del Estado (FCSE) en todos aquellos supuestos que, conforme a sus
competencias y de acuerdo a la legalidad vigente, asi se determinen, como la
lucha contra el terrorismo, el control de la inmigracién ilegal, el narcotrifico,
la proteccion de infraestructuras criticas y otras relacionadas con la seguridad
de los ciudadanos en el dmbito maritimo.

Asf, la actividad rutinaria mds comun podria ser navegar en la mediana que
delimita la ZEE nacional y la de Marruecos-Sdhara para observar posibles
buques realizando actividades irregulares, como faenar fuera de las dreas de
pesca de comtun acuerdo o trabajos de prospeccion no autorizados, por poner
ejemplos. También la vigilancia de pesca, coordinada por el Centro de Opera-
ciones y Vigilancia de Accion Maritima (COVAM), que dirige las acciones
24/7 de la Fuerza de Accion Maritima (FAM). Es también rutinario y comtin
hacer presencia en las Zonas de Especial Conservacion (ZEC) definidas en las
aguas archipieldgicas y costeras canarias, con visitas de cortesia a la comuni-
dad maritima para dar a conocer la actividad que lleva a cabo la Armada, y en
particular sobre las desarrolladas por los buques de accién maritima basados
en las islas Canarias, ademds de informar sobre las formas en que se puede
contactar con el COVAM en el caso de identificar cualquier actividad sospe-
chosa o eventos fuera de lo comun en su quehacer cotidiano en la mar. Y por
dltimo, la vigilancia de los pecios de nuestro Patrimonio Arqueoldgico Suba-
cudtico (PAS) para cuidar de que se encuentren a salvo de cualquier empresa o
persona que pretenda su expolio.

Ahora bien, podriamos enumerar como extraordinarias las intervenciones
de los buques de la FAM en apoyo al resto de la Administracién Maritima (2)
con acciones para salvaguardar el medio marino de vertidos o contaminacio-
nes en el mar, el auxilio con la gestién de movimientos migratorios o traficos
ilicitos de personas o aquellas relacionadas con las operaciones antidroga que

(2) http://www.ieee.es/contenido/noticias/2017/03/DIEEEO32-2017 .html.
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pudieran desarrollarse en espacios maritimos nacionales e internacionales.
Este dltimo caso se da con menos frecuencia, pero si se diera hay que activar-
las y el tiempo de alistamiento para el buque suele ser bastante reducido.
Como es sabido, la normativa sobre la que se sustentan estas colaboraciones
con las FCSE estd basada en leyes, reales decretos y convenciones internacio-
nales (3) que, en resumen, permiten a la Armada apoyar la represidn del trafi-
co de drogas, siempre como soporte y capacitador a la accion del Estado en
los espacios de soberania o en otros lugares donde se constaten actos ilicitos
con arreglo al Derecho Internacional. En base a ello, la Armada ofrece sus
inigualables capacidades al Ministerio del Interior a través del Acuerdo Inter-
departamental entre los Ministerios de Defensa e Interior en el dmbito de la
lucha contra el tréfico ilicito de drogas, de 14 de febrero de 2006.

A su vez, se debe tener presente que solo los buques de guerra —u otros
con signos claros e identificables al servicio del Gobierno y autorizados para
tal fin— pueden llevar a cabo las actuaciones de abordaje, inspeccion y, en
caso de descubrir pruebas de implicacidn en el trafico de drogas, la adopcion
de medidas adecuadas sobre el barco objetivo, las personas y su carga, como
asf reza en su articulo 17 de la Convencién de las Naciones Unidas contra el
trafico ilicito de estupefacientes y sustancias sicotropicas (acordada en Viena
el 20 de diciembre de 1988 y ratificada por Espaiia en 1990).

Y con estos ingredientes, queda afadir que al amparo de la Ley Orgdnica
2/1986, de 13 de marzo, el Cuerpo Nacional de Policia como FCSE tiene la
competencia de poder reprimir estos delitos, no solo en el territorio nacional y
mar territorial, sino también fuera de su dmbito competencial por mandato
judicial o del Ministerio Fiscal o, en casos excepcionales, cuando lo requiera
la debida eficacia en su actuacion (art. 11.4).

Ahora pasemos a narrar un caso hipotético sobre qué harfa una unidad de
la Armada activada para apoyar al Ministerio del Interior en una accion anti-
droga.

Antes de salir a la mar

Hay que tener presente que las operaciones de lucha contra el narcotrifico
en la mar son la fase final de una larga investigacién y el momento de consta-
tacion de los actos delictivos por parte de la organizacion criminal, fruto de la
inteligencia proporcionada por las diversas agencias con las que trabaja

(3) Conforme al art. 23.4.d de la Ley Orgdnica 6/1985, de 1 de julio del Poder Judicial, y al
Convenio para la Represion de Actos Ilicitos contra la Seguridad de la Navegacion Maritima
(SUA 2005), que entra en vigor de forma general y para Espafia el 28 de julio de 2010, de
conformidad con lo establecido en su articulo 18.
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la unidad encargada de la investigacion, que es la Unidad de Drogas y Crimen
Organizado (UDYCO) de la Direccién General de la Policia Nacional.

Siguiendo con este hipotético caso, la UDYCO llevaria su investigacion
en estrecha colaboracidn con agencias o plataformas internacionales dedica-
das a la lucha contra el narcotrafico en el dmbito maritimo, como el Centro
de Andlisis y Operaciones Maritimas en materia de Narcotrdfico (MAOC-N),
basado en Lisboa (4), que ademds tiene importantes colaboradores con nota-
bles capacidades, como la Administracion para el Control de Drogas, mds
conocida como DEA por sus siglas en inglés, del Departamento de Justicia
de Estados Unidos, y la National Crime Agency del Reino Unido que, aparte
de enfocar sus esfuerzos en el ambito nacional, proporcionan la valiosa
informacién de sus investigaciones antidroga en el exterior y nos podrian
confirmar un caso de tréfico ilicito en la mar, el seguimiento de este posible
transporte con rumbo hacia Europa y una probable transferencia de la
mercancia a otra embarcacidn en alta mar que podria dirigirse hacia las
costas espafolas.

Asf, una vez planteado el caso y sus caracteristicas, restarfa activar la cola-
boracién entre los ministerios de Interior y Defensa, siendo los interlocutores
el Centro de Inteligencia contra el Terrorismo y el Crimen Organizado
(CITCO) del Ministerio de Interior y el Mando de Vigilancia de Seguridad
Maritima (MVSM) como mando tdctico competente dentro la estructura
operativa de las Fuerzas Armadas, a las 6rdenes del comandante de Mando de
Operaciones (CMOPS).

Al activar el acuerdo interdepartamental, el patrullero de la Fuerza de
Accion Maritima (OPV), transferido a la estructura operativa y formando
parte del Nucleo de Fuerza Conjunta nimero 1 (NFC-1), es decir, actuando
dentro de las operaciones de soberania nacional y accion del Estado en la mar,
debe estar alistado en todos los sentidos para ser activado para una operacion
de esta indole y todo lo que lleva consigo, tras lo cual entraria en puerto base
para configurarse para tal fin. Para ello embarcarfan, si no lo estuvieran ya, un
Equipo Operativo de Seguridad de Infanteria de Marina (EOS) que estuviera
certificado y un médico que, junto con el enfermero y los sanitarios, confirma-
ria la capacidad médica minima adecuada para este tipo de operacidn.
Ademds, habria que garantizar todas las necesidades logisticas bdsicas para
una larga permanencia en la mar.

(4) Activo desde el 2007, cuenta con la participacién de siete paises de la UE —Espaiia,
Portugal, Reino Unido, Francia, Italia, Pafses Bajos e Irlanda— y mantiene una estrecha cola-
boracién con EUROPOL, con la participacion de observadores de Canadd, Estados Unidos,
Marruecos, Cabo Verde y otros organismos y agencias, como el Servicio Europeo de Accién
Exterior (EEAS), la Agencia Europea de la Guardia de Fronteras y Costas (FRONTEX) y la
Oficina de Naciones Unidas contra la Droga y el Delito (UNODC).
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Una vez listo el barco, solo quedaria el embarque del nexo a la investiga-
cién en tierra, es decir, el inspector de la UDYCO y un equipo del Grupo
Especial de Operaciones (GEO) de la Direccién General de la Policia
Nacional.

En la mar

.Y dénde vamos? ;Donde nos lleva la inteligencia? ;Habrd que integrar y
sincronizar el binomio buque FAM vy el equipo del Cuerpo Nacional de Poli-
cfa (inspector de la UDYCO como Policia Judicial y el equipo de asalto al
mando de un subinspector del GEO)?

Desde los momentos iniciales tras el embarque se demostraria la profesio-
nalidad y buena sintonia, y cada cual asumiria las atribuciones que la organi-
zacion le ha dado. No cabe duda de que todos, una vez en la mar, estdn de
facto bajo la autoridad del comandante del buque, independientemente de sus
funciones y dependencias.

El primer paso es ver hacia dénde nos dirigimos y el tiempo que tenemos
para conseguir nuestra finalidad. En definitiva, la investigacion policial
permitiria saber que el objetivo esté en un punto, a una hora y en un dia deter-
minado segun los cdlculos realizados. En este caso artificial, imaginemos que
en tres dias debemos de estar a unas 1.000 millas en un punto cualquiera del
Atléntico, lo que exige una velocidad sostenida muy alta para conseguir arri-
bar al drea de la posible interceptacion. Aunque no haya un minuto que perder,
una de las premisas fundamentales que exige el comandante es comprobar que
sus embarcaciones auxiliares (RHIB), capacidad critica en el futuro asalto,
estdn «en plena forma». Dejando a un lado la profesionalidad y experiencia
indudables del GEO, es necesario que haya una transferencia de conocimiento
sobre el manejo especifico de las RHIB entre la dotacion del buque FAM y los
encargados de ejecutar el asalto del GEO. Tras esta comprobacidn, nos hace-
mos mar adentro, esperando que la meteorologia y el estado de la mar acom-
pafien, ya que podriamos encontrarnos en temporada de huracanes y tormen-
tas tropicales que se suelen generan en dreas ecuatoriales del Atlantico. Todo
puede pasar.

A bordo deben comenzar las primeras reuniones para conseguir el plan
tactico de asalto mds adecuado. Desde el punto de vista del comandante, tiene
que haber dos binomios fundamentales para conseguir una buena sinergia y el
éxito de la misién. El primero entre el oficial de Operaciones y el inspector de
la UDYCO para que el flujo de informacién desde y hacia el barco esté garan-
tizado con el conocimiento de todos los actores implicados, y el segundo entre
los miembros de la dotacién expertos y responsables de cubierta, mdquinas,
seguridad interior, EOS y el grupo de asalto del GEO para cubrir las necesida-
des previas y posteriores al asalto.
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Amanece tras el asalto. (Archivo personal del autor).

Con todos los preparativos y las comprobaciones efectuados, se debe defi-
nir un concepto de la operacién a ejecutar y discutirlo en un «briefing de
mando», implicando a los actores mds relevantes de la dotacion del buque y al
CNP para tratar los aspectos tdcticos del asalto, el traslado de la mercancia y
de los detenidos a bordo del buque FAM vy la custodia y marinado del buque
apresado.

El asalto

Tras realizar varios briefings y comprobaciones, el plan tictico estd listo y
pendiente de aprobacién para su ejecucién por el MVSM. Las buenas actuali-
zaciones de informacién sobre los movimientos del buque objetivo son confir-
madas y ya se estd a menos de 100 millas del punto de interceptacion, donde
la citada embarcacion espera una supuesta cita con otra con la que hard el tras-
paso de la mercancia. Ese nunca llegard a la escena, ya que es parte de la
estratagema del operativo y el «cebo» para el seguimiento de la investigacion
desde tierra.

Ya ha sido el ocaso. Se mantiene una postura de navegacion totalmente
encubierta con luces apagadas en condiciones de oscurecimiento total, con
una escrupulosa politica de control de luces hacia el exterior, con continuas
rondas de comprobacidn de estanqueidad y luces.
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Pasa mds de la medianoche y se tiene casi en el horizonte el anhelado
punto de interceptacién, con un drea de error estimada en unas 10-14 millas
nduticas. Ahora es el momento de hacer uso de esas inigualables capacidades
técnicas de este buque FAM y de la experiencia y profesionalidad de su dota-
cién. Hay que localizar el buque objetivo: la deteccidn de emisiones electro-
magnéticas y la deteccidn raddrica son la clave. Se puede obtener una primera
deteccion de emisiones corroborada en la milla 20. ;Si!, la demora de esta
emision se corresponde con la posicion informada para el punto de cita con el
objetivo. {Vamos bien! Siguiendo con un acercamiento sigiloso se podria
constatar en la milla 13 con los sistemas radar. Buscamos un buque parado en
alta mar a mds de 500 o 600 millas de tierra, y si no hay ninguna sefial de alar-
ma o socorro, podriamos evaluar de forma inicial que es el buque objetivo,
dado que en esta zona de alta mar cualquier barco estd en movimiento, bien
hacia América o hacia Africa o Europa.

Antes de seguir hay que empezar a pensar en dos cosas. No ser detectados
para mantener el factor sorpresa —es mds, la mera sospecha del buque objeti-
vo podria desencadenar la eliminacidn de la supuesta mercancia incriminato-
ria fondedndola en el mar— y que el equipo GEO se vaya preparando para el
asalto.

De manera paralela, el inspector de la Policia Judicial y el oficial de
Operaciones han trabajado de manera continua para que la estructura operati-
va de las FF. AA., la cadena de mando de la Policia Judicial y la autoridad
judicial competente estén perfectamente al corriente del desarrollo de esta fase
final de la operacion. En este sentido, confirmada la localizacion del objetivo
en alta mar, que es el resultado final de la larga investigacidn de este caso, dan
la evidencia necesaria para emitir el auto judicial pertinente que autoriza la
inspeccion en alta mar. Tenemos luz verde para el asalto.

El GEO estd listo y equipado para embarcar en las RHIB. Como no puede
ser de otra manera, en esta situaciéon de mdxima demanda de la dotacién y
para hacer frente a cualquier posible contingencia en esta operacidn, se nece-
sita el mayor alistamiento del buque y se debe tocar zafarrancho de combate.

Antes de comenzar el acercamiento y aunque es de noche, se continda en
oscurecimiento total mds alld del horizonte del buque objetivo. Comienza la
coordinacion en cubierta para el arriado de embarcaciones, maniobrando el
buque FAM para que dé el costado opuesto al objetivo. Desembarca el perso-
nal GEO, se establecen buenas comunicaciones redundantes y comienza el
acercamiento. La aproximacién se hace con el buque madre FAM y las embar-
caciones RHIB al costado dando casi la mdxima velocidad. Estando a 12
millas, la diferencia de sensores entre el buque madre y las RHIB, sobre todo
por el limitado alcance visual de estas ultimas, hace que el acercamiento deba
ser conjunto, hasta que las RHIB dan el esperando Tally-ho en la milla cuatro
aproximadamente, aumentando a mdxima velocidad, 20 nudos. Comienza el
asalto...
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Carga aprehendida. (Archivo personal del autor).

Sin mds detalles tdcticos del asalto en cuestion, se puede decir que el susto
se lo llevan ellos... Los miembros del equipo GEO, una vez controlado el
buque objetivo, comunican el anhelado «buque seguro».

El resultado podria ser del orden de 10 detenidos de diferentes nacionalida-
des, un cargamento aprehendido de mds 40 fardos de unos 30 kilos cada uno,
sumando un total de 1,4 toneladas de, pongamos, cocaina.

El resto de la madrugada hasta el alba se dedica a tareas de traslado a
bordo de la mercancia y de los presuntos delincuentes para su custodia y
envio a territorio nacional para ponerlos a disposicion judicial. Todas las dili-
gencias se realizan conforme a norma y con la cadena de custodia avalada a
través del inspector de la Policia Judicial a bordo. Una de las evidencias de
mds importancia es el buque apresado, que debe ser precintado y trasladado
también a territorio nacional. Para ello se conforma lo que tradicionalmente
se llama una dotacion de presa entre la propia del FAM. Por consiguiente, se
deben generar grupos que por su especialidad puedan marinar el buque apre-
sado, en conserva con el FAM, hasta la llegada al puerto nacional que se
decida.

La vuelta a casa

Hay que poner en valor la formacién y la experiencia de esta dotacion de
presa por la responsabilidad que tiene y las condiciones en las que deben
hacerlo. Hablamos de otro barco que no es el tuyo, cuyas condiciones de

navegacién, mantenimientos de espacios, salubridad, motores y equipos auxi-
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Relevos de dotaciones de presa. (Archivo personal del autor).

liares no es a lo que estdn acostumbrados y para lo que han sido adiestrados.
En definitiva, hay que estar mds vigilante para poder llevar a término la
empresa de llevar este barco, desconocido en su manejo y mantenimiento, a
casa.

En este hipotético caso que hemos planteado, parece que todo ha termina-
do con la mercancia y los detenidos bajo custodia, previo a su puesta a dispo-
sicion judicial, pero para la dotacion de la Armada queda, si cabe, la parte mds
complicada, que es marinar el barco apresado hasta puerto. La velocidad de
vuelta cambia, dado que el apresado no puede dar tanta velocidad como el
FAM, ademds de que hay que cuidar la planta propulsora para que pueda
aguantar un trdnsito de siete dias. En consecuencia, el buque FAM deberd
hacer un esfuerzo adicional para conseguir relevos cada 12 horas para la dota-
cion de presa que marina el apresado. Hay que tener siempre presente que las
condiciones de vida a bordo de aquel serdn duras, distintas a las del FAM. A
su vez, el buen o mal cariz del trdnsito dependerd en gran medida de las
condiciones meteoroldgicas y del estado de la planta propulsora del buque
apresado. Su mal mantenimiento puede ser un constante dolor de cabeza para
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Procesamiento de la carga en custodia. (Archivo personal del autor).

el equipo que trata de manejarlo de la mejor manera posible hasta territorio
nacional. Puede haber cualquier incidente, cualquier fallo mecdnico o eléctri-
co. En casos criticos, siempre se podrd pedir ayuda a la dotacién detenida si
hubiera cualquier problema grave en la planta que impidiera continuar el trdn-
sito, trasladando al capitdn del buque y al responsable de mdquinas para
asesorar sobre el manejo de los motores y poder continuar el trdnsito de mane-
ra segura. Estos trasbordos se hardn siempre con la custodia constante del
equipo GEO del CNP con el fin de evitar que el buque apresado se quede al
garete en alta mar.

Estas situaciones nos hacen siempre estar preparados para lo peor, como
nos han ensefiado. Desde el buque FAM se trasladardn equipos de extincion
portdtiles sencillos de manejar, ademds de alistar aquellos sistemas fijos y
portdtiles del buque incautado, confiando que vayan a funcionar. Desde luego,
los malos mantenimientos que nos pudiéramos encontrar en los espacios de
madquinas nos podrian hacer pensar que podria ocurrir cualquier cosa, y para
ello se debe estar preparado.
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Asi que pongdmonos en este supuesto. Supongamos que un régimen de
madquinas continuo en una sala de maquinas, con escasa limpieza de espacios,
provoca un conato de incendio en el buque apresado mientras transita en
conserva con el FAM. La dotacion de presa, lista y adiestrada, sabe afrontarlo
en cuestién de minutos, pero las mdquinas no vuelven a arrancar. ;Qué hacer
ahora? Pongamos que 300 millas nos separan del puerto de recalada en territo-
rio nacional, y esta importante evidencia debe ponerse a disposicion judicial
como el resto de pruebas incautadas y en custodia.

El remolque

De los varios sucesos que se podrian dar en este tipo de operaciones, una
de las contingencias a afrontar puede ser la ejecucidon de un remolque en alta
mar. Esta debe ser la tltima opcidn, tras hacer todo lo posible para conseguir
que el buque vuelva a dar avante, pero asumamos que desgraciadamente todas
las acciones a nuestro alcance concluyen que ambos motores propulsores
estdn inoperativos.

Para esta maniobra, el buque remolcado puede ser de cualquier tipo, desde
una embarcacion de pesca hasta un remolcador con caracteristicas variables.
Podemos dejar imaginar al lector, pero para dar realismo digamos que habla-

Remolque en alta mar. (Archivo personal del autor).
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mos de una eslora de 40 m, una manga de 12, un calado de 5 y un desplaza-
miento aproximado de 500-600 toneladas. Una situacién asi nos debe poner
de nuevo en el peor de los casos a la hora de afrontar el proceso de dar la
maniobra de remolque, considerando que el «buque remolcado» posee unos
elementos y maniobra de cubierta tan deteriorados que no se puede contar con
ellos.

Como establece la doctrina nacional y aliada, el buque FAM debe preparar
su maniobra de remolque como «buque remolcador» con elementos necesa-
rios para hacer firme su estacha a un ramal de cadena de dos o tres grilletes
que diera el «buque remolcado», del que se espera poder desentalingar una de
las anclas, desvirar al menos esos dos grilletes de cadena y preparar el extre-
mo para hacer firme al grillete giratorio de la maniobra que el buque FAM
tiene preparada. Una vez mds, de lo esperado nada, dado el estado mecdnico
de la mdquina de levar con ambos barboten y tambores de los cabrestantes
inoperativos por alta corrosion y falta de mantenimiento y uso.

Al no disponer de maquinaria operativa a bordo del buque remolcado para
virar la estacha de remolque del buque FAM, se debe disponer la maniobra
para que siempre se dé uso al chigre o cabrestante de popa del FAM. Para
ello, hay que conseguir una estacha de unos 50 metros y de buena mena, que
podria ser del propio amarre del FAM, para ser trasferida al «buque remolca-
do» a través de RHIB, que se hard firme en el castillo del buque remolcado.
Posteriormente, esta se lanzard de nuevo al buque FAM, con su mensajero y
guias, donde se debe preparar la estacha de remolque normal de unos 150
metros, con ramal de cadena firme a cubierta en un extremo y en el otro un
grillete giratorio que se harfa firme a la gaza del extremo de la estacha que se
recibiera desde el «buque remolcado».

Dispuesta esta maniobra en cubierta, se realizaria «la aproximacion»
quedando la popa del FAM a 20 metros de la proa del buque presa. Se lanzan
gufas y se vira con el chigre del FAM, primero el mensajero y luego la estacha
de amarre dispuesta inicialmente en el apresado. Una vez la gaza de la estacha
de amarre en la toldilla del buque FAM se aboza y se hace firme al grillete
giratorio del extremo de la estacha de remolque del FAM. Afirmadas ambas
estachas (amarre y remolque), se establece el conjunto de remolque dando
avante y con una longitud final de casi 400 metros, contando las esloras de
ambos buques. Dadas las dimensiones del remolque y el desplazamiento
del remolcado, se podria conseguir una velocidad sobre el fondo del conjun-
to del remolque de unos cuatro nudos.

Llegada a puerto

Y asi seguirfamos durante aproximadamente tres dias hasta llegar al puerto
en territorio nacional determinado por la autoridad judicial, con todas las
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Llegada a puerto designado con la presa. (Archivo personal del autor).

evidencias en custodia «absoluta». La aventura terminard cuando, con ayuda
de remolcadores, se lleve el buque apresado al muelle acordado con la autori-
dad portuaria.

Una vez atracado el buque FAM, y establecido un perimetro de seguridad
en la zona portuaria, embarcaria la secretaria judicial y el resto de personal del
CNP implicado en la operacién desde tierra. Acto seguido comenzarfan los
protocolos establecidos, finalizando con el desembarco de los detenidos y
desprecintado del local de custodia de la carga aprendida, con el posterior
andlisis inicial y desembarco para traslado a los depdsitos del CNP y conti-
nuacion de las subsiguientes diligencias.

Resultado y conclusiones finales

Desde luego la clave del éxito para este tipo de operaciones es la 6ptima y
acertada inteligencia evaluada, que emana de esa investigacion en estrecha
colaboracién con agencias internacionales dedicadas a la lucha contra el
narcotrdfico en el dmbito maritimo. Esa valiosa informacién hace que el
buque FAM cumpla con su misién inicial de localizar de manera 4gil la plata-
forma objetivo, gracias ademds a la ventaja de sensores.
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Al

Llegada a puerto designado con la presa.
(Archivo personal del autor).
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Las diferentes vicisitudes y
contratiempos a los que habria
que sobreponerse, tras el asal-
to, demuestran que solo unida-
des como las de Accién Mari-
tima de la Armada estdn
capacitadas para la proyeccion
de las FCSE y llevar a cabo
este tipo de operaciones en
alta mar.

Ademds, hay que ser cons-
cientes de que el asalto y apre-
samiento del buque objetivo
serd solo una parte de la
operacion ejecutada. La otra
parte, no menos importante,
quizd el 50 por 100, es hacer
llegar el buque apresado hasta
el puerto ordenado por la auto-
ridad judicial. Esta mision se
logra gracias al equipo que
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forma la dotacién de un buque FAM, dando lo mejor de si para completar con
éxito esta operacion en apoyo a las FCSE en alta mar.

Este caso narrado puede ser una historia real que se dé en el futuro o que
haya ocurrido en el pasado. De este caso se debe aprender que, una vez se ha
salido del letargo de una inmovilizacion por obras, hay que estar listos y
dispuestos porque la «llamada» puede estar ahi. Por ello es importante estar
siempre concienciados de que los relevos de personal garanticen la adecuada
transferencia del conocimiento de la plataforma segutn la responsabilidad de
cada servicio, y que el adiestramiento, aun estando en un periodo de inmovili-
zacion, debe ser una tonica continua.

Todo ello demuestra que una salida a la mar para este tipo de operaciones
debe ser considerada no una navegacion simple y de rutina, sino una navega-
cion que nos puede poner en las situaciones mds demandantes, mds incluso
que el ejercicio de certificacion mds exigente de nuestra organizacion.

Porque nunca se sabe cudndo se va a pedir de ti, de tu unidad, de tu barco,
el 100 por 100.

N L

e
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LA VERSATILIDAD

DE UNA FUERZA ANFIBIA

EN UN ESCENARIO

DE GESTION DE CRISIS

Introduccion

Javier DELEYTO DE GUZMAN

N L L
C T

N una situacion de crisis nacional, todos los recur-
sos disponibles del Estado deben alinearse para
abordar el mejor modo de resolver el problema.
Dependiendo del entorno operativo en el que se
desarrolle dicha crisis, los planes de contingencias
contemplardn los medios mds idéneos para afrontar-
la, conformdndose de forma que se alcancen las
capacidades necesarias para el éxito.

A través de este articulo pretendo poner en valor
la versatilidad (1) que ofrecen las capacidades,
unicas, de una fuerza anfibia para reaccionar a una
crisis en el entorno litoral (2). Para realizarlo, dentro
del amplio abanico de las operaciones de gestion de
crisis, he basado mi trabajo en el caso concreto
de una operacién de evacuacién de no combatientes
(NEO), analizando el grado en el que las capaci-

dades de una fuerza anfibia pueden, o no, influir de manera decisiva en la
resolucion exitosa de este tipo de operacidn. Por dltimo, he contrastado mis
argumentos con operaciones reales, como las EASTERN EXIT, SHARP
EDGE y TIGER RESCUE.

(1) Versdtil: «Capaz de adaptarse con facilidad y rapidez a diversas funciones». RAE.
(2) Entendemos litoral como la parte de tierra desde la que somos capaces de influir (de

cualquier forma) desde la mar.
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Origen del problema

Las NEO se llevan a cabo para extraer al personal militar no esencial,
ciudadanos seleccionados de la nacién anfitriona y nacionales de terceros
paises, cuyas vidas estén en peligro en sus ubicaciones en una nacién extran-
jera (3). Por lo general, implican una insercion rdpida de una fuerza, la
ocupacion temporal de un objetivo (por ejemplo, una embajada) y un retiro
programado después de la finalizacion de la mision. Las NEO normalmente
son planeadas y operadas por un mando conjunto y se realizan bajo la auto-
ridad de un embajador. La entidad de la fuerza en la zona objetivo puede
oscilar en torno a un subgrupo tdctico, dependiendo de la situacion y la
disponibilidad de fuerzas, mientras que los evacuados pueden sumar miles de
personas.

Las evacuaciones en el extranjero pueden darse bajo una gran variedad de
circunstancias, tales como disturbios civiles, levantamientos militares, proble-
mas ambientales o desastres naturales, entre otros. Dependiendo de la urgen-
cia de la situacion, se puede aprobar una salida autorizada (voluntaria) u orde-
nada (obligatoria) de empleados (militares y civiles) y sus familias. Esta
diversidad de posibles causas presenta escenarios de distinta intensidad en
funcion de la naturaleza del entorno operativo.

En definitiva, podemos establecer que los factores propios de una opera-
cion de evacuacion de personal no combatiente son que se trata de una accion
militar que puede darse en cualquier momento, en cualquier lugar del mundo
y en cualquier punto dentro del espectro de intensidad de las operaciones mili-
tares.

Las implicaciones de esta realidad son enormes, ya que estamos hablando
de la posibilidad de tener que enfrentarnos a escenarios radicalmente distintos,
que hacen necesario contemplar planes de contingencia especificos para cada
situacion concreta en funcién del entorno operativo en el que vaya a desarro-
llarse la accion. Podriamos encontrarnos situaciones en las que sea necesario
llevar a cabo una NEO en Haiti por un desastre natural y con suficiente tiem-
po, o tener que desarrollarla en Libia de forma urgente y con una situacion de
inestabilidad y violencia crecientes. Las implicaciones de cada escenario son
distintas: ;cudl es la amenaza? ; Qué medios tengo disponibles? ; Hay contacto
con el gobierno local? ;Existe la posibilidad de asegurar el trdnsito seguro del
personal a los puntos de evacuacién? ;Contamos con el apoyo de los paises
limitrofes para sobrevolar su espacio aéreo o aterrizar en su territorio? ;Cudn-
to personal hace falta evacuar? ;De qué tiempo disponemos para organizarlo?
(Tenemos contacto con el personal a evacuar? Son muchas las preguntas que
responder y las coordinaciones que realizar antes incluso de comenzar el

(3) AAP-6/IDP 3-51 Non-combatant Evacuation Operations.
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planeamiento de la operacion en si misma. A modo de ejemplo, podemos
contemplar los siguientes escenarios reales:

. TiEMPO NUMERO DE | MEDIOS PROPIOS
OPERACION LuGAr INTENSIDAD DISPONIBLE | EVACUADOS DISPONIBLES
FRESVENT | Viemam Alia | Alta Dos dias 7.000 TF 76
SEI?)A(;P Liberia Media Seis meses 2.439 TF 61
Special
Media-baja Operations
SILVER : (Golpe de 4 Command
ANVIL Sierra Leona Estado Dos dias 438 Europe
controlado) (SOCEUR) +
medios aéreos
RT];ISGCIEEE Yemen Media Dos dias 600 Med{ljoss Aa;reos

Como podemos observar, en funcién de la disponibilidad de medios, el
lugar en el que es necesario intervenir, el nivel de amenaza existente, la urgen-
cia y el nimero de personal a evacuar, la situacién exigird el empleo de unas
determinadas capacidades, que pueden ir desde unidades aéreas, terrestres o
navales a una combinacion de las anteriores.

Capacidades de una fuerza anfibia

Dada la situacién anterior, ;qué puede aportar una fuerza anfibia en una
situacidn semejante?

Una fuerza anfibia es una fuerza «adecuada para el trabajo», ya que aporta
dos ventajas fundamentales a cualquier operacién. La primera es que confor-
ma, en si{ misma, una fuerza conjunta capaz de emplear medios aéreos, nava-
les, terrestres, de apoyo de combate y de apoyo de servicios de combate, con
una gran capacidad de transporte y autosostenimiento, y se logra asf la flexibi-
lidad de actuar en tierra (4) ante cualquier circunstancia y en casi cualquier
punto del espectro del conflicto, en objetivos limitados. La segunda es que
puede desplegar proxima a cualquier escenario de interés sin invadir espacios
aéreos, maritimos o terrestres de ningin Estado soberano. Este hecho le otor-

(4) Dentro del alcance de sus medios.
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ga la flexibilidad de depender tnicamente de los medios propios sin necesidad
de mayores coordinaciones.

Puede mitigar los efectos de un desastre natural y dar apoyo a la poblacidn,
realizar una evacuacion de personal por medios de superficie o aéreos o
emplear la fuerza si fuera necesario. Si hacemos un estudio de las capacidades
que puede aportar en los dos escenarios mds extremos que podemos encontrar
en una situacion de evacuacion de personal, apreciamos que la misma fuerza
puede configurarse ad hoc para afrontar de forma flexible cualquier escenario
y cualquier variacion de la situacidn:

FUERZA ANFIBIA

CAPACIDAD

MEDIO

Portaeronaves

Buques anfibios

Fuerza
de Desembarco

Fragatas

Cazaminas

Submarinos

Bugques logisticos

Estudio de las capacidades de una fuerza anfibia en situaciones reales.

Operacion EASTERN EXIT

A finales de la década de 1980 Somalia se sumia en una profunda crisis.
Lo que comenzé como desobediencia civil contra el Gobierno del presiden-

(5) Fix wing and rotary wing close air support or air interdiction.
(6) Heliborne assault force/surface assault force.
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te Siad Barre se convirtié en una guerra civil con varias milicias organizadas
para derrocar al poder central. El 30 de diciembre de 1990, la violencia
aumentd exponencialmente cuando los militantes entraron en un Mogadiscio
envuelto por un estado general de anarquia.

Comprension del entorno operativo

En este ambiente de rebelion, todavia controlada, se nombra embajador
de los Estados Unidos en Somalia a James Bishop, diplomdtico con una
extensa experiencia en escenarios de gestion de crisis ganada en sus anterio-
res destinos en Beirut y Liberia, donde aprendié la importancia de estar
preparado para enfrentarse a posibles emergencias. Este, antes de ocupar su
nuevo puesto y consciente de la situacion, visité el Mando Central de los
Estados Unidos (USCENTCOM) encargado de Oriente Medio y el noreste
de Africa, para reunirse con su comandante, el general Norman Schwarz-
kopf, y trabajar con eexpertos militares en la revision del plan de emer-
gencias y evacuacidon (E & E) de la Embajada, consciente de que podria
tener que llevar a cabo una evacuacion del personal americano en Mogadis-
cio y quizds con apoyo militar (7).

Bishop ocup6 su cargo en abril de 1990. A principios de diciembre, un
creciente nivel de violencia le llevé a solicitar la evacuacién voluntaria del
personal dependiente (hijos y conyuges) y del no esencial, que se convirtid
mds tarde en obligatoria, hasta que el 19 de diciembre la cantidad de oficiales
de los Estados Unidos en la ciudad se habia reducido de 147 a 37. Del 30 al
31 del mismo mes, todos los diplomadticos, incluidos muchos que ocupaban

(7) En un andlisis posterior de la Operacion EASTERN EXIT, el Centro de Andlisis Naval
cit6 la experiencia anterior del embajador James Bishop y «la clara comprension de su papel»
como una de las razones principales del éxito de la operacion.
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cargos en oficinas en otras
partes de la ciudad, fueron
trasladados a la Embajada.

El dia de Afio Nuevo, los
primeros civiles estadouniden-
ses comenzaron a buscar refu-
gio en la Embajada. Bishop
solicité inmediatamente a las
Fuerzas Armadas de los Esta-
dos Unidos la evacuacion de
la comunidad, que fue autori-
zada por el Departamento de
Estado al dia siguiente. Co-
menz6 asi la Operacion
EASTERN EXIT.

El comandante del Mando
Central orden¢ el despliegue
de aeronaves de la Fuerza
Aérea a la regidn, el movi-
miento de buques anfibios a
Mogadiscio y activé al Mando de Operaciones Especiales para que se prepa-
raran para una operacion de evacuacidon de no combatientes. Estados Unidos
se preparaba en aquella €poca para intervenir en Kuwait y contaba con una
importante fuerza naval en el golfo Pérsico, por lo que movilizaron dos
buques anfibios: el USS Guam y el USS Trenton, que transportaban fuerzas de
la 4.* Brigada Expedicionaria de Marines y un destacamento de helicépteros
compuesto por los CH-53E 'y CH-46.

El plan inicial era evacuar a través del aeropuerto internacional de Moga-
discio. Se desplegaron para tal efecto los aviones de transporte C-130
y AC-130 (para apoyo de fuego) a Nairobi, a la espera de la autorizacion para
entrar en Somalia y la confirmacion de que el personal a evacuar fuera capaz
de llegar al aeropuerto. Sin embargo, ni Estados Unidos ni el resto de embaja-
das extranjeras pudieron contactar con nadie dentro del Gobierno para obtener
las autorizaciones pertinentes. Tampoco fue posible negociar un alto el fuego
o garantizar el paso seguro del personal, por lo que quedd descartado el plan.

El 4 de enero, varios incidentes llevaron al embajador a realizar una solici-
tud urgente a Washington para que dos pelotones de soldados se lanzaran en
paracaidas en la Embajada para defenderla hasta que llegaran los barcos. Esta
fue denegada, pero se informé al embajador de que un elemento avanzado de
los buques llegarfa a la mafiana siguiente.
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Ejecucion

En la tarde del 4 de enero
se movilizaron dos aviones
cisterna KC-130 desde Ba-
réin hasta Omdn y se transfi-
rieron dos helicépteros del
Trenton al Guam.

Los dos CH-53E, con un
destacamento de seguridad de
60 hombres (51 marines y
nueve SEAL), despegaron
de Guam a las 02:47 a 466
NM de la Embajada. Realiza-
ron dos repostajes aéreos y
volaron hacia el sur del puerto
a unos 25 pies de altura para
evitar zonas peligrosas. Aterri-
zaron a las 07:10, justo cuan-
do un grupo de unos 150

Eastern Exit

somalies intentaba acceder al POV St
A . January 1991
complejo de la Embajada por o

medio de escaleras.

El destacamento de seguri-
dad establecié un perimetro
alrededor del complejo de la
Embajada y el AC-130 proporciond apoyo aéreo.

El embajador dio al equipo de seguridad instrucciones claras sobre
las reglas de enfrentamiento y explicé claramente que el motivo era evitar
cualquier impresion de que Estados Unidos estaba interviniendo en el conflic-
to. Solicité a la Voz de América y a la BBC que transmitieran que las fuerzas
estaban presentes solo para evacuar la Embajada y que no interferirfan en la
confrontacion. A través de la Oficina de Cooperacién Militar, una hora
después del aterrizaje los helicdpteros despegaron con los primeros 61
evacuados, incluidos todos los civiles estadounidenses y cuatro jefes de
mision. Se necesité un convoy armado para rescatar a las personas atrapadas
por los disturbios. A lo largo del dia, diplomdticos extranjeros de distintas
nacionalidades contactaron con la Embajada de Estados Unidos solicitando
una evacuacion.

El déficit de dotaciones para cubrir las estructuras de una NEO fue parcial-
mente mitigado por el personal de la Embajada, que colaboré con el destaca-
mento de seguridad. Los evacuados se agruparon en grupos de 15 personas
para la extraccién en helicéptero. La accion principal se produjo en la madru-

Ronald J. Brown. US Marine Corps, History and
Museums Division, Washington, D. C.
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gada del 6 de enero y consistié en cuatro olas de cinco CH-46. El criterio de
inicio de esta fase fue determinado por el alcance de los helicopteros, ya que
carecen de capacidad de reabastecimiento aéreo.

Desde Arabia Saudi se desplegé un AC-130 para proporcionar apoyo de
fuego durante la evacuacion y se activaron dos helicépteros UH-1 para
proporcionar mds apoyo en caso necesario.

Durante la evacuacion principal, el comandante Siad irrumpid en la puerta
de la Embajada exigiendo el cese inmediato de la evacuacidn, ya que el
Gobierno somali no habfa concedido permiso para llevar a cabo una operacion
militar de ese tipo y amenazdé con derribar los helicépteros si
continuaba. Gracias a la negociacién del embajador, la ola final partié de la
Embajada a la 01:49 y aterrizé en Guam a las 02:23. Veinte minutos después,
Bishop dio por terminada la evacuacidon, con un total de 281 personas, entre
los que se encontraban 12 jefes de mision y 61 estadounidenses. Los jefes de

EASTERN EXIT

CAPACIDAD

FACTORES

Capacidad de actuar sobre
el objetivo

Capacidad de proporcionar
seguridad

Capacidad de establecer y
gestionar estructura NEO

Capacidad de transporte para
evacuacion

Capacidad de alojamiento
y manutencion

Capacidad de prestar apoyo
sanitario

Necesidad de coordinar
con terceros paises

Capacidad de reaccién
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mision fueron los embajadores de los Estados Unidos, Kenia, Nigeria,
la Unién Soviética, Suddn, Turquia, Emiratos Arabes Unidos y el Reino
Unido, y los cénsules de las Embajadas de Alemania, Kuwait , Omén y Catar.

La ausencia de permisos para emplear el aeropuerto, la incapacidad de
moverse de forma segura fuera de la Embajada, la urgencia y el nimero
de personal a evacuar hicieron imposible una respuesta efectiva diferente a la
anfibia.

Operacion SHARP EDGE

Estados Unidos fundé Liberia como colonia en 1822 con la intencion de
enviar de vuelta a Africa a los esclavos negros rebeldes y asi reducir el costo
de la administracion de la colonia y limitar su responsabilidad. Se otorgé a
Liberia la independencia en 1847. Aunque tenfa todas las caracteristicas exter-
nas de un Estado independiente, el Gobierno americano la administraba de
Jfacto de manera indirecta, convirti€ndose en un punto de apoyo de su Admi-
nistracion en Africa durante el colonialismo europeo, un lugar desde donde
podria proyectar sus intereses a otras partes del continente. Después de déca-
das, Estados Unidos puso en marcha una serie de instalaciones militares, un
puerto, un aeropuerto y numerosas bases y campos de entrenamiento. En la
década de 1970, Liberia fue la sede de la mayor Embajada de Estados Unidos
en Africa, con mas de 250 funcionarios.
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Antecedentes del conflicto

Samuel Doe habia tomado el poder mediante un golpe de Estado en 1980
contra William R. Tolbert, convirtiéndose en el primer presidente liberiano
de ascendencia no americana-liberiana. Doe establecié un régimen militar
llamado People’s Redemption Council, que disfruté del apoyo de una gran
cantidad de grupos étnicos liberianos que habfan sido excluidos del poder
desde la fundacion del pais. Cualquier esperanza de que Doe mejorase la
forma de gobierno se desvanecio en el momento en que intentd contener a
la oposicién. Hubo represiones gubernamentales a gran escala en el norte del
pais contra los grupos €tnicos Gio y Mano, de donde provenian la mayoria de
los opositores, que avivaron las tensiones raciales.

Un grupo de rebeldes en Costa de Marfil (en su mayoria Gios y Manos
perseguidos por Doe), que mds tarde se conocerian como el Frente Patridtico
Nacional de Liberia (NPFL), invadieron el condado de Nimba en diciembre
de 1989. El Ejército liberiano tomo represalias contra la poblacién de la
regién, atacando a civiles desarmados y quemando aldeas, provocando gran
nimero de refugiados a Guinea y a Costa de Marfil.

El NPFL encontré mucho apoyo dentro del condado de Nimba y volvié a
entrar en Liberia en 1989. Doe respondi6 enviando dos batallones. El Ejército
actud de una manera brutal, lo que rdpidamente enfrent6 a la poblacién local.
Miles de civiles fueron masacrados en ambos bandos y cientos de miles huye-
ron de sus hogares.

En junio de 1990, las fuerzas del NPFL estaban sitiando Monrovia, lo que
provocé la evacuacion de ciudadanos extranjeros y diplomdticos por parte de
la Marina de los Estados Unidos al resultar imposible que los estadounidenses
consiguieran salir con seguridad del pafs sin apoyo militar.

Ejecucion

Esta NEO fue llevada a cabo por los Estados Unidos mediante la proyec-
cion de una fuerza anfibia compuesta por dos Marine Expeditionary Units
(MEU) —las 22.™y 26."— y un total de seis buques.

Se insertaron 237 marines mediante helicopteros CH-53D y CH-46. Las
zonas de aterrizaje se encontraban bajo el fuego esporddico de armas ligeras,
medianas y pesadas, por lo que se asegurd un perimetro alrededor de la Emba-
jada de Estados Unidos y comenzé la evacuacién de otras delegaciones alia-
das. Los elementos de tierra contaron con el apoyo de helicépteros AH-1T y
aviones AV-8B. Después de la salida inicial del 22 de agosto de 1990, la 22.™
MEU fue relevada por la 26." continuando las operaciones durante 121 dias,
evacuando a un total de 2.439 personas entre el verano de 1990 y el 9 de
enero de 1991.
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SHARP EDGE

CAPACIDAD

FACTORES

Capacidad de actuar
sobre el objetivo

Capacidad de proporcionar
seguridad

Capacidad de establecer
y gestionar estructura NEO

Capacidad de transporte para
evacuacion

Capacidad de alojamiento
y manutencion

Capacidad de prestar apoyo
sanitario

Necesidad de coordinar
con terceros paises

Capacidad de reaccion

La necesidad de sostenimiento derivada de tener que mantenerse en zona
durante tres meses, la situacion de inseguridad, la urgencia y el nimero de
personal a evacuar hicieron imposible una respuesta efectiva diferente a la
anfibia.

Operacion TIGER RESCUE

Antecedentes
Consistié en la evacuacion de ciudadanos estadounidenses por parte de

la Fuerza Aérea de los Estados Unidos desde Yemen tras el estallido de la
Guerra Civil de mayo de 1994.
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Después de la unificacion, en 1990, Yemen del Norte domind el nuevo
pafs, y la parte sur intentd separarse. Mientras que el sur soporto la peor parte
de los combates, la capital, Sand, quedd bajo ataques aéreos. A medida que
se intensificaban los enfrentamientos, el Departamento de Estado de los Esta-
dos Unidos solicité la evacuacion inmediata de los ciudadanos estadouni-
denses.

Ejecucion

Los dnicos medios militares de Estados Unidos disponibles eran los avio-
nes C-130 del 41.° Escuadrén desplegado en Arabia Saudi. El 4 de mayo de
1994, uno de ellos llevé al teniente coronel Kaiser y a un pequefio equipo
de paracaidistas al aeropuerto internacional de Sand. Cuando llegaron, se
reunieron con el personal de la Embajada de Estados Unidos para determinar
el mejor método para reunir a ciudadanos estadounidenses en el
aeropuerto. Kaiser habia asumido que se necesitarian solo tres o cuatro vuelos
en base a la evaluacion inicial del nimero de personas que requerian evacua-
cion, aunque mds tarde se percataron de que habfa mds de seiscientos ciudada-
nos estadounidenses en Yemen, lo que condujo a una operacion de varios dias
con todos los C-130 desplegados en Dhahran, con un vuelo de continuacion
de un dnico C-141, que transporto a los restantes.

El puente aéreo comenzo el 5 de mayo de 1994 con cuatro C-130. Realiza-
ron un vuelo de cuatro horas desde Dhahran al punto de espera al noroeste de
la capital, en el espacio aéreo internacional, ya que el Gobierno de Arabia
Saudi prohibié los vuelos directos a través de su frontera. Cuando el avion se
acercO a Sand, las tripulaciones pusieron sus aviones en espera mientras el
personal de la Embajada reunia a los evacuados en el aeropuerto. Cuando los
pasajeros estuvieron listos en el aerédromo y disminuyé la amenaza de ataque
antiaéreo, el equipo de paracaidistas autorizo el aterrizaje. Se evacuaron apro-
ximadamente 400 ciudadanos estadounidenses el primer dfa.

Los E-3 AWACS y F-15 desplegados en Arabia Saudi apoyaron la evacua-
cion frente a los helicopteros de ataque y los Mig rebeldes. El iltimo vuelo
tuvo lugar el 6 de mayo de 1994 con un solo avién C-141, que transportd a
todos los civiles restantes. La mision se realiz6 ante una situacion de amenaza
limitada.

Ante este entorno operativo particular, de violencia limitada y controlada,
la opcidén aérea disponible en el pais vecino resulta lo mds rdpido y permisivo,
aunque con poco margen de reaccion contra cambios de la situacion, que de
hecho se dieron.
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TIGER RESCUE

CAPACIDAD

FACTORES

Capacidad de actuar
sobre el objetivo

Capacidad de proporcionar
seguridad

Capacidad de establecer
y gestionar estructura NEO

Capacidad de transporte para
evacuacion

Capacidad de alojamiento
y manutencion

Capacidad de prestar apoyo
sanitario

Necesidad de coordinar
con terceros paises

Capacidad de reaccion

Conclusiones

La urgencia de la situacidn requiere de una evacuacion en el menor tiempo
posible por lo que todos los planes suelen pasar por el empleo de medios
aéreos; sin embargo, la situacién puede 1mped1r su utilizacidén, por lo que los
medios navales resultan ser en ocasiones la tnica opcidn, siempre que se
encuentren en disposicién de actuar a tiempo.

Factores limitantes
— Situacion de inseguridad. Escalada de violencia.
— Imposibilidad de contactar con 6rganos de gobierno para pedir salvo-

conducto.
— Inviabilidad para llegar al aeropuerto.
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— Impedimento del empleo del acropuerto.

— Premura de la evacuacion.

— Elevado nimero de personal a evacuar.

Factores clave del éxito

— Capacidad de llegar directamente con los medios de evacuacion a la
Embajada. STOM (Ship To Objective Maneuver)
— Poder proporcionar seguridad para hacer frente a las amenazas durante

la evacuacion.

— Posibilidad de establecer y gestionar una estructura NEO.
— Capacidad de transporte para evacuar a un nimero tan elevado de

personas.

— Disposicién de prestar apoyo sanitario y alojamiento y manutencion a

todo el personal evacuado

Si comparamos las capacidades de la fuerza anfibia frente a los medios
aéreos, concluimos que siempre que se cuente con una fuerza anfibia lo sufi-
cientemente cerca de la zona objetivo como para poder reaccionar a tiempo,
sus capacidades otorgan una mayor ventaja y flexibilidad para alcanzar el

éxito de la operacion.
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Si bien es cierto que una
fuerza anfibia cuenta con
muchos mds medios para
afrontar cambios en la situa-
cion, lo que le dota de mayor
flexibilidad y capacidad, la
urgencia de una evacuacion en
el seno de un conflicto arma-
do que escala rdpida y violen-
tamente requiere de una
respuesta inmediata. Por lo
tanto, en los escenarios en
los que no se disponga de
una fuerza anfibia lo sufi-
cientemente proxima como
para tener capacidad real de
reaccién y en los que la urgen-
cia es imperativa, otras opcio-
nes, como una NEO aérea,
pueden ser la solucién mads
apropiada.
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De esta forma, podriamos establecer la siguiente conclusion: Las capacida-
des, unicas, de una fuerza anfibia, hacen de ella la opcion militar mds versatil
para la evacuacion de no combatientes en entorno litoral, siempre que la situa-
cién permita el tiempo de desplazamiento de dicha fuerza.

Leccion aprendida

A pesar de que el estudio se ha centrado tinicamente en capacidades milita-
res, no conviene olvidar que para afrontar una operacién de estas caracteristi-
cas, con tantos actores implicados y tantas circunstancias en juego, el éxito de
la operacidn se basard en la conjuncién de dos factores fundamentales:

— Comprensién del entorno operativo.
— Capacidad de respuesta.
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HISTORIA DE UN HOMENAIJE

Juan Rafael LOPEZ EADY

<) (Retirado)

L 11 de mayo de 2019 el Diario de Cddiz incluia en
su pdgina 22 la siguiente noticia: «Efemérides de un
naufragio. La Asociacion de Amigos de los Museos
de Marina descubre una ldpida en Santo Domingo
por el 200 aniversario del hundimiento del buque
San Telmo. Hasta la Eternidad». El redactor,
Melchor Mateo, se hacia eco de lo sucedido el dia
anterior en la capital de la provincia.

Pero para llegar hasta ese momento habrian de
transcurrir mds de cinco meses de preparacion,
durante los cuales nuestra asociacion desarroll un
trabajo encomiable.

La Asociacion de los Amigos de los Museos de
Marina (AAMM) de Cddiz se retine todos los miércoles en un local cedido
por el Museo Naval de San Fernando, y fue precisamente en la junta del miér-

EXFLOSrON
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El almirante de la Flota dirigiendo unas palabras a los asistentes al acto.
(Fotograffa facilitada por el autor).

coles 5 de diciembre de 2018 cuando se decidi6 aceptar la propuesta del socio
Miguel Aragén Fontenla para rendir un homenaje a los 644 hombres del navio
San Telmo que habfan desaparecido, con su buque, en aguas del estrecho de
Magallanes. Muchos de nosotros nunca habfamos oido hablar de este suceso,
0 quizds lo habfamos olvidado; sin embargo, Miguel lo tiene muy presente
pues, aunque se enteré del hecho hace ya muchos afios cuando se encontraba
de comision en las gélidas tierras de la Antdrtida, nunca ha dejado de investi-
gar sobre lo que le pudo haber ocurrido al desdichado San Telmo.

El homenaje podria consistir en la colocacion de una placa en los muros
del convento de Santo Domingo de Cddiz el dia 11 de mayo de 2019. Precisa-
mente en esa fecha se iba a conmemorar el 200.° aniversario de la salida de la
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bahia gaditana de los buques que formaban la llamada Division del Mar del
Sur y uno de ellos era el navio de 74 cafiones San Telmo.

Se trataba de una buena idea, pero ;qué sabiamos los socios de la AAMM
de colocar placas? ;Qué tipo de permisos habia que solicitar y a quién? ;Nos
darfa tiempo en los cinco meses que quedaban? ;Cémo podria desarrollarse el
acto para que resultase un éxito...?

Nos parecié que lo primero, debia ser contar con el prior del convento y
solicitar su permiso. Una tarde, antes de su misa diaria, nos acercamos a la
iglesia Francisco Luis Pérez Marchan (vocal de actividades de la Asociacién),
Miguel Aragén y yo. El padre Pascual Saturio, siempre amable y colaborador
en todo lo que tiene que ver con la Armada (orgulloso de cobijar bajo los
muros de su convento a «La Galeona»), recibié con agrado la idea. Nos avisd
de que fuésemos diligentes con las autorizaciones pues, al tratarse de un edifi-
cio considerado Bien de Interés Cultural, estas se complicaban. También se
decidid hacer participe de nuestra idea a la Armada, en la figura del almirante
director del Organo de Historia y Cultura Naval.

Para indagar sobre el camino a tomar, me acerqué a la Delegacion de
Urbanismo del Ayuntamiento de Cddiz. Alli, en informacion, después
de explicar el motivo de mi visita, me dirigieron a Cayetano Torres Revuelta,
arquitecto técnico, que muy amablemente me explicé con todo detalle el
proceso. Lo primero era enviar una solicitud al alcalde de Cddiz en la que
figurase una breve descripcién del motivo que originaba la colocacion de la
placa, las dimensiones de la misma (por ley tenia que ser de 60 x 40 centime-
tros), una resefa del texto y una fotografia del lugar donde se colocaria. La
instancia serfa trasladada a la Delegacion de Urbanismo para su estudio por la
Comision Municipal de Patrimonio. Si el dictamen de la Comisién era favora-
ble, el Ayuntamiento la remitiria a la Delegacion de Cultura de la Junta de
Andalucia para la resolucion de la Comision Provincial de Patrimonio Histori-
co, tras lo cual el Ayuntamiento nos comunicaria el resultado. Torres Revuelta
personalmente no vefa ningun inconveniente para que nos concedieran el
permiso, pero me informaba de que la Comisién Municipal de Patrimonio se
reunfa normalmente dos veces al mes, y que en nuestro horizonte estaban las
fiestas de Carnaval (del 28 de febrero al 10 de marzo) y la Semana Santa (del
12 al 21 de abril), ademds del cambio de Gobierno en la Junta de Andalucia,
lo que conllevarfa sustituciones en las distintas delegaciones, entre ellas la de
Cultura de Cédiz.

En una nueva reunién de la AAMM se decidid solicitar el permiso del
padre Saturio por escrito, lo que nos facilité con fecha de 12 de enero de
2019. Mientras, recibimos una comunicacion del almirante director del Orga-
no de Historia y Cultura Naval, Juan Rodriguez Garat, de fecha 1 de febrero,
considerando «muy adecuada la colocacién de dicha placa en el convento de
Santo Domingo, donde se custodia la imagen de la Virgen del Rosario, La
Galeona, y cuyo vinculo con la Armada se remonta al siglo xvii, al ser tradi-
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cion de las Flotas a Indias embarcar la imagen... para ser devuelta al convento
a su regreso».

Ambos escritos acompaifiaron a la solicitud que se envid al alcalde de
Cddiz en los términos que nos habfa indicado Cayetano Torres, y que firmé
nuestro presidente, Juan Robert, el 6 de febrero. Al dia siguiente la entregué
en mano en el Registro General de Secretaria.

Y mientras esperdbamos acontecimientos, Francisco Luis Pérez, acompa-
flado de Antonio Barredo de Valenzuela y Tomds Mendizdbal, pidieron la
colaboracion del almirante de La Carraca para el acto de colocacion de
la placa, solicitdndole un equipo de megafonia (micréfono y altavoces), mate-
rial para delimitar la zona, personal que fijase la placa en la pared, etc. Por su
parte todo fueron facilidades. Miguel Aragon se encargé de conseguir la asis-
tencia al acto de la Unidad de Musica del Tercio Sur de Infanteria de Marina.
Por problemas de agenda no se encontraba disponible el 11 de mayo, por lo
que se decidi6 adelantar la fecha del acto al viernes 10.

Después de varias visitas al Area de Urbanismo y dar el «follén» a Cayeta-
no, me informa de que el dia 25 de febrero se habia reunido la Comision
Municipal de Patrimonio y habia dado el visto bueno a la colocacién de la
placa. Ahora el expediente continuaria su tramitacion en el organismo corres-
pondiente de la Junta de Andalucfa.

El dia 12 de marzo de 2019 me acerqué a la Delegacién de Cultura de la
Junta, donde un viejo conocido, Angel Muifioz, jefe del Departamento de
Proteccion del Patrimonio Artistico, se interesd por el tema y comprobd que
aun no habia llegado el expediente. Como solucion propuso hacer directamen-
te la peticion a la delegada de Cultura de la Junta. Desde su propio ordenador
Angel la redactd, y como anexo se acompafid la misma documentacion que
habfamos enviado al Ayuntamiento.

El dia 2 de abril se recibe un mensaje de Alonso Macias Flores, inspector
de la Policfa Local, para que nos pusiésemos en contacto con €l para «conocer
las actividades que tienen previsto realizar en el Convento de Santo Domingo,
en via publica y que puedan tener incidencia en el trafico rodado», lo cual
hago personalmente el dia 4 y dos veces mas.

Y por fin, casi un mes después de iniciados los tramites en la Delegacion
de Cultura de la Junta de Andalucia, el dfa 9 de abril, Angel me dice por telé-
fono que en la reunién de la Comisién Provincial del Patrimonio Histdrico
celebrada el dfa anterior se habfa aprobado la colocacién, con pequeiias varia-
ciones del lugar que nosotros habiamos propuesto.

Asi, a un mes de la fecha sefialada, se encargé la placa, mientras Tomds
Mendizdbal trabajaba en el desarrollo de los actos. También se hicieron los
tarjetones de invitacidn con el siguiente texto: «El Presidente de la Asocia-
cién de Amigos de los Museos de Marina de Cddiz tiene el honor de invitarle
al homenaje en memoria de la dotacién del navio de la Armada espafiola San
Telmo, con motivo del doscientos aniversario de su partida del puerto de
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Cddiz. Este acto se celebrard el proximo 10 de mayo, a las once y treinta
de la manana, en la fachada de la Iglesia Conventual de Santo Domingo de
Cédiz».

Pero si crefamos que los problemas burocraticos habian finalizado, estdba-
mos muy equivocados. La delegada de Cultura, Mercedes Colombo, no firmé
el acta de la Comision hasta el dia 26 de abril (nos habfamos topado con la
Semana Santa), y ahora la notificacion de autorizacion tenia que llegar a
través del Ayuntamiento gaditano mediante un decreto de la Alcaldfa.

Gracias a una nueva ayuda, esta vez de Coral Barredo de Valenzuela, hija
de nuestro socio Antonio, pudimos tener a tiempo el permiso requerido. A
través de ella nos enteramos de que para la confeccion del decreto tenfamos
que mandar el nimero de identificacion fiscal de la Asociacién y una copia
del carné de identidad del presidente. El dia 2 de mayo se le enviaron estos
datos.

El dia 6 acudo a la Delegacién de Urbanismo del Ayuntamiento para ver si
ya estd listo el decreto de la Alcaldia; me dicen que estd a falta de una firma.
Dejo mi teléfono por si este inconveniente se resuelve en la mafiana. Después
me voy al convento de Santo Domingo con Tomds Mendizdbal para esperar al
personal del Arsenal de La Carraca —brigada Jesus A. Izquierdo, sargento 1.°
Javier Flores y los marineros Cristian Medina, Pablo Dominguez y Antonio
Lopez—, que traerdn el material de megafonia y colocardn fisicamente la
placa.

" La Asociacion de Amigos de los Museos de Marina " de Cadiz,
en RECUERDO de la salida de este puerto, el 11 de Mayo de 1819,
del navio SAN TELMO con destino a EI Callao(Peni), cuya suerte fué frustrada
al perderse al sur del Cabo de Homos junto con toda su dotacion.
A la MEMORIA de los 644 hombres desaparecidos en el naufragio.

® Cadiz 11 de mayo de 2019, ®

(Fotograffa facilitada por el autor)
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El padre Saturio nos reconoce que «nunca cref que en tan poco tiempo
pudiesen conseguir los permisos necesarios», y le pedimos colaboracidn para
guardar el material y el préstamo de varias sillas. De ello se encargaria el
sacristdn, Antonio Reyes. También nos comunicé que no estaria presente en
el acto, pues tenfa proyectado un viaje por Tierra Santa.

El 7 de mayo queda fijada en la pared la placa. Y llegé el dia sefialado, el
viernes 10. Mientras iban llegando las autoridades invitadas al acto, la Unidad
de Musica del Tercio Sur interpretd varias marchas militares.

Tal como estaba previsto, a las 11:25 llegé el almirante de la Flota, Manuel
Garat Caramé, quien fue recibido por el presidente de la Asociacién de
Amigos de los Museos de Marina de Cddiz y el comandante general de Infan-
terfa de Marina; poco después lo hizo el concejal David Navarro en represen-
tacion del alcalde de Cadiz.

El acto comenz6 con la lectura por el relator, Manuel Cerddn, de las
siguientes lineas:

«C4diz 11 de mayo de 1819:

Han salido los buques siguientes: Navio de guerra espafiol de 74 cafiones
San Telmo, Fragata de guerra idem de 40 cafiones La Prueba, Fragata mercan-
te La Primorosa Mariana, para Lima. Los tres buques hacen por mantenerse
fuera a poca vela...

Cddiz 12 de mayo de 1819:

Han salido los buques siguientes: El navio de S. M. de 74 cafiones Alejan-
dro para Lima, el cual se quité de la vista al OSO, y lo mismo que el navio
San Telmo, la fragata Prueba y la mercante Mariana, que ayer salieron para
dicho destino.»

De esta manera quedd constancia en el diario de la Vigifa Maritima de la
Torre de Tavira de la salida de este puerto de la conocida como Division del
Mar del Sur. Dos navios y dos fragatas, bajo el mando del brigadier de Arma-
da Rosendo Portier y Sdenz de Asteguieta, zarpaban con destino al Apostadero
del puerto de El Callao, en el Pert. Su objeto, transportar tropas y efectivos
con los que reforzar los alli existentes, en un momento en el que dificilmente
Espafia podia controlar el ya generalizado movimiento de insurreccién de las
provincias de ultramar y que afios después acabaria con la emancipacion de la
gran mayoria de los territorios de la América espafiola.

Habiendo transcurrido unos treinta dias de navegacion y tras cruzar la
equinoccial, el navio Alejandro tiene que regresar a puerto debido a la mucha
agua que le estd entrando en el casco que amenaza con su hundimiento. Parte
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de la tropa que este navio transportaba reembarca en los otros tres buques,
llegando el San Telmo a tener 644 hombres a bordo.

A finales de agosto, la escuadra se encuentra doblando el temido cabo de
Hornos. Los fuertes y continuos temporales caracteristicos de esos mares obli-
gan a la flota a buscar vientos favorables en latitudes mds meridionales,
llegando la escuadra a superar los 60° de latitud sur, la hoy conocida como
confluencia antdrtica. En un principio los tres buques navegan juntos, mas los
temporales se suceden y el San Telmo, pesado y lento, va queddndose rezaga-
do. Durante un tiempo la fragata Prueba intenta remolcar al viejo navio, pero
pronto se ve obligada a desistir, tras lo que las tres embarcaciones contindan
la navegacion dispersas y a su suerte.

El 9 de octubre, tras burlar el bloqueo de los insurrectos, la fragata Mariana
entra en el puerto de El Callao; dias después lo hard la Prueba. De la Mariana, el
jefe del Apostadero Antonio Vacaré recibe noticias del dltimo avistamiento del
San Telmo al sur del cabo de Hornos. En oficio dirigido al secretario de Estado y
Departamento de Marina, Vacaré informa lo siguiente:

«... por la fragata mercante Mariana tuve noticias de que se habia separado
del navio San Telmo, en cuya conserva venia el 2 de septiembre en latitud 62°
y 70° de longitud con averias en el tim6n y verga mayor, sin remediar los
dafios por la dureza de los tiempos que experimentaron en aquella altura.
Cabe dudar que el navio pueda haber remontado el Cabo y si lo hubiera
conseguido es de recelar su arribada al puerto de Chiloé o Valdivia a repararse
de donde espero en breve noticias para participarlas a V. E.»

En vano durante mds de un afio se estuvieron esperando noticias del para-
dero del San Telmo o de algtin superviviente de los 644 que iban a bordo. Por
lo que, por Orden de 22 de diciembre de 1821, se resuelve dar de baja al refe-
rido navio y considerar perdida a su dotacion. De su suerte tras su ultimo avis-
tamiento, no se tiene mds noticia que la posibilidad de que unos restos halla-
dos por loberos ingleses en una playa de la isla de Livingston, en el
archipiélago antdrtico de las Shetland del Sur, e identificados como de un
buque de guerra espaiiol, puedan pertenecer al San Telmo.

A continuacion, el almirante de la Flota y el presidente de la AAMM
procedieron a descubrir la Idpida que se encontraba oculta tras una bandera
espafiola, dirigiéndose seguidamente a los presentes con estas breves pero
muy sentidas palabras:

«Adiés, querido Francisquito, probablemente hasta la eternidad. As{ se
despidi6 de su gran amigo Francisco Espelius el brigadier Rosendo Porlier y
Asteguieta, comandante de la Division del Mar del Sur, en esta misma ciudad,
hace hoy, exactamente, 200 afios.
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Hasta la eternidad. Una frase que lo desvela como sabedor, sin duda, de las
enormes dificultades que habria de afrontar para tratar de cumplir su arriesga-
da mision.

Hasta la eternidad. Una frase que parece también mostrar las ensefianzas que,
estoy seguro, supo recoger en 1797 el entonces capitdn de fragata Porlier de los
insignes almirantes Mazarredo y Gravina, junto a los que, en estas mismas aguas,
las que bafian esta queridisima y asombrosa ciudad de Cadiz, combatié con
bravura contra el genio sublime del gran almirante Horacio Nelson.

Hasta la eternidad. Una frase que, asimismo, refleja fielmente el sentido
transcendente que los marinos espafioles hemos puesto siempre en el sagrado
deber de cumplir lealmente con la misién encomendada hasta las dltimas
consecuencias, aun a sabiendas de que este empefio puede llegar a exigir el
sacrificio mdximo, la entrega voluntaria de la propia vida.

Hasta la eternidad. Una frase que nos invita ademds a imaginar cdmo el
brigadier Porlier, una vez que sus ateridos parpados se cerraron por dltima vez
tras enfrentarse, quizds, al gélido infierno antdrtico, encontrd, junto a sus
hombres, los miembros de la dotacion del navio de 74 cafiones San Telmo, la
gloria ignota que solo habita en leyendas y en misterios.

Hasta la eternidad. Una frase que lo presenta convencido, tal vez, de que
su entrega y la de sus hombres permanecerian para siempre en la memoria de
los marinos de Espafa de todos los tiempos. Con la esperanza, quizds, de que,
generacion tras generacion, sabrian rendir cumplido homenaje a tanto esfuer-
70, a tanto sufrimiento, a tanto sacrificio.

Pues con ese dnimo hemos querido honrar hoy la memoria del brigadier
Rosendo Porlier y Asteguieta y de los 644 miembros de la dotacién del San
Telmo.

Los tenemos presentes como tenemos siempre presente la inmensidad casi
infinita del mar, el lugar donde encontraron su sepultura, el lugar donde se
deshicieron sus carnes y sus huesos, el lugar donde, para nosotros, permanece-
rdn siempre presentes... siempre presentes hasta la eternidad.»

A la finalizacion de la lectura, la Unidad de Musica acometio los sones de
la marcha La muerte no es el final, mientras que Manuel Peregrina y Tomads
Exp6sito, miembros de la Asociacion, portaban una corona de laurel que fue
colocada a los pies de la Idpida.

Tras el toque de silencio y el homenaje de los banderines del Tercio Sur, el
emotivo acto finaliz6 con el canto de la Salve marinera por los asistentes.

Como dice el dicho, «bien estd lo que bien acaba». Pero seguramente no
todo hubiese terminado «tan bien» si no hubiésemos contado con la inestima-
ble ayuda de la Armada, del convento de Santo Domingo, del Ayuntamiento
de Cddiz y de la Delegacion de Cultura de la Junta de Andalucia. Desde aqui,
en nombre de la Asociacion de Amigos de los Museos de Marina, nuestro mas
sentido agradecimiento.
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HACE CIEN ANOS

El nimero de febrero
de 1920 comienza con
w el articulo titulado La
educacion nacional y
MARINA la instruccion en la
- Escuela Naval Militar
(conclusidn), del capi-
tdn de fragata Juan
Cervera Valderrama.
Continua con: La
succion, de Sidney A.
Reeve; La disciplina
militar y el porvenir de
la civilizacion, del
capitdn de fragata Salvador Carvia y El acci-
dente del submarino inglés K-13, cuyo autor es
Pergy A. Hillhouse; en las Notas Profesionales,
encontramos las correspondientes a Alemania,
Brasil, Estados Unidos, Francia, Inglaterra,
Italia, Japon y Polonia.
Finaliza este nimero con Misceldnea y
Sumario de Revistas.

REVISTA GENERAL

EARBCEIC L HIDROGR AV

2020]

HACE CINCUENTA ANOS

El nimero de febrero
de 1970 comienza con
el articulo titulado Las
naves del tercer viaje
de Colon, del capitdan
de corbeta R. Barreiro-
Meiro y continda con:
Reflexiones de cama-
rote del capitdn de
corbeta J. Garat Nu-
fez.

Entre los dedica-
dos a Temas profesio-
nales destacamos: Sis-
tema 3-M, por el capitin de fragata M. Riera
Pons; Algo mds de relaciones publicas internas,
del capitdn de corbeta J. Vera Kirchner y La
amenaza submarina, del teniente de navio A.
Moreno Barberd.

Continda este nimero con Nota Internacio-
nal con el titulo Grecia y el Consejo de Europa,
cuyo autor es el capitdn de corbeta J. L. T.;
Epistolario con el articulo Carta abierta a un
compaiiero, del capitan de fragata Carlos Vélez
Vazquez; Lexicografia con el titulo Rejuvenili-
zacion del idioma, del coronel auditor de la
Armada A. Landin Carrasco; Historias de
la mar con el articulo titulado Unidades auxi-
liares y dotaciones mixtas, por el comandante
de Intendencia de la Armada J. M. Blanca
Carlier, Misceldnea e Informaciones Diversas
con el articulo La Pascua Militar en el Ministe-
rio de Marina.

Finaliza este nimero con Noticiario y
Libros y Revistas.

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

ESPANA Y EL NUEVO MUNDO
EFEMERIDES DE ENERO-FEBRERO

Dia Aiio

1 1518.—EIl conquistador espafiol Juan de
Grijalva, junto al piloto mayor de su escuadra
Antén de Alaminos, preparan en Cuba los barcos:
San Sebastidn, Trinidad y Santa Maria de los
Remedios, para iniciar su viaje de exploracién por
las costas de Yucatdn y el golfo de México.

2 1543.—La escuadra del conquistador espa-
flol Ruy Lépez de Villalobos, llega en este dia al
norte de la isla de Mindanao, a la que llamaron
Cesdrea Carola y fondearon en un hermoso puerto,
que llamaron Mdlaga.

3 1498.—El navegante espaiiol y colaborador
de Cristébal Colén en sus viajes a América Pedro
Herndndez Coronel, llega por estas fechas en su
navio con recursos para sus compafieros de La
Espaiiola.

4 1539.—Con la instalacion de la Real
Audiencia de Panamd, con jurisdiccion sobre Nica-
ragua, Sudamérica y las provincias de Castilla del
Oro y Veragua, se puso fin al gobierno de Pedro
Viazquez de Acuiia, iltimo gobernador de Castilla
del Oro.

5 1590.—E]l franciscano Bernardino Sahagtin,
después de casi 60 afios de evangelizacion en
Nueva Espaia, fallece en este dia en la ciudad de
México y es enterrado en el convento de San Fran-
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cisco. Autor de numerosas obras en espaifiol, latin y
ndhuatl destaca su Historia General de las Cosas
de la Nueva Esparna.

6 1558.—Capturado el lider araucano Caupo-
licdn después de su frustrado ataque al fuerte Cafle-
te, camino del fuerte Tucapel, le sali6 al paso una
mapuche furiosa de nombre Fresia, con un bebé en
brazos, era el hijo del derrotado Toqui. La india le
recrimind y arafié su rostro por haberse dejado
capturar vivo y en un ataque de furia, tom¢ al
infante de apenas un afio y lo destrozé al lanzarlo
sobre un pefiasco, la avanzadilla continué en silen-
cio su marcha.

7 1498.—Cristébal Coldn, redacta en este mes
el mayorazgo de su hacienda; sus titulos pasarfan a
su hijo Diego, y si Diego no tenfa herederos, pasa-
rian a su hijo Fernando. Sus hermanos Bartolomé y
Diego serian herederos residuales.

8 1535.—Los habitantes mds distinguidos de
la nobleza que rodean al inca del Perd, se alimentan
con carne de alpaca y venado, las clases populares
principalmente con carne de llama. La técnica de
procesamiento de la carne, era secarla y salarla, la
Ilamaban charqui.

9 1644.—En esta fecha, tiene lugar la funda-
cion de la ciudad de Salvatierra de Guanajuato, por
el virrey de Nueva Espafia Garcia Sarmiento de
Sotomayor, conde de Salvatierra.
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10 1516.—En esta fecha, llega la noticia de la
muerte del rey Fernando el Catdlico a Malinas, a
25 kilometros al norte de Bruselas, donde el infante
Carlos y futuro rey de Espaiia, vivia con su tia la
archiduquesa Margarita, mujer de gran experiencia
diplomatica.

11 1522.—Fue en Coyoacdn donde, el
conquistador espaiiol Herndn Cortés por estas
fechas, procede a la reparticion entre los conquista-
dores espafioles de los solares para construir su
casa en la ciudad de México. Cada conquistador
recibe dos solares, uno a titulo de prima por servi-
cios prestados, el otro para precisar la condicion de
vecino de México.

12 1546.—Creada la Didcesis de Lima por la
bula del papa Paulo III y su catedral consagrada
bajo la advocacion de San Juan Evangelista, en esta
fecha la catedral es elevada a iglesia metropolitana,
al crearse la Archididcesis de Lima, dejando de ser
sufragdnea de la archididcesis de Sevilla.

13 1548.—En esta fecha, el emperador Carlos
V establece en la ciudad de Santiago de Galicia de
Compostela en el reino de Nueva Galicia del virrei-
nato de Nueva Espafia, una audiencia con cuatro
oidores, en la que su presidente seria el alcalde
mayor de la ciudad.

14 1619.—En este difa, la ciudad peruana de
Trujillo fue destruida a causa de un terremoto de
corta duracién en la que fallecieron trescientas 50
personas.

15 1502.—Habiendo partido de Sanlucar,
Nicolds de Ovando como gobernador de La Espa-
fiola con una nutrida expedicién de colonos espa-
foles para la isla; en esta fecha sale de Sanldcar el
hidalgo de Moguer Alonso Vélez de Mendoza, con
tres naves y 60 familias para establecerse en dicha
isla.

16 1635.—La aportacion de «drogas y boti-
cas» a Filipinas, resultaba onerosa para la Real
Hacienda mexicana. En esta fecha se crea el
«asiento» de estas mercancias, asegurando un apro-
visionamiento constante, seguro y con un valor
estable. Los boticarios Cristébal Flores y Urban
Martinez, vecinos de México surten los medica-
mentos para Filipinas.

17 1493.—En esta fecha, llega Cristébal
Colén a bordo de la carabela la Niia, al puerto de
Santa Maria de las Azores de regreso de su primer
viaje al Nuevo Mundo. La Pinta, con Martin Alon-
so Pinzon, habia desaparecido.

18 1519.—Herndn Cortés sale de la isla de
Cuba, al frente de una armada integrada por 11
naves a la conquista del imperio azteca. Lleva
consigo 600 hombres, 332 ballestas, 16 caballos,
10 cafiones de bronce y algunas otras piezas de
artillerfa de corto calibre.

19 1600.—Se produce la explosion del crater
del volcdn Huaynaputina, siguié una lluvia de ceni-
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zas que cubrid el cielo de la ciudad peruana de
Arequipa y de sus comarcas vecinas. La explosion
fue precedida y seguida, de una serie de temblores
durante dos horas que desplomaron todos los edifi-
cios con excepcion de los mds pequeos.

20 1534.—Mediante Cédula Real de esta
fecha, se forma la provincia de Michoacdn en
Nueva Espaifia, quedando los territorios de Salva-
tierra dentro de ella.

21 1765.—Nace en la ciudad de Jalapa, Vera-
cruz, Antonio Lopez de Santa Ana, quien luchard
denodadamente contra los insurgentes del cura
Hidalgo, que conspiraban contra el Gobierno de
Espafia. 3

22 1533.— Alvaro Saavedra Cerdn lugarte-
niente de Cortés, vislumbro la posibilidad de cons-
truir un canal en el istmo de Panamad. La Corona,
interesada en este evento, recibe un informe negati-
vo del gobernador para construir un canal utilizan-
do las aguas del rio Chagres.

23 1596.— Antonio de Berrio gobernador de
la isla de Trinidad, promovié mediante su teniente
Domingo de Ibargoen la mds numerosa expedicion
del siglo xvi a América en busca del Dorado,
centrado en la Guayana. En este dfa zarpa del puer-
to de Sanlucar la citada expedicién.

24 1548.—Estaba muy apurado Valdivia en
Chile, cuando se enter6 de las revueltas del Perd y
de la necesidad que el presidente La Gasca tenia de
él. Sin que nadie le llamara, llegé a Andahuaylas
en Perd, donde estaba reunido el ejército, que habfa
de dar la batalla decisiva contra Gonzalo Pizarro.

25 1554.—El lider araucano Lautaro y su ejér-
cito mapuche, en este dia asaltan y queman el
pueblo de Concepcidn.

26 1521.—Parte de los colonos que Bartolomé
de Las Casas trajo de Espaiia, para fundar su utdpi-
ca colonia se habfan quedado en la isla de San
Juan; ilusionados con las expectativas del viaje a
La Florida de Juan Ponce de Ledn, parten con €l en
este dfa.

27 1554.—Sale del puerto de Valparaiso a
bordo de una fragata Gaspar de Orense, hacia el
Perd y luego a Espafia. Portaba la representacion y
encargo del Cabildo de Santiago, de la convenien-
cia de que Francisco de Villagrdan conquistador y
querido por esas tierras, fuese nombrado goberna-
dor de Chile.

28 1558.—EIl poeta y militar espafiol Alonso
de Ercilla, formando parte de la expedicion del
gobernador de Chile Garcia Hurtado de Mendoza,
llega el primero en esta fecha, a la isla grande del
recién descubierto archipiélago de Chiloé.

Jests IGLESIAS MARTIN

m (Retirado)
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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 ningtin otro
organismo oficial, con los criterios de aquellos.

La recepcion de los trabajos remitidos por nuestros estimados colaboradores
no supone, por parte de la REVISTA, compromiso para su publicacion. Normal-
mente no se devolverdn los originales ni se sostendrd correspondencia sobre ellos
hasta transcurridos seis meses desde la fecha de su recibo, tras la cual el colabo-
rador que lo desee podrd reclamar la devolucién de su trabajo no publicado. El
autor cede los derechos a la REVISTA desde el momento de la publicacion del
material remitido.

Los contenidos de los trabajos deberdn ser inéditos, y los temas tratados,
relacionados con el 4mbito maritimo. El texto se presentard escrito en DIN A-4,
con fuente tipografica Times New Roman, de cuerpo 12 puntos a doble espacio
en tratamiento de texto Word. Los articulos tendrdn una extension minima de tres
pdginas y mdxima de doce. La Redaccién se reserva la introduccién de las
correcciones ortotipograficas y de estilo que considere necesarias.

El titulo deberd ir en mayusculas; bajo €1, a la derecha, el nombre, apellidos,
NIF y, si procede, empleo militar o profesion. En el caso de los militares, si el
autor se encontrase en la situacion de Retirado, Reserva o Segunda Reserva se
hard constar de forma literal completa sin el uso de abreviaturas.

Las siglas y acrénimos deberdn aclararse con su significado completo la
primera vez que se utilicen, prescindiendo de la aclaracion en lo sucesivo; se
exceptian las muy conocidas (ONU, OTAN, etcétera). Asimismo, cuando se
citen referencias bibliogréficas, los articulos que formen parte de una obra
deberdn escribirse entrecomillados y en letra redonda, y en cursiva el titulo del
libro, periddico o revista a la que pertenecen.

Las fotograffas, graficos e ilustraciones deberdn ir en archivos individuales,
acompafiadas de pie o titulo, y tener como minimo una resolucién de 300 DPI,
preferiblemente en formato JPG. Deberd 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 ilus-
traciones 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.

Es aconsejable un breve pdrrafo final como conclusion, sintesis o resumen
del trabajo. También es conveniente citar la bibliograffa consultada, cuando la
haya.

Al final del articulo, se incluird la direccién completa del autor, con distrito
postal, nimero de teléfono de contacto y direccion de correo electrénico. Si este
se ha entregado en papel, deberd figurar su firma.
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VIEJA FOTO

En la década de los afios 50 y 60 del pasado siglo, la Armada retomarfa la actividad de las
maniobras navales, algo escasa en la década de los 40 por su proximidad con la finalizacién de la
Guerra Civil y los recortes que se derivaron de la misma. Entre esas maniobras, destaca esta
imagen del submarino G-7 (exalemdn U-573), haciendo una maniobra hoy en dia totalmente en
desuso entre las actuales unidades de la Flotilla, como es el traslado de pesos ligeros entre dos
submarinos. La imagen, en la que se cuentan hasta 21 miembros de la dotacion (prdcticamente la
mitad) estd obtenida desde la vela de otro de nuestros submarinos, el General Sanjurjo.

Diego QUEVEDO CARMONA

m (Retirado)
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MARINOGRAMA NUMERO 542
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DEFINICIONES Palabras

A.—Nav. Fletar. . ... ...

B.—Nav y Man. Salgandel puerto... . ........................ -
C.—Man. La ligadura con que se amarra o sujeta alguna cosa . . ... -

D.—Org. Nombre que daban los griegos al supremo comandante de
unaescuadra. . ... -

E.—Org. Buque de la Armada espafiola comprado a Italia en el afio
1937 y que causé baja en el 1948. Llevaba el nombre de una
provincia espafiola muy de moda en la actualidad por cuestio-
nes politicas . ... i -

F.—Man. Situar el buque con el costado perpendicular o transversal
ala direccion de lamaroel viento ......................
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DEFINICIONES

Palabras

G.—Arq. Nav. La obra exterior de la proa que se compone de las
perchas, enjaretado y tajamar. . . ............. .. ... ...

H.—Nav. Hablando de la mar, es lo mismo que encresparse o
EMDIAVECETSE . . ..\

I.—Puertos. En los puertos, el espacio de terreno sobre el muelle, en
el que andan las gentes que cuidan del embarco y desembarco
de las mercancias o que acuden a este lugar para diversién o

J.—Geogr. Ciudad portuaria de Guinea Ecuatorial, mds poblada que
Malabo, la capital de lanacién. . ........................

K.—Arq. Nav. Pequefla embarcacién de dos palos similar al
queche pero diferencidndose de este por la posicion del palo
demesana. ... .......... .

L.—Arq. Nav. El piso de los pafioles del fondo.................

M.—Maq. Pieza de una mdquina que sirve para transformar el
movimiento rectilineo en movimiento de rotacién, o viceversa
(plural) . ..o

N.—Meteor. El fendmeno atmosférico mds peligroso para la nave-
GACION ..ot

0O.—Magq. En un motor de explosion eje de acero con el centro
hueco que sirve para articular el émbolo a la biela y es el eje
con respecto al cual oscilaesta dltima ...................

P.—Man. Ponga alrededor de un cuerpo un cabo uniéndolo con un
nudo, para sujetarlo ... .......... o

Q.—Org. Formacion de soldados o marineros en que unos quedan al
costado de los otros, cuando tiene un fondo de dos o tres
MEEMDBIOS © ..\ w et

R.—Org. Uno de los empleos de oficial (acrénimo) .............

MARINOGRAMA NUMERO 541

102 100

Alberto Manuel LENS TUERO

m (Retirado)
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MISCELANEAS

«Curiosidades que dan las escrituras antiguas, quando hay pacien-
cia para leerlas, que es menester no poca.»
Ortiz de Zufiga, Anales de Sevilla, 1ib. 2, p. 90.

25.196.—Sonar
El impulso primero para
@ la creacién del sonar no
surgié de la necesidad
de explorar y explotar el océano, sino de las
exigencias de la guerra naval. EI 22 de
septiembre de 1914, el submarino alemdn
U-9 hundi¢ tres cruceros acorazados britdni-
cos en poco mds de media hora; un submari-
no de 450 t habfa hundido 36.000 t de la Flota
britdnica que perdié a mds de 1.200 hombres;
la amenaza submarina se hacia patente. Era
una necesidad vital detectar aquellos lobos

submarinos.

En 1916 Paul Langevin consiguié produ-
cir en el agua ondas ultrasénicas que se podian
detectar y, mediante la aplicacion del efecto

2020]

Submarino U-9. (Foto: www.wikipedia.org).

piezoeléctrico consiguié también la emisién y
recepcion de sonidos. En 1918, en coopera-
cién con el profesor R. W. Boyle se probd el
primer receptor en barcos, que recibiria el
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nombre de asdic, Allied Submarine Detection
Investigation Committee, y a partir de los afios
cincuenta acabd por adoptarse la voz america-
na sonar, Sound Navigation And Ranging.

25.197.—Escuela de Torpedos

La Escuela de Torpedos
se inaugurd en Cartagena

e el 1 de marzo de 1880,
fue nombrado director el capitdn de navio D.
Manuel Ferndndez Coria, quedando estableci-
da en la planta baja del que en otro tiempo fue
Colegio de guardias marinas. En dicho local,
ademds de las dependencias de cardcter gene-
ral, hubo una espaciosa cdtedra para jefes y
oficiales; otra para las clases subalternas de la
Armada, biblioteca, gabinetes de Fisica y de
Quimica, gabinete o sala de torpedos, y su
pequedio taller para reparacion de instrumentos.
Disponiendo ademds la Escuela, de un alma-
cén en el Arsenal y una estacion fuera del
puerto para las experiencias y ejercicios con
carga.

25.198.—Isaac Peral

En el dlbum del balnea-

rio de Mondariz se

conserva el recuerdo de
la estancia en agosto de 1890 del ilustre Isaac
Peral, pues allf hubo de retirarse para tomar
las aguas que mejoraran su higado inflamado
y apartarse de las noticias que a diario se
publicaban en los medios dejando en entredi-
cho su revolucionario invento. Allf dejé escri-
to lo siguiente: «Nace el hombre en la tierra y
para la tierra, y hay, sin embargo, algo indefi-
nible que le arrastra hacia las aguas. Las
aguas le proporcionan la mejor via para la
propaganda del progreso; en las aguas se
rifien las mds cruentas luchas por el dominio
del mundo, bajo las aguas se ventilan los mds
arduos problemas cientificos. Yo tributo con
gusto un aplauso al que con las aguas nos
proporciona el principal elemento de la vida:
la salud».

Juan Antonio GOMEZ VIZCAINO
Coronel de Artillerfa (Retirado)
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25.199.—Un reconstituyente apto para la

Marina

% Chapoteaut, cuya for-
mula e importacion para
toda Espafia procedia del pais vecino, Fran-
cia, se comenzd a publicitar y comercializar
en nuestro pafs a finales del siglo xix. Conte-
nia carne de vaca digerida mediante la enzi-
ma digestiva pepsina, siendo la funcién prin-
cipal de esta descomponer las proteinas que
se encuentran en los alimentos. La enzima era
soluble y apta, para ser asimilada directamen-

te al entrar en el torrente sanguineo.

El caldo obtenido tras este proceso era
mds nutriente y rico que la leche, siendo
mejor tolerado por enfermos sin apetito,
convalecientes anémicos, enfermos del
pecho, disenteria o afecciones cancerosas,
embarazadas y enfermos con altas fiebres.

Este tipo de vinos eran comercializados
en nuestras farmacias de la época como tera-
péuticos y medicinales, a modo de reconstitu-
yentes. En nuestro pafs destacan los prepara-
dos elaborados por el farmacéutico Manuel
Luque en los laboratorios Lukol de Jerez de

El Vino de Peptona de

r e —
para ol
Fiercine v la Mavina

™ | R

AZUCAR b PLATANO

CONTRA LA JEREZ LUKDL
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la Frontera. Su composicion a base de vinos
yodo-tdnico-fosfatados era obtenida a base de
peptona, hemoglobina, nuez de cola, quina e
hierro entre otros componentes. El que mds
fama adquiri6 fue el Jerez Quina La Enferme-
ra, siendo admitido por Real Orden de 12 de
diciembre de 1927, segun consta en la publi-
cidad, para uso y consumo en el Ejército y la
Marina.

Vicente Jesis BERNAL TORTOSA
Brigada (Hidrograffa)

25.200.—Un destacamento de Infanteria
de Marina en San Sadurniio

La residencia oficial de
los capitanes generales
de la Zona Maritima del
Cantdbrico, siempre fue el palacio de Capita-
nfa General situado en Ferrol.

Sin embargo, como siempre hay excep-
ciones a la regla, el almirante Manuel Moreu
Figueroa, capitdn general del Departamento
Maritimo de Ferrol en el afio 1949, fijé even-
tualmente su residencia en la localidad coru-
fiesa de San Sadurnifio, que se encuentra a
una distancia aproximada de 20 km de la
ciudad departamental, por lo que solicité un

MISCELANEAS

destacamento de Infanterfa de Marina para su
guardia personal.

Dicha propuesta fue aprobada por el Esta-
do Mayor de la Armada, y se desplazé un
destacamento compuesto por un sargento,
tres cabos segundos, veinte soldados, un
obrero de 1.* (conductor), un obrero de 2.*
(panadero) y por supuesto... un corneta.

25.201.—Revista de bueyes

Es bien sabido que las
yuntas de bueyes eran

i una gran ayuda en las
tareas diarias en el siglo xix y xx. El Arsenal
de La Carraca también posefa bueyes como
auxilio del peonaje, sobre todo para las tareas
hidrdulicas del mismo.

Lo que es menos conocido, es que por
una disposicion de 4 de octubre de 1854, se
ordenaba, como el resto del personal militar y
civil, que el ganado existente pasara revista
diaria, para que la Administracion supiera las
horas de trabajo y los géneros consumidos
por el mismo.

José Luis BLANCO LORENZO
Brigada (Armas Submarinas)
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El Juan Carlos I en el Ejercicio BALEAREX-19.
(Foto: José Antonio Tortolero Sara).




CENTENARIO DEL HUNDIMIENTO
DEL STELLA

El tributo

Hace poco mds de 120 afios la mar se
cobré uno de sus tributos y la filatelia ha
venido a recorddrnoslo. Fue el 30 de marzo
de 1899, cuando el lujoso buque de pasajeros
Stella viajaba de Southampton a Guernsey y
se hundi6 después de haber tocado el bajo de
los Casquets al norte de Alderney, en el
Canal de la Mancha. En el naufragio perecie-
ron 86 pasajeros y 19 miembros de la tripula-
cion, de un total de 190 personas que iban a
bordo. Fue una gran tragedia que tuvo mucho
eco en la prensa, atrajo mds interés que cual-
quier otro naufragio de la época, y para
muchos es conocido como el Titanic de las
Islas del Canal. Un hecho que ha sido recor-
dado en sellos de correos de Alderney al
menos en dos ocasiones. Una de ellas fue en
1999, en el centenario del accidente. Y la otra
fue en el pasado afio 2019, en el 120 aniver-
sario del hundimiento, con una bella serie
formada por una hoja bloque de seis sellos
que narran la tragedia.
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S.S. STELLA
100 YEARS BELOW

1899-1999

Hoja bloque emitida en 1999, en el centenario del

hundimiento del Stella. El sello muestra al barco

navegando. En el cuerpo de la hoja figura el barco

hundiéndose, y reproduce la vidriera en la que
aparece Mary Ann Rogers.

El Stella

El barco, perteneciente a la compaifiia
London and South Western Railway, fue
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construido por J & G Thompson Ltd, en el rio
Clyde, Escocia. Su coste fue de 62.000 libras
esterlinas. Su botadura tuvo lugar el 15 de
septiembre de 1890 y fue entregado al mes
siguiente. Su puerto base era Southampton.
Media 77,11 m de eslora, 10,67 m de manga,
tenfa 1.059 t de registro bruto, contaba con
dos mdquinas de vapor de triple expansion y
su velocidad era de 19,5 nudos. Podia llevar
un total de 712 pasajeros y una tripulacion de
43 personas. Contaba con dos botes salvavi-
das grandes, dos botes pequefios, un chincho-
rro, dos botes plegables, 754 chalecos salva-
vidas, 36 flotadores salvavidas y algunas
balsas. Y aunque tenfa capacidad para 712
pasajeros, en sus botes solo podia transportar
aun total de 148 personas.

El naufragio

En los afios finales del siglo X1x dos pres-
tigiosas compafias navieras prestaban sus
servicios de transporte de pasajeros entre las
Islas del Canal. Eran la London and South
Western Railway de Southampton, y la Great
Western Railway de Weymouth. Ambas
compaififas ofrecieron en marzo de 1899
sendas excursiones especiales de Semana
Santa, que tenfan que llegar de forma simul-
tdnea a las 17:30 a St. Peter Port, lo que
despert6 una gran expectacion.

Tras embarcar los primeros pasajeros,
como aparece en el primer sello de 2019, el
Stella sali6 de Waterloo poco antes del
mediodfa del jueves 30 de marzo de 1899 al
mando del capitdn William Reeks, y pasé por

AEDERNEY

El Stella a toda velocidad.

Southampton para dirigirse a St Peter Port en
Guernsey, llevando a bordo 147 pasajeros.
Muchos de ellos iban a pasar la Pascua de
Resurreccion, y otros regresaban a sus casas
después de unas pequefias vacaciones. Al
principio el barco navegd con buen tiempo,
pero al estar en el Canal se encontré con dos
bancos de niebla, que le obligaron a reducir la
velocidad. El primero fue poco después de las
02:00 de la tarde, y al salir de €l navegéd a
toda velocidad. Tuvo que reducir una hora
mds tarde para pasar el otro banco de niebla,
y a continuacidn volvié a navegar a toda
velocidad.

Y se metid en un tercer banco de niebla,
pero en esta ocasién no redujo la velocidad
como se ve en el segundo sello de 2019. En
el puente abierto estaba el capitdn, al que a
las 15:30 de la tarde se unieron dos oficiales.
Los tres iban atentos por si ofan la sefial de
niebla del faro de Casquets, que se encontra-
ba en la derrota del barco. Pero la niebla era

Pasajeros embarcando en el Stella.
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Avistamiento del bajo y faro de Casquets.
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El hundimiento del Stella en el momento que
levanta la proa al cielo, con botes llenos de ndufra-
gos en sus inmediaciones.

tan espesa que amortigud el sonido del faro,
hasta que poco después de las 04:00, a bordo
se pudo oir claramente dicha sefial cuando ya
era demasiado tarde, y el faro del bajo de los
Casquets aparecié de repente a la vista de
todos, justo por la proa como se ve en el
tercer sello de 2019. EI capitdn Reeks ordend
atrds toda por el telégrafo de mdquinas cuan-
do iba a casi 18 nudos, y traté de virar para
no tocar las rocas, pero el Stella rascé dos
piedras, y al instante, un bajo sumergido de
granito le abri6 el fondo como si fuera una
lata de sardinas. El barco se hundié en ocho
minutos, yéndose al fondo de popa, mientras
la proa se alzaba al cielo como figura en el
sexto sello de 2019, para desaparecer inme-
diatamente bajo el agua, llevando consigo el
cuerpo del capitdn Reeks. El accidente tuvo
lugar a unas 15 millas de St. Peter Port, puer-
to de destino del barco.

El salvamento

Tras la colision, para abandonar el buque
se arriaron cinco botes salvavidas, de los que
cuatro llegaron a agua sin novedad mientras
el quinto, arriado por babor, volcé. Y solo
hubo tiempo para lanzar uno de los botes
plegables, que terminé hundiéndose.

Un bote salvavidas grande con 38 super-
vivientes a bordo, dio remolque a otro bote
pequefio con 29 supervivientes, y ambos estu-
vieron a la deriva hasta las 07:00 de la mafia-
na del dfa 31 de marzo en que fueron avista-
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dos por el vapor Vera, que llevo a los ndufra-
gos hasta St. Helier, en Jersey. Otro de los
botes pequefios, con 24 supervivientes, dio
remolque al chinchorro con 13 ndufragos.
Ambos permanecieron unidos durante la
noche, y fueron auxiliados por el vapor Lynx,
de la compafifa Great Western Railway, que
navegaba de Weymouth a St Peter Port.

Al bote volcado lograron subir 14 perso-
nas, que permanecieron encaramadas a su
fondo hasta que unas horas mds tarde termind
siendo enderezado por una ola que las lanzo
al agua. De ellas, 12 lograron subir al bote de
nuevo y acomodarse en su interior, de las que
cuatro murieron durante la noche y las restan-
tes fueron rescatadas por el remolcador fran-
cés Marsouin, después de haber permanecido
27 horas en el mar o a bordo del bote.

Mientras tanto, el vapor Honfleur colabo-
16 en la busqueda de supervivientes. En total
perecieron 86 pasajeros y 19 miembros de la
tripulacion.

Los héroes

En esta tragedia, como en cualquier otra
de su estilo, han sobresalido algunas personas
por sus acciones durante el abandono de
buque y posterior permanencia en los botes,
que por otra parte se realizé de la forma mds
ordenada posible como se puede observar en
el quinto sello de 2019. Una de ellas fue la
camarera jefe Mary Ann Rogers, que se
encargd de conducir a varias pasajeras a la
cubierta para abandonar el barco, y les ayudo

Un sacerdote dando la bendicion a cuatro pasajeras.
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Mary Ann Rogers ayudando a otra pasajera.

a ponerse los chalecos salvavidas y entrar en
los botes. Incluso entregd su chaleco a una
pasajera que no lo tenfa, como aparece en el
cuarto sello de 2019, y también le ayudo a
subir al bote. Cuando le dijeron que embarca-
ra, Mary no quiso por el temor a volcarlo ya
que el bote estaba muy cargado, y al final
perecio en el naufragio.

La famosa soprano britdnica Greta
Williams, pasajera del Stella, también fue
considerada como una heroina por sus
compaiieros de desventura. Se salvd en el
bote salvavidas pequefio de 29 supervivien-
tes. Durante el tiempo que estuvieron a la
deriva conforté e infundié valor a todos
mientras esperaban a ser rescatados, cantando
algunas piezas de su repertorio.

La prensa se hizo eco de estas y otras
noticias, resaltando que el comportamiento de
la tripulacién y los pasajeros habia sido ejem-
plar. Dijo que durante el hundimiento del
barco, a bordo no hubo pdnico ni confusién.
También dijo que ninglin hombre habia aban-
donado el barco hasta que todas las mujeres y
nifios estuvieron acomodados en los botes
salvavidas. Aunque esta noticia sufrié un
enfriamiento, cuando durante la investigacién
posterior quedd patente que en el naufragio
murieron por lo menos 18 mujeres y nifios,
mientras en uno de los botes salvavidas con
25 ndufragos, 24 eran hombres y solo habia
una mujer.

160

La investigacion

La investigacion y la vista sobre el acci-
dente dio comienzo el 27 de abril de 1900 en
Guildhall, Westminster, y duré seis dias.
Durante su realizacién se dijo que el barco
iba a mucha velocidad para competir con el
vapor Lynx de la Great Western Railway, lo
que fue rebatido por la compafifa London and
South Western Railway, duefia del Stella. Y
aunque no se pudo llegar a una conclusién
definitiva sobre si el Stella estaba o no echan-
do una carrera al Lynx, toda la culpa recayo
en el capitdn de barco que habfa perecido en
el naufragio, por continuar navegando a toda
velocidad cuando se cerrdé en niebla. Este
veredicto permitié que unas 40 familias
demandaran a la compaiifa London and South
Western Railway exigiéndole una compensa-
cion econdmica. Y aunque la compaiifa y sus
aseguradoras entraron en grandes y prolonga-
dos litigios para evitar los pagos, al final, un
veredicto de la Corte de Apelacién fue favo-
rable para los familiares de las victimas y
supuso un alto coste para la citada compafifa.

Los recuerdos

De aquel naufragio se conservan varios
recuerdos, muchos de ellos dedicados a Mary
Ann Rogers por su heroico comportamiento.
Una placa de metal colocada en el puerto de
St. Peter Port recuerda el naufragio del Stella.
La efigie de la antes citada heroina es recor-
dada en una vidriera de colores de la catedral
de Liverpool, como se puede ver en la hoja
bloque de 1999, donde también son recorda-
das otras siete mujeres: Agnes Jones, Alice
Marvel, Anna Hinderer, Anne Cecile, Grace
Darling, Kitty Wilkinson y Louisa Stewart.
Mary Ann también es recordada en el
«Memorial to Heroic Self Sacrifice» del
Parque Postman, en Londres.

Y el Stella Memorial de Southampton
recuerda el naufragio y especialmente las
actuaciones de Mary Ann. Dicho memorial
fue costeado por suscripcion piblica, y entre
los que dieron dinero estuvo en Duque de
Westminster. En la suscripcion se obtuvo un
total de 570 libras esterlinas, de las que 250
fueron entregadas a la familia de Mary Ann y
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Hoja bloque emitida en 2019, en el 120 aniversario del hundimiento del Stella. Los seis sellos recogen
diversos momentos de la tragedia.

el resto se invirtié en la construccion del
memorial.

En el bote salvavidas con 38 supervivien-
tes estaba Marie Bailey, que tiempo después
escribié un libro titulado Una terrible expe-
riencia, en el que narré todo el dramatismo
del naufragio

El pecio del Stella tue localizado por dos
buceadores de las islas del Canal en junio de
1973, a 49 metros de profundidad al sur de
Casquets.

Los sellos

Como ya quedd dicho, la pérdida del
barco fue recordada en sellos de correos de
Alderney, de 1999 y 2019. La emisién
de 2019 estd compuesta por una hoja bloque
con la leyenda: 120 years: sinking of the SS
Stella, 1899-2019 («120 afios: hundimiento
del SS Stella, 1899-2019»), con seis sellos
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con la leyenda: /20 years SS Stella, 1899-
2019. Las imdgenes de los diferentes sellos
representan momentos puntuales del aconte-
cimiento antes comentados: el embarque de
la gente; la navegacion del barco a toda velo-
cidad; el avistamiento del faro y las piedras
de Casquets; Mary Ann Rogers ayudando a la
gente; un sacerdote dando la bendicion a
cuatro damas; y la proa del Stella apuntando
al cielo en el momento de hundirse, con algu-
nos botes salvavidas en sus inmediaciones.

Es una bella forma de recordar al Stella y
a los que en €l perdieron la vida. Y es una
excelente manera de recordar aquel tributo
cobrado por la mar hace poco mds de 120
afios, a modo de peaje por utilizar sus aguas.

Marcelino GONZALEZ FERNANDEZ

L

] (Retirado)
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El Hespérides y un lugarefio en isla Decepcion.
XXV Campafia Antdrtica. (Foto: Armada espafiola).




MARINAS DE GUERRA

ARMADA ESPANOLA

La situacion, actualizada a 15 de
enero de 2020, de las distintas opera-
ciones y despliegues es la siguiente:

Operaciones

Operacion ATALANTA (23 de
enero de 2009-TBC).—La fragata
Victoria permanece integrada en la TF
465 de la EUNAVFOR SOM pre-
visiblemente hasta mediados de
febrero de 2020.

Operacion EUTM Mali (no-
viembre  2019-mayo  2020).—La
FIMAR XV se mantiene integrada en el
con-tingente de la Operacidn, en el drea
de Kulikoré. También se encuentran
desplegados en diferentes estructuras de
la misién del MHQ y ATF (en Ba-
mako), ETTF y NSE (en Kulikord).

Operacion Apoyo a Irak
(noviembre-mayo de 2020).—La
FIMAR SOTG XI se encuentra
participando en esta operacion.
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Fragata Victoria vista de popa.
(Foto: www.flickr.com/photos/armadamde).
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(Foto: www flickr.com/photos/armadamde).

Buque de asalto anfibio Castilla.
(Foto: www flickr.com/photos/armadamde).
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Fragata Blas de Lezo y buque de aprovisionamiento en combate Cantabria.
(Foto: www flickr.com/photos/nato_maritime).

Crucero de Instruccion (noviembre-abril
2020).—El AXS Juan Sebastidn de Elcano
continda desarrollando su nonagésimo segun-
do (XCII) crucero de instruccion. Del 9 al 11
de enero permanecié en Montevideo
(Uruguay). Tiene prevista escala en Recife
(Brasil) del 30 de enero al 4 de febrero.

Campaiia Antdrtica (noviembre 2019-
mayo 2020).—El buque de investigacién
oceanogrdfica Hespérides mantiene su parti-
cipacion en la XXV Campafia Antdrtica, en la
que permanecerd previsiblemente hasta mayo
de 2020. Tiene prevista escala en Ushuaia del
4 al 8 de febrero.

Ejercicios

Entre el 25 de noviembre y el 6 de
diciembre de 2019, la fragata Blas de Lezo
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particip6 en el ejercicio aeronaval francés
PEAN-19, en aguas del golfo de Leén y mar
Tirreno. PEAN-19 fue el ejercicio de in-
tegracion y certificacion del grupo aeronaval
francés, compuesto por el portaviones Charles
De Gaulle y diversos escoltas, entre los que se
encontraba la fragata Blas de Lezo, que llevo a
cabo la primera toma de contacto con las
unidades francesas antes de su despliegue en
los meses de marzo y abril de 2020.

El 10 de enero dio comienzo el Ejercicio
MAR-31, con la participacién de las fragatas
Cristobal Colon, Alvaro de Bazdn, Navarra 'y
Reina Sofia, el buque de aprovisionamiento en
combate Cantabria, el submarino Tramontana
y la fragata francesa Latouche Treville, estando
prevista su finalizacién el 19 de enero.

Director de la RGM
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OPERACIONES Y DESPLIEGUES

XCII Crucero de Instruccion

Juan Sebastidn de Elcano

|vra

SIAMY Ty

XXV Campaiia Antirtica
Hespérides

Situacién a 15 de enero de 2020.
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DE LA ARMADA

Apoyo a Irak

FIMAR SOTG XI

Operacion EUTM Mali

FIMAR XV

arctica’
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La fragata Canarias atracada en la Base Naval de Rota, mayo de 2019.
(Foto: Ratl Carrillo Mateo).




NOTICIARIO

Arabia Saudi

Construccion de cuatro fragatas.—Los
astilleros de Lockheed Martin han consegui-
do un contrato para la construccién de cuatro
fragatas por un importe de 1.960 millones de
ddlares. Los nuevos buques estardn basados
en el disefio de la clase Freedom de LCS o
buque de combate en el litoral (Littoral
Combat Ship) y serdn construidos en los asti-
lleros de la compafifa Lockheed, Fincantieri
Marinette Marine Corporation, en Wisconsin,
debiendo entregar la primera unidad en 2023.
Forman parte del Programa Naval Saudi de
Expansion II, un plan de diez afios de moder-
nizacion de la Flota Oriental y que cuenta con
un presupuesto total de 20.000 millones de
ddlares. Los nuevos buques contardn con
ocho lanzadores verticales Mk-41 de misiles
y un radar aéreo 4D. La compra comprende
532 misiles Raytheon RIM-162 Evolved Sea
Sparrow (ESSM), embarcando 64 de ellos
por fragata, que tendrdn un desplazamiento
de 4.000 t y una dotacién de unas 100 perso-
nas. Ademads, incluirdn en su armamento
ocho misiles antibuque RGM-84 Harpoon
Block 11 y torpedos ASW.
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Argentina

Entrega de un patrullero OPV.—Presi-
dida por el jefe del Estado Mayor General de
la Armada, el 20 de diciembre se iz6 el pabe-
1I6n argentino en el patrullero ocednico mul-
tipropésito ARA Bouchard (P-51) (ex-
L’Adroit). Se encontraban presentes en la
ceremonia en el muelle de honor de Toldn las
autoridades de la Base Naval, directivos de
Naval Group y los alcaldes de Tolon, Bormes
y Saint-Tropez. Esta entrega se realiza dentro
del marco del contrato firmado por los
gobiernos argentino y francés. Inicialmente
este patrullero fue construido con fondos
propios por el astillero de Naval Group,
entonces DCNS, con el nombre de Gowind.
Posteriormente, fue cedido a la Marina fran-
cesa, que lo rebautizé L’Adroit y lo tuvo en
servicio entre 2011 y 2018, en que lo devol-
vié al Naval Group para su reacondiciona-
miento y entrega a la Marina argentina. Con
una eslora de 87 metros y una manga de 14,
desplaza 1.650 t, tiene una autonomia de
7.000 millas y puede dar hasta 20 nudos.
Destaca por su disefio «limpio», que podria-
mos calificar de «furtivo», con un puente
panordmico de 360°. Su tinico cafién de 30 mm
es totalmente automdtico para ser operado a
distancia. Cuenta con cubierta de vuelo y
hangar y su dotacién es de tan solo 30 per-
sonas.
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Falta de submarinos operativos y el
apoyo peruano.—Los alumnos de la Escuela
de Submarinos argentina fueron comisiona-
dos a la Escuela de Submarinos de la Marina
de Guerra del Perd para llevar a cabo las
précticas de embarque y las salidas a la mar
en submarinos peruanos en el marco de
cooperacion de ambas armadas. Tras la dolo-
rosa pérdida del ARA San Juan (S-42), que
deja a la Armada argentina sin ningtin subma-
rino operativo, este es el segundo afio conse-
cutivo que los futuros submarinistas realizan
sus practicas embarcados en unidades perua-
nas; en esta ocasion, los alumnos comisiona-
dos son tres suboficiales y siete cabos, dirigi-
dos por el capitdn de fragata Pablo Garay,
director de la Escuela de Submarinos argenti-
na. El embarque de los alumnos argentinos se
realiza en los BAP Islay (S-35) y Pisagua
(S-33) del tipo alemdn U-209/1100 y
U-209/1200 respectivamente. La Marina
argentina estudia actualmente la posibilidad
de adquirir dos unidades de segunda mano,
bien a Noruega del tipo 210 Ula o a Brasil, e
incluso a Suddfrica del tipo 209, dado que la
gran carena del Santa Cruz (S-41), gemelo
del San Juan y con 37 afios en sus cuadernas,
se ve poco rentable finalizarla, y el otro
submarino, el Salta (S-31) del tipo
U-209/1200, con 48 afos de servicio, sera
dado de baja proximamente.

Bolivia

Nueva ciipula de mando.—La nueva
presidenta del Estado Plurinacional de Boli-
via, Jeanine Afiez, nombrd al nuevo ministro
de Defensa, Fernando Lépez Julio, y a los
comandantes de las Fuerzas Armadas. El jefe
de las Fuerzas Armadas, equivalente al
JEMAD espaiiol, es el general de division del
Ejército de Tierra Sergio Carlos Orellana
Centellas; el general de Aviacion Pablo Artu-
ro Guerra Camacho serd su jefe de Estado
Mayor, equivalente a JEMACON; el Ejército
de Tierra estard mandado por el general de
division Ivan Patricio Inchausti Rioja; el del
Aire tendrd al general de divisién Ciro Orlan-
do Alvarez como comandante de la Fuerza
Aérea Boliviana y, por ultimo, el contralmi-
rante Moisés Orlando Mejia Heredia serd el
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nuevo comandante de la Armada Boliviana,
fuerza eminentemente fluvial y lacustre desde
que perdiera el acceso al Pacifico en la guerra
con Chile en 1880.

Brasil

Primera inmersion estdtica del Riachue-
lo (S-40).—El submarino Riachuelo (S-40),
primero de la serie de cuatro unidades de
propulsion cldsica diésel-eléctrica, clase
Scorpene, construido en astilleros locales
bajo el programa PROSUB, realizé a finales
de noviembre su primera inmersion estdtica
en un drea proxima al Complejo Naval de
Itaguaf en la bahfa de Sepetiba, costa sur del
Estado de Rio de Janeiro, en la que se
comprobd la estanqueidad a una cota de 15
metros de todos sus compartimentos, reali-
zdndose también por primera vez su trimado.
Este submarino deberd entrar en servicio, una
vez finalizadas sus pruebas de mar, en el
segundo semestre de 2020, para ser seguido
por el Humaitd (S-41), que serd entregado en
2022. El Tonelero (S-42), tercero de la serie,
y el Angostura (S-43), cuarto y ultimo, irdn
entrando en servicio con un afio de decalaje
entre ellos. Este programa serd coronado con
el primer submarino nuclear de Brasil, el
Alvaro Alberto, construido con el apoyo
técnico de los ingenieros del Naval Group
francés y que deberd entrar en servicio en la
segunda mitad de esta década.

China

Entregado el portaviones Shandong. —
La entrada en servicio de este primer porta-
viones, el 17 de diciembre pasado en la Base
Naval de Sanya en la provincia de Hainan,
disefiado y construido totalmente en astilleros
chinos, marca un hito en la construccion
naval del gran pafs asidtico. La ceremonia fue
oficiada por el presidente Xi Jinping, secreta-
rio general del Comité Central del Partido
Comunista y presidente de la Comisién Mili-
tar Central, asistiendo al acto unos 5.000 invi-
tados civiles y militares. Durante la entrega
del portaviones, que luce la numeral 17 y
lleva el nombre de esa provincia china, Xi
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Jinping entregd la bandera de combate al
capitdn de navio Lai Yijun, comandante de
quilla del buque. Con esta unidad China
ingresa en el restringido club de los que no
solo poseen portaviones, sino que también
son capaces de disefiarlos y construirlos,
como es el caso de EE. UU, Francia, Reino
Unido, etc. China ya posefa con anterioridad
otro portaviones, el Liaoning (16), construido
en la Unidn Soviética, aunque finalizado y
profundamente reformado en China, que
entrd en servicio en 2012. Durante la ceremo-
nia de entrega pudieron ser vistos varios avio-
nes de combate Shenyang J-15 estacionados
en la cubierta de vuelo. El J-15 es un desarro-
llo de la industria aerondutica china basado
en el avion ruso Sukhoi Su-33. El desplaza-
miento del nuevo portaviones es de 70.000 t,
superado tan solo por los de construccion
estadounidense. Se inicié en noviembre de
2013 en los astilleros Dalian Shipbuilding
Industry y se botd en abril de 2017. Su siste-
ma de propulsién es convencional y estd
dotado con un Ski Jump para los aviones
J-15.

Estados Unidos

Construccion de nueve submarinos clase
Virginia Block V.—La Marina norteamerica-
na ha asignado un contrato de 22.000 millo-
nes de ddlares para construir nueve submari-
nos nucleares de ataque, considerados los
mds avanzados del mundo. Este importante
contrato se produce tan solo unos meses
después de que el comandante del Pacifico
(PACOM) advirtiera de un crecimiento expo-
nencial en la construccion de buques de la
Marina china —concretamente en 2019 se
botaron 28 buques de guerra del porte de
corbeta o superior con un desplazamiento
total de 153.000 t—. Debido a este inusual
aumento naval se solicitaba tener mayor
nimero de submarinos asignados al Pacifico
para contrarrestar esa posible amenaza. Asi,
este nuevo contrato marca la dltima respuesta
estadounidense frente al creciente poderio
naval de China y a las acciones agresivas en
el Pacifico Occidental, segin palabras del
director de Operaciones del Centro de Inteli-
gencia Conjunta del Pacifico. Actualmente ya
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hay 18 submarinos nucleares de la clase
Virginia operativos y otros 10 se encuentran
en construccion, pero los nueve del Block V
representan una mejora sustancial con respec-
to a sus predecesores de la misma clase. Exis-
te una opcion para una décima unidad, lo que
elevaria la cifra del contrato a 24.000 millo-
nes de ddlares. Este salto generacional impli-
ca un desplazamiento de 10.200 t, muy supe-
rior a los anteriores SSN de la misma clase,
que desplazaban 7.800 t. Su capacidad de
embarque de misiles, 40 Tomahawk, triplica
en exceso la cifra de 12 en las series anterio-
res. Serdn construidos por el contratista prin-
cipal, el astillero de General Dynamics Elec-
tric Boat, con sede en Groton, Conneticut,
con el subcontratista Huntington Ingalls
Industries. Este contrato garantiza una carga
de trabajo estable para 4.000 operarios de
Electric Boat.

El primero de la clase Virginia entrd en
servicio en 2004 y desde entonces se han ido
reemplazando los SSN de la clase Los Ange-
les (SSN-688) que iban cumpliendo 30 afios y
cuya primera unidad entré en servicio en
1976, construyéndose un total de 62 unida-
des, siendo la tltima entregada en 1996, el
USS Cheyenne (SSN-773). Los nuevos
submarinos deberdn entrar en servicio entre
2025 y 2029, a un ritmo de dos unidades por
afo.

Un almirante al frente del Mando Estra-
tégico.—El almirante Charles A. Richard
relevé al general de la Fuerza Aérea Hyten el
18 de noviembre como comandante del
Mando Estratégico, uno de los 11 Mandos
Unificados de Combate de EE. UU., con sede
en la Base de la Fuerza Aérea de Offutt en
Nebraska. El almirante Richard nacié en De-
catur, Alabama, en 1959, en cuya universidad
se gradud, ingresando en 1982 en la Armada,
para realizar el curso de Especialista en
Submarinos en New London. Su primer desti-
no embarcado fue en el USS Portsmouth
(SSN-707), pasando posteriormente a los
submarinos USS Asheville (SSN-758) y USS
Scranton (SSN-756) como jefe de departa-
mento y 2.° comandante respectivamente. Su
primer mando fue el USS Parche (SSN-683)
y posteriormente el submarino nuclear de
gran profundidad NR-1, capaz de alcanzar los
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1.000 m de cota. Como capitdn de navio
mandé la Escuadrilla de Submarinos 17
(SUBRON 17), con ocho unidades nucleares
balisticas o SSBN, ubicada en Bangor, Esta-
do de Washington. Mds tarde tendrfa a su
cargo la Escuadrilla de Submarinos 10 en
Kings Bay, Georgia, antes de ascender a
contralmirante y ser nombrado comandante
de la Fuerza de Submarinos del Atldntico en
el empleo de vicealmirante. Al pasar a almi-
rante el 15 octubre de 2019, fue propuesto
para el destino actual, una vez que el Senado
diera su conformidad el 31 de octubre.

El Pentdgono admite oficialmente fallos
en los aviones F-35.—Con cerca de medio
millar de unidades entregadas a la Fuerza
Aérea, Armada y Marines, fuentes oficiales
del Departamento de Defensa, principal
cliente de este sistema de armas, admiten por
primera vez fallos en el programa. El Pentd-
gono recoge en un comunicado las palabras
de la jefa de Adquisiciones de Defensa, Ellen
Lord, reconociendo que el sistema auténomo
de informacion logistica del avién (ALIS) no
funciona correctamente, afiadiendo que «los
problemas del ALIS son los que tenemos y
podemos resolver». La Subsecretaria de
Adquisiciones aseguré a la Comisién
de Legisladores que el Departamento de
Defensa ya cuenta con un plan para conseguir
que funcione de la forma correcta. El teniente
general Eric Fick, oficial ejecutivo del
programa F-35, ha afirmado que espera que
en el otoflo de 2020 el problema se haya
resuelto. El Joint Strike Fighter, como se
conocio en origen al F-35, es una iniciativa
de un avién conjunto para la Fuerza Aérea,
Armada y Marines de EE. UU., a la que
posteriormente se han unido el Reino Unido,
Canadd, Australia, Japon, Corea del Sur,
Noruega, Italia, Dinamarca, Israel, Grecia,
Bélgica y Paises Bajos, quedando excluida
este verano Turqufa por la compra realizada
por Ankara del sistema de defensa a/a ruso
S-400. El principal contratista de este progra-
ma es Lockheed Martin, que en los proximos
10 afios tiene previsto entregar mds de 2.500
F-35 en sus tres variantes a mds de una doce-
na de paises.
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India

Adquisicion de seis P-81 Poseidon
adicionales.—La escuadrilla de 12 aviones de
patrulla maritima (MPA) P-8I encargados por
la Marina india, de los que ocho ya han sido
recibidos, se incrementard con seis unidades
mds, con un importe de 3.180 millones de
ddlares, aunque se trata de cuatro aviones
menos de los diez previstos en este segundo
lote. Los nuevos equipos de reconocimiento
maritimo de largo alcance (LRMR) y de
lucha ASW han sido incluidos en las dltimas
cuatro unidades del pedido realizado por
Nueva Delhi en 2016, con lo que finalmente
la India contard con un total de 18 MPA
Poseidon. E1 P-81 es la variante para la India
del P-8A norteamericano que ha sido desarro-
Ilado sobre la plataforma del avion comercial
Boeing 737 Next Generation, y su disefio ha
sido ideado para sustituir al veterano MPA
P-3 Orion, cuyo primer vuelo data de 1959 y
que ha servido en una veintena de paises,
entre ellos Espaifia, donde continda en activo.
El Poseidon es un avién civil militarizado al
que se han afladido armas y equipos militares.
Su estructura ha sido modificada para alber-
gar un compartimento para bombas, con
cuatro soportes para armas bajo los planos, y
lanzadores y estibas para 129 sonoboyas.
Puede ser reabastecido en vuelo. Su radio de
accion supera los 2.200 km, con una veloci-
dad de 900 km/h y un techo de 37.500 pies.
Actualmente se encuentra en servicio,
ademads de en EE. UU., en la vecina Austra-
lia, con pedidos del Reino Unido, Noruega y
Nueva Zelanda.

Italia

Nuevo buque logistico.—El buque de
apoyo logistico Vulcano (A-5335) inici6 sus
pruebas de mar el 5 de diciembre como paso
final para su entrega a la Marina italiana en
2020. El contrato para su construccién se
firm6 el 7 de mayo de 2015, para sustituir a
los veteranos AOR Stromboli (A-5327) y
Vesuvio (A-5329). Como hecho destacable,
Francia decidié unirse a este disefio de
Fincantieri a través de la Organizacion
Conjunta de Cooperacién en materia de

[Enero-feb.



Armamento (OCCAR), iniciando la construc-
cion de otros cuatro buques logisticos simila-
res con algunas modificaciones en los astille-
ros de Saint-Nazaire. El coste de este nuevo
AOR se ha elevado de los 346 millones de
ddlares iniciales a 374,6, y su entrada en
servicio estd prevista para septiembre de
2020. Con un desplazamiento de 27.000 t,
tiene una eslora de 193 m, con una capacidad
de carga de 15.500 t entre combustible,
repuestos, municién y viveres. Su dotacion la
componen 167 personas; su hangar puede
albergar dos helicopteros AW-101 y en su
cubierta de vuelo puede tomar un helicéptero
Chinook o un avién Osprey de alas giratorias.
Su autonomia es de 7.000 millas y puede dar
20 nudos. La Marina italiana pretende cons-
truir un segundo AOR similar al Vulcano.

Meéxico

Nueva corbeta.—E1 17 de agosto de
2017, los astilleros holandeses Damen colo-
caron la quilla de una corbeta clase SIGMA
10514 para la Marina mexicana, cuya desig-
nacion era patrullero ocednico de largo alcan-
ce (POLA), botada el 23 de noviembre de
2018 en el Arsenal de ASTIMAR 20, en Sali-
na de Cruz. Esta corbeta, bautizada Reforma-
dor, consta de seis mddulos, dos de ellos
construidos en Vlisingen, Holanda, y los
cuatro restantes en ASTIMAR 20, México. El
buque finalizé sus pruebas de mar en diciem-
bre de 2019 y estd pendiente de su entrega
formal a la Armada, que ahora deberd decidir
si adquiere seis u ocho corbetas similares
adicionales. Con una eslora de 107 m y una
manga de 14, su desplazamiento alcanza las
2.570 t a plena carga, pudiendo dar hasta 28
nudos. Con 122 personas de dotacion, su
autonomia es de 5.000 millas, contando con
un hangar y cubierta de vuelo para un heli-
coptero de 10 t. Los astilleros Damen se
encuentran implicados en la modernizacion
de la Marina mexicana con la entrega de 10
patrulleros clase Tenochtitlan (Stan Patrol
4207), entregado entre 2012 y 2017. También
finalizé en 2014 un buque de apoyo logistico
del tipo FCS 5009, bautizado como Isla
Maria Madre. Actualmente, ha construido 10
corbetas similares, de las que ocho han sido
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ya entregadas, cinco a la Marina de Indonesia
y tres a la de Marruecos, estando pendientes
una a Indonesia y otra a México (Reforma-
dor).

Noruega

Un informe oficial achaca el accidente
de la fragata F-313 a una cadena de erro-
res.—El informe técnico del Consejo de
Investigacion de Accidentes achaca a la dota-
cion de la fragata Helge Ingstad (F-313),
especialmente al equipo de guardia en el
puente y CIC, no haber sabido utilizar debi-
damente los sistemas de ayuda a la navega-
cién con que contaba el buque, asi como
diversos errores cometidos en la identifica-
cién de contactos, por lo que libra totalmente
de culpa al astillero de construccién del
buque, Navantia, y desmonta cualquier
demanda de indemnizacion. La colision sufri-
da el 8 de noviembre de 2018 por la fragata
noruega se debid a fallos organizativos,
operativos, técnicos y sistémicos, segun
publico el 7 de noviembre de 2019 el citado
Consejo. Este informe técnico oficial tiré por
tierra el infundio de que el naufragio de esta
excelente fragata se debid a un hipotético
fallo de disefio del astillero. El buque sobre-
vivi6 dos dfas a flote tras su colisién con el
gigantesco petrolero maltés Sola TS en el
fiordo de Hjeltefjord, cerca de Bergen,
hundiéndose posteriormente al fallar los
cables que mantenian a la fragata acostada a
la costa noruega. En el informe se resalta la
poca experiencia de la oficial que estaba de
guardia en el puente, el hecho de que navega-
se a 17 nudos a las 04:00 horas por el estre-
cho fiordo y que el comandante se encontrase
durmiendo en su camarote. Asimismo se
subraya el poco uso que se hizo del radar y
del Sistema Automdtico de Identificacion
(AIS), y critica igualmente que el control de
trafico maritimo del fiordo descargase en el
prdctico del Sola TS y en el oficial de guardia
de la Helge Ingstad la responsabilidad de
advertir el peligro de colisién sin aportar
ningun aviso previo porque juzgd que la
excelente visibilidad y el buen tiempo impe-
rante en la zona servirian para que ambos
buques gobernasen por las derrotas correctas,
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algo que no ocurrid cuando la oficial de guar-
dia de la fragata confundio al petrolero con la
terminal de carga de Sture, advirtiendo su
error demasiado tarde, cuando se encontraban
a tan solo 400 yardas, proa con proa, y la
fragata navegando a 17 nudos. El saliente del
escobén de estribor del petrolero abrié una
brecha de mds de 20 metros en el costado de
estribor de la fragata, que provocé la inunda-
cion de cuatro compartimentos estancos y,
aun asi, la fragata todavia a flote pudo ser
empujada hacia la costa por los remolcadores
del petrolero, donde serfa amarrada con
cables. Desgraciadamente estos no aguanta-
ron y, al fallar todos ellos, la Helge Ingstad,
se hundié en sondas de 20 metros. La dota-
cion no sufrié bajas porque su comandante
ordend el abandono de buque inmediatamen-
te. Posteriormente, en febrero de 2019, se
iniciaron las operaciones del salvamento del
buque que culminarfan el 3 de marzo, cuando
la gabarra Boa Barge 33 llegé a la Base
Naval de Haakonsvern con la fragata a bordo.
Una vez en el dique seco de la Base, los
expertos estimaron el costo de la reparacion
en unos 1.200 millones de ddlares, tres veces
su costo de construccion, que fue de 400.

Japon

Botadura de un nuevo submarino con
baterias de litio.—Los astilleros Kawasaki
Heavy Industries de Kobe botaron en
noviembre el submarino Toryu (SS- 512),
duodécimo de la clase Soryu y el segundo
dotado con baterias de iones de litio; el ante-
rior fue el Oryu (SS-511), botado en octubre
de 2019. La razén del cambio de las tradicio-
nales baterfas de plomo dcido por las de litio
es por su mucha mayor capacidad de almace-
namiento de amperios, lo que le procura al
submarino una autonomia muy superior en
inmersion, pasando de horas a dfas sin nece-
sitar de dar snorkel para recargarlas. No
obstante, esta nueva tecnologia tiene sus ries-
gos, pues el litio en contacto con el agua
puede arder a 3.400°, desprendiendo hidrége-
no que explotarfa en contacto con la atmdsfe-
ra. El Dragon de Combate, que tal es la
traduccion del nombre del nuevo submarino,
tiene una eslora de 84 m y un desplazamiento
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en superficie de 2.950 t, llegando a las 4.000
en inmersion, lo que convierte a él y a sus
hermanos de serie en los mayores submarinos
convencionales actualmente existentes. La
serie clase Soryu (Dragon Azul) se completa-
ra al alcanzar el ndmero de 15 unidades, con
un costo unitario de 500 millones de ddlares.
El Toryu entrard en servicio en 2021.

Reino Unido

Construccion de cinco fragatas Ti-
po 31.—EI Ministerio de Defensa ha firmado
con los astilleros de Babcock International la
construccion de cinco fragatas del Tipo 31,
también conocida como fragata de propdsito
general o GPFF. El contrato contempla un
costo por buque de 290 millones de ddlares, y
el astillero constructor serd el de Rosyth en
Escocia, si bien involucrard a las diferentes
cadenas de suministro naval britdnicas.
Resaltar que en el mes de septiembre
Babcock, dentro del grupo de empresas deno-
minado Babcock Team 31, fue elegida para
liderar las compaiifas Thales, OMT, BMT,
Harland & Wolff y Ferguson Marine, que
llevardn a cabo la construccion de las cinco
F-31, debiendo botar la primera de la serie en
2023. Se calcula que este contrato dard traba-
jo a 1.250 profesionales muy cualificados. La
Arrowhead 140 de Babcock es una fragata de
140 m de eslora y 6.600 t de desplazamiento,
cuyo casco se basa en el disefio de las dane-
sas clase Iver Huitfeld, aunque con la inge-
nieria britdnica en su interior. Esta fragata
incorpora la udltima versién del sistema de
combate Tacticos de Thales de la multinacio-
nal francesa, que se utiliza en versiones ante-
riores en 26 armadas. Cuando entren en servi-
cio sustituirdn a las del Tipo 23 todavia
operativas.

José Maria TREVINO RUIZ
Almirante (Retirado)
Rusia
Crucero lanzamisiles de la Flota del Pa-

cifico en aguas del mar de la China Me-
ridional.—La agrupacion naval de la Flota del
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Pacifico, encabezada por el crucero
lanzamisiles Proyecto 1164 Atalant (Slava)
011 Varyag atracé en la Base Naval de Muara,
en Brunéi, del 3 al 7 de noviembre de 2019 en
el curso de una navegacion de larga duracion
destinada a mostrar el pabellén ruso en puertos
de la region de Asia oriental. Le acompafian el
gran destructor antisubmarino Proyecto 1155
Fregat (Udaloy) 548 Almirante Panteleev'y el
buque cisterna Pechenga. Hasta ahora han
visitado puertos de Corea del Sur, Tailandia y
Brunéi.

Inicio de reparacion del submarino
nuclear accidentado Losharik.—El 2 de
noviembre de 2019 se conocié que el
submarino nuclear de misiones especiales
(SSAN) Proyecto 10831 (Losharik) AS-31
Losharik se encontraba en las instalaciones de
la planta de Zvezdochka de Severodvinsk para
acometer los trabajos de reparacion después del
incendio que sufrié en inmersién en el mar de
Barents el pasado 1 de julio y que costd la vida
a catorce experimentados oficiales de
submarinos de la Flota del Norte. Poco después
del accidente, el ministro de Defensa, general
Serguéi Shoigd, afirmé que seria reparado lo
antes posible para volver al servicio activo en
la 29.* Divisién de Submarinos de Propdsitos
Especiales de la Flota del Norte.

Ejercicio de lanzamiento de misiles de la
Escuadra Permanente del Mediterrdneo.—A
principios de noviembre, cinco buques de
guerra de superficie, entre ellos las fragatas
lanzamisiles Proyecto 11356M (Grigorovich)
799 Almirante Makarov y Proyecto 11540
Yastrev (Neutrashimy) 777 Yaroslav Mudry y
barcos auxiliares de las Flotas del Mar Negro y
del Bdltico llevaron a cabo un ejercicio
complejo de lanzamiento de misiles en el mar
Mediterrdneo con énfasis en la defensa
antiaérea. Para ello contaron con la
participacién de aviones de combate de la
Aviacion Naval y de las Fuerzas
Aeroespaciales rusas, un avion AEW&C
Beriev A-50U y un sistema de misiles
antibuque con base en tierra K-300P Bastién-
P (SS-C-5 Stooge). El 5 de noviembre la
corbeta lanzamisiles Proyecto 22160 (Bykov)
368 Vasily Bykov, perteneciente a la Flota del
Mar Negro, se incorporé a la Escuadra
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Permanente del Mediterrdneo. La fragata
Almirante Makarov y la corbeta Vasily Bykov
navegaron hacia el Mediterrdneo Occidental y
entraron en el puerto de Argel del 23 al 25 de
noviembre, realizando ejercicios conjuntos con
la Marina argelina; posteriormente, conti-
nuaron con sus misiones en la Escuadra del
Mediterraneo.

Crucero lanzamisiles de la Flota del
Norte en las costas africanas.—Durante la
navegacion de larga duracién que estd llevando
a cabo por el mar Mediterrdneo y el Atldntico,
el crucero lanzamisiles Proyecto 1164 055
Mariscal Ustinov entré el 8 de noviembre de
2019 en el puerto de Malabo, en Guinea
Ecuatorial, donde Rusia tiene cada vez mads
intereses. Después continud la navegacion
hacia el Atldntico Sur alcanzando Ciudad del
Cabo, en Sudafrica, el 24 de noviembre. El 28
zarpd de nuevo para participar en un ejercicio
naval conjunto de lucha contra la pirateria y el
terrorismo con las fragatas Weifang de China
y Amatola de Sudafrica. El 3 de julio de 2019
sali6 de la Base Naval de Severomorsk,
participd en el desfile del Dfa de la Armada en
San Petersburgo el 28 de julio y en el ejercicio
a gran escala ESCUDO OCEANICO-2019 en
el mar de Noruega. Posteriormente, entré en el
Mediterrdneo el 22 de agosto y recald en los
puertos de Argel, Alejandria, Aksaz, El Pireo y
Limasol. Le acompafiaban el remolcador
ocednico Proyecto 712 Silva SB-406 y el buque
cisterna Vyazma, que entraron en Praia, Cabo
Verde, antes de continuar hacia el Atldantico
Sur. El 28 de noviembre habian recorrido mds
de 26.000 millas nduticas.

Modernizacion de barcos y submarinos de
la Flota del Pacifico.—El 8 de noviembre de
2019 el viceministro de Defensa para
Armamentos Alexei Krivoruchko visité las
instalaciones de los Astilleros Zvezdd de
Bloshéi Kamen, en Vladivostok, para conocer
las obras recién terminadas y el estado de la
modernizacion del destructor Proyecto 1155
534 Almirante Shaposhnikov y del SSGN
Proyecto 949A K-132 [Irkutsk, que deben
entregarse en 2020 y 2022 respectivamente.
Krivoruchko destacé que ambos barcos estardn
dotados de misiles hipersénicos 3M22 Tsirkon
(SS-N-33 Zircén). También anuncié que en
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breve se contratard la modernizacién de otras
tres corbetas lanzamisiles del Proyecto 1234
Ovod (Nanuchka I1I) de la Flota del Pacifico,
que sustituirdn los misiles antibuque Malakhit
por 16 Kh-35U Uran (SS-N-25 Switchblade), y
el mantenimiento periédico del SSGN
Proyecto 949A K-150 Tomsk.

SSBN Borei concluye las pruebas de
certificacion para su entrega a la Armada.—
Entre el 8 y el 23 de noviembre de 2019 el
submarino nuclear portamisiles (SSBN)
Proyecto 955 Borei (Borey) K-549 Knyaz
Vladimir llevé a cabo una serie de ejercicios
destinados a completar las pruebas estatales
para su entrega a la Armada rusa. Esas
consistieron en el lanzamiento de torpedos
contra objetivos submarinos y de superficie en
el mar de Barents a principios de mes vy,
posteriormente, el 22 de noviembre, el lan-
zamiento en inmersion en el mar Blanco de un
segundo SLBM 3M30 Bulavd (SS-N-30
Bulava) —el primero tuvo lugar el 29 de oc-
tubre de 2019—, que alcanzé los objetivos
programados en el poligono de Kura, en
Kamchatka. A continuacion, regreso a la Base
Naval de Belomorskaya, en Severodvinsk. El
nuevo SSBN serd entregado a la Armada rusa
en diciembre de 2019 y pasard a las filas de las
Fuerzas Submarinas de la Flota del Norte con
base en Gadzhiyevo.

Avances en el programa de moder-
nizacion de un destructor Udaloy de la Flota
del Pacifico.—El 13 de noviembre de 2016 se
retird el destructor 543 Mariscal Shaposhnikov
del dique seco del Centro de Reparacion de
Buques Dalzavod de Vladivostok y fue remol-
cado hasta un muelle para continuar los
trabajos de modernizacién a flote. Segun dijo
el viceministro de Defensa Krivoruchko
durante la visita que realizé al astillero a
principios de mes, el Mariscal Shaposhnikov
deberd regresar al servicio activo en 2020.

Ejercicio de rescate submarino en un
SSGN de la Flota del Pacifico.—El 16 de
noviembre de 2019 la tripulacion del SSGN
Proyecto 949A Antey (Oscar I1I) K-456 Tver
llevé a cabo un simulacro de emergencia
consistente en un incendio en uno de los
compartimentos. Los marinos tuvieron que
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sellar el compartimiento, ponerse los equipos
de proteccion y crear barreras contra el fuego
con el objetivo de minimizar los dafios y salvar
el submarino, que se pos6 sobre el fondo
marino. El supuesto incluy6 la evacuacion de
algunos miembros de la tripulacién por los
tubos lanzatorpedos. El Ministerio de Defensa
informé de que este tipo de ejercicios son una
parte importante de la formacién de los
marineros antes de que emprendan su primera
salida al mar.

Botadura de un nuevo buque ocea-
nogrdfico para la GUGI.—EI 21 de noviembre
de 2019 tuvo lugar en los Astilleros Pella de
Leningrado la ceremonia de botadura del
buque de investigacion oceanografica Proyecto
16450 Académico Ageev, que estd destinado a
la Direccién Principal de Investigacion de
Aguas Profundas del Ministerio de Defensa
(GUGI). El buque es un disefio conjunto de las
oficinas Malakhit y Severnaya; la construccién
comenzo el 15 de septiembre de 2016 y a
finales de agosto de 2019 se traspaso al
Astillero Kanonersky de San Petersburgo para
terminar la construccion a flote. Debido a las
misiones de cardcter clasificado que llevard a
cabo, las especificaciones técnicas no han sido
divulgadas, como tampoco la fecha de entrega
a la Armada.

Dos SSK Kilo II para la Flota del
Pacifico.—El 25 de noviembre de 2019 se
celebro en los Astilleros del Almirantazgo la
ceremonia de entrega a la Armada rusa del
SSK Proyecto 636.3 B-274 Petropavslovsk-
Kamchatsky. El acto estuvo presidido por el
jefe de Estado Mayor y primer vicecomandante
en jefe de la Armada, vicealmirante Andrei
Volozhinsky. Es el primer SSK clase Var-
shavyanka destinado a la Flota del Pacifico y el
primer submarino de esta Flota que porta
misiles de crucero de largo alcance del sistema
Kalibr-PL. Al dfa, siguiente, 26 de noviembre
de 2019, se botd en los mismos astilleros el
segundo SSK de la serie, el B-603 Volkhov. La
construccion de esta unidad se inici6 el 28 de
julio de 2017 y la entrega estd prevista para el
primer semestre de 2020, una vez concluya el
programa de pruebas para su aceptacidn.
Actualmente hay otros dos submarinos en
construccion, y en 2020 se iniciardn otros dos,
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debiendo estar entregados todos en 2024. Es
preciso destacar que los tnicos astilleros que
cumplen rigurosamente los plazos de entrega a
la Armada rusa son Zelenodolsk y Almi-
rantazgo.

Ejercicios antisubmarinos entre SSK de
la Flota del Mar Negro.—El 26 de noviembre
de 2019 los SSK Proyecto 636.3 B-261
Novorossiysk y B-271 Kolpino realizaron un
ejercicio de guerra antisubmarina disimilar,
donde pusieron a pruebas las capacidades de
deteccion, seguimiento, ataque, que incluyeron
el lanzamiento de torpedos, y posterior evasion
de ambos, asf como la preparacién para el
combate de las tripulaciones. En el ejercicio
participaron buques de apoyo y aeronaves de
la Aviacién Naval de la Flota del Mar Negro.
Estos submarinos estdn manteniendo un papel
muy activo con sus despliegues periddicos en
el Mediterrdneo Oriental.

Botadura de tres corbetas lanzamisiles
Karakurt.—En el iltimo tramo de 2019 se
aceleraron las ceremonias de botaduras y
entregas de buques y submarinos para la
Marina rusa. En un corto espacio de tiempo,
entre octubre y noviembre, se botaron tres
nuevas corbetas lanzamisiles (FSG) Proyecto
22800 Karakurt. E1 9 de octubre lo hizo en los
Astilleros Morye de Feodosia, en la peninsula
de Crimea, la FSG Kozelsk (antes Shtorm), que
fue trasladada por via fluvial interior hasta los
astilleros Pella de Leningrado, donde lleg el
16 de noviembre con la finalidad de terminar
su armamento a flote. El 29 de octubre y el 13
de noviembre se botaron en Morye las FGS
Okhotsk y Vikhr, que fueron remolcadas hasta
el puerto de Aksai, en Rostov del Don, para
pasar el invierno y ser trasladadas poste-
riormente a los Astilleros Pella del Béltico. La
Armada espera recibir estas tres corbetas a lo
largo de 2020.

Periplo de la agrupacion de combate
Ustinov de la Flota del Norte.—Después de
realizar un ejercicio naval conjunto con las
marinas china y sudafricana, la agrupacién
naval —compuesta por el crucero lanzamisiles
Proyecto 1164 Atalant (Slava) 055 Mariscal
Ustinov, el remolcador de rescate B-406 y el
buque cisterna Vyazma— inicié el 1 de

2020]

NOTICIARIO

diciembre de 2019 la navegacion de regreso
hacia el Atldntico Norte. Sin embargo, no
retornd a la Base Naval de Severomorsk, de
donde zarpé el 3 de julio, sino que entré de
nuevo en el Mediterrdneo y continud hasta el
mar Negro. De este modo, el 29 de diciembre
se pudo ver en la Base Naval de Sebastopol,
peninsula de Crimea, la estampa inusual de dos
poderosos CG Atalant amarrados lado a lado.
Durante esta navegacion, la agrupacion Us-
tinov ha visitado puertos en Argelia, Egipto,
Turquia, Grecia, Chipre, Cabo Verde, Guinea
Ecuatorial, Suddfrica y Rusia, y ha participado
en ejercicios navales con otras marinas.

Escuadra de la Flota del Bdltico en el
océano Indico.—El 2 de diciembre de 2019 la
fragata Proyecto 11540 Yastrev 777 Yaroslav
Mudry, el buque cisterna (clase Altai) Yelnia 'y
el remolcador ocednico Proyecto 745 MBS
Victor Konetsky navegaron desde el mar Rojo
al Ardbigo, donde dieron escolta a un convoy
de tres barcos mercantes. La agrupacion naval
se dirigio posteriormente al puerto indio de
Mormugao, donde arrib6 el dia 10. En aguas
del océano Indico participd en el ejercicio
militar conjunto INDRA 2019 del 16 al 19 de
diciembre. En la navegacion de regreso atraco
en el puerto de Chabahar, en el mar Ardbigo, y
participo en el ejercicio conjunto CINTURON
DE SEGURIDAD MARITIMA con las ma-
rinas china e iran{ en el golfo de Omdn y el
océano Indico.

Inicio del despliegue de larga duracion de
una agrupacion de la Flota del Norte.—El 3
de diciembre de 2019 zarp6 de Severomorsk
una agrupacion de combate de la Flota del
Norte formada por el destructor Proyecto 1155
626 Vicealmirante Kulakov 'y el LST Proyecto
775 Ropucha 027 Kondopoga con destino al
océano Atldntico. Durante el despliegue las
tripulaciones se adiestraron en cometidos de
defensa aérea y antisubmarina del grupo naval.
El dia 10 cruzd los estrechos daneses y entrd
en el Badltico, atracando en la Base Naval de
Baltiysk. Posteriormente, retorné al mar del
Norte, cruzé el canal de la Mancha, navegé por
el océano Atldntico, entr6 en el Mediterrdneo y
atraveso los estrechos turcos hasta alcanzar la
Base de Sebastopol, donde se unié a la
agrupacién naval del crucero Mariscal Us-
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tinov. Es preciso recordar que el 1 de diciembre
se inicio el nuevo ciclo anual de adiestramiento
de la Armada rusa.

Pruebas de lanzamiento de torpedos del
SSN Yasen.—El 5y 6 de diciembre de 2019 el
submarino nuclear de ataque multifuncién
Proyecto 885M K-561 Kazdn realizd ejercicios
de lanzamiento de tres torpedos antisub-
marinos en el mar Blanco en sendos ataques
contra un submarino enemigo simulado y un
blanco de superficie durante las pruebas
destinadas a obtener las certificaciones del
Ministerio de Defensa para su entrega a la
Armada. Las pruebas continuaron a lo largo del
mes. Estd previsto que el Kazdn sea entregado
a la Flota del Norte en 2020, acumulando ya
dos afios de retraso respecto a la fecha prevista
inicialmente.

Lanzamiento de misiles de crucero de la
nueva corbeta Steregushchy Modificada. —
Durante las pruebas de mar, el 9 de diciembre
de 2019 la nueva corbeta lanzamisiles Proyecto
20385 (Steregushchy Modificada) 337 Grem-
yashchiy llevo a cabo el lanzamiento de misiles
de crucero Kalibr y Onyx en un poligono de
tiro de la Flota del Norte. Uno de los 3M14T
Kalibr alcanzé un objetivo terrestre en el
poligono de pruebas de misiles de Chizhd, en la
region de Arkhangelsk. La entrega de este
buque estaba prevista para finales de
diciembre, pero finalmente se aplazé para
principios de 2020.

Lanzamiento de un misil Kalibr por la
fragata Grigorovich en el mar Negro.—EIl 10
de diciembre de 2019 la fragata lanzamisiles
Proyecto 11356M (Grigorovich) 751 Almi-
rante Essen, de la Flota del Mar Negro, efectud
el lanzamiento de prueba de un misil de
crucero de largo alcance Kalibr que batié un
objetivo terrestre situado a 250 km de distancia
del lugar de lanzamiento.

Nuevo incidente durante los trabajos de
modernizacion del portaviones Kuznetsov. —
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El 12 de diciembre de 2019 el portaviones
Proyecto 11435 (Kuznetsov) 063 Almirante
Kuznetsov sufrié un importante incendio
mientras se realizaban trabajos a flote en
Mirmansk, al lado del muelle de la Atomflot.
El fuego afect6 a un drea de 600 m* de la sala
de mdquinas y durante las tareas de extincién
perecieron dos militares y catorce trabajadores,
y personal de emergencias resulté intoxicado
por inhalacién de humo. Fuentes de la Armada
informaron de que no habfa armas ni
municiones a bordo debido a los trabajos de
modernizacion.

Bugque de inteligencia de patrulla en la
costa este de los Estados Unidos.—El 17 de
diciembre de 2019 las autoridades americanas
publicaron una queja sobre prdcticas peligrosas
del buque de inteligencia ruso Proyecto 864
Vishnya SSV-175 Viktor Leonov durante la
navegacion cerca de aguas territoriales de los
Estados Unidos. Desde 2014 el Viktor Leonov
lleva a cabo una campafia anual de deteccién y
seguimientos de sefiales cerca de las bases
navales de Norfolk, Mayport y Kings Bay,
sede de los SSBN de la Flota del Atldntico
americana.

Entrega de dos buques de combate de
superficie a la Flota del Mar Negro.—El 16
de diciembre de 2019 el cuarto cazaminas
Proyecto 12700 Alexandrit 659 Vladimir
Emelyanov inici6 un programa acelerado de
pruebas en el mar Bdltico para obtener las
certificaciones para la entrega a la Armada. La
recepcion oficial tuvo lugar en la Base Naval
de Baltiysk el 28 de diciembre, pasando a la
lista de buques de la Flota del Mar Negro. El
mismo dia se celebré en la Base Naval de
Sebastopol la ceremonia oficial de entrega de
la octava corbeta lanzamisiles Proyecto 21631
(Buyan-M) 630 Ingushetia.

Luis Vicente PEREZ GIL
Doctor en Derecho
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Normas de seguridad de los buques de
pasaje entre puertos espaioles

El BOE nim. 269 del dia 8 de noviembre
de 2019 publica el R. D. 596/2019, de 18 de
octubre, por el que se modifica el R. D.
1247/1999, de 16 de julio, sobre reglas y
normas de seguridad aplicables a los buques
de pasaje que realicen travesias entre puertos
espafioles. Su objetivo es incorporar a nuestro
ordenamiento juridico las modificaciones
realizadas en la normativa europea, que reco-
ge criterios de seguridad uniformes para todo
el dmbito europeo en relacion al transporte
maritimo.

Estos cambios serdn aplicables a los
buques de pasaje que realicen viajes naciona-
les en un Estado miembro, con independencia
del pabellon que enarbolen.

El nuevo entorno normativo racionalizard
y optimizard los mecanismos de control exis-
tentes, partiendo de la conviccion de que el
factor humano constituye un criterio funda-
mental de seguridad maritima.

Por ello, y con la finalidad de mantener
un alto nivel de seguridad, se tomard en espe-
cial consideracion la seguridad, la vida a
bordo del buque, las condiciones de trabajo y
la formacion de la tripulacidn.

Se excluyen del dmbito de aplicacion de
esta normativa determinados tipos de buques,
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tales como las embarcaciones auxiliares, los
buques de vela y los que transporten a perso-
nal especializado que no se dedique a las acti-
vidades mercantiles propias del buque, y se
incluye por otra parte una regulacién transito-
ria para los buques de aluminio, teniendo en
cuenta sus caracteristicas especiales.

Marina Mercante y Transporte Maritimo
2018/2019

A principios del verano de 2019, la
Asociacion de Navieros Espaifioles (ANAVE)
publicé su informe relativo a la Marina
Mercante y Transporte Maritimo 2018/2019,
que estd disponible en su web. Para facilitar
un resumen, ya en su primera pdgina propor-
ciona las claves a tener en cuenta: respecto al
mercado mundial, el comercio maritimo
crecié en 2018 un 2,6 por 100 en toneladas y
un 3,3 por 100 en toneladas/milla, y alcanzo
los 11.832 millones de toneladas; la flota
mercante mundial sigue moderando su creci-
miento respecto a los afios anteriores, pero
mantiene una sobrecapacidad especialmente
en graneleros y portacontenedores; precisa-
mente, en la construccion naval mundial, en
2018 se contrataron 1.382 nuevos buques,
con 86,9 millones de TPM, lo que supone 1,8
por 100 menos que en 2017; el comercio

179



NOTICIARIO

maritimo espafiol (exportaciones + importa-
ciones + cabotaje) alcanzd los 367,3 millones
de toneladas, siendo un 1,5 por 100 superior a
2017; la flota de pabellén espafiol a 1 de
enero de 2019 alcanzaba los 116 buques con
2.172.658 GT de arqueo bruto. En 2018 no
varié el nimero de unidades, pero se redujo
un 5,5 por 100 en GT y un 17,7 en TPM; solo
un buque del Registro Especial de Canarias
(REC) estaba operado por armadores extran-
jeros; en 2018 se incorporaron a la flota total
controlada 23 buques y se dieron de baja 14;
se reabanderaron en el REC dos de pasaje,
pero el tonelaje inscrito disminuy6 un 5,5 por
100; respecto a la legislacion internacional,
en 2018 las normas medioambientales supo-
nen el mayor reto para el sector del transporte
maritimo. Se calcula que el nuevo limite de
azufre va a suponer un coste adicional
de combustible de unos 60.000 millones de
ddlares anuales. Por su parte, la OMI trabaja
en las medidas para alcanzar los ambiciosos
objetivos de reduccidn de las emisiones de
CO, acordadas en abril de 2018; y por tltimo,
en la legislacién nacional, uno de los princi-
pales obstdculos para la competitividad del
REC es la dispersién de las competencias
hasta en cinco ministerios diferentes, unida a
la rigidez del funcionamiento de la Adminis-
tracion. Se estima que para relanzar la flota
mercante espafiola es necesario concentrar la
gestion del REC en un organismo publico
auténomo, con enfoque eminentemente
empresarial.

En su predmbulo, el presidente de
ANAVE sefiala la reduccion de la actividad
econdmica mundial prevista por el FMI que
lleva aparejada una tendencia de disminucion
del comercio maritimo.

También destaca la propension de
aumento de los precios de petrdleo, que a
mediados de 2019 se situaba en unos 70 déla-
res barril para el crudo Brent. Otro punto a
recalcar es la reduccion de la pirateria en las
zonas de Somalia, mar Rojo y golfo de Adén,
pero el claro aumento en la zona de Nigeria.
Es también importante la entrada en vigor de
la IMO 2020, con el nuevo limite del 0,5 por
100 al azufre de los combustibles marinos. A
ello se unen las medidas para reducir las
emisiones de CO, un 40 por 100 en 2030, y
las limitaciones para el vertido de aguas de
lavado de los sistemas de depuracidén
de emisiones atmosféricas (scrubbers) en
determinados puertos.

Menciona asimismo la necesidad de
modificar en profundidad la regulacién y
funcionamiento del REC. Respecto a 2019
y 2020 confirma que los armadores espafioles
tienen en cartera un nimero importante de
nuevos buques que pueden llevar el tonelaje
de la flota total controlada por encima de los
cinco millones de GT, la cifra mds alta desde
hace 33 afios, pero que se abanderen o no en
Espafia dependerd de las reformas para relan-
zar nuestra flota abanderada. A continuacion,
el informe entra en materia con los detalles
relativos a los diferentes capitulos sefialados
en el resumen: mercado mundial, flota
mercante mundial, construccidén naval,
comercio maritimo espafiol, flota de pabellén
espaiiol, flota total controlada, politica secto-
rial internacional, politica sectorial nacional,
y se completa con un apéndice estadistico.

Antonio PINTOS PINTOS
Contralmirante (Reserva)
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CONSTRUCCION NAVAL

Presentacion de un buque de apoyo
de Navantia para la Marina
australiana

Entre los dias 8 y 10 de octubre
se celebré en Sidney la Exposicion
Maritima Internacional Pacific 2019,
en la que Navantia Australia present6
el disefio propio de un buque de
apoyo para la Marina australiana.

El buque, basado en los disefios
de los LPD Galicia y Castilla de la
Armada espafiola, se ha denominado
Joint Support Ship-JSS (buque de

apoyo conjunto) y pretende dar
respuesta a una posible futura necesi-
dad de este tipo de unidades en su
Marina, para lo que se ha adaptado a los posi-
bles requerimientos del pafs austral.

Las caracteristicas iniciales de este disefio
serfan: 176 m de eslora, 25 de manga, propul-
sion eléctrica, velocidad mdaxima de 20
nudos, dotacién de unas 160 personas, capa-
cidad de embarque de tropas de unos 300
efectivos, dique con capacidad para dos
lanchas tipo E, cubierta de vuelo y hangar
con capacidad para dos helicopteros tipo NH-
90. Ademds, dos estaciones de aprovisiona-
miento en la mar con posibilidad de suminis-
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Diseiio del futuro buque. (Navantia Australia).

tro de liquidos y sdlidos, y capacidad de
3.600 t de combustible naval, 600 de combus-
tible de aviacion naval y 400 de agua potable.
Contard también con hospital completo
(quiréfano, odontologia, rayos X...) y garaje
con hasta 500 t de carga rodada.

El disefio presentado incluye dos monta-
jes de defensa de punto tipo Vulcan Phalanx,
lanzadores de chaff'y un radar multifuncién.

Hay que recordar que Navantia Ferrol
tiene en construccion dos buques de aprovi-
sionamiento en combate para Australia, ya
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botados, Supply (A-195) y Stalwart (A-304),
que tienen fecha prevista de entrega durante
2020.

Centro de Excelencia del Sector Naval en
Ferrol

El dia 12 de noviembre se hizo publico
que Navantia ha elegido a Siemens como su
socio tecnoldgico en el camino de la transfor-
macidn digital hacia el Astillero 4.0. La
compaiifa tecnoldgica implantard la gestion
integral del Gemelo Digital en el nuevo
programa de las fragatas F-/10, cumpliendo
asf los requerimientos de la Armada espafiola.

Siemens es el dnico proveedor industrial
capaz de presentar un proyecto end to end
que puede cubrir el proceso completo de la
vida de un buque de manera virtual: desde el
disefio inicial o la simulacién hasta la fase
final de servicio y mantenimiento.

A través de Siemens Digital Industries
Software, se definirdn en una fase inicial las
soluciones para hacer realidad el Astillero
4.0. Posteriormente, el proyecto entrard en la
fase de implantacidon de eficientes herramien-
tas de software, tales como NX, TeamCenter,
OpCenter, SimCenter o Tecnomatix para la
gestion completa del ciclo de vida del buque,
asi{ como MindSphere para la analitica de
datos.

La empresa es lider mundial en software
industrial tras invertir en los ultimos 10 afios
mds de 10.000 millones de euros en la adqui-
sicion de este tipo de compafifas. El presiden-
te de Siemens Digital Industries Software
asegura que «esta alianza es el comienzo de
una relacién duradera para que el Gemelo
Digital de Siemens se implante en todos los
nuevos proyectos de Navantia, lo que supone
un ahorro en el tiempo de puesta en marcha
de los proyectos, un ahorro de costes y una
mayor flexibilidad y eficiencia en la produc-
cidn».

Por su parte, el director de Tecnologia y
Transformacién Digital de Navantia «enmar-
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ca esta alianza dentro del Plan Estratégico de
Navantia como una palanca clave en su
transformacion digital». Incide en que «las
soluciones de Siemens facilitardn conectar
toda la cadena de valor de la compaiifa
alcanzando la continuidad digital y la unici-
dad del dato. Y unido a las eficiencias opera-
tivas se accederd también a nuevos modelos
de negocios basados en productos y servicios
mds inteligentes».

El acuerdo entre Navantia y Siemens
incluye la creacion del CESENA, un Centro
de Excelencia del Sector Naval en Galicia,
que impulsard la transformacién digital,
desarrollard las futuras soluciones para el
sector naval e incentivard la colaboracién
entre los distintos agentes de la industria:
astilleros, universidades, centros de investi-
gacidn, asociaciones, armadores y organis-
mos publicos.

Esta alianza va a permitir que Siemens se
convierta no solo en un proveedor de solucio-
nes para Navantia, sino para todo el sector
naval en Espafia y su relevante parque de
proveedores.

La noticia inicial nacié con algo de
controversia, pues sefialaba que el CESENA
tendria su ubicacion en Santiago de Compos-
tela. Ante la reaccion y frente comin de los
distintos sectores técnicos, industriales,
universitarios, politicos y sindicales, se ha
constatado que tendrd su sede en Ferrol. Hay
que recordar que allf estd la factoria de
Navantia donde se construirdn las fragatas
F-110y que la ciudad cuenta con un campus
universitario con la titulacién de Ingenieria
Naval y Ocednica, entre otras, y es sede de
numerosas empresas de ingenieria naval y
auxiliares del sector. Ademads, en Ferrol se
encuentra el Centro de Innovacién y Servi-
cios (CIS), que podria alojar al CESENA en
sus instalaciones.

Antonio PINTOS PINTOS
Contralmirante (Reserva)
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Objetivos de desarrollo sostenible y Puer-
tos del Estado

La Agenda 2030 para el Desarrollo Soste-
nible fue firmada en 2015 por los jefes de
Estado y de Gobierno de los pafses miembros
de Naciones Unidas. Representa el compro-
miso internacional para hacer frente a los
retos sociales, econdmicos y medioambienta-
les de la globalizacién, poniendo en el centro
a las personas, el planeta, la prosperidad y la
paz, bajo el lema de «no dejar a nadie atrds».

La Agenda pretende avanzar hacia socie-
dades con un crecimiento econémico inclusi-
vo y mayor cohesion y justicia social, en paz
y con un horizonte medioambiental sosteni-
ble, para lo cual define 17 objetivos estratégi-
cos con metas especificas que deben lograrse
antes del horizonte 2030. Puertos del Estado
y el conjunto del Sistema Portuario de Titula-
ridad Estatal, dentro de su dmbito de accién y
competencias, se han marcado el compromiso
de contribuir a la consecucién de dichos obje-
tivos mediante las siguientes iniciativas.

Respecto al Objetivo n.° 6, Agua limpia y
saneamiento: optimizar la gestién y uso del
agua en los puertos. Para ello se modernizard
y mejorard el nivel de control de la red de
distribucion de agua de los puertos para opti-
mizar su gestién y minimizar su consumo.
Esto significa, entre otros, inversion en
medios de control en tiempo real en todos los
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puntos de consumo, instalacién de conduc-
ciones no permeables, sistemas de riego
eficientes en las zonas ajardinadas, recogida y
almacenamiento de pluviales, etcétera.

Respecto al Objetivo n.° 7, Energia
asequible y no contaminante: mejora de la
eficiencia energética e impulso al uso de las
energias renovables. Para ello, reducir el
consumo de energia en las instalaciones de
las Autoridades Portuarias y en las activida-
des desarrolladas por empresas portuarias e
incentivar posibles iniciativas de generacién
renovable cuando sea técnica y econdmica-
mente viable.

Respecto al Objetivo n.° 9, Industria,
innovacién e infraestructuras: impulso del
transporte ferroviario con origen-destino en
puertos. Es necesario optimizar el transporte
terrestre con origen y destino en puertos,
posibilitando y promoviendo el empleo del
ferrocarril como alternativa mds eficiente al
transporte por carretera. En este apartado es
primordial conocer que las emisiones de CO,
por tonelada movida y kilémetro recorrido:
136,3 gramos por carretera y 28,8 por ferro-
carril, casi cinco veces menor.

Respecto al objetivo n.° 11, Ciudades y
comunidades sostenibles: mejorar la movili-
dad de vehiculos pesados en el entorno
portuario mediante la reduccién de las
emisiones de particulas (PM10), NOx y SOx
ligadas al trdnsito de camiones por nicleos
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Objetivos de desarrollo sostenible. (Pdgina web ONU).

urbanos y espera en accesos portuarios, resul-
tante de la circulacion y estancia de camiones
en el puerto y su entorno. También, control
de emisiones difusas en la manipulacion de
graneles sélidos y liquidos y el impulso de las
energias alternativas en el transporte, redu-
ciendo las emisiones de CO,, particulas SOx
y NOx procedentes de buques en ruta o atra-
cados, mediante el despliegue de una infraes-
tructura para proporcionar combustibles alter-
nativos, con un impulso especial al uso del
gas natural licuado en el transporte maritimo
y en servicios portuarios, asi como de cone-
xiones eléctricas de los buques en sus estan-
cias en puerto. Una de las medidas para
impulsar esta iniciativa es conseguir que los
accesos portuarios estén directamente conec-
tados con las redes viarias de alta capacidad
para evitar el trdnsito de camiones por los
nucleos urbanos.

Respecto al objetivo n.° 12, Produccién y
consumos responsables: valorizacién de los
residuos de construccion en rellenos portua-
rios. Para ello, estimular su uso cuando sea
técnicamente viable y mejorar la trazabilidad
y grado de valoracidn de los residuos.
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Respecto al objetivo n.° 14, Vida subma-
rina: optimizar la respuesta ante emergencias
por contaminacidon marina, logrando una
respuesta temprana y eficaz ante posibles
emergencias de contaminacién marina ocurri-
das en la zona de servicio del puerto, minimi-
zando el impacto de dichos sucesos para el
entorno natural y para la operativa portuaria.
Contribuir a mejorar la calidad del agua y
sedimentos en los puertos, evitando los verti-
dos difusos procedentes de la operativa
portuaria y los vertidos canalizados proceden-
tes de instalaciones. Contribuir a evitar el
vertido de desechos procedentes de buques al
mar, incentivando la entrega en puerto de
desechos MARPOL. Estas medidas estd
previsto impulsarlas con inversiones en equi-
pamientos como barreras anticontaminacién
y skimmers, y con formacién y adiestramien-
to para mejorar los protocolos de respuesta y
la destreza de los equipos de intervencion.

Antonio PINTOS PINTOS
Contralmirante (Reserva)

[Enero-feb.



Accidente maritimo en la ria de Ares

En la noche del 22 al 23 del pasado
noviembre, sobre las 23:50 y a falta de una
hora para la pleamar, el quimiquero Blue Star
encall en la ria de Ares, en la zona de punta
Miranda, entre las playas de Barrosa y
Canteira. Tiene bandera de Malta, 128 m de
eslora, doble casco y procedia del puerto
de Bilbao.

El buque se encontraba fondeado en la ria
de Ares, punto habitual de espera de los

NOTICIARIO

SALVAMENTO
MARITIMO

mercantes para su atraque posterior en los
puertos de Ferrol y A Corufa. Tras levar para
estar a primera hora de la mafiana del 23 en la
entrada del puerto corufiés, donde tenia
prevista la carga de unas 6.000 t de diversos
productos quimicos en la terminal de Repsol,
sufrié un incendio en la chimenea que afectd
a la sala de mdquinas y el buque perdié la
propulsion.

El temporal que azotaba la zona en ese
momento hizo derivar al Blue Star hacia la
costa, donde encalld. La tripulacién no sufrié
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dafios y permanecié a bordo. Salvamento
Maritimo activé el operativo de rescate con
los remolcadores Don Inda y Maria Pita, la
Salvamar Betelgeuse 'y el helicéptero Helimer
401, ademds del remolcador de la Xunta de
Galicia Ria de Vigo y el civil Ibaizabal
Nueve.

Aprovechando la pleamar, sobre las
13:30 del sdbado 23 de noviembre, los remol-
cadores Don Inda e Ibaizabal Nueve efectua-
ron sin éxito un primer intento de desencallar
el buque; se repitié de nuevo sobre las 02:00
del domingo 24, faltando de nuevo las esta-
chas y cables de remolque.

Estuvo previsto un tercer intento a medio-
dfa del domingo, que fue suspendido al cono-
cer que el armador habia decidido contratar a
la empresa Smit Salvage para proceder al
rescate del buque. Paralelamente se estudi6 la
posibilidad de retirar las 60 t de gaséleo y 44
de fuel de los tanques de consumo propio del
buque.

La operacion de retirada del combustible
comenzd el 26 de noviembre. Se preparé un
tendido de bombas de extraccion y mangue-
ras a tierra para recoger el material en camio-
nes cisterna. Fue necesario adecuar los cami-
nos para permitir el paso de los camiones
cisterna al acantilado préximo al buque y su
instalacién. El bombeo de combustible se
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inicié en la mafiana del dia 30 y se dio por
finalizado el 2 de diciembre a las 17:30 horas.
Se extrajo un total de 110 t de gaséleo y fuel
y 14 de aceites.

La empresa de rescate presento el Plan de
Salvamento a la Capitanfa Maritima para su
aprobacidén por las autoridades maritimas
espafiolas, que mantuvieron activada la fase
de alerta recogida en el Plan Maritimo Nacio-
nal.

Una vez qued¢ libre de combustible, se
realizaron nuevos intentos de puesta a flote.
Smit Salvage posicioné en la ria de Ares los
remolcadores Boka Pegasus y Union Prin-
cess, con el apoyo del Vehintiocho, y en la
mafana del dfa 10 de diciembre sacaron de
varada al Blue Star.

El buque siniestrado fue inicialmente
atracado en el puerto exterior de Ferrol,
donde se efectud la primera evaluacion de
darfios, centrados en diversos desgarros en el
casco y dafios en la hélice y el timdn. Poste-
riormente, se le trasladé al puerto interior
para continuar la evaluacién y decidir el asti-
llero de reparacion, que podria ser, de prospe-
rar las negociaciones iniciadas, la factoria
ferrolana de Navantia.

Antonio PINTOS PINTOS
Contralmirante (Reserva)

[Enero-feb.
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Instalacion de una estacion GNSS en la
Antartida

Entre los proyectos a realizar en la
Campaiia Antdrtica 2019/2020 por el buque
de investigacion oceanogrifica Hespérides
estd la instalacion en la Base Antdrtica Juan
Carlos I, por parte del Instituto Geogréfico
Nacional (IGN), de una estacion permanente
multipropdsito GNSS (Sistema Global de
Navegacion por Satélite) como parte de la
ERGNSS (Red Geodésica Nacional de Esta-
ciones de Referencia GNSS), con el objetivo
de formar parte de la red mundial IGS (Inter-
national GNSS Service). El proyecto forma
parte del acuerdo entre el Comité Polar Espa-
fol y el IGN.

La estacion permitird mejorar el sistema
geodésico de referencia global y serd una mds
de las 110 estaciones GNSS de la ERGNSS,
imprescindible como soporte a la navegacién
y posicionamiento terrestre.

Con esta nueva estacion se podrd contar
con datos continuos en un entorno de nieve
permanente cercano al mar, que en Espaiia
solo se da esporddicamente.

También se pretende, entre otros objeti-
vos, el empleo de técnicas como la reflecto-
metria GNSS para medir tanto la variacion de
la capa de nieve como la del nivel del mar,
aspecto critico en la monitorizacion del
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cambio climatico. Esta técnica se estd usando
en diferentes estaciones en la peninsula Ibéri-
ca, pero no es posible generalizarla por la
poca casuistica de las condiciones climdticas
extremas.

Ademids, el sistema de geoposicionamien-
to europeo Galileo, en el que Espafia partici-
pa activamente, estd pensado para ofrecer
posicionamiento fiable en latitudes cercanas a
los 80° no disponiendo atin en nuestra red
GNSS de una estacién con una latitud similar
a la que se pretende instalar.

La estacion también posibilitard la inves-
tigacion aplicada en condiciones que en
Espafia solo se dan esporddicamente y en
escasas y muy concretas ubicaciones.

Presencia del IEO en la Cumbre del Clima

El Instituto Espafiol de Oceanografia
(IEO), en coordinacion con el Instituto Medi-
terrdneo de Estudios Avanzados (IMEDEA) y
otros centros dedicados a la investigacidn
marina del Centro Superior de Investigacio-
nes Cientificas (CSIC) y el Sistema de Obser-
vacién Costero de las Islas Baleares
(SOCIB), participé con un pabellén en el drea
de Innovacién y Ciencia, entre los dias S'y 7
de diciembre, en la Cumbre del Clima cele-
brada en Madrid.
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Se pudieron observar paneles explicativos
y videos sobre la observacion de los océanos
para conocer mejor el gran abanico de estu-
dios y técnicas de investigacion de que dispo-
nen los investigadores oceanograficos.

También se presentaron ejemplos de siste-
mas de observacién, maquetas de buques
oceanogradficos, vehiculos submarinos auté-
nomos (AUV) (planeadores submarinos tipo
gliders) y otros equipamientos oceanografi-
cos.

Los océanos cubren el 71 por 100 de
nuestro planeta y son una pieza clave en la
regulacion del clima. Absorben el 93 por 100
del exceso de calor generado por los gases de
efecto invernadero, aproximadamente el 25
por 100 de CO, de origen antropogénico y,
por tanto, su papel en el presente y el futuro
del cambio climdtico es fundamental.

Aproximadamente el 70 por 100 de las
observaciones ocednicas permanentes se
financian con cargo a presupuestos de investi-
gacion a corto plazo. Para mejorar nuestra
capacidad de encontrar soluciones para el
desarrollo sostenible, necesitamos observa-
ciones mds sostenidas y asociaciones entre los
ministerios de los paises.

Hay que recordar que, con el objetivo de
establecer relaciones de colaboracién para
mejorar el suministro de datos e informacion

oceanograficos con miras a la atenuacion de
los efectos del cambio climdtico y la adapta-
cion al mismo, en febrero de 2019 se constitu-
y6 el Comité Espafol de Observacion Oced-
nica (CEOO), en el que, ademds del IEO, el
CSIC y el SOCIB, participan otras institucio-
nes con una importante actividad de observa-
cién ocednica: Puertos del Estado, la ICTS
PLOCAN, varios centros de la Xunta de Gali-
cia como Meteo Galicia e INTECMAR,
AZTI-Tecnalia, las universidades de Las
Palmas de Gran Canaria, de Mdlaga y la Poli-
técnica de Catalufia.

Todos ellos forman un grupo de expertos
en mares y océanos, dispuestos a distribuir
todo el conocimiento y los datos de los que
disponen, con la misma intencién que el siste-
ma GOOS (Global Ocean Observing System)
de colaboracién permanente de observaciones
ocednicas que abarca redes in situ, sistemas
de satélites, gobiernos, organismos de las
Naciones Unidas y cientificos individuales.

La importancia de la creacién de este
comité recae en la generacion de un sistema
de observacién ocednica integrado, con la
mision de dar solucidén e informacion sobre su
evolucion de cara al cambio climdtico.

Antonio PINTOS PINTOS
Contralmirante (Reserva)
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Conferencia Ministerial de Torre-
molinos sobre pesca ilegal

Entre los dias 21 y 23 de octubre
se celebré en Torremolinos la
Conferencia Ministerial sobre la
seguridad de los buques pesqueros y
la pesca ilegal, no declarada y no
reglamentada (pesca INDNR). Cont6
con la asistencia de representantes de
120 Estados, 70 a nivel ministerial, 30 orga-
nizaciones internacionales y 500 delegados.
La organizacién corrié a cargo de Espaiia y
de la Organizacién Maritima Internacional
(OMI).

El objetivo de la Conferencia era promo-
ver la ratificacién del Acuerdo de Ciudad del
Cabo de 2012, un tratado de la OMI clave
para la seguridad de los buques pesqueros. La
entrada en vigor de este Acuerdo ayudard a
combatir la proliferacion de la pesca INDNR,
estableciendo normas internacionales de
seguridad para los buques pesqueros. Contd
también con el apoyo de la Organizacién de
las Naciones Unidas para la Alimentacion y
la Agricultura (FAO) y la organizacion The
Pew Charitable Trusts.

Durante su desarrollo, 48 Estados miem-
bros firmaron la Declaracién de Torremoli-
nos, haciendo publica la determinacién de sus
Gobiernos de ratificar y fomentar el Acuerdo
de Ciudad del Cabo en la fecha del décimo
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Logo de la Conferencia. (Pdgina web OMI).

aniversario de su adopcion (11 de octubre de
2022).

Ademds de tomar las medidas necesarias
para garantizar la entrada en vigor, los Esta-
dos firmantes de la Declaracion de Torremo-
linos prometieron fomentar el Acuerdo tras
reconocer que la eficacia del instrumento
depende en ultimo término del apoyo amplio
de las naciones en sus capacidades de Estados
de abanderamiento, Estados rectores de puer-
tos y Estados riberefios.

Asimismo, denunciaron la proliferacion
de la pesca INDNR tras reconocer que las
normas internacionales de seguridad para los
buques pesqueros dotardn a los Estados recto-
res de puertos de un instrumento obligatorio
para llevar a cabo las inspecciones de seguri-
dad de los buques pesqueros, con lo cual el
control y la transparencia de las actividades
pesqueras mejorardn.

Los 48 paises firmantes de la Declaracion
son: Alemania, Argentina, Bangladesh,
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Bélgica, Belice, Costa Rica, Croacia, Chile,
China, Dinamarca, Ecuador, Espaia, Fiyi,
Finlandia, Francia, Gabon, Ghana, Guinea-
Bisau, Indonesia, Irlanda, Islandia, islas
Cook, islas Marshall, Kiribati, Libano, Libe-
ria, Mozambique, Namibia, Nicaragua, Nige-
ria, Noruega, Nueva Zelandia, Paises Bajos,
Panamd, Papda Nueva Guinea, Perd, Reino
Unido, Republica Centroafricana, Reptiblica
de Corea, Repiblica de Guinea, Repu-
blica del Congo, Reptiblica Democrdtica del
Congo, Santo Tomé y Principe, Sierra Leona,
Suddfrica, Togo, Uganda y Vanuatu. La
Declaracién queda abierta a firmas futuras
hasta el 21 de octubre de 2020.

El Acuerdo de Ciudad del Cabo, que
prevé medidas de seguridad obligatorias para
los buques pesqueros de eslora igual o supe-
rior a 24 m, aborda pardmetros clave, como la
estabilidad y navegabilidad, maquinaria e
instalaciones eléctricas, dispositivos de salva-
mento, equipo de comunicaciones, proteccién
contraincendios y construccion de buques
pesqueros. Aunque se adoptd en 2012, no
entrard en vigor hasta que al menos 22 Esta-
dos, que agreguen como minimo 3.600
buques pesqueros del tamafio mencionado y
que operen en alta mar, hayan expresado su
consentimiento en sumarse a €l.

Con las dos adhesiones registradas duran-
te la Conferencia de Torremolinos (islas
Cook y Santo Tomé y Principe), en la actuali-
dad son 13 los pafses que han ratificado el
Acuerdo de Ciudad del Cabo: Alemania,
Bélgica, Congo, Dinamarca, Espafia, Francia,
Islandia, islas Cook, Noruega, Paises Bajos,
San Cristébal y Nieves, Santo Tomé y Princi-
pe y Sudaifrica.

Cuando entre en vigor, mejorard la segu-
ridad de la vida humana en la mar para cien-
tos de miles de pescadores de todo el mundo,
que actualmente no se benefician de un régi-
men mundial obligatorio sobre la seguridad
de los buques pesqueros. También es una
herramienta clave para luchar contra la pesca
INDNR.

El primer Convenio Internacional sobre
la seguridad de los buques pesqueros fue
adoptado por la OMI en Torremolinos en 1977,
con un Protocolo conexo adoptado en 1993.
Pero debido a que no ha entrado en vigor, los
pescadores todavia no estdn protegidos por

190

un marco normativo obligatorio mundial en
materia de seguridad, a diferencia de los
buques de carga y de pasaje, amparados por
tratados internacionales sobre la seguridad de
la vida humana en la mar y la proteccién del
medio marino, que tienen una aceptacién
amplia y estdn en vigor desde hace muchas
décadas.

En el marco de la Conferencia se firmé
un MOU para fomentar la cooperacién técni-
ca entre la OMI y Espafia y ofrecer activida-
des de cooperacion y capacitacion con el fin
de ayudar a los paises que requieran asisten-
cia para implementar de manera segura,
sostenible y eficiente las normas de la OMI;
aumentar la eficiencia de la cooperacion
técnica, dando a conocer para ello el cometi-
do de la OMI y contribuir al transporte mari-
timo sostenible y a la aplicacion de la Agenda
2030 para el Desarrollo Sostenible. La forma-
cién serd costeada por la OMI y se impartird
en el Centro Jovellanos de Salvamento Mari-
timo.

El MOU abarca un amplia variedad de
dreas de cooperacion técnica, incluidas la
busqueda y salvamento; la formacion mariti-
ma y el factor humano; la seguridad de los
buques de pasaje; las comunicaciones y nave-
gacion maritima; la seguridad de los buques
pesqueros; las instalaciones portuarias de
recepcion; la investigacion de accidentes; la
reduccion de la contaminacién atmosférica;
la respuesta a la contaminacién por hidrocar-
buros y productos quimicos; la legislacion
maritima; la ventanilla dnica maritima; el
régimen de responsabilidad e indemnizacidn;
la jurisdiccion del Estado de pabelldn; del
Estado rector del Puerto y del Estado ribere-
flo; marco y procedimientos para el Plan de
Auditorfas de los Estados Miembros de la
OMI y politicas nacionales de transporte
maritimo.

Asimismo, se celebré un evento especial
sobre la mujer en la pesca, en el que se desta-
6 la funcidn de las mujeres en ese sector y la
necesidad de que disfruten de una mayor visi-
bilidad y reconocimiento.

Antonio PINTOS PINTOS
Contralmirante (Reserva)

[Enero-feb.



EL ALMIRANTE JEFE DE ESTADO MAYOR DE LA ARMADA RATIFICA
EL CONVENIO DE LA CATEDRA DE HISTORIA Y PATRIMONIO NAVAL
EN LA UNIVERSIDAD DE MURCIA

El almirante general Teodoro
Lopez Calderon visit6 el pasado 19
de noviembre la Universidad de
Murcia (UMU) para ratificar el
Convenio de la Cdtedra de Historia y
Patrimonio Naval. La visita comen-
z6 en el Edificio de la Convalecen-
cia, sede del Rectorado de la UMU,
donde tuvo lugar la firma.

A continuacidn, en el hemiciclo
de la Facultad de Letras se celebrd el
acto, que contd con la presencia del
almirante jefe de Estado Mayor de la
Armada, del rector de la Universidad
de Murcia, del almirante de Accidn
Maritima y del director de la Cdtedra,
impartiendo el AJEMA la conferen-
cia «La Armada al servicio de Espa-
fa en el siglo xxi». El acto culmind
con la visita al claustro de la Facultad
de Derecho, que albergaba la exposi-
cion fotogrdfica sobre el buque
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Firma de la ratificacion del Convenio de la Cdtedra de Histo-
ria y Patrimonio Naval en la Universidad de Murcia.
(Foto: www.armada.mde.es).
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(Foto: www.armada.mde.es).

escuela Juan Sebastidn de Elcano en
el contexto del V Centenario de la
primera vuelta al mundo de Magalla-
nes y Elcano.

Creada en marzo de 2011, la
Cdtedra de Historia Naval esta
promovida por la Universidad de
Murcia en colaboracién con la Arma-
da, y constituye la primera en Espafia
orientada a la historia militar. Tiene

CATEDRA DE HISTORIA NAVAL como objetivo prioritario la realiza-

cidn de trabajos, estudios e investiga-

ARMADA ESPANOLA - UNIVERSIDAD DE MURCIA |  ¢iones en materia de historia y patri-
monio histdrico naval.

(Foto: blogcatedranaval.com). OCS AJEMA
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TRAS LA ESTELA DE ELCANO.
EL PROS CRUZA EL ATLANTICO

Habiamos dejado al velero Pros en Las
Palmas de Gran Canaria prepardndose para
iniciar la travesia del Atldntico. Durante su
estancia en puerto efectué una profunda revi-
sién de todos los sistemas de a bordo para
asegurar su navegabilidad, estanqueidad y
estado del aparejo. El barco recibié un nuevo
equipo de comunicaciones por satélite, para
incrementar su capacidad a la hora de trans-
mitir informaciones de sus actividades. La
mayor parte de su electrénica fue renovada,
afiadiéndole una consola que unifica los dife-
rentes sistemas del barco. También recibid
una potabilizadora para convertir el agua del
mar para el consumo humano. Ha sido dotado
de nuevos trajes ocednicos y de dispositivos
de seguridad para la tripulacion. Por otra
parte, hay que destacar que desde la creacion
de AGNYEE (Amigos de los Grandes Nave-
gantes y Exploradores Espafioles) en julio de
2016, el numero de sus socios ha crecido de
forma continuada hasta rebasar los 220.

Dentro de sus actividades culturales, se
imparti6 la conferencia «500 afios después. A
vela tras la estela de Elcano», a cargo del
presidente de AGNYEE, José Sold, el pasado
5 de noviembre en el Real Club Ndutico de
Gran Canaria (Las Palmas).

La escala en Las Palmas del buque escue-
la Juan Sebastidn de Elcano del 8 al 13 de
noviembre fue aprovechada para estrechar
lazos entre ambas dotaciones, y resulté una
magnifica ocasion para que los tripulantes del
Pros pudieran visitar el magnifico velero de
la Armada. En este sentido y siempre que
tiene ocasion, la AGNYEE agradece el apoyo
que recibe en todo momento de la Armada,
subrayando que su proyecto cuenta con el
visto bueno del Instituto de Historia y Cultura
Naval.

Terminados los trabajos de alistamiento
en Las Palmas, el 16 de noviembre de 2019 el
barco hizo una salida a la mar para probar
equipos, y el dia 17 por la mafana zarpé e
inicié la travesia del Atlantico hasta Recife,
Brasil. A la salida sus tripulantes se encontra-
ron con vientos de unos 25 nudos y la mar
bastante movida. Barajaron la costa este de
Gran Canaria hasta dejarla por la popa, mien-
tras la mar los zarandaba de lo lindo, y el dia
18 arrumbaron hacia las islas de Cabo Verde.

En su crénica del 26 de noviembre conta-
ron que la noche anterior se vieron metidos
en medio de una bandada de peces voladores
que pasaban sobre el barco y muchos cafan
dentro. Era tal la intensidad que los tripulan-

El Pros atracando en Recife. (Foto: AGYNEE).
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Tripulacion del Pros. (Foto: AGYNEE).

tes se tuvieron que refugiar en el interior del
barco para no ser golpeados. Aquello les
proporciond una buena cantidad de pescado
fresco con el que pudieron preparar variados
mends a base de voladores fritos, al caldero y
en escabeche. Dicen que estaban muy buenos
con cualquiera de las recetas usadas para su
preparacién. Lo malo es que tenian tantas
escamas que les atascaron la bomba de desa-
giie —no hay paraiso perfecto ni en la tierra
ni en la mar—.

Pasaron el archipiélago de Cabo Verde
entre las islas de Poniente y de Levante,
dejando por estribor la inmensa mole de
3.000 metros de altura del volcdn de la isla de
Fogo, mientras por babor se alejaban del seco
y volcdnico arrecife de Santiago. Aprovecha-
ron el socaire para tratar de reparar algunas
averias que iban surgiendo: bomba de agua
salada, piloto automdtico, pajarin de la
mayor, horno... Después de tres semanas de
navegacidn, llegaron a Recife el 7 de diciem-
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bre, donde tuvieron una gran acogida por
parte de las autoridades de Marina, de repre-
sentantes de la corporaciéon municipal y de
los medios de comunicacion.

Tras disfrutar del encanto de la ciudad, el
Pros zarpé de nuevo el 10 de diciembre para
dirigirse a Rio de Janeiro, donde entré el dia
19. El 7 de enero estaba prevista una mesa
redonda sobre la primera vuelta al mundo de
Magallanes y Elcano y la expedicion «Tras la
estela de Elcano» de AGNYEE en el Instituto
Cervantes de Rio de Janeiro. Al dia siguiente
zarparia de nuevo para seguir con su periplo
y llegar a Montevideo el 17 de enero y a
Buenos Aires el 19, para posteriormente
entrar en la peninsula Valdés, Puerto Deseado
y el puerto San Julidn y llegar el 8 de febrero
a Punta Arenas, en Chile, ya dentro del estre-
cho de Magallanes. Felices singladuras.

Marcelino GONZALEZ FERNANDEZ
Capitdn de navio (Retirado)

[Enero-feb.



CULTURA NAVAL

NOTICIAS DEL V CENTENARIO
DE LA PRIMERA VUELTA AL MUNDO

El Rey Don Juan Carlos recibe el
Trofeo Juan Sebastidan Elcano como gana-
dor del Campeonato de Espaiia de Cldsi-
cos.—El pasado 16 de noviembre tuvo lugar
la entrega del Trofeo Juan Sebastidn Elcano
Cldsicos de manos del almirante de Personal
Fausto Escrigas al barco del monarca, el
Bribon 500 Movistar, patroneado en esta
ocasion por Jane Abascal. La ceremonia de
entrega de trofeos fue celebrada en el Hotel
Carlos I Silgar de Sanxenxo. El encargado de
cerrar el acto fue el presidente de la Xunta de
Galicia Alberto Nufiez Feijéo, que expresé el
agradecimiento a S. M. y a los organizadores
de este evento «por ponernos una vez mds en
el mapa del mundo y en el mapa de la élite de
este deporte».

Encuentro en el ecuador entre el buque
escuela Juan Sebastian de Elcano y el de
investigacion oceanogrdfica Hespérides en
la mar.—El pasado 23 de noviembre se
produjo un encuentro cerca del ecuador entre

el buque escuela Juan Sebastidn de Elcano,
en su derrota hacia Rio de Janeiro, y el
Hespérides, que se dirigia a realizar su
campaifia antdrtica haciendo escala en los
puertos de Montevideo y Punta Arenas.

La Real Sociedad Bascongada de
Amigos del Pais conmemora el V centenario
de la primera vuelta al mundo.—Para cele-
brar esta primera circunnavegacién se han
organizado seis jornadas en las que se impar-
tirdn conferencias sobre la expedicion inicia-
da por Magallanes y culminada por Juan
Sebastidn de Elcano y que tendrdn lugar entre
diciembre de 2019 y julio de 2022. Estos
eventos estdn organizados por la Asociacion
de Amigos del Museo Naval y La Real Socie-
dad Bascongada de Amigos del Pafs, entre
otras instituciones.

Portugal se implica con el V centena-
rio.—Debido a la importancia de la conme-
moracion de la primera vuelta al mundo, el

(Fotograffa facilitada por el autor).
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(https://www.correos.es/).

Ministerio de Defensa portugués, ademds de
otros ministerios de ese pafs, van a recibir la
cantidad de 5,5 millones de euros para hacer
frente a los diferentes actos conmemorativos
y para financiar el buque escuela Sagres.

Sello representativo de la primera vuelta
al mundo.—Espaiia y Portugal tienen la
esperanza de que esta gesta sea declarada
Patrimonio de la Humanidad y para conse-
guirlo presentardn su candidatura a la UNES-
CO. Espaiia emitird un sello, junto con Portu-
gal, en el que se muestra un globo terrestre
con un barco, representando a los artifices de
la primera circunnavegacion mediante los
rostros de Magallanes y Elcano.

El'V centenario de la circunnavegacion
también se celebra en la Miisica.—Entre el 6
y el 12 de abril de 2020 en el Teatro-Audito-
rio de Cuenca, ademds de en otros lugares
como la iglesia romdnica de Arcas, se cele-
brard un festival dedicado al 250 aniversario
de Beethoven y al V centenario de la primera
vuelta al mundo. Se trata de la 59.* edicion de
la Semana de Musica Religiosa de Cuenca,
cuyo director artistico es Cristébal Soler.

Carlos MATE SAN ROMAN
Capitdn de navio (Reserva)
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EL JUAN SEBASTIAN DE ELCANO RECIBE LA MAS ALTA CALIFICACION
EN EL PROGRAMA DE RESPONSABILIDAD DE LA ADMINISTRACION
NACIONAL OCEANICA Y ATMOSFERICA (NOAA)

El pasado enero, el buque escuela Juan
Sebastidn de Elcano recibié por parte de la
Administracion Nacional Ocednica y Atmos-
férica (National Oceanic and Atmospheric
Administration, NOAA) el certificado de
responsabilidad por el que se le reconoce con
la mds alta de las calificaciones el compromi-
so y cumplimiento de las restricciones en el
santuario de ballenas de Stellwagen, en el
Atldntico Norte. Durante su XCI Crucero de
Instruccidén, concretamente entre enero y
mayo de 2019, el buque escuela transit la
zona denominada Stellwgen Bank National
Marine Sanctuary, reconocida por la NOAA,
en la que se solicita a todos los buques el
cumplimiento con el programa de responsabi-
lidad que ayude a reducir las muertes o dafios
causados a estos cetdceos a causa de colisio-

S L

nes en la mar. Para ello la NOAA marca una
restriccion de velocidad de menos de 10
nudos en esta drea, cumpliéndose en todo
momento durante los cinco meses en los que
el buque entré en dicha zona.

La NOAA es una agencia cientifica del
Departamento de Comercio de los Estados
Unidos, cuyas actividades se centran en las
condiciones de los océanos y la atmdésfera.
Esta emite advertencias sobre condiciones
meteoroldgicas adversas, guia sobre el uso y
la proteccién de los recursos ocednicos y
costeros y lleva a cabo estudios para la mejo-
ra del entendimiento y administracién del
medio ambiente.

OCS AJEMA

fﬁ.‘ff;m?‘m’imﬂ: Lo

Cert:ﬁcaté of |
Corporate Responsibility

Recognizing your achievement to protect the North Atlantic right whale
through commitment to speed restrictions in seasonal management areas
transiting the National Oceanic and Atmospheric Administration’s Stellwagen
Bank National Marine Sanctuary between January 1, 2019 and May 15, 2019.

Grade

% JUAN SEBASTIAN DE ELCANO
Q

-

Patrick Ramage
Durecter, Manne Conservation

(Foto: www.armada.mde.es).
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La fragata Blas de Lezo escoltando al portaviones francés
Charles de Gaulle en el Ejercicio PEAN 2019.
(Foto: Alejandro Esperante Losada).
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El transporte ligero EI Camino Espanol causa baja
en la Lista Oficial de Buques de la Armada,
tras 20 anhos de servicio

El Camino Espariol es pro-
piedad del Ejército de Tierra y su
cometido principal prestar apoyo
logistico a las unidades del Ejér-
cito de Tierra con base en las
ciudades de Ceuta, Melilla y
archipiélagos canario y balear.
No obstante, este buque, con base
en el Arsenal de Cartagena e
incluido en la Lista Oficial de
Buques de la Armada desde
febrero del afno 2000, ha sido
operado por una dotacién de la
Armada e integrado en la Fuerza
de Accién Maritima, con base en
el Arsenal Militar de Cartagena.

El acto de despedida se cele-
bré en la mafiana del 15 de
noviembre en el muelle de La
Curra, presidido por el almirante
jefe del Arsenal de Cartagena,
vicealmirante Aniceto Rosique
Nieto, al que asistieron represen-

2020]
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(Foto: www.armada.mde.es).

tantes del Ejército de Tierra y de la Armada,
asi como autoridades civiles.

Durante su vida operativa, este buque ha
participado en innumerables transportes de
vehiculos y de personal del Ejército de Tierra
entre la Peninsula, Ceuta, Melilla y los archi-
piélagos balear y canario; ha estado en zonas

El Camino Espariol. (Foto: www.defensa.com).

200

de operaciones como Kosovo (12 transpor-
tes), Libano (diez), Turquia (seis) y en Mauri-
tania para actividades de cooperacion y adies-
tramiento entre los ejércitos espafiol y
mauritano. La navegacion mds larga y septen-
trional efectuada por el buque en sus afios de
servicio fue la realizada entre Cartagena y
Pited (Suecia), situada a 65° de latitud norte
en el golfo de Botnia. En esta larga singladu-
ra, recorrié 5.400 km (unas 2.915 millas
nduticas).

El pasado 27 de julio se produjo su inmo-
vilizacion para su posterior baja en el servi-
cio, durante la cual el buque quedd con una
dotacion reducida a 13 personas para acome-
ter los trabajos de desarme. El transporte lige-
ro El Camino Espariol tiene una eslora de
93,50 metros, una manga de 18,20 metros y
desplaza 5.800 toneladas.

OCS AJEMA
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Acto de la Real y Militar Orden de San Fernando
en el Tercio de Armada

El pasado 21 de noviembre tuvo lugar en
el Tercio de Armada (San Fernando) el acto
extraordinario de la Real y Militar Orden de
San Fernando, presidido por el general de
Ejército, jefe de Estado Mayor de la Defensa
(JEMAD), Fernando Alejandre Martinez,
quien fue recibido por el jefe de Estado
Mayor de la Armada Teodoro Lépez Calde-
ron. Una vez recibido el estandarte de la Real
y Militar Orden, comenzé el acto con una
resefia histdrica del relator, para a continua-
cion hacer entrega de un diploma por parte
del presidente de la Asamblea de la Real y
Militar Orden al comandante del Grupo
Naval de Playa, a lo que siguieron las pala-
bras del JEMAD. Continué con un homenaje
a los que dieron su vida por Espaifia y el
posterior desfile de las unidades ante la auto-
ridad.

ot S e B, S

La Real y Militar Orden de San Fernando
es la primera hermandad espafiola de cardcter
militar y tiene por objeto honrar el reconoci-
do y muy distinguido valor heroico como
virtud que, con abnegacion, induce a acome-
ter acciones excepcionales o extraordinarias,
individuales o colectivas, siempre al servicio
y beneficio de Espafia. Dichas acciones
tendrdn tal consideracion cuando se produz-
can durante intervenciones de sus Fuerzas
Armadas o cuando estas participen en misio-
nes multinacionales bajo mandato de organi-
zaciones o alianzas internacionales de las que
Espafia forme parte.

OCS AJEMA

Homenaje a los caidos durante el acto de la Real y Militar Orden de San Fernando en el Tercio de Armada.
(Foto: www.armada.mde.es).
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S. M. el Rey Felipe VI visita el Cuartel General
de la Operacion ATALANTA y la Fuerza
de Infanteria de Marina

El pasado 29 de noviembre, Su Majestad
el Rey Felipe VI visité el Cuartel General
Operacional (ESP OHQ) ATALANTA de la
Unién Europea que lucha contra la pirateria
en el Indico, ubicado en la Base Naval de
Rota, y posteriormente el Cuartel General
de la Fuerza de Infanteria de Marina en San
Fernando (Cadiz).

A su llegada a la Base Naval de Rota,
S. M. fue recibido por el almirante jefe de
Estado Mayor de la Armada (AJEMA), entre
otras autoridades. Tras los honores de orde-
nanza, Don Felipe se trasladé al Cuartel
General Operacional ATALANTA, donde
tras los saludos protocolarios tuvo lugar una
sesion informativa sobre el desarrollo de la
mision. A continuacion, el Rey realizé un
recorrido por las instalaciones, visitando el
Centro de Operaciones Conjunto.

IR

Al término de esta visita, Felipe VI se
dirigié al Cuartel General de la Fuerza de
Infanteria de Marina en San Fernando, donde
fue recibido por un piquete de honores. Tras
ser saludado por los jefes de seccién del
Cuartel General, por los suboficiales mayores
y por una comision de la dotacién de la
unidad, Don Felipe escuchd una presentacion
del comandante general de la Infanteria de
Marina (COMGEIM) y realiz6 una visita a
las instalaciones. Seguidamente, fue saludado
por el delegado del Gobierno en Andalucia y
por los alcaldes de San Fernando y Rota. La
visita finalizé con la firma en el libro de
honor y la tradicional foto de familia con la
dotacidén.

OCS AJEMA

Visita de S. M. el Rey a Rota y San Fernando. (Foto: www.armada.mde.es).
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La Armada y el Ministerio de Ciencia, Innovaciéon
y Universidades firman un protocolo para el
sostenimiento y explotacion del buque Hespérides

El 11 de diciembre de 2019 tuvo lugar en
el Cuartel General de la Armada la firma de
un Convenio de Colaboracién entre el Minis-
terio de Defensa y el Ministerio de Ciencia,
Innovacion y Universidades para establecer
un protocolo cuyo objeto es determinar las
normas y el régimen de colaboracién entre
los dos departamentos ministeriales para el
sostenimiento y explotacion del buque de
investigacidn oceanogrdfica Hespérides, en el
dmbito de la investigacion cientifica que se
desarrolla principalmente en el marco de los
proyectos aprobados por el Plan Estatal de I +
D + iy por el Programa Marco de la Unién
Europea.

Para ello, estuvieron presentes, por un
lado, el Ministerio de Defensa, y en su repre-
sentacion el almirante general Teodoro Lépez
Calderon, jefe de Estado Mayor de la Arma-
da, y por otro el Ministerio de Ciencia, Inno-
vacién y Universidades, representado por

Rafael Rodrigo Montero, secretario general
de Coordinacion de Politica Cientifica. Su
vigencia serd de cuatro afios, pudiendo
prorrogarse, por expreso acuerdo de ambos
ministerios, por un periodo de hasta cuatro
aflos adicionales.

Asimismo, se establece un marco norma-
tivo propicio para el fomento de la investiga-
cién cientifica y técnica con el fin de contri-
buir a la generacidn, difusion y transferencia
del conocimiento para resolver los problemas
esenciales de la sociedad, siendo su objeto
fundamental la promocién de la investiga-
cion, el desarrollo experimental y la innova-
cién como elementos sobre los que ha de
asentarse el desarrollo econdmico sostenible
y el bienestar social.

OCS AJEMA

ezl

Firma del protocolo para el sostenimiento y explotacion del buque de investigacion oceanografica
Hesperides. (Foto: www.armada.mde.es).
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Acto de homenaje a los fallecidos en los atentados
de febrero de 1986 y diciembre de 1995

El pasado 11 de diciembre de 2019, en
las instalaciones del Parque de Autos nim. 1
de la Armada, en la calle Marqués de Mondé-
jar de Madrid, se llev a cabo el tradicional
acto de homenaje a sus caidos, presidido por
el contralmirante jefe de Servicios Generales
y Asistencia Técnica de la Armada Ignacio
Céspedes Camacho. El Parque de Autos,
como otras muchas instituciones civiles y
militares, sufrié en sus propias carnes la lacra
del terrorismo en dos ocasiones de infausto
recuerdo.

El 6 de febrero de 1986, ETA asesino al
vicealmirante Cristobal Colon de Carvajal y a
su chofer, Manuel Trillo, perteneciente a la
dotacidn del Parque.

El 11 de diciembre de 1995, la misma
banda terrorista detoné un coche bomba al
paso de un vehiculo de la Armada, asesinan-
do a seis miembros del personal civil del

Parque (Manuel Carrasco Almansa, Florenti-
no Loépez del Castillo, Martin Rosa Valera,
Félix Ramos Bailén, José Ramén Intriago
Esteban y Santiago Esteban Junquer) y dejan-
do tres heridos graves (Manuel Garcia
Muiioz, Pedro Diaz Bustabad y Fidel Rico
Moreno) cuando volvian a casa después de su
jornada de trabajo.

Desde entonces, todos los 11 de diciem-
bre la dotacidn civil y militar de este Parque
rinde homenaje, junto con familiares y
amigos, en recuerdo de todos aquellos a los
que les fue arrebatada su vida en acto de
servicio. El solemne acto contd con la emoti-
va asistencia de familiares y amigos de los
fallecidos y de uno de los supervivientes de
los tristes acontecimientos del 11 de diciem-
bre de 1995, Manuel Garcia Mufoz.

JESAT

Homenaje a los fallecidos en los atentados de febrero de 1986 y diciembre de 1995.
(Foto: JESAT).
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NARANIJO, Jerénimo F.: Los Suboficiales de la Armada. Contra Vientos y
Mareas (1940-1999).—(ISBN: 978-84-121176-5-3). Editorial Cuatro
Hojas. Primera Edicion, 338 pp., ilustraciones en color y una fotografia en
blanco y negro.

Su autor, Jerénimo F. Naranjo, es Doctor en Paz y Seguridad Internacional,
presentacion necesaria en esta resefia por cuanto sus conocimientos y método
de estudio avalan la calidad de su trabajo. Este libro, que acaba de salir de la
imprenta, es el tercero fruto de una dedicacion plena y cientifica sobre tan
importante grupo de profesionales de la milicia: el suboficial espafiol, con el
que pone fin al trabajo de mds de cinco afios. El primero se titulé Los subofi-
ciales del Ejército de Tierra. La Memoria de los Olvidados (1931-1999). En
el segundo realizé un completo estudio sobre Los suboficiales del Ejército del
Aire. Con los pies en la Tierra y la mirada en el Cielo (1939-1999), y en este
ha seguido la trayectoria de los anteriores con Los Suboficiales de la Armada.
Contra Vientos y Mareas (1940-1999). Trilogia completa y nunca hasta ahora
realizada, que le sitia en un puesto de honor entre los historiadores militares.

La obra que se comenta comienza con un capitulo de marcado valor senti-
mental para quienes han pasado parte de su vida sobre la cubierta de un barco,
son los que el autor denomina nifios marinos, los aprendices, esos adolescen-
tes que iniciaron su carrera en condiciones de dureza extrema, realizando su
formacidn profesional en un mundo de esfuerzo, disciplina y estudio que pare-
cerd irreal a las generaciones del presente. Ellos fueron los futuros especialis-
tas de la Armada durante el largo periodo que va desde 1861 hasta 1931.
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Los capitulos II y III reco-
rren el complejo panel de
especialidades que conforman
los Cuerpos Subalternos de la
Armada, con carreras profe-
sionales perfectamente defini-
das, desde los ultimos afos de
las colonias ultramarinas hasta
la llegada de la II Reptblica,
un largo ciclo en el que la
Marina desempend un papel
esencial en la Historia de
Espafia y cuyos hombres
hubieron de adaptarse a tiem-
pos dificiles y exigencias
técnicas de extraordinaria
complejidad. Esos cambios
afectaron a hombres y mdqui-
Los Suboficiales de la Armada nas, a mentalidades y oficios.
Cuerpos de contramaestres,
condestables, radios, torpedis-
Contra Vientos y Mareas tas, buzos y todo un engranaje
de actividades que dieron
forma a una Armada cuya
trayectoria estuvo jalonada por
nuevas disposiciones legales,
que a su vez definieron el

(1940-1999)

presente y futuro del marino de guerra.

La II Repuiblica y la Guerra Civil forzosamente habrian de afectar al perso-
nal de las Fuerzas Armadas en general, y de manera muy particular a la Mari-
na. Como primera medida se crearon los Cuerpos Auxiliares que, si bien pudo
parecer una continuacion de los Cuerpos Subalternos, aquellos sufrieron
profundas modificaciones tanto en sus cometidos como en la formacién de su
personal. Asi, desaparecid la figura del aprendiz, dando paso a una escuela
unica de marineria; se fijaron tiempos y formas de embarque, edades de retiro
y aparecieron nuevas especialidades, a la vez que se actualizaban las existen-
tes, mientras que en el Ejército de Tierra se habia creado el Cuerpo de Subofi-
ciales.

La guerra detuvo unas reformas y aceleré otras; en cada bando combatien-
te se reguld el funcionamiento de las instituciones, y en la Armada surgieron
nuevos cuerpos legislativos que marcaron las actividades del personal dando
nueva forma a los Cuerpos anteriores. Esta intrincada red de reformas y situa-
ciones humanas son expuestas con mano maestra por el autor.
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La segunda parte del libro trata del Cuerpo de Suboficiales de la Armada
en toda su extension en 200 pdginas, que abarcan una linea de tiempo
comprendida entre el final de la Guerra Civil y la actualidad. Aqui el autor
desgrana la génesis del Cuerpo con sus diversas ramas, estudia los nuevos
empleos, analiza los programas de estudio en las diferentes escuelas, la
promocion de los suboficiales y caracteristicas de cada empleo, convocatorias,
cursos y plantillas; en sintesis, todo un mosaico de temas que hasta la fecha o
eran parcialmente conocidos por los mds préximos o simplemente desconoci-
dos para el resto de personal militar no iniciado en el tema. Todo expuesto con
claridad, apoyado por una vistosa galeria de imdgenes y presentado con abun-
dancia de grificos, tablas y diferentes apoyos diddcticos.

En suma, se trata de una obra imprescindible para el personal de la Arma-
da en todos sus escalones, recomendada para uso y referencia en escuelas y
academias de las Fuerzas Armadas en general por la aportacion del profuso
estudio legislativo de los distintos modelos de suboficiales que han existido en
la Marina.

Miguel Parrilla Nieto
Comandante de Ingenieros del ET (Retirado)
Licenciado en Historia

ALVAREZ GONZALEZ, Roman Antonio: Hazarias de Pedro Menéndez.—
(ISNB: 978-84-949761-9-3). Nieva Ediciones. Avilés, 2019, 214 pp., ilus-
traciones; 25 euros.

Pedro Menéndez de Avilés es uno de los marinos mds destacados de nues-
tra historia, de los mds importantes del siglo xv1 (fue coetdneo del invicto
Alvaro de Bazdn, primer marqués de Santa Cruz) y el de mayor trascendencia
por su gran aportacion a la consolidacion de nuestro Imperio ultramarino. A
pesar de lo dicho, fuera de ciertos ambientes académicos y del Principado de
Asturias, es un personaje muy poco conocido del gran publico.

En su temprana juventud fue corsario del rey, y a lo largo de sus muchas
campafias navales no conocid la derrota en ninguno de los multiples combates
que libré contra los enemigos de la Corona hispdnica. Su vida transcurrié a
caballo de los reinados de Carlos I y Felipe 11, gozando de la plena confianza
de ambos monarcas, siendo recompensado con el nombramiento de caballero
de la Orden de Santiago. Fue capitdn general de la Flota de Indias, comandan-
te de escuadras y flotas que operaron en el canal de la Mancha, mar del Norte
y costas de Flandes, en cuyas aguas su contribucién fue decisiva para conse-
guir la victoria en San Quintin. Adelantado y conquistador de la Florida, en
lucha contra los hugonotes, y fundador de San Agustin, la ciudad mds antigua
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. de Estados Unidos; goberna-
HAZANAS DE dor de Cuba y primer cart6-
grafo de la isla, al igual que de
las costas de la Florida, Geor-
gia, Carolina y canal de Baha-
mas.

Su aportacion fue trascen-
dental para consolidar el
Imperio espafiol en América,
pues diseiid las flotas de la
Carrera de Indias, de confor-
midad con un memorial que
elevo a Felipe 11 en 1556, que

sirvi6 de base para elaborar la
w % legislacién de 1561 y que, con

: : .4 pequefas variaciones, se

= M;é N ANTONI \ ‘A'LV mantuvo vigente hasta bien
' entrado el siglo xvir.

Lo expuesto anteriormente
estd detallado en el libro que
comentamos, asi como otros
aspectos de las vicisitudes de
su vida, tales como su naci-
miento en Avilés y su muerte
en Santander a los 54 afios como capitdn general de una escuadra de mds de
150 barcos y 12.000 hombres para auxiliar al gobernador de los Paises Bajos.
Otro capitulo se ocupa de su viaje al Amazonas para apresar a Lope de Agui-
rre, y el siguiente trata de su encarcelamiento en Sevilla por la Casa de la
Contratacion. También se detallan otros aspectos mds intimos, como el refe-
rente a los hombres que le acompafiaron en sus gestas y sobre los cuales ejer-
cié sus grandes cualidades de lider, para finalizar con el capitulo sobre la
familia del adelantado, incluida su esposa india, dofia Antonia.

El libro, escrito con gran maestria, con una prosa agil, sencilla y de facil
lectura, estd estructurado en 24 capitulos, ordenados cronoldgicamente, todos
ellos redondos, es decir, que se pueden leer por separado, sin necesidad de
haber acometido la lectura de los relatos precedentes. De hecho, no podia ser
de otra manera, todos ellos se publicaron durante la primera mitad de 2019 en
el diario La Nueva Espaiia de Avilés en domingos sucesivos. Con ello se
pretendid rendir homenaje a Pedro Menéndez con motivo, del V centenario de
su nacimiento, conmemoracion que conté con multitud de actos (exposicio-
nes, conferencias, publicaciones de libros, cémics, teatro, etc.) y en los que
participd la Armada: estancia de la Cristobal Colon con jornadas de puertas
abiertas, donde tuvo lugar un arriado solemne de Bandera; conciertos de musi-
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ca de la Unidad del Tercio Norte y ciclo de conferencias del IHCN, que fueron
clausuradas por la ministra de Defensa, acompafiada por el AJEMA y autori-
dades del Principado.

Ante el exitoso seguimiento que tuvieron los referidos articulos, se decidid
reunirlos para conformar el libro que presentamos, que se ha enriquecido con
la incorporacion de tres anexos y, sobre todo, por las 24 ilustraciones a toda
pagina del pintor Amado «Favila» Gonzdlez Hevia, afamado artista asturiano
al que la Casa Real encargd un retrato de Pedro Menéndez y que los Reyes
regalaron a la ciudad de San Agustin con ocasién de su visita en septiembre de
2015 para conmemorar el 450.° aniversario de su fundacion.

El libro es de gran formato, con un papel de alta calidad que permite una
gran precision de imdgenes, junto con una magnifica maquetacion y una
impecable impresion.

El autor, Roman A. Alvarez Gonzalez, ha dedicado su vida a la ensefanza
y a la historia. Ha sido director del Colegio Mateu de Ros y profesor de Histo-
ria del IES de Corvera, en Asturias. Desde 1999 hasta 2015 fue concejal de
Educacion, Cultura y Deportes del Ayuntamiento de Avilés. Es autor, entre
otras publicaciones, de St. Augustine-Avilés; Las Huellas de Sefarad y El
Lignum Crucis y Avilés, y comisario de la exposicidon San Agustin, la huella
espaiiola en la primera ciudad de Estados Unidos.

Mariano JUAN Y FERRAGUT

Q (Retirado)

MARCHENA, Juan; CUNO, Justo (eds.): Vientos de guerra. Apogeo y crisis
de la Real Armada (1750-1823).—(ISBN: 978-84-974418-0-3), Ediciones
Doce Calles. Madrid 2018, tres volimenes, 2149 pp., 90 euros.

Respecto a la Armada, tenfamos algunos estudios de conjunto, como la
obra de Merino Navarro, P.: La Armada espariola en el siglo xvii, Madrid,
1981, o los dos tomos de Blanco Nufez, J. M.*: La Armada en la primera
mitad del siglo xviii, Madrid, 2001 y La Armada en la segunda mitad del siglo
xvii, Madrid, 2004. Algunos acontecimientos suscitaron un gran interés
bibliografico y constituyeron toda una llamada de atencién sobre la Armada
—como sucedio en el centenario de la batalla de Trafalgar—, de una parte de
los cuales yo di cuenta en «Consideraciones historiograficas sobre un bicente-
nario: Trafalgar, 1805-2005», en Aportes. Revista de Historia Contempord-
nea, vol. extraordinario, 2007, ademds de la presentacion que hice en la
edicién facsimil por el Instituto de Historia y Cultura Naval de un «cldsico»:
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«Una obra singular para un hito histérico», en Alcald Galiano, P.: El combate
de Trafalgar, dos vols., Madrid, 2003.

Desde entonces han proliferado las publicaciones sobre la Real Armada de
la Tlustracién, presentando una gran variedad, que va desde los estudios
biograficos (como los firmados por Gémez Vizcaino, J. A.: Antonio de Escaiio
vy Garcia de Cdceres. Cartagena 1752-Cddiz, 1814, Murcia, 2005; Codina
Nonet, R.: Don Antonio Barceld. Almirante de la Real Armada y corsario del
Rey, Madrid, 2010, y Baudot Monroy, M.: La defensa del Imperio. Julidn de
Arriaga en la Armada (1700-1754), Madrid, 2013, por ejemplo) a las visiones
de conjunto (al respecto es de destacar el coordinado por Iglesias, C.: Edad
Moderna Ill. Los Borbones, en O’Donnell, H. (dir.): Historia Militar de Espa-
fia, Madrid, 2014), pasando por obras colectivas (una buena muestra es la
coordinada por Garcia Hurtado, M.-R.: La Armada espariiola en el siglo xviil.
Ciencia, hombres y barcos, Madrid, 2012) o centradas en aspectos concretos
(recordemos las de Garcia-Torralba Pérez, E.: La artilleria naval espafiola en
el siglo xviir, Madrid, 2010).

En esta ocasion, hay que hacer mencidn especial de una obra, coordinada y
dirigida por Juan Marchena y Justo Cufio, resultado de una investigacion
financiada por la Junta de Andalucia. Bajo el titulo general Vientos de guerra.
Apogeo y crisis de la Real Armada (1750-1823), los resultados de dicha
investigacion se agrupan en tres gruesos volimenes. El primero, de 683 pagi-
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nas, bajo el rétulo «Una Armada en tiempos de Ilustracion. Politica, ciencia,
ingenieria y hacienda», estd compuesto por seis trabajos. El firmado por Allan
J. Kuethe analiza la politica naval de la Monarquia espafiola a fines del anti-
guo Régimen. Maria Baudot se ocupa de un personaje que ella conoce bien,
Julidn de Arriaga y su politica naval entre 1754 y 1759. La educacion de la
oficialidad es el tema desarrollado por Marta Garcia Garralén en el marco de
la Academia de Guardiamarinas de Cadiz, que «ejemplifica la concepcion de
una renacida armada dieciochesca en el reinado de Felipe V con Patifio como
referente». Rafael Torres Sdnchez vuelve sobre un tema en el que es especia-
lista, los recursos de la Armada en el contexto de las finanzas de la Monar-
quia. Tema que se ve, en cierto modo, cumplimentado por el estudio de José
Manuel Serrano Alvarez, que desarrolla la gestién econdmica de la Armada
entre 1750 y 1820.

Este periodo de 1750-1820 es el mismo del que en relacién a la construc-
cién naval se ocupd nuestro querido y malogrado Francisco Ferndndez Gonz4-
lez, quien se refiere inicialmente a los sistemas empleados antes de 1750, con
especial referencia a Antonio de Gaztafieta y sus seguidores; siguen las refe-
rencias a los reglamentos y gufas y los momentos decisivos de la construccion
naval espafiola, con los debates, dictimenes y conclusiones que suscitaron.

El segundo volumen, de 933 pdginas, titulado «Los buques de la Real
Armada. 1700-1825», ha sido elaborado por Juan Marchena y constituye un
alarde de erudicion y de datos expuestos con maestria y claridad. De los 177
navios y fragatas construidos, nos indica los que salieron de los diferentes
astilleros en funcionamiento, siendo los mds activos el de La Habana, seguido
del de Guarnizo. Es la base sobre la que se creard la nueva armada, que es
contenido de la segunda parte; una nueva relacién de los buques construidos
—267 navios y fragatas— entre 1750 y 1825 da idea de la gran armada oced-
nica, con las referencias inexcusables a Ensenada y Arriaga. La tercera parte
del libro trata sobre la estrategia naval y sus consecuencias, donde se analiza
el desarrollo en los distintos escenarios de las guerras de Carlos III, las bajas
que se experimentan en la Armada, el desastre de Argel, la guerra contra
Inglaterra y Trafalgar.

El volumen tercero lleva por titulo «Los arsenales, el Pacifico y la vida a
bordo»; sus 529 pdginas se reparten en los trabajos de seis autores. En el
primero de ellos, José Manuel Vdzquez Lij6 traza la trayectoria del Arsenal de
Ferrol entre 1750 y 1820, que va desde el esplendor al ocaso. El de Cartagena
es el que estudian Juan José Sdnchez Baena y Cristina Roda Alcantud, que
inician su trabajo refiriéndose a los origenes para centrarse en la evolucion del
arsenal tras la ponderacion de los diferentes proyectos que se hicieron para su
construccién y funcionamiento. Por su parte, José Quintero vuelve sobre un
tema que conoce bien, como es el Arsenal de La Carraca, aplicando en su
estudio un esquema similar al que hemos visto en los anteriores, empezando
por los origenes y la construccion del establecimiento, el gobierno de Patifio,
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el impulso que recibe en los afios cincuenta y los intentos de concluirlo defi-
nitivamente bajo el ministerio de fray Antonio Valdés y Bazdn y cémo camina
hacia el ocaso a principios del siglo xix. El estudio de los astilleros se cierra
con el que José Manuel Serrano Alvarez dedica al de La Habana, destacando
su relacién con el virreinato, la época de Juan de Acosta (1731-1740), la
Compaiifa de La Habana, la construccion naval durante la década siguiente y
como se produce el despegue del establecimiento, lo que no impide su declive
a finales del siglo xvir. Sabrina Guerra Moscoso centra su atencion en la
Armada del Mar del Sur, partiendo de la indefension de la zona, evidente
desde la incursién de Anson en el Pacifico en 1739.

El volumen y la obra se cierran con el trabajo de Justo Cufio Bonito, relati-
vo a la vida a bordo, con referencias a los equipajes, las dotaciones, la tropa
embarcada, los oficiales e incluso las mujeres, que con la esperanza de una
mejora de vida decidian pasar a América.

En suma, estamos ante una aportacién fundamental para el conocimiento
de nuestra Armada entre 1750 y 1823, sin que falten referencias a la primera
mitad del siglo xvii.

Enrique MARTINEZ RUIZ
Catedratico de la Universidad Complutense de Madrid
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