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CARTA DEL DIRECTOR

Queridos y respetados lectores:

L comenzar la carta de este nuevo nimero de nuestra
querida REVISTA, acuden a mi mente tres noticias que,
quizds por la impresion que desde el principio caus6
en muchos de nosotros una guerra en pleno corazén
de Europa o quizds por mi reciente experiencia en el
mundo internacional, se me han quedado grabadas con
mds intensidad. No voy a decir que en este dltimo mes
s6lo estos tres acontecimientos hayan llamado mi aten-
cién pues, como se puede imaginar el lector, en los
tiempos que vivimos y con el bombardeo informativo
al que estamos sometidos, han sido multiples los
sucesos que lo han hecho. Sin embargo, éstos me han
influido de un modo especial.

A mediados del mes de mayo, la ministra de De-
fensa visit6 en Népoles el Cuartel General del Mando
Aliado Conjunto de la OTAN (JFCNP), y alli destac6
el robusto compromiso de Espaifia con la OTAN. Es de
destacar que dicho Cuartel General es, desde el inicio de la invasion de Ucrania, la autoridad
coordinadora de todas las actividades de vigilancia en su zona de responsabilidad (flanco
sur-este). Actualmente, son 71 espafioles (67 hombres y cuatro mujeres) los que forman
parte de uno de los tres cuarteles generales (junto con el de Brunssum y Norfolk) de los que
dispone la OTAN para planear y conducir operaciones militares dirigidas a preservar la
paz, la seguridad y la integridad territorial en los paises miembros de la Alianza. En ese
Cuartel General conocf los inicios de esta guerra que, por desgracia, todavia continda.

Unos dias después, la ministra presencié el adiestramiento de 80 combatientes ucra-
nianos por el Tercio de la Armada en Céadiz y agradecid a los instructores espafioles su
contribucion para poner fin a la guerra, recordando el firme y total apoyo de Espaifia a
Ucrania.

Finalmente, a raiz de la visita del presidente de Ucrania a Espafa, destacaba Europa
Press que «El Rey promete a Zelenski el apoyo continuado de Espafia a su legitima
defensa», en el marco de la voluntad de nuestro pais de ayudar a devolver la paz al pais.

El motivo por el que estos hechos han llamado profundamente mi atencién es porque
considero importante que no lleguemos a aceptar ninguna guerra como algo cotidiano en
nuestras vidas y que sigamos poniendo todo nuestro apoyo y empefio en conseguir que
éstas terminen. M4s si cabe en este caso, ya que, como decia Eugenio d’Ors, «cualquier
guerra entre europeos es una guerra civil».

Centrandonos ya en el contenido de la REVISTA de este mes, comenzamos con un
relato que nos sitda en plena Primera Guerra Mundial, cuando la llegada de un submarino
alemadn, el UC-52, a Cadiz por encontrarse seriamente averiado desencadené una serie de
conflictos diplomaticos en los que se puso en duda la neutralidad de Espaia.

El siguiente articulo de interés general nos acerca a los dias del desastre de Annual y a
una de esas gestas heroicas en las que, como dice el autor, «el buen hacer de aquellos
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CARTA DEL DIRECTOR

cientos de hombres a caballo nos muestra una extrafia combinacién de gloria en el fracaso
y de héroes en la derrota». En él relata el herofsmo del Regimiento Alcdntara y lo compara
con el modelo de liderazgo de la Armada. Es importante que hazafias como la narrada
permanezcan siempre en nuestra memoria como un ejemplo a imitar.

Comenzamos la serie de temas profesionales con una interesantisima exposicion sobre
la dimensidn naval en otra de las contiendas que sufrimos en la actualidad, la guerra de
Gaza. El autor atrae nuestra atencién sobre este aspecto de la guerra que no se habia
manifestado en ninguno de los cuatro conflictos anteriores en la region.

A continuacién, nos adentramos en el campo de la hidrografia para hacer un detallado
recorrido por la historia del Instituto Hidrografico de la Marina y la importancia que
desde su creacién ha tenido como herramienta del Estado.

En el siguiente apartado, asistimos a la presentacién de una iniciativa que, con la
intencién de destacar la importancia de Elcano y su gesta, se ha desarrollado en Sanlicar
de Barrameda. La idea es reconocer a todas las embarcaciones que completen la ruta de
circunnavegacién seguida por el insigne marino hace ya mds de 500 afios.

La vida en la mar... un mundo tan apasionante como duro, tan apacible o tan peligroso
segtin los momentos. Con el interesante axioma de que «el ser humano puede perecer en
menos de tres segundos si no es capaz de mantener la calma», los autores del siguiente
articulo nos presentan un programa de entrenamiento psicolégico para personal embarcado
en navegaciones de larga duracion. Cambiando la famosa sentencia latina, podriamos
decir que laboro sano in mens sana.

En la batalla actual por conseguir energias no contaminantes, la bisqueda de soluciones
alternativas para descarbonizar los océanos ha empezado una carrera por encontrar
combustibles limpios que puedan sustituir a los existentes. Esta interesante pugna es la
que nos describe el autor del siguiente articulo.

Tempus fugit. Cudntas veces nos hemos dado cuenta de la importancia del tiempo,
precisamente porque nos falta; pues el apartado que sigue nos demuestra, de una forma
cientifica, lo importante que es el tiempo en nuestras vidas y, sobre todo, en lo referente a
los barcos, desde su navegacion hasta la creacion de los radares, pasando por las comuni-
caciones navales.

Sobre el cambio climdtico y el calentamiento global, ;quién se atreveria a decir que no
es un tema de actualidad? De eso trata el dltimo de nuestros articulos profesionales, que
nos presenta un curioso estudio sobre como podria afectar este fendmeno a nuestras insta-
laciones navales.

Contintda la REVISTA con los tradicionales apartados de Efemérides, Vieja foto, Mari-
nograma, Misceldneas, Historia de los nudos y La mar en la filatelia, que acercan al
lector, una vez mas, a distintas curiosidades del mundo de la mar.

Por ultimo, encontramos todas las novedades ocurridas en el dmbito naval reflejadas
en nuestro Noticiario, asi como los asuntos varios de nuestras secciones de Cultura naval
yGacetilla; esta ultima nos trae la despedida del remolcador Mahon tras una trayectoria
ejemplar en la Armada de casi 43 afios de servicio. Con las resefias de varios libros de
interés naval se completa este nimero que deseo sea del agrado de nuestros lectores,
de los que quedo a su disposicion.

Gonzalo RODRIGUEZ DE TRUJILLO MONTERDE

CR XX+ W (reserva)
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EL UC-52 EN CADIZ:
LA NEUTRALIDAD ESPANOLA
EN ENTREDICHO

José Angel DEL RIO PELLON
Marino mercante y controlador de trafico maritimo

N la manana del 11 de junio de 1917 entraba en el
puerto de Cadiz, escoltado por el torpedero N.° 6,
un submarino aleman. Se trataba del UC-52, del tipo
UC-II. Sus dimensiones eran 49,35 metros de eslora,
5,22 de manga y 7,46 de puntal. Desplazaba 417 to-
neladas en superficie y 493 en inmersién. Estaba pro-
pulsado por dos motores dié¢sel Germania de 250 HP
y otros dos eléctricos de 460. Su velocidad en
superficie era de 11,6 nudos, que se reducia a s6lo
' siete en inmersion, y autonomia de 9.500 millas a sie-
te nudos en superficie y de 55 a cuatro nudos en
inmersion. Estaba armado con tres tubos lanzator-
pedos (dos a proa y uno a popa), con siete torpedos
de respeto, asi como con un cafiéon de 88 mm. Tam-
bién podia llevar 18 minas. Componian la dotacién
24 hombres.

En Cadiz

Quedo fondeado frente al muelle Reina Victoria, vigilado por una lancha
con guardia armada que le trasbordé el torpedero espafiol. Se le desmonté la
telegrafia y se le impidié comunicar con los dos buques de su bandera que se
hallaban fondeados en el puerto: el Larache y el Tetudn.

Alas 15:30 desembarcaba su comandante, el teniente de navio Ludwig Karl
Sahl. El buque habia sido adscrito a la II Flotilla del Mediterraneo con base en
Pola, en el Adridtico, por lo que zarp6 de Kiel el 23 de mayo, circunvalando las
islas britdnicas. Naveg6 sin novedad hasta el dia 8, en que a la altura de la costa
portuguesa se le presentaron serias averias en los sistemas hidraulicos de lubri-
cacion de los engranajes de acoplamiento de los motores diésel.

El dia antes de la llegada a Cédiz, a la altura del cabo de San Vicente, habia
fondeado las 18 minas que llevaba en sus pozos. Portugal se habia proclamado
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El UC-52 ala entrada de Cédiz y al costado del torpedero espaiiol N.°6.
(Fotografia cortesia de César O’Donnell)

beligerante unos meses atrds, en febrero, requisando automdaticamente 70 buques
alemanes y dos austriacos, con 242.914 TRB, que se hallaban refugiados en sus
aguas metropolitanas, insulares y coloniales. De ellos, habia cedido a los aliados
casi una tercera parte, veinte unidades, con 84.932 TRB, por lo que la accién
del UC-52 constituia una clara venganza. Al dia siguiente se detuvo el motor
de estribor y no pudo ser puesto en marcha, asi que se empled solamente el de
babor, cuyo engranaje estaba también bastante desgastado. Cuatro pifiones
de ambos engranajes se habian roto y las piezas de reserva se habian utilizado ya.

Entre los vivas y aplausos del publico que se concentrd en el muelle, el
comandante germano, en un vaporcito de servicio de la Comandancia, se dirigié
a ésta para prestar declaracion ante el comandante de Marina Miguel Ambulodi,
acompaiiado por el cénsul alemdn en la ciudad Emille Winter. Por la tarde, fue
en coche de caballos al Gobierno Civil para saludar a la autoridad gubernativa,
recibiendo después la devolucion de la visita por parte del comandante de
Marina con la tripulacién formada en cubierta.

El incidente tuvo lugar en medio del revuelo producido por la difusién de un
manifiesto de las juntas de Defensa, un primer atisbo de la crisis que se llevo al
Gobierno liberal de Garcia Prieto y que significé el regreso, precisamente el
dia 11 de junio, del conservador Eduardo Dato. Con el conflicto que supuso
esta arribada tuvo que lidiar el nuevo ministro de Marina, Manuel de Fldrez y
Carrio.

A mediodia del dia 12 llegaba de Madrid el agregado naval alemédn Hans
von Krohn, y a las 15:30, siguiendo 6rdenes de la autoridad de Marina, el
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sumergible dejaba el fondeadero y se dirigia al Arsenal de La Carraca remolcado
por el cafionero Recalde. Hacia las 16:00 entraba en el dique N.° 4 a remolque
del cafionero Vasco Niifiez de Balboa. Alli fue visitado por el jefe en funciones
del Arsenal, el capitdn de navio Miguel Calderdn; por su ayudante mayor, el
capitan de corbeta Ignacio Cayetano Ojeda, y por el teniente coronel de ingenieros
Alfredo Pando, jefe de la comision técnica nombrada para evaluar los dafios
que presentaba.

Ese mismo dia 12, el comandante general del apostadero telegrafiaba al mi-
nistro de Marina:

«... tiene inttil por desgaste de engranaje transmision movimiento de los
dos motores de puesta en marcha a los dos principales, estando inttil de momento
para navegar, carece recurso propio remediar la averia. Aprecia Ingeniero
Arsenal que construccidn pieza con recurso aproximados tardard diez dias en
reparar. He invitado comandante submarino para que presente escrito justificante
arribada.»

La respuesta de éste al dia siguiente fue la siguiente:
«... encarezco nuevamente a V. E. se ejerza la mayor vigilancia sobre dicho

buque, que supongo estard ya en La Carraca, y de su tacto confio se evitard
toda complicacién asi como que sabra reducir a lo indispensable la ingerencia

El submarino alemdn ya en puerto. El castillo de proa elevado aloja los pozos para las minas.
(Fotografia cortesfa de César O’Donnell)
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del Agregado Naval, que l6gicamente no ha de tener mds interés que servir a su
pais sin detenerse ante las complicaciones que al nuestro pueda originar» (1).

La comision técnica comprobd que las averias eran serias, pues tenia fugas
en el sistema hidrdulico de la reductora y rotas dos ruedas de engranaje, que
ha-bfa que desmontar para tomar medidas y realizar otras dos nuevas y que fue-
ron encargadas a la firma Boetticher y Navarro, en la calle Zurbano n.® 53 de
Ma-drid. Los trabajos iban a demorar su partida al menos un par de semanas,
por lo que el general jefe del Arsenal, contralmirante Salvador Buhigas, orden6
el alojamiento de su dotacién en las dependencias de la Escuela Naval Militar,
por aquel entonces en San Fernando. El dia 24 comenzaron los trabajos para
desembarcar las cabezas de combate de los torpedos, granadas y cargas explo-
sivas.

Solicitud de internamiento

En esos dias las mayores preocupaciones del Gobierno radicaban en la si-
tuacidn interna, asi que demord su decision acerca del trato que dispensaba al
sumergible. Al dia siguiente de su llegada, los representantes diplométicos de
Francia, Inglaterra e Italia solicitaban su internamiento, basando la demanda en
el vencimiento del plazo legal de 24 horas. También el dia 12, el cénsul norte-
americano en Sevilla, sir Wilbur Gracey, comunicaba a su secretario de Estado:

«El submarino alemén que se halla en Cddiz es el UC-52. El vicec6nsul bri-
tdnico en Cdadiz ha sugerido a su embajador que se debe pedir el internamiento
del submarino a toda costa, ya que este no debe tener los mismos privilegios
que un buque de guerra ordinario y un puerto neutral espafiol no debe de ser
utilizado como base para la toma de suministros. Sugiere la posibilidad de que
todos los embajadores realicen la misma demanda para conseguir el mayor
efecto de la misma sobre las autoridades espafiolas. He comunicado lo anterior
al Embajador. Gracey» (2).

El dia 14 las potencias de la Entente volvian a solicitar el internamiento y
presentaban un memorando al nuevo ministro de Estado, marqués de Lema. Se
seflalaba que «... los aliados no pueden admitir el que las reglas [del Convenio
de La Haya] para barcos de guerra normales puedan ser aplicadas a los subma-
rinos... Esas reglas permanecen inalterables en cuanto que ningin buque

(1) «Comunicacién del ministro de Marina al comandante general del apostadero». Archivo
General de Marina Alvaro de Bazdn (AGMAB), «Navegacion Mercantil», 7147/140.

(2) Papers Relating to the Foreign Relations of the United States (FRUS), 1917. Supplement 2:
The World War, Volume II. Part I11: Neutral Duties, pp. 1.289-1.290. United States Government
Printing Office Washington, 1932.
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refugiado en un puerto neutral debiera obtener permiso para efectuar reparaciones
que le permitiesen continuar luchando contra el enemigo... Si se permite a un
submarino hacer reparaciones... éste abandonard el puerto s6lo para hundir
embarcaciones fuera de las costas espaiiolas, o incluso en sus aguas territoriales».
Finalizaba apuntando que «si se permite al submarino efectuar reparaciones y
dejar Cddiz, el hecho no se considerard acorde con la declarada neutralidad de
Espaifia, sino un acto favorable a las Potencias Centrales» (3).

Se trataba de presionar de nuevo al Gobierno, como se habia hecho con oca-
sion de la estancia del U-35 en Cartagena un afio antes; pero el 15 de junio, el
ministro de Marina daba su aprobacion para iniciar los trabajos de reparacion y
ordenaba que la comisién técnica investigara con el mayor secreto si las averias
podian atribuirse a una accién militar (como aseguraban ingleses y franceses) y
si habia pruebas de haber mantenido combate. En acta del dia 16, la comisién
seflalaba que no habia razén alguna para pensar que tales desgastes fueran con-
secuencia de enfrentamiento alguno. Asimismo, las visitas de personal militar
espanol al buque con el objeto de «instruccion y ensefianza», que habia ofrecido
el comandante germano como deferencia, no se consideraron apropiadas dada
la situacion, por lo que quedaron prohibidas.

El UC-52 con su tripulacién en cubierta. Obsérvense los tubos lanzatorpedos.
(Fotografia cortesia de César O’Donnell)

(3) MONTERO JIMENEZ, Jos€ Antonio: El despliegue de la potencia americana: las relaciones
entre Esparia y los Estados Unidos (1898-1930), p. 268.

2024] 917



TEMAS GENERALES

Sahl sefalé al comandante general del apostadero, contralmirante De la
Puente, su intencién de viajar a Madrid con muestras de las piezas dafiadas que
se habian retirado el dia 16 (rueda de engranaje en dos mitades de 240 mm de
didmetro y 40 de paso y un piiién dentado de 125 mm de didmetro y 800
de paso) para que sirvieran de modelo en la confeccién de las nuevas y también
para dar instrucciones respecto a su fabricacién. Sin embargo, el ministro de
Marina consider6 esta salida «innecesaria y contraproducente, y con gran sen-
timiento cumplo el deber de negarle la autorizacién». Pero la negativa no
amilan6 al comandante aleman, que realizd este viaje el dia 18 «con todas las
precauciones y la mayor reserva» —segtin un documento aleman—, junto con
su jefe de maquinas, el oberaspiranten Koschen, lo que dio pie a muchos co-
mentarios en la prensa (4).

El dia 16 el embajador norteamericano informaba en estos términos a su
secretario de Estado acerca de la reunién mantenida con el ministro de Estado
espaiol:

«El ministro de Estado me acaba de informar personalmente de que el Go-
bierno espafiol ha decidido y ordenado a tal efecto que se realicen las reparaciones
en el submarino alemdn que se encuentra en Cadiz con el fin de permitirle que

El UC-52 escoltado fuera de las aguas espanolas. (Fuente: www.diariodecadiz.es)

(4) «Diario de guerra del UC-52 e informe sobre su estancia en Céddiz». National Archives
and Records Administration (NARA). Washington, T-1022, PG 61966, microfilm. 73.
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el buque pueda proceder al puerto germano o austro-hingaro mas préximo,
habiéndose dado 6rdenes a tal efecto. Esta decision esta basada en dos cuestiones.
La primera se basa en el fallo de la Convencién de La Haya al no establecer
distinciones entre un submarino y otro tipo de buque de guerra, y la segunda en
el precedente sentado por el Gobierno espafiol en el caso del submarino [U-35]
de Cartagena hace algunos meses.

Se ha establecido una fecha limite de manera que las reparaciones deben ser
completadas y el submarino haber zarpado hacia su base antes de la misma, si
bien el ministro de Estado no da la misma. Afirma que esta fecha limite se
pondra tras una cuidadosa investigacién por expertos navales espafoles con el
fin de descubrir si las averias no son consecuencia de un encuentro hostil, sino
resultado de un incidente de su travesia ocednica, como asegura el comandante
del buque, el cual mantiene que no ha estado involucrado en ningtin combate
en la fecha en que el embajador britanico reclama que un submarino disput6 un
combate con torpederos o destructores britdnicos, y sea asi confirmado por los
resultados del examen realizado por los expertos navales espafioles...

Mi impresién es que el Gobierno espafiol pedira garantias del Gobierno ale-
man de que el submarino no llevara a cabo actos hostiles en ruta a su base antes
de permitir su salida. La Embajada espera instrucciones. Willard» (5).

Mientras, en el Departamento de Estado norteamericano se discutia la suge-
rencia de una accién diplomadtica conjunta. Antes de decidirse, se solicité un
informe al consejero legal de dicho departamento, el jurista Lester H. Woolsey,
que emiti6 su dictamen el 20 de junio y, con gran sorpresa para ingleses y fran-
ceses, senalaba:

«No creo que el submarino UC-52 deba ser tratado sino como un buque de
guerra. Los Estados Unidos no se han comprometido con la posicién de los
aliados, quienes mantienen que los submarinos deberian recibir un trato espe-
cial... Creo que no se le deben permitir reparaciones que permitan la inmersién
del buque, por cuanto que, seglin mi opinion, es innecesario para hacerlo nave-
gable e incrementaria su capacidad ofensiva...» (6).

De acuerdo con esta postura, el secretario de Estado ordené a Willard que
recabara del Gobierno espafiol informacion relativa a la naturaleza de las averias
y que consiguiera garantias de que el buque aleman no realizaria ataques a la
navegacion aliada o neutral durante su viaje a Pola.

Se concedieron diez dias a los alemanes para la finalizacion de las repara-
ciones, y el 20 el ministro de Marina preguntaba al comandante general del

(5) FRUS: op. cit., pp. 1.290-1.291.
(6) MONTERO JIMENEZ, José Antonio: op. cit., pp. 268-269.
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apostadero si se podia confirmar que varios oficiales del submarino habian
marchado a Cadiz, Sevilla y Madrid, y si era cierto que hubiesen llevado en sus
equipajes algin tipo de documento, piezas de recambio o «aparatos mds o
menos explosivos», indicando también que el citado buque no debia tomar
persona alguna a bordo. La respuesta fue negativa, ya que s6lo los dos marinos
citados se desplazaron a Madrid, y ademds fueron registrados a la salida del Ar-
senal, lo que dio origen a una protesta germana al entender que no habia razén
para ello, pues no se hallaban retenidos ni internados. Incluso hubo comentarios
sobre un supuesto embarque de wolframio a bordo del sumergible, por lo que
se solicité al contralmirante De la Puente una investigacién al respecto (7).

Planes de sabotaje

Tanto el sumergible como su comandante —ademds del agregado naval Von
Krohn y el cénsul en Sevilla Otto Engelhardt, desplazado a Cadiz— fueron
objeto de escrutinio por parte de los servicios de espionaje francés e inglés. En
este sentido, el cénsul francés en Cadiz, Edouard Clavery, sefialaba a sus supe-
riores en esos dias la escasa vigilancia sobre el buque y la hostilidad de las
autoridades maritimas espafiolas, que se negaban a tratar con los representantes
consulares de la Entente. Quizd por ello, éste sefialaba que tenia dispuestas
«medidas especiales» ante la posibilidad de que el submarino pudiera zarpar,
como la colocacién de una bomba de relojeria por un obrero del Arsenal, el
abordaje por una pequefia embarcacién propiedad del cénsul norteamericano o
el lanzamiento de una bomba desde una lancha cuando el buque dejara el puerto.
Asi, su agregado naval, el teniente de navio Robert de Roucy, ordené preparar
una operacion de sabotaje, designando a uno de sus agentes, el joven Henry
Breuil, para llevarla a cabo. Este viaj6é a Cadiz el dia 15, y alli se le proporcio-
naron tres bombas provistas de espoletas activadas por una anilla y retardadores
de cinco segundos para dar tiempo al saboteador a alejarse del lugar de la
accion (8).

El dia 22, el embajador norteamericano en Madrid sefialaba lo siguiente:

«El ministro de Estado me ha informado personalmente de que se le han
dado garantias satisfactorias de que el submarino que se encuentra en Cadiz no
atacard a ningun buque mercante en ruta a su base y que el Gobierno aleman
notificard al espanol la llegada a dicha base. Asimismo, indica que al submarino

(7) «Telegrama reservado n.° 438 del ministro de Marina al comandante general del aposta-
dero», 26 de junio. AGMAB, «Navegacién Mercantil», 7147/140.

(8) GONZzALEZ CALLEJA, E.,y AUBERT, P. (2014): Nidos de espias: Espaiia, Francia y la Pri-
mera Guerra Mundial, 1914-1919, p. 145; GARCIA SANZ, F. (2014): Espafia en la Gran Guerra:
Espias, diplomdticos y traficantes, pp. 260-261.
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El UC-52, a la derecha, en el mar Mediterrdneo. (Foto: www.wikipedia.org)

se le permitird, por tanto, proceder a €sta cuando finalicen las reparaciones
dentro de la fecha limite fijada por el Gobierno espaiol. El ministro de Estado
ni afirma ni niega que el 29 de junio sea la fecha fijada para que las reparaciones
estén completadas. El agente consular en Cé4diz informa a la Embajada que
cree que ésta es la fecha limite que se ha fijado.

El ministro de Estado ha afirmado también que los explosivos descargados
del submarino y almacenados en el arsenal serdn embarcados en el submarino
antes de su salida y que no tendran otro destino» (9).

La primera rueda de engranaje recién manufacturada lleg6 a Cadiz el 24 y
fue montada sobre el motor de estribor por los mecanicos alemanes, mientras
que al dia siguiente se recibi6 la segunda. Probablemente Sahl se temid que su
buque no estuviera listo en la medianoche del 29, plazo limite fijado para la sa-
lida, en cuyo caso seria internado. Habia decidido que zarparia a toda costa,
aun con un solo motor disponible.

En la tarde del 27, Sahl se volvia a entrevistar, junto con su agregado naval,
con el general jefe del Arsenal para indicarle su intencion de zarpar en la tarde
del dia siguiente. El contralmirante Buhigas sefial6 que se le permitirfa regresar
si se presentasen problemas, pero en ese caso la estancia del buque se podria

(9) FRUS: op. cit.,p. 1.291.
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prolongar tan sélo 24 horas mds segtn la normativa internacional. También
indicé que seria escoltado hasta las tres millas, limite de las aguas territoriales.
El Gobierno espafiol no se amilané ante la presién de franceses e ingleses. A
este respecto, el dia 25 el embajador en Paris, Fernando Leén y Castillo, advertia
de las consecuencias que tendria la salida del buque aleman:

«Después de haber tomado detenidamente el pulso a las oficinas, no sélo en los
centros oficiales sino en el publico, faltaria a mi deber si dejara de decir a V. E. que
la salida del submarino alemén producird aqui un efecto deplorable y creard, o
mucho me engafio, una situacién que recordara los dias del fusilamiento de Ferrer,
que también tuve el triste acierto de predecir al gobierno de entonces» (10).

A primera hora del 28 se realizé la definitiva prueba de médquinas a bordo
del UC-52, y todo marchd a la perfeccién. Ese mismo dia, le fueron reintegradas
las cabezas de combate de torpedos, granadas de artilleria y cargas explosivas y
se le proporcionaron también comestibles para el viaje.

Pero no acabaron ahi los sobresaltos, ya que en una comunicacion del
mismo dia el ministro de Marina se hacia eco de un supuesto rumor que
sefiala que el taller de electricidad y torpedos del Arsenal habia efectuado re-
paraciones no autorizadas en las baterias del sumergible, actuacion que fue
desmentida.

Franceses e ingleses le habian preparado una buena despedida, y no sélo Breuil
—cuyo jefe ordend «No dejen escapar a ese pdjaro» — estaba alerta ante la salida
del UC-52, sino también el sumergible E-38 (teniente de navio Jessop), que fue
apostado a la salida del puerto con la misién de hundirlo cuando hubiera dejado
las aguas territoriales espafiolas. Asimismo, fueron también apostadas alli cuatro
lanchas torpederas y otras cuatro antisubmarinas con base en Gibraltar (11).

Sahl sacé su buque del dique N.° 4 con el agregado naval y el primer contra-
maestre del Arsenal a bordo, y a las 01:15 de la madrugada de la l6brega noche
sin luna del 29 dejaba el puerto escoltado por los torpederos N.°6y N.° 1. A
las 02:30 agentes britdnicos habian comunicado la salida del buque, pero ni
Breuil —al que la vigilancia en el Arsenal y la de los torpederos espafioles di-
suadieron de intervenir— ni las unidades inglesas destacadas detectaron al
sumergible, que pudo escabullirse a través de la linea de bloqueo.

La estancia del submarino alemdn provocd comentarios criticos con la
postura del Gobierno, que condenaba los hundimientos de los buques espaiioles
(casi 40 por aquellas fechas), pero que hospedaba y reparaba sin miramientos
los U-Boote de la bandera imperial. Y es que todavia estaban recientes los

(10) «Comunicacién de Ledn y Castillo al marqués de Lema», 25 de junio. Archivo General
de la Administracion, Asuntos Exteriores, «<Embajada en Paris», leg. 54/5962.
(11) GrANT, Robert M. (2002): U-Boat Intelligence, p. 134.
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ataques indiscriminados a los Tavira, Triana y Patricio, asi como los hundi-
mientos injustificados del San Fulgencio y de los Mamelena IX y Mamelena
XII. También se vieron en la prensa internacional comentarios muy criticos,
sobre todo en la francesa, que incluso acus6 a las autoridades espaifiolas de
haber faltado a su deber de neutralidad, pues se daba por hecho que el buque y
su tripulacién serfan internados tras la finalizacién de las reparaciones, por
cuanto que la estancia excederia de las 24 horas. Se afirmé también que el
UC-52 habia desembarcado cajas de «contenido sospechoso», y que ello podria
afectar a las buenas relaciones que mantenian ambos gobiernos.

Protestas

Al igual que sucedi6 con el U-35 en Cartagena, los aliados volvieron a pro-
testar por la asistencia prestada y la entrada en aguas neutrales. Ya el dia 26, el
embajador inglés comunicaba al ministro de Estado espafiol la opinién de su
Gobierno respecto a este farragoso asunto:

«Mi querido ministro:
He recibido orden inmediata de adherirme a la protesta realizada por el Go-

bierno francés respecto a la decision que acaba de tomar Madrid respecto al
submarino UC-52.

Submarino alemdn U-35 abarloado al buque mercante Roma, también germano,
en el puerto de Cartagena. (Foto: www.wikipedia.org)

2024] 923



TEMAS GENERALES

La actitud de mi Gobierno es independiente de si, en efecto, el submarino se
ha servido de averias reales o supuestas como pretexto para transportar a Espafia
correspondencia o incluso material de guerra.

Nuestra protesta tiene bases mas sélidas y serias. Creemos que las reglas del
derecho de gentes en cuanto a la hospitalidad se pueden aplicar a los buques de
guerra en los puertos neutrales, suponiendo que estos buques lleven a cabo
operaciones militares conforme a los usos de la guerra y con tal que se lleve a
cabo entre naciones civilizadas, situacién que no se da en el caso de los subma-
rinos alemanes, que violan las reglas de la guerra civilizada de modo abierto y
frontal cual simples piratas.

También le parece al Gobierno de Su Majestad que es contrario a los princi-
pios sobre los que se funda la moral del derecho de gentes el que los paises
neutrales puedan socorrer a los buques que, segtin confiesan sus dirigentes, se
libran sistemdticamente de los atentados y crimenes brutales de los que los neu-
trales, impotentes para defenderse, son las principales victimas» (12).

Tres dias después, el embajador francés comunicaba también el punto de
vista de su pais al respecto: «Si el Gobierno espanol no tiene en cuenta nuestras
reclamaciones, incurrird en las mds graves responsabilidades y por ello los
aliados quedaran autorizados a tomar las medidas oportunas para oponerse a la
salida del submarino, incluso en detrimento de los derechos soberanos de Es-
pafia» (13).

Los &nimos estuvieron tan caldeados en Paris a consecuencia de la partida
del buque que hubo amenazas de agresion contra la embajada espafiola y su
personal diplomdtico. De hecho, segun comentaron los ingleses, el Gobierno
francés amenazo con considerar un acto «no amistoso» la marcha del sumergible,
si bien después acept6 a regafiadientes con tal de que no ejerciera acciones hos-
tiles en su transito al Adridtico y que el Gobierno espafiol legislara la entrada de
submarinos beligerantes en sus aguas (14).

Franceses e ingleses presentaron protestas por la marcha del sumergible (15).
También volvieron a sondear al norteamericano acerca de una posible colabora-
cion para hacer frente comtn, por cuanto que, una vez que el asunto del UC-52

(12) «Hardinge (embajador inglés en Madrid) al marqués de Lema», 26 de junio de 1917.
Centre des Archives diplomatiques de Nantes (CADN). Embajada de Madrid, Serie B, n.® 528,
«Submarinos».

(13) Ibidem: «Geoffray (embajador francés en Madrid) al marqués de Lema», 29 de junio de
1917.

(14) PErREA RUIZ,J. (2004): «Guerra Submarina en Espafia (1914-1918)», en Espacio, Tiempo
y Forma. Serie V, Historia Contempordnea,n.’ 16. UNED, p. 215.

Respecto de la actitud francesa, Records of the War Cabinet, 27 de junio de 1917. The
National Archives (NA), ref. CAB 24/146.

(15) Idem.
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se habia resuelto desfavorablemente a sus intereses, pretendian que el Gobierno
de Dato ratificara «la promesa espafiola de que no se admitirian més submarinos
en puertos espafioles». Sin embargo, Estados Unidos no habia cambiado de
opinién y actuaba de forma independiente y conforme a criterios distintos a los
de sus aliados, por lo que el consejero del Departamento de Estado norteameri-
cano Frank Polk sefial6 al embajador britdnico en Washington: «... puedo
discernir que la actitud de mi gobierno no parece proclive a asociarse en ninguna
accién concertada sobre este tema en el momento presente» (16).

El caso es que el Gobierno de Dato habfa aplicado a rajatabla la normativa
internacional. El dia 10, Alemania comunicaba a Espafia la llegada del sumergible
a Cattaro en la tarde del 8. El kdiser, por medio de su embajador en Madrid, le
agradecid las facilidades dadas para la reparacion del buque en base a la nor-
mativa internacional y la amistad entre ambos paises (17).

Con el fin de evitar que el suceso se repitiera, la misma noche de la partida
del buque alemén el Gobierno espafiol publicaba un real decreto por el que se
prohibia la entrada de submarinos, tanto de guerra como comerciales, en aguas
territoriales espafolas, de modo que los que asi lo hicieran por causas forzosas,
como averia, serian internados hasta el final de la contienda. Como no podia
ser de otra manera, los alemanes protestaron, sefialando que en el preaimbulo de
la XIII Convencién de La Haya, ratificada por Espaiia el 24 de noviembre
de 1914, se precisaba que ninguna potencia extranjera podia cambiar las reglas
alli incluidas durante el curso del conflicto, a no ser que quedara demostrado
que tal medida se implementaba para salvaguardar sus propios derechos. Con-
sideraban ademas tal decreto como discriminatorio, ya que perjudicaba tan sélo
a los submarinos alemanes. Por estas causas, el Gobierno aleman se reservaba
la accion de respuesta en el caso de un percance de esta indole.

No tardé mucho en arribar a Cadiz otro sumergible averiado de la misma
nacionalidad, el UB-49, al mando del teniente de navio Joachim von Mellenthin,
cuya estancia causé innumerables dolores de cabeza a los diplomadticos espaiioles
y llegé incluso a provocar destituciones en los mandos militares. Pero ésta es
otra historia...

(16) MONTERO JIMENEZ, J. A. (2006): El despliegue de la potencia americana: las relaciones
entre Espafia y los Estados Unidos (1898-1930), «Carta de Polk a sir Cecil Spring-Rice»,
pp- 270-271.

(17) «Ratibor (embajador espafiol en Berlin) al marqués de Lema», 10 de julio de 1917. Ar-
chivo del Ministerio de Asuntos Exteriores alemdn de Friburgo, «Politica. Guerra Europea,
H3124».
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LA LUZ QUE BRILLO EN LA HORA
MAS OSCURA. CENTAUROS
DEL SOL: PASION Y MUERTE
DEL REGIMIENTO ALCANTARA

Sergio DUCE BORAO

xdl

Ataca con valor, a caballo eres fuerte,
v lucha cuerpo a cuerpo con la muerte...

Himno del Arma de Caballeria del Ejército de Tierra

A historia de las naciones estd plagada de numero-
sos acontecimientos que, por diferentes motivos y
posterior devenir, han quedado marcados en la me-
moria colectiva de los pueblos. En el caso de Es-
paiia, nuestro rico pasado es reflejo de muchas
efemérides, gloriosas y trdgicas a la par, que en
ocasiones han caido en el olvido de un pueblo que
no siempre ha sabido recordar a sus héroes como
éstos merecian.

En el afio 2021 se conmemoraron dos aconteci-
mientos de hondo carécter histérico que tuvieron un
gran impacto en las sociedades de la época. Por un
lado, la decisiva victoria en la batalla de Lepanto en
1571 —a la cual invocamos los marinos en nuestro
himno—, y por otro, el desastre de Annual en 1921,
evento este Ultimo cargado de un aura de tragedia nacional con importantes se-
cuelas politicas posteriores.

Sin embargo, y como ocurre en tantas otras paginas de nuestra historia que
preferimos no recordar, en los capitulos mds dificiles y oscuros se erigieron
personajes que arrojaron luz con la que elevar el orgullo, incluso en la derrota.
El granadero Martin Alvarez en el cabo de San Vicente, Gravina y Churruca en
Trafalgar o el almirante Cervera en Cuba son ejemplos de personalidades que,
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ante el fracaso, supieron guiarse por el honor y el cumplimiento del deber hasta
las dltimas consecuencias.

Pese a esa altura moral, es habitual que nuestro pais deje caer en el olvido a
auténticos hombres extraordinarios que en momentos criticos supieron actuar
de una manera ejemplar. Esta realidad representa a la perfeccion a uno de los
mayores referentes de liderazgo y entrega en nuestra historia militar reciente:
los jinetes del Regimiento de Caballerfa Alcdntara n.° 14, con el teniente coronel
Fernando Primo de Rivera y Orbaneja al frente, durante el tristemente conocido
como desastre de Annual.

Annual, la tragedia que conmociono y avergonzoé a todo un pais

El desastre de Annual fue el calificativo con el que la historia bautiz6 a
aquellas jornadas de julio y agosto de 1921, en las que se escribié una de las
hojas mas tristes, vergonzosas y trdgicas de la historia de Espaifia del pasado
siglo. En Annual se cumpli6 la maxima que afirma que fallando en la preparacion,
uno se prepara para el fracaso. Y asf fue; la tragedia que nuestro ejército sufrié
aquel verano puso de manifiesto la pésima preparacién y planificacion de las
operaciones militares con las que se trataba de controlar el sector oriental del
protectorado espafiol de Marruecos.

El interés colonial de Espafia en Marruecos se intensificé tras la primera
guerra hispano-marroqui a mediados del siglo xix, con la que se consigue
extender la presencia territorial espafiola més alld de Ceuta, Melilla y diversos
peiones, si bien los acontecimientos de finales de la centuria, con la pérdida de
las dltimas posesiones de ultramar, van a ser el caldo de cultivo para justificar
posteriores acciones expansivas en el norte de Africa.

Tras la pérdida de Cuba, Puerto Rico y Filipinas, el pais, y su ejército espe-
cialmente, se adentraron en un nuevo siglo profundamente marcado por la
derrota. Paralelamente, las principales naciones europeas se encontraban
inmersas en fuertes tensiones por las ansias expansivas coloniales de éstas en
el continente africano, siendo Marruecos uno de los escenarios de esas disputas.
Estos antagonismos consiguen disiparse en cierta medida gracias a la Confe-
rencia de Algeciras de 1906, en la que se decide que Francia al sur y Espafia
al norte establezcan un protectorado sobre el territorio marroqui. Este acuerdo
se vera reforzado con el Tratado de Fez de 1912, en el que se ratifica la demar-
cacion del protectorado espafiol de Marruecos.

Muchos, en el estamento militar especialmente, vieron en ello una oportuni-
dad para resarcirse de la reciente humillacién que habia supuesto la derrota en
la guerra de 1898 y la pérdida de las dltimas colonias. Establecer un dominio
militar en un nuevo territorio permitiria al ejército dejar de lamerse heridas pa-
sadas, a la par que reforzaba el sentimiento de patriotismo, que por extensién
apuntalaria el régimen politico de la Restauracion. Sin embargo, el territorio
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El barranco del Lobo en la actualidad; al fondo, Melilla. (Foto: www.wikipedia.org)

que a Espaiia le fue asignado en estos tratados distaba de ser un tranquilo oasis.
El norte de Marruecos, en su zona oriental, acoge una regiéon denominada el
Rif, caracterizada por su complicada orografia, la escasez de recursos y por la
resistencia y desconfianza de una poblacion que, reunida en tribus o cabilas, se
habia mostrado siempre combativa ante la presencia de actores extranjeros.

Pese a las dificultades que la conquista del terreno presentaba, el impulso
del rey Alfonso XIII y de su gobierno, de algunos oligarcas y de las altas ins-
tancias del Ejército hicieron que Espaiia se lanzara desde 1909 a llevar a cabo
operaciones militares en su drea de responsabilidad. Ya ese mismo afio se su-
frieron derrotas que fueron la antesala del calvario que habria de vivirse doce
afios después. La emboscada del barranco del Lobo y las dificultades en la
toma del monte Gurug, en las que se sufrieron cientos de bajas, son algunas de
las muestras de la complejidad que la empresa marroqui iba a suponer para
nuestras tropas si no se actuaba con prudencia y profesionalidad.

Tras timidos avances en la primera década del siglo, alcanzamos el afio
1920 con la llegada del general Fernandez Silvestre a Melilla como comandante
general de la plaza. Este, que contaba con gran prestigio y con la confianza y
simpatia del rey al haber ejercido como edecan pocos afios antes, disefié un
plan con el que poder extender el drea de control espafiola en el Rif, tratando de
enlazar Melilla y la bahia de Alhucemas. El control efectivo del territorio pasaba
inevitablemente por la sumision de todas las cabilas locales, aun cuando algunas
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de ellas nunca habian sido dominadas por ninguna potencia extranjera e incluso
se mostraban hostiles al mismo sultdn de Marruecos.

Inicialmente el plan de Silvestre apenas encontré dificultades. Sin practica-
mente enfrentamientos armados, las reducidas bajas en los primeros meses y la
supuesta sumision de las cabilas que quedaban a retaguardia en el territorio ya
controlado generaron confianza y optimismo en el general, lo que le llevaria a
cometer sucesivos errores de planeamiento que resultardn fatales en el verano
de 1921. A medida que se avanzaba en el terreno, se establecian posiciones, de-
nominadas blocaos, en ubicaciones que podian comprometer futuras operaciones
de apoyo, con dificil acceso a reservas de agua y a la provisién de suministros,
y donde se daban malas condiciones de vida y con una tropa no correctamente
adiestrada y pertrechada para una operacién en ese escenario. Posiciones muchas
de ellas que, como revel6 el Expediente Picasso que investigd los sucesos del
desastre de Annual los meses posteriores a la tragedia, carecian de opciones
reales de resistencia en caso de que el enemigo decidiera atacar.

Fue muy reveladora la declaracién del teniente coronel de Infanterfa Fer-
nandez Tamarit en dicho Expediente sobre el planeamiento y ejecucion de las
operaciones en los meses previos al desastre: «<Hemos sido, como de costumbre,
victimas de nuestra falta de preparacion, de nuestro afdn de improvisarlo todo
y no prever nada. Lo que la patria necesita es un ejército que triunfe y se prepare
en los periodos de paz, porque en la guerra no se perdona el fallo». Una mala
planificacién operacional y una peor gestion de recursos materiales y humanos
fueron las causas de que tras doce afios de presencia y expansion espafola
nunca se dispusiera de un ejército realmente preparado para operar en ese teatro
de operaciones.

Blocao o posicion de Igueriben en el afio 1921. (Foto: efs.efeservicios.com)

930 [Junio



TEMAS GENERALES

De este modo, llegado el mes de junio de 1921, el lider tribal Abd el-Krim,
perteneciente a la cabila de los Beni Urriagel, ya habia conseguido adherir a su
causa un ejército de varios miles de hombres con el objetivo de frenar el avance
espaifiol, hacerlo retroceder hasta Melilla y causar el mayor nimero de bajas
posible. El empuje de tropas locales, conocedoras del terreno y de su dureza,
pondra de manifiesto el equivocado planeamiento y la deficiente preparacion
de las tropas espafiolas. La rapidez con que la cima de Abarran fue sitiada y re-
cuperada por las jarcas rifefias apenas cuatro horas después de haber sido tomada
por los espafioles el 1 de junio, arrebatando material bélico y mostrando una
fiereza y crueldad destacables, se manifestard como el prélogo del desastre que
se avecinaba sobre las tropas espafolas en las semanas venideras.

Espoleados por ese primer triunfo en Abarrdn, una de las cabilas, la de los
Beni Said, se lanz6 a la toma de la posicidn de Sidi Dris que, muy préxima a la
costa, estaba protegida por 145 hombres al mando del comandante de Infanteria
Julio Benitez, al cual mencionaremos en proximos parrafos. Esta plaza sufrird
un intenso hostigamiento los dias 2 y 3 de junio, siendo s6lo reforzada por una
seccion perteneciente al cafionero Laya de la Armada, el cual se encontraba

Mediterraneo
[} Melilla
Sidi Dris El Atalayén
o Afray 1 'O
o M. Gurugd
M. Abarran / M. Mauro o Nador
Annual
5 + f
/ er Dar el-Quebdani ;':
o fo) :
Igueriben i
ot
'|'A & Zelusn
(o]
Buhafora - S
+ o FEiBatel Monte Arruit
_____——" Uargmn "‘T / : 5
—_— amocal
cheit t Tistuin Tistuin - Melilia
\ 1' 1— Mas-acrasdalmusospanotas
de cabaileria Al
Zoco el-Telatza
—-4 Rm:rada de las tropas espaficlas
de Bu Beker Melilla-El 1y que p laron an manos esgx

Mapa del Rif y posiciones involucradas en el desastre de Annual en 1921.
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patrullando en la zona. El buque ofreci6 apoyo de fuegos desde la mar con sus
cuatro montajes de tres pulgadas y un trozo de desembarco de 15 marinos, al
mando del alférez de navio Pedro Pérez de Guzmadn, que reforz6 la posicién en
tierra y contribuy6 a que Sidi Dris no cayera en manos rifefias. Tras el primer
serio aviso del mes de junio, Igueriben seria el nuevo objetivo de las cabilas ri-
fefias y el primer episodio del desastre, que durara tres semanas.

También fue el primer blocao que sucumbiria, tras ser cercado y atacado du-
rante cuatro dias. En el momento de ser tomado por el enemigo, habia agotado
todas sus reservas de agua hacia cuatro dias, teniendo el pozo mas cercano a
mds de dos kilémetros, al que se llegaba a través de un camino desprotegido
para nuestras tropas. Nueva muestra del mal planeamiento realizado desde la
Comandancia General de Melilla, sumado al hecho de que a primeros de julio,
y ante una situacién altamente preocupante, el general Silvestre autorizé permisos
y la licencia de mas de tres mil veteranos soldados de reemplazo, mermando
con ello el numero de efectivos disponibles conocedores del entorno para ac-
ciones armadas.

Las cabilas fieles a Abd el-Krim ya habian adoptado posiciones firmes el 17
de julio, desde donde empezaron a cercar y hostigar la plaza de Igueriben sin
descanso. Este cerco consigui6é romper la cadena de suministros desde el cam-
pamento de Annual, quedando sélo esperar a que la sed, el hambre y la falta de
municiones hicieran caer esa posicion. Ante la imposibilidad de enviar refuerzos,
viveres y sobre todo agua, tras varios intentos que fueron repelidos por los rifefios,

Cafionero Laya, participante en la operacion de apoyo a Sidi Dris.
(Foto: todoavante.es)
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el campamento caerd en la mafiana del 21 de julio. Resuenan atin en esa posicion
las dltimas palabras transmitidas mediante heliograma al campamento de Annual
por el comandante Julio Benitez, defensor de Sidi Dris seis semanas antes, que
ha decidido luchar hasta el final junto a los efectivos que atin aguantan tras
cuatro dias de asedio sin agua: «Los de Igueriben mueren, pero no se rinden.
Nos quedan doce cargas de cafién, que empezaremos a disparar para rechazar
el asalto. Contadlas y al duodécimo disparo, fuego sobre nuestra posicion...».
Junto a la actuacion de los jinetes del Regimiento de Caballeria Alcantara, éste

Sangre por agua, de Augusto Ferrer-Dalmau
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es uno de los pasajes mds heroicos y ejemplares de aquellos tristes dias, de
hombres que aguantaron hasta el limite de sus posibilidades y decidieron morir
enfrentdndose a un enemigo muy superior en nimero.

La caida de Igueriben provocara que el campamento de Annual sea rdpida-
mente cercado por las jarcas rifefias dada la proximidad de ambas posiciones,
ademds de aumentar la inquietud y el miedo de los miles de soldados guarnecidos
en él. El general Ferndndez Silvestre, que ha acudido en la mafiana del dia 21 a
Annual, sabe que no llegardn refuerzos a tiempo que permitan romper el cerco
y que apenas dispone de cuatro dias de reserva de municién. Es entonces cons-
ciente de que su plan ha fracasado y que la linea de frente que tan rdpido habia
conseguido establecer se iba a derrumbar cual castillo de naipes. Por ello, con
un enemigo muy numeroso y crecido, y ante los ejemplos de los asaltos y ma-
tanzas en Abarrdn e Igueriben, ordena que al amanecer del dia siguiente, 22 de
julio, el campamento de Annual sea evacuado en direccién a Dar Drius, inten-
tando salvar asi el mayor nimero de efectivos y pertrechos que sirvan para
recomponer las fuerzas propias y proteger posiciones proximas a Melilla, que
empieza a verse en franco peligro.

Esta retirada de nuevo adoleceria de un adecuado planeamiento, sumado a
que tanto la posicién como el camino de huida hacia posiciones de retaguardia
estaban cubiertas por rifefios, lo que acabaria desencadenando el panico entre
gran parte de la oficialidad y la tropa. Al alba del dia 22, Annual se encuentra
rodeada por aproximadamente nueve mil rifefios, mientras que en su interior
cinco mil quinientos militares espafioles, desconcertados y sin un plan de eva-
cuacion, se convierten en objetivos de los asaltantes.

El general Silvestre trata de retrasar y de dar a conocer la orden de la retirada
al médximo posible para evitar el caos en la milicia, pero no consigue su propdsito.
Desde la madrugada del dia 22, los rifefios hostigan el campamento, a la vez
que se refuerzan con las primeras luces del alba. Cuando poco antes del mediodia
tratan de organizarse las columnas de evacuacién, una mezcla de miedo y caos
hacen que un ejército descabezado y sin ningtin orden comience a abandonar la
posicion de Annual. Tristes serdn los ejemplos de muchos jefes y oficiales que
incluso arrancaron las estrellas y divisas de sus uniformes, renunciando a dirigir
a las tropas que tenian a su cargo. El periodista Victor Ruiz Albéniz escribiria
poco después, tras recabar testimonios de supervivientes: «La confusion llevé a
una huida loca sin que nadie fuera capaz de contenerla. Las fuerzas de la Policia
indigena, al ver el desastre y la proximidad del enemigo, hicieron causa comun
con €l y empezaron a disparar a bocajarro sobre los nuestros».

Aquel sdlvese quien pueda a través de un camino protegido por los rifefios
significard la matanza de mds de dos mil soldados espafioles en aquella aciaga
jornada. En apenas unas horas se perderd un terreno que costd afios conquistar,
y en su repliegue numerosas posiciones intermedias caerdn, dejando el camino
hacia Dar Drius a merced de los rifefios, que aniquilardn a las tropas espaiio-
las en desbandada. El general Silvestre caerd en el campamento de Annual

934 [Junio



TEMAS GENERALES

Crucero Princesa de Asturias. (Foto: archivo RGM)

suiciddndose en su tienda, si bien otros testimonios afirman que murié luchando
hasta ser abatido. El coronel de Caballeria Manella, jefe del Regimiento Alcantara
y en aquel momento responsable de la circunscripcion de Annual, fallecerd
combatiendo una vez que los rifefios logran penetrar en el campamento.

Dentro del derrumbe de toda la linea de frente, cabe destacar cémo las posi-
ciones de Sidi Dris y Afrau en la costa fueron auxiliadas por el crucero Princesa
de Asturias y los cafioneros Lauria y Laya durante los dias 23,24 y 25 de julio.
Esta asistencia se presté mediante el apoyo de fuego naval, en un intento por
evitar el asalto de las cabilas rifefias sobre esas posiciones y evacuar al personal
y pertrechos por mar una vez que la resistencia de los blocaos era inviable. El
resultado no fue muy fructifero, ya que el empuje enemigo sobre unas plazas
carentes de agua, viveres y municién llevé a la desesperacion a los que alli
resistian, siendo también los medios navales objeto de ataques por parte de los
rifefios. De los aproximadamente trescientos efectivos que se encontraban en
esas posiciones, sélo dieciocho pudieron ser evacuados por los buques de la
Armada. Sus embarcaciones eran constantemente atacadas cuando se aproxi-
maban a la playa para rescatar a sus compafieros del Ejército, y mds de treinta
soldados fueron abatidos cuando trataban de embarcar en los botes. En la dltima
accion de rescate que se intentd, la del dia 25, resulté herido el alférez de navio
José Maria Lazaga, que falleceria pocos dias después en Melilla; actualmente
se encuentra enterrado en el Panteén de Marinos Ilustres de San Fernando.
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Al finalizar la jornada del dia 22 de julio, el general Navarro, segundo de
Silvestre en la Comandancia General de Melilla, se encontraba en la posicién
de Dar Drius, a 20 kilémetros al sudeste de Annual, con los restos de las
columnas que habian conseguido alcanzar dicho campamento. Esta ubicacion,
pese a tener mayor cercania con la aguada y con las reservas de municion, no se
consideraba segura por las noticias del levantamiento de nuevas cabilas proximas
que, ante el derrumbe de Annual y la vision de un ejército en huida, vieron una
oportunidad para el saqueo y la rapifia. Y si bien el alto comisario de Espafia en
Marruecos, el teniente general Ddmaso Berenguer, ordend inicialmente a Navarro
aguantar la posicion en Dar Drius a la espera de refuerzos procedentes de Ceuta,
el nuevo escenario de una posicion cercada por los rifefios llevé a Navarro a
decidir el repliegue hacia el este, a Batel primero y posteriormente al fuerte de
Monte Arruit.

En esta nueva retirada, el ejército habria de transitar por un camino plagado
de enemigos dispuestos a seguir mermando las fuerzas espafiolas. Aunque
volvieron a sucederse momentos de caos, desorden y desbandada por parte
de las tropas, se vivirdn también las gloriosas horas en las que una serie de

Las cargas del rio Igan el 23 de julio de 1921, de Augusto Ferrer-Dalmau
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jinetes escribirdn una de las paginas mds brillantes de la historia militar espafiola.
Los jinetes del Regimiento Alcantara iban a erigirse como héroes, dejandonos
uno de los mayores ejemplos de valor, honor y sacrificio jamds visto.

Centauros del sol: pasion y muerte del Regimiento de Caballeria Alcantara
n.°14

Los anteriores parrafos han tratado de poner al lector en situacién de entender
como ese cimulo de errores y sombras llevaron inevitablemente a la tragedia
que se vivi6 en los tltimos dias de julio y primeros de agosto de 1921. Si bien,
aunque pareciera que a los espafioles sélo nos ocurren desgracias, trances simi-
lares fueron sufridos por otras naciones europeas alli donde intentaron establecer
un poder colonial.

Sin embargo, en la gran mayoria de las fatalidades nacionales tenemos ejem-
plos que en cierto modo nos reconfortan en que no todo fue tan malo, que man-
tienen viva la esperanza en que lo mejor de nosotros, incluso en los momentos
mds complicados, siempre aflora. Y eso fue lo que unos cuantos jinetes nos
legaron a los que hoy continuamos en la carrera de las armas. El buen hacer de
aquellos cientos de hombres a caballo nos muestra una extrafia combinacién
de gloria en el fracaso y de héroes en la derrota.

La actuacion del Regimiento Alcdntara no fue un simple arranque de valor
puntual. La veterana unidad de Caballeria nacida en el siglo xvii llevaba desde
septiembre de 1911 encuadrada en la Comandancia General de Melilla, por lo
que estuvo implicada en numerosas operaciones armadas durante esos diez
aflos, asi como en la expansion del general Silvestre iniciada en 1920. En julio
de 1921 estaba al mando del Regimiento el coronel del Arma de Caballeria
Francisco Manella y Corrales, del que habia tomado posesién en mayo de ese
mismo afio, y en el momento del desastre se encontraba como jefe de la
circunscripcion de Annual en esa posicion, donde moriria combatiendo tras el
asalto rifefio. Este hecho hizo que en la célebre actuacién del Regimiento los
dias 22 y 23 de julio destacara la figura del segundo de Manella, el teniente
coronel Fernando Primo de Rivera y Orbaneja. Este llevaba destinado en el
Alcéantara desde enero de 1920, lo que le permitié entrar en combate hasta en
seis ocasiones en los meses previos a los eventos de julio de 1921 y conocer
mejor que su jefe el terreno y el empleo tactico de la unidad en el campo de
batalla. En parrafos posteriores destacaremos su figura como uno de los mayores
ejemplos de entrega y liderazgo que la historia militar espafiola nos ha legado.

El Regimiento Alcdntara recibi6 la orden de posicionarse en el campamento
de Dar Drius el dia 20 de julio, un dia antes de la caida de Igueriben y del
inicio de la debacle. Al anochecer, confiaban en que Igueriben seria aprovisio-
nado desde Annual y la gravedad de la situacion cesaria. Nadie esperaba la in-
minencia del desastre.
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Junto a los héroes de Alcdntara, de Augusto Ferrer-Dalmau

EIl 21, pocas horas antes de la pérdida de Igueriben, escoltan a caballo al ge-
neral Silvestre, que se persona en Annual para mandar la dltima operacién de
rescate sobre la posicion, aunque resultard infructuosa como las anteriores.
Consciente Primo de Rivera de la gravedad de la situacion, pide que se mande
a sus escuadrones a reforzar las columnas de socorro, lo que, si bien Silvestre
considera en un principio, finalmente no aprobard. Al anochecer, el Regimiento
tiene orden de regresar a Dar Drius, desde donde se desplegara al dia siguiente,
de nuevo hacia Annual, para proteger la retirada de las fuerzas espanolas, que
Silvestre ya ha decidido ante lo desesperado de la situacion.

EI 22 de julio al alba, dia de la caida de Annual, los escuadrones del Regi-
miento reciben una nueva orden de desplegarse en el camino hacia Annual para
levantar una posicion desde la que proteger la retirada de las fuerzas hacia Ben
Tieb, a mitad de camino entre Annual y Dar Drius. Estos trabajos, apenas co-
menzados, se anulan al ordenarse acudir a [zummar, mas cerca de Annual, para
proteger la retirada de las fuerzas de Silvestre, que ya es cadtica en aquel mo-
mento. Ante la inminencia de entrar en combate, Primo de Rivera manda aligerar
peso de los corceles. Sin embargo, no son capaces de llegar a la nueva posicion
al ser alcanzados por la primera columna que habia abandonado Annual, y
huyen en un completo desorden. En ese instante, se enteran de que tanto el

938 [Junio



TEMAS GENERALES

comandante general como el coronel Manella, jefe de su regimiento, han muerto
en Annual, por lo que Primo de Rivera asumird el mando con cardcter accidental.

El panorama asombra a los jinetes, una fuerza propia sin organizacion, asus-
tada, con oficiales que no asumen su responsabilidad y huyen mezclados con la
tropa, abandonando armas y pertrechos. Ante ese escenario, Primo de Rivera
ordena formar en linea a todos sus efectivos, con lo que logra en cierto modo
contener la desbandada y organizar una columna que pueda avanzar con cierta
disciplina. Pero el ataque de los rifefios se intensifica, provocando de nuevo el
caos. Esta serd la ocasion en que Primo de Rivera, consciente de la dificultad,
pronunciard la famosa arenga por la que ha pasado a la historia: «La situacidn,
como ustedes verdn, es critica. Ha llegado el momento de sacrificarse por la pa-
tria, cumpliendo la sacratisima mision de nuestra arma. Que cada uno ocupe su
puesto y cumpla con su deber».

La labor del Alcéntara se centra en proteger los flancos y la retaguardia de la
columna, tratando de no dejar heridos fuera de ella. La compaiiia de ametralla-
doras es fundamental para dirigir el fuego propio sobre las trincheras y los pa-
rapetos desde donde los rifefios disparan. De este modo, superan el asentamiento
de Izummar, ya destruido, y llegan a la posicién de Ben Tieb habiendo sufrido
ya sus primeras bajas, donde el Alcdntara se reorganiza y contintia escoltando
el camino de las fuerzas propias en retirada, prestando incluso parte de sus ca-
ballos para el traslado de heridos. El nuevo objetivo serd llegar hasta la posicion
de Dar Drius, de donde habian salido esa mafiana.

Al ocaso de ese dia 22, primero del desastre, era dificil cuantificar las bajas
entre efectivos fallecidos y hechos presos por el enemigo, aunque la cifra supe-
raba con creces el doble millar y ain podria haber sido mayor si el Alcantara no
hubiese entrado en escena, siendo decisivas las diversas cargas de los escuadrones
contra posiciones rifefias. A su vez, ya habia dado muestras de ser una de las
pocas unidades que no habia sucumbido al caos y a la desesperacién de una re-
tirada incontrolada. Su cohesion y el asumible nimero de bajas hardn que el
general Navarro le confie la seguridad de la plaza durante esa noche, en la que
habra de evaluar el nuevo escenario.

El 23 de julio, el llamado «dia inacabable», comienza a las cuatro de la ma-
drugada. La primera misién encomendada al Alcédntara serd proteger la retirada
de dos posiciones préximas a Dar Drius —Cheif y Karra Midar—, aunque
éstas, hostigadas por los rifefios, son finalmente abandonadas en la misma ma-
fana para dirigirse a Dar Drius. En los caminos escarpados, la actuacion de los
diversos escuadrones del Alcdntara permite minimizar el nimero de bajas, lle-
gando incluso a las cargas al sable contra las posiciones del enemigo, que se re-
petirdn sobre las guarniciones de Tafesit y Azib de Midar.

Acerca de estas primeras acciones, el teniente de Infanteria Gilaberte decla-
raba en el juicio para concesion de la Laureada al teniente coronel Primo de
Rivera lo siguiente: «La actuacion del Regimiento Alcdntara en estos episodios
fue admirable y su estado de disciplina y moral inmejorable; tanto que, para los
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que veiamos desde Drius, fue un verdadero espectdculo de instruccién téctica,
como si nada anormal ocurriera. Su desfile fue lento; su despliegue en ala, si-
métrico, y su marcha hacia el enemigo muy organizada; su eficacia fue también
indudable».

A mediodia, el general Navarro considera que Drius podria correr la misma
suerte que Annual, por lo que ordena el repliegue hacia Batel en la confianza de
poder recibir refuerzos desde Melilla con mayor facilidad. La columna de Na-
varro, que alcanza los tres mil hombres, tendrd como objetivo la proteccion del
Alcantara. En su camino habra de cruzar por el cauce del rio Igan, terreno de
complicada orografia en el que se han quedado bloqueadas fuerzas espafiolas y
camiones que transportan heridos. Es entonces cuando el general Navarro ordena
a Primo de Rivera acudir a ese punto con todos sus efectivos para abrir el paso
al grueso de la columna, en un punto con fuerte presencia rifefia, deseosa de
impedir su paso por un terreno que ofrece una trinchera natural desde la que
hostigar a las fuerzas espafolas en retirada.

Esta serd la accion que traerd la muerte y la gloria a los jinetes del Alcantara
y la dltima en la que el Regimiento operard como una unidad en s{ misma. Los
diversos escuadrones que flanquean el camino por el que han de pasar las tropas
de Navarro se retinen al llegar al cauce seco del rio Igan para recibir las dltimas
instrucciones de su jefe de unidad. En términos similares al dia anterior, les
arenga al necesario sacrificio en el cumplimiento del deber. A partir de entonces
se sucederdn las cargas de caballeria, sable en mano, sobre todas las posiciones
rifefias que pudieron ser identificadas. En todo momento se mantuvo la estructura
de unidad, sin ninguna desercidn y con la misma tactica de divisién en secciones
y escuadras para cubrir el mayor niumero posible de posiciones enemigas, ata-
carlas, reagruparse tras cada accién y embestir de nuevo mientras hubiera
medios y fuerzas. Incluso la épica que rodea a muchos relatos posteriores a esta
actuacion cuenta que la dltima carga del Alcdntara hubo de realizarse al paso
por el cansancio de los equinos.

El Memorial de Caballeria de agosto de 1921, una vez se tuvieron los pri-
meros testimonios de la actuacién del Alcéntara, explicaba la tctica de aquella
tarde en los siguientes términos: «Cada loma era una carga y cuando, ya arriba,
los bravos jinetes del Alcdntara crefan logrado su objetivo y sus oprimidos pul-
mones aspiraban dvidos de aire por tan sostenida lucha, un nuevo ataque desde
la altura vecina seguia la muerte sesgando sus vidas, y era necesario clavar
nuevamente las despiadadas espuelas en los ijares de los caballos, que ya faltos
de fuerza, completamente exhaustos solo rendian un remedo de galope».

Es dificil cifrar el nimero de cargas que dispar6 el Alcantara contra un
enemigo muy disperso y en posiciones bien ocultas, por lo que la unidad tuvo
que dividirse para mantener el empuje del combate mientras las fuerzas, o
simplemente la vida, aguantaban, ya que, si no conseguia reducir la presencia
rifefia, tres mil soldados serian probablemente aniquilados. Los jinetes fueron
conscientes de que la vida de los setecientos del Alcantara valia por las miles
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de sus compaiieros. En los instantes finales de la refriega, apenas llegaban al
centenar los efectivos en esa posicidn, a los que se habian unido veterinarios,
cornetas, herradores e incluso el pater.

Aquel dfa, el Alcantara cumpli6 con la misién fundamental del Arma de Ca-
ballerfa: el sacrificio de la unidad para que el resto de efectivos cumpliera su
misién o simplemente salvara la vida. De los 691 jinetes que amanecieran aquel
dia 23, sélo 67 vieron ponerse el sol, prueba del valor y el sacrificio llevados a
su maxima expresion, si bien existen datos que reducen el nimero de bajas,
aludiendo a que el Regimiento quedd bastante dividido entre diversas posiciones

Cargas del Regimiento Alcdntara, de Augusto Ferrer-Dalmau
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tras los combates en el cauce del Igan, lo que dificulté a su vez su recomposicién
con el resto de escuadrones.

Los supervivientes se integrarian en la columna de Navarro, que ese dia
perdi6 casi la mitad de sus hombres. En aquella tortuosa retirada hacia Batel se
repitieron escenas de caos y desorden, aunque en menor medida, al igual que
en la de Annual cuando aumentd el fuego enemigo. Desde Batel, la columna
continud su repliegue primero a Tistutin y posteriormente a Monte Arruit, donde
el 9 de agosto habria de vivirse otra fecha tragica. Los soldados del Alcantara
hubieron de transformarse en tropas de infanteria al haber perdido gran parte de
sus caballos y no poder restituirse como unidad montada. Sin embargo, siguieron
dando muestras de entrega, valor y sacrificio en la resistencia de plazas como
Zeludn o Monte Arruit hasta la capitulacion de éstas.

El teniente coronel Primo de Rivera, que conseguiria sobrevivir a ese dia 23,
se reintegrard en la columna de Navarro y participard en la defensa del fuerte
de Monte Arruit, donde demostrd un caracter altamente combativo, alentando a
la tropa con su ejemplo. Alli, el 30 de julio, un proyectil artillero le causé
graves heridas en un brazo, que hubo de ser amputado, falleciendo a los seis
dias a causa de la gangrena. Su cuerpo fue recuperado cuatro meses después,
tras la reconquista de Monte Arruit, siendo condecorado con la Cruz Laureada
de San Fernando a titulo individual y enterrado en olor de multitudes en Madrid.
Hoy en dia, estd considerado uno de los mayores héroes de la historia de la
caballerfa espaiiola.

El teniente coronel Primo de Rivera, ejemplo de liderazgo segiin el Modelo
de la Armada

Tal y como se ha tratado de exponer en los parrafos anteriores, el mayor de-
sastre militar que Espafa sufrié en la guerra de Marruecos, con un recuento
final de bajas que se sitda en torno a los diez mil fallecidos, fue también el es-
cenario de una de las acciones mds heroicas de nuestra historia militar. La ac-
tuacion y sacrificio del Alcdntara permitié salvar las vidas de miles de soldados
a costa de las suyas propias.

Quizds en pasajes de nuestra historia como éste, que desprende altas dosis
de vergiienza propia, se trate de que el tiempo por si mismo borre el bochorno
vivido, aun a costa de enterrar también aquello que nunca deberia ser olvidado.
La leccion que varios centenares de jinetes dieron en aquellas tristes jornadas
deberia ser recordada y estudiada en cualquier academia o centro de formacion
militar en que se trate de instruir sobre liderazgo, ya que este ejemplo es posi-
blemente uno de los més altos exponentes de liderazgo militar, individual y co-
lectivo, que nuestra historia militar nos ofrece.

Para entender la actuacion del Regimiento en aquellos aciagos dias, es nece-
sario investigar la figura de quien ostent6 el mando en tan dificiles circunstancias.
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El teniente coronel Primo de
Rivera, si bien no era el jefe
de la unidad, llevaba destinado
en el Alcantara mas de un afo,
habiendo entrado en combate
hasta en seis ocasiones en los
meses previos al desastre. Era
por tanto sabedor del terreno,
del enemigo y de sus procedi-
mientos, los cuales pudo cono-
cer en una estancia anterior
de seis meses en Marruecos
cuando atin era capitdn. A su
vez, dentro de sus funciones
como segundo del Alcéantara,
era el jefe de instruccion de la
unidad. Ello, unido a su expe-
riencia como profesor de la Es-
cuela Militar de Equitacion en
distintos empleos, explica que
tuviera una intervenciéon muy
importante en esta accién, ha-
ciendo que sus jinetes reaccio- El teniente coronel Fernando Primo de Rivera
nasen individual y colectiva- y Orbaneja. (Foto: www.wikipedia.org)
mente con gran profesionalidad
y conforme a los procedimientos del Reglamento de Caballerfa vigente en 1921,
siendo un claro ejemplo de la implicacién de un mando en el adiestramiento de
sus subordinados para que €stos actien con la mayor precision y conforme a la
disciplina operativa establecida cuando llega la hora de entrar en combate.
Pero, sin duda, como algunos de los supervivientes de aquellas gloriosas
jornadas pudieron testimoniar, su ejemplo fue lo que resulté determinante para
sus hombres. Primo de Rivera siempre lideraba cualquier carga en la que parti-
cipara, sin buscar una posicién en retaguardia bajo ninguna excusa. Tras cada
embate, reunia a los efectivos supervivientes y, tras identificar un nuevo objetivo
y la mejor tactica de aproximacion, arengaba de nuevo a sus jinetes para lanzarse
sobre el enemigo, guidndoles. Una vez mds se cumple aquella maxima que
afirma que el ejemplo arrastra, o como lo enunciara Francisco de Quevedo de
manera mds literaria:

«Cudnto es mds eficaz mandar con el ejemplo que con el mandato. Mds
quiere llevar el soldado los ojos en las espaldas de su capitdn que tener los 0jos
de su capitdn a sus espaldas. Lo que se manda se oye. Lo que se ve se imita...»
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Y de este modo, el porcentaje de bajas de jefes y oficiales del Alcantara fue
mayor que el de la tropa, ya que, a diferencia de otros tristes ejemplos en otras
muchas unidades en aquellos fatidicos dias, la oficialidad encabez6 y lideré a
sus hombres en una mision en la que sabfan que la muerte venia aparejada. Sin
embargo, en esta historia es injusto hablar de un liderazgo tinico encarnado por
Primo de Rivera. Setecientas laureadas individuales hubiesen sido el justo
reconocimiento a todos y cada uno de aquellos jinetes que fueron conscientes
de que su funcidn era morir por un bien superior: salvar las vidas de un nimero
mayor de compaieros. Ya lo dijo Jesucristo: no hay un amor més grande que el
de dar la vida por los amigos.

Tanto Primo de Rivera como todos sus subordinados se ajustan perfectamente
al Modelo de Liderazgo en la Armada de 2008 y a las cualidades que en él se
destacan: lealtad, disciplina, sentido del deber, espiritu de sacrificio, confianza,
iniciativa, adaptabilidad, energia, resolucidn, resistencia, presencia de &nimo y
valor, mucho valor. Entre todas ellas, no identificamos s6lo al mando que, de
manera accidental, tuvo que dirigir a su unidad en las horas mds oscuras del
Ejército espafiol en Marruecos. La mayor muestra de liderazgo en esta historia
no tiene nombre de persona,
sino de unidad: el Alcantara.

Fernando Primo de Rivera
fue laureado a titulo individual
en noviembre de 1923, tras un
juicio contradictorio que se la
otorgd por unanimidad. Su uni-
dad, el Regimiento Alcantara
n.° 14, hubo de esperar noventa
aflos para recibir el reconoci-
miento debido en forma de lau-
reada colectiva. Su ejemplo no
deberia ser solamente recor-
dado por el Arma de Caballeria
o por el Ejército de Tierra, sino
que cualquiera que pertenezca
a las Fuerzas Armadas deberia
al menos conocer la historia de
valor y sacrificio de una unidad
que ante una debacle tal supo
mantenerse cohesionada y pre-
parada para el combate, con
una inquebrantable voluntad
de vencer y seguir luchando
mientras le quedara un halo de
Sables bizarros, de Augusto Ferrer-Dalmau vida.
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El rey Juan Carlos I impone la corbata de la Cruz Laureada de San Fernando al estandarte del
Regimiento de Caballeria Acorazado Alcédntara n.° 10 en el Palacio Real. (Foto: Casa Real)

Reflexion final

En un discurso el pasado del mes de octubre de 2021 durante un acto cele-
brado en Melilla, en el que se reconocia a los caidos de la Armada en el desastre
de Annual, el entonces jefe del Estado Mayor del Cuartel General de la Flota,
vicealmirante Ignacio Villanueva, cuestionaba cudl seria el modo de actuacién
hoy en dia ante un escenario similar al de julio de 1921. Si bien la Armada no
tuvo un papel destacado en aquella campafia, como ya mencionamos anterior-
mente participé en la evacuacién de Sidi Dris y Afrau en la costa. En dichas
acciones, los botes del caiionero Laya se arriaron en medio de un intenso fuego
cruzado para tratar de rescatar a sus compaifieros del Ejército, lo que, de manera
similar a las cargas del Alcdntara en el rio Igan, suponia poner la vida propia en
serio peligro.

Ante este escenario, el almirante se preguntaba: «;Serfa yo capaz de hacer
algo semejante? ;Serfa un valiente o un cobarde?». Probablemente, desde la
tranquilidad de nuestro contexto actual, responderiamos que con valentia; pero
cuando las cosas se tuercen y algunos dudan del juramento empefiado ante la
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Bandera, s6lo un acto reflejo y casi inconsciente que anteponga la misién y la
vida de nuestros compaiieros nos permitird no desertar y actuar como se espera
de todos y cada uno de nosotros.

El general de Division del Ejército de Tierra Juan M. Garcia Montafio
hablaba en 2012 del valor heroico como el camino que lleva a la ejecucion de
hechos heroicos, que clasifica en tres fases: «... una inicial, en la que el alma
vislumbra cuanto quiere realizar (concepcion); el segundo, en que la voluntad
asiente, o sea, la ejecucion figurada, y el tercero, cuando materialmente lo con-
suma, la ejecucion real». La clave quizés esté en reflexionar en como actuamos
cuando sabemos que esa accidn que vislumbramos, aceptamos y ejecutamos va
a llevarnos a una muerte mas que probable.

El Alcéntara es un claro ejemplo de entrega, cumplimiento del deber y en-
carnacién de un valor heroico, que no debe quedar simplemente en literatura
mds o0 menos motivadora. Piense cada uno en su nivel de responsabilidad y de
ejercicio de mayores o menores cotas de liderazgo qué hace para preparar a sus
subordinados para, llegada la hora, poder encarnar un hecho heroico, con alto
riesgo de dar la vida. ;Seremos capaces de ir en vanguardia de esas cargas
dando ejemplo a nuestros hombres? ; Estdn nuestros subordinados correctamente
preparados técnica y mentalmente hoy en dia para tan altas muestras de sacrifi-
cio? Que cada cual busque sus respuestas.

«En el momento tragico de la jornada roja,
en la feroz congoja de la traicidn horrible,
brotd la flor altiva que nunca se deshoja.
La flor de lo imposible.
iLanzaron los clarines magnificos clamores!
iLleg6 el momento tragico!

Los sables refulgieron con rayos cegadores.

Jinetes y caballos se irguieron voladores ante el conjuro méagico.
;'Y allé fue la epopeyal!, jinete sin adarga para la empresa loca.
Alcdntara es un grito que el corazén embarga.
Alcantara es delirio que va de roca en roca,
lanzdndose: ja la carga!

Hermanos y rebeldes son carne destrozada por ansia de conquista.
jAdelante, mientras hiera la espada!
iMientras el clarin vibre!
iMientras la Patria exista!»

(Marcos Rafael Blanco-Belmonte, poeta cordobés, 1871-1936)
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LA DIMENSION NAVAL
DE LA GUERRA DE GAZA

Carlos ECHEVERRIA JESUS
Profesor de Relaciones Internacionales de la UNED

Introduccion

A quinta guerra entre Israel y el Movimiento de Re-
sistencia Isldmica palestino (mds conocido por su
acrénimo de Hamds), que estall6 el pasado 7 de oc-
tubre con un ataque complejo y masivo perpetrado
por el grupo terrorista, ha obligado a contemplar una
dimensién maritima de la misma que no se habia
manifestado en ninguna de las cuatro anteriores.
Tiempo después del inicio del conflicto, la implicacién
de los huties yemenies de Ansar Allah —uno de los
multiples actores interpuestos que utiliza la Reptblica
Isldmica de Irdn en la regién—, con el lanzamiento
de drones armados y diversas categorias de misiles a
la ciudad portuaria israeli de Eilat y a otros objetivos en la mar y en tierra, llevé
la guerra mucho mds lejos que en ocasiones anteriores, con particular impacto
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en el mar Rojo, en el estratégico estrecho de Bab el-Mandeb e incluso en el
golfo de Adén.

Arranque de la proyeccion de la guerra en el medio marino

El telén de fondo de la dimension aqui analizada fue el ataque liderado por
Hamads, que implicé también a otros grupos terroristas — Yihad Isldmica
Palestina, Frente Popular para la Liberacion de Palestina (FPLP) y Frente
Democratico para la Liberacion de Palestina (FDLP)—, en lo que pomposamente
bautizaron como Operacién Diluvio de Al-Agsa, a la que Israel, cogido por sor-
presa, hubo de responder con la Operacién Espadas de Hierro, que movilizé a
cientos de miles de reservistas, declarando formalmente el estado de guerra,
algo que no hacia desde 1973, cuando en el marco de la guerra del Yom Kippur
reacciond ante otra ofensiva sorpresa que ha llevado ahora a muchos a establecer
paralelismos entre el arranque de uno y otro conflicto.

El escenario de la guerra actual es, como lo fue en las cuatro anteriores
(2008, 2012,2014 y 2021), la Franja de Gaza, un territorio reducido que en su
dimension maritima destaca ante todo por carecer de puertos de aguas profundas
y con una costa que es una sucesion ininterrumpida de playas. La Franja lleva
sometida a bloqueo por parte de Israel desde que en 2007 Hamds se hiciera con
el control de dicho territorio, evacuado por Israel tan s6lo dos afios antes.

Analizar los aspectos navales y maritimos de esta guerra nos lleva a sefialar,
en primer término, que desde principios de noviembre unidades de la Marina is-
raeli han estado apoyando desde la mar a las tropas terrestres implicadas en
acciones importantes, como fueron ya en esas fechas el asedio y posterior ocu-
pacién de Gaza capital, y antes y después de ese momento han seguido
contribuyendo, con la Fuerza Aérea, al esfuerzo bélico para erradicar a Hamads y
a otros actores terroristas de la Franja. Ademads, la Marina ha tenido que actuar en
esta guerra atin no terminada protegiendo el territorio de Israel de los ataques de
actores varios y realizando una proteccion avanzada en escenarios mas alejados,
como son el mar Rojo, el golfo de Adén y las aguas del Indico noroccidental.

El punto de inflexién del redimensionamiento del frente maritimo de la
guerra se produjo en noviembre, cuando los huties de Yemen —chiies zaidies
aliados de Irdn que tienen bajo su control mas de 400 kilémetros del litoral
yemeni— amenazaron a todas las embarcaciones que se dirigieran a Israel o
que tuvieran alguna relacion con el pais, dando comienzo a una ofensiva que ha
generado la creacion de dos herramientas multinacionales navales y que, como
la liderada por Hamads en tierra, no han hecho mas que aumentar la inestabilidad
en la regién (1).

(1) GaN PampoLs, Francisco: «En rumbo de colision», 20minutos.es, 19 de marzo de 2024.
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Esta amenaza de los huties debe relacionarse con la creciente implicacion
de Irdn en el conflicto, alimentando con ello el riesgo de escalada, y llevé a que
varias compaiiias navieras decidieran cambiar la ruta comercial entre Asia y
Europa doblando el cabo de Buena Esperanza, con lo que més del 30 por 100
del tréfico mundial de contenedores se vio alterado, encareciéndose los precios
y produciendo importantes dafios econdmicos a varios paises, en particular a
Egipto (2).

El agravamiento de la situacion

Con el lanzamiento de los ataques huties desde finales de noviembre contra
objetivos terrestres y maritimos de Israel, asi como contra intereses amenazados
en aguas del mar Rojo y del golfo de Adén, la dimensién maritima del conflicto
empez0 a hacerse cada vez més evidente, y con ella la necesidad de darle
respuesta no sélo por parte de Israel, sino también por otros Estados (3).

Israel lleva afios haciendo frente a la creciente amenaza en la region, tanto
de Irdn como de sus aliados huties. Asi, fuerzas de operaciones especiales is-
raelies habrian sido las responsables —de acuerdo con fuentes de la Marina
estadounidense— de la ofensiva lanzada contra el carguero irani Saviz en abril
de 2021, fondeado durante largo tiempo frente a la costa yemeni, segtn Irdn
ocupado en labores de lucha contra la pirateria y segtn Israel y también Estados
Unidos en actividades de inteligencia y de apoyo logistico a los huties de Ansar
Allah (4).

Las autoridades israelies estaban en maxima alerta en la zona tras los ataques
al mercante israeli Helios Ray en junio de 2019 en el golfo de Omadn, que Israel
atribuy6 a Irdn, y tras comprobar en septiembre de ese mismo afo cémo los
huties se convertian en una amenaza cada vez mds preocupante cuando lanzaron
misiles sobre la planta petrolifera saudi de Abqaiq; en enero de 2022, sus drones
alcanzarian objetivos incluso en Abu Dabi (5).

Ya en el contexto de la guerra actual, los ataques huties lanzados desde
febrero con misiles balisticos contra Eilat, ciudad portuaria en el golfo de Aqaba
y donde se sitdan los cinco kilémetros de costa israeli en el mar Rojo, han

(2) «Cae un 50 por 100 los ingresos del canal de Suez por la creciente tensién en el mar
Rojo», escenariomundial.com, 28 de abril de 2024.

(3) «La crisis del mar Rojo pone patas arriba el comercio mundial», 20minutos.es, 14 de
enero de 2024.

(4) «Irdn. Atacado un buque de inteligencia en el mar Rojo». REVISTA GENERAL DE MARINA,
tomo 280, mayo de 2021, p. 795.

(5) CoNTE DE LOS Rios, Augusto: «Irdn y el Chokepoint Charlie». REVISTA GENERAL DE MA-
RINA, tomo 277, diciembre de 2019, p. 960; ECHEVERRIA JESUS, Carlos: «Desaffos geopoliticos
en el Mediterrdneo oriental», ibidem, tomo 285, noviembre de 2023, p. 799.
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INS Oz, segunda corbeta clase Sa’ar 6 de la Marina israeli.
(Fuente: www.galaxiamilitar .es)

obligado a Israel a desplegar la version naval de su escudo protector Cipula de
Hierro (Iron Dome), uno de los més avanzados del mundo y que tiene instalado
en sus corbetas clase Sa’ar 6, que entraron en servicio en noviembre de 2022,
inicialmente previstas para proteger en aguas del Mediterraneo oriental las ex-
plotaciones de gas natural del campo de Leviatdn y del gasoducto East
Mediterranean Gas (EMG), que conecta Ashkelon y El Arish. Hasta ese mo-
mento, Israel no se habia visto obligado a utilizar dichas capacidades (6).

Las Sa’ar 6 son la sexta generacion de corbetas lanzamisiles israelies.
Fabricadas en los astilleros ThyssenKrupp Marine Systems (TKMS) en la lo-
calidad alemana de Kiel, las cuatro que posee la Marina israeli — Oz, Indepen-
dence, Victory y Magen, esta tltima entregada en mayo de 2019— son fruto de
un contrato de adquisicion firmado en mayo de 2015 con Alemania, que no
sOlo suministra a la flota de superficie israeli, sino también a la submarina (7).

Por ello, Israel debe aplicarse en términos defensivos ante el incremento de
las ofensivas huties y la perduracion de la amenaza irani, que no sélo realiza

(6) TEIEDOR, Alberto: «Israel usa por primera vez la versién naval de la Cipula de Hierro
instalada en una corbeta», larazon.es , 9 de abril de 2024.

(7) «Israel. Botadura de una nueva corbeta», REVISTA GENERAL DE MARINA, tomo 277, julio
de 2019, p. 163; «Israel. Construccion de tres submarinos clase Dolphin II», ibidem, tomo 276,
marzo de 2019, p. 359.
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ataques en el mar Ardbigo, sino que sigue aportando a sus aliados inteligencia
y apoyo logistico (8).

El 18 de marzo un proyectil alcanzaba una zona no poblada del norte de
Eilat sin provocar victimas (9).

El 1 y el 8 de abril, la ciudad era de nuevo atacada, primeramente por un
dron lanzado por milicias proiranies desde Irak y después por huties desde
territorio yemeni (10).

Irdn no sélo aporta abundantes instrumentos de combate idoneos para sus
aliados (misiles y drones, incluyendo drones suicidas, lanchas teledirigidas con
explosivos, etc.), sino que también va haciéndose presente en la region
con acciones directas, perceptibles antes y después del ataque de 14 de abril
contra Israel y en el despliegue de una fragata en el mar Rojo (11).

Irdn anuncid represalias tras sufrir el 1 de abril una ofensiva aérea israeli
contra su Consulado en Damasco, en el que murieron varios altos mandos de
la Guardia Revolucionaria, los Sepah-Pasdaran, incluyendo dos generales,
que se materializaron el 14 del mismo mes con un ataque directo contra
Israel, el primero que se produce en la historia. Israel se vio obligado a des-
plegar todos sus medios y recibié apoyo de Estados Unidos, Reino Unido y
Jordania (12).

Tras este suceso, los huties intensificaron sus acciones contra objetivos tanto
blandos, barcos mercantes, como duros, pues a finales de abril atacaban con
drones a dos destructores estadounidenses en el mar Rojo (13).

La dinamizacion de las ofensivas huties desde el pasado otofio ha llevado a
la creacion de dos herramientas navales multinacionales operativas en el mar
Rojo y el golfo de Adén. Estados Unidos anunci6 el 19 de diciembre, a través
de su secretario de Defensa Lloyd Austin, el lanzamiento de la Operacion
Guardian de la Prosperidad, comandada por las Fuerzas Maritimas Combinadas,
y dentro de ellas por la Task Force 153, que opera en el mar Rojo, el estrecho de
Bab el-Mandeb y el golfo de Adén (14).

(8) «Un buque irani presuntamente vinculado con los ataques de los huties en el mar Rojo
vuelve a puerto en Irdn», europapress.es, 18 de abril de 2024.

(9) «Cae un “objetivo aéreo sospechoso” procedente del mar Rojo en Eilat, en el sur de
Israel», europapress.es, 18 de marzo de 2024.

(10) «Un dron de milicias iraquies proiranies impacta contra un edificio en la ciudad israeli
de Eilat», europapress.es, 1 de abril de 2024.

(11) «Iran. Potenciacion de la Marina con cien embarcaciones», REVISTA GENERAL DE
MARINA, tomo 286, enero-febrero de 2024, pp. 173-174.

(12) «Al menos seis muertos en un bombardeo con misiles contra el Consulado irani en Da-
masco», larazon.es, 1 de abril de 2024.

(13) «Los huties reclaman ataques contra dos destructores de EE. UU. y dos buques comercia-
les», elperiodico.com, 30 de abril de 2024.

(14) «Estados Unidos insiste a Espafia para que reconsidere su negativa y participe en la
operacién en el mar Rojo», 20minutos.es, 9 de enero de 2024.
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El 19 de febrero el Consejo
de Ministros de la Unién Europea
aprobaba la Operacion Aspides,
misién naval en el mar Rojo
para proteger a los buques mer-
cantes, en la que cuatro Estados
miembros — Alemania, Fran-
cia, Grecia e Italia— aportaban
una fragata cada uno, comple-
tandose dicho despliegue con un
avion de vigilancia maritima.
Grecia asumia el mando de la
misién acogiendo su cuartel
general, cuyo mandato es pro-
teger a los buques mercantes de
ataques con misiles y drones,

(Fuente: www.wikipedia.org) aunque sin realizar operaciones
cinéticas en territorio yemeni
contra capacidades huties, algo que si se ha venido produciendo por parte de
Estados Unidos y del Reino Unido en el marco de la Operacién Guardidn de la
Prosperidad (15). A 19 de marzo, los ataques huties habian hundido cinco
barcos y dailado un nimero indeterminado de cables submarinos, objetivo este
ultimo de vital importancia, ya que por el subsuelo marino de la regién pasan
el 80 por 100 de las conexiones de internet entre Europa y Asia. En este con-
texto, los huties calificaban con arrogancia el repliegue de la fragata alemana
Hessen a mediados de abril —por considerar Alemania que habia cumplido su
mision— como una «retirada debida al desgaste que el grupo le habria provo-
cado» (16).

Otras dimensiones hibridas del conflicto

El medio marino, que ya fue utilizado por Hamés en su complejo ataque del 7
de octubre para infiltrar terroristas en suelo israeli, estd siendo también el
escenario de la Operacion Espadas de Hierro para golpear posiciones de Hamas
desde unidades navales y defender a Israel de los ataques de Irdn y de sus
actores interpuestos.

(15) «La UE prevé aprobar hoy la misién en el mar Rojo», 20minutos.es, 19 de febrero de
2024.

(16) «Los huties presumen de que la fragata alemana replegada del mar Rojo estaba “en
constante estado de alerta”», europapress.es, 23 de abril de 2024.
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La proliferacion de actores no estatales y de estrategias hibridas en esta
nueva guerra que libra Israel, unidas a las caracteristicas del conflicto en lo que
a la dimensién humanitaria respecta, hacen necesario destacar algunas dindmicas
con efectos en el medio marino. En primer lugar, mencionar los intentos externos
de ejercer presion sobre Israel por actores no estatales, como los dramdticos
sucesos que tuvieron lugar en mayo de 2010 contra la bautizada como Flotilla
de la Libertad. Impulsada desde Turquia, consistié en el primer envio, previa-
mente anunciado en términos de presion psicolégica, de un gran ferri, el MV
Mavi Marmara, con 750 personas a bordo, que con la excusa de hacer llegar
ayuda humanitaria a la poblacién de la Franja pretendia romper el bloqueo es-
tablecido por Israel desde tres afios antes. El intento acabé tragicamente, con
una decena de activistas muertos y otra de militares israelies heridos. Ahora,
catorce afios después, el mismo actor que aliment6 entonces la iniciativa, Fehmi
Biilent Yildirim, presidente de Humanitarian Relief Foundation (IHH), una
ONG préxima a los Hermanos Musulmanes —vinculados con el gobierno de
Turquia— e ilegalizada por Israel en 2008, trat6 de zarpar sin éxito del puerto
turco de Tuzla, préximo a Estambul, en abril de este afio (17).

La prohibicidn israeli del acceso de la nueva Flotilla de la Libertad, potencial
herramienta hibrida como lo fuera su predecesora en 2010, no cierra definitiva-
mente el asunto, pues el conflicto perdura, asi como la voluntad de los actores
implicados en dejar abierta tal posibilidad (18).

El drama humanitario que estd generando esta guerra alimenta otro tipo de
iniciativas de la mano de actores no estatales, pero también estatales, para hacer
llegar ayuda a la Franja por via maritima. Entre ellas, hay una que si estd imple-
mentandose desde el puerto chipriota de Larnaca, situado a 210 millas nduticas
de Gaza. La inaugur6 el Open Arms, conocido por sus actividades de apoyo a
inmigrantes irregulares en aguas del Mediterrdneo occidental y central (19).
Este barco, con quince tripulantes a bordo, comenz6 a mediados de marzo la
implementacion de la denominada Operacion Amalthea, creada en diciembre y
anunciada por la presidenta de la Comisién Europea Ursula von der Leyen el
mismo mes, al contar con el apoyo de la Unién Europea, Estados Unidos y con
el visto bueno de Israel (20).

Desde Lérnaca partieron también en marzo cinco barcos estadounidenses
para alimentar el corredor de ayuda humanitaria, y ello mientras el presidente
Joe Biden revelaba la construccion de un puerto temporal con ayuda de

(17) «Flotilla with humanitarian aid can lead to catastrophe». The Jerusalem Post, 21 de
abril de 2024, en www jpost.com/article798056/.

(18) «La Flotilla de la Libertad suspende su misién temporalmente debido a las presiones
de Israel», publico.es, 27 de abril de 2024.

(19) «El Open Arms inaugura el corredor humanitario por mar hacia Gaza», 20minutos.es,
13 de marzo de 2024.

(20) «El Open Arms regresa a Chipre tras la primera misién de ayuda a Gaza por via mari-
tima», 20minutos.es, 18 de marzo de 2024.
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P g

USNS Benavidez. (Foto: www.wikipedia.org)

ingenieros militares estadounidenses, que se inicio a finales de abril, participando
en la misiéon el USNS Benavidez, que contd con la proteccion de las Fuerzas de
Defensa de Israel (FDI), segiin anunci6 el general Pat Ryder en el Pentdgono el
26 del mismo mes. Tal iniciativa deberd permitir que, entrado mayo, el esfuerzo
de los militares estadounidenses —que en ningin caso se desplegaran en Gaza—
canalice la ayuda a través de una plataforma marina desde la que buques mas
pequefios la hagan llegar a un muelle artificial, también en construccion (21).
Tanto los esfuerzos humanitarios lanzados desde el puerto de Larnaca como
la iniciativa de Estados Unidos de construccion de capacidades temporales en
la costa de Gaza son rechazadas por Hamas, cuya prioridad, pensando siempre
en términos de conflicto, es que Israel reabra los pasos terrestres (22). También
circulos opuestos a la guerra y otros marcadamente antiisraelies alimentan
sospechas de que tales esfuerzos —y en particular el logistico estadounidense,
que cuenta con la participacion de una empresa privada, la compafifa Fogbow,
que desde 2022 lleva ayuda humanitaria a entornos complejos—no harfan sino
beneficiar a Israel, permitiéndole continuar su campafia militar (23).

(21) NAVARRO, Antonio: «EE. UU. comienza a construir un muelle para acelerar la entrega
de ayuda a Gaza», larazon.es, 26 de abril de 2024.

(22) «Hamds y las ONG desinflan el impacto de la via maritima», 20minutos.es, 14 de
marzo de 2024.

(23) BORGER, Julidn: «;Una cortina de humo para invadir Rafah? El muelle flotante que
EE. UU. construye en Gaza puede ayudar a Israel», eldiario.es, 25 de abril de 2024.
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Conclusiones

Arrancando con una visién geopolitica de toda la regién, destacaremos que
Irdn estd actuando no solamente con el objetivo principal de dafar todo lo
posible a Israel, sino también tratando de cortar de raiz su acercamiento a
Arabia Saudi, por un lado, y por otro obstaculizando iniciativas como los Acuer-
dos de Abraham —que vinculan a Marruecos, Baréin y Emiratos Arabes Unidos
con Israel — o el corredor econdmico disefiado en 2023 para conectar India con
Europa a través de la peninsula ardbiga e Israel, conocido como el India-Middle
East-Europe Economic Corridor (IMEC), algo que a China también le interesa
neutralizar.

Como Irdn se mueve con comodidad en la zona gris utilizando diversas
herramientas hibridas, a Israel le toca hacer frente tanto a situaciones como la
sobrevenida con el ataque complejo de Hamads y de otros grupos terroristas el
7 de octubre como a las de otros actores interpuestos de Irdn —desde los huties
y el Hezbol4 libanés, los mds activos y desestabilizadores, hasta las numerosas
milicias proiranies de Irak—, lo que le lleva a tener que estar atento ademads al
medio marino, en el que ha empezado a utilizar la versidon naval de la Cipula
de Hierro que, aunque en su disefio mas general ha cumplido una década de
existencia y ya fue incorporada a sus barcos en noviembre de 2022 para proteger
sus explotaciones marinas de gas en el Mediterrdneo oriental, ahora ha tenido
que ser probada en el contexto de un frente abierto y también complejo que,
arrancando en Gaza, no hace sino ampliarse e intensificarse en los ultimos
meses.
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LA INFLUENCIA DEL INSTITUTO
HIDROGRAFICO DE LA MARINA
COMO HERRAMIENTA DE ESTADO

Introduccion

van juntas».

Luis Javier GOMEZ SAAVEDRA

> dll

Lo que es una realidad, es que una carta que se le da a un
navegante no puede llevar ningiin error; puede depender de ello
la seguridad de un buque y las vidas que lleva dentro. Esta es la
mision a la cual un hidrégrafo entrega su vida y la que justifica
todos sus sacrificios, penalidades y sinsabores, y tiene que tenerla
siempre obsesivamente fija en su pensamiento.

Contralmirante Vicente Planelles (1970)

ECUERDO, siempre con una sonrisa, un monélogo
de uno de mis cémicos favoritos en el que hacia
referencia a las «palabricas que van juntas». Palabras
que por separado tienen su significado, pero que jun-
tas adquieren identidad propia, convirtiéndose casi
en una sola, como por ejemplo calma-tensa, marco-
incomparable, ojo-avizor o antiguas-pesetas.

Podria decirse que algo similar ocurre con
hidrografia y carta ndutica, términos ligados desde
hace siglos. No se entiende el uno sin el otro. Esta
dupla, en el caso que nos ocupa, alcanza todo el
sentido si ademds se le afiade el concepto de «se-
guridad en la navegacién». Hidrografia-carta ndu-
tica-seguridad en la navegacion; «palabricas que

Pero la hidrografia no se limita a la carta ndutica y, por tanto, no sélo a
garantizar la seguridad en la navegacion. Cabe destacar que abarca un abanico
funcional mucho mds amplio, que de manera directa o indirecta influye en el
desarrollo socioeconémico de los Estados riberefios y sus adyacentes.
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Es aqui donde entra a jugar el Instituto Hidrografico de la Marina (IHM),
servicio hidrogréfico nacional encargado de la obtencion de los datos hidrogra-
ficos que sirven para la formacién y conservacion de la cartografia ndutica
basica y para el resto de aplicaciones maritimas, que le confieren una identidad
de herramienta del Estado al servicio de los intereses nacionales en el dmbito
maritimo.

Origenes

Se puede establecer que los

H Y D R OG R AF I A origenes del IHM estén ligados

LA MAS CVRIOSA QVE HASTA AQVI a la actividad cartogréfica de la
R‘D?L“';iL;?Jﬁﬁ}f:;“;;:ﬂ‘f“‘:ﬁ“&ﬁ5";,',‘ Casa de la Contratacion, insti-
conlaGraduacion delos puettos, y [ naucgacion tucion creada por los Reyes Ca-
ALCRIpe sinn Slerees télicos en Sevilla en 1503 para
Compiaflpirel irerueiads Asdec e L andad de Ordiis ' p
MMW"‘*’W Ed ol yuge controlar el comercio y la na-
= vegacion al Nuevo Mundo. All{
se fueron confeccionando las
cartas de las nuevas tierras, pu-
diendo ser considerada, ademds
de la primera universidad nédu-
tica, el primer organismo coor-
dinador y productor de carto-
graffa ndutica de forma oficial
y organizada.

Durante mas de dos siglos,
Sevilla primero y Cédiz después
mantuvieron el monopolio del
comercio con las Indias, recopi-
lando ingentes cantidades de in-
formacion para la confeccién
peinco :';ﬂ?’ﬁi:ﬂ;’“fm?““““" de una cartografia ndutica que

permitié no sélo garantizar la

Hydrografia, de Andrés de Poza (1585). seguridad en la navegacion,

(Fuente: Biblioteca Virtual del Patrimonio sino que fue clave en el proceso

Bibliogrifico. Ministerio de Cultura y Deporte) de expansionismo del Imperio

espafiol, tanto geografico como

econdémico, optimizando un comercio con el que la Corona de Espafia se jugaba
muchos intereses.

Con la pérdida del monopolio del comercio con el Nuevo Mundo, la Casa

de la Contratacion languidecid, hasta su extincion en 1790. Este hecho no frené

la actividad cartogréfica, y buena prueba de ello fueron la comision hidrografica

0d VT VILNOD A

.'v:vmanl"ﬁ YNODN
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para el levantamiento de las costas espaiiolas, cuyos resultados se plasmaron en
el Atlas Maritimo de Esparia de Tofifo, o la expedicién politico-cientifica de
Malaspina.

Precisamente el grabado y la publicacién del Arlas Maritimo dej6 patente la
necesidad de crear un nuevo organismo que coordinase de forma sistemdtica
los trabajos hidrogréficos y la produccion cartografica. En 1797 se establecid la
Direccion de Trabajos Hidrograficos (DTH), que a lo largo de mds de un siglo
actu6 como organismo rector. Pero los dltimos afios del X1X fueron criticos para
la DTH. Una serie de disposiciones alteraron su buen funcionamiento y organi-
zacién jerdrquica, originando cambios en la denominacién del establecimiento
e incluso en la categoria militar de su jefe.

Ademads, la crisis que la pérdida colonial habia provocado en la Armada
llevo a adoptar una serie de medidas —como fue la aplicacion en 1908 de la
Ley de Reforma General de la Organizacion de los Servicios de la Armada y
Programa de Armamentos Navales, conocida como Ley Ferrdndiz— que en la
préctica fueron el detonante de la disolucién definitiva de la DTH y del reparto
de sus misiones entre otros organismos, ocasionando una dispersion funesta
para la actividad hidrografica.

En 1927, en un intento de recuperar la unidad perdida, se cre6 dentro del
Real Instituto y Observatorio de la Armada una cuarta seccion, que se sumaria
a las tres existentes, denominada Servicio Hidrogréfico de la Armada. Esta ini-
ciativa no logré mejorar la deteriorada situacion.

Finalmente, a comienzos de la década de los cuarenta, se llegd al con-
vencimiento de la necesidad de recuperar la independencia con la que la DTH
habfa sido concebida, credndose el IHM en 1943.

Num., 1 BOLETIN OFICIAL DEL ESTADO Piagina 5

Il

LEY DE 30 DE DICIEMBRE DE 1943 sobre creacién del Instituto Hidrogrifico de la Marina.

El eatado actual de Ja Hiirografia espafiola y la | el ia de la 1 plegada por el SBerviclo
Hidrografico en su funclon rectora de la navegaclon, hacen sentir la necesidad de una reorganizacién
de este serviclo en términos que le permita una amplia 16n en sus f ) relativag g Hidrografia y
Navegacion, sin las limita que su situacion como una Secclon del Instituto y Observatorio de Ma-
rina de S8an Fer do Inevitabl te le

El resurgimignto que se prevé de nuestrag Flotag militar y mercante en la patridtica y legitima as-
piracion de devolver a Espafia el rango naval que sus necesidades de orden politico, militar y econémico
exigen, haclendo reaparecer nuestra bandera en todos los mares del globo, abonan |as razones que aconbe-
jan la creaclon de un organismo adecuado al desarrollo de la mislon protettora y educativa que 3l Es-
tudo incumbe sobre |a navegaclon espafiola.

La experiencia ha demostrado la necesidad de que ¢l p 1 eml te técnico que dote este
organismo, tenga cardcter permanente en su funelén, dnlea forma de asegurar la continuldad necesarla
+n Ja. acclén para un eficaz desenvolvimiento de la importante misién que je estd encomendada. Contl-
nuldad que !mporta obtener sin merma grave de las aspiraciones profesioriaies de quienes, con un esfuer-
20 Intélectual superior, se consagran al serviclo del Bstado, en funciones de estudlo e Investigaclon,

En su virtud, y de conformidad con |a propuesia elaborada por las Cortes Espafiolas,

Extracto del Boletin Oficial del Estado del 1 de enero de 1944
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Las misiones del IHM

Las dos misiones principales del IHM vienen derivadas del marco normativo
nacional. Por un lado, la Ley 7/1986, de Ordenacién de la Cartografia, asigna al
IHM la competencia de la Administracién General del Estado (AGE) de la for-
macién y conservacion de la cartografia ndutica basica de las aguas de soberania
espaiola y de las zonas del mundo donde lo demanden los intereses de Espana.

A su vez, el Real Decreto 1545/2007, por el que se regula el Sistema Car-
tografico Nacional, establece que le corresponde al IHM la representacion oficial
de la AGE en los foros nacionales e internacionales en materia de cartografia
ndutica bésica y de la informacién geografica correspondiente, principalmente
ante la Organizacién Hidrogréfica Internacional (OHI).

Este marco normativo es en parte consecuencia del Convenio Internacional
para la Seguridad de la Vida en la Mar (SOLAS, acrénimo de Safety Of Life At
Sea), el cual, en relacion a los servicios hidrograficos, establece que «los Go-
biernos se obligan a disponer de lo necesario para recopilar y compilar datos
hidrograficos y publicar, dis-
tribuir y mantener actualizada
toda informacion ndutica nece-
saria para la seguridad en la

< navegacion», asi como «elabo-
REPRESENTACION (% rar y publicar cartas nduticas,
NACIONAL
INTERNACIONAL 7 derroteros, cuadernos de faros,
tablas de mareas y otras publi-
caciones nduticas, segin pro-
ceda, que satisfagan las necesi-

s APOYO A LA dades de una navegacion se-
. FUERZA NAVAL .
HISTORICO | gura» (Convenio SOLAS, 1974,
# p- 8). .
CONTRIBUIR AL A Las tres misiones restantes,
s ¢ como son el apoyo a la fuerza

NAUTICA ), naval, contribuir al desarrollo

i de la ciencia ndutica y mantener
el legado histdrico, derivan de
su naturaleza como unidad de la
Misiones del IHM. (Elaboracion propia) Armada.

La importancia de la hidrografia
La OHI define la hidrografia como la «rama de las ciencias aplicadas que

trata de la medicién y representacion de las caracteristicas del mar y las dreas
costeras con el propésito primario de la navegacién y el resto de los otros
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propositos y actividades marinas, incluyendo actividades costa afuera (mar
adentro), investigaciones, proteccién del ambiente y servicios de prediccidon»
(Publicacion OHI C-51,2006, p.18).

Por lo tanto, la hidrografia tiene que ver con todas las operaciones necesarias
para determinar la configuracion del fondo marino ocednico. Ademds de medir
su profundidad, la hidrografia también comprende una amplia variedad de otras
mediciones, como por ejemplo mareas, corrientes, gravedad, resistencia del
campo magnético y la determinacién de las propiedades fisicas, quimicas y es-
tructurales de la columna de agua y del fondo marino.

La componente fundamental de la hidrografia es garantizar la seguridad en
la navegacidn, materializada mediante la cartografia ndutica. Sin embargo,
como ya se ha mencionado, el &mbito de actuacion hidrogréfico va mucho mas
alla, contribuyendo al desarrollo econdémico y social de una nacién, siendo una
rama esencial en los siguientes aspectos:

Comercio maritimo

La hidrografia favorece el comercio maritimo y el desarrollo sostenible
gracias a la cartografia ndutica, que permite tener rutas maritimas y puertos
seguros. Las rutas maritimas se han seguido como forma prioritaria para el
tréfico y el comercio de mercancias a nivel internacional, hecho incrementado
por la globalizacidon econdmica y la sociedad de consumo (maés del 90 por 100
del comercio mundial se transporta por mar) (1).

Explotacion sostenible de recursos marinos

Permite determinar la presencia de recursos minerales mediante la inter-
pretacion de las caracteristicas de la geomorfologia del fondo marino y ayuda a
mapear la distribucién, abundancia y diversidad de los ecosistemas marinos,
hecho fundamental para establecer, por ejemplo, limites de capturas sostenibles.

Proteccion y gestion del medioambiente

La hidrografia posibilita georreferenciar hdbitats marinos vulnerables, como
arrecifes de coral o praderas de posidonias, importantes por ser zonas de

(1) Ministerio para la Transicién Ecoldgica y el Reto Demogréfico: «El trafico maritimo.
Datos del comercio maritimo». https://www.miteco.gob.es/es/costas/temas/proteccion-medio-
marino/plan-ribera/contaminacion-marina-accidental/trafico_maritimo .html
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El buque escuela Juan Sebastidn de Elcano navegando junto al parque eélico Wikinger,
en Alemania, junio de 2019. (Fuente: Juan Sebastidn de Elcano)

produccion de oxigeno y de desove de peces. [gualmente, desempefia un papel
importante en la prevencion de la contaminacion, delimitando fuentes contami-
nantes y zonas de vertido ilegales, lo que permite establecer dreas de proteccion
o de acceso restringido.

Gestion costera integral

También ayuda a identificar dreas de interés en la zona maritimo-costera
para el desarrollo de diferentes actividades humanas en el mar, como la acui-
cultura, el turismo y las energias renovables.
Modelizacion de fenomenos costeros

La hidrografia proporciona informacién clave para la gestion de riesgos natu-

rales en zonas costeras ante fendmenos naturales adversos, como inundaciones
o tsunamis.

964 [Junio



TEMAS PROFESIONALES

El transatlantico Wonder of the Seas atracado en el puerto de Malaga, abril 2022.
(Fuente: www.malagahoy.es)

Delimitacion de fronteras maritimas

Contribuye a la determinacién de las lineas de base utilizadas en la deli-
mitacién de las fronteras maritimas, al proporcionar datos precisos sobre las
formas de la costa y sus puntos conspicuos. Los datos batimétricos son ademas
importantes para determinar la extension de la zona econdmica exclusiva y de
la plataforma continental, tal y como establece la Convencion de las Naciones
Unidas sobre el Derecho del Mar en sus articulos 74 y 76.

Todas estas ideas generales sobre la importancia de la hidrografia cobran
todo el sentido en Espafia, pais que histéricamente ha mirado al mar en su de-
sarrollo econdémico y social. Basta con fijarse, entre otros muchos, en los si-
guientes registros:

— Espana tiene casi 8.000 kilémetros de costa, siendo el cuarto pais de la
Unién Europea con mayor extension. En esta franja de litoral vive una
tercera parte de la poblacion y se recibe a mds de tres de cada cuatro
turistas que vienen a Espafia (2).

(2) Ministerio para la Transicién Ecolégica y el Reto Demografico (2019): Perfil ambiental
de Espaiia, p. 135, https://www.miteco.gob .es/content/dam/mitecoles/calidad-y-evaluacion-am-
biental/publicaciones/maqueta_pae_2019_11122020_tcm30-517758 pdf
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— En este sentido, hay que destacar que mds de 71 millones de turistas (3)
eligieron nuestro pais como su lugar de vacaciones en 2022, siendo
el tercer pais del mundo en turismo internacional (4). El afio anterior,
la actividad turistica gener6 unos ingresos equivalentes al 8 por 100
del PIB (5). Aunque solo un 2 por 100 de los turistas llegan a Espafa
via maritima, el turismo de cruceros tiene un notable impacto eco-
némico a nivel local y genera importantes cantidades de puestos de
trabajo (6).

— Espafia cuenta con 46 puertos de interés general del Estado, cuya coor-
dinacién y control de eficiencia corresponde al organismo ptblico
Puertos del Estado, estando Algeciras y Valencia entre los 10 més im-
portantes de Europa en cuanto a trafico de mercancias se refiere (7).

— El comercio exterior en el aiio 2021 supuso el 34,6 por 100 del PIB,
siendo un motor indiscutible para la recuperacién econdémica (8).

— Dentro del marco estratégico nacional de energia y clima, se prevé al-
canzar el objetivo de un 30 por 100 de superficie marina protegida para
el afio 2030, mediante la planificacidn, declaracion y gestion de areas
protegidas (9).

(3) Ministerio de Industria, Comercio y Turismo (2023). Notas de prensa, https://www .min-
cotur.gob .es/es-es/GabinetePrensa/NotasPrensa/2023/Paginas/En-2022-visitaron-Espa%C3%B1a-
71,6-millones-de-turistas-internacionales-que-realizaron-un-gasto-de-87.061-millones-de-
euros.aspxit:~:text=de%20turistas%20internacionales.- En%202022%20visitaron%20Espa%C3 %
B1a%2071%2C6%20millones%20de%20turistas%o20internacionales,%2C%20con%203%2C9%20
millones

(4) «Turismo internacional». Expansion/Datosmacro.com (2023), https://datosmacro.expan-
sion.com/comercio/turismo-internacional

(5) Instituto Nacional de Estadistica (2021): Cuenta satélite del turismo en Espaiia-2021,
https://www.ine es/dyngs/INEbaseles/operacion.htm? c=estadistica_C&cid=1254736169169&men
u=ultiDatos&idp=1254735576863# :~:text=La%20actividad%20tur % C3%ADstica%?20alcanz%C
3%B3%20l0s,%2C4%25%20del%20empleo%20total

(6) Asociacion Internacional de Lineas de Cruceros (2021): Impacto econdmico de los Cru-
ceros, https://www .hosteltur .com/comunidad/nota/02485 1 _impacto-economico-de-los-cruceros-
y-perspectivas-2021 .html

(7) AupaTrans (2022): «El trdfico de los puertos europeos en 2022 », https://aupatrans.com/
trafico-de-los-puertos-europeos-en-2022/

(8) La Moncloa (2022): «Las exportaciones espafiolas alcanzan un maximo histdrico en
2021», https://www.lamoncloa.gob.es/serviciosdeprensa/notasprensalindustria/Paginas/2022/
170222-comex.aspx

(9) Ministerio para la Transicion Ecoldgica y el Reto Demogrifico (2021). Hoja de ruta
edlica y marina y energias del mar en Esparia, https://www.miteco.gob.es/es/ministerio/planes-
estrategias/desarrollo-eolica-marina-energias/eshreolicamarina-pdfaccesiblev5_tcm30-53
4163 pdf
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El cumplimiento de
la Legislacién nacional y el
Derecho Internacional

El patrimonio La proteccién de la
arqueoldgico subacuatico vida humana en el mar

El medio ambiente marino N : La libertad y seguridad

de navegacion

Los recursos del medio y i El comercio y transporte
marino . maritimo

Los puertos e La industria naviera y
infraestructuras maritimas otras industrias maritimas

La seguridad de los buques
bajo pabellén espafiol

Intereses nacionales en su dimension de seguridad maritima.
(Fuente: Estrategia de Seguridad Maritima Nacional,2013)

El IHM como herramienta de Estado

E1IHM se encuadra en la Fuerza de Accién Maritima (FAM), una estructura
con unidades muy heterogéneas en el desempefio de sus actividades, con el de-
nominador comun de que todas contribuyen de un modo u otro a la accién del
Estado en la mar.

Para el desarrollo de sus cometidos, el IHM mantiene relaciones institu-
cionales con organismos de cardcter publico y privado, militares y civiles,
nacionales e internacionales con responsabilidades relacionadas con la cartografia
ndutica y cuya mision es garantizar la seguridad en la navegacion, pero con un
mayor alcance funcional. Estas estdn intimamente vinculadas con los intereses
nacionales en su dimension de seguridad maritima, centradas fundamentalmente
en los asuntos publicos de la seguridad del trafico maritimo, gestién de la zona
costera, exploracion y explotacion de los recursos marinos, gestion y proteccion
del medio ambiente y delimitacion de fronteras maritimas.

Estas actividades de representacion e influencia confieren al IHM una im-
portante identidad como herramienta de Estado, llevando a cabo acciones que

2024] 967



TEMAS PROFESIONALES

tienen un impacto positivo sobre diversos actores de la AGE, tanto en su com-
ponente nacional como autonémica, en la contribucién al desarrollo econémico
y social, asi como a la proteccién medioambiental y al progreso de la investi-
gacion y la ciencia ndutica.

Y es que, como establece la Estrategia de Seguridad Maritima Nacional
(2013), «existe una vinculacién estrecha entre la seguridad de los mares y el
desarrollo y bienestar econémico de sociedades enteras» (p. 9).

El valor del IHM

Llegados a este punto, cabria preguntarse qué valor aporta el IHM como
herramienta de Estado. Pues bien, de manera directa o indirecta, en el desempeiio
de su misién principal y del resto de sus responsabilidades, el IHM interviene
sobre los siguientes asuntos publicos:

— Seguridad. En este caso del trafico maritimo, mediante la actualizacion
de la cartografia ndutica, ya sea en papel o en formato electronico, asi
como de las publicaciones nduticas asociadas y de los radioavisos a los
navegantes en todo el mar Mediterrdneo (zona NAVAREA III). En 2023,
navegaron por aguas jurisdiccionales espafiolas alrededor de 600.000
buques de mds de 300 toneladas.

— Desarrollo econémico. Garantizando rutas y puertos seguros para el
comercio maritimo. Por los puertos espafioles pasa el 85 por 100 de las

LHT Astrolabio en campaiia hidrogréfica en el rio Guadalquivir. (Fuente: IHM)
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importaciones que realiza Espafia y el 60 por 100 de lo que el pais ex-
porta.

También posibilitando la gestidon costera integral y la proteccion del
medioambiente mediante la obtencidn y cesidn de datos de alta resolu-
cién del fondo marino y la prediccién de mareas, que permiten, por
ejemplo, el desarrollo de produccién de acuicultura o la instalacién de
parques edlicos marinos.

Por tltimo, participando en la exploracion de los recursos marinos en
las zonas costeras y maritimas de jurisdiccion espaiiola, con la obtencién
de datos de alta resolucion del fondo marino. La zona econdmica ex-
clusiva y la plataforma continental albergan gran cantidad de minerales
estratégicos, con notables repercusiones estratégicas y econdmicas a
medio y largo plazo cuando la explotacion de la mineria submarina sea
rentable.

— Soberania nacional. Mediante la delimitacion de fronteras maritimas,
con el establecimiento de las lineas de base recta, que determinen la ex-
tension de las zonas costeras y maritimas de jurisdiccion espaifiola, asi
como con la participacion de personal técnico del IHM en la defensa de
las solicitudes de ampliacion de plataforma continental. Si estas solici-
tudes son aprobadas, el territorio bajo soberania espafiola se podria

Acto de baja en la Armada del buque hidrografico Antares, 18 de febrero de 2024.
(Fuente: IHM)

2024] 969



TEMAS PROFESIONALES

incrementar en unos 350.000 km?, un 70 por 100 de la superficie actual,
con unas notables implicaciones geoestratégicas y econémicas.

— Desarrollo de la ciencia ndutica. A través de la obtencidn y cesién de
datos hidrogréficos y la participacién en campafias y proyectos de in-
vestigacidn en zonas de interés, principalmente en la Antdrtida.

— Representacion institucional. Con colaboraciones y acciones de repre-
sentacion a nivel nacional e internacional en foros hidrograficos y car-
tograficos.

Mirando al futuro

Desde la época de la Casa de la Contratacion hasta nuestros dias, la hidro-
grafia se ha enfrentado a distintos desafios, adaptdndose y evolucionando de la
mano de los avances cientificos y tecnoldgicos. Esta ha sido una de las claves
que ha permitido al IHM establecerse como un organismo de referencia nacional
e internacional.

En un panorama maritimo en constante cambio, el IHM afronta el futuro
con optimismo, inmerso en un programa de renovacion de las unidades hidro-
gréificas y de empleo de vehiculos no tripulados de superficie y aéreos, que
mejorardn la eficiencia de las campafias hidrograficas.

Los nuevos buques hidrograficos son ya una realidad. El pasado 20 de di-
ciembre de 2023, el Ministerio de Defensa y Navantia firmaron la orden de
ejecucion de dos buques hidrograficos costeros como primer paso para la reno-
vacion de una flotilla hidrografica cuyas principales unidades rondan el medio
siglo de vida.

Los vehiculos auténomos
forman parte del nuevo con-
cepto de empleo de las unida-
des hidrogréficas, con unos re-
sultados muy notables en las
primeras campafias en las que
han sido desplegados. Esta
capacidad recién adquirida
permite al IHM estar a la van-
guardia de los servicios hidro-
gréficos del entorno.

Otro gran desafio al que se
enfrenta a corto plazo es la
transicion al nuevo estdndar de
produccion de cartografia ndu-

Vehiculos auténomos trabajando simultdneamente en . .
la ddrsena de la Base Naval de Puntales. tica electronica (ENC), deno-

(Fuente: ITHM) minado S-100, que consiste en
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Estandares S-100. (Fuente: OHI)

la produccion de diferentes capas con diversa informacién para el navegante.
En la misma consola se podran visualizar, junto a la actual ENC, capas de ba-
timetria de alta resolucion S-102, mareas S-104, corrientes superficiales S-111,
dreas marinas protegidas S-122, avisos a los navegantes S-124 y sistemas de
gestion del nivel del agua bajo la quilla en tiempo real S-129, entre otros.

Conclusiones

La hidrografia se ha mostrado desde hace siglos como una herramienta de
tremenda importancia para el desarrollo de los Estados riberefios y paises adya-
centes. Y es que en un mundo sin hidrografia no habria ni rutas ni puertos
seguros, el nimero de accidentes en la mar aumentaria, con el consiguiente in-
cremento de victimas y contaminacién ambiental, y el trafico maritimo se veria
disminuido, con lo que habria menos comercio y el desarrollo sostenible se
veria afectado. Por tanto, los datos marinos pueden ser utilizados por los Estados
costeros para toma de decisiones mejor fundadas.

En este punto es donde el IHM adquiere toda su importancia como herramienta
de Estado al servicio de los intereses nacionales maritimos. El valor que aporta
podria considerarse como intangible, pero tiene una influencia fundamental en
diversas vertientes:
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Garantizar la seguridad nacional, especialmente en la navegacién del
trafico maritimo en aguas jurisdiccionales espafolas y zonas de interés,
mediante la elaboracién y la permanente actualizacion de la cartografia
ndutica del Estado.

Generar un entorno favorable para el comercio maritimo, motor so-
cioecondmico de un pais tan relacionado con la mar como Espaiia,
actividad asegurada por la confianza que genera en el navegante el dis-
poner de cartas nduticas rigurosas.

Favorecer la toma de decisiones de la AGE en la gestién costera
integral para la explotacion sostenible de recursos naturales o protec-
cién medioambiental mediante la cesion de datos hidrograficos de
alta resolucién del fondo marino y datos de mareas. La informacion
es poder.

Favorecer que el Estado pueda ejercer su soberania nacional sobre los
espacios maritimos adyacentes, principalmente la zona econdmica ex-
clusiva y la plataforma continental, con notables repercusiones geoes-
tratégicas y econdmicas, ya que el Estado riberefio tiene la exclusividad
de exploracion y explotacion de los recursos naturales vivos y minerales
del lecho y subsuelo.

Contribuir al desarrollo de la ciencia ndutica a través de la cesion de
datos hidrogréficos y la participaciéon en proyectos de investigacion,
principalmente en la Antartida.

Favorecer las relaciones institucionales con la representacién en foros
nacionales e internacionales que fortalecen la diplomacia con otros
paises y contribuyen al interés nacional al facilitar la posibilidad de
acuerdos bilaterales o multilaterales.

Como se ha podido demostrar, la repercusién del IHM en los asuntos ptiblicos

del ambito maritimo es notable. De hecho, IHM-Herramienta de Estado-
influencia-desarrollo socioecondmico son «palabricas que van juntas».
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EL TROFEO OCEANICO ELCANO
Y LA IMPLICACION
DE LA ARMADA

Javier Maria APARICIO FRAGA

x_dll

UESTROS antepasados no merecen que les olvi-
demos, sobre todo a los que lograron hazafias que
han cambiado el mundo. Tenemos el deber de
honrar y recordar a hombres como Juan Sebastidn
Elcano; el mundo entero le debe mucho a este
marino que no estd en el lugar en el que deberia.

Por ello, entre otros motivos, la Asociacién
sanluquefia «500 afos, I circunnavegacion a vela»
persigue objetivos como la promocion de valores
que fomenten el deporte y la cultura y que se pon-
gan de manifiesto aquéllos que hace 500 afios se
forjaron, como son el afdn de superacidn, el es-
piritu de sacrificio, el compaferismo y todos
los que en la practica del deporte de la vela se
manifiestan.

La Armada, como institucion que tiene grabada
en su historia el primer viaje que circunnavegé la Tierra, estd embarcada en
este proyecto y mira con buenos ojos y mucho entusiasmo el gran interés que
algunos de los navegantes ocednicos mds importantes del mundo estdn mostrando
en seguir los pasos del marino espafiol Juan Sebastian Elcano.

El Trofeo Oceanico Elcano

Se presenta con un formato muy atractivo, que pretende poner en valor y
proyectar al futuro la enorme historia maritima de nuestro pais, ademds de des-
tacar la importancia de la figura de Elcano y de su gesta. A diferencia del
francés Julio Verne, el Trofeo Ocednico Elcano estd inspirado en una historia
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real y no en una novela de fic-
cion. Mediante €1, se reconocera
a todas las embarcaciones que
completen la ruta, no sélo a las
que logren batir el récord. De
este modo, se quiere abrir el de-
safio al mayor nimero posible
de participantes, lo que servird
como reclamo turistico para
barcos y tripulaciones de todo
el mundo.

Este trofeo serd el protocolo
oficial que regule el desafio de-
portivo de la circunnavegacién
a vela hacia el oeste, con linea
de salida y meta en Espaiia, asi
como la homologacién oficial
del récord de dicha ruta por el
World Sailing Speed Record

" Council (WSSRC), organismo
— - dependiente de la Federacion

ectn Internacional de Vela (ISAF
@ World Sailing). Podrd conside-
rarse objetivamente como el reto
A deportivo més grande del mundo,
Trofeo Ocednico Elcano. en tiempo y en distancia.
(Foto: Javier Marfa Aparicio Fraga) El recorrido oficial comen-

zard en Sanldcar de Barrameda
(Cadiz), desde donde se afrontard el cruce y descenso del Atldntico. El paso de
Sudamérica, una de las grandes dificultades de la gran travesia, podra realizarse
por el mitico cabo de Hornos o por el estrecho de Magallanes. Desde alli, la
ruta cruzard todo el océano Pacifico hasta el estrecho de Torres (norte de Aus-
tralia), y el océano Indico hasta el cabo de Buena Esperanza (Sudéfrica). La re-
montada atlantica llegard a la isla de Flores, al noroeste de las Azores (Portugal),
ultimo hito de paso obligado antes de la llegada a linea de meta, de nuevo en
Sanldcar de Barrameda.
Es importante tener en cuenta que el reglamento de este trofeo presenta dos
formatos diferentes:

— Desafiantes del récord: no se permite la asistencia externa y inicamente
se podran hacer paradas en caso de averia, aunque sélo los miembros
del equipo podrén llevar a cabo las reparaciones en tierra, sin estar auto-
rizado el acceso al barco a nadie que no sea parte de él.
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— Finishers: embarcaciones y equipos cuyo objetivo sea completar la ruta.
Se les permitirdn paradas siempre y cuando completen la circunnavega-
cién dentro del tiempo médximo establecido de trece meses. Las tripula-
ciones de estas embarcaciones podrdn variar o rotar, pero sélo recibirdn
el diploma acreditativo aquéllos que completen toda la circunnavegacion;
es decir, los que naveguen cada milla del recorrido.

Origen, razon de ser y objetivos del proyecto

El Trofeo Ocednico Elcano nace oficialmente en Sanlicar de Barrameda el
mismo dia en que se cumplié el V Centenario de la primera circunnavegacion
(6 de septiembre de 2022), con las siguientes finalidades y objetivos:

— Promover la difusion de la figura de Juan Sebastidn Elcano y de Anda-
lucia, en concreto de Sanlicar de Barrameda, origen y destino de la pri-
mera vuelta al mundo, la mayor gesta maritima de todos los tiempos.

— Establecer una conexion entre el pasado, el presente y el futuro con
voluntad divulgativa para acercar aquella hazafa hasta nuestros dias.

— Enriquecer el patrimonio cultural con un evento propio, global y soste-
nible, que quedard para siempre como legado del V Centenario.

— Promocionar Sanlicar de Barrameda y, por tanto, Cadiz, Andalucia
y Espaiia como destinos de turismo ndutico internacional de forma
permanente.

— Aprovechar la fecha histérica del 6 de septiembre de 2022 para realizar
una presentacion en Sanldcar que se convierta en el broche de oro del
V Centenario.

El primer desafiante

Para cualquier persona aficionada a la vela es sobradamente conocido el
nombre de Alex Pella (también conocido como «Le Diable Espagnol»). Alex
es un barcelonés nacido el 2 de noviembre de 1972, navegante profesional, que
ostenta con orgullo haber sido el primer y tnico espafiol en ganar una regata
transocednica en solitario (1) (cruce del Atlantico). Ademas, desde el 26 de
enero de 2017 posee el récord absoluto de la vuelta al mundo a vela hacia el

(1) En 2014, Alex gand la décima edicion de la regata Ruta del Ron a bordo del Tales 11,
venciendo en la categorfa monocasco de cuarenta pies. Esta victoria hizo historia al convertirse
en el primer y tnico espafiol en ganar una regata ocednica en solitario. Ademads, establecié un
nuevo récord de la prueba en 16 dias, 17 horas, 47 minutos y ocho segundos.
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este, conocido como Trofeo Julio Verne, que consiguié a bordo del sofisticado
maxi trimardn IDEC Sport, circunnavegando el planeta en cuarenta dias, vein-
titrés horas, treinta minutos y treinta segundos (40d 23h 30m 30s), una marca
que no ha conseguido batir ninglin otro equipo en los seis intentos posteriores.
Es el primer y tinico marino de toda la historia que ha disputado los dos récords
absolutos de circunnavegacion (hacia el este y hacia el oeste).

Pella viene de un entorno familiar muy vinculado al mundo de la ndutica de
recreo. Es el segundo de cuatro hermanos, todos profesionales de la vela, que
se iniciaron en este deporte junto a sus padres a bordo del Pepus, en el que pa-
saban las vacaciones estivales y participaban en las regatas de club. Este entorno
y la educacion familiar ndutica y marinera han sido fundamentales en su carrera
deportiva.

El MaxiCat Victoria fue disefiado en el afio 1999 por el mgemero naval
Gilles Ollier, se boté en 2000 y fue adquirido en 2022 por el equipo de Alex
Pella para intentar batir el récord absoluto de la vuelta al mundo en 2025. Ini-
cialmente, la tripulacién estard compuesta por Pella (patrén), Lalou Roucayrol,
Alejandro Cantero, Alberto Mufioz y Manuel Maqueda.

El desafio que se les viene por la proa estard compuesto por cuatro retos di-
ferentes. El primero, como objetivo alcanzable inicial, perseguird el récord de

M ORIA Aot

Dotacién del MaxiCat Victoria (primer equipo desafiante). (Foto: Javier Maria Aparicio Fraga)
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la vuelta a la isla de Menorca en el mes de mayo de 2024. El segundo serd
dar la vuelta a Espaiia, saliendo de Bilbao y finalizando en Barcelona (julio de
2024). A finales de aiio se batirdn por la plusmarca de la Ruta del Descubrimiento,
con salida en Huelva, escala en La Gomera y llegada a la isla de San Salvador.
La tltima hazafia de resistencia y habilidad ocednica serd establecer el tiempo
de referencia del Trofeo Oceanico Elcano, la vuelta al mundo navegando hacia
el oeste.

El papel de la Armada

Por todos es sabido que Juan Sebastidn Elcano fue un marino espafiol, y la
Armada, como heredera y depositaria de su historia y de la cultura y tradicién
naval, tenfa que formar parte de este proyecto. A través de la comisidn creada
especificamente para la celebracion del V Centenario, la Armada ha estado in-
volucrada y comprometida desde el primer momento.

Cuando el presidente de la Asociacién «500 afios, I circunnavegacion a
vela» compartidé con sus socios —durante una de las multiples asambleas que
se celebran en Sanlicar— la idea de la creacion de un trofeo oceanico, la ilusion
invadio la sala. No era un reto facil, ni mucho menos. Harian falta muchas
horas de dedicacién, una adecuada difusién a nivel global y una aportacion
econdmica importante para poner este proyecto a andar.

Al tratarse de una asociacién intimamente ligada al mar y a la ndutica, su
presidente, Alberto Medel Romero, comenzé a entablar un estrecho y continuo
contacto con la Armada a través del por aquel entonces vicealmirante Enrique
Torres Pifieyro, jefe del Arsenal de Cadiz en el afio 2018, ademds de con los
componentes de la Comisioén del Ministerio de Defensa para la conmemoracién
del V Centenario de la primera vuelta al mundo, entre ellos el vicealmirante Ig-
nacio Horcada (2) o el capitdn de navio Carlos Mate San Romdn. Es a través de
estos dos tltimos como se consigue hacer llegar el proyecto al recientemente fa-
llecido almirante jefe de Estado Mayor de la Armada, Antonio Martorell Lacave,
al que le gusta el proyecto y hace que la Armada se implique al maximo.

Ademés, la Asociacién buscé para su financiacion el respaldo de los gobiernos
local, regional y nacional. Sinceramente, no todos se implicaron del mismo
modo, aunque todos aportaron su granito de arena de acuerdo a sus posibilidades
y a su confianza en este plan de futuro. A medida que fue avanzando el tiempo

(2) Su contribucién a la promocién del V Centenario ha sido decisiva en muchos aspectos.
Ademds de las numerosas conferencias impartidas con fines de difusion, deben destacarse la or-
ganizacion del Congreso Internacional de historiadores de Valladolid, el impulso de las principales
actividades conmemorativas del V Centenario, la creacion de la Catedra Internacional «CEU
Elcano. Historia y Cultura Naval» y el decidido apoyo prestado al mayor conocimiento nacional
e internacional de la figura de nuestro ilustre marino.
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y el proyecto tomaba forma, se fueron uniendo algunos patrocinadores de em-
presas privadas.

Por ultimo, es necesario destacar a la empresa OpenSea GmbH, responsable
de su definicién como proyecto deportivo original para la conmemoracién del
V Centenario de la primera vuelta al mundo, una iniciativa perfectamente
alineada con los fines estatutarios de la Asociacion «500 afos, I circunnavegacion
a vela».

Llegé el dia 6 de septiembre de 2022 repleto de actividades que conmemoraban
los 500 afios de la llegada de Elcano a Sanlicar de Barrameda tras completar la
circunnavegacion del globo. La Armada realiz6 una parada naval sin precedentes
en las proximidades de la boya n.° 1 de la entrada al rio Guadalquivir (bautizada
en 2018 «Juan Sebastidn Elcano»), en la que participé S. M. Felipe VI, acompa-
fiado de multiples autoridades civiles y militares. Ya por la tarde, en el castillo
de Santiago de Sanldcar se llevé a cabo la presentacién del Trofeo Ocednico
Elcano, que también cont6 con la asistencia de personalidades destacadas, a
cuyo acto el Rey no pudo acudir y, siendo consciente de la importancia del
proyecto, disculpd su ausencia mediante una carta dirigida al presidente de la
Asociacion, en la que se posicionaba como firme defensor de la iniciativa que
ese dia se presentaba al publico. En ella referia lo siguiente:

g
TROFEO
ELCANO

Peaiia
0. s
\ EA

=" AT

Autoridades, creadores y organizadores junto al Trofeo Ocednico Elcano.
(Foto: Javier Marfa Aparicio Fraga)
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«De Su Majestad el Rey:

Aunque no ha sido posible que os acompafie hoy como me hubiese gustado,
no quiero dejar de trasladar mi apoyo mds entusiasta al Trofeo Oceanico J. S.
Elcano que hoy presentiis.

Un nuevo desaffo para todos los amantes de la navegacion a vela, que
promete una competicion dificil y emocionante al proponer la circunnavegacion
del globo hacia poniente, con la Unica fuerza de la naturaleza y siguiendo el re-
corrido que aventuré Magallanes y culminé J. S. Elcano hace hoy 500 afios.»

Un afio después, en septiembre de 2023, tuvo lugar en Sanlicar de Barrameda
la presentacién del primer desafiante junto con el barco y su tripulacion, tras la
cual el catamardn ascendi6 por el rio Guadalquivir hasta Sevilla, donde se hizo
entrega del Trofeo Ocednico Elcano al comandante naval de la ciudad, capitan
de navio Daniel Gonzdlez-Aller Lacalle, representante de la Armada encargado
de su custodia en el Museo Naval de la Torre del Oro.

No fue hasta el 23 de abril de 2024 cuando, por fin, S. M. el Rey tuvo
contacto fisico con el trofeo y con todas las personas que lo han hecho posible
(Armada, Asociacion «500 afios de la I circunnavegacion a vela» y OpenSea).

Su Majestad el Rey en un momento del acto, acompafiado por las autoridades asistentes.
(Foto: Casa Real)
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Catamaran MaxiCat Victoria fondeado en el rio Guadalquivir, en Sanlicar de Barrameda.
(Foto: Javier Marfa Aparicio Fraga)

En esta ocasidn, Felipe VI presidio el evento «Liderazgo Transocednico: Espafia
mads alld del horizonte», organizado por la Fundacién Rafael del Pino, en el que
estuvo acompainado por la ministra de Defensa. Esta fundacion trata de impulsar
iniciativas individuales y fomentar actividades emprendedoras, ademds de me-
jorar el conocimiento de la historia de Espafia y proteger el patrimonio cultural
espaiol.

Conclusiones

En estos tltimos cuatro afios han sido muchos los actos conmemorativos de
toda clase que se han llevado a cabo para conmemorar el V Centenario de la
primera vuelta al mundo (libros, conferencias, 6peras, exposiciones, documen-
tales, regatas, festivales y congresos).

El principal elemento diferenciador de este trofeo es su esencia y su pro-
yeccién al futuro como un gran desafio deportivo y tecnoldgico. Se trata de un
proyecto que auna historia, cultura, deporte, turismo, ciencia y tecnologia, y
que, con vocacién global y de permanencia, aspira a convertirse en un gran
reto y reclamo para todos los navegantes ocednicos del mundo. En definitiva,
es una iniciativa perfecta para dar a conocer esas hazafias ignoradas por la in-
mensa mayoria de la gente y su objetivo es que perdure en el tiempo y que
vaya adquiriendo prestigio afio tras afio.

980 [Junio



TEMAS PROFESIONALES

Buque escuela Juan Sebastidn de Elcano. (Foto: Armada)

Mientras tanto, este magnifico trofeo luce en la Torre del Oro, custodiado
por personal de la Comandancia Naval de Sevilla, a la espera de candidatos que
quieran embarcarse en esta aventura para promover, entre otras cosas, el legado
histdrico de Elcano y su contribucion a la exploracion y expansion maritima es-
pafiola.

Quizds algun dia, la Armada y su buque escuela Juan Sebastidn de Elcano
decidan revivir esta proeza, con punto de salida y de llegada en Sanldcar, tal y
como lo hicieron los marinos que nos antecedieron.
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DESARROLLO DEL PROGRAMA
DE ENTRENAMIENTO
PSICOLOGICO PARA PERSONAL
EMBARCADO EN MISIONES
Y NAVEGACIONES DE LARGA
DURACION

Diego Tomés BASCON PACHON Alberto GONZALEZ RUIZ
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Introduccion

L ser humano es capaz de sobrevivir tres semanas
sin comer, tres dfas sin beber y tres minutos sin
respirar». A esta formula de supervivencia, co-
nocida como «Regla del tres», recientemente se
le ha afiadido un corolario: «El ser humano puede
perecer en menos de tres segundos si no es capaz
de mantener la calma»; es decir, sin una adecuada
estabilidad mental, el resto de funciones basicas
del organismo se tornan accesorias. La impor-
< tancia de la salud mental y su relacién con el
. bienestar fisico es conocida desde la antigiiedad
' y ya lo pusieron de manifiesto filésofos como el
emperador Marco Aurelio en sus Meditaciones, alld por el siglo 11 d. C., cuando
advertia: «... si te afliges por alguna causa externa, no es ella lo que te importuna,
sino el juicio que tu haces de ella. Y borrar este juicio de ti depende. Pero si te
aflige algo que radica en tu disposicion, ;quién te impide rectificar tu criterio?».
Si recordamos a Maslow y su conocida pirdmide en la que ordenaba jerarquica-
mente las necesidades humanas, podemos situar la salud mental en la base,
junto a las necesidades fisioldgicas, de cuya satisfaccion dependen todas las
demads y que constituyen las tres funciones basicas que hemos apuntado al co-
menzar el articulo: comer, beber y respirar.

———W T\
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Las Fuerzas Armadas espafiolas han comenzado a implementar institucio-
nalmente programas de entrenamiento psicolégico en la instruccién paralelos
al adiestramiento fisico y el alistamiento, que abordan también la importancia
de trabajar a nivel individual y grupal en los diferentes momentos de la misién
u operacion encomendada, lo que permite fortalecer emocionalmente a la dota-
cion ante eventuales amenazas. Y es que debemos considerarnos pioneros, junto
a las grandes potencias de la Alianza Atlantica (Estados Unidos y Alemania),
en llevarlos a término. Espafa, desde que empez6 a formar parte de la estructura
de la OTAN, ha participado en numerosas misiones internacionales, en las que
se han llevado a cabo investigaciones e intervenciones psicoldgicas con el per-
sonal desplazado en el teatro de operaciones. Otros paises estdn ain en sus
inicios (Italia o Reino Unido) o ni siquiera aplican estos conceptos (Portugal).
En este sentido, los Ejércitos y la Armada tienen sus propias idiosincrasias que
hacen que deban desarrollar y adaptar un plan especifico de actuacién a las par-
ticularidades y vicisitudes de sus diferentes misiones. Por ejemplo, el oficial
psicélogo en operaciones del Ejército de Tierra dentro de los equipos de apoyo
al mando asiste, evalda, previene, prepara e interviene emocionalmente con la
agrupacion o brigada desplegada en zona de operaciones, mediante unas fases
previamente definidas antes, durante y después de la operacion.

Por todo ello, desde la Direccion de Sanidad de la Armada y con el apoyo de
la Jefatura de Personal y de la Flota, consideramos preceptivo implementar un
programa de entrenamiento psicolégico en navegaciones de larga duracidn,
cuya consecucion abarque la totalidad del despliegue, incluyendo las fases
previa y final de mision. La inclusién de las potencialidades que ofrece la psi-
cologia a través de los oficiales del Cuerpo Militar de Sanidad de dicha espe-
cialidad en el ambito de las Fuerzas Armadas, y en concreto de la Armada, ha
de ser una realidad objetivamente cuantificable, que vierta sus conocimientos y
experiencia en todas las facetas y ambitos en los que la Armada desarrolla sus
cometidos, asegurando el éxito de las misiones que tiene encomendadas y su
correcto desarrollo mediante la potenciacion de las capacidades y de la promo-
cién de oportunidades de su personal y la disminucién de vulnerabilidades.
Todo ello repercutird en un mejor aprovechamiento de los recursos, razén de
ser de toda institucidn que aspire a ser eficiente y sostenible.

De los distintos estudios e informes de que disponemos (MacLachlan, 2017),
y en concreto de algunos con los que cuenta nuestra Armada (Galindo, 2014;
Mas, 2012; Pérez, 2020, y Navas, 2022), se extrae la conclusion de que existen
tres periodos criticos en las navegaciones que son mas susceptibles de generar
una descompensacion psicolégica en las dotaciones y personal embarcado y
amenazar su salud mental y la sinergia que forman todos los miembros de un
barco —que siempre es mayor que la suma de sus partes por separado— y, en
definitiva, comprometer la operatividad de la misién. Estos se concentran en
los dias previos a la navegacidn, cuando se alcanza el ecuador de la misién y
las jornadas anteriores a la llegada a territorio nacional, incluyendo la vuelta a
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Familiares de la dotacién de la fragata Cristobal Colon. (Foto: Armada)

casa propiamente dicha. Esto no es dbice para que pueda ocurrir algtin evento
sobrevenido en cualquier momento temporal dentro de un despliegue, navegacion
o maniobra naval, que requiera de la presencia y actuacion del psicélogo militar
por tratarse de una situacidn excepcional o de crisis que sea necesaria mitigar.
El plan que da titulo a este articulo contempla tres fases coincidentes con los
mencionados periodos, el embarque del psicologo en la ultima parte de la
mision y la posibilidad de realizar intervenciones a través de las tecnologias de
informacién y comunicacion de manera telemadtica en cualquier momento, ade-
mads de la recomendacién de embarcar al psic6logo siempre que la situacién lo
requiera o el mando lo considere necesario.

Los dias antes al despliegue constituyen un momento de estrés para toda la
dotacién en tanto que no sélo se anticipa la separacién de la familia por un
tiempo prolongado, sino que también se deben ultimar todos los detalles, tanto
personales (asuntos inconclusos) como los concernientes a la navegacion (alis-
tamiento). En este sentido, la dindmica diaria de una familia (1) cambia radical-
mente cuando uno de sus miembros se encuentra navegando; es decir, en muchas

(1) Pensemos en una unidad de convivencia; por ejemplo, una pareja con algtn hijo en edad
escolar, un progenitor divorciado o separado, alguien que tenga un familiar dependiente o sim-
plemente una amistad intima.
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ocasiones el reparto de tareas y roles intrafamiliares se ve alterado al ser asumido
por s6lo uno de los miembros, el que se queda en territorio nacional, sobre el
que recae todo el peso de la rutina diaria. A todo lo que conlleva estar fuera de
casa durante tantos dias se suma la obligacién personal de dejar todo «atado»
para que la propia ausencia sea lo mas llevadera posible, solucionando todas
las cuestiones posibles antes de la marcha. De igual modo, aspectos que nor-
malmente no suponen un problema o no pasan de una mera contrariedad, se
magnifican cuando los estresores se van acumulando lejos del hogar y surge
una montafia de arena de la suma de distintos granitos. Asimismo, no hay que
olvidar la vulnerabilidad psicopatolégica individual que sufrimos todos y que
nos hace mas o menos propensos a padecer impactos emocionales indeseados.

Asi, en las paginas sucesivas se va a exponer el proyecto piloto del Programa
de Entrenamiento Psicoldgico para personal embarcado en misiones y nave-
gaciones de larga duracion, desarrollado por la Seccién de Psicologia de la
Direccién de Sanidad de la Armada, en coordinacion y con la colaboracion de
los centros de psicologia de las diferentes jefaturas de Apoyo Sanitario de la
Armada. Se trata de un plan orientado a integrar y potenciar las capacidades
y habilidades mentales, emocionales y conductuales a fin de optimizar el de-
sempefio y la fortaleza del combatiente y, en este caso concreto, de los miem-
bros de la Armada en misiones y navegaciones.

En él, se contemplan dos objetivos generales, que se concretan en cuatro es-
pecificos y en sendas lineas de accién, y todos ellos se desarrollan de manera
simultdnea en la implementacion del programa:

Objetivos generales

— Preparar y apoyar psicoldgicamente a las dotaciones de los buques y
unidades de la Armada.

— Integrar el programa en el planeamiento y ejecucion del apoyo sanitario
general, junto con la instruccién y el adiestramiento en navegaciones
de larga duracién.

Objetivos especificos

— Prevenir conductas desadaptadas y promocionar otras adecuadas a cada
situacion.

— Incrementar la resiliencia del combatiente y de las dotaciones durante la
navegacion.

— Evaluar, prevenir e intervenir sobre el personal embarcado.

— Asesorar y apoyar al mando en materia de psicologia.
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A continuacidn, en la siguiente figura podemos ver esquemadticamente las
cuatro lineas de accién que componen el Programa de Entrenamiento Psico-

l6gico.
Objetivo: detectar necesidades, medir el estado de
1. EVALUACION 4nimo y la moral de los miembros de la dotacion en
> las fases previa, durante y después del despliegue,
asf como validar empiricamente el programa.
2. TALLERES Y DINAMICAS Objetivo: potenciar las capacidades y habilidades

mentales, emocionales y conductuales a fin de opti-

3. ASESORAMIENTO AL MANDO

mizar el rendimiento.

Objetivo: trabajar sobre aquellos aspectos relevantes

4. INTERVENCION CONTINGENCIAS | Objetivo: recuperar el estado emocional inicial antes

que considere el Mando e intervenir en su caso.

del suceso traumadtico y facilitar estrategias de afron-

tamiento.

Lineas de accion

— Evaluacion. El énfasis en este punto se centra en la prevencién como

estrategia mds eficiente para evitar problemas ulteriores. Pensemos en
el siguiente ejemplo: Juan es un cabo primero cuya madre acaba de fa-
llecer (vulnerabilidad 1 = acontecimiento traumadtico) y se halla inmerso
en disputas familiares por temas de herencia (vulnerabilidad 2 = rela-
ciones familiares) previas a su embarque en una fragata que se va a in-
corporar en la Operacion Atalanta durante seis meses (vulnerabilidad 3 =
tiempo prolongado fuera de territorio nacional en el contexto de tener
que solucionar problemas de manera fisica) (2). Por si solos, estos fac-
tores de riesgo simplemente constituyen vulnerabilidades de cuya valo-
racion individual (Juan puede que no considere el fallecimiento de su
madre como un suceso negativo o estresante, sino como ley de vida o
una transicion liberadora a un sitio mejor) y recursos de afrontamiento
(Juan puede considerar algiin evento como estresante y aun asi tener las
habilidades necesarias para hacerle frente de manera efectiva) resultara

(2) Se podrian seguir afiadiendo todo tipo de acontecimientos que por desgracia le sucedieren
a Juan (separacién de su pareja, custodia compartida de los descendientes, etcétera).
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un mayor o menor riesgo a padecer una desestabilizaciéon que amenace
su estabilidad mental (3).

— Talleres y dindmicas de grupo. Permitirdn optimizar el rendimiento de
la dotacién. Estos van encaminados, sobre todo, al desarrollo y poten-
ciacion de la resiliencia de la dotacion. La resiliencia es un concepto
que surge del mundo de la arquitectura y hace referencia a la recons-
truccion de estructuras o edificaciones que han sufrido un eventual de-
terioro o derrumbe, en el sentido de usar los materiales y partes de la
construccion que se han mantenido indemnes o menos dafiadas para
restaurar el resto de la obra y asegurar asi una mayor incolumidad de la
nueva cimentacion. Asi, ha sido definido por la Real Academia Espafiola,
stricto sensu, como la capacidad que tiene una persona para superar cir-
cunstancias traumaticas. Pero esto implica algo més que el concepto ar-
quitecténico original; la psicologia hace hincapié en la reconstruccion
con material resistente, es decir, en el hecho de que, ademads de superar

Personal de maniobra a bordo de la fragata Almirante Juan de Borbon. (Foto: Armada)

(3) Este procesamiento de los eventos se corresponde con el modelo de estrés de la Teorfa
de Lazarus y Folkman, estructurada en tres pasos: evaluacion primaria (;es el evento amenazante?),
evaluacion secundaria (;tengo estrategias para hacerle frente?) y evaluacion terciaria (reevaluamos
de nuevo el evento para ver si lo hemos superado exitosamente).
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las circunstancias traumadticas, esta capacidad ha de fortalecer y ensenar
a la persona a afrontar nuevas adversidades de manera eficaz al salir re-
forzada de la anterior (4) (algo parecido a las lecciones aprendidas,
pero con el componente psicolégico de superacién). Referente a la Ar-
mada, paises de nuestro entorno de la OTAN han introducido dentro de
su adiestramiento, segun consta en alguno de los STANAG (acuerdos
de normalizacién) de referencia, los conceptos de resiliencia y entrena-
miento y la importancia de la preparacion psicolégica (5).

— Talleres de concienciacion. En ellos se aborda la necesidad de que el
personal desplegable adquiera conciencia de la importancia de cultivar
su estado fisico, mental, emocional y espiritual de cara a la adecuada
adaptacion a la navegacion. Se torna de vital interés reconocer los prin-
cipales factores humanos implicados en el éxito y fracaso adaptativo a
la navegacion para poder identificarlos y manejarlos.

— Gestion del estrés. Se persigue poder reconocer un constructo que por
definicion suele ser dificil de identificar, o al menos sus efectos. Analizar
las situaciones desencadenantes, las respuestas que produce y gestionar
los pensamientos que median entre ambas es su objetivo principal. El
estrés es un concepto que desarrollé Hans Selye y que tomé del mundo
de la fisica, en el que stress hacia referencia a la deformacion que sufria
un cuerpo sometido a fuerzas contrapuestas. Trasladado a la psicologia,
el simil es tangible cuando una persona experimenta una situacién cuyas
demandas exceden sus propios recursos y se produce un sindrome de-
nominado respuesta general de adaptacion, que prepara al organismo
para luchar y sobrevivir ante una amenaza. Por ello, se ha diferenciado
entre el stress, en el que un nivel moderado de activacién actiia como
impulso para superar un reto, y el distress, en el que el nivel de activacion
excede los recursos de la persona y el reto se convierte en una frustracion.

— Trabajo en equipo. La cohesion de grupo y el trabajo en equipo son pi-
lares importantes que sustentan y fomentan el apoyo colectivo ante una
amenaza o situacion imprevista y contribuyen a generar un clima laboral
Optimo para el desarrollo de las labores que tiene encomendado cada
uno de los efectivos de la dotacién.

— Apoyo social y familiar. Como se contempla en el Programa Comprehen-
sive Soldier Fitness, el apoyo social y el nicleo familiar son soportes
que no debemos descuidar, por lo que se trabaja la importancia de

(4) Para un excelente ejemplo de resiliencia, consultar FRANKL, Viktor E. (2015): El hombre
en busca de sentido. El autor narra su propia historia de vida en un campo de concentracién nazi
y de como encajé semejante experiencia en su autobiografia para poder seguir adelante.

(5) STANAG 2565. A Psychological Guide for Leaders across the Deployment Cycle; AMedP-
8.6 Forward Mental Health Care.
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asesorar a las familias durante nuestras ausencias, poniendo el foco de
interés en una adecuada comunicacién con ellas durante la navegacion
y haciendo hincapié en los aspectos higiénicos. Por otro lado, se trabaja
el componente social en el que se desenvuelve la dotacién; las oportu-
nidades para desconectar, evadirse o huir, en caso de que exista un am-
biente desagradable, son tan limitadas como el espacio disponible del
buque (6). Por tanto, es importante formar una red de apoyo cercano
que sirva a la vez de escucha y validacion emocional.

— Resolucion de conflictos. La mera convivencia provoca roces y malen-
tendidos; si a esto le sumamos el concepto de institucion total, tenemos
el caldo de cultivo idéneo para que surjan todo tipo de disputas. Entrenar
habilidades sociales y talleres de liderazgo puede evitar escaladas de
conflictos que a menudo se producen por desacuerdos sin trascendencia.

— Intervencion en crisis y primeros auxilios psicoldgicos. Los accidentes
son eventos repentinos e inesperados que desembocan en un dafio de
cierta envergadura hacia una o varias personas, a diferencia de los inci-
dentes, que no suelen acarrear dafios personales. Ante la imprevisibilidad
de las eventualidades que puedan suceder, es necesario formar al personal

Petroleo del BAC Patifio con la fragata Canarias. (Foto: Armada)

(6) El socidlogo Erving Goffman se refiere a esta caracteristica como propia de las «institu-
ciones totales», que son aquéllas definidas como «lugares de residencia o trabajo, donde un gran
ndmero de individuos en igual situacidn, aislados de la sociedad por un periodo apreciable de
tiempo, comparten en su encierro una rutina diaria, administrada formalmente».
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para intervenir en dichas situaciones, estabilizando a las victimas al
menos hasta que puedan recibir ayuda especializada.

— Otros.Como ya se ha comentado, a peticion del mando se puede trabajar
sobre aquellos aspectos que éste considere oportunos o que surjan por
causa sobrevenida. Asimismo, el oficial psicélogo podra asesorarle
sobre qué cuestiones serfa conveniente tratar en funcion de la navegacion
y la realidad del momento.

— Asesoramiento al mando. Se trata de dar orientacion técnica fundamen-
talmente en la Fase I y segunda parte de la Fase II, a peticién del co-
mandante del buque, a fin de optimizar aquellos aspectos que el mando
considere convenientes durante la navegacion.

— Intervencion ante contingencias sobrevenidas. Ante posibles eventos
sobrevenidos o no esperados que pudieran derivar en efectos indeseados,
el objetivo principal de esta directriz consiste en recuperar el estado
emocional inicial antes del suceso traumaético y facilitar estrategias para
afrontar las circunstancias sobrevenidas in situ. Si el incidente inesperado
ocurriera durante la primera parte de la navegacién (Fase II), se podra
solicitar —via telemadtica por parte del mando o a peticién del intere-
sado a través de la enfermeria del buque — contacto con el servicio
de Psicologia, en el caso que el oficial psicélogo no se encontrara
auin embarcado.

Complementario a estas lineas bdsicas de actuacion, estd el objetivo perma-
nente de dotar de validez empirica el programa, evaluando los resultados ob-
tenidos y basandonos en evidencias demostradas, con el fin de mejorar cada
actuacion e ir adaptandola a la realidad del momento y a una navegacion con-
creta. Esta retroalimentacion continua convierte el Programa de Entrenamiento
Psicoldgico en un plan permeable, susceptible de ser modificado, adaptado y
revisado. Este consta de tres fases:

Fase I, previa al despliegue

Presentacion al comandante del buque y primera toma de contacto con la
dotacidn. Se expone el programa y se realiza la evaluacion inicial, asi como las
evaluaciones complementarias y el disefio de los talleres de trabajo.
Fase 11, navegacion

— Fase IL.I. Durante el inicio de la navegacion, el interesado podra contactar

a través del oficial de sanidad del buque con el oficial psicélogo asignado
mediante asistencia telemética.
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— Fase ILII. Incorporacion del oficial psic6logo para continuar con el pro-
grama in situ durante, a ser posible, el dltimo mes de navegacion,
siempre con la connivencia del comandante del buque y del almirante
de la Flota, que serd en dltima instancia quien la solicite.

Respecto a la evaluacion, en esta segunda fase se volveran a efectuar ciertas
pruebas, que no resten mucho tiempo a la dotacién, para establecer las lineas
base.

Fase 11, posterior a la navegacion

Se realiza una evaluacion final por parte del psicélogo que ha llevado a cabo
el programa y la derivacidn y seguimiento de casos por los centros de Psicologia
de referencia de la zona marftima.

En la Seccion de Psicologia de la Direccién de Sanidad de la Armada estamos
recopilando todos los datos extraidos de la aplicacion del programa a los distintos
buques, desde las experiencias individuales del oficial psicélogo hasta los cues-
tionarios estandarizados de evaluacién y talleres aplicados, para dotarlo de la
validez empirica sustentada en la evidencia demostrada, de modo que nos
permita su mejora y actualizacidn constante, que culminard en un documento
integrado de anélisis que serd remitido a la Seccién Logistica de la Flota para
su ratificacion y nueva implementacion en el ciclo de navegaciones.

Centrandonos en la aplicacion actual del Programa, en el momento de
redactar este articulo son cinco los buques que han completado las fases primera
y segunda, estando ya agendadas las fechas para la tercera. A continuacién, ha-
remos un breve recorrido por las experiencias en su aplicacion.

Fragata Navarra (F-85). Operacion Atalanta

Oficial psicélogo comisionado: capitdn Juan Antonio Martinez Sénchez,
destinado en el Centro de Psicologia de San Fernando en la bahia de Cédiz.

— Fase I: del 15 al 31 de mayo de 2023.

— Fase II: se desarroll6 a bordo de las fragatas Victoria (F-82) y Navarra
(F-85) desde el 16 al 27 de octubre de 2023. En la Navarra, la tematica
tratada verso sobre la preparacion de la vuelta a casa, incluyendo varios
debriefings de ventilacién emocional.

En la fecha de elaboracién de este articulo, ain queda pendiente de realizar

la tercera fase, cuando el oficial psicélogo se coordine con el comandante del
buque y la dotacion.
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BAM Tornado (P-44). Despliegue africano

Oficial psicélogo comisionado: comandante Francisco Javier Minguez Vargas,
destinado en el Centro de Psicologia de Cartagena.

— Fase I: del 20 de septiembre al 4 de octubre de 2023.
— Fase II: del 4 al 15 diciembre 2023.
Fragata Victoria (F-82). Operacion Atalanta

Oficial psic6logo comisionado: capitdn Eduardo Herndndez Varas, destinado
en la Brigada de Infanteria de Marina «Tercio de Armada» en San Fernando.

— Fase I: del 20 de septiembre al 4 de octubre de 2023.
— Fase II: pendiente navegacion a fecha de febrero de 2024.
Fragata Méndez Nuiez (F-104). SNMG-1

Oficial psicélogo comisionado: capitdn Pilar Godoy Ortiz, destinada en el
Centro de Psicologia de Ferrol.

Fragata Méndez Niifiez. (Fotografia facilitada por el autor)
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— Fase I: del 31 de julio al 14 de agosto de 2023.
— Fase II: del 5 al 22 de diciembre de 2023.

Cazaminas Tambre (M-33). SNMCMG-2

Oficial psicologo comisionado: teniente Juan Jesus Pelayo Gonzélez, desti-
nado en la Escuela de Especialidades «Antonio de Escafio» en Ferrol.

— Fase I: del 28 de agosto al 8 septiembre de 2023.
— Fase II: del 9 al 22 de diciembre de 2023.

Para finalizar el ciclo de navegaciones de larga duraciéon de 2023 contem-
pladas en el Programa, nos queda mencionar al buque escuela Juan Sebastidn
de Elcano (A-71) durante su crucero de instruccion, en el que se aplicé el
pasado mes de diciembre la Fase I, comisionada por la capitdan Maria de los
Angeles Garcia Sanchez, destinada en el Centro de Psicologia de la Jefatura de
Apoyo Sanitario de Cartagena.

Durante todas las Fases I, los oficiales psicélogos se pusieron a disposicion
de los comandantes de los buques, de quienes dependian a través de sus segundos,
y recordaron a todos los miembros de las dotaciones la posibilidad de realizar
consultas telemdticas durante las navegaciones en caso de ser necesarias.

Por otro lado, los talleres que se desarrollaron fueron disefiados por el oficial
psicologo en funcién de las caracteristicas, el tiempo y las demandas y necesi-
dades expresadas por el comandante, teniendo en cuenta la disponibilidad
horaria y el ajustado calendario de actividades que caracterizan a los buques
antes de su salida a la mar y durante la navegacién. Los mds demandados en
estos cinco buques versaron sobre concienciacidn, adaptacién psicoldgica para
el personal de nuevo embarque, control del estrés operacional, primeros auxilios
psicoldgicos, preparacion de la familia, manejo de situaciones complejas, dind-
micas de relajacion, desactivacion y mindfulness.

Como elemento comun, cabe destacar el asesoramiento a los mandos en
temas en los que demostraron mds interés, como por ejemplo la comunicacién
de malas noticias o la elaboracion de guias sobre el manejo del estrés.

En lineas generales, y pendientes de analizar todos los resultados, podemos
reseflar de manera sucinta que, gracias a los talleres, las intervenciones, la pre-
paracion para la navegacion y el asesoramiento al mando, hemos conseguido
los dos objetivos generales del programa, destacando el indudable apoyo por
parte de la dotacidn y de los comandantes de los buques en los que se ha llevado
a cabo.
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COMBUSTIBLES FUTUROS
PARA LA PROPULSION DE BUQUES

Introduccion

Raiil VILLA CARO
Doctor en Ingenierfa Naval y Ocednica

Nunca olvides que fue en Fene,
donde la mar te mostraron,

te botaron Arteaga

y las aguas vas surcando.

N la actualidad, la mayor parte de los buques del
mundo estdn propulsados por motores diésel ali-
mentados con combustible liquido, el llamado
«gasoil marino». Por ello, en la busqueda de so-
luciones alternativas para descarbonizar los océa-
nos, ha empezado la carrera por encontrar com-
bustibles alternativos limpios que puedan sustituir
a los existentes. La descarbonizacién de la flota
maritima es el principal reto al que se enfrentan
los armadores, que estdn sometidos a gran presion
por la normativa europea e internacional, a pesar
de que el transporte maritimo contamina menos
que el aéreo o que el que se lleva a cabo por ca-
rretera en su conjunto.

Hoy en dia, el 99 por 100 de los buques se
propulsan con gasoil marino, y el 99,9 por 100 de

la energia que utilizan sigue siendo de origen f6sil. Por lo tanto, para superar el
reto de poder descarbonizar estdn llamando a la puerta los nuevos combustibles,
que ademas se deben presentar en formato «verde» o «bio» para cumplir los
objetivos de la descarbonizacion y alcanzar las ansiadas emisiones «cero» en el
afio 2050. Este es el propdsito refrendado en la reciente Conferencia de las Na-
ciones Unidas sobre el Cambio Climético (COP28), en la que 198 Estados
—entre ellos, y por primera vez, paises productores de petréleo— firmaron a

2024]

997



TEMAS PROFESIONALES

Quimiquero Stena Pro Patria, buque a metanol de combustible dual.
(Fuente: Det Norske Veritas, DNV)

finales de 2023 un pacto para desarrollar tecnologias limpias y abandonar los
combustibles fésiles, pero, eso si, de manera justa y ordenada.

La mayor parte del gasoil marino contiene altos niveles de sustancias quimicas
y particulas nocivas, por lo que las emisiones resultantes producen grandes
cantidades de 6xido de nitrégeno (NO ), 6xido de azufre (SO ), mondxido y
dioxido de carbono (CO, CO,) y de material particulado (PM), con concentra-
ciones que varian segin la posicidn, el movimiento y la velocidad del barco. Su
extendido uso se basa en que estos combustibles son ficiles de transportar a
presion atmosférica y a temperatura ambiente, ya que se trasiegan con facilidad
por las tuberias y se adaptan bien a los espacios disponibles dentro de los
buques, con un aprovechamiento 6ptimo del volumen de los tanques.

Por otro lado, los nuevos combustibles presentan ventajas € inconvenientes.
Unos pueden ser mds baratos de fabricar, otros mds seguros y algunos, como
los biocombustibles, de adaptacion técnica a bordo menos dificultosa. En cual-
quier caso, de momento no existen ni combustibles ni tecnologias de «cero
emisiones» para el transporte maritimo, ya que los denominados como nuevos
se utilizan, y de manera puntual, en motores dual fuel, en los que se sigue que-
mando gasoil marino, aunque siendo el fueloil el combustible secundario de la
propulsién.

El motor marino actual puede quemar practicamente cualquier combustible,
pero por lo general se usa el mas barato, que desgraciadamente suele ser el mas
contaminante. Por ello, hace décadas comenzaron las pruebas con combustibles
que pudieran reducir inicialmente el azufre (y otras sustancias contaminantes)
y, posteriormente, el CO,. De esta manera se empez6 a probar con el LNG (gas
natural licuado o GNL por sus siglas en espaiiol) y después con el metanol, el
amoniaco y el hidrégeno.
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Botadura del Stena Pro Patria.
(Fuente: Revista Ingenieria Naval)

LNG

En el pasado cercano se pensé que con el LNG se podria haber encontrado
la solucién a la contaminacién, pero este combustible ha sido considerado de
transicion, por no cumplir con el objetivo de descarbonizar mediante emisiones
cero. En cualquier caso, se lleva usando desde hace cincuenta afios, y se sigue
mejorando; prueba de ello son los 355 buques mercantes propulsados por este
gas que navegan por el mundo hoy en dia y los pedidos en cartera existentes de
otros 500 barcos que se incorporaran a la flota mundial a lo largo de la préxima
década. Ademads, ya existen alrededor de 200 puertos dotados de infraestructuras
para este tipo de buques.

La empresa Balearia en Espaiia apuesta por buques duales propulsados por LNG y gasoil
marino. (Fuente: Harbour Pilot)
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Por lo tanto, el LNG esté posicionado a medio camino entre los combustibles
fosiles méds contaminantes y las energias limpias renovables. El motivo por el
que se le considera una energia limpia se debe a su menor produccién de
emisiones durante su combustion, reduciendo las de didéxido de carbono en
aproximadamente un 25 por 100 respecto al resto de combustibles fésiles.

Nuevos combustibles

En los dltimos afios se esta hablando mucho de los electro-combustibles,
entre los que el amoniaco, el metanol e incluso el propio hidrégeno destacan
como opciones de futuro. Pero de momento, y como ya se ha indicado, nos en-
contramos muy lejos de esa posible realidad futura, ya que actualmente la
mayor parte de los buques mercantes se propulsan con los tradicionales motores
diésel, que queman gasoil marino, bien sean combustibles pesados (HFO), bajos
(MDO) o de muy bajo contenido de azufre (LSHFO).

En cualquier caso, ya se estdn llevando a cabo pruebas con motores marinos
modificados, que pueden quemar amoniaco y metanol verde, y existen buques
que se propulsan con estos combustibles. La principal barrera para imponer su
uso se encuentra en su densidad volumétrica, que obliga a que los barcos tengan

Buque de Balearia atracado en el puerto de Valencia. (Fuente: Harbour Pilot)
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que sacrificar parte de su capacidad de carga para alojar los nuevos combustibles,
menos densos que el gasoil marino, y cuyos tanques de carga no se adaptan tan
bien a las formas del casco como lo hacen los de fueloil. Por ejemplo, los
nuevos grandes portacontenedores que estd encargando la naviera Maersk, de
17.000 TEU (Twenty Equivalent Unit), tendran que renunciar al volumen
de carga equivalente a 700 TEU para poder transportar metanol, o a 500 si se
quieren propulsar con amoniaco.

Respecto a los biocombustibles, en Espafia ya se han llevado a cabo pruebas
satisfactorias con biofuel de segunda generacion, que puede llegar a reducir
hasta el 85 por 100 las emisiones de CO, frente al uso de combustibles fosiles
tradicionales. Por lo tanto, alternativas como los biocombustibles o el uso del
propio LNG pueden ser soluciones para que el transporte maritimo logre alcanzar
el objetivo de «emisiones cero» previsto para el afio 2050. Pero para llegar a
esta ansiada meta, no todo se solucionara con los nuevos combustibles, sino
que también se deberd dar una combinacion de diferentes factores que incluyan:
la utilizacién de combustibles alternativos, intervencion de nuevas tecnologias
y sistemas de propulsién que sean mas eficientes con el empleo de la energia.

Categorias de los combustibles

Desde el punto de vista de la descarbonizacidon, existen tres categorias de
combustibles: grises, azules y verdes. Los grises son aquéllos que producen

Buque de Balearia de propulsién dual con LNG y fueloil. (Fuente: Harbour Pilot)
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emisiones que no son capturadas; los azules corresponden a los que producen
emisiones de carbono, pero que son capturadas, y los verdes son los ideales, los
mds buscados, los que no generan emisiones de carbono y que obviamente
deben proceder de las energias renovables, ya que de otra manera no servirian
para poder cumplir la meta de la descarbonizacion.

Como ya hemos sefialado, actualmente sé6lo el 1 por 100 de los buques mer-
cantes navega quemando combustibles alternativos mds limpios. Esto se debe,
entre otras causas, a que su implantacion no es facil, ya que los tradicionales se
ajustan mejor a las formas de sus cascos y al trasiego por sus tuberias. En cual-
quier caso, el panorama mejora cuando miramos a los futuros buques en cartera,
de los que al menos la cuarta parte estdn disefiados para adaptarse a estos com-
bustibles, aunque, eso si, mediante propulsiones duales. Para los armadores
las opciones de combustibles alternativos comprenden principalmente: LNG,
amoniaco, metanol y biocombustibles.

Ventajas y desventajas de los nuevos combustibles

En el caso del LNG, una de sus principales ventajas radica en que ya existen
alrededor de 200 puertos en el mundo que cuentan con infraestructuras para
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Buque gasero saliendo de puerto. (Fuente: Harbour Pilot)
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buques que funcionen con este combustible. Si bien es verdad que el LNG
tiene menor impacto medioambiental que los combustibles tradicionales (en
cuanto a azufre principalmente), no debemos olvidar que es de origen f6sil y
produce cantidades importantes de gases de efecto invernadero a través de las
emisiones de CO, y de los escapes de metano, aspecto €ste en el que la industria
esta trabajando y que ha mejorado de manera significativa en los ultimos
tiempos.

En cuanto al amoniaco, su principal ventaja estd en que no emite carbono y
necesita menos espacio para almacenamiento que el que requieren los combus-
tibles de hidrégeno. Pero los motores de amoniaco atin se estan desarrollando
y, a pesar de que ya hay algunos operativos, llegan con una década de retraso
respecto a los de metanol, aunque se espera que para este afio 2024 tengan un
impulso importante. Por contra, el amoniaco emite 6xido de nitrégeno, que es
un gas de efecto invernadero 300 veces mds potente que el CO,. Adicionalmente,
los derrames de amoniaco son extremadamente téxicos y peligrosos, tanto para
las personas como para el medio ambiente, inconvenientes a los que se suma
que se trata de un combustible demandado por multiples sectores, por lo que su
oferta serd muy limitada.

Los problemas del amoniaco estdn llevando a que el metanol se esté convir-
tiendo en el combustible alternativo con mds adeptos, debido a sus bajas

— grHarbour
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Buque gasero navegando. (Fuente: Harbour Pilot)
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emisiones y a su facil manipulacién y produccién. Por otra parte, la mayoria de
los buques tienen la posibilidad de poder quemarlo tras pequefias modificaciones
en sus motores. Sin embargo, como en el caso del amoniaco, su desventaja
también radica en la escasa capacidad de produccién, ya que la oferta del
metanol también es limitada y su uso tal vez sea prioritario para otras industrias.
Ademas, aunque no sea tan peligroso como el amoniaco, también es toxico en
caso de derrames.

Finalmente, los biocombustibles se producen con aceite vegetal y animal,
por lo que son positivos para el medioambiente y podrian utilizarse sin modificar
los motores de los buques. Por otro lado, no aumentan las emisiones netas de
carbono a la atmésfera, dado que el carbono que liberan es compensado por el
carbono capturado durante su produccién. Por lo tanto, serian un excelente
combustible a corto y medio plazo, pero también existe un problema para su
utilizacion: su produccién a gran escala es compleja y su implantacién para
su uso en buques se presenta muy dificultosa.

El metanol verde

El hidrégeno verde producido a partir de la electrolisis del agua mediante el
aprovechamiento de energias renovables tiene un enorme potencial en la pro-
duccién de metanol verde. Por su parte, el hidrégeno azul, que se produce em-
pleando tecnologias de captura de carbono, ofrece una alternativa a largo plazo
en la transicién energética de la produccion de metanol aunque, como ya se ha
indicado, parece de dificil adaptacion en el caso de los buques. El metanol
verde, comparado con otros nuevos combustibles, es relativamente seguro para
el abastecimiento y tiene un precio atractivo.

Por todo ello, ha ido ganando seguidores en la industria del transporte mari-
timo en los dltimos tiempos. Entre otros, el mercado naval chino apunta hacia
esta opcion, ya que gran parte de los buques podrian tener la capacidad de
poder usarlo previas pequefias modificaciones en sus motores. China ya es
lider en la produccién de energia renovable (algo necesario para obtener el
metanol verde liquido) y este cambio podria mejorar sus ambiciones de des-
carbonizacion.

Ademads, desde el afio 2016 navegan buques quimiqueros que queman me-
tanol, utilizando una parte segregada de la carga como combustible, de manera
similar a lo que hacen los gaseros. Hasta ahora el niimero de barcos propulsados
por metanol era de unos 30, cantidad que se verd aumentada con los pedidos en
cartera existentes, pudiendo alcanzar en los préximos afios las 200 unidades.

Un claro ejemplo del éxito en la aplicacién del metanol fue el del Stena
Germanica en el aiio 2015, un barco de pasaje que consiguié reducir en un 99
por 100 las emisiones de 6xido de azufre y en un 25 por 100 las de diéxido de
carbono utilizando metanol como combustible principal y fuel como secundario.
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Otro referente del uso de metanol verde lo ha protagonizado Maersk (la mayor
empresa de transporte de contenedores del mundo) a través del disefio de por-
tacontenedores que llevardn metanol verde como combustible. No obstante,
sus buques estardn dotados de un sistema dual de propulsién, mediante metanol
verde y combustible convencional bajo en azufre. El objetivo que Maersk per-
sigue es que sus barcos puedan realizar viajes de ida y vuelta, ya en 2024,
propulsados solamente con metanol verde para contaminar lo menos posible.

Pero el mayor obstidculo que podemos encontrar con este combustible es
que haya oferta suficiente para que los buques puedan realizar todas sus opera-
ciones. Actualmente, la industria mundial de metanol verde es muy pequeiia y
los productores comerciales son escasos, lo que hace que su precio sea mucho
mads elevado que el de otros tipos de combustibles o incluso del propio metanol
obtenido de manera gris y contaminante.

Y es que, hasta ahora, el metanol se obtiene principalmente a partir de com-
bustibles fésiles, y en los dltimos afios su produccién se ha duplicado debido,
en gran parte, al gran crecimiento del mercado chino. Ademads, se espera que
esta demanda siga aumentando, ya que se utiliza en diferentes sectores indus-
triales.

Las caracteristicas del metanol, liquido a temperatura y presiéon ambiente, le
convierten en un combustibles sencillo y facil de manejar, ademas de ser com-
patible con la mayor parte de los motores (al contrario del LNG, el cual necesita
de adaptaciones especiales en los tanques para mantener su estado liquido).

Buque a metanol navegando. (Fuente: Proman Stena Bulk)
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Ademds, el metanol comparte con el LNG la caracteristica de bajo punto de
inflamacion.

Para finalizar este apartado, recordar que para la obtencién de la condicién
de combustible «verde» se deben evaluar y tener en cuenta tanto las emisiones
emitidas en el proceso de produccién como las producidas en el de combustion.

Clases de metanol

La producciéon mundial de metanol se acerca a los 200 millones de toneladas
anuales y numerosos puertos ya disponen de instalaciones para su carga y
descarga. Es decir, hay disponibilidad suficiente para su uso en el transporte
maritimo pero, como se sefialé con anterioridad, existe un problema para su
implantacion: no es verde.

Actualmente, menos del 1 por 100 del metanol que se fabrica podria consi-
derarse verde, lo que impacta con los mds de 200 buques que lo necesitardn
para poder operar de manera verde. Por lo tanto, ahora mismo no existe metanol
verde para ellos, por lo que serd necesario desarrollar esa capacidad. E1 99 por
100 del producido actualmente es «metanol gris» derivado del gas natural y no
ofrece ninguna ventaja en términos de descarbonizacién respecto a los com-
bustibles fésiles. Hay que recordar que el tnico objetivo perseguido debe ser

Buque dual a metanol. (Fuente: Maersk)
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el del uso de metanol libre de emisiones contaminantes, del que existen tres
clases:

— Metanol azul: el CO, que emite este combustible al quemarse se elimina
de la atmdsfera bien antes de su uso o bien en la propia chimenea del
buque, en un proceso que se denomina CCS (carbon capture and sto-
rage). Respecto a este procedimiento se debe indicar que en la actualidad
no es posible capturar todo el CO, que sale de la chimenea de un buque,
por lo que en realidad en un barco estariamos usando un sistema mixto
de metanol azul y metanol gris.

— E-metanol: se sintetiza en base a hidrégeno producido sin emisiones
de CO,, normalmente mediante electrolisis utilizando electricidad re-
novable. En este caso, hay que aportar moléculas de carbono en forma
de CO, obtenido por CCS. Este combustible serd neutro en carbono,
porque el CO, emitido al quemarlo se habra retirado previamente de la
atmosfera.

— Biometanol: el metanol se fabrica como en el caso anterior, pero ahora
el CO, no procede de un proceso CCS, sino de residuos organicos. Tam-
bién se podria conseguir mediante la transformacién quimica de los re-
siduos, pasando por biogas, por ejemplo.

En todas sus formas de obtencion, el metanol es caro, aunque el biometanol
es mds barato de producir que el e-metanol, por lo que la mayor parte de los ar-
madores que estdn apostando por su uso optan por el biometanol. Esto, sumado
a la mayor inversion inicial en el buque, hace que por ahora no sea competitivo
usar metanol verde como combustible.

No obstante, existen razones por las que tal vez los armadores se estén ani-
mando a su uso futuro, entre las que destaca la posibilidad de mezclar facilmente
metanol verde con metanol gris. Con la combinacién de este ultimo, mucho
mads barato, se podrian alcanzar los requerimientos de la OMI (Organizacion
Maritima Internacional) para la década 2030-2040, en la que todavia no serd
exigida la descarbonizacion total, requerimientos que, por cierto, también
podrian obtenerse con el uso del LNG.

Para poder tener la capacidad necesaria de oferta, las empresas navieras mas
potentes estdn desarrollando contratos para proveer de metanol verde a sus bu-
ques, concretamente biometanol. Maersk, por ejemplo, ha firmado acuerdos de
suministro de biometanol con diferentes paises, entre ellos Espafia, Dinamarca,
Egipto, Singapur, China y Estados Unidos. En algunos casos, mds que contratos,
son declaraciones de intenciones, aunque otras navieras importantes con buques
a metanol en cartera estan llevando a cabo procedimientos similares, como por
ejemplo Cosco, Evergreen, MOL, etcétera.

En lo que respecta a Espaiia, en octubre 2022 Maersk firmé acuerdos de in-
tencion para invertir hasta 10.000 millones de euros en instalaciones para la
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Buque propulsado a LNG atracado. (Fuente: Harbour Pilot)

produccién de biometanol en Andalucia y Galicia. Estos proyectos se van con-
firmando y recientemente se dio el primer paso mediante una inversién de 900
millones en el puerto de Huelva para una planta para fabricar metanol verde.

Hay que incidir ademads en que la posible escasez se refiere a metanol verde,
no a metanol gris, del que hay mucha disponibilidad y capacidad de produccion
mundial. Por tanto, en caso de falta de metanol verde los buques podrian seguir
navegando quemando metanol gris.

El futuro del amoniaco

La naviera EXMAR anunci6 a finales de 2023 la firma de un contrato para
dotar a sus nuevos buques en cartera de motores duales propulsados con fueloil
y amoniaco. Se trata de unos gaseros medianos de 46.000 m* que entrarian en
servicio en el aflo 2026. Adicionalmente, tras la singladura ecoldgica iniciada
por el buque Yara Birkeland, el primer portacontenedores eléctrico del mundo,
la empresa Yara Clean Ammonia y el operador noruego de contenedores North
Sea Container Line acaban de anunciar que también en 2026 entrard en servicio
el Yara Eyde, que serd el primer portacontenedores propulsado con amoniaco
puro.
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Buque de Balearia de propulsién dual por LNG y gasoil.
(Fuente: Harbour Pilot)

Conclusiones

La flota maritima mundial estd propulsada principalmente por motores diésel
que funcionan con fueloil marino; pero en la actualidad también existen barcos
alimentados por LNG, y este afio préximo aparecerdn en escena, de manera
comercial, los grandes buques alimentados por metanol u otros combustibles
liquidos, con motores duales, que cumplirdn con los requisitos minimos exigidos
por la OMI de cara al aio 2030.

Se debe incidir en que las nuevas unidades con motores duales continuardn
quemando fueloil junto a los nuevos combustibles. El gasoil marino serd se-
cundario, pero seguird siendo necesario en la propulsion. Adicionalmente, no
se debe olvidar que la obtencion del metanol o del amoniaco se debe efectuar
de forma verde y limpia, ya que hacerlo a partir de combustibles fosiles o via
LNG, por ejemplo, no cumpliria los condicionantes de descarbonizaciéon mar-
cados por la OMI en la busqueda de emisiones cero. Se deben fabricar «e-com-
bustibles» o «bio-combustibles».

En la actualidad, el hidrégeno no se transporta como carga maritima, y las
experiencias como combustible marino se limitan a proyectos de buques
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Buque de Balearia. (Fuente: Harbour Pilot)

prototipo. Sin embargo, las tecnologias de metanol son mds maduras y ya
existen en usos comerciales, aunque la mayor parte de los barcos que se pro-
pulsan con este combustible son los que lo transportan. Pasada ya una década
desde la llegada de los primeros buques propulsados a metanol, el mercado se
ha estabilizado un poco, y a los primeros encargos les siguieron otros similares
de buques preparados para quemar metanol con motores duales. Curiosamente,
los primeros contratos surgieron mas por razones econdémicas (al poder aprove-
char parte de la carga para la propulsién) que medioambientales, a pesar de que
las ventajas en este aspecto fueran tangibles.

En cuanto al amoniaco, que llega con una década de retraso respecto al me-
tanol y con el hidndicap asociado de su gran toxicidad, tendrd que luchar en
desventaja para establecer su nicho de mercado, teniendo en cuenta ademads
sus costes iniciales, algo superiores a los del metanol. Aunque también es
cierto, al menos tedricamente, que la fabricaciéon de amoniaco verde consume
menos energia renovable que la de e-metanol. En relacién a esto, IRENA (la
Agencia Internacional de Energias Renovables) predice que para el aiio 2050
el amoniaco verde serd la fuente de energia predominante en el sector mari-
timo.

Para finalizar, no debemos olvidar que todos estos nuevos combustibles
serdn muy peligrosos y encareceran el transporte maritimo, ya que, por ejemplo,
los grandes barcos portacontenedores que estd encargando Maersk tendrdn que
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Buque dual-fuel a metanol navegando. (Fuente: Proman Stena Bulk)

sacrificar el espacio equivalente a un nimero determinado de TEU si quieren
usar metanol o amoniaco para su propulsion. Y ademds queda otra asignatura
pendiente: los barcos de pesca, para los que actualmente parece materialmente
imposible —tanto por peso como por espacio (de cara a la estabilidad) — apostar
por estas soluciones para alcanzar la descarbonizacion.
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Dotacion de la fragata Santa Maria tras la finalizacion
de la CALOP en el golfo de Cadiz y mar de Alboran.

(Foto: Francisco Garcia Flores).



EL TIEMPO ENTRE MAMPAROS.
LA TECNOLOGIA DE TIEMPO
Y SU USO EN LOS BUQUES

DE LA ARMADA

Antonio ESTARELLAS PERALES

y_dl

Introduccion

ACE un tiempo, me encontré intentando explicarle
a un conocido el porqué de los cambios en la de-
finicién de las unidades fundamentales de medida.
En su respuesta a mi exposicion quedd patente
que la precision y exactitud que necesitamos en
nuestro dia a dia y la que creemos necesitar estan
en las antipodas de distancia. Los argumentos ex-
puestos por mi interlocutor defendian la idea de
que la busqueda de mejores resultados estaba im-
pulsada mds por el reto tecnoldgico que por la ne-
cesidad real: «Lo hacemos porque creemos que
podemos, no porque realmente lo necesitemos».
Esta es la traduccién de sus palabras a un lenguaje
menos cientifico. La frase, de una manera mas li-
teral, rezaba que la décima de nanosegundo o la
milésima del femtosegundo no varfan para nada
la vida cotidiana de las personas. Escribo este articulo para exponer la impor-
tancia de la tecnologia de tiempo y frecuencia en lo que al mundo naval se
refiere. La relacién intrinseca entre la evolucidn de esta tecnologia y el éxito en
la navegacion se manifiesta en cémo estas innovaciones no sélo han desafiado
los limites tecnoldgicos, sino que también han redefinido las posibilidades y li-
mites de la exploracidon y el control de los mares.

Antes de comenzar con el desarrollo, es conveniente aclarar los principales
usos que a priori se le da al tiempo en los barcos, si bien estas aplicaciones, tan
generales como ahora expondremos, son comunes a casi cualquier &mbito de la
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vida. Mds adelante entraremos en detalle en cémo la informacién obtenida de
relojes, crondmetros u otros instrumentos de medicién del tiempo se trans-
forma en conocimiento del entorno maritimo y en ayudas a la navegacion y
el combate.

El primer y mas sencillo uso que se le da al tiempo es saber qué hora es, en
qué momento del dia nos encontramos. La informacién que obtenemos con un
reloj que podemos entender como moderno seria, por ejemplo, que son las
10:27, o que estamos cerca del mediodia observando simplemente la posicién
del Sol en el cielo. Este conocimiento nos permite coordinar nuestras acciones
con las de los demds y nos facilita la planificaciéon de eventos, reuniones y
tareas diarias. Acciones aparentemente sencillas y que se realizan todos los dias
en los buques, como poder dar la novedad de regreso de francos sin ningtin
falto a la hora estipulada o que todo el mundo pare a tomar un café en el
momento que corresponde, s6lo son posibles gracias a los relojes que hoy en
dia todos tenemos. Pero otros factores tan fundamentales como determinar la
posicion del barco en alta mar solamente son posibles gracias al uso de relojes.

La siguiente aplicacion de estas tecnologias es saber cudnto tiempo ha pasado
entre dos eventos. Medir el tiempo cronometrando de manera precisa es un

Reloj y campana en la cubierta del Juan Sebastidn de Elcano.
(Fotografia facilitada por el autor)
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factor fundamental. La cantidad de informacién que podemos obtener a partir
de las tecnologias de cronometria son casi infinitas, aunque es mads ilustrativo
expresarlo al revés. La inmensa mayoria de la tecnologia que usamos actualmente
seria imposible sin la cronometria. Conocer el régimen de maquinas del barco
mediante las revoluciones a las que gira un motor por minuto seria imposible,
de manera precisa, sin cuantificar la duraciéon de un minuto. La velocidad del
buque, siempre expresada en nudos o millas por hora, no se puede determinar
si no se sabe exactamente cudnto dura una hora. Si bien esto puede parecer
obvio, hay otras muchas aplicaciones que no serian posibles sin una adecuada
tecnologia cronométrica que las soportara.

Una tercera pata, que no deja de ser una resultante de la anterior, es la gene-
racién de frecuencias. Digo que se deriva de la cronometria, aunque estrictamente
hablando son lo mismo. EI hercio se define como la unidad derivada obtenida
de la inversa del segundo, por lo que conociendo de manera precisa un segundo,
conocemos de forma exacta un hercio y viceversa. Si pensamos en un reloj de
péndulo, otra perspectiva en la medicion de los segundos se obtiene a partir de la
frecuencia a la que oscila éste. Si esta frecuencia es algo mayor que un hercio,
el reloj adelantard, ya que sus segundos serdn un poco mds cortos. Este mismo
reloj retrasaria si la frecuencia de su péndulo fuera de algo menos de un hercio.
De hecho, la inmensa mayoria de las tecnologias de relojes se basan en generar
una frecuencia muy estable conocida, y de ahi, contando ciclos, «fabricar» los
segundos.

A pesar de su estrechisima relacion, he querido presentar por separado esta
aplicacion de la tecnologia de tiempo para poder entender por qué normalmente
se habla de tecnologia de tiempo y frecuencia. Lo hemos hecho asi debido a
que el uso de diferentes frecuencias en los buques de la Armada es de una im-
portancia mayuscula, pero de un tiempo a esta parte es, si cabe, mucho mas
critico.

Hasta el siglo xvi1

Antes de que Cristobal Coldn se aventurase a cruzar el Atldntico en su bus-
queda de una ruta a las Indias hacia el oeste, la navegacién era principalmente
de cabotaje, cerca de la costa. Una excepcion la encontramos en la que cruzaba
de norte a sur, o viceversa, el mar Mediterrdneo. Este viaje no era excesivamente
largo y los requerimientos tecnoldgicos en lo que a tiempo se refiere no eran
muy demandantes.

Si pensamos en la tecnologia de tiempo que se utilizaba en la navegacion
hasta practicamente el siglo xvi, veremos que se basaba en el uso de la crono-
metria, es decir, en estimar cudnto tiempo transcurria entre dos instantes deter-
minados. Su principal funcién era ordenar la vida a bordo y marcar, entre otras
cosas, el inicio y el fin de las guardias de la dotacién de un barco.
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La tecnologia existente hasta la invencion de los primeros relojes mecédnicos
a principios del siglo X1V consistia bdsicamente en relojes de sol y clepsidras o
relojes de agua. Es facil entender que cualquiera de estos dos aparatos presentaba
grandes inconvenientes al usarse a bordo de un barco. Con un reloj de sol,
ademas de resultar inttil en un dia nublado o durante la noche, el movimiento
del propio barco hacia imposible medir de manera suficientemente precisa el
tiempo, lo que ocurria también con las clepsidras de agua: el balance o la cabe-
zada de la embarcacién hacia variar de manera incontrolada la altura del liquido
contenido en su depdsito superior, lo que alteraba la presion en la parte inferior
y, por tanto, la velocidad con la que el agua caia al depdsito inferior, con lo que
su escasa precision las hacia indtiles.

Los inconvenientes que presentaban las clepsidras se solucionaron al sustituir
el material que caia del depdsito superior al inferior. Al cambiar el agua por
arena, si bien éstos no desaparecieron del todo, quedaron muy reducidos. Esto
llevé a la fabricacion de los relojes de arena, cuyas primeras referencias sobre
su uso se encuentran en barcos del siglo x1v. Aunque actualmente estos meca-
nismos puedan parecer muy simples, en su momento eran instrumentos de gran
valor y dificiles de fabricar, ya que se precisaba vidrio lo suficientemente trans-
parente como para poder comprobar el contenido. Uno de estos artefactos lo
encontramos en el inventario de las posesiones de Carlos V de Francia en el
momento de su fallecimiento en 1380. Entre los objetos registrados habia un
reloj de arena que estaba instalado en su estudio, que se describia como «un
gran reloj de mar». A pesar de la invencién a principios de ese siglo de los
relojes mecdnicos, la imposibilidad de que estos objetos —con sistemas de
pesos y pensados para colocarse a grandes alturas, como torres o campana-
rios— fuesen instalados en los barcos hizo que los relojes de arena fueran co-
nocidos como relojes de mar.

Otro de los nombres que recibian estos instrumentos, utilizado ahora con
normalidad, es el de ampolletas. La ampolleta para medir lapsos de tiempo era
tan importante como la brdjula para conocer la direccidn. Tenia la cantidad de
arena adecuada para medir un lapso de media hora; cada vaciado de toda la
arena era una ampolleta, y ocho ampolletas eran cuatro horas, el tiempo que
duraba una guardia. En la relacién de instrumentos nduticos con los que partié
la expedicion de Magallanes y Elcano figuran dieciocho ampolletas. Otro de
sus usos fundamentales, como deciamos al principio de este articulo, era como
soporte para medir la velocidad del barco. Durante los siglos Xv y xvi, la
mayoria de los pilotos calculaban la velocidad del barco a ojo, basdndose en su
experiencia y en el conocimiento de los vientos y de las corrientes o en el
efecto de la carga transportada en la velocidad del buque. Para evitar los errores
que se cometian en la estimacion de la velocidad, en 1577 apareci6 la corredera
de barquilla, que consistia en una tabla sujeta a un cordel que se arrojaba desde
la popa del barco. Este cordel tenia nudos a intervalos regulares que permitian
estimar la distancia recorrida por la nave en un lapso especifico, medido con
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una ampolleta, que tenia nor-
malmente una duraciéon de
treinta segundos. Generalmente,
cada nudo soltado del barco en
medio minuto correspondia a
una velocidad de una milla por
hora. La distancia entre nudos
es de 1.852 m (una milla nau-
tica) dividido entre 120, es
decir, que los nudos estaban es-
paciados 15,43 m (50 pies).
Con el uso de esta corredera na-
ci6 el nudo como unidad habi-
tual de medida de velocidad de
los barcos que perdura hasta el
dia de hoy.

Una vez obtenida la veloci-
dad del barco de manera pre-
cisa, empez0 a ganar importan-
cia la ampolleta del timonel.
Situada al lado del timonel y la
brdjula, junto con el registro en
el diario de a bordo de la velo-
cidad medida con la corredera,
permitia al navegante calcular
la posicién de su barco sobre Ampolleta para medir treinta segundos (siglo XVvI).
una carta de navegacion. Mul- (Museo Naval de Madrid)
tiplicando la velocidad por el
tiempo que se habia mantenido el rumbo, proporcionaba la distancia recorrida,
y la bridjula mostraba la direccién del rumbo al que se navegaba. Este es un mé-
todo simple que se llama navegacién por estima. Para poderlo anotar con preci-
sion, salvo en caso emergencia, los cambios de rumbo se hacian en el momento
de completar una ampolleta, con lo que el piloto podia calcular con mds exactitud
la distancia navegada en ese rumbo.

Si bien estas ampolletas eran instrumentos con una razonable precision, po-
dian, no obstante, llegar a variar hasta diez minutos por hora, lo que podia con-
llevar un error en la posicién del barco cercano a las 25 millas diarias.

El cronometro marino

El descubrimiento de América y la regularizacién de las comunicaciones
por mar entre la peninsula ibérica y los nuevos territorios de la Corona de
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Castilla trajeron consigo la época de las grandes navegaciones transocednicas,
que continuaban siendo bastante inseguras, pues no se habian conseguido
avances técnicos importantes respecto a épocas anteriores. La latitud era deter-
minada mediante la observacion de las alturas del Sol y de la estrella polar. Sin
embargo, el célculo de la longitud en la mar seguia sin tener un método mas
preciso que el de la navegacion de estima.

Desde principios del siglo xvI se habia propuesto una solucién bastante sen-
cilla para el problema de la longitud. Como la Tierra da una vuelta al dfa, cada
24 horas pasa por el mismo lugar. Al dividir la Tierra en 360 grados sexagesi-
males, resulta que el Sol se mueve, aparentemente, a razén de 360 grados cada
24 horas, es decir, 15 grados por hora. De hecho, la diferencia de longitudes
entre dos lugares situados en distintos meridianos se puede calcular ficilmente
si conocemos la diferencia que existe entre las horas locales de ambos puntos.
Si llevamos en un barco un reloj que sefiale la hora de San Fernando y nos ha-
llamos en un punto del océano en el que determinamos que es mediodia cuando
nuestro reloj sefala las 15:00, estaremos a 45 grados de longitud oeste, ya que
el mediodia en San Fernando fue hace tres horas y en ese tiempo el Sol ha re-
corrido 15 grados tres veces. Esta sencilla solucién planteaba una pega, ya que,
como hemos visto, no existian relojes capaces de mantener la hora de forma
precisa en alta mar durante largos periodos de tiempo.

Dada la importancia que tenia la navegacién en aquella época, solucionar
este problema paso a ser un asunto de Estado de méxima prioridad. Por ello, en
1567 la Corona espafiola fue la primera en convocar un concurso, premiado
con una cuantiosa dotaciéon econémica, para encontrar un método efectivo para
el cdlculo de la longitud. Bastantes afios después, en 1714, el Parlamento britd-
nico aprobé el Longitude Act, dotado con 20.000 libras (equivalente a varios
millones de euros actuales), para aquél que inventase un medio de determinar
la longitud con un error de medio grado sexagesimal tras una navegacién de un
cuarto del circulo terrestre (90 grados), que era la distancia promedio entre In-
glaterra y el Caribe. Como la Tierra gira 15 grados por hora, medio grado equi-
vale a una hora dividida por treinta, es decir, una exactitud de dos minutos que
tenia que mantenerse durante un viaje de aproximadamente un mes, que es lo
que se tardaba en una travesia trasatldntica. Esto significa que el reloj no atrase
ni adelante mds de 120 segundos en treinta dias, o sea, cuatro segundos al dia.
Como la Tierra mide unos 40.000 kilémetros de circunferencia maxima, que
equivalen a 360 grados, un grado es igual a una distancia de 40.000/360, esto
es, unos 111 kilometros. Medio grado de exactitud en la longitud proporciona
una precision de unos 55 kilémetros tras haber cruzado todo el océano Atlantico.

Fue el relojero inglés John Harrison quien en 1736 fue autorizado por el
Board of Longitude para efectuar las pruebas de su cronémetro marino en un
viaje de ida y vuelta entre Londres y Lisboa. Los buenos resultados obtenidos
le fueron recompensados con una ayuda oficial para que construyese un nuevo
prototipo mds perfeccionado. Unos afios més tarde, Harrison conseguiria fabricar
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un crondémetro que, tras 81 dias de prueba en un viaje de ida y vuelta entre Lon-
dres y Jamaica, s6lo acumul6 un error de cinco segundos. Asi, el avance que se
produjo en la tecnologia de tiempo y frecuencia permitié posicionar los barcos
en alta mar.

Comunicaciones navales y radares

A comienzos de 1864, el matemadtico y cientifico James Clerk Maxwell pre-
sentdé un documento a la Royal Society en el que demostraba la existencia
tedrica de las ondas electromagnéticas y su propagacién a través del espacio.
Pasaron 23 afios antes de que Heinrich Hertz lograra generar y detectar esas
ondas, demostrando que viajaban en lineas rectas, a la velocidad de la luz y que
podian ser reflejadas en objetos metélicos.

Estos dos avances cientificos fueron el punto de inicio de una carrera tecno-
logica para desarrollar la telegrafia sin hilos con la que poder establecer comu-
nicacion sin necesidad de estar a distancia visual. Fue Guillermo Marconi quien,
apoyado por la Royal Navy, cred un sistema que probé eficazmente en 1899:
utilizando tres buques como relés, fue capaz de transmitir un mensaje entre
Torbay, cerca de Plymouth, y la isla de Wight, proxima a Portsmouth, realizando
una conexién de 87 millas. Como curiosidad, la primera comunicacién radio
entre buques de nuestra Armada se llevd a cabo entre el crucero protegido
Extremadura y el acorazado Pelayo el 16 de agosto de 1904.

Guillermo Marconi con su equipo de radiotransmision. (Fuente: National Geographic)
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El mayor inconveniente que presentaba esta tecnologia era que la frecuencia
que se utilizaba tenfa un gran ancho de banda y apenas habia control sobre la
misma. Esto suponia que si dos estaciones o dos buques emitian a la vez, lo
mds probable era que los mensajes fueran ininteligibles o que sélo el que tuviera
mds potencia de emision pudiese realizar una comunicacion exitosa.

Durante toda la primera mitad del siglo xx se hizo, una vez mds, un gran
esfuerzo para que la tecnologia de tiempo y frecuencia alcanzase el nivel de
refinamiento necesario para responder a las demandas que se presentaban. La
primera mejora que se desarrollé fue la védlvula termoidnica. Patentada en
1904, con su uso las frecuencias de transmisién pudieron controlarse mejor,
las interferencias fueron radicalmente reducidas, se incrementaron las potencias
irradiadas, las sefales eran mds inteligibles y la velocidad de transmisién fue
mayor. Y lo mas importante de todo, la valvula hizo posible la comunicacién
por radiotelefonia, lo que permitié6 ademds desarrollar aplicaciones concretas
para el enlace con y desde aeronaves.

A partir de ahi, los osciladores de cuarzo, los receptores superheterodinos y
los transistores nos acercaron a los sistemas de comunicaciones que tenemos
hoy en dia. Por ponernos en situacion, se pasé de que los buques de mediados
de 1940 cominmente llevasen un transmisor de onda media y otro de HF
—que ocupaban una superficie de entre 13 y 15 metros cuadrados, con un peso
aproximado de 4,5 toneladas — a la instalacién de un equipo moderno de trans-
misioén de alta potencia, que cubria ambas bandas y se podia montar en una
estructura estandar (rack) de 19 pulgadas, con un peso aproximado de 25 kilos,
pudiendo ademds cumplir simultineamente las funciones de transmision y
recepcion.

Una de las primeras derivadas del uso del espectro electromagnético por
parte de las diferentes marinas del mundo fue la aparicion de la guerra electrd-
nica. Con equipos que podian emitir en una frecuencia determinada, la deteccion
de dichas frecuencias era un indicio claro de la presencia de buques. En 1915 se
instald en Inglaterra una cadena de cinco estaciones de radiogoniometria capaces
de detectar con precision a los buques que usaban telegrafia inaldmbrica en
cualquier lugar del mar del Norte. El sistema, usado en conjunto con la adqui-
sicién fortuita del cédigo de seguridad alemdn de telegrafia inaldmbrica, hizo
posible que la flota inglesa adoptara una estrategia de bloqueo a distancia, sa-
liendo a la mar solamente con los cambios de movimientos de la Flota de Alta
Mar alemana o Hochseeflotte. La culminacién de esta estrategia fue la batalla
de Jutlandia a mediados de 1916, en la cual una serie de acciones demostraron
el valor tactico de la telegrafia inaldmbrica y de la guerra electrdnica.

En 1922, el propio Marconi, en una nota al Instituto Americano de Ingenieros
de Radio, decia: «En algunos de mis experimentos he notado los efectos de la
reflexién y refraccion de estas ondas por objetos metdlicos distantes a varias
millas. Creo que es posible disefiar un aparato por medio del cual un buque
podrd radiar ondas que, si chocan con el casco metalico de otro buque, podran
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reflejarse y detectarse de regreso en un receptor y con ello revelar la presencia
y demarcacion de este buque». A pesar de que Marconi no pasé de esta reflexion
tedrica, hubo varios intentos de llevar a cabo el disefio del aparato que presagiaba.
En abril de 1937, un radar experimental que trabajaba con una longitud de onda
de un metro y medio fue instalado en el destructor Leary de la US Navy. Tras
una serie de mejoras, se convirtid en el primer equipo que tuvo éxito en la de-
teccion, con un alcance de hasta 40 millas. Estas pruebas fueron hechas con
antenas transmisoras y receptoras separadas, hasta que en febrero de 1938 un
duplexor, elemento que permitia usar la misma antena para transmision y
recepcion, fue concebido y perfeccionado. De esta manera, el primer equipo
de radar tal y como lo conocemos actualmente, denominado XAF, se instal6 en
el acorazado USS New York en diciembre de ese afio. Por dar una idea del nivel
de desarrollo tecnolégico necesario para poder llevar a cabo estos avances, una
onda electromagnética con una longitud de onda de 1,5 metros tiene una fre-
cuencia de 200 MHz, lo que equivale a un ciclo cada cinco nanosegundos, es
decir, cinco veces la milmillonésima parte de un segundo.

La era espacial

Otra de las grandes revoluciones en la que la tecnologia de tiempo ha sido
fundamental, ya en la época actual, es el posicionamiento satelital. Como es sa-
bido, el sistema global de navegacién por satélite (GNSS) permite posicionar
un buque en tiempo real y con una precisiéon méas que razonable, por debajo del
metro. Si bien no entraremos en detalle sobre codmo funcionan estos sistemas,
es imprescindible remarcar el papel que la tecnologia de tiempo cumple en los
mismos.

Cada uno de los satélites de las constelaciones GPS y Galileo lleva a bordo
relojes atomicos de cesio y rubidio, de gran precision a corto y medio plazo.
Estos sistemas de radiodeterminacién proporcionan a los usuarios informacién
exacta sobre la posicion, la velocidad y, en lo que respecta a este trabajo, una
valiosa determinacion del tiempo, estando diseiiados para ofrecer este servicio
a un ndmero ilimitado de usuarios en cualquier parte del mundo y bajo cualquier
condicién meteoroldgica.

El concepto de radiodeterminacion se basa en la triangulacion de las sefales
de radio recibidas de una serie de transmisores con situaciones conocidas. El
usuario basicamente computa el tiempo que tarda en llegar la sefial de los dife-
rentes transmisores a su receptor y, multiplicando estos tiempos por la velocidad
de transmision, se calculan las distancias relativas a cada uno de ellos. Mediante
cualquier sistema GNSS y utilizando cuatro satélites, es posible sincronizar el
reloj del receptor y conseguir una situacion precisa en tres dimensiones. Y aqui
radica la clave, ya que por «bueno» que sea el reloj del receptor, sus fallos com-
prometen seriamente la exactitud de la medicién (un error de un microsegundo,
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normal en un reloj de cuarzo, equivale a 300 metros de error en distancia), por
lo que es necesario utilizar un cuarto satélite para proporcionar el tiempo,
ademds de la latitud, longitud y altura. Es mds, al objeto de obtener mayor pre-
cision en el cdlculo, se suele disponer de hasta una decena de satélites de una
misma constelacién en un mismo instante.

Los satélites llevan relojes atomicos a bordo, y el segmento de control del
sistema se encarga, entre otras cosas, de mantener controlados estos relojes e ir
calculando las desviaciones que presentan respecto a la escala del tiempo del
sistema. Por ejemplo, en el caso de Galileo se utiliza la escala Galileo System
Time (GST), en la que la que participa el Real Observatorio de la Armada
(ROA) junto a los laboratorios nacionales de tiempo y frecuencia de Alemania,
Francia, Italia y Suecia.

Su uso en la actualidad y en el futuro

Los buques de guerra actuales no se podrian entender sin el uso de la tecno-
logia de precisién de tiempo y frecuencia. A todas las tecnologias que ya hemos
visto, y que en mayor o menor medida se siguen utilizando en los barcos, hay
que anadir miles de casos que permiten ver su grado de importancia.

Podemos poner un ejemplo que atina tanto la necesidad de un sincronismo
excepcional como el uso de diferentes frecuencias y su control. El radar SPY/1D
que montan las F-700 es un sistema muy particular. Una de las primeras cosas
que llama la atencion al fijarse en cualquiera de los barcos que componen la
clase Alvaro de Bazdn es la disposiciéon de sus cuatro antenas del radar. Al
pensar en un radar lo normal es que nos venga a la mente la imagen de una
antena girando de forma constante. Esto no pasa con el SPY, ya que basa su sis-
tema de barrido en el apuntamiento electrénico. Cada uno de los cuatro paneles
estd compuesto por una gran cantidad de pequeias celdas que contienen dentro
un emisor. Para poder apuntar a un punto concreto del espacio, el instante en
que cada uno de los elementos ha de emitir se calcula de manera muy precisa.
Jugando con los tiempos de emision, generamos un frente de onda que se dirige
al punto deseado gracias a las interferencias constructivas y destructivas que se
producen, cada uno de los pequefios emisores radiando a un instante concreto
unos pulsos extremadamente cortos y de forma perfectamente coordinada. El
control sobre el tiempo y la frecuencia que es necesario alcanzar para llevar a
cabo toda esta operacion nos demuestra que estamos hablando de una tecnologia
que vuelve a convertirse, otra vez, en una pieza fundamental para conseguir la
superioridad en la mar.
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Fragata Almirante Juan de Borbon (F-102). (Foto: Armada)
Conclusion

Desde el principio de los tiempos, la tecnologia de tiempo y frecuencia ha
sido un elemento clave en el importante control de los mares. Hemos visto
como su desarrollo ha impulsado a las naciones a lo largo de la historia. La si-
guiente pregunta que cabe hacerse es a donde nos llevara a partir de ahora. Los
relojes Opticos, como el que se estd construyendo en la Seccién de Hora del
ROA, incrementardn hasta mil veces la precision de los actuales relojes atémicos,
si bien hoy en dfa el 6ptico ocupa una habitacion entera, lo mismo que pasaba
con los primeros ordenadores. En definitiva, estamos ante el nacimiento de esta
nueva tecnologia y sélo falta por saber hasta dénde nos puede llevar.
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«Toro» sobre cubierta durante el Ejercicio MAR-24-1 de la 41.* Escuadrilla de Escoltas.
(Foto: Ernesto Grueso Garcia)
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EL CALENTAMIENTO ACTUAL
Y NUESTRAS INSTALACIONES

Introduccion

COSTERAS

Dionisio HUELIN MARTINEZ DE VELASCO

(retirado)

@

El clima estd cambiando; nosotros también deberiamos.

Jean-Baptiste Joseph Fourier

IOS me libre de creer que el calentamiento que
actualmente estd sufriendo nuestro planeta es ca-
tastréfico y que nos estd llevando al caos y a la
hecatombe que muchos pregonan. Precisamente
por las afirmaciones de los sectores mds alarmis-
tas, no me ha sido fécil encontrar una cita apro-
piada como introduccién al articulo, ya que, aun-
que nadie puede negar que desde hace casi siglo
y medio estamos sumidos en un calentamiento, la
realidad es que no hay nada nuevo bajo el sol.
La intencién de este articulo no es otra que
—-conociendo lo que ha pasado «antes de ayer»
(desde que hace unos 11.000 afios terminé la
quinta y, hasta ahora, tltima glaciacién)— hacer-
nos pensar en actuar antes de que nos sucedan
cosas que probablemente no sean ni «castigo de

Dios» ni «pecados de la humanidad», sino quizds consecuencias del propio
devenir natural del universo (1).

(1) En nuestro planeta, los cambios del clima se deben esencialmente a causas naturales,
siendo las cuatro siguientes las mds importantes: variabilidad de la energfa emitida por el Sol, es-
pecialmente cuando pierde sus manchas solares; andmala inclinacion del eje de la Tierra, mds
alld de sus normales movimientos de precesion y nutacion; variaciones en la excentricidad de la
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Porque teniendo en cuenta cudndo se han ido construyendo nuestras insta-
laciones costeras (los arsenales, las bases y estaciones navales, sin olvidarnos
de nuestras escuelas), quiza seria bueno empezar a actuar y buscar soluciones,

sin prisa pero sin pausa, ante lo que probablemente, antes o después, nos pueda
suceder.

No hay nada nuevo bajo el sol

Desde que nuestro planeta aparecid en el universo hace unos 4.600 millones
de afos, ha estado sufriendo cambios climaticos extremos, entre ellos cinco
glaciaciones —alguna tan impresionante como la conocida como «Bola de
Nieve» en el periodo Criogénico, que dejo la Tierra totalmente cubierta
de hielo— y calentamientos que literalmente lo abrasaron.

Pero como hoy en dia tenemos un detallado conocimiento cientifico sobre
los calentamientos y enfriamientos que suceden desde hace unos 11.000 afios
—cuando estaba finalizando el derretimiento de los hielos que cubrian parte de
nuestro planeta durante la dltima glaciacion, la llamada Cuaternaria o de Wiirm—,
lo sobrevenido con los cambios del nivel del mar causados por estos tltimos y

Periodo Calido
Medieval

Optimo Climatico
del Holoceno

17 17
Optimo Climatico
Romano

o
o 15
Q —
= episodio de
E migracién humana
a 13 r u - T ; . - - 13
E 8 6 4 2 Pequeiia 0
|E Anos antes que el presente (x 1000) E‘:‘?:lod o

—
p—y

Fin de la dltima glaciacion

Temperaturas medias de superficie del Hemisferio Norte durante los lltimos
11.000 anos (de Dansgaard et al., 1969, y Schonwiese, 1995)

Variaciones del clima en los dltimos 11.000 afios. (Fuente: https://www.geoxnet.com/)

orbita de la Tierra alrededor del Sol, y la gran actividad volcdnica que desde siempre sufre
nuestro planeta.
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cercanos vaivenes climéticos nos van a ilustrar sobre lo que nos puede acabar
sucediendo.

Nuestras tres principales instalaciones costeras se construyeron en el
siglo xvIiI. Asi, cronolégicamente, sus respectivas obras se iniciaron en 1717
en el Arsenal de La Carraca, en 1731 en el de Cartagena y en 1752 en el de
Ferrol, de modo que a lo largo de ese siglo estuvieron los tres en pleno funcio-
namiento (la Estacién Naval de Mahon desde principios de este siglo, si bien
los ingleses ya habian establecido alli una base en el xvii, mientras que el
Arsenal de Las Palmas es mas moderno, puesto que existe como base naval
desde principios del XX). Pues bien, en la siguiente ilustracion, que presenta
las variaciones del clima en los dltimos 2.000 afios, se puede apreciar que las
cuatro instalaciones mds antiguas se construyeron poco después del punto dlgido
de un largo enfriamiento que tuvo lugar entre comienzos del siglo XIv hasta
mediados del XiX y que es conocido como la Pequefia Edad de Hielo. Es decir,
en unos afios en los que las frias temperaturas del aire y la consecuente ausencia
de descongelamientos de las zonas heladas de la Tierra provocaron que los
niveles de mares y océanos fueran de los mas bajos desde que finaliz6 la dltima
glaciacion.

VARIACIONES DEL CLIMA EN LOS ULTIMOS 2000 ANOS

CALENTAMIENTO CALENTAMIENTO MEDIEVAL CALENTAMIENTO
" ENFRIAMIENTO, SEQUIA MODERND

GRANDES MIGRACIONES

PEQUERA EDAD DE HIELO

Imeiél Grandes lluvias

lﬂ'm

Ao -n!'.(

=] I | R L]
0 2 400 5 IWO IZCO 'r f 1900 2000
Apogen Peste  Comienzan Revoluciones inghesa,
gl ln tmu allﬂlll vlhqu negra luqrm americana y francesa,
romang oo tribus del Guerras napolednicas
norte. Caida del m'lwiﬂm
Impetio roman ¥ cientifices  Guerra de los
de Ocridente Ochenta Afios,
Guerra de los
Fupnie: Natonal Acadgemy of Science, 2006, Treinta Afios

(Fuente: National Academy Science, 2006)
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Bajadas y subidas del nivel del mar

Digamos que, como peleles, los niveles de mares y océanos se mueven de
forma natural y a veces de modo alarmante, al son de los alternativos calenta-
mientos y enfriamientos que nuestro planeta viene sufriendo desde siempre. En
este sentido, los cientificos sefialan que el clima del Cuaternario (dltimo periodo
geoldgico de la Tierra y en el que ahora estamos) se estd caracterizando por la
alternancia de ciclos frios o glaciares, a los que se asocian niveles bajos del mar
o lowstands y periodos cdlidos o interglaciares, definidos por niveles del
mar altos o highstands.

Al derretirse entre hace unos 15.000 y 11.000 afios los hielos que estaban
cubriendo parte de nuestro planeta por causa de la dltima glaciacion, que habia
comenzado hacia mds de dos millones y medio de afios, el nivel de los mares y
océanos ascendié 120 metros. Esta rdpida subida de nivel de las aguas causé
que miles de kilémetros cuadrados de antiguas zonas litorales quedaran sumer-
gidas. Significativas regiones que entonces formaban parte de algtin continente
terminaron aisladas, como por ejemplo las islas britdnicas, Indonesia y Nueva
Guinea. En concreto, las islas
britdnicas, que habfan estado
unidas al continente europeo a
través de una plataforma conti-
nental, conocida como Dogger-
land, tras la subida de esos 120
metros del nivel del océano
Atlantico, del canal de la Man-
cha y del mar del Norte, se se-
pararon al llenarse de nuevo de
agua el istmo que las unia con
Europa.

Y después de un periodo de
unos 1.000 afos de temperatu-
ras bonancibles, tuvo lugar un
gran calentamiento, conocido
como Optimo Climético del
Holoceno (2) —hace unos
8.000 afios—, que tuvo unos
2.000 afios de duracién, que

Plataforma continental Doggerland hace unos 10.000 afios. gausé que 1?1 Tjerra se quedase
(Fuente: https://blogcatedranaval .com/) sin hielo ni nieve en toda su

(2) El Holoceno y el Pleistoceno anterior conforman, de momento, las dos épocas del periodo
Cuaternario.
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superficie, llegando a producirse el total deshielo del casquete polar drtico y el
derretimiento de los hielos y nieves de la Antdrtida, lo que caus6 una nueva
subida de 30 metros del nivel de los mares y océanos. Ademds, las altas tempe-
raturas permanentes llevaron al calentamiento de todas las aguas de nuestro
planeta (3), por lo que se incrementaron las lluvias en general (4) y los monzones
asiaticos fueron cada vez mads intensos, desplazandose por zonas del norte de
Africa y produciendo el reverdecimiento de los desiertos de ambos continentes,
que se llenaron de rios y lagos (5).

Esta subida de las aguas de 30 metros llevé a nuevas inundaciones costeras,
lo que dio origen a emigraciones hacia las tierras del interior. Por ejemplo,
investigaciones sobre la crecida marina del lago de agua dulce que era el mar
Negro, basadas en la reconstruccién de las paleolineas (6) de costa, en data-
ciones por radiocarbono y en datos paleontolégicos y arqueoldgicos, relacionan
esta subida con el Diluvio Universal, esa gran inundacién que relata la Biblia,
ya que lo sitian en el afio 5500 a. C., circunstancia que provocé grandes emi-
graciones de las poblaciones neoliticas desde las costas del mar Negro hacia la
Europa Central.

Los cazadores y recolectores del Paleolitico Superior —y mds tarde los agri-
cultores y pastores neoliticos y de la Edad de Bronce (7)— tenfan facil huir del
mar hacia el interior continental, pero desde que comenzaron a asentarse en po-
blaciones fijas, con puertos y ciudades con grandes estructuras, fue casi imposible
ese movimiento migratorio. Asi ocurrid con las culturas del suroeste de la Alta
Mesopotamia, que tuvieron que abandonar sus metrépolis, actualmente sumer-
gidas a 60 metros en el golfo Pérsico. Y entonces, yo me pregunto: si eso le
pasé en aquel tiempo a la cultura mesopotdmica, ;qué le puede ocurrir a la

(3) Lacadena Antena 3, el 12 de marzo de 2024, sefialaba que los datos registrados mediante
observaciones de satélites, barcos y boyas marcaron temperaturas muy elevadas en un buen
ntiimero de mares de todo el planeta en los primeros meses del afio, https:www.antena3.com/no-
ticias/el-tiempo/actualidad/2024

(4) Los expertos en clima ya saben que los calentamientos vienen siempre acompafiados de
un aumento de la humedad y de las lluvias y de un gran crecimiento de la vegetacién y de las po-
blaciones de animales, mientras que los enfriamientos se han caracterizado por el frio, la sequia
y las hambrunas, causantes de grandes migraciones climdticas. Y si bien las consecuencias del
actual calentamiento no las estamos notando todavia en Espafa ni en parte del resto del mundo,
es quizd porque el actual es todavia imberbe en su duracién (de momento, poco mas de 150 afios)
en relacion con los tres calentamientos sucedidos desde el final de la dltima glaciacion (cronol6-
gicamente, de unos 2.000, 800 y 400 afios de duracién respectivamente).

(5) El profesor José Maria Bermiidez de Castro nos explica que el desierto del Sdhara
también se reverdecié en calentamientos anteriores y, si esto no hubiera ocurrido, no habria sido
posible la salida del Homo sapiens sapiens de Africa hacia otros continentes hace unos 100.000
anos.

(6) Lineas de costa en eras anteriores.

(7) Paleolitico Superior, Neolitico y Edad del Bronce son periodos comprendidos entre hace
unos 35.000 y 3.200 aios.
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sociedad actual ante una posible subida del nivel de los mares y océanos, sin
conocer la rapidez de ese crecimiento, en un mundo que ha alcanzado un gran
desarrollo humano, social, econémico y tecnolégico, con la consecuente actividad
en esas dreas costeras? La ciencia nos advierte de que si no somos capaces de
anticiparnos a lo que a medio/largo plazo nos pueda suceder, las consecuencias
serdn catastréficas en los asentamientos litorales modernos.

Pongamos un poco de imaginacion

Tenemos la certeza cientifica de que desde 1880, afio en que ya estaba fina-
lizando aquella Pequeiia Edad de Hielo, el nivel global del mar ha aumentado
20 centimetros, y que para 2100 se estima que pueda crecer entre 30 centimetros
y 1,22 metros mds, es decir, que desde el comienzo del actual calentamiento el
nivel de las aguas podria ascender entre 50 centimetros y 1,42 metros en 2100.
No obstante, calcular el nivel del mar en el futuro estd resultando ser un gran
desafio cientifico, debido a la complejidad de muchos aspectos del sistema cli-
matico y a los largos retrasos en sus reacciones ante los cambios de temperatura
de la Tierra. Asi, un articulo publicado en la revista Ocean Science, en febrero de
2021 advierte de que los célculos efectuados hasta ahora son probablemente
conservadores y aumentardn mas de lo esperado, pudiendo llegar hasta los dos
metros, segin algunos estudios.

Pero, en cualquier caso, como la ciencia sabe que la naturaleza y el clima se
mueven a su antojo y nunca al son de progresiones matematicas y que, por pura
16gica de la fisica natural, cuanto mds largo e intenso es un calentamiento mas
derretimiento de los hielos de
nuestro planeta se producen, con
el consecuente aumento de las
aguas en mares y océanos, solo
Dios sabe cuén rdpido puede ser
éste en los afios futuros.

La subida de 20 centimetros
desde 1880 es tan imperceptible
que a nadie, I6gicamente, nos ha
llamado la atencién ni nos ha preo-
cupado. Los 1,42 o dos metros
que aumentard el mar dentro de
76 afios a lo mejor les dice algo
a nuestros biznietos y tataranie-
tos, que podrian empezar a pre-
ocuparse si en algtn arsenal las

No es real, pero asi podrian haber quedado aquellas .
ciudades babilénicas. aguas llegan al nivel de los mue-

(Fuente: https://www.idealista.com/news) lles de atraque y con las pleamares
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corren a sus anchas por toda la instalacion. Por eso, como nadie sabe cudnto va
a durar el actual calentamiento, si unos cuantos siglos —como el Optimo Cli-
matico Romano o el Periodo Calido Medieval —, algunos milenios —como el
Optimo Climdtico del Holoceno— o mds que cualqulera de esos tres cercanos
calentamientos, vamos a poner en juego nuestra imaginacion.

En las siguientes imdgenes veremos qué habria pasado con nuestras instala-
ciones costeras si se hubieran construido hace 9.000 afios, durante la bonanza
de temperaturas que tuvo nuestro planeta tras la finalizacién de la dltima
glaciacion, y como se hubieran visto afectadas por esa subida de 30 metros
de las aguas del océano Atlantico y del mar Mediterraneo en el Optimo Cli-
matico del Holoceno (8).

Como se aprecia en la imagen del litoral de Ferrol, tras los supuestos 30 me-
tros de subida de las aguas del océano Atldntico, su Arsenal, la Estacion Naval
de La Grafia con todas sus escuelas y las instalaciones de Navantia habrian
quedado totalmente sumergidos.

Mapa topografico Ferrol

Haga clic en el mapa para ver a altitud.

Contorno litoral de Ferrol con la linea roja marcando el nivel de 30 metros. (Elaboracién propia)

(8) Aunque las imdgenes son claras, a fin de visualizar los efectos de la supuesta subida de
30 metros en nuestras instalaciones costeras, pido perdén a los lectores por el poco preciso pulso
de mis 74 afios al pintar las lineas rojas en cada una de las imdgenes, ya que son composicion
mia, por supuesto con la inestimable ayuda de los mapas topograficos de la web https://es-es.to-
pographic-map.com 'y de la aplicacién Paint 3D.
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Mapa topografico San Fernando

aga clic on ol mapa para ver la altitud.

Bahia de Cadiz: la linea en rojo marca la subida de nivel de 30 metros. (Elaboracién propia)

Mapa topogréfico Cartagena

aga clic on ol mapa para ver a altitud.

Puerto de Cartagena y aledafios con la linea en rojo marcando el nivel de 30 metros.
(Elaboracion propia)

En la imagen de la bahia de C4diz, la crecida del Atldntico provocaria que el
Arsenal de La Carraca, la Estacién Naval de Puntales, el puerto de Cadiz, la
Base Naval de Rota y las instalaciones de Navantia quedaran bajo el agua.

En cuanto al puerto de Cartagena y alrededores, con el aumento de 30 metros
del mar Mediterrdneo, el Arsenal de Cartagena, el muelle de La Curra y la
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Mapa topografico Mahén

Hoga clie an ol mapa para vor la aitud.

Ria de Mahon, en rojo se marca la linea de costa resultante tras la crecida de 30 metros.
(Elaboracion propia)

Estacion de La Algameca, ademds del puerto de Escombreras, habrian desapa-
recido bajo las aguas.

El mismo resultado se produciria en la ria de Mahdn, donde su Estacion
Naval quedaria totalmente sumergida.

En el caso del Puerto de La Luz, con la crecida de las aguas del océano
Atléntico, la Base Naval de Las Palmas, ademas de todo el puerto, correria la
misma suerte.

Mapa topografico Las Palmas de Gran Canaria

B8 Glla i O Mapa BErs vor I altitud.

Puerto de La Luz con la linea en rojo marcando el nivel de costa resultante tras la crecida
de 30 metros. (Elaboracién propia)
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Mapa topografico Marin

Haga clic en of mapa para vor [ altitud,

Marin con la linea en rojo marcando el nivel de 30 metros. (Elaboracién propia)

Y, finalmente, como se aprecia en la imagen, en la localidad de Marin la Es-
cuela Naval Militar desapareceria bajo el agua.

Trabajemos con la naturaleza y no contra ella

Los lectores de este articulo me van a permitir pensar que los seres humanos
somos muy poco o nada responsables del actual calentamiento, como no lo he-
mos sido de ninguno de los anteriores, ya que los mds recientes sucedieron
cuando no éramos capaces de contaminar la atmdsfera (no habiamos inventado
los gases industriales) y los mds pretéritos tuvieron lugar cuando ni tan siquiera
existiamos, ya que nuestros primeros ancestros hominidos aparecieron en nuestro
planeta hace tan s6lo unos siete millones de afios. Por ello, aunque se estan ha-
ciendo esfuerzos para intentar parar la actual subida de temperaturas, no podemos
quedarnos sélo en eso y debemos comenzar a prevenir lo que nos pueda pasar
para tratar de evitar las mds o menos graves consecuencias que nos pueden su-
ceder. Y en lo que nos compete a nosotros como Institucion, si bien las actuales
generaciones no vamos a sufrir las peores subidas del nivel de las aguas de
mares y océanos, si tenemos que empezar a pensar como ir preparando el
terreno para las generaciones futuras, estableciendo estrategias de actuacién
para prevenir, corregir y mitigar los efectos de la subida del nivel de mares y
océanos en nuestras instalaciones costeras (9). Porque segtin ha manifestado el

(9) Aunque serd un problema mundial, en Espafia se van a requerir medidas prioritarias y ur-
gentes, ya que tenemos casi 8.000 kilémetros de costa, con un 40 por 100 urbanizada, de la que
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cientifico experto en el clima Peter Clark, de la Universidad Estatal de Oregon,
coautor de un estudio recientemente publicado en la revista cientifica Procee-
dings of the National Academy of Sciences, el retraso entre la subida de las tem-
peraturas y el impacto de la inundacion costera significan que el mundo se en-
frentard a niveles del mar en constante alza hasta los afios 2300, independientemente
de la accion inmediata para abordar el actual calentamiento.

Ademds, cudntas veces hemos sufrido delante de las pantallas de television
al ver que nuestra peninsula es atravesada por lo que antes era una gota fria y
que ahora llaman DANA (depresién aislada en niveles altos), que inunda los
bajos de las casas y de los comercios, formando rios por las calles que arrastran
vehiculos y enseres urbanos y dejan muy dafiadas playas e instalaciones hoteleras
y de restauracion, sin que a ningin responsable se le ocurra, por ejemplo,
estudiar la modificacién del cauce de un arroyo de un afio para otro (10) o rec-
tificar la situacidon de esas instalaciones costeras para que no pase lo mismo
cuando nos vuelvan a caer encima esas lluvias torrenciales y parezca que nos
llega el fin del mundo cuando las olas del mar aparentan engullir nuestras
playas (11).

Como es logico, ya existen organizaciones e instituciones que llevan tiempo
aportando ideas y posibles remedios para la previsible inundacion de kilémetros
cuadrados de zonas costeras. Como ejemplo ilustrativo, la estadounidense Sea
Level Rise Foundation ya estd aportando soluciones a nivel local y estatal. Ast,
en su web , entre sus propuestas aparecen las siguientes, que tinicamente resefio
para no alargar mas este articulo: construccién de rompeolas, elevacion de ca-
rreteras, instalacion de bombas de agua de lluvias, actualizacion de los sistemas
de alcantarillado, uso de las playas como barreras, creacion de infraestructuras
naturales, desaceleracion de los hundimientos de tierra y retiro controlado de
infraestructuras y edificios.

Algunas reflexiones necesarias

Nuestros inteligentes ancestros sapiens sapiens salieron de Africa
hace unos 100.000 afios, ocupando los cinco continentes durante la dltima

un 7 por 100 estd dedicada a instalaciones portuarias, un 3 por 100 a zonas industriales y un 8 por
100 a explotaciones agricolas.

(10) El 14 de octubre de 1957, tras unas intensas lluvias, se produjo una gran riada del rio
Turia, en Valencia, que ocasiond 81 muertos y dafios materiales evaluados en 10.000 millones de
pesetas. Ocho meses después, el Gobierno anunciaba que el Turia serfa desviado hacia el exterior
de la ciudad. Las obras del nuevo cauce se iniciaron el afio 1964 y finalizaron en el 1973.

(11) Tras las lluvias torrenciales que en julio del afio 2021 afectaron a amplias zonas de
Alemania, Holanda, Bélgica, Suiza y Luxemburgo, el ministro alemdn del departamento corres-
pondiente declaré: «;Qué mal hemos construido!»
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glaciacion (12). Ademads, sufrieron el ()ptimo Climatico del Holoceno, el
Optimo Climético Romano y el Periodo Célido Medieval y los varios enfria-
mientos entre estos calentamientos, de los cuales el més largo fue la reciente
Pequeiia Edad de Hielo. Con esto quiero sefalar que, como seres humanos in-
teligentes que somos, vamos a ser capaces de soportar lo que se nos venga
encima; pero la gran diferencia respecto a los que les sucedi6 a nuestros ante-
pasados es que, como he indicado anteriormente, las subidas del nivel de mares
y océanos y las lluvias torrenciales cada vez mds frecuentes van a provocar en
nuestra civilizacion —mucho mds desarrollada que las anteriores en todos los
ambitos— efectos mucho mds dafinos.

Asinos lo advierte la biloga Verénica Couto Antelo en un documento en el
que relata las claves del declive y colapso de la civilizacién rapanui de la isla
de Pascua, que curiosamente no sucedi6 a causa de un calentamiento, sino du-
rante aquella Pequefia Edad de Hielo, al sefialar que «el colapso de muchas

Expansion del Homo sapiens sapiens por los cinco continentes.
(Fuente: https://brainly lat/tarea/23733232)

(12) Admirablemente, tal como se aprecia en la imagen sobre su expansion por los cinco
continentes, fueron capaces de llegar a Australia desde Asia antes de que se les ocurriera despla-
zarse del continente asidtico hacia Europa. Es decir, ya fueron capaces de navegar por un trozo
de océano hace unos 60.000 afios. En este sentido, recomiendo leer el libro Planeta Océano. Las
expediciones que descubrieron el mundo, al que hago referencia en la Bibliografia, en el que el
autor nos desgrana, de forma divulgativa, la historia cientifica de la navegacién desde la aparicion
de las primeras embarcaciones.
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civilizaciones coincide con grandes fluctuaciones climdticas» y que «detrds de
cada gran crisis climdtica aparecen nuevas culturas, ya que la forma anterior
de concebir el mundo deja de ser vélida».

_ Eneste sentido, seguro que las legiones romanas agradecieron la llegada del
Optimo Calentamiento Romano, sucedido entre mas o menos 500 afios a. C. 'y
el afio 300 de nuestra era y, por lo tanto, de unos 800 afios de duracion, pues al
causar el calor el deshielo de todas las nieves de los Alpes les resulté menos di-
ficultoso el paso por esa cordillera y asi pudieron iniciar la expansion del
Imperio romano (13).

Y no dudemos tampoco de la segura gratitud del vikingo noruego Erik el
Rojo, en este caso por la aparicion del Periodo Cédlido Medieval, entre mds o
menos el 800 y el 1200 afios de nuestra era, de unos 400 afios de duracidn,
pues la suavidad de los inviernos con bonancibles temperaturas le permitieron
navegar mas facilmente e instalarse en Groenlandia —denominacién que die-
ron a esas tierras verdes, Greenland— a finales del siglo X, ademds de posi-
bilitar a su hijo Leiv llegar hacia el afio 1021 a las tierras americanas de Te-
rranova ante la ausencia de témpanos de hielo en los mares occidentales de
Groenlandia (14).

Conclusiones

Calentamientos y enfriamientos mas o menos extremos han afectado desde
el principio de los tiempos a nuestro maravilloso planeta, que sigue tan ufano
como siempre. Por ello, no debemos tener ningtin miedo a la actual subida de
temperaturas que a muchas generaciones nos estd tocando vivir (15). Lo que te-
nemos que hacer es estudiar lo que durante siglos y milenios pasados ha sucedido
en la Tierra con las glaciaciones y otros enfriamientos y sus consecuentes
sequias, con los calentamientos y sus lluvias torrenciales y subida de mares y
océanos, con la histérica actividad volcanica que, mira por dénde, ahora afecta
a la navegacion aérea, ya que hace 121 afos a los seres humanos se nos ocurrid
inventar un aparato que iba a volar por todos los cielos del mundo, molestando

(13) En agosto del 2022, entre otros muchos medios de comunicacidn, el canal de noticias
Euronews publicé que «los efectos del calentamiento global son evidentes en Les Diablerets, una
estacién de montafia de los Alpes a 3.000 metros de altitud, donde, al estar derritiéndose un
glaciar, se han encontrado los restos de una calzada romana que ha estado cubierta de hielo desde
la época del Imperio Romano».

(14) Existe documentacion histdrica en Noruega que sefiala que entre los afios 900 y 1200
no se daba nada parecido a hielos a la deriva por aquellas zonas, como luego ha estado sucediendo
en los siglos posteriores.

(15) Curiosamente, como los lectores habrdn podido apreciar, la ciencia ha utilizado el cali-
ficativo de «6ptimo» para cualificar a los calentamientos holocénico y romano.
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a las «pacificas» erupciones volcéanicas (16), etc. Hay que empezar a pensar en
estrategias de actuacion para prevenir, corregir y mitigar los efectos que todos
esos «desastres» naturales van a causar en una sociedad mucho més desarrollada
que hace milenios y con una actividad socioeconémica brutal en todos los 4m-
bitos y lugares. Sin olvidar que no debemos entretenernos en frenar totalmente
el calentamiento, ya que nada podemos hacer contra la variabilidad de la energia
emitida por el Sol, la anémala inclinacién del eje de la Tierra, las variaciones
en la excentricidad de la orbita de la Tierra alrededor del Sol y la gran actividad
volcénica que desde siempre estd sufriendo nuestro planeta.

En consecuencia, la Armada, como Institucién que cuenta con grandes y
muy importantes instalaciones en la costa peninsular y en ambos archipiélagos,
debe empezar a pensar en cémo reaccionar en distintos escenarios ante la muy
probable subida del nivel de mares y océanos en los afios venideros, porque
aunque este fendmeno vaya a ser lento, puede resultar imparable.

(16) Recordar que en el afio 2010 la erupcién del volcdn situado bajo el glaciar Eyjafjallajokull
de Islandia sembrd el caos en la navegacion aérea europea.
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BAM Rayo durante las BAMEX 2024.
(Foto: Belinda Grafia Ferndndez).
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HACE CIEN ANOS

Comienza la REVISTA
con el articulo Los ene-
migos del buque de li-
nea, escrito por el ca-
pitan de fragata Men-
divil. Continda con La
nueva navegacion as-
trondmica, por el capi-
tan de corbeta Rafael
Estrada.

En las Notas pro-
fesionales nos encon-
tramos las referentes
a Australia, Alemania, Estados Unidos, Fin-
landia, Francia, Grecia, Holanda, Inglaterra,
Rusia y Turquia.
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HACE CINCUENTA ANOS

Se inicia este nimero
con el articulo El ins-
tituto Hidrogrdfico de
la Marina y la oceano-
grafia, escrito por el
capitdn de navio Gan-
darias Amillategui. Con-
tinda con La repercu-
sion cantonal en la
Marina, por el coman-
dante auditor de la Ar-
mada Cervera Pery. Le
sigue La Academia de
Ampliacion de la Armada, escrito por J. Lla-
brés. En los Temas profesionales encontramos
un apartado Sobre la instruccion marinera y
la que pudiera comprenderse en la denomi-
nacion naval bdsica. En la seccion de Lexi-
cografia figura una Carta abierta a otro tra-
ductor, por el almirante Nufiez Iglesias. En
el Epistolario aparece el articulo Transcripcion
para organo, escrito por el teniente coronel de
Intendencia de la Armada Molins Ristori.

Con las Informaciones Diversas, Noticiario
y los Libros y revistas finaliza este nimero.

Juan Manuel RODRIGUEZ ARNANZ
Maestro de Arsenales
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Tu regere imperio fluctus, hispane memento
(Puerta del Mar de la Base Naval de La Carraca)

ESPANA Y EL NUEVO MUNDO
EFEMERIDES DE JUNIO

Dia Afio

1 1894.—La corbeta Nautilus, en un viaje de ins-
truccién de guardiamarinas en su ruta a través del
Atléantico desde Nueva York hacia Europa, navega con
poco viento, lo que le obliga a seguir la ruta de los tra-
satlanticos, con dias de niebla y peligro de colision.

2 1899.—El teniente comandante Saturnino Mar-
tin Cerezo, del destacamento espaiiol de Baler, en la
isla filipina de Luzon, tras once meses de asedio y
convencido del final de la guerra contra los invasores
americanos, ordena al corneta tocar atencion y llamada,
izando la bandera blanca en sefial de capitulacion.

3 1539.—El capitdn extremefio Martin Galeano,
a las drdenes del conquistador Gonzalo Jiménez de
Quesada y cumpliendo el encargo de este tltimo, sale
de Bogotd para buscar un lugar apropiado para fundar
una ciudad a orillas del rio Sudrez.

4 1615.—Zarpa del puerto de Réterdam, al
mando de las naves Concordia y Horn, Jacobo de
Mayre, acompaiiado por el piloto mayor Guillermo
Schoten, en ruta al estrecho de Magallanes buscando
otro paso hacia el Mar del Sur.

5 1864.—La corbeta Narvdez, al mando del te-
niente de navio Eugenio Sdnchez y Zayas, durante
su viaje desde el puerto de Manila a China recala en
la costa de Tartaria y fondea frente a 1a Gran Muralla.
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6 1499.— Alonso Vélez de Mendoza, comenda-
dor de la Orden de Santiago, obtiene licencia de los
Reyes Catdlicos para navegar a las Indias. En las ca-
pitulaciones se le autoriza a llevar cuatro carabelas,
aunque finalmente sélo consigue dos, la Santi Spiritus
y la San Cristobal.

7 1834.—El prestigioso militar espafiol Miguel
Taco6n y Rosique, teniente general de la Real Armada
y duque de la Unién de Cuba, es nombrado goberna-
dor y capitdn general de Cuba, a donde llega en esta
fecha.

8 1794.—La organizacion de los correos en Es-
pana y sus colonias se completa definitivamente con
la ordenanza dada en Aranjuez que seria la base del
sistema postal de Nueva Granada.

9 1762.—El navio Aquilon, después de haber
dejado tropas en Puerto Rico y Santiago de Cuba,
sufre un ataque de la flota inglesa del almirante
George Pocock, en el que murié su comandante, el
capitdn de navio Vicente Gonzdlez-Valor, en la de-
fensa del castillo del Morro, sustituyéndole el capitdn
de fragata Diego Argote, que situd el navio en la
orilla de las ensenadas de Regla y Guanabacoa.

10 1717.—Pedro Messia de la Cerda y de los
Rios sienta plaza de guardiamarina en Cédiz, llegando
a ser teniente general de la Real Armada, virrey de
Nueva Granada y bailio de 1a Orden de Malta.
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11 1702.—Zarpa del puerto de Veracruz la Flota
de Nueva Espaiia cargada con caudales que pertene-
cian a la Corona y a comerciantes. Estaba compuesta
por dieciséis buques mercantes, escoltados por dos
navios de guerra, la Capitana y la Almiranta, al
mando del general Manuel Velasco y del almirante
José Chacon respectivamente.

12 1764.—El navio Dragon, al mando del capi-
tan de navio Manuel de Guirior, zarpa de Cadiz con
destino a Veracruz, llevando a bordo al nuevo virrey
de la Nueva Espaiia, Carlos Francisco de Croix.

13 1779.—Iniciada la construccién de Viedma
en la Patagonia argentina, el piloto de primera Basilio
Villarino, junto a Francisco Viedma, decide cambiar
la ubicacion de la construccién de dicho asentamiento
al margen izquierdo del mismo por la crecida sufrida
del rio Negro .

14 1893.—La corbeta Nautilus, en su viaje de
instruccién de guardiamarinas, abandona el puerto
de Sidney, llevando su tripulacién el recuerdo de los
Montes Azules, la catarata de Katoomba y la gran
acogida recibida de toda su sociedad gracias al buen
hacer del cénsul espafiol Todman.

15 1568.—La expedicion de Alvaro de Men-
dafa, en su primer viaje por el Pacifico, descubre la
isla que llamaron de Jesis, en el archipiélago de las
Salomén.

16 1808.—EI ilustre marino José Rodriguez de
Arias, que llegaria a ser capitdn general de la Real
Armada, siendo capitdn de navio y tras haber partici-
pado en numerosas acciones de guerra, toma el mando
del navio Héroe tomado a la escuadra francesa del
almirante Rosily.

17 1825.—EIl navio espaiiol Asia, cuya tripula-
cién amotinada derrocé a su comandante José Fer-
min Pavia en la isla de Guajdn cuando se dirigia a
Filipinas, después de capitular en Monterrey ante
las autoridades mexicanas, entra en Acapulco con
gran alegria de los mexicanos.

18 1898.— Ante el posible ataque de la flota
americana del almirante George Dewey a Filipinas,
las pretensiones alemanas de disponer de bases en el
archipiélago hacen que el crucero de primera clase
Kaiserin Augusta, que lleva a bordo al comandante
en jefe de la escuadra germana vicealmirante Diede-
richs, entre en el puerto de Manila.

19 1820.—En la ciudad mexicana de Orizaba o
de las Aguas Alegres, ubicada en el centro del estado
de Veracruz, es jurada con gran solemnidad la Cons-
titucién Politica de 1a Monarquia Espaiiola.

20 1793.—El Ayuntamiento de México, con el
visto bueno del virrey de la Nueva Espaiia conde de
Revillagigedo, concede autorizacién a Manuel An-
tonio Valdés para establecer una empresa de trans-
porte de alquiler con coches impulsados por un
caballo.

21 1609.—El gobernador de Florida Pedro de
Ibarra, vistos los buenos resultados de la expedicion
por las costas de Florida del capitdn Francisco Fer-

2024]

EFEMERIDES

nandez de Ecija, le concede veinticinco hombres para
reconocer dicha costa y cerciorarse de que los ingleses
ocupaban el territorio por ellos llamado Virginia, sa-
liendo de San Agustin.

22 1566.—El capitan Pedro Sanchez Pericon, al
mando del gale6n San Jerdnimo, en su navegacion
de Acapulco a Filipinas sufre una rebelién interna
que le da muerte, sucediéndole el piloto Lope Martin,
que iba a ser entregado a la justicia de Miguel Lépez
de Legazpi.

23 1761.—El navio Asia zarpa del puerto de Fe-
rrol con destino a La Habana portando cafiones de
diversos calibres y municiones para dicha plaza.

24 1600.—Nace en Fitero (Navarra) Juan de Pa-
lafox y Mendoza, que llegarfa a ser obispo de Puebla
de los Angeles (México) y consejero del Consejo
Real de Indias.

25 1894.—Siguiendo la politica del Gobierno
espafiol de estrechar las relaciones comerciales con
el Japon, el crucero Juan de Austria, bajo el mando
del capitdn de navio José de Padrifidn, llega por estas
fechas a Yokohama.

26 1898.—La pequefia guarnicion espafola al
mando del teniente Juan Alonso Zayas para la defensa
de Baler, en la provincia de Nueva Ecija al este de la
isla filipina de Luzdn, observa con inquietud la exis-
tencia de hogueras en los altos que dominan el pueblo
y toma la decisién de retirarse a la iglesia para hacerse
fuerte en ella.

27 1598.—Sale del puerto de Réterdam la pri-
mera expedicion rumbo al estrecho de Magallanes a
cargo del almirante Jacques Mahu, con cinco naves
y 547 hombres, patrocinada por una compaiifa de ar-
madores-mercaderes.

28 1864.—La corbeta Narvdez, en su viaje de
regreso a Filipinas desde China, donde dejé una le-
gacion diplomadtica espafiola para negociar un tratado
comercial, fondea en Yentai para aprovisionarse de
carbon.

29 1669.—En esta fecha se bendijo la primera
piedra de la iglesia de Nuestra Sefiora de los De-
samparados de Lima, que reemplazaria a la vieja
capilla, cuya construccion se realizé con el apoyo
del virrey Pedro Antonio Ferndndez de Castro, conde
de Lemos.

30 1876.—El rey Alfonso XII firma con el
presidente del Consejo de Ministros Antonio Cé-
novas del Castillo la Constitucion espafiola, com-
puesta de ochenta y nueve articulos y que en el
tercero decia: «Todo espaifiol estd obligado a de-
fender la patria con las armas cuando sea llamado
por la ley...».

Jestis IGLESIAS MARTIN

m (retirado)
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NORMAS PARA LOS COLABORADORES DE LA REVISTA GENERAL DE MARINA

1.- Los trabajos deberdn estar relacionados con el dmbito maritimo, ser inédi-
tos y estar escritos expresamente para la REVISTA, con calidad y rigor y un
estilo correcto. Estos serdn evaluados y seleccionados por el director de la
misma para su posible publicacién. Las opiniones contenidas en los articulos
corresponden exclusivamente a sus firmantes y no debe entenderse que la
REVISTA se identifique con los criterios en ellos expuestos.

2.- La recepcién de los trabajos remitidos no supone el compromiso para su
publicacién. Normalmente, no se devolveran los originales ni se sostendra
correspondencia sobre ellos hasta transcurridos seis meses desde la fecha de
su recibo, tras lo cual el colaborador que lo desee podra reclamar la devolu-
cion de su trabajo no publicado. En caso contrario, el autor cede los derechos
sobre el mismo a la REVISTA desde el momento de la publicacién del material
remitido, por lo que, en el caso de querer editarlo en otro medio, deberd solici-
tar su consentimiento a la REVISTA. Todos los trabajos serdn remunerados una
vez hayan sido publicados.

3.- La Redaccion de la REVISTA se reserva la introduccion de las correcciones
ortotipograficas y de estilo que se consideren necesarias.

4.- Los trabajos se presentardn en formato DIN A-4 y con tratamiento de texto
Word, tipografia Times New Roman, cuerpo 12, a doble espacio y letra redon-
da. Si incluyeran citas, éstas deberdn ir a pie de pdgina. Se podrdn insertar
fotografias (en formato JPG y minimo 300 DPI), aunque deberan ser remitidas
en un archivo aparte, en el que se adjuntardn los pies de foto (titulo y origen o
autoria de la fotografia o imagen). Sera responsabilidad del autor pedir los
permisos necesarios de propiedad intelectual si fuera necesario. Las fotogra-
fias, graficos y dibujos que acompaifien al articulo se publicardn segiin los
criterios de maquetacion.

5.- Es aconsejable redactar una introduccién al tema, asi como un breve parra-
fo final como conclusidn, sintesis o resumen del trabajo. La primera vez que
se empleen siglas, acronimos o abreviaturas, se deberd explicar entre parénte-
sis su significado completo. Al final del articulo podrd incluirse la bibliografia
de los trabajos consultados, que se escribird de la siguiente manera: apellidos
del autor, nombre (afio de publicacién): titulo de la obra (en cursiva) y edito-
rial. Si se citara un articulo de un libro o de otra publicacién, éste deberd ir
entrecomillado y la obra a la que pertenece en cursiva, del mismo modo que si
fuera una referencia de una pagina web.

6.- Los trabajos contendrdn, como norma general, un minimo de 3.000 carac-
teres y un maximo de 6.000. El titulo del articulo deberd ir en mayusculas. Al
final y alineado a la derecha, deberd figurar el nombre, empleo militar o profe-
sion, asi como la situacion si fuese retirado o reserva. También sera necesario
aportar el DNI, direccion de correo electrénico y un teléfono para consultas.

7.- Las colaboraciones se remitirdn por correo electrénico a la siguiente direc-
cion: regemar@fn.mde.es

Director RGM
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Visita de Su Majestad el rey Alfonso XIII al Astillero de Ferrol en 1909

La fotograffa corresponde a la visita efectuada por el rey Alfonso XIII al Astillero de Ferrol
para la inauguracion de la puesta de quilla del Esparia, el primer acorazado de la nueva escuadra,
coincidente con la formacién de la Sociedad Espafiola de Construcciéon Naval (SECN) en el afio
1909, pues el monarca aparece acompaiiado de importantes politicos de la época, de la Armada
y de varios directivos del primer Consejo de Administracién de la SECN y de su presidente, el
conde de Zubiria, Tomas de Zubiria e Ybarra, a la cabeza.

A riesgo de existir algtin error, entre otras personalidades, podemos distinguir de izquierda a
derecha a Alfonso XIII conversando con los consejeros de la SECN Estanislao de Urquijo,
Fernando de Ibarra y su presidente Tomds de Zubirfa. A continuacién, el consejero Enrique de
Satristegui, barén de Satristegui; Antonio Maura, presidente del Consejo de Ministros; el
contralmirante Antonio Perea, marqués de Arellano, comandante general del Apostadero;
el capitan de navio de 1. clase José Ferrdndiz, ministro de Marina (de perfil); el empresario y
politico Mariano Pifieiro Picallo, y el capitdn de navio de 1. clase José Cano-Manuel, comandante
general del Arsenal (de perfil). Esta coleccion pertenece al Museo Naval de Ferrol.

Jaime ANTON VISCASILLAS
Jurista y doctor en Historia de la Ciencia

(reservista
voluntario)
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MARINOGRAMA NUMERO 582
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DEFINICIONES Palabras

A.—Arq. Nav. Embarcacién usada en los mares del norte de Europa, de un solo
palo, de igual forma por la popa que por la proa, y cuyo porte varia de 100 a
300 toneladas . . . ..o

B.—Apoyo logist. Espacio situado al abrigo de un muro, en un lugar resguardado,

y en el cual entran los buques para su limpieza, carena o reparacién en seco,

una vez que el agua ha sido extraida (plural) .......................... — — — — — ——
C.—Nav. T4ct. La embarcacion enemiga que se rinde o se toma por la fuerza . ...
D.—Pesca. Red redonda para pescar . ............oouuiiiiiiiiniiinaa..
E.—Pesca. Porcién de pececillos sumamente pequefios que sirven de cebo. ... ...
F.—Madq. Marca de motores muy utilizada en los buques de la Armada. ......... JE
G.—Org. Provision de viveres y pertrechos para quince dias que antiguamente se

daba a fin de que no se consumiesen los embarcados para la campafia ...... ——
46 99 89 23 81 45
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DEFINICIONES

Palabras

H.—Biogr. Almirante inglés nacido en 1723 y fallecido en 1794. Tomé parte en
las batallas de Tolén y Lagos y en 1776 fue comandante general de la Escua-
dra de las Indias Orientales. Precursor de la acrondutica, elevé con éxito dos
globos en los campos de Tottenham . ............................. ...

1.—Org. Una de las titulaciones exigidas para ingresar como enfermero en la Fuer-
zas Armadas (aCTONIMO) . . o« vttt ettt e

J.—Art. Perno largo y cuadrado que con otro igual atraviesa las gualderas de la
curefla y las sujetacon lasteleras . .......... .. ... i,

K.—Arq. Nav. Liston de madera que guarnece exteriormente el costado de la
embarcacion por la parte superior, y a la lumbre del agua ................

L.—Biogr. Almirante inglés nacido en 1740 y fallecido en 1806. En 1793 ascen-
di6 a contralmirante y como jefe de una division marché al Mediterraneo
donde apresé un corsario francés con un importante tesoro robado a un
buque espafiol . ... ...

M.—Arq. Nav. El extremo o remate superior de cualquier palo de la arboladura. . .

N.—Org. Titulado superior perteneciente a uno de los Cuerpos Comunes de la
Defensa con la mision de prestar apoyo operativo, preventivo y pericial a las
Fuerzas Armadas (plural) .......... ... ... i

O.—Arq. Nav. Punto de mayor curvatura de cada cuaderna de un buque. ........

P.—Arm. Artefacto explosivo con metralla o sin ella, cuya carcasa es flotante y es
empleado contra buques o submarinos. Se suele emplear para impedir el paso
de navios enemigos por una zona determinada. Su mecanismo de detonacién
puede ser muy variado, desde sistemas manuales o de presion hasta comple-
jos sistemas electrénicos, actsticos, magnéticos, etcétera ... .............

Q.—Geogr. Ciudad y municipio costero espafiol de la provincia de Huelva. Cuenta
con una poblacién de 28.813 habitantes. Es el mds poblado de la provincia
tras lacapital ......... ... .

R.—Mit. Personaje de poco relieve en la mitologia griega, pero que interesa en la
historia de los mitos del mar, ya que fue uno de los duefios del célebre caba-
1lo Arién que hizo brotar Poseidén dando con su tridente en el suelo . ......

S.—Nav. Man. Calculen la distancia entre embarcaciones ....................

T.—Zool. Pez teledsteo marino del suborden de los acantopterigios, que llega a un
metro de longitud, con cabeza enorme, redonda, aplastada y con tres apéndi-
ces superiores largos y movibles, boca grandisima, colocada, asi como los
ojos, en la parte superior de la cabeza, cuerpo pequeiio y fusiforme, aletas
pectorales muy grandes, y pequeiias las del dorsoycola .................

U.—Nav. Inicial con que en los escritos marinos y en la rosa ndutica se designa el
rumbo y el viento que se denomina nordeste ..........................
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90 51 67 97 24 70

4102 28 27

Alberto Manuel LENS TUERO

m (retirado)
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HISTORIA DE LOS NUDOS
Y EL ARTE DE ANUDAR

Gaza por el seno para encapilladura
a la espariola

Historia

Es otra de las gazas que se hacen mediante
ligaduras. La aparicién de esta gaza y su de-
nominacion, probablemente apareciese a fi-
nales del siglo xvii1. Este tipo de gaza se usaba
para aprovechar los cabos y no tener que cor-
tarlos; solia emplearse para los mismos fines
que la gaza de herradura.

No he encontrado informacién con ante-
rioridad a 1719 donde se empiezan a distinguir
las diferencias entre diversos tipos de gazas,
bien por elaborarse con un nudo, bien me-
diante una costura, mediante una ligadura o
simplemente por la aplicacién que se le da.

La primera descripcion de estas diferen-
cias esta en el libro de Baltasar Vallarino, el
Arte de leva (Vallarino, 1842), que explica
cémo se hace este tipo de gaza.

Etimologia Gaza de encapilladurs espancla
Como dijimos en articulos anteriores, se
. ’ ZORE:
cree que gaza derivé del drabe gazza (1) que 3'0‘57:?5

significa «accion de retener consigo, atraer
hacia si, atraer a si» y se documenta, por pri-
mera vez, en castellano como gassa en un manuscrito del siglo XviI.

Segtin Timoteo O’Scanlan (1831) en una segunda acepcion, se refiere a la accién de meter,
encajar cualquier cosa que entra de alto hacia abajo por un macho, espiga, pinzote o similares
elementos, o ajusta sobre otra con mortaja, molde (si se trata de una figura de madera), cilindrica,
oval o llana sobre la que se hacen las mallas de las redes. Se dice encapillar por seno cuando se
echa a cualquier efecto una o mds vueltas con el seno de un cabo para sujetarlo o asegurarlo. Esta
amarradura solo aparece explicada en el libro de Baltasar Vallarino (1842) y la define como gaza
doble de encapilladura. Sin embargo, creemos que deberia llamarse gaza de encapillar por el
seno si somos rigurosos en lo expuesto anteriormente.

(1) Pezzi MERINO, Elena: Voces nduticas de origen drabe, publicado en http://paginasarabes.com/
2011/10/17/voces-nauticas-de-origen-arabe-por-elena-pezzi/
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HISTORIA DE LOS NUDOS Y EL ARTE DE ANUDAR

Confeccion del nudo y usos mas comunes

Esta amarradura es sencilla y algo labo-
riosa de realizar. Para hacerla, don Diego tomé
un cabo y explicaba de esta manera la forma
de llevarla a feliz término: «Se trata de formar
una gaza uniendo dos pernadas del cabo por
su firme, dobldndolo en forma de herradura,
mediante otro trozo de cabo de medio metro
aproximadamente y mediante unas costuras
redondas. Esta amarradura es otra de las mu-
chas conocidas como gazas, pues se emplean,
principalmente, como encapilladuras para
amarrar los navios. La que nos ocupa tiene
una forma de roel o circulo, por la manera de
hacerla. Para ello se toma un cabo ‘A-B’
de suficiente longitud en cuyo firme se desea
hacer la amarradura.

En la mediania del cabo ‘A’-‘B’ hacemos
una coca. En el cruce de ambos extremos del
cabo se hace una «ligadura redonda» y se ter-
mina con un botén para asegurarla. El extremo
‘A’ del cabo se amadrina al roel realizado y
G&Za q’g gnr_‘a P|“éa ura Ffrancesa mas o menos en la mitad del roel se hace una

segunda «ligadura redonda» termindndola con

30,“;"5' un botdn. El extremo ‘B’ del cabo se amadrina

20| al otro lado del roel y se hace la misma ope-

racion quedando la amarradura como se puede

observar en la figura. Cuando solo se hacian

dos ligaduras, se decia que era «a la francesa» y si tenfan tres ligaduras entonces era «a la
espafiola».

En la época de los galeones, era un tipo de gaza empleada con cierta profusion, cuando era
necesario encapillar un cabo por el seno sin cortarlo y aprovechar las dos pernadas del cabo para
hacer firme en el buque. En la actualidad, este tipo de gaza la he visto en poblaciones marineras
de la costa gallega, aunque cada vez es mds dificil encontrarla fuera de ambientes de navegacion
tradicional.

Se emplea cuando no se quiere cortar una cabo para hacer una encapilladura de amarre. El
nombre correcto deberia ser gaza por el seno para encapillar a la espaiiola y asi la definimos.

Otras denominaciones

En portugués: gasa de encapellar; en italiano: gaza de imcapellatura; en francés: gange,
collier ou estrope de capelage; en inglés: mooring or fastening 3 lashing eye; en aleman: kapu-
zengaze mit zwei oder drei ligaturen.

Juan OZORES MASSO

S (reserva)
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Curiosidades que dan las escrituras antiguas, quando hay paciencia
para leerlas, que es menester no poca.

Ortiz de Zuiiga, Anales de Sevilla, lib. 2, p. 90

25.526.—Talasocracia

Palabra compuesta de-
@ rivada de las voces grie-

gas thdlassa, mar, y kra-
tia, dominio o poder; usada cominmente para
designar la influencia o dominio que ejerce un
pais sobre el dmbito marino.

Diodoro Siculo (siglo 1 a. C.) en su obra
Biblioteca historica, nos muestra la lista de
quienes la ostentaron en la Antigiiedad, que
recoge de un grabado existente en un templo
posiblemente de Atenas. Empieza por los
cretense-micénicos, que la mantuvieron hasta
la caida de Troya (1184 a. C.). Sus sucesores
fueron: 1.° lidios y meonios (92 afios); 2.° pelas-
gos (85 afos); 3.° tracios (79 afos); 4.° rodios
(23 afios); 5.° frigios (25 afios); 6.° chipriotas
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Diodoro Siculo. (Fuente: www.wikipedia.org)
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MISCELANEAS

(33 afos); 7.° fenicios (45 afios); 8.° eginetas
(10 afios) y 9.° Atenas (a partir de la constitu-
cién de la Liga Atica el 480 a. C.), segln se
recoge en el articulo «Los fenicios», Cuadernos
de Historia 16,n.° 1.

25.527.—Tabla de distancias

Constantino VII Porfiro-
géneta (905-959), em-

. perador bizantino desde
el afio 913 hasta su muerte, fue autor de diver-
sas obras, entre las que destaca la titulada De
cerimonii aulae Byzantiae, en la que trata, entre
otras cosas, de cuestiones de protocolo, actos
de la corte imperial, ceremonias religiosas, in-
cluyendo expediciones militares, como la de
Creta contra los drabes que la dominaban en el
afio 949, y describe la flota enviada, el arma-
mento de las unidades y la derrota desde Cons-
tantinopla. No incluye ninguna carta ndutica
ni detalla los rumbos a seguir, pero si destaca
las distancias a recorrer, segin recoge B. R.
Motzo en Il compasso da navigare, cuya no-
menclatura hemos conservado aqui, siendo la
siguiente:

Origen Destino Millas | Km
Constantinopla | Eraclea 60
Eraclea Proconneso 40
Proconneso Chio 12
Abido Tapeucia 12
Tapeucia Tenedo 8
Tenedo Mitilene 100
Mitilene Chio 100 112
Chio Samo 100 102
Samo Fomi 30
Fomi Naxia 70
Naxia To 30
ITo Theray Therasia| 20
Thera yTherasia | Cristiana 20
Cristiana Dio 80
Dio Creta 12

Total: 694
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Hemos hecho un par de comprobaciones
tomando como base la milla romana (unos
1.481 m), equivalente a 1.000 pasos de cin-
co pies (de 0,296 m cada uno), y vemos la
escasa coincidencia.

25.528.—Tafurea
Embarcacién de vela y
% remo de la Edad Media,
: de borda muy baja y fon-
do préacticamente plano, armada con culebrinas,
usada para el transporte de tropa, caballos y
suministros. Algunos la designan como ta-
fureya, y era similar a la conocida como tarida
(KAHANE, H. y R.: «El término mediterrdneo
tafurea, buque para caballos», en Estudios de-
dicados a Menéndez Pidal, M., 1950, t. 1,

pp. 75-89).

Tafurea. (Fuente: www.wikipedia.org)

25.529.—Tagmata
Palabra griega, plural de
tagma, era una unidad

@ militar creada por el em-

perador bizantino Constantino V (718-775, que
ocup6 el trono desde el afio 741 hasta su
muerte). Era el equivalente a un batallén o
regimiento actual y fue utilizado como fuerza
de choque y estaba formado por voluntarios
(HALDON, J. F.: Byzantine Praetorians. An Ad-
ministrative, Institutional and Social Survey of
the Opsikion and Tagmata, c. 580-900, Bonn,
1984).
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25.530.—Tacticas navales
En la marina de guerra,
la tactica naval, como to-

ﬁ;
dos sabemos, es el pro-

cedimiento usado para obtener el mejor re-
sultado en el enfrentamiento o combate entre
buques de guerra. En este sentido, podemos
recordar que la regla fundamental y mds an-
tigua es la de oponer o presentar el punto mas
fuerte de una unidad al mds débil de la nave
enemiga. Esto significaba, en los siglos X111 o
X1v, embestir de proa contra el costado del
oponente (GUILLEUX LA ROERIE, L.: More
about the ship of the Renaissance, M’sM., vol.
43, p. 189).

Laureano CARBONELL RELAT
Doctor en Historia Medieval

MISCELANEAS
25.531.—Virgen de las Aguas

Cuenta la tradicién que
en el ano 1248, durante

; la campaia de las tropas
castellanas para conquistar la Isbiliya musul-
mana, se le aparecié a Fernando III el Santo la
Virgen Maria. Tomada la ciudad, el rey mandé
hacer varias esculturas de la Virgen que se ase-
mejaran a la imagen que €l habia visto. Las
hoy conocidas como de los Reyes y de las
Aguas fueron las dos elegidas por el monarca
como las mds parecidas a las de su vision. La
imagen con la advocacion de la Virgen de las
Aguas fue entronizada en la mezquita de Ibn
Adabbads, la segunda mds importante de la ca-
pital drabe, previamente reconvertida en la
Iglesia del Salvador. Durante siglos, ha sido
invocada para pedir proteccién en los viajes
por el mar y, muy particularmente, para velar

Virgen de las Aguas. (Fuente: www.archisevilla.org)

2024]

1053



MISCELANEAS

por los galeones de la Real Armada que hacian
la Carrera de Indias.

La devocién sevillana a la Virgen cuajé
desde el principio; el propio Miguel de Cer-
vantes la menciona en una de sus novelas ejem-
plares, Rinconete y Cortadillo, cuando puso
en boca de la vieja Pipota: «... hoy no estoy
para fiestas, tengo un vahido de cabeza que
me trae loca, tengo que ir a poner mis candelitas
a Nuestra Sefiora de las Aguas...».

Resulta curiosa la ofrenda que en el afio
1589 el maestre Antonio de la Cueva, agrade-
cido por la proteccion de la Virgen durante su
viaje a las Américas, hizo de «un pellejo de
caimdn», que aln estd en la nave de la iglesia.
Y también fue peculiar la plegaria que en 1636
elevo el canénigo Antonio de Villagran que,
ante las noticias recibidas de una armada ene-
miga esperando la llegada de la flota de Indias,
pidi6 la proteccién de la Virgen con este ser-
moén: «... Sefiora mia, Sefiora de las Aguas,
como madre de aquél a quien obedecen los
vientos y la mar... Por las aguas vienen los ga-
leones, tinico remedio de Espaiia. jContra ellos
ha salido la furia del enemigo pérfido... iMadre
de aquél que pas6 en salvo por el mar a su
querido pueblo, donde qued6 anegado el faraén
soberbio... {Sefiora, sois la esperanza nuestra!».

Por supuesto, tras esta ferviente peticion,
los galeones, una vez mds, consiguieron arribar
a Espaiia sin ninguna pérdida.
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25.532.—A furore Normannorum libera nos,

Domine

‘@ Edad Media elevaban los
e monjes, y los cristianos en
general, que habitaban cerca de las costas. Ro-
gaban a Dios que los librara del furor de los
«hombres del Norte», en clara referencia a
los terribles ataques vikingos. Es facil imaginar
el enorme temor de las gentes de aquellas paci-
ficas aldeas ante los destructores ataques que

les llegaban de la mar.

Plegaria que durante la

25.533.—Via maris

Con este nombre se co-
nocia en tiempos del Im-
perio romano la ruta ma-
ritima que recorria parte del mar Cantdbrico,
desde Burdeos (Burdigala), en la desembo-
cadura del rio Garona, hasta Santander (Portus
Victoriae), atravesando el golfo de Vizcaya,
entonces conocido como Sinus Aquitanicus. Se
usaba principalmente para el comercio entre
los pequefios puertos de la zona.

Alvaro AGUSTIN VAZQUEZ
Capitan de navio (retirado)
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BARCOS CON
EN SELLOS DE CORREOS

Barcos con ojos

OJOS

Dentro del amplisimo coleccionismo
filatélico, nos encontramos con todo
tipo de imdgenes que pueden despertar
la curiosidad y ser motivo de muchas
preguntas. Uno de estos casos es el de
la reproduccién de barcos en sellos
de correos que presentan ojos en el casco
hacia proa, en las amuras, cerca del ta-
jamar. Se trata de una curiosa, enigma-
tica y fascinante manifestacion dentro

REPUBLIQUE DU BENIN

de la filatelia y de la iconograffa mari-
tima. ;Qué significaban o qué querian
decir esos 0jos? ;Por qué se ponian en
las amuras? De estas cuestiones voy a
hablar en el presente articulo.

Origen y algo de historia
Pintar o esculpir ojos en las amuras de los
barcos era algo corriente en la antigiiedad, y

de una manera u otra ha llegado hasta nuestros
dias. La presencia de dichos ojos suscita varias

2024]

Barco asirio-fenicio en un sello emitido por la Reptblica de
Benin en 1997, que muestra a proa un ojo bastante

inexpresivo

interpretaciones, que han ido variando con el
paso del tiempo a través de la mitologia, las
creencias de la gente, sus costumbres, sus gus-
tos artisticos y muchas otras circunstancias.
Segun las diferentes explicaciones que se han
hecho de su uso, algunas han considerado que
eran elementos de vigilancia, avisos de los
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LA MAR EN LA FILATELIA

peligros que acechaban por la proa, protectores
de los barcos y de sus gentes, ahuyentadores del
mal, amenazas para otros animales marinos,
exponentes de sabiduria, elementos decorativos,
simbolos de buen agiiero, etc. Por otra parte,
hubo épocas y lugares en que los barcos estaban
considerados como seres vivos, con su perso-
nalidad, sus bondades, sus manias y sus rarezas,
con la cabeza formando la proa y los ojos a
ambas bandas. Parecian seres surgidos de las
profundidades que navegaban por la superficie
o descansaban en ella.

T W R T T W WY EEETWEEE YE WY W WY

Galera en un sello de Grecia. Su gran ojo a proa, el

casco estilizado y la popa doblada hacia dentro

hacen que parezca un gran animal marino en la
superficie

La presencia de ojos en las proas de los
barcos proviene de culturas muy antiguas. Para
muchos investigadores, los primeros en usarlos
fueron, posiblemente, los sumerios. Los barcos
de carga del antiguo Egipto podian llevar pin-
tados los ojos —6culos— de Horus, en oca-
siones acompaiiados de los dioses protectores.
El ojo de Horus era una mezcla de ojo humano
y de halcén, que fue utilizado por naves egip-
cias que navegaban por el Mediterrdneo y por
el Nilo. De hecho, en las amuras de la represen-
tacion de barcos egipcios que 2.550 afios a. C.
tomaron parte en una expedicién a Biblos para
buscar madera, aparecen dichos ojos, que todo
lo vefan y, por ello, avisaban de los males que
podian surgir por la proa. Eran simbolos de
proteccion para los egipcios que, ademads de en
las amuras, también los pintaban en los remos.
El ojo derecho, o de estribor como decimos
ahora, con frecuencia estaba identificado con
el Sol y lo representaban con colores célidos:
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oro, rojo, anaranjado y ocre. Mientras que el
izquierdo o de babor, que se identificaba con
la Luna, era blanco o de colores frios, como
azul y negro.

Ojo de Horus en un sello emitido por Egipto
en 1937

Los chinos y los indios también pintaron
ojos en las amuras de sus naves. Lo mismo hi-
cieron los fenicios en sus gaulos, barcos alar-
gados, con una fila de remos y vela. Y los grie-
gos continuaron con la tradicién de poner
grandes ojos redondos, ophtalamos, en sus
grandes barcos, galeras, birremes y trirremes.
Podian ser de delfin en honor de Poseidén.
También se dice, seguin la leyenda, que los ma-
rineros griegos de otros tiempos lo ponian de
adorno en las proas de sus naves como una
forma de honrar a la diosa Atenea, protectora
de la ciudad de Atenas y patrona de la sabiduria

2500 XPORLA - FATMAXIA TAAAMINAL
2010

23141

3090 o
& 2500 XPONIA - NAYMAXIA EARAMIMNAL &

Barcos en una hoja bloque emitida por Grecia en
2020. Uno de ellos muestra un ojo con una mi-
rada poco amistosa
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y de la estrategia militar, ya que crefan que
estos ojos daban a los barcos la vision aguda
de la diosa, lo que les permitia sortear los peli-
gros de la mar con mayor destreza.

En esto, como en todas las demads cosas,
los romanos copiaron a los griegos y continua-
ron con la costumbre de ponerlos en las proas
de sus barcos para invocar a la diosa Minerva,
equivalente a la griega Atenea, y pedirle su
proteccion, asegurar buenos viajes y ahuyentar
a los malos espiritus.

S AMARRNA . A
e 4 =

Antiguo barco griego con un gran 0jo a proa en un
sello emitido por Libia en 1983

Los cartagineses también pintaban ojos en
las amuras de sus barcos y, en ocasiones, los
esculpian, tallando sus nifias justo antes de la
botadura. Era una ceremonia que podia recor-
dar el bautismo o bendicién de los barcos de
hoy.

Guiné-Bissan

correios

Trirreme griego del afio 480 a. C. en un sello de
Guinea Bisdu emitido en 1988, que muestra a proa
un ojo muy abierto
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Ojos en los barcos de hoy

Esta costumbre fue seguida por otros pue-
blos a lo largo del tiempo, y ha quedado plas-
mada en nuestros dias, principalmente, en em-
barcaciones menores de diversas zonas, con
ojos representados de muy diferentes maneras.
A veces, son ojos normales facilmente iden-
tificables y otras pueden ser simbolos, como
un circulo, dos circulos concéntricos o una
estrella.

Ademis de todas las creencias supersticio-
sas, también hay razones practicas para pintar
o esculpir ojos en las amuras de los barcos,
que pueden facilitar su ubicacion en caso de
baja visibilidad o por la noche, al permitir lo-
calizar e identificar con cierta facilidad la proa
del barco gracias a ellos e intuir la posicién
del resto del casco.

A medida que avanzaron los tiempos y
se llegé a la navegacién moderna, la vieja
costumbre de decorar las proas de los barcos
con ojos fue desapareciendo. Pero no se ha
muerto del todo, y en muchos sitios se sigue
manteniendo, sobre todo, en lugares donde
las creencias supersticiosas estin muy arrai-
gadas, por dar continuidad a viejas tradiciones
o por pura estética.

Hoy en dia, los barcos con ojos en la proa
son mds comunes en el dmbito de la navegacién
recreativa y de pesca y en el entorno de algunas
culturas marineras muy tradicionales. Podemos
encontrarlos en pesqueros de China, ya que los
pescadores de Hong Kong piensan que sin 6cu-
los sus barcos no podrian ver los bancos de
peces al estar ciegos. En otros paises también
se pueden ver, como es el caso de Egipto, en el
Nilo; en Espaiia, en jdbegas de Mdlaga; en Por-
tugal, en barcos de Setubal; en Vietnam, en
muchos de su amplia red fluvial, o en embar-
caciones de Grecia, India, Italia, Malta, etcé-
tera.

Hubo compaiifas mercantes que utilizaron
lo que llamaban «proas decoradas», como fue-
ron los casos de Port Line, P & O y Moore
Dry Dock Company, que pintaban grandes ojos
en lo alto de las amuras de algunos de sus bar-
cos. Pero esta costumbre decayé en la segunda
mitad del siglo XX.
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Hoja bloque emitida por Portugal en 1981. Dos sellos repiten
la imagen de la proa de un bote con un ojo muy expresivo en
la amura

Tradicion y supersticion

Para muchos marineros de las re-

de grandes viajes, aventuras, explora-
ciones, libertad y progreso. Uniendo
ambas hipdtesis, tenemos un montén
de posibles evocaciones que van mds
alld de las fronteras geograficas y cul-
turales y nos adentran en un mundo
intrigante y lleno de extrafias sensa-
ciones.

Para muchos, los 0jos dan una gran
confianza a la gente de a bordo, que
piensa, cree o se hace la ilusién de que,
al estar situados en la proa y por ello
en la parte mds delantera de las embar-
caciones, ven con antelacion lo que hay
por delante, dando tiempo al barco para
maniobrar y actuar en consecuencia. Al-
gunos opinan que estos ojos guardianes
de la seguridad e integridad ejercen cierta
influencia en el comportamiento de peces
y cetdceos, de tal forma que los disuaden
de aproximarse para evitar desagradables
colisiones. Aunque para muchos son sim-
ples elementos decorativos, que dan mu-
cha personalidad a su embarcacién y a
la gente que lleva a bordo.

Hoy en dia, la préctica de pintar
ojos en las proas sigue siendo comun
en muchas culturas maritimas, aunque
en algunos casos es mds una tradicién
estética que una creencia supersticiosa
o préctica.

giones donde se mantiene la costumbre
de poner ojos a los barcos, éstos tienen
una gran importancia, los cuidan con
mucho celo y no permiten que sean
maltratados. En la isla de Gozo (Malta),
hubo episodios de personas que inten-

Barcos do Mediterrineo

taron dafiar los 6culos de algunos bar-
cos y tuvieron que asumir las duras
consecuencias que, en algin caso, lle-
garon a la muerte a manos del duefio
de la embarcacién.

El significado cultural y simbélico
de los ojos en las proas ha despertado
el interés de los investigadores y de
los cientificos marinos, que han lle-

gado a formular sus conclusiones,
teorfas y opiniones. Generalmente, es-
tas representaciones evocan la idea de
vigilancia y proteccion, y en los barcos,
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Hoja bloque emitida por Portugal dedicada a barcos del
Mediterrdneo. Uno de ellos muestra un ojo muy bien perfi-

lado en la amura
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Unas cuantas consideraciones

En pocas palabras, los barcos que hoy
muestran 0jos en sus proas constituyen inte-
resantes conexiones entre el presente y el pa-
sado histdrico de la navegacion por mar, y son
muestras elocuentes de la comunién que existe
entre el hombre y la mar. La contemplacion de
estos barcos con sus ojos en las costas y riberas
de muchos lugares del mundo nos hace volar
en el tiempo y nos transporta a muchos siglos
atrds, cuando era casi impensable que una ga-
lera, birreme o trirreme griego o romano no
mostrase 0jos en sus amuras, junto a otras de-
coraciones, que velaban por la seguridad de
sus barcos y sus gentes en las navegaciones.

EAENMOMGEHRGN feseseles g¢ig0
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Proa de una piragua en un sello emitido por Cam-
boya en el aino 2000. En la amura, muestra un
circulo muy decorado a modo de ojo

LA MAR EN LA FILATELIA

Los ojos de los barcos han sido comentados
por escritores, cantados por poetas e inmorta-
lizados por pintores. Hablando de ellos como
algo espiritual, alguien dijo: «El ojo sagrado
es simbolo de la vida, de la creacién y de la di-
vinidad».

Barcos con ojos en la filatelia

Como decfa al principio del articulo, en la
filatelia se puede encontrar de todo o casi todo,
y da cabida a los barcos con ojos al reproducir-
los en los sellos de correos, que son mucho mas
que unas simples estampillas con su correspon-
diente valor postal y filatélico; son pequefias
representaciones de la cultura, la historia, el
simbolismo y la tradicién del mar y nos ayudan
a recordar nuestras raices maritimas, ya que,
en el proceso evolutivo, procedemos de seres
marinos.

A modo de ejemplo, sellos que representan
barcos con ojos en la proa han sido emitidos
por muchos paises; entre ellos: Benin, Cam-
boya, China, Francia, Georgia, Grecia, Guinea
Bisdu, Islandia, Japdn, Libia, Portugal, etcétera.

Marcelino GONZALEZ FERNANDEZ

(retirado)

@
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ARMADA

La situacion, actualizada a 15 de
mayo de 2024, de las distintas opera-
ciones, despliegues y ejercicios mds
importantes es la siguiente:

Operacion Atalanta (TF 465).—
La fragata Canarias continta su des-
pliegue con un equipo FGNE,ROLE 1
y UNAEMB (5.* Escuadrilla y Scan
Eagle) en la zona de operaciones in-
tegrada en la TF 465, cumplimentan-
do las misiones establecidas por el
COMEUNAVFOR.

Despliegue SNMG-1 (TG 441.01).—
La fragata Almirante Juan de Borbon
sigue en su despliegue con equipo EOS
y UNAEMB (10.* Escuadrilla), como
buque de mando con COMSNMG-1 y
su staff a bordo, participando en la
Operacion Brilliant Shield.

Despliegue SNMCMG-2 (TG
441.04).—El cazaminas Segura conti-
nua participando en la Operaciéon No-
ble Shield desde el 6 de febrero, inte-
grado en la TG.441.04 actualmente
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Proa de la fragata Almirante Juan de Borbon.
(Foto: Armada)
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OPERACIONES Y DESPLIEGUES

SNMG-1
(Brilliant Shield)

Almirante Juan de Borbon

Campaiia Vigilancia Pesquera [
Arnomendi g

EUROMARFOR
(Tolon)
Francia, Espaiia, Portugal e Italia

Sella

il

Campaiia Hidrogrdfica
Malaspina, Tofiiio y Escandallo

O B M

Vigilancia Maritima
Atalaya, Tagomago, Meteoro,
Formentor, Serviola 'y Vigia

-t

XCVI Crucero de Instruccion
Juan Sebastidn de Elcano

Situacién a 15 de mayo de 2024
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DE LA ARMADA

Grupo Dédalo-24

Grupo Anfibio y de Proyeccion de la Flota
(Juan Carlos I, Galicia, Blas de Lezo,
Reina Sofia, GD I, GNP y UNAEMB)

T

Operacion Apoyo a Irak

SOTG XIX (FGNE)

SNMCMG-2
(Brilliant Shield)

Operacion Atalanta

Canarias

Despliegue CMP-GoG

Furor

arctica’
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BAM Furor en la costa occidental de Africa. (Foto: Armada)

bajo mando griego (flagship HS Heracles).
Ademds, prestard apoyo asociado a la Opera-
cién Sea Guardian. Cuando finalice el desplie-
gue, su entrada en Cartagena esta prevista para
mediados de junio.

Despliegue CMP-GoG.—El BAM Furor
continda realizando el primer despliegue en el
golfo de Guinea del afio 2024, contribuyendo
a la seguridad maritima regional y efectuando
vigilancia maritima en la costa occidental afri-
cana, asi como el control de las principales ru-
tas de navegacion entre Africa y Europa. Inicié
el despliegue el 15 de febrero, estando previsto
el fin del mismo el 30 de junio.

EUROMARFOR.—La Fuerza Maritima
Europea (EUROMARFOR) se activé desde el
8 de abril al 27 de mayo bajo mando italiano.
Se trata de una fuerza maritima multinacional
de varias marinas europeas; concretamente, de
cuatro paises (Francia, Espafia, Portugal e Ita-
lia), capaz de realizar operaciones navales,
aéreas y anfibias y su composicion depende
de la mision encomendada. En este caso, la
Armada estd representada por el MSO Sella,
que se integrard en el puerto francés de Tolén
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(Francia), teniendo prevista la realizacién de
los Ejercicios OLIVES NOIRES, ESP MINEX
e ITA MINEX.

Despliegue Dédalo.—El dia 3 de abril co-
menz6 el despliegue del grupo de combate ex-
pedicionario Dédalo-24, que se extenderd hasta
principios del mes de julio, al mando del co-
mandante del Grupo Anfibio y de Proyeccién
de la Flota (COMGRUPFLOT). El grupo estara
liderado por el portacronaves Juan Carlos I e
integrado por el buque anfibio Galicia, las fra-
gatas Blas de Lezo y Reina Sofia (COMAN-
DES-41 a bordo), el batallon reforzado de De-
sembarco I del Tercio de Armada, una unidad
aérea embarcada, compuesta por aviones Harrier
AV-8 y helicopteros, y las embarcaciones de
desembarco tipo LCM-8 del Grupo Naval
de Playa.

En la primera fase, el despliegue incluyé
actividades frente a las costas de Grecia y
Turquia, para después dirigirse a la costa de
Italia. En la dltima fase, el destino fue el
Atléntico, donde tuvo oportunidad de partici-
par en la exhibicion naval que se celebré por
el Dia de las Fuerzas Armadas en Gijon, antes
de navegar por aguas del mar Béltico. Este
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despliegue servird ademads para realizar activi-
dades navales, tanto en el ambito OTAN como
bilaterales con paises amigos, para consolidar
el impulso adquirido a lo largo del pasado afio
y seguir mostrando el compromiso de Espafia
con sus aliados.

Operacion Apoyo a Irak (A/I).—Contintia
la contribucién de las Fuerzas Armadas en
apoyo a las operaciones de las coaliciones in-
ternacionales en Irak. En este caso, el SOTG
XIX de la FGNE se despliega para dar apoyo
a las instituciones estatales iraquies y presionar
sobre los elementos remanentes del Daesh.

Campaiias hidrogrdficas.— Se estan efec-
tuando las campafas hidrograficas expedicio-
narias en aguas de Cddiz y mar de Albordn
por parte del hidrégrafo AGS Malaspina del
23 de abril al 27 de mayo; en aguas de Galicia
por el AGS Tofiiio del 23 de abril al 9 de julio
y en aguas costeras de Tarragona y Barcelona
por el LHT Escandallo del 2 de abril al 28 de
junio.

Conocimiento del Entorno Maritimo
(CEM).— Los patrulleros Atalaya, Tagomago,
Meteoro, Formentor, Serviola 'y Vigia efectian
vigilancia maritima para contribuir a garantizar
la seguridad de los espacios maritimos de so-
berania e interés nacional. Esta actividad ha
estado focalizada en presencia, vigilancia y di-
suasion de la actividad de llegada y desembarco
de migrantes a la isla de Albordn, compagi-
ndndose con la presencia en aguas adyacentes
al pendn de Gibraltar y aguas territoriales en
el norte de Africa.

También realiza la monitorizacién de uni-
dades rusas durante su paso por los espacios
de soberania nacional.

XXVII Campaiia Antdrtica.—El buque
oceanogréifico Hespérides finaliz6 la campaia
el dia 13 de mayo, con la llegada a su base del
puerto de Cartagena, de donde parti6 el 24 de
noviembre de 2023.

Crucero de Instruccion del buque escuela
Juan Sebastian de Elcano.—El buque escuela
de la Armada inici6 el 13 de enero su XCVI
Crucero de Instruccién. Un crucero que le lleva
a visitar seis paises, ademds de las escalas en
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puertos espafioles, durante casi siete meses.
Tiene prevista su llegada el 21 de julio. El bu-
que escuela seguird con las investigaciones y
observaciones que dan continuidad al proyecto
«Observatorio del cambio climdtico a bordo
del buque escuela Juan Sebastian de Elcano»,
en el que nuevamente colaborardn cientificos
de la Universidad de Cddiz, personal del Insti-
tuto Hidrogréfico de la Marina, asi como la
dotacién y los guardiamarinas que se forman
en dicho buque.

Ejercicios.—Se efectu el Ejercicio CAN-
CERBERO del 23 al 25 de abril, cuyo objetivo
fue mejorar la seguridad fisica de las unidades
y la capacidad de reaccion ante situaciones so-
brevenidas de las unidades de la Fuerza de Pro-
teccion participantes (Tercio del Sur, Tercio
de Levante y Unidad de Seguridad de Cana-
rias), asi como el adiestramiento en el ambito
de la seguridad fisica de las dotaciones ante
escenarios complejos y demandantes que in-
cluyan elevar los estados de alerta.

También se realizé el GNEX-23, del 29 de
abril al 10 de mayo, que fue organizado por la
Fuerza de Guerra Naval Especial (FGNE). Este
ejercicio tuvo como objetivo el adiestramiento
en las operaciones especiales de los miembros
de la FGNE, asi como la integracion y adies-
tramiento de las dotaciones de las unidades de
la Flotilla de Aeronaves en SAO (Special Air
Operations). Los helicopteros tuvieron su base
de operaciones en la Escuela Naval Militar y
desarrollaron su actividad en diferentes locali-
zaciones de Galicia.

Se realiz6 el Ejercicio ESP MINEX en
aguas de Baleares del 29 de abril al 9 de mayo,
con el objetivo de incrementar el nivel de adies-
tramiento de las unidades y estados mayores
en el planeamiento y ejecucion de operaciones
MCM en aguas minadas y en entradas de puer-
to en un escenario de amenaza asimétrica y
exigente. Por parte de la FAM, participaron el
BAM Reldmpago y el buque de transporte Mar
Caribe, ademas de la Fuerza MCM, con el ca-
zaminas Tajo,y la UBMCM, asi como el Sella
(EUROMARFOR) y Duero (SNMCMG-2),
que estdn integrados en agrupaciones multina-
cionales. COMTEMECOM lider6 el ejercicio
a bordo del patrullero Reldmpago como buque
de mando MCM.
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A primeros de mayo comenz6 el MARSEC,
que es un ejercicio maritimo avanzado, orga-
nizado por la Armada, que aina los esfuerzos
de los distintos organismos y agencias civiles
y militares para lograr el objetivo comtn de
salvaguardar los intereses nacionales en los
distintos espacios maritimos. Dentro del MARSEC,
se desarrollan varios escenarios en diferentes
localizaciones a lo largo de la geografia espa-
fiola.

Adiestramiento.—Las fragatas Cristébal
Colon, Alvaro de Bazdn y el BAC Cantabria
efectian ejercicios de adiestramiento conjunto
en aguas de Galicia del 29 de mayo al 2 de ju-
nio, con el objetivo de incrementar el adiestra-
miento de los diferentes controles y subcontro-
les, asi como contribuir a la integracién del
personal de nuevo embarque y al adiestramiento
de los alumnos de las diferentes escuelas.

Calificacion Operativa.—La fragata Cris-
tobal Colon realizé durante el mes de mayo la
Calificacién Operativa (CALOP), consistente
en un periodo de actividades planeadas, diri-
gidas y controladas por el CEVACO para per-
mitir evaluar y calificar las capacidades ba-
sicas de la unidad acorde al nivel de alis-
tamiento ordenado.

Misceldneas.— Continda el calendario de
pruebas en la mar del submarino Isaac Peral,
destacando el ejercicio de lanzamiento de tor-
pedos efectuado sobre la fragata Alvaro de
Bazdn.

El dia 8 de mayo se cred la 14.* Escuadrilla
de Aeronaves, ubicada en la Base Naval de
Rota, encuadrada orgdnicamente bajo la
dependencia directa del comandante de la Flo-
tilla de Aeronaves, estando prevista la recep-
cién en la Flotilla de Aeronaves de las primeras
unidades del helicéptero NH-90 en el primer
semestre de 2025.

El buque de salvamento y rescate Neptuno,
dotado de ROV ligero y apoyo de equipo EOB
con personal de CBA y UNBUDIZ, efectu6
intervenciones de relocalizacidn, identificacién
y neutralizacién sobre un PAS C3 (torpedo
antiguo submarino) en Mdlaga entre el 23 y
25 de abril.

El AXS Intermares efectud del 15 al 29 de
abril un crucero de practicas de navegacion as-
trondmica con alumnos guardiamarinas y del
CAES de la Escuela de Especialidades de la
Armada «Antonio de Escafio», haciendo escala
en el puerto de Punta Delgada (islas Azores)
durante el periodo del 20 al 22 de abril.

El Neptuno recuperando un torpedo. (Foto: Armada)
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El Arnomendi con un helicoptero del Servicio de Guardacostas en cubierta. (Fuente: FAM)

El patrullero de altura (PA) Arnomendi
realiza la campaiia de vigilancia de pesca

El buque parti6 el 6 de mayo desde su base
en la Estacion Naval de La Graiia (Ferrol) para
incorporarse a la campafia de vigilancia e ins-
peccion de pesca Caladero Nacional. La ope-
racion estd incluida en el Plan General de Vi-
gilancia de Pesca de 2024 a desarrollar en aguas
cantdbricas y costa gallega. Finalizé la comi-
sién el 17 mayo en Ferrol.

Durante el despliegue, tuvo que actuar
como buque de vigilancia e inspeccién pes-
quera llevando a cabo las misiones de verifi-
cacion de buques nacionales, ademads de otros
Estados miembros autorizados, en cumpli-
miento del Plan Parcial elaborado por SEGE-
PESCA para la Campaiia. Para ello, cont6 con
la participacion de una inspectora de la Secre-
tarfa General de Pesca, asi como del sistema
aéreo no tripulado M5D-Airfox para apoyar la
vigilancia y control de la actividad pesquera.
Realizé 21 inspecciones y 55 avistamientos
que permitieron la verificacién de la normativa.
Entre las misiones encomendadas, destacaron
la comprobacién de buques autorizados para
estas pesquerias, la inspeccién de capturas, la
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revision de artes de pesca, la vigilancia de zo-
nasy fases de veda y las actividades en general
de la flota pesquera.

Durante este periodo se efectuaron cola-
boraciones con el helicptero del Servicio de
Guardacostas de Galicia, tomas en cubierta,
VOD, ejercicios de hombre al agua y fallo de
comunicaciones entre otros. Es la segunda vez
que este tipo de aeronaves toma en la cubierta
de un buque de la Armada.

Ejercicio GNEX-24.1 con la Fuerza de Gue-
rra Naval Especial y la 5. Escuadrilla
en la Escuela Naval Militar

En abril y mayo, durante once dias, tuvo
lugar en la Escuela Naval Militar (ENM) y en
distintas areas de la Comunidad Auténoma de
Galicia el ejercicio de adiestramiento avanzado
de Operaciones Especiales GNEX 24.1 de la
Fuerza de Guerra Naval Especial (FGNE).

El ejercicio fue dirigido por la Plana Ma-
yor de la FGNE, con la participacién de sus
unidades, personal del Tercio Norte de Infan-
teria de Marina (TERNOR), el Escuadrén de
Zapadores Paracaidistas (EZAPAC) con un
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Embarque en T-23 de un URO VAMTAC y un Netdn. (Fuente: Flota)

SOALI (Special Operations Air Land Integra-
tion), un SOTU (Special Operations Task
Unit) de Operaciones Especiales jordano, per-
sonal portugués del DAE, observadores ingle-
ses de la Royal Marine Commando y evalua-
dores del Special Operation Forces Command
(SOF Command) de la OTAN y helicépteros
de la 5.* Escuadrilla de la FLOAN, un avién
A-400 (T-23) del Ala 31, un C-295 (T-21) del
Ala 35 y un sistema aéreo no tripulado MQ-9
Predator.

Se practicaron diversas técnicas de inser-
cidén y extraccion, que han puesto a prueba la
capacidad operativa y la coordinacién entre
las unidades participantes, ademds de fast rope,
helocasting, evacuaciones médicas, izado de
camilla desde embarcacion, helitransporte del
VLOE (vehiculo ligero de Operaciones Espe-
ciales) Neton y saltos de paracaidistas en ma-
nual (APM). En estos ejercicios han participado
también alumnos de quinto curso de la ENM
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desarrollando distintas actividades de prepa-
racioén y aprendizaje de técnicas especiales de
cara a completar su formacién militar. Este
ejercicio, por su duracién y entidad, ha per-
mitido reforzar las capacidades de la FGNE,
revisando procedimientos ya establecidos y
probando otros de nueva incorporacién, poten-
ciando la integracion e interoperabilidad del
binomio FGNE-FLOAN para incrementar el
adiestramiento en técnicas, tcticas y procedi-
mientos (TTP) de la capacidad de operaciones
aéreas especiales (SAO).

Para los ejercicios de interdiccion maritima
se contd con el apoyo de la fragata Alvaro de
Bazdn (F-101) y el buque de aprovisionamiento
de combate Cantabria, asi como de un buque
civil, lo que permiti6 reforzar el adiestramiento
en contraterrorismo maritimo, sabotaje, ope-
raciones avanzadas de guerra naval especial
(GNE) y de buceo e infiltracién en rios, entre
otras.
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Los ejercicios con me-
dios aéreos se desarrollaron
tanto en el arco diurno
como en el nocturno, inclu-
yendo lanzamientos en pa-
racaidas con y sin apertura
automatica.

Este ejercicio ha sido
una excelente oportunidad
para que la plana mayor de
la FGNE se adiestrara en la
conduccion de operaciones
complejas y en condiciones
meteorolégicas adversas, en
las que interactdan simultd-
neamente equipos operati-
vos, aeronaves de la FLOAN
como medios de insercion,
plataformas de apoyo de
fuego y MEDEVAC, junto
con medios de apoyo del
Ejército del Aire y del Es-
pacio.

RGM
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Helocasting. (Fuente: Flota)
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Australia

BAE Systems disefiard los futuros sub-
marinos nucleares.—El Gobierno australiano
anuncié que una empresa conjunta formada
por la corporacién estatal ASC y BAE Systems
Australia construird los futuros submarinos nu-
cleares de ataque SSN Aukus para la Marina
australiana. La multinacional britdnica BAE
Systems, astillero de todos los submarinos nu-
cleares, tanto balisticos como de ataque de la
Royal Navy, dard apoyo técnico a ASC. El
primer SSN se hard en los astilleros de Os-
borne, en la zona meridional de Australia, sol-
dando el primer anillo a mediados de la década
de 2030. ASC serd la empresa responsable del
mantenimiento, por lo que sus técnicos se for-
mardn tanto en los astilleros britdnicos como
norteamericanos, formando la Submarine Ro-
tational Forces-West a partir de 2027. ASC tam-
bién apoyard a los tres submarinos norteameri-
canos de la clase Virginia que el Gobierno
australiano piensa adquirir, ademds de los cinco
SSN Aukus que se construirdn en los astilleros
locales de Osborne. Los submarinos nucleares
australianos serdn disefiados en coordinacién
con el programa de las nuevas unidades que
reemplazardn a los SSN clase Astute a finales
de la década de 2030. La entrega del primer
SSN Aukus para la Marina australiana estd pre-
vista para 2040.
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EXTRANJERA

China

El portaviones Fujian inicia sus pruebas
de mar.—El tercer y mds avanzado portaviones
de la Marina de la Republica Popular china ini-
ci6 sus pruebas de mar el dia 1 de mayo. Fue
botado en junio de 2022 y lleva el nombre de
la provincia que se encuentra frente a la isla de
Taiwan. El Fujian, de 316 metros de eslora y
80.000 toneladas de desplazamiento, cuenta con
tres catapultas magnéticas similares a las uti-
lizadas por la Marina norteamericana en su por-
taviones mds moderno, el Gerald R. Ford
(CVN-78). A diferencia de éste, que es nuclear,
el chino tiene propulsion convencional con ocho
calderas de vapor y cuatro hélices y una ve-
locidad préxima a los 30 nudos, gracias a los
220.000 CV de sus turbinas. El nuevo por-
taviones forma parte del programa naval chino,
que espera alcanzar 435 buques de guerra en
2030, sobrepasando asi a la Marina estado-
unidense, que actualmente cuenta con 299
unidades y una cifra final de 343 buques para
2045.

Estados Unidos

Nuevo almirante comandante del Indo-
Pacifico.—EIl almirante Samuel J. Paparo se
ha convertido en el vigésimo séptimo coman-
dante del drea del Indo-Pacifico durante una
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ceremonia realizada el 3 de mayo en el Cuartel
General del Mando Conjunto del Indo-Pacifico
en la Base de Pearl Harbor (Hawdi). Paparo,
que hasta esa fecha habia desempeifiado el cargo
de almirante de la Flota del Pacifico, releva al
almirante John Aquilino, que habia mandado
el drea del Indo-Pacifico desde 2021. El nuevo
comandante tendra a sus 6rdenes, en una zona
con grandes tensiones geopoliticas, al incluir
naciones como Corea del Norte, China e Iran,
a un total de 380.000 personas del Ejército,
Marina, Marines y Fuerza Aérea de Estados
Unidos. Durante la ceremonia de relevo, el
secretario de Defensa Lloyd Austin recalcé
que en la misién de este Mando Conjunto recae
la defensa de la seguridad de América en el
siglo XXI.

La ausencia del capitin del puente
provoca una varada.—E] reciente resultado
de las investigaciones realizadas sobre la
varada sufrida en Baréin el 15 de julio 2023
por el USNS Alan Shepard (T-AKE-3), buque
de aprovisionamiento de 210 metros de eslora,
ha llegado a la conclusion de que la varada se
debid a un error del oficial de guardia al no
seguir los procedimientos de navegacién or-
denados durante los minutos en que el
capitdn se ausentd del puente para comer,
varando el buque en un bajo de arena, abo-
llando el casco sin sufrir averias graves. El
USNS Alan Shepard, en servicio desde 2007,
es el buque de apoyo de carga seca y muni-
cionamiento de la 5.” Flota con sede en Baréin.
Los de la Flota Auxiliar con el prefijo USNS,
aunque mandados por un oficial del Cuerpo
General, tienen una dotacién de marinos mer-
cantes con un capitdn y varios oficiales.

El proximo buque anfibio se llamard
Helmand Province.—El secretario de Marina
Carlos del Toro anunci6 el 1 de mayo que el
proximo buque anfibio llevard el nombre de
USS Helmand Province (LHA-10) para re-
memorar una de las campafias mds mortiferas
sufrida por la Infanteria de Marina en Af-
ganistan.

El nuevo buque pertenecera a la clase
América (LHA-6), de 45.000 toneladas, man-
teniendo asf la tradicién de la Marina de bau-
tizar a los buques anfibios con nombres de
batallas del Cuerpo de Infanterfa Marina. La
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provincia de Helmand estd ubicada al sur de
Afganistan y ha sido considerada durante mu-
chos afios como el principal bastién talibdn
contra la coalicién aliada liderada por los Es-
tados Unidos. Aqui 20.000 marines fueron des-
plegados durante diez afios hasta la retirada
ordenada por el presidente Obama en 2010.
Mis de 350 infantes de marina perdieron la
vida y miles mds resultaron heridos. El Hel-
mand Province sera construido en los astilleros
de Ingalls Shipbuilding, en la localidad de
Pascagoula. Serd el tercer LHA de la serie
Flight II, después del USS Bougainville y el
USS Fallujah.

Francia

La llama olimpica llega de Atenas a
Marsella en el Belem.—El dia 8 de mayo llegd
la 1lama olimpica al puerto de Marsella desde
El Pireo a bordo del buque escuela francés
Belem para los Juegos Olimpicos de Paris 2024.
Fue recibido por el presidente de la Reptblica,
Emmanuel Macron, acompaiado de una mu-
chedumbre de 225.000 personas y 6.000 po-
licfas, mientras la patrulla acrobdtica de la
Fuerza Aérea dibujaba los tres colores de
la bandera nacional.

El Belem es considerado en Francia un
monumento nacional flotante. Construido en
Nantes en 1896, el mismo afio en que el bar6n
de Coubertin resucitaba las Olimpiadas, fue
empleado inicialmente como buque de carga
entre las Indias Occidentales y Nantes para
transportar azicar, cacao y café, y adquirido
en 1914 por el duque de Westminster, que lo
transformé en un lujoso yate, afladiendo dos
motores Bolinder de 300 CV y cambiando su
nombre por el de Petit Antillais. En 1922 su
nuevo dueflo fue el magnate sir Ernest Guin-
ness, que lo bautizé Phantom 11 y sustituyo su
aparejo de cuchillo por uno cruzado. En 1951
su propietario fue el conde veneciano Vittorio
Cini, que lo aparejé de bergantin y le dio el
nombre de su hijo, Giorgio Cini, muerto en ac-
cidente de aviacién dos afios antes.

Finalmente, Francia lo compré en 1979,
restituyéndole su nombre original y utilizdn-
dolo como buque escuela.
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Grecia

Puesta de quilla de la tercera fragata
FDI.—Los astilleros franceses del Naval
Group en Lorient realizaron la ceremonia de
la puesta de quilla de la tercera fragata de de-
fensa e intervencion o FDI el 15 de abril. Para-
lelamente, los astilleros griegos de Salamis
habian entregado en febrero de este afio varios
bloques del casco de esta nueva fragata, de
4.500 toneladas y 122 metros de eslora, cons-
truidos en Grecia gracias a la transferencia de
tecnologfa del Naval Group a la industria
de construccién naval griega. Estos bloques
serdn ensamblados en Lorient como parte del
casco de la futura Formion (F-603). El pro-
grama de construccién de las tres fragatas
de la clase FDI HN, firmado en septiembre de
2021, progresa rdpidamente y sin retrasos,
cumpliéndose todos los hitos; asi, la primera
de la serie Kimon (F-601) fue botada el 4 de
octubre de 2023, iniciando sus pruebas
de puerto en marzo de este aflo. Las nuevas
fragatas contardn con 32 misiles A/A Astery
el misil antibuque Exocet MM40 B3C, sis-
tema RAM de defensa contra misiles y torpe-
dos ASW Mu 90 para sus cuatro tubos lanza-
torpedos, ademds de un cafién de 76 mm. La
dotacién la compondrdn 110 personas, mds
15 de la UNAEMB del helicéptero NH-90 o
similar.

Holanda

Construccion de cuatro submarinos por
Naval Group.—El Ministerio de Defensa de
los Paises Bajos anuncié el 15 de abril la
construccion de sus nuevos cuatro submarinos
convencionales por la empresa francesa Naval
Group, con la participacion de la industria naval
holandesa, tanto en la construccion como en
su mantenimiento. Irdn dotados de los dltimos
avances en guerra submarina y reemplazaran
a los cuatro de la clase Walrus de la Marina
holandesa y seran bautizados con los nombres
de HMNLS Orka, HMNLS Zwaardvish,
HMNLS Barracuda y HMNLS Tijgerhaai. Es-
tas nuevas unidades presentardn importantes
innovaciones en términos de disefio y potencial
ofensivo, pudiendo lanzar misiles de crucero,
mejor capacitados que sus antecesores para

2024]

NOTICARIO

adquirir, procesar y difundir inteligencia, ele-
mentos claves en una crisis. Gracias a utilizar
baterias de ion-litio su capacidad energética
les permitird navegar varios dias sin necesidad
de dar esndrquel, incrementando asi su discre-
cion. Naval Group se ha comprometido a en-
tregar los dos primeros submarinos en diez
afios a partir de la firma. Paralelamente, la clase
Walrus estard operativa hasta mediados de
2030.

Iran

Un buque portadrones desplegado en el
hemisferio sur.—Tras el apoyo al bloqueo del
mar Rojo por los rebeldes huties apoyados por
Irdn, la Marina de este pais ha desplegado, por
primera vez en su historia, el portadrones
Shahid Mahdawi (110-3). Este buque era en
origen un portacontenedores de 240 metros
de eslora y 27 de manga, con 2.100 toneladas
de peso muerto, modificado en 2023 para con-
vertir su cubierta principal en una pista para el
despegue y aterrizaje de UAV o drones de gran
tamafio. Asimismo, estd dotado de misiles
balisticos, pues en febrero de este afio realizd
una serie de lanzamientos reales alcanzando
blancos ubicados a 1.700 km. La incursion del
Shahid Mahdawi fuera del golfo Pérsico ha in-
quietado a los paises del entorno por la ame-
naza que puede ejercer sobre los estrechos de
Bab el-Mandeb y Ormuz, ademds del golfo
de Oman. La Marina irani tiene desplegados
actualmente dos buques en el mar Rojo, los
cargueros Beshad y Saviz, que bajo su apa-
riencia comercial se les relaciona con activi-
dades de inteligencia y apoyo a las operaciones
navales de los huties en este mar.

Pakistan

Botadura del cuarto submarino clase
Hangor II.—EI primero de los ocho submari-
nos clase Hangor I1 de 2.800 toneladas se bot6
el 26 de abril en los astilleros chinos de
Wuchang Shipbuilding, en Wuhan, ante la
presencia del comandante de la Marina paquis-
tani, almirante Naveed Ashraf. El calendario
inicial de entrega de las cuatro primeras
unidades estaba programado para el afio 2023,
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pero Alemania se habia negado en principio
a entregar la licencia de exportacion del mo-
tor diésel principal MTU 396 para el que fue
disefada esta clase de submarino. El Gobierno
alemdn, asimismo, se opuso a conceder la li-
cencia de exportacién para los motores con
destino al submarino tailandés S-267, variante
del chino Tipo 039 B, por lo que el contrato de
la Marina tailandesa con los astilleros chinos
se anuld. En el caso paquistani, el motor
elegido ha sido el chino CHD620, una copia
local del MTU 396 germano. La clase Hangor I1
estd basada en el submarino convencional chino
clase Yuan Tipo 039 B, dotado de misiles de
crucero, con la capacidad de portar una carga
nuclear; cuenta con un motor Stirling AIP de
patente sueca que le permite navegar largos
periodos de tiempo sin dar esnérquel. El sis-
tema de combate es de diseflo paquistani e in-
corpora un sonar remolcado o TAS.

Portugal

Diseiio de un patrullero costero para operar
con drones.—La Marina lusitana vuelve a sor-
prender con un nuevo disefio, como hizo con
el del buque multipropésito MNP (Multifun-
cional Naval Platform), similar a un por-
taviones pequefio. Esta vez se trata de un
patrullero costero con una cubierta muy amplia
para operar con drones. La firma disefiadora
Vera Navis Ship Design (VNSD), junto a la
Marina portuguesa, ha anunciado el desarrollo
de un nuevo concepto de buque de disefio inico
adaptado a combatir multiples amenazas en las
fronteras nacionales. VNSD ha trabajado con
la Marina portuguesa en el disefio del nuevo
buque, incluyendo también la ingenieria. La
Marinha serd la responsable del sistema de
combate, sensores y armas, asi como de su in-
tegracion en el buque. No han trascendido, de
momento, sus caracteristicas de desplazamiento
y eslora, cuyo diseflo compacto no excluye la
posibilidad de una cubierta de vuelo propor-
cionalmente grande y apta para drones, asi
como de un hangar bajo la cubierta principal
para estibarlos. El disefio de su casco es el de
un trimardn, con lo que se obtiene una mayor
estabilidad para las operaciones de vuelo que
en un modelo convencional gracias a su mayor
manga. En la imagen de su casco se aprecian
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sendas portas, tanto a popa como en el combés,
lo que indica el posible uso de drones de su-
perficie.

Singapur

Botadura del cuarto submarino Tipo
218SG.—El 22 de abril tuvo lugar la botadura
en Kiel del Inimitable, cuarto submarino Tipo
2188G construido por los astilleros alemanes
de TKMS para la Marina de Singapur. El
nuevo sumergible sigue a sus antecesores In-
vincible, Impeccable e Illustrious, botados
entre febrero de 2019 y diciembre de 2022. Se
espera que el tercero de la serie, el Illustrious,
sea entregado en 2024, mientras que la recep-
cién del Inimitable ocurrird a lo largo de 2025.
Los submarinos desplazan 2.200 toneladas en
inmersion, con una eslora de 70 metros, es-
tando dotados del sistema aleméan de propul-
sion independiente del aire (AIP) por células
de combustible. La dotacién estd compuesta
por 30 personas y su armamento principal son
torpedos pesados y misiles antibuque eyectados
a través de sus ocho tubos lanzatorpedos. Sus
sensores y sistema de combate han sido disefia-
dos por Atlas Elektronik y ST Electronics.

Turquia

Construccion de un portaviones de 60.000
toneladas.—El Gobierno turco ha planteado
la necesidad de un segundo portaviones tras la
entrada en servicio del Anadolu, similar al es-
pafiol Juan Carlos 1. Por ello, a comienzos de
2024, el Savunma Sanayii Bagkanlig1 (SSB),
organismo estatal de coordinacién con la in-
dustria turca de defensa y las empresas extran-
jeras que suministran material y equipo militar
a Turquia, anuncié el proyecto para realizar el
diseflo de un portaviones convencional de
60.000 toneladas y 285 metros de eslora, tras
una reunion a la que asisti6 el presidente turco,
Recep Tayyip Erdogan. A finales de abril, en
el astillero estatal Istanbul National Shipyard,
se hizo publica en una rueda de prensa la in-
tencién de SSB de iniciar un programa nacional
para construir un portaviones de tamafio y ca-
pacidades muy diferentes del Anadolu, ya que
técnicamente este tltimo no es un portaviones,
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sino un buque de asalto anfibio o LHD (Landing
Helicopter Dock) en la terminologia OTAN,
si bien tiene la capacidad de operar con aviones
V/STOL como el Harrier o el F-35B, de los
que Turquia carece. El nuevo portaviones
probablemente necesitard la asistencia técnica
de los Estados Unidos para la incorporacién
de catapultas de vapor que permitan la uti-
lizacién de aviones de despegue convencional,
que tendrd la configuracion STOBAR (Short
Take Off But Arrested Recovery), es decir, ca-
rrera corta de despegue y toma frenada.

Ucrania

Adicion de misiles A/A en sus drones sui-
cidas.—E] Servicio de Inteligencia Militar
ucraniana (GUR), Grupo 13, reclama un im-
pacto en otro buque de la Flota del Mar Negro
rusa utilizando un dron suicida Magura V5.
El blanco ha sido un patrullero de alta veloci-
dad de la clase Mangusta, que se encontraba
estacionario en la bahfa de Uzka el 6 de mayo,
en la zona NW de la peninsula de Crimea. Un
video del GUR muestra claramente la aproxi-
macion en medio de un nutrido fuego por parte
rusa y el impacto final contra el casco del pa-
trullero. En otro video diferente de la Marina
rusa, puede apreciarse que una nueva arma ha
sido afadida a los drones de superficie Magura
V5 para contrarrestar el uso extensivo de he-
licépteros navales rusos para neutralizar los
ataques de los drones de superficie ucranianos.
El misil A/A ucraniano utilizado es de la era
soviética, el R-73 Archer, montado sobre un
rail colocado en la popa del dron, pero orien-
tado hacia la proa, por lo que la tictica de los
helicépteros rusos es situarse en la popa del
Magura V5 para destruirlo con fuego de caiidn.
Especialistas en armas navales han concretado
que el R-73 es un antiguo misil con una cabeza
buscadora por infrarrojos, que no requiere un
sistema exterior de guiado del misil, ya que es
del tipo del dispara y olvida (fire and forget)
una vez que adquiere el blanco.

El buque ruso de salvamento Kommuna
es atacado con un misil.— Un misil antibuque
de la Marina alcanzé al buque de salvamento de
submarinos Kommuna cuando estaba atracado
en el puerto de Sebastopol, produciéndose un
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incendio en su cubierta. El Kommuna es el
buque en activo mds antiguo de la Marina (afio
1915) y tiene una actividad limitada. A su vez,
un portavoz de la Marina rusa informé de que
el ataque habfa sido rechazado, si bien algunos
restos de metralla habfan caido sobre el Kom-
muna, que seguia a flote y sin dafios graves.
La Marina rusa ha iniciado un plan de re-
pliegue de sus unidades a la Base Naval de
Novorossiysk, mejor defendida y mds alejada
de la costa de Ucrania.

José M.* TREVINO RUIZ
Almirante (retirado)

Rusia

Agrupacion naval de la Flota del Pacifico
en el Mediterrdneo.—El 1 de abril de 2024 el
CG Proyecto 1164 (Slava) 011 Varyag cruzd
el canal de Suez y entrd en el Mediterrdneo in-
corpordndose a la agrupacién naval rusa del
Mediterraneo. El 2 de abril medios rusos in-
formaron de que el Varyag, el DDG Proyecto
1155 (Udaloy) 543 Mariscal Shaposhnikov 'y
un petrolero hicieron una incursién en el
océano Atldntico para realizar presencia mari-
tima y mostrar el pabellén en paises amigos de
América. El 8 de abril el Mariscal Shaposhni-
kov sali6 del puerto de Massawa, en Eritrea,
en ruta hacia el canal de Suez, pasando a con-
tinuacién al Mediterrdneo.

Expansion de la Escuadra Permanente
del Mediterrdneo.—El 2 de abril una agrupa-
ciéon naval formada por los LST Proyecto
11711 (Gren) 010 Ivan Gren y Proyecto 775
(Ropucha) 031 Alexander Otrakovsky 'y el pe-
trolero (Altay) Kola entraron en la Base Naval
de Tartis, en Siria. En ese momento estaban
en la base la FFG Proyecto 20380 (clase Ste-
regushchy) 734 Merkury y la corbeta Proyecto
21631 (Buyan-M) 626 Orekhovo Zuyevo. El
dia 3, el CG Proyecto 1164 011 Varyag ancl6
en la entrada del puerto de Tartds, sumando
un total de diez buques militares rusos en el
Mediterrdneo. El 4 el petrolero (clase Kalinin-
gradneft) Kama estaba en Alejandria, Egipto.
Del 6 al 8 de abril los LST Alexander Otra-
kovsky e Ivan Gren navegaron con la escolta
de la FFG Proyecto 11356M (Grigorovich) 494
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Almirante Grigorovich de Tartds a Tobruk, en
Libia, donde descargaron equipo militar, bien
para las fuerzas del mariscal Halifa Haftar o
para la compaiifa militar privada rusa Wagner
desplegadas en paises africanos. Los buques
regresaron a Tartis entre el 9 y el 11 de abril y
repitieron ese trayecto los dias 14 y 20 para
descargar mds equipo militar, en una suerte de
nuevo «expreso libio», al que se sumo6 el mer-
cante ruso Sparta IV a finales de mes. El mismo
14 de abril, el DDG Proyecto 1155M 543 Ma-
riscal Shaposhnikov entré en el Mediterrdneo,
después de hacer escala en el puerto egipcio
de Safaga, en el mar Rojo, sumando once bu-
ques rusos, cuatro de ellos con capacidad Ka-
libr. Su llegada coincidié con un fuerte des-
pliegue naval ruso en el Mediterrdneo, de modo
que el 16 s6lo habia en Tartts tres unidades: el
Mariscal Shaposhnikov, la corbeta Orekhovo
Zuyevo y el petrolero Kola.

Ejercicios navales de la Flota del Paci-
fico.—El 2 de abril de 2024 el LST Proyecto
775 055 Almirante Nevelskoy participé en un
ejercicio de desembarco con fuego real en la
bahia de Desantnaya, en Primorie. El 3 la FFG
Proyecto 20380 343 Rezky ejecut6 un ejercicio
de defensa antiaérea en la bahfa de Pedro el
Grande. El dia 9 los LST Proyecto 775 066
Oslyabya y Proyecto 1171 (Alligator) 081 Ni-
kolay Vilkov efectuaron un ejercicio de defensa
contra RPAS en las islas Kuriles. El 11 de abril
las FFG Proyecto 20380 333 Sovershenny, 335
Gromky y 339 Aldar Tsydenzhapov participa-
ron en otro con fuego real en el mar de Japdn.
El 15 de abril las corbetas antisubmarinas Pro-
yecto 1124M (Grisha) 332 MPK-107 y 362
Ust-1limsk y un submarino nuclear desarrolla-
ron un ejercicio antisubmarino con la aviacién
naval en aguas de Kamchatka. El 18 el DDG
Proyecto 1155 548 Almirante Panteleyev prac-
tico tiro con fuego real en el mar de Japon. El
23 de abril la FFG Rezky desarroll6 otro ejer-
cicio antiaéreo en la entrada de la Base Naval
de Vladivostok.

Anuncio de entrega de buques a la Flota
del Mar Negro.—El 2 de abril de 2024 el mi-
nistro de Defensa ruso, general Sergey Shoigu,
anuncié que la Flota del Mar Negro recibird
en 2024 tres nuevas corbetas del Proyecto
22800 Karakurt, con capacidad Kalibr, cons-

1076

truidas en los Astilleros de Zelenodolsk de Tar-
taristdn. Asimismo, confirmé que continda la
produccion de las dos corbetas restantes del
Proyecto 22160 (Bykov) Viktor Veliky y Niko-
lay Sipyagin,para completar la serie de seis
contratadas para la Flota del Mar Negro. EI 30
de abril se anuncié la inminente botadura de
dos buques: la corbeta Proyecto 22800 Kara-
kurt Taifun y la Viktor Veliky.

Ejercicios navales de la Flota del Norte.—
El 3 de abril las FFG Proyecto 22350 (Gorsh-
kov) 454 Almirante Gorshkov'y 461 Almirante
Kasatonov participaron en un ejercicio de tiro
con fuego real en aguas del mar de Barents. E1 6
el DDG Proyecto 1155 605 Almirante Lev-
chenko llevé a cabo un ejercicio del mismo
tipo en la dicha zona maritima. El 27 de abril
la tercera FFG Proyecto 22350 456 Almirante
Golovko ejecuté defensa antiaérea con fuego
real en Barents.

SSGN clase Yasen lanza misil Kalibr.—
El 4 de abril de 2024 el SSGN Proyecto 885M
(Yasen) K-561 Kazan dispar6 en inmersién un
misil de crucero 3M14 Kalibr que alcanzé
un blanco terrestre situado en el campo de tiro
de Chizh4, en el norte de la Rusia europea.

Novedades sobre el programa de FFG
clase Gorshkov mejorada.—El 4 de abril de
2024 el Centro Estatal de Investigacion Krylov
presentd un informe sobre capacidades del Pro-
yecto 22350M, en el que se habla de un buque
sustancialmente diferente con respecto al pro-
yecto base, con un desplazamiento de 7.500
toneladas, estructura del casco modificada y
nuevos sistemas de propulsién y de estabiliza-
cién. La Marina rusa quiere contar con doce
unidades de este proyecto.

Entrega de un remolcador a la Flota del
Badltico.—El 8 de abril de 2024 se celebr6 en
Kronstadt la ceremonia de entrada en servicio
del remolcador portuario Proyecto 90600 /z-
horets, construido en los Astilleros Pella de
San Petersburgo. El buque esta destinado en la
Base Naval de Leningrado.

Ejercicios navales de la Flota del Bal-

tico.—El 9 de abril de 2024 las FFG Proyecto
20380 531 Soobrazitelny, 532 Boiky y 545
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Stoyky y Proyecto 11540 (Neustrashimy) 772
Neustrashimy salieron de la Base Naval de Bal-
tiysk para ejercicios de defensa antiaérea con
fuego real en la zona maritima de Kaliningrado.
El 13, las cuatro fragatas, junto con cinco cor-
betas y aeronaves de la aviacion naval, parti-
ciparon en un ejercicio de defensa antiaérea
en aguas proximas a Kaliningrado.

Pruebas de un minisubmarino de res-
cate clase Priz en el Pacifico.—E1 9 de abril
de 2024 el buque de rescate Proyecto 05360
Georgy Kozmin particip6 en una prueba de
inmersién a gran profundidad del minisub-
marino Proyecto 18551 (Priz) AS-30 en la Ba-
se Naval de Petropavlovsk-Kamchatsky
como parte del programa de certificaciones
tras su modernizacion (véase nimero de marzo
de 2024 de la REVISTA).

Botadura del cuadragésimo octavo patru-
llero clase Svetlyak.—El 27 de abril de 2024
se celebrd en los astilleros Almaz de San Pe-
tersburgo la ceremonia de botadura del patru-
llero Proyecto 10410 Svetlyak Modificado 506
Kavkaz encargado por el Servicio Federal de
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Seguridad (FSB). Cuenta con montajes artille-
ros AK-176MA de 76 mm y AK-630 de 30,
con caracteristicas furtivas, y que prestara servi-
cio en el Servicio de Fronteras del mar Negro.

Avances en la construccion del segundo
bugque clase Dubnyak.—El 10 de abril de 2024
el buque de transporte de municiones Proyecto
20360M Dubnyak, Viadimir Pyalov, fue tras-
ladado a una grada a cielo abierto para conti-
nuar los trabajos de montaje de la superestruc-
tura en los astilleros Vympel de Nizhny
Novgorod. La puesta de quilla se efectué en
2018. El buque desplaza 3.620 toneladas, tiene
doble casco y calificacién artica y capacidad
de carga de 400 toneladas.

Nuevo director general de los Astilleros
Jabdrovsk.—El 17 de abril de 2024 el director
general de los Astilleros del Amur (ASZ),
Mikhail Borovsky, fue nombrado también di-
rector de Jabarovsk. Borovsky comenzé su ca-
rrera en ASZ en 2005, donde pasé por dife-
rentes empleos y puestos de responsabilidad
hasta llegar a director general en mayo de
2023. Es graduado en Tecnologia de Ingenieria

Botadura del patrullero 506 Kavkaz en los astilleros Almaz de San Petersburgo.
(Fotografia facilitada por Luis Vicente Pérez Gil)
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Mecanica en la Universidad Técnica Estatal
de Komsomolsk del Amur.

Inicio de construccion del petrolero clase
Umba.—EIl 18 de abril de 2024 se celebré en
los Astilleros Oka de Navashino, en Nizhny
Novgorod, la ceremonia de puesta de quilla del
primer petrolero Proyecto 23630 Umba Argun.
Tiene un desplazamiento de 4.700 toneladas,
una eslora de 86 metros y calificacion drtica,
una velocidad de 12 nudos, un alcance de 2.500
millas, una autonomia de 30 dias y una tripula-
cién de 29 marineros, ademds de espacio para
ocho personas mds. En 2022 el Ministerio de
Defensa ruso contraté con Oka dos buques
de este Proyecto, aunque la Marina rusa espera
incorporar varias unidades para su flota auxiliar.

Nuevo director de los astilleros Krasnoye
Sormovo.—El 18 de abril de 2024 los astilleros
Krasnoye Sormovo nombraron a Oleg Tyukaev
director general interino en sustitucién de Mikhail
Pershin, que ocupaba el puesto desde enero de
2018. Tyukaev era vicedirector general de pro-
duccidn. En la época soviética, Krasnoye Sor-
movo fue uno de los mas afamados astilleros
de submarinos nucleares y ahora produce bu-
ques destinados al mercado civil.

Primera visita oficial del nuevo coman-
dante de la Marina rusa a China.—El 20 de
abril de 2024 el recién nombrado comandante
de la Marina rusa, almirante Alexander Moi-
seyev (véase el nimero anterior de la REVISTA),
llegé a China en visita oficial. El 21 mantuvo
una reunién de trabajo con su homélogo chino,
almirante Hu Zhongming, y firmaron un
acuerdo sobre cooperacién en materia de bus-
queda y rescate en la mar. El 22 y 23 de abril
encabez6 la delegacién rusa que participé en
el XIX Simposio Naval del Pacifico Occiden-
tal, en Qingdao.

Ejercicio de rescate del submarino clase
Priz de la Flota del Norte.—EIl 24 de abril de
2024 el buque de rescate Proyecto 05360
Mikhail Rudnitsky y el minisubmarino Proyecto
18551 (Priz) AS-34 realizaron un ejercicio de
rescate a gran profundidad en la bahia de Kola
con la participacion de personal especializado
del Departamento de Busqueda y Rescate de
la Flota del Norte. Es el segundo de este tipo
en el drea en el ultimo mes y medio (véase nu-
mero anterior de la REVISTA).

Ejercicio de rescate de submarinos en la
Flota del Pacifico.—El 24 de abril de 2024 el

Buque de exploracién marina Almaz en el muelle de los astilleros Yantar en Kaliningrado.
(Fotograffa facilitada por Luis Vicente Pérez Gil)
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Buque Nikolay Kamov botado en los Astilleros Gorodéts de Nizhni Névgorod.
(Fotografia facilitada por Luis Vicente Pérez Gil)

buque Proyecto 05360 Georgy Kozmin apoy6
un ejercicio de inmersion del SSG Proyecto
636.3 (Kilo II) B-602 Magadan, que bajé a
240 metros de profundidad en la bahia de Pedro
el Grande. El Magadan entr6 en servicio en
octubre de 2021.

Botadura del primer buque para adiestra-
miento de pilotos de helicopteros navales.—
El 24 de abril de 2024 se boté en los Astilleros
Gorodéts, en Nizhny N6vgorod, el buque Pro-
yecto 14400 Nikolay Kamov para la formacién
de pilotos de helicépteros navales. Tiene un
desplazamiento de 850 toneladas, mide 67 me-
tros de eslora y 12,7 metros de manga, un al-
cance de 500 millas y cuenta con una plata-
forma de vuelo a popa para helicépteros de
tipo medio. Su construccidn se inicié en junio
de 2018. Prestara servicio en el 859.° Centro
de Uso de Combate y Adiestramiento de Per-
sonal de Vuelo de la Aviacién Naval de Eysk,
en el mar de Azov.

Primera navegacion comercial del mayor

rompehielos convencional del mundo en el
Artico.—El 27 de abril de 2024 el rompehielos
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convencional Proyecto 22600 Viktor Cher-
nontyrdin, perteneciente a Rosmorport, com-
pletdé su primera navegacion en el Artico es-
coltando al carguero Johan Makhmastal hasta
la bahia de Yeniséi, donde lo recogié el rom-
pehielos nuclear Proyecto 22220 Ural, e hizo
viaje de regreso con el petrolero Urartu hasta
bahia Sever. Se construyé en los Astilleros del
Biltico entre octubre de 2012 y septiembre de
2020, desplaza 20.430 toneladas, mide 147 me-
tros de eslora y 29 de manga, y puede romper
hasta tres metros de hielo de espesor, cuenta
con cuatro motores diésel que dan una potencia
de veinticinco megavatios, la velocidad ma-
xima es de 17 nudos, dispone de dos platafor-
mas de vuelo a popa y a proa para sendos heli-
copteros de tipo medio y una tripulacion de 38
personas y hasta 90 pasajeros; el coste total se
estima que alcanzé los 14.600 millones de
rublos.

Luis Vicente PEREZ GIL
Doctor en Derecho
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LVI Trofeo «Las Anclas» y VI Regata In-
ternacional de Academias Navales

Durante el fin de semana del 19 al 21 de
abril se celebr6 en la ria de Pontevedra el
LVI Trofeo «Las Anclas» y la VI Regata In-
ternacional de Academias Navales, organizada
por la Comisién Naval de Regatas de la Escuela
Naval Militar. La competiciéon cont6 con la
participacién de equipos procedentes de las
academias navales extranjeras invitadas, clubes
nduticos de Espafia, comisiones navales de re-
gatas de la Armada y de la Escuela Naval Mi-
litar.

Tras cinco pruebas completadas en unas
condiciones meteoroldgicas inmejorables para
el perfecto desarrollo de la competicidn, la re-
gata puso punto final a su 56.° edicién, con la
victoria de Martin Bermuidez de la Puente y
Angela Pumariega, del RCN de Madrid, en la
categoria absoluta, seguidos de Pedro Barreto
y Soffa Barreto, del CN de Cascais, y de Jorge
Tabara y Marta Tabara del RCN de A Coruiia.

La clasificacion de la Regata de Academias
Navales resulté la siguiente: 1. clasificado: Es-
cuela Naval de Polonia, 2.° clasificado: Escuela
Naval de México y 3.~ clasificado: Escuela Naval
de Italia. El domingo dia 21, a la finalizacién

Entrega de trofeos en el Casino de la Escuela Naval Militar. (Fuente: JEPER)
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de la dltima prueba, se celebrd la entrega de
trofeos en el Casino de Alumnos de la Escuela
Naval Militar.

JEPER

Entrega de los premios AINE

La Asociacién de Ingenieros Navales y
Ocednicos de Espafia (AINE) entregd, el pa-
sado dia 25 de abril, los premios AINE en el
marco de la cena de gala celebrada con motivo
del 63.° Congreso de Ingenieria Naval e In-
dustria Maritima que tuvo lugar entre los dias
24y 26 de abril en la Escuela Técnica Superior
de Ingenieros Navales de Madrid.

El premio «A la mejor empresa o institu-
cién relacionada con la profesién» fue otor-
gado a Astilleros Gonddn. Estos Astilleros, si-
tuados en Figueras (Castropol), en la margen
asturiana de la desembocadura del Eo, y con
mds de noventa afios de experiencia, han sido
reconocidos «por su larga trayectoria de cons-
truccion de buques e innovacién tecnoldgica
con el esfuerzo y la profesionalidad de muchos
compaifieros ingenieros navales», segun el ju-
rado.

El premio «A la mejor empresa o institu-
cién relacionada con actividades vinculadas
con el sector maritimo» fue otorgado a la Real
Academia de la Mar. Ha sido reconocida por
ser una institucién que tiene como misién poner
en valor la cultura de la mar y la tradicién ma-
ritima de Espafia, aglutinando las aspiraciones
y anhelos de las cuatro marinas: Armada, Mer-
cante, Pesca y Deportiva y con una muy rele-
vante actividad de promocién de la brillante
historia maritima espafiola.

Ademds, el jurado decidi6 entregar el Pre-
mio Especial AINE 2023 al submarino S-81
Isaac Peral, representado por la Armada y
Navantia, por situar a Espafia entre los escasos
paises en el mundo con la capacidad de inge-
nierfa y construccion naval necesaria para el
disefio y la construccién de alta tecnologia.
El jurado destacé que el proyecto ha empleado,
desde su anteproyecto hasta la entrega, a cien-
tos de ingenieros navales de tres generaciones.

El premio «A la construccién naval mds
destacada de 2023» fue para el ferri Cap de
Barbaria, construido por el grupo Armén en
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El AJEMA y el presidente de Navantia recogiendo
el premio al Isaac Peral.
(Fuente: pagina web AINE)

sus instalaciones de Vigo, para la naviera Ba-
learia.

El premio «Al mejor trabajo fin de mdster
2023» se otorgd a Juan José Villarroya Gilbert,
de la Universidad Politécnica de Cartagena,
por el «Disefio conceptual de un crucero de
lujo de bajas emisiones». Disefiado para un pa-
saje de 400 personas y 300 tripulantes, contard
con helicépteros, embarcadero propio y com-
partimento para el embarque de submarinos de
recreo, cuya principal fuente de energia serdn
las células de combustible de hidrégeno, pro-
cedente de transformadores de metanol, y de
oxigeno a través de generadores, utilizando
energia solar para los servicios de menor con-
sumo.

Se entregaron los premios a las ponencias
mds destacadas del 63.° Congreso: primer pre-
mio al trabajo «Research on descarbonizacién
and frictional resistance reduction with micro-
bubble drag reduction technology», del doctor
Guangwu Liu, Yanan Zhou; segundo premio
para la ponencia «Analysis of attention me-
chanisms for the prediction of ship fuel oil con-
sumption», de Christian Velasco-Gallego; ter-
cer premio a la ponencia «Simulacién pre-
dictiva de los requerimientos de OPS en puer-
tos», de Raul Atienzas.

Y los tres accésit a las ponencias: «Pro-
yecto Hidram-Descarbonizacién del transporte
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maritimo a través de soluciones de almacena-
miento de hidrégeno mediante la generacion
de amonfaco verde como combustible mul-
tipropdsito» de José A. Durango Ramon;
«SPRALI: la innovacién en inteligencia artificial
para la prediccién del comportamiento en la
mar», de Pablo Romero Tello, y «Backing ship-
building from the metaverse», de Mirko Toman.

18 de mayo. Dia Internacional de la Mujer
en el Sector Maritimo

La Asamblea de la Organizacién Maritima
Internacional (OMI) adopté en diciembre de
2021 una resolucién por la que proclamo el 18
de mayo el Dia Internacional de la Mujer en el
Sector Maritimo. El objetivo es homenajear a
las mujeres de este sector y promocionar de
manera continuada su contratacién, permanen-
cia y el empleo sostenido, reforzando asi el
compromiso de los Estados miembros de la
OMI con el Objetivo de Desarrollo Sostenible
5 (igualdad de género) en la reduccién del ac-
tual desequilibrio de género en el sector ma-
ritimo. La resolucién invita a los Estados
miembros, a la industria maritima y a todos
los implicados en el sector a que fomenten y
celebren el Dia Internacional de la Mujer de
manera adecuada y significativa.

El lema para este aflo 2024 es «Perspectivas
seguras: las mujeres forjan el futuro de la se-
guridad maritima». El secretario general de la
OMI, Arsenio Dominguez, intervino el 17 de
mayo en la sede de la OMI en Londres, donde

NOTICARIO

puso de relieve que hay que ser mds proactivos
en lo que a esta cuestion se refiere. Al invertir
en la educacién y el desarrollo profesional de
las mujeres impulsamos la innovacién y fo-
mentamos la sostenibilidad dentro del sector
maritimo en beneficio de todos. Resalté que
«el auge de la digitalizacién y la automatiza-
cién, asi como de las tecnologias ecoldgicas
en el sector, exigird nuevas habilidades y, po-
tencialmente, mostrard nuevas oportunidades
profesionales para las mujeres». Afirmé que
«el cambio es necesario y estd llegando... Con
el aumento del comercio y la transicién hacia
un sector mds ecoldgico y sostenible, tenemos
ante nosotros oportunidades para mejorar la
diversidad y la inclusién. Quiero que todos
estudien como pueden impulsar la compren-
sién, la concienciacién y el cambio dentro de
sus propias organizaciones».

También reconocid la labor realizada en el
marco del veterano Programa «Las mujeres en
el sector maritimo» de la OMI, que adopta un
«triple enfoque de formacion, visibilidad y re-
conocimiento».

Como parte del programa del simposio, se
entreg6 el primer premio de la OMI a la igual-
dad de género a Despina Panayiotou Theodo-
siou, de Chipre, expresidenta de la Asociacién
Internacional de Mujeres en el Sector del Co-
mercio y el Transporte Maritimo (WISTA In-
ternational).

Antonio PINTOS PINTOS
Contralmirante (retirado)

|
|

DIA INTERNACIONAL DE LA g

MUJER EN EL § =t
SECTOR MARITIMO

18 DE MAYQ =

Cartel del Dia Internacional de la Mujer en el Sector Maritimo. (Fuente: pdgina web OMI)
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CONSTRUCCION NAVAL

Nuevo contrato para astilleros Zamakona
de la Noruega EIDSVAAG AS

Astilleros Zamakona tiene nuevo contrato
para la construccién de dos buques de trans-
porte y suministro de pienso de acuicultura
para la naviera noruega Eidsvaag AS. Estos

dardn servicio a la empresa Fjordfrende, con
la que trabajan los suministradores de pienso
Cargill y Skretting. La prevision de entrega de
los barcos estd prevista para 2026.

Los buques medirdn 71,1 metros de eslora,
17,6 de manga y 5,8 de calado, con propulsién
hibrida diésel-eléctrica, que dard una velocidad

Disefio de los futuros buques. (Fuente: pdgina web Eidsvaag AS)
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de 13,5 nudos y una capacidad de carga de
2.000 toneladas de pienso repartidas entre sacos
y silos. Contardn con equipo de posiciona-
miento dindmico para facilitar las descargas.

La direccién de la empresa informé en su
comunicado de prensa que «serdn buques de
ultima generacion, con buen confort para la
tripulacién y capacidad para catorce personas.
Al mismo tiempo, ayudardn a reducir nuestra
huella de carbono y nos preparardn para el
futuro».

El disefio estd a cargo de la empresa no-
ruega Kongsberg Maritime, conforme a su di-
sefio NVC 4022. Suministrard un par de pro-
pulsores azimutales US 205, un propulsor
combi retractil TCNC, un propulsor de tunel,
sistemas de propulsién, el sistema de control
remoto y el de posicionamiento dindmico. La
energia hibrida también estd disponible a través
de un sistema de almacenamiento de energia
en baterfas, que se utiliza para la reserva de
rotacién, reduccion de picos y para permitir el
funcionamiento libre de emisiones atracado en
puerto. Las caracteristicas medioambientales
de los buques incluyen un avanzado sistema
de recuperacion de calor, con una bomba de

transferencia de calor de CO, para proporcionar
energia para calefaccion y otros requisitos au-
xiliares.

Entrega del ferri Vittorio Morace en Vigo

El 15 de mayo tuvo lugar la entrega en el
puerto de Vigo del ferri Vittorio Morace, pri-
mero de los que construye el Grupo Armén
para la naviera italiana Lyberty Lines del con-
trato de nueve ferris hibridos rdpidos, firman-
dose tres mds a finales de afio. Se construyeron
en las instalaciones de Armén Burela (Lugo).

El Vittorio Morace fue puesto a flote el 4 de
diciembre de 2023. En el mes de abril comenz6
las pruebas de mar, superando todas las cldu-
sulas del contrato de construccién. En vacio
mantuvo una velocidad de 33 nudos, 30 a plena
carga, 20 a plena carga con un solo motor y 10
nudos a plena carga con el empleo de baterias
durante 40 minutos. Mide 38 metros de eslora,
8,3 de manga, 1,8 de calado, con una capacidad
para 251 pasajeros y siete tripulantes. Su sis-
tema de propulsion, contratado con Rolls Royce
consta de dos motores MTU-16V4000M65L,

Ferri Vittorio Morace. (Fuente: web Liberty Lines)
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Catamardn Buganvilla Express. (Fuente: Pdgina web Rodman)

dos motores eléctricos, dos generadores de ve-
locidad variable, un sistema de baterias y otro
hibrido automadtico. Puede operar en distintos
modos: propulsion eléctrica pura para entradas
y salidas de puerto y ocho nudos de velocidad
maéxima, propulsién hibrida con alta veloci-
dad en alta mar y recarga simultdnea de las ba-
terfas y diésel puro y con sus motores diésel
con hidrégeno en un futuro préximo. Dispone
de conexion a tierra.

Tras su entrega, el buque tenia previsto
zarpar del puerto de Vigo a partir del 20 de
mayo y realizar escalas en Settibal, Algeciras,
Cartagena, Mahoén, Cagliari y llegada a Tra-
pani, su puerto base y de registro. La duracién
del viaje, en funcién de la meteorologia, es de
una semana.

Los buques han sido disefiados en colabo-
racion entre Armén, Liberty Lines, Rolls Royce,
el astillero australiano Incat Crowther y la so-
ciedad de clasificacion de buques italiana RINA.
Responden al modelo Incat Crowther 38.

Botadura en Rodman del catamaran Bu-
ganvilla Express

A principios de mayo tuvo lugar la puesta
a flote del catamaran Buganvilla Express, que
Rodman Polyships construye para la naviera
Fred Olsen Express en sus instalaciones de
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Meira-Moaifia (ria de Vigo), un catamardn de
26 metros de eslora del Modelo Rodman 80.
Ha sido disefiado para el traslado de pasajeros
de ocio en rutas de turismo. Tiene un calado
de 1,57 metros con una velocidad médxima de
20 nudos. Puede llevar hasta doscientos pa-
sajeros.

Durante la ceremonia, se produjo el «bau-
tizo» del nuevo catamardn Buganvilla Express,
amadrinado por Beatriz Blasco Herrera. El di-
rector general de Fred Olsen S. A. destacé que
«este acto viene a culminar el proceso de cons-
truccién que se ha venido desarrollando desde
Rodman en colaboracién con el equipo técnico
de nuestra naviera».

La embarcacién permanecerd a flote en las
instalaciones de la empresa para comenzar con
la fase final de control de calidad, revisiones y
pruebas de mar previas a la entrega final a su
armador, prevista para el mes de junio de este
afio, dando comienzo su vida operativa a la fi-
nalizacién de este periodo y proporcionando
servicio entre las islas de Fuerteventura y Lan-
zarote.

Por su parte, el presidente de Rodman agra-
deci6 a la naviera su confianza y manifesto su
satisfaccion a la finalizacién de la botadura,
que se realizé con total éxito. Afiadié que «el
proceso de construccién estd cumpliendo con
las expectativas iniciales planteadas por Fred
Olsen Express y también con las de nuestro
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Remolcador Heroinas de Sdlvora en las pruebas de mar. (Fuente: pdgina web Zamakona)

sello de calidad como astillero. Tras la bota-
dura, comenzaremos la fase final de ultimos
ajustes, control de calidad y pruebas de mar,
donde esperamos que la embarcacién cumpla
con las prestaciones que estimamos, superando
las expectativas iniciales».

La experiencia adquirida en este tipo de
construcciones sittia a Rodman como uno
de los astilleros de referencia a nivel europeo
en este tipo de embarcaciones.

Entrega del remolcador Heroinas de Sdlvora
a SASEMAR

Astilleros Zamakona puso a disposicion de
la Sociedad de Salvamento y Seguridad Mari-
tima (SASEMAR) a mediados de abril el nuevo
remolcador de altura Heroinas de Sdlvora, que
estd pendiente de su presentacion oficial. La
construccion del buque, incluida en el Plan Na-
cional de Salvamento 2021-2024 para sustituir
a unidades con mucha antigiiedad, fue adjudi-
cada el 17 de marzo de 2021 a Astilleros Za-
makona en segunda licitacion por un valor es-
timado de 53,5 millones de euros.

Su puesta de quilla se efectud el 1 de marzo
de 2022, y el 15 de junio de 2023 tuvo lugar
en las instalaciones de Astilleros Zamakona en
Santurce la puesta a flote del buque. Debe su
nombre a la memoria de las cuatro jévenes
(Maria Ferndndez Oujo, Cipriana Crujeiras,
Cipriana Oujo Maneiro y Josefa Parada) que
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vivian en la isla de Sdlvora en 1921 y auxiliaron
al Santa Isabel, un buque correo, que encallé
en el bajo La Pegar, cerca de la isla. Salvaron
a mds de 20 personas y recibieron la Medalla
de Salvamento Maritimo.

El nuevo remolcador tiene 4.278 TRB,
82,35 metros de eslora y 18 de manga, puede
alojar a 16 miembros de la tripulacién y a 26
de operaciones especiales. Tiene un sistema
de mejora del comportamiento en la mar me-
diante un tanque pasivo, un sistema de posi-
cionamiento dindmico DP 2, traccién a punto
fijo (board pull) de 200 toneladas y un sistema
de lucha contraincendios, cubierta de vuelo
para drones de hasta nueve metros y un hangar
con capacidad para dos drones.

Hay que destacar que, en linea con el se-
gundo eje del Plan Nacional (descarboniza-
cién y sostenibilidad), se busca la optimiza-
cién de los consumos energéticos mediante
una planta propulsora para navegaciones ECO,
con propulsién diésel-eléctrica, cumpliendo
con el reglamento de emisiones Tier III. Dis-
pone de una conexién eléctrica en puerto
adaptada para reducir las emisiones cuando
esté atracado.

La base prevista del nuevo buque es Santa
Cruz de Tenerife, donde relevara al remolcador
Punta Salinas.

Antonio PINTOS PINTOS
Contralmirante (retirado)
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Trafico portuario espaiiol: primer trimestre
afio 2024

Los datos de trdficos del primer trimestre
del afio confirman el aumento de mercancias
en los puertos espafloles por los traficos des-
viados como consecuencia de la crisis del mar
Rojo, que ya se vislumbraba en enero y febrero
en datos como los TEU movidos, aunque en
marzo seprodujo una cierta ralentizacion res-
pecto a los dos meses anteriores.

Los 46 puertos de interés general del Es-
tado, gestionados por 28 autoridades portuarias
y coordinados por Puertos del Estado, alcan-
zaron los 135,98 millones de toneladas en el
primer trimestre de 2024, lo cual supuso un
aumento del 1.4 por 100 respecto al mismo pe-
riodo del afio anterior. Los graneles liquidos
registraron un incremento del 1,5 por 100, hasta
superar los 45 millones de toneladas, debido a
los productos quimicos.

Puerto de Vigo. (Foto: Antonio Pintos)
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Los graneles sélidos disminuyeron un 13,6
por 100, hasta los 20,3 millones de toneladas
por el efecto del desplome del carbén y de los
productos sidertrgicos.

La mercancia general se increment6 un 6,9
por 100 respecto al primer trimestre de 2023,
hasta los 67 millones de toneladas, al alza sobre
todo la presentacién en contenedor (10,1 por
100), frente al (0,3 por 100) de la convencio-
nal, lo que se considera un incremento mas
moderado.

Los TEU aumentaron un 10,8 por 100 res-
pecto al mismo periodo del afio anterior, con
4,28 millones de toneladas, destacando el fuerte
incremento de los contenedores en transito
(17,5 por 100), sobre todo en puertos como
Barcelona (47,7 por 100), Las Palmas (28,5
por 100), Valencia (18,2 por 100) y Algeciras
(6,5 por 100).

El trafico ro-ro creci6 el 0,2 por 100 hasta
los 17,7 millones de toneladas. El nimero de
buques mercantes en los puertos espafloles au-
ment6 el 4,6 por 100, con un total de 35.920
unidades, y el arqueo bruto crecié un 2,6 por
100.

El trafico de pasajeros por los puertos es-
pafioles sigue al alza, el 6,9 por 100, con 6,52
millones de movimientos, mostrando una es-
pecial fortaleza los pasajeros en régimen de
transporte (9,7 por 100). El crecimiento en el
movimiento de cruceristas se ralentiza en los
tres primeros meses del afio, con un aumento
del 0,3 por 100, hasta los 1,84 millones.

25.° aniversario de Reganosa

La empresa Reganosa, situada en Mugar-
dos, en la ria de Ferrol, es una de las siete plan-
tas regasificadoras espafiolas operativas. Se
fund6 en 1999 por el Grupo Tojeiro con el
apoyo del Gobierno Autonémico de Galicia.
En 2001 se incorporaron los primeros socios
al proyecto, y en 2007 se puso en funciona-
miento la terminal de gas natural licuado
(GNL) de Mugardos. En este periodo han en-
trado por Galicia, en condiciones competiti-
vas, 350 teravatios-hora (TWh) de energia, el
equivalente a las necesidades eléctricas anua-
les de 85 millones de hogares. Entre los hitos
principales en este tiempo, hay que destacar:
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— Aportacion de 23 millones de tonela-
das a los balances de movimiento de mercan-
cias de la Autoridad Portuaria de Ferrol-San
Cipridn.

— Contribucién con 118 millones de euros
en impuestos y tasas.

— Ha posibilitado el despliegue de las
renovables y ha garantizado la seguridad del
suministro energético, asi como el funciona-
miento de los ciclos combinados de la comu-
nidad auténoma.

— Colaboracién con las universidades ga-
llegas en la bisqueda de herramientas y otras
soluciones digitales.

— Generacion de sinergias con los asti-
lleros publicos.

— Operacioén de 484 buques y carga de
70.407 camiones cisterna.

— Refuerzo en la competitividad de gran-
des industrias, en las que trabajan mads de
15.000 personas.

— Internacionalizacién: operacién y man-
tenimiento de las terminales de gas natural li-
cuado de Tema (Ghana), Delimara (Malta) y
de Oristano (Cerdena).

Reganosa es la primera multinacional ga-
llega de energia. De acuerdo con los principios
de seguridad, eficiencia y flexibilidad, desa-
rrolla una actividad clave en la transformacién
del modelo energético y en la mitigacién de
los efectos del cambio climdtico. La compaiifa
forma parte de un grupo, Reganosa Holdco,
que opera activos bésicos para la seguridad del
suministro en Europa y Africa, siendo lider
mundial en la gestién de terminales de gas na-
tural licuado de terceros, con un 25 por 100
del Musel E-Hub. En los ltimos afios ha pres-
tado servicios de diverso tipo en 24 paises de
cuatro continentes. Ademds, promueve proyec-
tos de almacenamiento energético, renovables,
economia circular, digitalizacién e hidrégeno
verde.

Desde finales de 2023, el accionariado de
Reganosa lo integran la Xunta de Galicia (28,60
por 100), el grupo de distribucién alimentaria
Gadisa (59,64 por 100), propiedad de la familia
Tojeiro, y la compafifa argelina Sonatrach
(11,76 por 100).

Antonio PINTOS PINTOS
Contralmirante (retirado)
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Visita de la ministra Elma Saiz al buque
hospital Juan de la Cosa de Salvamento
Maritimo

La ministra de Inclusién, Seguridad Social
y Migraciones, Elma Saiz, ha participado en
un simulacro de salvamento maritimo en el
buque hospital Juan de la Cosa del Instituto
Social de la Marina (ISM), organismo depen-
diente de su Ministerio. Saiz pudo conocer las

NOTICARIO

i~ SALVAMENTO
4\ MARITIMO

instalaciones y a la tripulacién del buque hos-
pital, que presta asistencia a la flota pesquera
espafiola que faena en los caladeros del norte.
«Nuestros buques hospital son un ejemplo
unico en el mundo de asistencia sanitaria a los
trabajadores del mar. Han recibido reconoci-
miento internacional y de los propios pesca-
dores, que es lo mds importante. Son un orgu-
llo», comentaba la ministra.

Buque hospital Juan de la Cosa. (Fuente: www.wikipedia.org)
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Foto de grupo de la dotacion, autoridades y la ministra.
(Fuente: www .revista.seg-social)

Los buques Juan de la Cosa 'y Esperanza
del Mar son navios del Instituto Social de la
Marina que prestan asistencia sanitaria in situ
a los trabajadores del mar que lo precisen y lo
soliciten, dentro de un drea amplia de cobertura
y en zonas donde faenan los pesqueros espa-
fioles. En concreto, el Esperanza del Mar se
despliega en territorio canario-africano y el
Juan de la Cosa en el Atlantico Norte y Azores.
Son tnicos en Europa y, en concreto, el Espe-
ranza del Mar, es el buque hospital mas grande
del mundo.

Disponen de una moderna dotacién mé-
dico-sanitaria y cuentan con quiréfanos equi-
pados, asi como drea de hospitalizacién en caso
de que sea necesario. Ademads, cuando la gra-
vedad lo requiere, disponen de los medios pre-
cisos para la evacuacién de los pacientes a
tierra de la forma mds rapida posible. Por otro
lado, dispensan consultas ambulatorias y por
radio y actdan en estrecha colaboracién con el
Centro Radio-Médico del ISM y con el Centro
Nacional de Coordinacién de Salvamento Ma-
ritimo.

El buque Juan de la Cosa, con base en
Santander, tiene capacidad para 30 tripulantes
y hasta 20 pacientes. Cuenta con quiréfano,
sala de rayos X y otras especiales para enfer-
medades infecciosas.
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Ambos buques del ISM son garantia de se-
guridad para las tripulaciones de los barcos
que navegan en su drea de cobertura y, por
ello, su labor ha sido reconocida por las cofra-
dias de pescadores, que les han otorgado dis-
tinciones y premios. En concreto, el Juan de
la Cosa recibi6 en septiembre la distincion de
honor «Faro del Pescador» por parte de 1a Co-
fradia Virgen del Puerto de Santoiia.

Estas unidades gozan también de prestigio
internacional y son referencia mundial. En este
sentido, el Instituto Social de la Marina estuvo
presente, el pasado noviembre, en el 23" World
Congress on Safety and Health at Work, cele-
brado en Sidney, que eligié como péster oficial
el presentado por el ISM con la leyenda: «The
protection of those who work at sea». Selec-
cionado entre mds de 1.100 candidaturas, dio
visibilidad al trabajo desarrollado por la enti-
dad gestora del Ministerio de Inclusion, Se-
guridad Social y Migraciones y, sobre todo, a
la labor que realizan ambos buques sanitarios
espafioles.

RGM
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Estudio del estado de conservacion de los
arrecifes profundos de El Cachucho por
el buque oceanografico Angeles Alvariiio

El dfa 31 de marzo sali6 de Gijén un equipo
cientifico del Instituto Espafiol de Oceanografia
(IEO) a bordo del buque Angeles Alvarifio,
rumbo al Area Marina Protegida de El Cachu-
cho con el objetivo de continuar con el segui-
miento del estado de conservacién de los ha-
bitats profundos de esta montafia submarina
situada a unas 35 millas nduticas de la costa
asturiana y que se eleva bruscamente desde
casi 5.000 metros de profundidad hasta los 425
de su cumbre.

Durante esta campaiia del proyecto BIO-
DIV, de doce dias de duracion, se utilizaron
vehiculos submarinos para estudiar tanto zonas
ya conocidas para evaluar su estado de conser-
vacién como otras no exploradas para continuar
la caracterizacion de esta montafia submarina.

Mediante el vehiculo submarino remolcado
TASIFE, se han realizado mas de 50 transectos
de unos 20 minutos de duracién cada uno a
profundidades entre 400 y 1.300 metros, dis-
tribuidos a lo largo de El Cachucho, principal-
mente dirigidos a estudiar los arrecifes de pro-
fundidad, formados por corales, gorgonias y
esponjas, pero también explorando la riqueza
de los fondos sedimentarios de la zona.

Por otro lado, se han fondeado una serie
de dispositivos, conocidos como landers, que
se posicionan en lugares estratégicos del fondo
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para obtener imdgenes y datos oceanogréficos.
Van equipados de cdmaras, lo que permite al
equipo cientifico estudiar las comunidades de
fauna movil que habitan la zona, y también
con sensores para estudiar variables fisico-qui-
micas del medio, asi como un hidréfono para
registrar el paisaje sonoro de estos hdbitats
protegidos.

«El Cachucho es un banco de gran tamarfio,
rocoso y profundo que configura un rico y di-
verso ecosistema batial con presencia de nume-
rosos habitats y especies vulnerables protegidos
por diversas normativas europeas», explicaba
la investigadora del Centro Oceanografico de
Santander y responsable del estudio.

Esta ha sido la décima campafia que lidera
el IEO desde 2003, cuando comenzaron los
trabajos de exploracion de los habitats profun-
dos de la zona que sirvieron para su declaracién
como Area Marina Protegida en 2011. «A partir
de metodologias no invasivas, basadas en car-
tografiado acustico en alta resolucion, tran-
sectos visuales con vehiculos submarinos y
obtencion de pardmetros de la dindmica ocea-
nografica préxima al fondo, nuestro objetivo
es estudiar el estado de conservacion del hdbitat
1170 Arrecifes y discernir la eficacia de las
actuales medidas de conservacion incluidas en
el plan de gestion de esta drea declarada Zona
Especial de Conservacién en la Red Natura
2000, apunt6 la cientifica.
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Buque oceanogrifico Angeles Alvarifio. (Foto: Antonio Pintos)

The science we need for the ocean we want

A mediados de abril se celebrd en Barce-
lona la Conferencia del Decenio de los Océanos
2024 como culminacién de la Semana del De-
cenio de los Océanos. El lema este afo fue «La
ciencia que necesitamos para el océano que
queremos». Este es el cuarto afio de implemen-
tacion del Decenio de las Naciones Unidas de
las Ciencias Ocednicas para el Desarrollo Sos-
tenible (2021-2030).

Bajo el liderazgo de la Comisién Oceano-
gréfica Intergubernamental de la UNESCO, el
Decenio de los Océanos ha movilizado a miles
de socios en todo el mundo. La Conferencia
estuvo estructurada en cuatro sesiones temati-
cas y fueron las siguientes:

— Sesién 1: Ciencia y soluciones para un
océano limpio, saludable y resiliente.

— Sesién 2: Ciencia y soluciones para una
economia ocednica sostenible.

— Sesién 3: Ciencia y soluciones para un
océano seguro y previsto.

— Sesién 4: Un océano inspirador y atrac-
tivo para todos.
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Cada una se dividi6 en una parte plenaria
y en otras paralelas para presentar los resultados
del proceso Visién 2030 de la Década de los
Océanos, mostrar iniciativas de soluciones
cientificas innovadoras y desarrollar recomen-
daciones para la validacién y finalizacién de
una ambicidn estratégica comtn para cada de-
saffo. Algunas de las casi 100 comunicaciones
presentadas fueron:

Relativas a la Sesion 1:

— Proyecto de Red Mundial de Vigilancia
de Desechos Plasticos Marinos.
_ — Pesca, no renovables y migracién frente
a Africa Occidental, una evaluacion integrada
del sistema ecoldgico y social canario.
— Estrategias legales pioneras para la des-
carbonizacién del transporte maritimo.

Relativas a la Sesién 2:
— Integracién sistemdtica del conoci-

miento coproducido con la industria pesquera
en la ciencia y el asesoramiento marinos.
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— Medidas estratégicas de los sectores
de la economia azul, dentro de las dreas mari-
nas protegidas, para apoyar la gestiéon basada
en ecosistemas en la planificacion espacial
maritima.

Relativas a la Sesién 3:

— El desafio de restaurar los sistemas rio-
delta-costa-mar. Soluciones basadas en la na-
turaleza para el sistema piloto del delta del
Ebro en la costa mediterrdnea espaiiola.

— Programa Centinela «Ballena Jorobada»,
vigilancia quimica y control del ecosistema.

— La expedicién al océano Indico de
Moénaco.

Relativas a la Sesion 4:

— Ocean Leadership: un nuevo programa
de sostenibilidad.

— Cambiando el rumbo: ciencia abierta
para compartir la capacidad de los océanos.

— Promocién de asociaciones indigenas
en ciencias ocednicas para la sostenibilidad.

unesco

gvecnmantal
@ aphic

2024

ARCELONA

12 Aprll 2024

Barcelona, Spain

NOTICARIO

La Conferencia concluyd con la Declara-
cion de Barcelona. Esta sefiala que se debatie-
ron ¢ identificaron cuestiones transversales
prioritarias para garantizar que el Decenio de
los Océanos esté encaminado hacia el éxito en
2030, incluyendo medidas como:

— Fortalecer el papel de los marcos de
politicas nacionales, regionales e internacio-
nales como impulsores de prioridades, genera-
cion de ciencia y conocimientos a lo largo del
Decenio de los Océanos para garantizar su per-
tinencia y aceptacion.

— Fomentar una participacién mds signi-
ficativa de la industria y el sector de la innova-
cién, incluido el cédigo y la prestacion conjunta
de iniciativas de desarrollo de capacidades y
ciencias ocednicas.

— Aumentar, significativamente, la finan-
ciacion y los recursos especificos, ampliados
y sostenidos para las Acciones del Decenio y
sus estructuras de coordinacion.

— Crear vinculos sélidos entre la comu-
nidad cientifica y los comunicadores profesio-
nales para concienciar a todos los sectores de

OCEAN DECADE
CONFERENCE

TATEMENT

Portada Declaracion de Barcelona. (Fuente: pagina web Decenio de los Océanos)
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la sociedad de la importancia de las ciencias
ocednicas.

Recoge una serie de anuncios y compro-
misos importantes efectuados en la Conferencia
y que representan un primer paso sustancial
para lograr las prioridades antes mencionadas,
incluyendo:

— Lanzamiento de nuevos programas del
Decenio de los Océanos sobre planificacion
ocednica y gestion sostenible de los océanos
en Africa.

— Compromiso del Ayuntamiento y del
Puerto de Barcelona para desarrollar un centro
colaborativo dedicado a la economia ocednica
sostenible.

— Lanzamiento de la herramienta Ocean
Matcher para mejorar la financiacion del De-
cenio.

— Lanzamiento de nuevas oportunidades
de financiacion para Africa a través del Foro
Belmont y de los Pequefios Estados Insulares
en Desarrollo (PEID) a través del Instituto Ma-
rino de Irlanda.

— Lanzamiento de la Plataforma Ciudades
con el Océano para mejorar el uso de la ciencia
en politicas marinas y decisiones de las ciuda-
des costeras, incluida la oferta de la ciudad
china de Qingdao de albergar la primera Con-
ferencia de Ciudades Costeras de la Década de
los Océanos en 2025.

Niveles de los hielos articos y antarticos

El Centro Nacional de Nieve y Hielo de
los Estados Unidos de América (National Snow
& Ice Data Center, NSIDC) dio a conocer los
datos de la extension de los hielos marinos ar-
tico y antdrtico y los datos referidos a la ma-
xima y minima extension respectiva de los hie-
los polares.

La extensién médxima del hielo marino ar-
tico tuvo lugar el 14 de marzo, y el promedio
de marzo de 2024 es el decimoquinto mds bajo
en el registro de satélites de microondas pasi-
vos. El patrén de circulacion atmosférica de
ese mes presenté un fuerte gradiente de presion
a través del estrecho de Fram (entre Groenlandia

2024 OCEAN DECADE
co

ERNCE |
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Participantes de la Conferencia. (Fuente: pagina web Decenio de los Océanos)
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y las Svalbard), lo que probablemente promo-
vié fuertes vientos del norte y, por lo tanto,
una gran exportacion de hielo marino fuera del
Artico. Un nuevo estudio destaca la incerti-
dumbre sobre cudndo puede estar el océano
Artico estacionalmente libre de hielo.

La extension media del hielo en marzo
2024 fue de 14,87 millones de kilometros cua-
drados, la decimoquinta mds baja en el registro
de satélites. A principios de abril de 2024, la
extension del hielo marino del Artico habia
disminuido unos 278.000 kilémetros cuadrados
por debajo del médximo del 14 de marzo. La
extension es notablemente baja sélo en el mar
de Ojotsk, Barents, el de Labrador y el estrecho
de Davis. La extension es cercana al promedio
en el mar de Bering, en contra del patrén de
afios anteriores, que es a la bajo.

Por su parte, el hielo marino antdrtico al-
canzd su extension minima del ano, 1,99 mi-
llones de kilémetros cuadrados el 20 de febrero
de 2024. El minimo de 2024 coincide con el
de 2022 en el segundo lugar mds bajo en el re-
gistro satelital de 46 afios. El minimo histdrico
se produjo el afio pasado, cuando el hielo al-
canzd 1,79 millones de kildmetros cuadrados
el 21 de febrero de 2023.

A finales de febrero y principios de marzo,
se produjeron dos eventos en la peninsula an-
tartica de deshielo récord para esa época del
afio, el 27 y el 5 respectivamente, que arrasaron
la zona. Comenzé en el area suroeste, en las

Antarctic Sea Ice Extent
(Area of ocean with at least 15% sea ice)

 Unhorsity of

2024
— 2023
1961-2010 Median 5
Interquartile Range 3
Interdecile Range %

Extent (milliens of square kil

Jan Fet Mar Apr

iy
Hapramae

Grifica de la extension de los hielos drticos.
(Fuente: pagina web NSIDC)
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plataformas de hielo Wilkins y George VI, y
continud hasta las orientales Larsen C y Larsen B.
Estos episodios aumentaron significativamente
el deshielo diario total y la extension del des-
hielo acumulado durante el afio. Fuera de esos
dos eventos, casi no se observo entre el 15 de
febrero y el 31 de marzo, produciéndose un
deshielo ligero en la segunda mitad de la tem-
porada. En general, el deshielo estacional de
la temporada 2023-24, del 1 de noviembre al
31 de marzo, estuvo ligeramente por debajo
del promedio de los 45 afios debido al derreti-
miento por debajo del promedio en las plata-
formas de hielo Amery, Fimbul, Abbott, Getz
y Sulzberger, que tienden a tener grandes pér-
didas y persistieron durante cuatro afios man-
teniéndose estables; mientras que el deshielo
en la propia peninsula antértica ha ido alter-
nando entre extenso y muy ligero, incluso den-
tro de un solo periodo de temporada de verano
austral.

Fuera de la peninsula antartica, s6lo la pla-
taforma de hielo oriental Rey Balduino tuvo
un deshielo intenso por encima del promedio.
La acumulacién de nieve vuelve a ser superior
a la media del afio, lo que reduce el efecto del
aumento del flujo de hielo fuera del continente.

Cambios en la distribucion de las especies
de interés pesquero en el Mediterraneo

Un equipo cientifico del Instituto Espaiiol
de Oceanografia (IEO) ha publicado un estudio
en el que analiza cémo ha ido cambiando la
distribucién espacial de 102 especies demer-
sales del Mediterrdneo en los dltimos 25 afios
y cémo estos cambios estdn relacionados con
variaciones en el clima.

El estudio apareci6 en la revista Ecological
Indicators y demuestra que cuarenta y dos de
estas especies modificaron su distribucién es-
pacial en este tiempo. «El mar Mediterrdneo
es uno de los ecosistemas mds vulnerables del
mundo debido a los diversos impactos antro-
pogénicos, incluido el alto riesgo climdtico, lo
que estd produciendo importantes cambios en
la ecologia de las especies», explicé la investi-
gadora del Centro Oceanogréfico de Baleares,
una de las autoras del trabajo.

Para sorpresa del equipo cientifico, 26 de
estas 42 especies que cambiaron su distribucién
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lo hicieron en direcciones inesperadas. «Cabria
esperar que, como respuesta al cambio climé-
tico, las especies nativas se desplazasen hacia
regiones mds al norte buscando su nicho en
entornos mds templados, lo que se conoce
como meridionalizacién», explicd.

Sin embargo, este estudio muestra cémo al-
gunas especies se desplazaron al sur y suroeste,
hacia aguas en promedio més cdlidas. Un sor-
prendente patrén, contrario a las hipétesis pre-
vias, que el equipo cientifico relacioné con la
alta velocidad a la que se estd produciendo el
cambio climdtico. Este concepto de velocidad
climdtica hace referencia a los cambios de tem-
peratura en el espacio y en el tiempo. Segtin
explican los autores, «la velocidad climética
en este estudio nos indica a qué ritmo y hacia
dénde se estdn desplazando las isotermas de
temperatura y hacia dénde cabe esperar que se
desplacen las especies para mantener sus pre-
ferencias de temperaturas».

Los resultados del estudio muestran que
las especies estdn cambiando su distribucion
desde zonas donde el calentamiento es muy
rapido a zonas donde el calentamiento es mas
lento, por lo que algunas han modificado sus
distribuciones hacia el suroeste. «Los peces no
tienen un mapa para saber dénde estdn las
aguas mas frias, sino que sélo perciben las tem-
peraturas de su entorno mds cercano», apuntd
la investigadora del Centro Oceanogrifico de
Santander, coautora del estudio. «Es por ello
que les resulta mds importante la velocidad del
calentamiento y no sé6lo los cambios en pro-
medio de la temperatura. Asi, las zonas con
calentamientos muy rapidos se convierten en
una barrera para el movimiento hacia el norte;
sin embargo, hacia el sur el calentamiento no
es tan rapido, lo que explicaria esos desplaza-
mientos», explicé la cientifica.

Entre estas especies, se encuentra el gallo
(Lepidorhombus boscii), el gerret (caramel o

Spicara smaris) y el tiburén pintarroja (Scy-
liorhinus canicula), que se han desplazado ha-
cia el suroeste, hacia aguas mds calidas, pese a
que tienen preferencia por aguas mds frias, ha-
cia aguas mds someras y costeras, porque al
desplazarse hacia el sur la profundidad en esta
zona se reduce.

Este estudio arroja luz sobre los impactos
del cambio climdtico a escala regional y, en
concreto, sobre como afecta a la distribucion
de las comunidades de fondo, incluyendo mu-
chas especies de interés pesquero: «Estos re-
sultados serdn de ayuda para establecer medi-
das de gestion de los recursos pesqueros que
incluyan la adaptacién al cambio climdtico».

Este trabajo se ha realizado en el marco de
tres proyectos: VADAPES, financiado con el
apoyo de la Fundacién Biodiversidad del Mi-
nisterio para la Transicién Ecoldgica y el Reto
Demogréifico; CLISSARTES (AXA-007), una
accion financiada por el Fondo de Investigacion
AXA para la convocatoria «Medios de vida
costeros mads resilientes» en el marco del De-
cenio del Océano, que es coordinado por la
Comisién Oceanogréfica Intergubernamental
de la UNESCO, y COCOCHA (PID2019-
110282RA-100), financiado por la Agencia Es-
pailola de Investigacion.

Las autoras principales del estudio son:
Marina Sanz Martin, investigadora posdoctoral
en el Centro Oceanogréfico de Baleares del
IEO-CSIC, financiada a través del programa
Vicen¢ Mut del Gobierno de Baleares; y Lucia
Lopez-Lopez, coautora del estudio, que finan-
cid su investigacion a través de un posdocto-
rado de formacion Juan de la Cierva (FICI-
2017-32690) del Ministerio Espafiol de Eco-
nomia y Competitividad.

Antonio PINTOS PINTOS
Contralmirante (retirado)
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Convocatoria del XXIII premio JACUMAR
de investigacion en acuicultura

El Ministerio de Agricultura, Pesca y Ali-
mentacion (MAPA) publicé en el BOE nim.
63 del 15 de marzo de 2021 la Orden APA
(236) 2021 de 1 de marzo, por la que se esta-
blecian las bases reguladoras del premio
JACUMAR de investigacion en acuicultura.

Este afio, el BOE nim. 96 del 19 de abril
de 2024 publica el extracto de la Orden del 15
de abril de 2024 por la que se convoca el XXIII
premio JACUMAR de investigacién en acui-
cultura.

El objeto del premio es fomentar la inves-
tigacion pesquera en el dmbito de la pesca ma-
ritima, que tiene como objetivos esenciales,
entre otros, el desarrollo de la acuicultura, todo
ello de conformidad con lo establecido en el
articulo 85 de la Ley 3/2001, de 26 de marzo,
de Pesca Maritima del Estado. La dotacién eco-
némica del premio es de 20.000 euros.

Con este galardon se busca favorecer las
relaciones entre la comunidad cientifica y el
sector productor, especialmente en el dmbito
de las pequefias y medianas empresas
(PYMES), asi como lograr un mejor posicio-
namiento de los productos acuicolas en los
mercados, a través de mejoras en aspectos
medioambientales, sociales, de proteccion de
los consumidores y bienestar animal, entre
otros.
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Para el MAPA, el premio constituye un
instrumento esencial de promocién y apoyo a
la investigacidn en el sector de la acuicultura,
que con sus sucesivas convocatorias a lo largo
de los afios ha conseguido promover con éxito
el desarrollo de proyectos de investigacién e
innovacién en este sector. Por citar algunos
ejemplos:

— En 2023 se reconocié el proyecto
«IMRAS. Un nuevo modelo integrado de acui-
cultura sostenible, ecoeficiente y competitivo»,
presentado por el Centro IFAPA El Toruiio de
El Puerto de Santa Maria (Cadiz).

— En 2022, el galardén recayd en la «Ini-
ciativa Demo-Bluesmartfeed: proyecto piloto
sobre tecnologfa inteligente para monitorear el
suministro de alimento para una acuicultura
sostenible», del Centro Tecnoldgico Naval y
del Mar de Fuente Alamo (Murcia).

— Y en 2021, el Premio JACUMAR fue
para «Sunras: gestion eficiente y sostenible de
efluentes en acuicultura marina mediante tec-
nologia solar», de la Universidad de Cadiz.

Iniciativa de Puertos Azules de la FAO
El BOE nim. 114 del 10 de mayo de 2024,
public6 la Resolucion de 3 de mayo de 2024,

de la Subsecretaria de Presidencia, Justicia y
Relaciones con las Cortes, relativa al Convenio
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NOTICIARIO

Buques pesqueros atracados en el puerto de Vigo. (Fuente: Antonio Pintos)

entre el Ministerio de Agricultura, Pesca y Ali-
mentaciéon (MAPA), el Organismo Ptblico
Puertos del Estado, la Autoridad Portuaria de
Vigo y la Junta de Galicia, para facilitar la con-
tribucién econémica al programa de capacita-
cién de la Iniciativa Puertos Azules de la Or-
ganizacién de las Naciones Unidas para la
Alimentacién y la Agricultura (FAO) y divul-
gar el apoyo a dicha iniciativa.

El 12 de julio de 2022, el MAPA, Puertos
del Estado, la Autoridad Portuaria de Vigo y
la Consejerfa del Mar de la Junta de Galicia
firmaron una declaracién institucional para el
impulso de la economia azul en los puertos
pesqueros a nivel internacional, en la que ma-
nifestaron su interés por apoyar la Iniciativa
de Puertos Azules de la FAO y, en particular,
sus actividades de capacitacion y formacion,
como eje fundamental para su éxito.

El convenio establece que tanto Puertos del
Estado como la Autoridad Portuaria de Vigo y
la Xunta de Galicia aportardn al programa
31.360 euros cada uno, para un total de 94.080.
Por su parte, el MAPA realizard los tramites
pertinentes para recabar la previa autorizacion
del Consejo de Ministros y ejecutar la ordena-
cién del pago y transferencia a la FAO de estas
aportaciones. Esta cantidad se suma a los 50.000
euros ya desembolsados por el MAPA como
contribucién voluntaria durante los afios 2022
y 2023 (30.000 y 20.000, respectivamente).
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La Iniciativa de Puertos Azules pretende
fomentar el desarrollo sostenible de las zonas
costeras. Con esta finalidad, la FAO promueve
la puesta en marcha de buenas practicas dirigi-
das a la sostenibilidad de la pesca, como la
mejora en la gestion de los residuos en los
muelles y en las lonjas, el control de la cadena
alimentaria o el impulso del empleo de calidad
en el sector. En este marco, la FAO ha desa-
rrollado el Programa de Capacitacion de la Ini-
ciativa de Puertos Azules para la gestion del
conocimiento y el desarrollo de capacidades
de los puertos pesqueros para preservar el me-
dio ambiente, fomentar los beneficios sociales
y promover el crecimiento econdémico.

El MAPA considera que la experiencia de
los puertos espafloles de pesca es un activo que
debe ponerse en valor en el contexto de esta
iniciativa de la FAO. Este apoyo podria tener
un efecto muy positivo de cara a la eventual
creacion, por parte de la FAO, de una oficina
de la Iniciativa de Puertos Azules en Espaiia,
en especial por el papel que desempeiia el
puerto de Vigo como referente internacional
como primer puerto espaiiol en trafico de pesca.

Antonio PINTOS PINTOS
Contralmirante (retirado)
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ENTREGA DE LA CARTA DE JUAN DE LA COSA AL REAL CLUB MARITIMO
DEL ABRA-REAL SPORTING CLUB

El pasado viernes 19 de abril de
2024, se efectud la entrega de un ejem-
plar del calco manual de la Carta de
Juan de la Cosa al Real Club Maritimo
del Abra-Real Sporting Club en Las
Arenas, en la ria de Bilbao.

Para tal evento, se desplazaron
hasta el lugar el presidente de la Aso-
ciacién de la Carta de Juan de la Cosa,
Juan Lago-Novas y Domingo-Dulce,
marqués de Castell Florite, asi como
otros miembros de la misma y el pre-
sidente de la Milicia Naval Universi-
taria; también acudié a la cita José
Yusty Bastarreche. A su llegada fueron
recibidos por el presidente del Club,
Manuel Sendagorta McDonnell, y por
miembros de la junta directiva, socios
del club y publico en general invitado al
acto. Después de los saludos protocola-
rios, se procedié al acto, que consistio
en la firma del documento de entrega,
seguido de unas palabras del presidente
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El presidente de la Asociacion de la Carta de Juan de la Cosa,

Juan Lago-Novids y Domingo-Dulce, con Manuel Sendagorta

McDonnell, presidente del Real Club Maritimo del Abra-Real
Sporting Club, ante la copia entregada.

(Fuente: Gregorio Bueno)
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CULTURA NAVAL

El marqués de Castell Florite y el presidente del Real Club Maritimo del Abra departen después
de la firma del documento de entrega. (Fuente: Gregorio Bueno)

de la Asociacion glosando la importancia de
la misma para un club maritimo con tan estre-
cha vinculacién al mar Cantabrico, que fueron
respondidas por el presidente del Club agrade-
ciendo la donacién. Por ultimo, Manuel Sieira,
de la Milicia Naval Universitaria, disertd sobre
la vida y obra del marino, cartégrafo, explora-
dor y navegante Juan de la Cosa, finalizando
con una descripcioén de la Carta, que en todo
momento presidi6 el acto.

El acto concluyé —tras unas tltimas pala-
bras sobre la muerte de Juan de la Cosa por
Antonio Vascano, bidgrafo del célebre navegante
y consumado cosmoégrafo— con un jViva Es-
pafia! y jViva el Rey!, que fueron respondidos
al unisono por todos los asistentes.

En su discurso, el marqués de Castell Flo-
rite, propietario del ejemplar donado, recordé
la vinculacién de Juan de la Cosa con el mar
que bafia los atraques del Real Club Maritimo,
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y su espiritu aventurero, explorador y valeroso,
instando a que esos valores sean transmitidos
desde el Club a todos los jovenes que en esas
instalaciones aprenden a adentrarse y a conocer
el mar a través del ejercicio de los deportes
nauticos.

A continuacién, se sirvié una copa de vino
espafiol durante la que se pudieron observar
los detalles de la Carta que habian sido previa-
mente expuestos, siendo éstos compartidos en-
tre los asistentes. Para completar la entrega,
tanto los miembros de la Asociacién como los
de la Milicia Naval Universitaria y de la junta
directiva del Real Club pudieron compartir una
cena de fraternidad.

Gregorio BUENO MURGA
Vicealmirante (reserva)
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CULTURA NAVAL

VISITA DEL ATENEO DE MADRID AL MUSEO NAVAL

El pasado sdbado 20 de abril, miembros
del Ateneo de Madrid visitaron el Museo Na-
val. El grupo estuvo encabezado por Pio Ca-
banillas Alonso, presidente de la Agrupacién
de Geografia, Exploracion y Viajes Alvar Nu-
fiez Cabeza de Vaca; su vicepresidente, Juan
Corona Ramén, y el teniente general Gan

Pampols. A la finalizacion de la visita, tuvie-
ron la oportunidad de contemplar la escalera
monumental del Cuartel General de la Ar-
mada.

IHCM

2024]
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CULTURA NAVAL

LA ARMADA PARTICIPA EN EL «<ENCUENTRO ENTRE MARINOS
E HISTORIADORES» QUE ORGANIZA LA UNIVERSIDAD COMPLUTENSE

El lunes 22 de abril, la Facultad de Geo-
graffa e Historia de la Universidad Complu-
tense de Madrid celebré un afio mas el «En-
cuentro entre marinos e historiadores», que en
esta ocasion llevo por titulo «Jornada interna-
cional de estudio en recuerdo de Victor M.
Guerrero Ayuso». Fue inaugurado por el pre-
sidente de Centro de Estudios Fenicios y Pu-
nicos (CEFYP) y por el capitdn de navio José
Ramén Vallespin, jefe del Departamento de
Estudios e Investigacion del Instituto de His-
toria y Cultura Naval (IHCN). Los coordina-
dores de esta jornada fueron el profesor de la
Universidad Complutense de Madrid Luis A.
Ruiz Cabrero y la profesora de la Universidad
de Cadiz Ana Maria Niveau de Villedary y Ma-
rifias.

El capitdn de navio José Ramén Vallespin
estuvo acompafiado por el resto de participantes
del «Encuentro entre marinos e historiadores».

En esta ocasion, se abordaron, entre otros
temas, la navegacion, la construccion naval,
los puertos en el Mediterrdneo antiguo o los
elementos de construccién naval fenicia, par-
ticipando como ponentes Stefano Medas, doc-
tor y profesor de la Universidad de Bolonia y
director del consorcio de Arqueologia Sub-
acudtica de la laguna de Venecia; Manuel An-
tonio Calvo Trias, doctor y profesor de la Uni-
versidad de las Islas Baleares; Ana Maria
Niveau Marifias de Villedary, doctora y profe-
sora de la Universidad de Cédiz, y José Luis
Lépez Castro, doctor y profesor de la Univer-
sidad de Almeria y director del CEFYP.

IHCN

Participantes en el encuentro. (Fuente: IHCN)
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CULTURA NAVAL

LA UNIDAD DE BUCEO DE FERROL PARTICIPA EN LA EXTRACCION
DE PIEZAS ARQUEOLOGICAS EN LA ENSENADA DE ARNAO, CASTROPOL

El lunes 15 de abril, un equipo operativo
de buceo para trabajos ligeros con aire
(EOB-TLA) de la Unidad de Buceo de Ferrol
(UBUFER) participé en la extraccion de
piezas arqueoldgicas pertenecientes a un pe-
cio en el yacimiento arqueolégico de Arnao,
con riesgo de expolio. Esta actuacién, coordi-
nada por la Comandancia Naval de Gijon y el
Principado de Asturias, se llev6 a cabo en
colaboracion con el director del proyecto
arqueoldgico de los cafiones de Arnao y de
buceadores de las federaciones espafiola y
asturiana de actividades subacudticas.

En una inmersién de 45 minutos de dura-
cién y a una profundidad de ocho metros, se
realizé la extraccion de las piezas arqueoldgi-
cas, en la que la UBUFER puso a disposicién
de los buceadores medios tecnoldgicos de
dltima generacién, como es el caso del ROV
Chasing M2, un vehiculo submarino operado
a distancia y equipado con una cdmara.

Las piezas arqueoldgicas recuperadas
fueron un rollo y unas ldminas de plomo, un
material que se llevaba a bordo para usar en
reparaciones; un bolafio, que es una bola de
piedra que se usaba como municién, y una

Operador de ROV. (Fuente: ALMART)

roldana metdlica, muy similar a otras recupe-
radas del Mary Rose, icénico buque britdnico
del siglo XvI.

ALMART

Colaboracion de la Armada con los arquedlogos. (Fuente: ALMART)
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GACETILLA

Entrega de diplomas a los nuevos
cabos de la Armada

El pasado viernes 19 de
abril se celebré en la Es-
cuela de Especialidades de
la Armada Antonio de Es-
cafio el acto de lectura de
Leyes Penales, en el que se
entregaron los diplomas
acreditativos de superacion
del Curso de Ascenso a
Cabo y obtencion de la es-
pecialidad complementaria
y se despidi6 al personal de
la dotacién.

Recibieron el corres-
pondiente diploma noventa
y ocho hombres y mujeres
en las especialidades de Ar-
mas, Sistemas, Energia y
Propulsién y Comunicacio-
nes, que se incorporaron el
lunes 22 de abril a su primer
destino con el nuevo empleo Entrega de diplomas. (Fuente: JEPER)
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GACETILLA

Fotografia de grupo del Curso de Ascenso a Cabo. (Fuente: JEPER)

en los buques y unidades de la Armada. Asi-
mismo, se despidié por su pase a la situacion
de reserva, tras toda una vida de servicio en la
Armada, a los alféreces de navio Moisés Castro
Muiioz, Pedro Lazaro Garcia y Juan Carlos
Salgado Carballo.

A continuacién, después de la alocucion
del comandante director de la Escafio y el canto
del himno de la Armada, se realiz6 el tradicio-
nal desfile del batallon de alumnos, finalizando
el acto con una fotografia en el palo de sefiales
de los alumnos.

JEPER

Batallon de alumnos. (Fuente: JEPER)
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V Campeonato
de Carreras

Entre los dias 25 y 28 de abril, se disputd
en la pedania de La Zarzuela (Tarifa) el V
Campeonato Nacional Militar de Carreras por
Montafia. La Junta Central de Educacién Fisica
y Deportes de la Armada, con el apoyo de la
Junta de Educacién Fisica de San Fernando,
fue el encargado de su organizacion.

La carrera se realizé dentro del «Trail Retin-
to 1537», que organizé el Club Deportivo Re-
cosur Construcciones Trail, sobre un recorrido
que discurrié parcialmente por el Campo de
Adiestramiento Sierra del Retin, con una dis-
tancia de 46 km y un desnivel positivo de

GACETILLA

Nacional Militar
por Montana

2.000 metros. El duro recorrido y las malas
condiciones meteoroldgicas de viento y lluvia
no impidieron que los amantes de este deporte
disfrutaran de un entorno excepcional.
Merece destacar el excelente resultado del
equipo femenino que representé a la Armada,
formado por la sargento alumno Laura Prieto
Novo, las cabos Yolanda Macias Chdvez y
Laura Fernandez Puyo y la soldado Cristina
Lépez Gutiérrez, que consiguieron un meritorio
tercer puesto en la clasificacién por equipos.

JEPER
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Podio femenino. (Fuente: JEPER)
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GACETILLA

XLIl Campeonato de Golf
de la Armada

Los dias 27 y 28 de abril se
celebro en el Vincci Valdecafias
Golf (Céceres) el XLII Campeo-
nato de Golf de la Armada, pre-
sidido por el almirante general
jefe de Estado Mayor de la Ar-
mada.

Este campeonato forma
parte del Plan de Actividades
de la Junta Central de Educa-
cién Fisica y Deportes de la Ar-
mada (JUCEF). Participaron
ochenta y seis golfistas, divi-
didos en tres categorias de
acuerdo con sus handicaps, ju-
gdndose bajo la modalidad de
stableford con handicap.

Se proclamé como cam-
pedén de la Armada 2024, con
el mejor resultado stableford
scratch, el vicealmirante Be-
nigno Gonzélez-Aller Gross.

JEPER
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Acto de entrega del premio. (Fuente: JEPER)
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GACETILLA

Despedida del remolcador Mahdén tras una trayectoria
ejemplar en la Armada

El AJEMA presidié el jueves 2 de mayo el
acto de baja del remolcador Mahdn tras 42
afios y 10 meses de ininterrumpido servicio.
La emotiva ceremonia tuvo lugar en el muelle
nimero 2 del Arsenal de Ferrol, que ha sido
hogar del buque desde sus inicios y donde el
propio almirante general Pifieiro ejercié como
su comandante en los afios 2000 y 2001.

El evento contd con la presencia de anti-
guos comandantes del buque, asi como de
miembros de su dotacién a lo largo de su dila-
tada historia.

El Mahon ha sido un activo fundamental
en la Armada, cumpliendo diversas funciones
mas alld de su rol principal como proveedor de
remolque ocednico. Desde su base en Ferrol,
tanto en el Arsenal como en la Estacién Naval
de La Graiia (ESENGRA), participé en nume-
rosas operaciones de salvamento en la costa ga-
llega, incluyendo su intervencién durante el con-
flicto del fletdn en aguas de Terranova en 1995.

Ultimo arriado de la Bandera a bordo.
(Fuente: Armada)

El AJEMA pasa revista a la formacion. (Fuente: Armada)
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GACETILLA

Remolcador Mahon. (Fuente: Armada)

A'lo largo de los afios, se sometié a importantes
modificaciones para mejorar su capacidad,
adaptdndose para operar como patrullero ade-
mads de remolcador de altura.

La versatilidad del buque se refleja en su
historial, con intervenciones destacadas como
la escolta y apoyo al crucero conmemorativo
del V Centenario del Descubrimiento en 1991
y 1992, asi como en misiones de apoyo y vigi-
lancia en campafias pesqueras en aguas de las
Azores, Gran Sol y golfo de Vizcaya.

En el acto de despedida, el actual coman-
dante del Mahon, el teniente de navio Carlos
Pefia Rivera, expuso que fue construido en el
afio 1978 en los ya desaparecidos Astilleros
del Atlantico, en Santander, para dar servicios
especiales a las plataformas petroliferas, algo
que nunca llegé a realizar, puntualizando que

1112

su nombre se tomé de la Estacién Naval de
Mahoén (Menorca), siguiendo la tradicién
de asignar a los remolcadores de altura los de
los arsenales de la Armada. Recordé los mo-
mentos mds significativos de la vida del buque,
incluyendo numerosos rescates en aguas ga-
llegas y su participacion en la vigilancia de la
costa tras el desastre del petrolero Prestige en
2002.

Con el arriado de la Bandera nacional a
bordo del Mahon, se cierra un capitulo en la
historia naval de la Armada, marcado por casi
43 afios de servicio dedicado y comprometido,
durante los cuales ha dejado una huella imbo-
rrable en la institucién naval espafiola.

RGM
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Quinientos ciudadanos juran Bandera
en la plaza de toros de El Puerto de Santa Maria

La Armada, en colaboracion con
el Ayuntamiento de El Puerto de Santa
Marfa, organizé el sdbado dia 11 de
mayo una Jura de Bandera para per-
sonal civil en la plaza de toros de la
localidad con el objetivo de fortalecer
los lazos entre la comunidad y las
Fuerzas Armadas, en particular, con
la Armada. El evento, que comenzé a
las 11:00 horas, fue presidido por el
almirante de la Flota, Eugenio Diaz
del Rio Jaudenes, acompaiiado por el
alcalde de la localidad, German
Beardo Caro, ambos desde la tribuna
de honor. Ademds de las autoridades
civiles, asistieron los mandos subor-
dinados de la bahia de Cadiz, entre
ellos comandantes de los buques de
la Flota, suboficiales mayores de la
bahia y personal naval.

Acto de Homenaje a los Caidos y desfile.
(Fuente: Flota)

Momentos de la Jura de Bandera. (Fuente: Flota)
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(Fuente: Armada)
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Tras recibir los honores
correspondientes, el almirante
de la Flota pasé revista a la
Fuerza, acompafiado por el
jefe de la compaififa portando
el guion de la Flota. Posterior-
mente, se llevo a cabo la Jura
de Bandera de los quinientos
jurandos, entre los que se en-
contraban el alcalde, la subde-
legada del Gobierno Blanca
Flores y miembros del Ayun-
tamiento. El acto concluy6 con
un homenaje a los que dieron
su vida por Espafia y un desfile
de la Fuerza, marcando el cierre
de la primera Jura de Bandera
civil celebrada en la «Ciudad
de los 100 palacios».

ALFLOT
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El BIO Hespérides regresa a Cartagena
tras finalizar su XXVIII Campanha Antartica

En la mafiana del 13 de mayo, el buque
de investigacion oceanogrifica (BIO) Hespé-
rides atracd en el Arsenal de Cartagena,
dando por finalizada su XXVIII Campafia
Antdrtica, tras haber permanecido 171 dias
fuera de su base.

El acto de recibimiento fue presidido por
el almirante de Accién Maritima (ALMART),
vicealmirante Victoriano Gilabert Agote, que
estuvo acompafiado por el comandante del
Mando de las Unidades de la Fuerza de
Accién Maritima en Cartagena (COMAR-
CART), capitdn de navio Juan Carlos Pérez
Guerrero, y una delegacién de autoridades del
Ministerio de Ciencia, Innovacién y Univer-
sidades, encabezada por la secretaria general
de Investigacion, Eva Ortega Paino.

Dotacién del BIO Hespérides formada a la llegada. (Fuente: FAM)

La labor del buque en el continente hela-
do ha estado encuadrada en la XXVIII Cam-
pafla Antdrtica espaflola, una inversién en
I+D+i que surge fruto de la cooperacién de
diferentes ministerios, universidades e institu-
ciones cientificas publicas y privadas. Todas
estas actividades estdn coordinadas por el
Ministerio de Ciencia e Innovacién a través
del Comité Polar Espaiiol (CPE).

En esta Campafia Antdrtica, el Hespérides
ha recorrido mds de 23.000 millas n4uticas,
efectuando una serie de proyectos de investi-
gacion cientifica multidisciplinar en aguas del
Tratado Antartico, por debajo del paralelo
60° S, donde ha compaginado sus misiones
cientificas con las tareas logisticas en apoyo a
las bases antdrticas espafiolas (BAE).

;;., =8
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BIO Hespérides durante la XX VIII Campaiia Antdrtica. (Foto: Armada)

Tras salir de Cartagena el pasado 24 de
noviembre y efectuar una escala logistica en
Mar del Plata, el Hespérides recalé en
Ushuaia para recoger a las dotaciones de las
BAE Juan Carlos I y Gabriel de Castilla,
operadas respectivamente por el Consejo
Superior de Investigaciones Cientificas
(CSIC) y el Ejército de Tierra. Posteriormen-
te, el buque puso rumbo a la Antdrtida para
proceder a la apertura de ambas BAE y
comenzar asi los proyectos cientificos progra-
mados en ellas durante el verano austral,
desde enero hasta mediados de marzo.

En una primera fase, se llevé a cabo el
proyecto Penant, principalmente en aguas al
sur del mar de Hoces, realizando tomas de
muestras para determinar los principales
eventos tecténicos y climdticos en la region
de la peninsula antdrtica. Posteriormente, en

una segunda fase, se efectuaron los proyectos
Parantar, Dichoso y Microairpolar. El prime-
ro con el objetivo de estudiar la desglaciacion
del archipiélago de las Shetland del Sur; el
segundo se realizé en las masas de agua de
isla Decepcién con el fin de identificar el
grado de afectacién por el cambio climético
y, por dltimo, el Microairpolar consistié en el
estudio de la dispersién de microrganismos
en la atmésfera, en particular los procedentes
de los ecosistemas antarticos.

La actividad en la Antdrtida concluy6 a
finales de marzo, cuando el Hespérides reali-
z6 el cierre de ambas BAE y repatri6 a través
de Ushuaia (Argentina) a sus dotaciones para
dar por concluida la Campafia Antdrtica espa-
flola.

ALMART

M-.
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MOLLA AYUSO, Luis: Eso NO ESTABA en mi LIBRO de... Historia de los
naufragios.—(ISBN: 978-84-1131-529-6). Editorial Almuzara. 368 paginas.
22 euros.

Despista algo el titulo del libro, obligado quiza por el nombre de la serie a la
que pertenece, Esto no estaba en mi libro de ..., pero ya en la introduccidn, se
nos aclara lo que pretende, que es narrar de forma precisa y amena los hundi-
mientos de buques que, por razones variadas, mds le han impresionado e inte-
resado a la par.

El autor es Luis Moll4, capitdn de navio retirado e inveterado plumifero,
quien narra, con la claridad y el interés que sabe despertar y mantener, las prin-
cipales circunstancias y consecuencias de mds de treinta naufragios, teniendo
cinco de ellos adosados sendos relatos inventados, basados en los mismos. Une
asi, en la misma obra, un relato histérico y de ficcién, pero manteniéndolos
bien separados, como conviene.

Entre las razones de la eleccion de los naufragios, se encuentra, sin duda, su
importancia histdrica, como es el caso del Lusitania o el del navio San Telmo
para los espafioles; o las circunstancias especialmente tragicas del hundimiento
del Castillo de Olite, el Wilhelm Gustloff o el crucero usefio Indiandpolis.
También el interés que han despertado en la sociedad la tragedia del Tit4nic al
punto de nublar a todos los demads; o el misterio que rodea a la mayor tragedia
maritima espafola en tiempos de paz, como es el caso del vapor Valbanera; o el
valor de lo que transportaba y el consiguiente interés en su rescate, lo que ha
hecho progresar las técnicas de recuperacién a profundidades considerables,
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siendo este el caso de varios de
los naufragios reseiiados

Eso NO ESTABA Después de una clarifica-

en mi LIBRO de dora y amena introduccion,
Molla nos cuenta, en los dos

de primeros tercios de su obra, las

HISTORI A los circunstancias que rodearon a

los doce naufragios que mads

N AU FR AGIOS han atraido su atencion, siete

de los cuales se han mencio-

B nado en el parrafo anterior. En-

LUIS MOLLA AYUSO tre ellos hay cuatro de la Ar-

T mada, dos mds de buques de

pasaje espaioles y seis de ban-

dera extranjera, dos de ellos mi-
litares y cuatro civiles.

En el dltimo tercio de la obra
comienza con «Los Otros»,
unos diecisiete, que forman un
variado muestrario entre los que
podriamos destacar a la nao
Santa Maria del primer viaje
de Cristébal Colén; al galeén
San Diego, perdido en 1600,
parte de cuyos restos se mues-
tran en nuestro Museo Naval;
al galedn Nuestra Seiiora de
Atocha, naufragado en 1622
con un cargamento de oro y
plata que desperté la codicia de
los caza tesoros; a la escuadra
de galeras perdida en la ensenada granadina de La Herradura en 1652, cuando
se preparaba para dar socorro a Ordn; o a la fragata La Meduse, de tanto impacto
en la sociedad francesa de la época. Casi completa este ultimo tercio la narracién
de unos naufragios que sobrecogen de manera especial, por las circunstancias
angustiosas que se intuye que afligen a los tripulantes de las naves submarinas.
Aqui dedica una atencion especial al submarino C3, hundido durante la Guerra
Civil, y menciona otros como el del USS Scorpion, el soviético Kursk y los que
siguieron. Lo cierra el naufragio del Erebus y el Terror, perdidos cuando busca-
ban el paso del NW, que conmociond a la sociedad internacional a mediados
del x1x, y originé numerosas expediciones de rescate, algunas de las cuales
causaron nuevas pérdidas humanas.

o
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Es esta obra, por tanto, una estupenda recopilaciéon de naufragios, que, por
lo variado de las naves, circunstancias y destino, interesard a todo el que se
acerque a ella, muy en particular al lector del &mbito hispano, y que serd de uti-
lidad una vez leida como libro de consulta.

Mostrando Moll4a su pasion y compasion por lo que cuenta, abre el libro con
una hermosa oracion por todos los ndufragos, inspirada en el Génesis, y termina
en el epilogo haciendo votos para que el mar no acabe nunca de desvelarnos
sus secretos, y seguir asi disfrutando de lo que le apasiona: contar las historias
de los hombres en la mar; que asf sea.

Enrique LINIERS VAZQUEZ

) (retirado)

RABANAL DELGADO, Juan Carlos: Las Brigadas Mixtas de Infanteria de
Marina en la Guerra Civil. Cronologia del Cuerpo de 1931 a 1939.—
(ISBN: 978-84-19846-02-0). Edita GRIEGC. 2024; 336 péginas. [lustracio-
nes. 22 euros.

La historia de la Armada durante la Segunda Republica, incluyendo el
periodo de la Guerra Civil espafiola, dista mucho de haber sido tratada con la
misma profusion que lo ha sido la del Ejército. Las obras dedicadas al andlisis
y estudio de la actuacion de las unidades de la Marina de Guerra en aquella
época son pocas en comparacién con otros dmbitos y, en su mayor parte, han
sido publicadas hace ya tiempo. Y si esta realidad afecta al conjunto de los
aspectos navales del régimen republicano y la Guerra Civil, en el caso del
cuerpo de Infanteria de Marina la laguna es ain mayor, siendo la contribucién
historiografica hacia la evolucion de dicha parte de la Armada en esos afios me-
ramente testimonial. Una singular circunstancia que es atin mucho més llamativa
si tratamos de conocer el devenir de aquellas unidades que permanecieron y
combatieron en el bando gubernamental durante la contienda, de las que apenas
hay nada escrito.

Su protagonismo vio la luz con el descubrimiento y publicacién hace escasos
afios de unas nuevas y desconocidas fotografias del reportero y corresponsal
Robert Capa, entre las que aparecian numerosos combatientes republicanos en
el frente del Segre, en los que se distinguian claramente emblemas que los
reconocian como miembros del Cuerpo de Infanteria de Marina y la Armada
republicana. En paralelo, igualmente hace poco tiempo, se publicaron las me-
morias del oficial de Infanteria de Marina republicano Ginés Sédnchez Balibrea,
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uno de sus responsables mas re-
levantes. Hasta ese momento se
puede decir que su participacion
era practicamente desconocida,
aun a pesar de haber contribuido
con unidades muy relevantes al
esfuerzo de las fuerzas republi-
canas, donde llegaron a consti-
tuir el ndcleo de varias Brigadas
Mixtas que combatieron en di-
versos frentes.

Con estos antecedentes, esta
obra escrita recientemente por
Juan Carlos Rabanal, constituye
una aportacion unica a este res-
pecto, abordando todas las vi-
cisitudes del Cuerpo de Infan-
teria de Marina a lo largo del
periodo abarcado entre 1931 y
1939. Rabanal, en los afos de
paz de ese intervalo dirige su
estudio a la Infanteria de Ma-
rina en su conjunto, mientras
que en los de guerra se centra
en los contingentes que sirvie-
ron a las 6rdenes del Gobierno.
Estos se originaron a partir de
las fuerzas que permanecieron leales al comienzo de la contienda en Cartagena,
y desde esta localidad se desplegaron a muy diferentes lugares de la geografia
espanola.

En su desarrollo, el libro realiza aportaciones y proporciona conocimientos
Unicos acerca de la Infanteria de Marina republicana. Contribuciones que, en su
mayor parte, nunca habfan sido compiladas de una manera monogréfica, e
incluso muchas no habian sido tratadas en ninguna otra obra. Rabanal lo hace
ademads de una manera objetiva y cientifica, sin incorporar ningtin sesgo politico
a sus estudios, que se convierten asi en una fuente de gran calidad para aquellos
que en el futuro quieran profundizar mas en este tema. El libro se organiza en
siete capitulos, donde se incorporan multitud de datos extraidos de la documen-
tacion de la época, nombres o hitos normativos se acompanan de un andlisis de
la evolucién de la organizacién y las vicisitudes de las unidades de Infanteria
de Marina en ese tiempo.

Los epigrafes 4 y 5 conforman el centro temaético de la obra, y estdn dirigidos
al estudio de la parte que quedd bajo direccidn republicana hasta el final de la
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guerra, tratando su organizacién, su papel y su contribucién a partir del Regi-
miento Naval nim. 1 que se constituy6 en Cartagena sobre el grupo de fuerzas
de Infanteria de Marina ubicadas en esa base naval. De esta unidad matriz
termina llevando su trabajo a la historia de la participacion de las cuatro brigadas
mixtas que se integraron formadas por infantes de marina en el Ejército Popular
de la Reptiblica. Y no solo eso, sino que también aborda la historia de alguna
otra unidad republicana que participé empleando el nombre del cuerpo en su
denominacién, aunque su adscripcion a la Marina de Guerra fuera meramente
testimonial y posiblemente derivada de que la mayoria de sus miembros eran
en origen componentes de la Armada, caso de la «Brigada Mévil de Infanteria
de Marina del Ejército de Santander».

Carlos Rabanal es un escritor novel, veterano de la Armada y la Guardia
Civil e historiador aficionado que, en los recientes meses, ha sido descubierto
a través de unos interesantes articulos en la Revista de Historia Naval.
Unos trabajos que se han dedicado al estudio de partes de la historia del
Cuerpo de Infanteria de Marina practicamente desconocidas, y que son ya
referencias tnicas. Un autor que escribe de una manera cercana y cientifica
y que cuenta con un gran potencial académico que confirma en este su
primer libro.

Adolfo MORALES TRUEBA

U
O 3 NE W

PENA BLANCO, Joaquin G.: Esparioles en Bosnia. La intervencion espafiola
en la guerra de la antigua Yugoslavia.— (ISBN: 978-84-19359-41-4). Edi-
torial EAS; Alicante 2024; 368 paginas; Ilustraciones. 24 euros.

Ultima década de los afios 90. La «vieja Europa» transita por una senda de
estabilidad y tranquilidad. Los fantasmas de la Segunda Guerra Mundial y la
consiguiente Guerra Fria parecen definitivamente enterrados. En 1989 ha caido
el Muro de Berlin, ya se intuye la desaparicion de la todopoderosa Unién So-
viética y la Union Europea (UE), heredera de la antigua Comunidad Econémica
Europea, da sus tltimos pasos hacia los Tratados de Maastricht, que le darian
forma en 1993.

Entonces la antigua Yugoslavia, «una nacién de la que solo sabfamos de la
fortaleza de su seleccion de baloncesto, que siempre nos ganaba», en palabras
del autor, salta por los aires en una cruenta guerra civil motivada por conflictos
nacionalistas, étnicos y religiosos.
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La comunidad internacional,
ante el cariz de los aconteci-
mientos y sus imprevisibles
consecuencias, decide interve-
nir militarmente y, bajo para-
guas de la ONU, se crea la
UNPROFOR, a la que se incor-
pora Espaia.

Este contexto histdrico cons-
tituye el punto de inicio del li-
bro. En una primera parte, se
van detallando las diferentes or-
3 I ganizaciones militares espafio-
E S aﬁ 0 l e S : las que se desplegaron en la an-

p tigua Yugoslavia, con especial

B 5 atencion a las dos primeras, las

éen bosnia SPAGT «Milaga» y «Cana-

rias», que desarrollaron sus co-

metidos en los momentos mds
duros del conflicto.

En otofio de 1992 se rompe
la alianza entre croatas y mu-
sulmanes lo que derivé a una
guerra total en la primavera de
1993 y la «Canarias» se con-
vierte en una fuerza de interpo-
sicion entre ambas partes, es-
pecialmente en la ciudad de
Mostar. Y «comienza el tributo de sangre» con la primera baja en combate, el
teniente Arturo Mufloz Castellanos, y que continuaria hasta contabilizar un total
de 23, de los que 10 pertenecian a dicha Agrupacion.

Alternando momentos de gran dramatismo como la masacre de Srebrenica
o el fallido golpe de estado serbio abortado por la decidida actuacion del GT de
Infanterfa de Marina, integrado en la SPABRI II «Almogévares», con algunas
notas de humor, llegamos a la segunda parte donde el autor detalla la aportacion
de la Armada, Guardia Civil y Ejército del Aire junto con una extensa descripcion
del armamento y material empleado que, sin duda, serd de gran interés para los
lectores profanos en la materia.

Paralelamente a estos acontecimientos, el autor repasa también la participa-
cién de las unidades espafiolas en la provincia auténoma de Kosovo y que,

encuadradas en la KFOR OTAN, desplegaron en dicho territorio entre junio de
1999 y septiembre de 2009.

La intervencion.espanola en la guerra
de la antigua Yugoslavia
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Transcurridos mds de 10 afios desde la finalizacién de la misién en Bosnia y
Kosovo, palabras como Mostar, Stolac, Neretva o «ruta de los espafioles» per-
manecen en nuestra memoria. Pero lo mds importante, en palabras del autor, es
que «miles de personas, alli en los Balcanes, no olvidan la gran labor realizada
por nuestras Fuerzas Armadas. Una muestra de ello es que la antigua Plaza
Mayor de Mostar lleve ahora el nombre de Plaza de Espafia».

Sirva como epilogo un texto de Norberto Ruiz Lima que resume a la perfec-
cion el espiritu de este libro «El prestigio de nuestras Fuerzas Armadas dentro
y fuera de nuestras fronteras ya estd fuera de toda duda y la misién de Bosnia
fue el espejo que proyectd en Espafia, fuera de los cuarteles, esa imagen que
ahora es tan valiosa para el pueblo espafiol».

Alfredo GONZALEZ MOLINA

(reserva)

p—

SERVICIO DE PUBLICACIONES DE LA ARMADA
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