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CARTA DEL DIRECTOR

Estimados y respetados lectores:

NA vez finalizado
el periodo de des-
canso estival en el
puerto base, y ya
rebasado el equi-
noccio de otono,
reanudamos la na-
vegacion por las
procelosas mares
del afio 2013 con
gran ilusion, ener-
gias renovadas y
un abundante nu-
mero de asuntos que presentar a nuestros lecto-
res. Y es que nuestro buque guia, y matalote de
proa, la Armada, ha continuado con el cumpli-
miento de sus misiones y compromisos durante dicho periodo, llevados a cabo por sus
buques y unidades de Infanteria de Marina.

En el mes de julio finaliz6 la participacion de la Infanteria de Marina en la Operacion
de RECONSTRUCCION DE AFGANISTAN (R/A), tras casi cinco afios y medio de
presencia continua en la provincia afgana de Baghdis, desde marzo de 2008, donde desple-
garon para participar en las operaciones contra la insurgencia taliban, y para contribuir al
desarrollo del Ejército Nacional Afgano con la finalidad de crear un entorno mas seguro y
estable que fuese percibido por la poblacién local.

A la Operacion ATALANTA, tras la integracién por vez primera de un Buque de
Accién Maritima, el BAM Rayo, que posteriormente llevé a cabo un conjunto de activida-
des en paises de Africa Occidental y golfo de Guinea, zona de creciente interés para Espa-
fla, para contribuir al Plan de Diplomacia de la Defensa; se ha incorporado el también
BAM Meteoro, con la mision de proteger a los buques del Programa Mundial de Alimen-
tos, de la Misién de la Unidn Africana en Somalia, asi como al trafico maritimo vulnera-
ble, y ademds para disuadir e impedir los actos de pirateria y, cuando sea posible, detener a
los sospechosos de haberlos cometido. Como novedad, ademds del helicéptero SH-60B, a
partir de mediados de septiembre el buque lleva a bordo el sistema aéreo no tripulado
(UAS) Skeldar V-200, cuyas pruebas de integracion se efectuaron previamente, a bordo
del BAM Reldmpago en aguas de Canarias, lo que incrementa significativamente la capa-
cidad de obtencion de informacion respecto de la que hasta ahora se disponia.

Un contralmirante espafiol continta ostentando el mando de Segunda Agrupacion
Naval Permanente de la OTAN en el Mediterrdneo (SNMG-2), agrupacion que ademads de
participar en ejercicios internacionales tiene como cometido disuadir del posible uso del
mar Mediterrdneo a organizaciones con propdsitos terroristas, realizando para ello labores
encaminadas a mejorar el conocimiento del entorno maritimo y llevando a cabo operacio-
nes de seguridad maritima.

A finales de julio los mandos de la Fuerza Anfibia Hispano-Italiana (SIAF) y de la
Fuerza de Desembarco Hispano-Italiana (SILF), cuya misién es contribuir, en el marco
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europeo y de la OTAN, a misiones de defensa comun, a operaciones de apoyo a la pazy a
misiones de asistencia humanitaria, fueron asumidos por oficiales generales de la Armada
espafiola, un contralmirante y un general de brigada de Infanteria de Marina respectiva-
mente.

Las mujeres y hombres de la Armada también siguen desarrollando su abnegada,
profesional y eficiente labor en otros mares allende nuestras aguas: en el BAC Cantabria
que ha comenzado la fase final de su despliegue en aguas australianas; en el patrullero de
altura Arnomendi que, como parte del Plan General de Vigilancia de Pesca del afio 2013,
participa en la campaia internacional NAFO (Northwest Atlantic Fisheries Organization)
en aguas del Atldntico Noroccidental; y a bordo del LPD holandés Rotterdam, donde vein-
ticinco infantes de marina del Tercio de Armada toman parte en el programa AFRICA
PARTNERSHIP STATION 2013, junto a otros equipos de instructores de Infanteria de
Marina de Holanda, Reino Unido y Estados Unidos, iniciativa destinada a proporcionar
asistencia militar a los paises del Golfo de Guinea y que pretende incrementar la seguridad
y estabilidad maritima en la zona aumentando las capacidades de las naciones de Africa
Occidental.

Las unidades, medios e instalaciones de que dispone la Armada necesitan de una conti-
nua evaluacion para poder prever las necesidades, como ha ocurrido con los ya anterior-
mente reseflados UAS y el nuevo Centro de Adiestramiento de Seguridad Interior de la
Base Naval de Rota, de cuya inauguraciéon damos cuenta en las piginas interiores. Ante un
escenario econdémico restrictivo y con un panorama industrial complicado, la labor de
planificacién se encuentra con la dificultad de equilibrar las necesidades con el presupues-
to disponible y el apoyo a la industria nacional que garantice nuestra autonomia en el
sector industrial naval. Sobre ello, en un horizonte de diez afos, trata el articulo «La
Armada del préximo decenio» que incluimos en la seccion dedicada a Temas Profesiona-
les de este nimero.

La concienciacion ciudadana de la importancia de la mar en el desarrollo de nuestro
pais constituye una preocupacion permanente de esta Institucion. Por ello es necesario dar
a conocer sus tradiciones, su historia, los acontecimientos culturales e institucionales que
se han desarrollado, las mds notables efemérides, hechos que han forjado la historia de la
Armada y de Espaiia, asi como sus actividades y las operaciones mds destacadas. Para
ello, ademas de los medios de difusion escritos tradicionales, como esta REVISTA, la Arma-
da también emplea otras herramientas actuales de comunicacion tales como: su pagina
web de la internet, www.armada.mde.es, Youtube, Flickr y mas recientemente la cuenta
oficial abierta en la red social Twitter, @armada_esp.

En este nimero merecen ser destacados los actos desarrollados con ocasion de la festi-
vidad de nuestra patrona, la Virgen del Carmen, la entrega de la Bandera de Combate al
buque insignia de la Armada, el LHD Juan Carlos I, las actividades culturales desarrolla-
das en honor de dos insignes marinos y cientificos como Jorge Juan e Isaac Peral,y el
inicio de la Semana Naval 2013 en Madrid, cuya programacién, como en afios anteriores,
incluye seminarios, exposiciones, conferencias y otras actividades culturales, asi como
visitas a unidades y demostraciones de capacidades. El programa de actividades, entre los
dias 20 y 29 de septiembre, figura en las paginas interiores, de cuyo desarrollo daremos
detalles en el préximo nimero.

Antonio Manuel PEREZ FERNANDEZ

&
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En torno a una Vieja Foto

Con cierto retraso debido a mis abundan-
tes desplazamientos veraniegos, me encuen-
tro al regreso con el ejemplar de la REVISTA
del pasado mayo, en cuya pdgina 667 y apar-
tado Vieja Foto aparece identificado en la
leyenda que la ilustra el «capitdn de corbeta
Pasquin Reinoso, comandante del destructor
contratorpedero Terror». Como su semblan-
te se me antojo familiar, acudi a revisar anti-
guas instantdneas y llego a la conclusion de
que, de los muchos hermanos, ese era Luis.
Porque Luis Pasquin Reinoso era mi abuelo
materno. Y puesto que el texto identificador

comienza con un sincero «Foto probablemen-
te tomada... a bordo del contratorpedero
Terror fondeado en Portugalete... entre abril
de 1915 y mayo de 1916...», una sana curio-
sidad me mueve a intentar centrar el hecho en
el tiempo y lugar.

Por fortuna conservo un cuadernillo de
la hoja de servicios del abuelo Luis que
cubre hasta el ainio 1918 inclusive, donde leo
que «el 11 de octubre de 1914 [el capitdn de
corbeta Luis Pasquin Reinoso] tomaba pose-
sion de su destino como Segundo Jefe del
Estado Mayor del Apostadero de Cartagena,
continuando en él el resto del aiio. Comienza
1915 como interino en el mismo destino y que
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ascendio al empleo de capitdn de fragata con
antigiiedad del 9 del mismo [afio] hasta que
termind el afo. El aiio 1916 lo inicia en la
situacion del anterior, pero el 3 de noviembre
embarco como 2.° Comandante del acoraza-
do Alfonso XIII..». Durante el resto del ario
el barco cruzo breves y abundantes singladu-
ras, inclusive ejercicios de torpedos por
aguas gallegas, pero en ningiin momento se
menciona la visita de S. M. Alfonso XIII a
bordo, cosa que de haberse producido cons-
taria entre los acaecimientos importantes. De
lo expuesto deduzco que no es acertada la
datacion que se ofrece, porque en esos aios
Luis Pasquin no mandaba el buque que se le
asigna.

Mi segunda objecion a partir del mismo
documento viene a cuento del nombre del
buque. Efectivamente, en 1912 (a los dos
arios de ser promovido a capitdn de corbeta),
«el 23 de julio desembarco del Reina Regen-
te... En 1.° de octubre fue nombrado coman-
dante del caiionero Temerario y el 4 tomo el
mando..., que lo desempeiio hasta el 29 de
noviembre de 1913». Pero entre las muchas y
cortas navegaciones del Temerario por el
Mediterrdneo, tampoco consta que subiera al
Cantdbrico, ni que recibiera la visita del rey
Alfonso XIII. Por consiguiente disiento, tanto
en los afios en que se data la fotografia como
del nombre del buque identificado: Luis
Pasquin Reinoso mando el Temerario, no el
Terror. Pero al comparar la comentada foto-
grafia de 2013 con otra antigua publicada en
esta REVISTA en diciembre de 1986, entre

cuyos personajes también figuraba mi abuelo
y yo la tenia identificada por tradicion fami-
liar, aprecio algunos detalles por los que me
aventuro a afirmar que la Vieja Foto objeto
de estas lineas fue tomada el verano de 1923
durante la visita de Alfonso XIII al crucero
Reina Victoria Eugenia, surto en aguas de
Santander, cuyo comandante era a la sazon
el capitdn de navio Luis Pasquin Reinoso,
que fue por cierto su primer comandante
desde el 15 de enero de aquel aiio.—1J. L.
Herndndez Pasquin.

Estimado director:

En el excelente articulo de nuestro colega
el profesor Colom Piella sobre El auge mili-
tar y la expansion geoestratégica de la India,
publicado en el niimero de junio de 2013, se
ha incluido en la pdgina 809 una fotografia
con el pie SSBN Arihant (Fuente: Armada de
la India). Mucho me temo que a pesar de lo
deseos mds fervientes de los planificadores
politicos, de los mandos militares y de los
responsables de la industria de Defensa
indios por disponer de una nave de esas
caracteristicas, el submarino portamisiles
que aparece en la foto es el K-535 Yuri
Dolgoruky, cabeza de serie de la nueva clase
Borei, en concreto mientras realizaba prue-
bas de sistemas en la mar en junio de 2009, y
que ha entrado en servicio en la Armada rusa
el 10 de enero de 2013.—L. V.P.G.
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BUQUES ALEMANES
INTERNADOS EN SANTA CRUZ
DE TENERIFE DURANTE
LA GRAN GUERRA:

EL CAP ORTEGAL

Francisco FONT BETANZOS
Doctor en Ndutica y Transporte Maritimo

Introduccion

URANTE la Primera Guerra Mundial fueron
numerosos los buques alemanes y austro-hingaros
que, hostigados por las fuerzas aliadas, se refugia-
ron en puertos espafioles ampardndose en la contro-
vertida, benévola y nunca bien entendida neutrali-
dad espafiola. Practicamente todos permanecieron
internados hasta el final de la contienda, aunque
existen evidencias de que hubo algunas tentativas
de abandonar la proteccién segura que ofrecia el
recinto portuario, exponiéndose con ello a los
ataques de la flota aliada. Santa Cruz de Tenerife fue uno de los refugios
preferidos, a pesar de estar sometida a una extrema vigilancia por parte de las
fuerzas aliadas. Estos fueron los puertos, el nimero y la nacionalidad de los
buques internados: Cartagena (dos alemanes y tres austro-hingaros); Santan-
der (dos alemanes); Ferrol (cinco austro-htingaros); Valencia (dos alemanes y
un austro-hingaro); Palma de Mallorca (un alemdn); Mah6n (un alemén);
Bilbao (siete alemanes); Santa Cruz de Tenerife (ocho alemanes); Santa Cruz
de La Palma (dos alemanes); Cadiz (cinco alemanes y tres austro-htingaros);
La Corufia (un alemén); Avilés (un alemén); Almeria (un alemdn y un austro-
hingaro); Aguilas (un alemdn); Sevilla (dos alemanes); Vigo (seis alemanes y
cinco austro-htingaros). En total 60 buques —cuatro veleros entre ellos— con
125.612 toneladas de registro bruto.

Durante la permanencia de los buques alemanes en el fondeadero de
la capital tinerfena se sucedieron episodios draméticos, en los que unidades
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de la misma bandera no pudieron auxiliarse ante el temor de ser apresados por
la Armada inglesa. Asi sucedi6 a primeros de mayo de 1916, cuando estando
el buque alemén Telde fondeado le garre6 el ancla a causa del mal tiempo,
quedando a la deriva. A pesar de las sefiales de auxilio, ninguno de los buques
que se encontraban en sus proximidades se atrevié a socorrerlo por el temor
de ser apresado; el remolcador Elsie logré darle un cabo, pero tuvo que aban-
donarlo ante la presencia del crucero inglés Essex que rescat6 el remolque y
transportd el buque hasta Gibraltar, declardndolo buena presa.

Los buques espafioles, que mantenian un intenso trafico comercial con
Inglaterra —fruta, mineral y carbén, esencialmente—, fueron objetivos prefe-
rentes de los submarinos alemanes. El 17 de agosto de 1915 el U-38 hundia al
Isidoro, primer buque mercante espafol victima de la contienda. Tras él
numerosas unidades de nuestra Marina Mercante fueron atacadas, causando
gran nimero de victimas y cuantiosos danos materiales; se cifra en 128 los
ataques, con unas pérdidas de 67 buques y 145.693 toneladas de registro
bruto, un veinte por ciento de la flota, aunque no solamente las agresiones
partieron de las fuerzas alemanas, también los aliados practicaron detenciones
y registros a buques sospechosos de colaborar con Alemania. Inicialmente el
Gobierno espafiol solicité a Alemania la cesion de diez barcos de los que se
encontraban refugiados en puertos espafioles para compensar los perjuicios
causados por sus submarinos. Esos buques serfan utilizados para transportar
carbon desde Norteamérica y suplir las importaciones realizadas tradicional-
mente desde Inglaterra, que a medida que transcurria la guerra se hacian mas
conflictivas por las exigencias impuestas; asimismo, apoyarian el transporte
de cabotaje nacional. Posteriormente fue Alfonso XIII quien, personalmente,
en febrero de 1916, realiz6 gestiones diplomaticas ante el embajador alemén
Max de Ratibor para solicitar la explotacién de todos los buques alemanes
internados en los puertos espaifioles al objeto de aumentar la capacidad del
transporte maritimo espaifiol. Posteriormente, la peticion se redujo a veintisiete
buques, lo que suponia una capacidad de 134.000 toneladas.

El 16 de abril de 1917, Antonio Gogorza Sudrez, director gerente de la
Compaiia Cartagenera de Navegacion, entregd al presidente del Consejo de
Ministros, conde de Romanones, una enérgica, laboriosa y extensa instancia
en la que solicitaba la transferencia de dos buques alemanes de los internados
en los puertos espafoles en contraprestacion por el hundimiento por submari-
nos alemanes de dos buques de su naviera, el San Leandro el 2 de enero y el
San Fulgencio el 5 de abril. En un momento de méxima tension en las relacio-
nes hispano-alemanas, Berlin rechazé las diversas peticiones del Gobierno
espaiiol, aduciendo que gran parte de la flota espafiola realizaba tréficos de
provisiones con los puertos ingleses, italianos y franceses. Igualmente, el
rumor de que Horacio Echevarrieta, naviero bilbaino, habia vendido sus
barcos a Francia e Inglaterra utilizando un complejo entramado comercial
propicid el cese de las negociaciones en tal vital asunto para Espafia. A pesar
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de que en un Consejo de Ministros se tomd la decisién de sustituir cada buque
espaiiol hundido por uno alemdn de los internados en los puertos espafioles,
nunca se llevé a cabo. El hundimiento del vapor Atxerri Mendi, el 29 de agos-
to de 1918, podia haber sido un motivo justificado para aplicar la medida
aprobada. Tras nuevas y laboriosas negociaciones del Gobierno espaiol con el
alemdn, el Consejo de Ministros de 14 de septiembre de 1918 acord6 tomar
posesion de los buques alemanes refugiados en nuestros puertos, en nimero y
tonelaje suficientes para compensar el de los buques espafioles hundidos
desde el 14 de agosto de 1914. Aunque inicialmente fueron siete las unidades
asignadas para su entrega a Espafia, el ministro de Abastecimientos informé
que serfan seis, ya que con su tonelaje se reponia el hundido. Las negociacio-
nes hispano-alemanas estuvieron a cargo del ministro Ventosa y el embajador
alemdn en Madrid, principe Max de Ratibor. Fueron rebautizados como Espa-
fia, seguido de un numeral correlativo del 1 al 6: Eriphia (Espaiia N.° 1),
Javorina (Espaiia N.° 2), Roma (Espafia N.° 3), Crefeld (Espaiia N.° 4), Riga
(Espaiia N.° 5) y Newenfels (Espaiia N.° 6). En principio, para la administra-
cién de esos buques se nombrarfa un consejo directivo que estaria integrado
por los navieros Satin, Urquijo y Démine, quienes determinarian los viajes a
realizar, carga, tripulaciones, etcétera.

El Cap Ortegal

Ya hemos citado los puertos espafioles en los que se refugiaron buques
alemanes y austro-htingaros, optando por omitir sus nombres y caracteristicas
para no extendernos en exceso. Sin embargo, queremos citar e historiar a uno
de ellos, el Cap Ortegal, de la Hamburg South American Line, del que nos ha
sorprendido las vicisitudes por las que pasé durante su permanencia y el papel
que desempeiid en el trafico frutero canario. Era el de mayor tonelaje de los
buques internados, posefa estacion radiotelegrafica y habfa entrado en Santa
Cruz de Tenerife el 3 de agosto de 1914 —con 564 pasajeros procedentes de
Bahia y escalas con destino a Hamburgo— en las circunstancias que relatare-
mos. Las caracteristicas principales de esa unidad eran: 7.819 TRB, 4.727
TRN, 134,40 m de eslora y 16,0 m de manga; el consignatario en la capital
tinerfefia era Jacobo Ahlers. Habitualmente se encontraba fondeado, a excep-
cion de las ocasiones en que para proveerse de agua atracaba en el muelle Sur.
En estas maniobras se solia interpretar por la banda de miusica de a bordo la
Marcha Real espafiola y el himno alemén.

Al iniciarse la Gran Guerra el Cap Ortegal se encontraba navegando por el
Atldntico rumbo a Vigo con un gran nimero de pasajeros, transportando entre
la carga habitual la suma de 250.000 libras esterlinas en oro —50 cajas con un
peso de 2.500 kilos— procedente de bancos de Buenos Aires y consignada al
Crédit Lyonnais de Madrid. A la altura de Dakar se recibié a bordo un radio-
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Cap Ortegal (World Ship Society). El puerto de Tenerife y los correos maritimos americanos.
(Juan C. Diaz Lorenzo).

grama notificando el inicio del conflicto, recomendando que buscara refugio
en el puerto espafiol mds cercano, optando el capitdn por hacerlo en el de
Santa Cruz de Tenerife. A pesar de que el buque navegaba a toda miquina y
con las luces apagadas durante la noche, dos cruceros ingleses intentaron
apresarlo, llegando a dispararle aunque sin éxito, y prolongando la persecu-
cion hasta el mismo puerto tinerfefio. Los pasajeros espafioles que transporta-
ba fueron transbordados el 8 de agosto al vapor espafiol Catalina, permane-
ciendo a bordo solamente los alemanes y los rusos. Este transbordo se realizd
después de que la fuerza armada de la Comandancia de Marina redujera un
motin de los pasajeros espaifioles que reclamaban su rdpido embarque en otro
buque para llegar a su destino, siendo necesario apostar una guardia de mari-
nos armados para asegurar el orden, retén que se mantuvo hasta el 7 de agos-
to. Ante la imposibilidad de continuar viaje, el buque inici6 las operaciones de
descarga del maiz que transportaba. Referente a la carga mds preciada, las
cajas con el oro, el Crédit Lyonnais requirié al capitdn para que entregara la
suma que transportaba, pero ante su rotunda negativa el banco francés interpu-
so un pleito, teniendo el capitdn que entregar el dinero a un barco espafiol —el
correo Atlante— que lo transport6 al puerto de Cadiz, viajando posteriormen-
te por ferrocarril hasta Madrid.

Una incidencia que pudo tener consecuencias ocurrio el 16 de noviembre
de 1914; en una operacidn habitual una lancha a vela del Cap Ortegal se hizo
a la mar, alejandose una cierta distancia del puerto; en el horizonte, el crucero
inglés Calgarian observaba la maniobra, iniciando en un momento determina-
do la persecucién de la embarcacion, que ante el temor de ser apresada vir6 en
redondo dirigiéndose a puerto y evitando su captura. Mayor trascendencia
tuvo la noticia dada a conocer el 22 de diciembre de 1914; se hacia publica
una importante operacion de contrabando realizada desde el buque y que afec-
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taba seriamente a la Hacienda nacional. Durante un mes se habian estado
desembarcando diariamente tres fardos de tabaco, siendo el montante total de
la mercancia cien mil pesetas. Los implicados en el asunto eran un oficial y
nueve marineros alemanes. Aunque no hemos podido descifrar el motivo,
durante muchos dias sali6 en la prensa tinerfefia un anuncio, en espafol y en
alemdn, en el que el capitdn del Cap Ortegal advertia al comercio en general
que no se hacia responsable de las deudas de sus tripulantes. El 21 de noviem-
bre de 1918 el Tribunal de Derecho absolveria a todos los procesados por falta
de pruebas.

A beneficio de la Cruz Roja alemana, con el fin de obtener recursos desti-
nados a socorrer a las victimas de la guerra, se celebrd una fiesta con baile la
noche del miércoles 9 de junio de 1915 a bordo del Cap Ortegal, atracado en
el dique Sur del muelle principal. La Cruz Roja espaiiola se habia adherido a
la fiesta enviando una comisién y entregando un donativo; asistieron todos los
capitanes y oficiales de los buques alemanes refugiados, asi como numerosos
invitados de todas las clases sociales. Johanes Kroeger, capitdn del trasatldnti-
co alemdn, manifesté que habifa quedado tan impresionado de la acogida que
habia tenido el evento que habia mandado una extensa resefia a todos los
periddicos importantes de su pafs.

Dos hechos sucedidos en un breve espacio de tiempo conmocionaron a la
poblacion tinerfefia por motivos bien diferentes. El 27 de septiembre de 1915
se incendi6 en el antepuerto de Santa Cruz de Tenerife el vapor Pérez Castro
cuando navegaba proximo a la popa del Cap Ortegal. Desde tierra se mont? el
dispositivo de salvamento para auxiliar a los tripulantes, quienes en un peque-
flo bote o agarrados a una viga de madera, que habian arrojado al mar, trata-
ban de alejarse del vapor en llamas. Desde el buque alemén se arri6 un bote y
a remos pudieron llegar hasta donde se encontraban los ndufragos, conducién-
dolos hasta tierra, tributdndole el numeroso publico que ocupaba el muelle
prolongados aplausos por la admirable labor que habian realizado los marinos
alemanes. Como contrapunto a lo relatado, el 3 de octubre de 1915 a las 2100
horas se producia un motin a bordo por parte de varios tripulantes en estado
de embriaguez, teniendo el capitin que pedir auxilio a la Comandancia de
Marina, que desplazo al buque a un contramaestre con cuatro marineros arma-
dos; tras resolver la situacién detuvieron a dos tripulantes que habian agredido
al primer oficial y amenazado al capitdn, siendo ingresados en prision a dispo-
sicion del consul de Alemania. Nuevamente, el dia 16 el capitdn del Cap Orte-
gal tuvo que solicitar ayuda a la misma autoridad por insubordinacién de otro
tripulante, al que se le aplicaron las mismas medidas correctivas que a sus dos
compaferos.

Debemos resefiar que la tripulacion del Cap Ortegal se integré plenamente
en la vida cotidiana de Santa Cruz de Tenerife, expresando la tripulacién en
repetidas ocasiones la cordialidad y amabilidad del pueblo tinerfefio. Algunos
tripulantes del buque contrajeron matrimonio en la isla, como el efectuado por
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el oficial Guillermo Moller con Concepcién Julia de la Rosa, hija de Santiago
de la Rosa, comandante de Infanterfa. Era habitual que un quinteto de la
orquesta del buque diera conciertos los martes, jueves, sdbados y domingos en
el bar Orotava, alterndndolos con los que realizaban en el restaurante Cama-
cho, eventos que anunciaban en espafiol y alemdn en la prensa diaria tinerfe-
fa. Especial resonancia tuvo la actuacion de la orquesta y sus coros el 7 de
abril de 1915 en el Teatro Municipal, interpretando la fantasia Lohengrin y El
buque fantasma de Wagner. Era, asimismo, frecuente la celebracién de parti-
dos de futbol entre tripulantes del buque y equipos de la isla. Igualmente, los
alumnos de puente y de maquinas de la Escuela Especial de Nautica realiza-
ban précticas a bordo del buque aleman dentro del programa «Escuelas practi-
cas a flote», una iniciativa del catedritico de Cosmografia y Navegacion Juan
M. de Foronda y Cubilla. Sin embargo, tras ese aparente ambiente de cordiali-
dad, entendimiento y amistad reinaba una sensacién de intranquilidad, indig-
nacién y temor al observar la poblacién tinerfefia las salidas esporddicas,
imprevistas, sospechosas e injustificadas del Cap Ortegal, asi como las sefia-
les luminosas que el buque intercambiaba con otros fondeados y con submari-
nos de su misma nacionalidad. Los exhaustivos controles que los capitanes de
los buques alemanes, en connivencia con el viceconsul aleman, ejercian sobre
las exportaciones de los frutos canarios exasperaron a transportistas y agricul-
tores canarios, que veian amenazados sus intereses. Asi ocurri6 con el buque
Cataluiia, de la recién constituida Compaiifa Trasmediterranea, que tenia
previsto salir el 22 de febrero de 1917 del puerto de Santa Cruz de Tenerife
para el francés de Cette, viaje para el que ya disponia del preceptivo salvocon-
ducto alemdn. En el puerto de Las Palmas habian embarcado 5.000 huacales
de platanos que ocupaban dos bodegas, las cuales fueron precintadas antes de
la salida. Durante las operaciones de carga en el puerto tinerfefio, los capita-
nes de los buques alemanes Crefeld y Cap Ortegal y personal del consulado
alemdn estuvieron controlando y fiscalizando las operaciones. A resultas de
estos controles las autoridades francesas se negaron a que el buque entrara en
el puerto asignado inicialmente, por lo que el Cataluiia fue despachado para
Barcelona. Los medios de comunicacion locales arremetieron contra la inje-
rencia e intervencion extranjeras en este asunto, extendiendo su indignacion a
las méximas autoridades espaifiolas, que no fueron capaces de detener a tiem-
po lo que calificaban de desmanes. El Imparcial, rotativo tinerfeflo, comenta-
ba el hecho:

«Lo que se hizo aqui con el Catalufia o es una desconfianza que perjudica
la seriedad de nuestras autoridades y, por lo tanto, de Espaiia, o es un medio
indirecto de que una nacién neutral contribuya, unilateralmente, al sosteni-
miento de la guerra europea. Y ambas cosas, por lo graves y significativas, no
pueden ni deben ser admitidas.»
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Puerto de Santa Cruz de Tenerife en 1916 (www puertosdetenerife.org. Autor desconocido).

La prensa de la capital grancanaria era mds expresiva e intimidante; este
era el comentario del Ecos que se transcribid, solidariamente, en el resto de
las publicaciones de Las Palmas de Gran Canaria:

«El puerto de Las Palmas en poder de los teutones? Y a pesar de todo eso,
y en pugna con la decision del gobierno, nuestra Comandancia de Marina
autoriza oficialmente a subditos alemanes para que ejerzan vigilancia en el
puerto de Las Palmas al vapor de la Trasmediterrdnea Cataluiia después de
haber sellado y lacrado escotillas y de haber tomado otras disposiciones
de rigurosa seguridad. ;Quién responde de que esos stubditos teutones no
hayan realizado espionaje en el puerto? Los submarinos nos cercan todavia.
Esa autorizacién de la Comandancia envuelve tal gravedad que creemos indis-
pensable que el gobierno del conde de Romanones ordene una inspeccién de
este departamento maritimo a algtn alto jefe de la Armada.»

Con la victoria de las fuerzas aliadas gran parte de los buques alemanes
internados en los puertos espafioles fueron incautados por Francia. El 25 de
mayo de 1919 se hacia cargo del Cap Ortegal la comision francesa desplazada
a la capital tinerfefia. Ante una nutrida representacion de autoridades de diver-
sos paises se arrio la bandera alemana y enarbolé la francesa, asi como el
pabellén del comité interaliado; rindié los honores de ordenanza una guardia
del destructor Cassiopée, entonandose un canto a la bandera. El buque salié
ese mismo dia hacia Las Palmas para recoger la tripulacién francesa que iba a
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marinar el buque; en su viaje hasta Brest el Cap Ortegal fue convoyado por el
remolcador de guerra francés Mammouth. El 30 de julio Johanes Kroeger,
excapitan del buque, dirigié a los medios de comunicacion la siguiente carta
de despedida:

«Cinco afios llevo de permanencia en esta capital. Vicisitudes que no son
del caso ahora nombrar y que por todos son conocidas, me obligaron a ello. Y
a fe que no me marcho pesaroso de esa estancia en esta noble tierra. Muchas
veces la visité mandando diferentes vapores, pero exigencias del cargo me
obligaban a abandonarla a las pocas horas de estar en ella. Sin embargo, en
esta forma entablé amistad con varias personas, que han resultado ser excelen-
tes amigos...Me marcho sin tener de ellos la menor queja. Todos se han porta-
do conmigo como buenos hijos de esta tierra hidalga, hospitalaria, noble por
excelencia. Me marcho con la pesadumbre de quien pierde un bien... Pero son
tantas mis amistades y tan corto el plazo que disfruto para embarcar de regre-
S0 a mi patria, que me es imposible despedirme de todas. Y por esto lo hago
desde aqui. A todas doy un fuerte abrazo y me despido hasta la vuelta; pues en
los afios, pocos o muchos, que me quedan de vida volveré a visitar y tendré
ocasion de reunirme con los amigos que aqui dejo; amigos que, como de este
pais, guardaré siempre en la memoria. Como resumen de mi reverencia al pais
y a los amigos entrafiables que de un momento a otro voy a abandonar, permi-
taseme terminar estas lineas con un jviva Tenerife!»

El 18 de agosto de 1919 se hacia publica la carta que los capitanes, oficia-
les y tripulantes de los vapores alemanes refugiados en Canarias dirigian al
capitdn francés del Cap Ortegal, agradeciendo el magnifico trato dispensado
en la travesia de repatriacion entre Santa Cruz de Tenerife y Brest. El 16 de
noviembre de 1921, este capitdn regresaria a Santa Cruz de Tenerife al mando
del buque Tucuman. Debemos resefiar que muchos alemanes se establecieron
en el archipiélago, creando diversas industrias y generando numerosos puestos
de trabajo.
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EL NUEVO CENTRO
DE EXCELENCIA DE SEGURIDAD
ENERGETICA DE LA OTAN
Y LA DIMENSION MARITIMO-
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Rafael José DE ESPONA
Consejero del Instituto de Relaciones Internacionales
y Ciencia Politica (Universidad de Vilnius).
Cénsul honorario de la Reptiblica de Lituania

Introduccion

A cumbre de la Alianza Atldntica celebrada en
Lisboa el 20 de noviembre de 2010 finaliz6 con la
aprobacion del nuevo Concepto Estratégico de
la OTAN. Este concepto no constituye solo un mero
documento solemne de la Alianza, sino que refleja
el pensamiento estratégico contemporaneo occiden-
m tal en el 4&mbito de la nueva doctrina de seguridad y
! defensa que se ha configurado entre 1999 y 2010,
con un enfoque prospectivo sobre el futuro del espa-
cio euroatldntico y de proyeccién global.

La introduccidn especifica de la Seguridad
Energética llevada a cabo en la concepcion estratégica de la Alianza en 2010
se encuentra en los puntos 13 y 19 del citado nuevo Concepto Estratégico de
la OTAN. Estos mencionan expresamente la Seguridad Energética y parte
de sus elementos (rutas e infraestructuras) por vez primera, empleando un
escueto término. Este debe ser desarrollado y dotado de un contenido que ha
de ser pormenorizado a nivel doctrinal y con capacidad de aplicacidn operati-
va (1).

(1) NATO, Strategic Concept For the Defence and Security of The Members of the North
Atlantic Treaty Organisation, 2010, disponible en: www.nato.int/lisbon2010/strategic-concept-
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La Seguridad Energética, como materia particularizada dentro del amplio
espectro de temas tratados desde la OTAN, ha sido previamente contemplada
en parte por la Alianza. Asi fue en noviembre de 2006 cuando desde la OTAN
se advirti6 de la iniciativa de creacién de un cartel mundial de paises produc-
tores de gas.

Desde la Cumbre de Bucarest de abril de 2008, tras la que se identifican
los principios de accion sobre el campo de la Seguridad Energética, la Alianza
ha buscado reforzar sus capacidades en esta materia, especialmente en activi-
dades de fusion de inteligencia, gestion de crisis, proteccion de infraestructu-
ras criticas, proyeccion de estabilidad y cooperacién internacional. Una vez
establecido el nuevo Concepto Estratégico de la Alianza Atlantica en 2010, la
cumbre OTAN de Chicago de mayo de 2012 confirm¢ el interés por desarro-
llar los cometidos relacionados con la Seguridad Energética. En julio del
mismo afio 2012 se constituy6 el Centro de Excelencia de Seguridad Energéti-
ca de la OTAN, sito en Vilnius (Lituania).

Es propésito de este articulo explicar la contribucién de este centro a la
Alianza Atldntica, y las especificas implicaciones de la Seguridad Energética
respecto de la dimensién maritimo-costera.

Una nueva perspectiva sobre la Seguridad Energética

La Seguridad Energética es definida por la Agencia Internacional de la
Energia como «la disponibilidad ininterrumpida de los recursos energéti-
cos a un precio asumible» (2). En la doctrina OTAN no es una cuestion
nueva, aunque ahora presente una actualizada y mds completa concep-
cion.

Desde una perspectiva cldsica se ha considerado la Seguridad Energética
ceflida a la proteccién fisica de las denominadas infraestructuras criticas, asi
como a la garantia de la continuidad del suministro. Partiendo de esta vision,
destaca el elemento fisico-territorial (instalaciones y conexiones energéticas),
asi como las relaciones comerciales y de politica econdmica entre suministra-
dos y suministradores. Ahora, la doctrina moderna tiende a un enfoque inte-
grado y pluridimensional, considerando los aspectos funcionales —sistemati-
zados e integrados— sobre los fisico-territoriales. Persigue la independencia y
capacidad de adaptacion del sistema energético y minimizar su vulnerabilidad
y sensibilidad. Conjuga los dmbitos de la seguridad, defensa, economia y rela-
ciones internacionales, con varios planos de accién sobre aspectos tangibles e

2010-eng pdf.; ARTEAGA, Félix: El Nuevo Concepto Estratégico de la OTAN: logica y estructu-
ra, ARI 2/2010, Real Instituto Elcano de Estudios Internacionales y Estratégicos.
(2) Internacional Energy Agency, disponible en: http://www.iea.org/topics/energysecurity/
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inmateriales del sector energético (3). Por todo ello, la concepcién de la Segu-
ridad Energética completa y moderna ha de integrar todos estos elementos, de
modo tal que la garantia de la continuidad del suministro sea realmente efecti-
va, eficiente, asumible, estable y sostenible.

Nuevos 6ganos de la estructura de la OTAN especializados en Seguridad
Energética

La incorporacion del concepto de Seguridad Energética al documento
programatico estratégico de la Alianza Atldntica y el posterior desarrollo de la
doctrina militar sobre Seguridad Energética implican la necesidad de especia-
lizacién orgdnica departamental en el organigrama de la OTAN. Existen
elementos orgédnicos especificos que procede destacar, los cuales constituyen
las herramientas institucionales de la OTAN para completar todos los aspectos
que componen la doctrina de Seguridad Energética e implementar los progra-
mas y estudios conducentes a su materializacion efectiva, aportando solucio-
nes a cuestionamientos preventivos, predictivos y reactivos propios de los
retos operativos militares del entorno OTAN. Se sefialan tres organismos en el
organigrama de la Alianza:

OTAN ESCD (Emerging Security Challlenges Division) 2010

En el mes de agosto de 2010, la OTAN reorganizé su organigrama median-
te la incorporacion de la nueva Divisién de Desafios Emergentes a la Seguri-
dad. Los cometidos de esta son mdltiples, encontrdndose entre ellos el dmbito
de la Seguridad Energética. Especificamente se realizan labores de andlisis
estratégico sobre Seguridad Energética, los cuales hasta su constitucién eran
tratados por el Industrial Planning Committee (IPC OTAN) (4).

Ademas de la Seguridad Energética, la ESCD tiene entre sus funciones los
ambitos de la ciberdefensa, la lucha contra el terrorismo y la proliferacién de
armas de destruccion masiva, conceptuados junto con la Seguridad Energética
como desafios emergentes. Cabe sefialar que estos ultimos poseen una rela-
cion operativa directa con el sector energético, como puede evidenciarse a

(3) DE EspoNA, Rafael José: El moderno concepto integrado de seguridad energética.
IEEE, Documento de Opinién 32/2013, abril 2013, disponible en:

www.ieee.es/Galerias/fichero/docs_opinion/2013/DIEEEO32-2013_SeguridadEnergeti-
ca_Rafaell Espona.pdf

(4) DE EspoNa, Rafael José: La seguridad energética en la OTAN. IEEE, Documento de
Opinién 13/2010, octubre 2010, disponible en:

www.ieee.es/Galerias/fichero/docs_opinion/2010/DIEEE13-2010SegEnergOTAN pdf.
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titulo de ejemplo en los casos de ataques cibernéticos DDOS a redes energéti-
cas, la pirateria maritima contra petroleros y la utilizaciéon de residuos de
centrales nucleares para elaboracion de bombas sucias, respectivamente.

OTAN ENSEC CoE (Centro de Excelencia Seguridad Energética de la OTAN)
2012

Como consecuencia de las estipulaciones de la cumbre de la OTAN de
Bucarest en 2008, en noviembre de 2009 Lituania trasladé al IPC OTAN su
propuesta formal en orden a constituir un Centro de Excelencia de Seguridad
Energética para la Alianza Atldntica. Inicialmente creado con caricter nacio-
nal, inici6 sus actividades bajo el estatus CoE (Centro de Excelencia) OTAN
en el mes de agosto del pasado afio 2012. Liderado por Lituania, como nacién
anfitriona, cuenta con cinco naciones patrocinadoras: Estonia, Letonia, Fran-
cia, Italia y Turquia.

La ubicacién de este centro no es arbitraria, pues desde su ingreso en la UE
y la OTAN (en 2004), Lituania ha llevado a cabo una activa labor orientada a
promover la Seguridad Energética transatlantica comun. Esta nacion se
encuentra ubicada a media distancia entre la Europa receptora de hidrocarbu-
ros, la Europa del Este del transito energético y los suministradores, Rusia y
demads paises de la cuenca del Caspio. Desde Lituania se cuenta con una
idénea perspectiva que abarca desde el escenario energético de la ribera sur
del Baltico hasta los mares Negro y Caspio, en la frontera oriental de la
OTAN.

OTAN Grupo SENT (Smart Energy Team) 2013

Es un grupo de trabajo ad hoc constituido recientemente, el cual se
encuentra subordinado al programa SPE (Science for Peace and Security) de
la OTAN. Estd constituido por los representantes de seis paises miembros
de la Alianza (Canadd, Alemania, Lituania, Holanda, Gran Bretafia y Estados
Unidos) ademds de dos paises asociados (Australia y Suecia). Se encuentra
liderado por Lituania y Suecia.

Su composicidn es de indole interdisciplinar, y ha sido constituido expresa-
mente para compartir las experiencias y labores de anélisis en proyectos ya
existentes sobre eficiencia energética (smart energy) (5), interoperabilidad y

(5) RUHLE, Michael: «Smart Defence» and Energy Security: The Chicago Summit and
beyond, Energy Security Forum, vol. 1 (4), marzo 2012, 4-6, disponible en:
www.ensec.org/EnergySecurityForum4 pdf
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estandarizacion en el marco de la tendencia actual de optimizacion de recur-
sos de defensa (smart defense). Esta en un nivel operativo a nivel de coordina-
cién con el OTAN ENSEC CoE.

El OTAN ENSEC CoE, referente institucional en seguridad energética

Desde agosto de 2012 estd en funcionamiento el Centro de Excelencia de
Seguridad Energética de la OTAN (OTAN ENSEC CoE), establecido en
Vilnius (Republica de Lituania).

El OTAN ENSEC CoE, orientado a contribuir a las operaciones y transfor-
macion de la Alianza Atlantica, estd coordinado por el Cuartel General del
Mando de Transformacién (HQ SACT).

El mando corresponde a un coronel-director, al que se subordina personal
militar y civil. El mdximo nivel decisorio y de supervision estd asignado al
Steering Commitee constituido por las seis naciones mencionadas (al que
pueden asistir observadores). La organizacién del CoE cuenta con tres subdi-
visiones funcionales constituidas por los departamentos siguientes:

— Doctrina y Desarrollo Conceptual: elabora documentos doctrinales y
aspectos tedricos.

— Andlisis Estratégico e Investigacion: monitoriza los campos de interés
y evalda las lecciones aprendidas.

— Formacién y Adiestramiento: realiza ejercicios y confecciona progra-
mas de adiestramiento.

Aparte de esta estructura orgdnica permanente, se forman grupos de traba-
jo ad hoc para cometidos especificos y de duracién acotada.

Segun estipula programdticamente el documento conceptual del OTAN
ENSEC CoE (6), es objetivo esencial de esta institucion responder a las nece-
sidades de conocimiento de la Alianza Atldntica en materia de Seguridad
Energética, con un enfoque transnacional, considerando los diversos tipos de
amenazas y contemplando los problemas asociados a la eficiencia, innova-
cion, continuidad, sostenibilidad, estabilidad y diversificacién del suministro
energético de los paises miembros y sus Fuerzas Armadas. En suma, se
pretende incrementar el nivel de Seguridad Energética entre los aliados, consi-
derados individual y colectivamente.

Los principios de funcionamiento del OTAN ENSEC CoE son los
siguientes:

(6) NATO ENSEC CoE: Concept of the NATO Centre of Excellence for Energy Security,
2012, disponible en: http://www.enseccoe .orglabout-us/doctrine-concept-development.
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Participacion abierta a todas las naciones integrantes de la OTAN, con
posibles redes de trabajo a las que poder incorporar entidades exter-
nas, conforme a los procedimientos establecidos.

Aportacion de valor afiadido por sus actividades genuinas, evitando
duplicidades con otros elementos del organigrama OTAN.

Recursos asignados por la nacién anfitriona del CoE, junto con la
contribucion de las naciones patrocinadoras segun los acuerdos
vigentes.

Estandarizacion OTAN: las politicas, procedimientos, doctrinas y
normalizacién empleada son los establecidos por la Alianza.

Claridad en las relaciones orgédnicas entre la nacién anfitriona, las
patrocinadoras y el Mando de Transformacion, en base a procedimien-
tos reglados y con prioridad de acceso para la OTAN.

La misiéon del OTAN ENSEC CoE es asistir a la Alianza Atlantica, sus

miembros y asociados mediante el apoyo al proceso de desarrollo de capaci-
dades de la OTAN, a la efectividad de sus misiones y a la interoperabilidad,
mediante la aportacién de un conocimiento util, oportuno y comprensible
sobre aspectos de Seguridad Energética.

En cuanto a los contenidos de las distintas actividades que puede desarro-

llar el OTAN ENSEC CoE, se enumeran cuatro grandes dreas:

en

Investigacion: andlisis de informacién e integracién de conclusiones
de inteligencia; desarrollo de metodologia y aproximacion tedrica;
andlisis de casos especificos y lecciones aprendidas; asesoramiento a
miembros y asociados; configuracién de una red de trabajo.
Recomendaciones de planificacién: propuestas concretas e informes
respecto de aspectos especificos para el nivel decisorio de la OTAN.
Apoyo a la proteccion de infraestructuras energéticas y operaciones de
la OTAN: sistemas metodoldgicos, mecanismos de alerta temprana;
evaluacion de necesidades y posibles capacidades militares de apoyo
requeridas; elaboracion de planes de respuesta y de contingencia.
Soporte al adiestramiento y concienciacion: desarrollo de capacidades
nacionales de proteccion energética, potenciacién doctrinal de la
percepcién de Seguridad Energética y programas de entrenamiento en
la materia (i. e. gestion de crisis) entre los miembros de la Alianza.

El tipo de relaciones organicas del OTAN ENSEC CoE esté diferenciado
virtud del interlocutor institucional y su condicién de entidad incardinada

en la OTAN, distinguiéndose cinco clases:
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— Relaciones con otros CoE: se coordinan por el Mando de Transforma-

cién, en red de trabajo.
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— Relaciones con Agencias OTAN: se coordinan por el Mando de Trans-
formacion mediante sinergias.

— Relaciones con establecimientos docentes OTAN: igual que en el caso
anterior.

— Relaciones con organizaciones internacionales y paises no miembros
de la OTAN.

— Relaciones con otras entidades externas (i. e. universidad, think-tanks,
compaiiias, tecndlogos).

Asi, aparte de las actividades desarrolladas regularmente conforme al habi-
tual funcionamiento en el seno de la Alianza Atlantica y la red de CoE, el
NATO ENSEC CoE puede participar ademds en multiples formatos flexibles
de cooperacién externa. Asi, se cuentan los posibles marcos constituidos por
el Consejo de Asociacion Euro-Atlantica (EAPC), el Didlogo Mediterraneo
(MD), la Iniciativa de Cooperacién de Estambul (ICI), el Consejo OTAN-
Rusia (NRC), la Comisién OTAN-Ucrania (NUC) y la Comision OTAN-
Georgia (NGC).

La dimension maritimo-costera de la Seguridad Energética

En base a la perspectiva espacial-territorial, lo que constituye la dimensién
maritimo-costera de la Seguridad Energética posee una problematica propia.
Sin limitarse a las consideraciones geofisicas —conforme a la nueva dptica
analitica de la Seguridad Energética— se consideran al tiempo los distintos
elementos funcionales que se encuentran presentes, tal como operan en esta
dimension que integra costa y mar (i. e. condiciones embarcadas, distancias,
comunicaciones, navegacion en superficie o submarina).

Las particularidades de este ambito de la Seguridad Energética abarcan un
amplio elenco, que incluye aspectos tanto fisicos —al tratarse de un medio
particularmente complejo y con frecuencia adverso (i. e. corrientes marinas,
fenémenos meteoroldgicos agresivos, corrosion salina)— como juridico-poli-
ticos en el marco del Derecho Maritimo y el Derecho Internacional Piblico
(pues los mares permiten la comunicacion y el transporte global).

La orografia costera condiciona las comunicaciones maritimas y la rela-
cion entre la mar y su hinterland. En la costa se encuentran muchos elementos
de carécter esencial para la estructura energética de un pais, entre los que
sobresalen infraestructuras energéticas de almacenamiento y procesamiento
(i. e. refinerias, depdsitos), los puntos de acceso al sistema energético en
muelles de atraque y terminales (i. e. petroliferas, gasisticas de GNL) y las
infraestructuras portuarias para aprovisionar energéticamente las plataformas
navales civiles y militares (i. e. bunkering).
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El cuanto al medio marino, encontrandose la superficie del planeta Tierra
mayoritariamente cubierta de agua, el mar posee un protagonismo destacado
que no hard sino incrementarse a medida que los avances tecnolégicos posibi-
liten nuevas técnicas extractivas y mejoren la habitabilidad y transporte en el
mar, abaratando los costes. Desde la perspectiva de la Seguridad Energética
nacional, se contempla el espacio maritimo de interés mds alld de la Zona
Econémica Exclusiva propia (ZEE), de tal modo que se crea una proyeccion
de los vectores de cobertura del medio marino. En el mar se encuentran los
siguientes elementos que inciden en la Seguridad Energética (7):

— Yacimientos energéticos fésiles ubicados en el subsuelo marino (i. e.
petréleo, gas natural).

— Instalaciones para explotacion energética (i. e. plataformas petrolife-
ras, terminales flotantes GNL, parques edlicos off-shore).

— Recorrido del tendido de los oleoductos, gasoductos y lineas eléctri-
cas, a lo largo del lecho marino (i. e. Medgaz, NordStream, NordBalt
Link).

Rutas logisticas de buques de transporte energético (11.000 petroleros y
buques quimicos, 1.500 gaseros). Las principales cruzan seis pasos globales
de transito de barcos de este tipo (estrechos de Ormuz, Malaca, Bésforo y
Gibraltar, y canales de Suez y Panam4).

Los precedentes elementos del sector energético, asociados a la costa y al
medio marino, pueden ser objetivos potenciales militares, ademds de incluirse
las dreas geopoliticas maritimas de influencia (i. e. donde una nacién tiene
intereses preferentes energéticos). Asi, existe un amplio elenco de posibles
amenazas, riesgos y agresiones que actian sobre el sector energético en el
medio marino. Estos pueden tener un distinto origen —fordneo o interno— y
causalidad —espontdnea o inducida—. Asimismo, pueden ser llevados a cabo
mediante multiples tipos de acciones, bélicas o no. Respecto de las potencia-
les acciones bélicas, estas pueden ser materializadas por medio del combate
convencional —en conflictos de alta o baja intensidad (i. e. guerra de mando y
control)— o no convencional, ya sea nuclear, quimico, biolégico, cibernético
o asimétrico (i. e. pirateria).

El sector privado estd muy implicado en la dimensién maritimo-costera de
la Seguridad Energética, si tenemos en cuenta los operadores energéticos,
compaiiias de exploracién y produccion, titulares de infraestructuras y plantas
energéticas de transporte, almacenamiento, generacion y transformacién, asi
como las navieras. Su implicacién es fundamental, especialmente a nivel
preventivo.

(7) WILSON, Brian: Maritime Energy Security, ARW Boox, I0S Press, 2012.
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Seguridad Energética y marinas de guerra

La salvaguarda de la Seguridad Energética en el &mbito maritimo-costero
corresponde a diversos entes institucionales (sin olvidar la contribucién
cooperativa de las entidades corporativas), entre los que destacan las marinas
de guerra. Estas afrontan un gran nimero de responsabilidades y un amplio
espectro operativo en el escenario maritimo con relacion a la Seguridad y
Defensa Nacional.

A la hora de coadyuvar a la Seguridad Energética, las marinas de guerra
poseen caracteres institucionales y funcionales singulares:

— Competencias en la mar, con capacidad de proyeccién en tierra a
través de Infanteria de Marina.

— Proyeccién global de la fuerza (sin sufrir los obstdculos del terreno ni
la escasa autonomia del vuelo).

— Triple cobertura dimensional del combate, en superficie, aérea y
submarina.

— Maixima discrecidn de las plataformas en el medio submarino.

— Gran capacidad de actividad conjunta (i.e. aeronaval) y combinada
(i. e. Operacion ATALANTA).

El ambito institucional de las marinas de guerra las relaciona en un plano
cooperativo en un nivel interagencias, el cual, en el caso de la Armada espa-
fiola, incluye el Servicio Maritimo de la Guardia Civil, el Servicio de Vigilan-
cia Aduanera y la Sociedad Estatal de Salvamento Maritimo.

El recurso a las operaciones navales militares tiene decisivas implicaciones
en cuanto a la politica exterior, incluso en el escalén disuasorio (en su dia
conocido como la «diplomacia del cafionero»), siendo susceptibles de
emplearse para generar medidas de confianza y apoyo a la estabilizacion
internacional.

Ademas de su aplicacién a la garantia de una efectiva Seguridad Energéti-
ca, las marinas de guerra deben ser particularmente consideradas respecto del
enfoque militar especifico de su propia Seguridad Energética (8). Al ser la
energia elemento necesario para la Defensa Nacional, aquella se presenta en
las Fuerzas Armadas (FAS) con especificaciones propias del campo militar,
por su propia naturaleza, razén de ser y funciones. Las FAS salvaguardan la
Seguridad Energética nacional en su conjunto, al tiempo que tienen sus
propias necesidades energéticas y deben proteger su propio sistema energético
militar. Asi, de un modo permanente, las FAS deben garantizar su propia

(8) United States Department of the Navy: Department of the Navy's Energy Program for
Security and Independence, 2010, p. 2.
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proteccién y abastecimiento energético auténomo vy, si bien pueden apoyarse
en la infraestructura energética civil en situaciones de paz y normalidad, esto
se realiza por razones de eficiencia y ahorro, pero no debe menoscabar su
autonomia, separacion, diferenciacion y autarquia.

Para una adecuada configuracion del sistema energético militar —incluyén-
dose el naval—, la Seguridad Energética en las FAS comparte principios
comunes a la Seguridad Energética en general —como la eficiencia, la soste-
nibilidad y la flexibilidad—, si bien los cualifica en consideracién a los come-
tidos militares y a la naturaleza castrense de sus cometidos.

Simultdneamente, la Seguridad Energética en las FAS posee unos princi-
pios organizativos propios, que en condiciones ideales habrian de garantizar
los siguientes aspectos:

— Independencia auténoma, con un sistema energético diferenciado y
separado del sistema civil.

— Autarquia maxima de medios, recursos, logistica, suministro, almace-
namiento y reservas.

— Flexibilidad maxima, debido a la mayor necesidad y urgencia para
recomponer el suministro.

— Especialidad operativa, contando con combustibles y tecnologias de
prestaciones superiores.

Los principios funcionales de la Seguridad Energética en las FAS se apli-
can a las marinas de guerra:

— Laefectividad de misiones, que deben conseguir los objetivos fijados.

— La interoperabilidad, conjunta y combinada, entre distintas platafor-
mas y sistemas.

— La escalabilidad, ajustable flexiblemente a unidades, prolongacién de
misiones y despliegues.

— La operatividad y maniobrabilidad, sin obstaculizar la funcionalidad
del material y la movilidad.

Las particularidades operativas de la Seguridad Energética en las FAS
implican que deba ceilirse a las especificidades propias de la organizacion,
naturaleza y funciones del dambito militar, lo cual supone la capacidad de
utilizacidn préctica plurifuncional de los recursos energéticos (i. e. compa-
tibilidad e interoperabilidad en infraestructuras, plataformas y equipa-
miento individual en establecimientos, unidades y efectivos), la definicién
de requisitos especiales en cuanto a las prestaciones de produccién y
propulsién (i.e. superior autonomia y menor mantenimiento) y la disponi-
bilidad de tecnologias especiales y de doble uso (i. e. combustibles poliva-
lentes).
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En el dmbito de las FAS y mds concretamente en las marinas de guerra,
encontramos que la Seguridad Energética de estas engloba ciertas especifici-
dades relacionadas con las caracteristicas de las bases navales (que pueden o
no disponer de conexion al sistema energético civil), las plataformas navales
(que forzosamente han de ser autosuficientes energéticamente) y los medios
embarcados. A ellos se afiaden las particularidades organizativas de la Seguri-
dad Energética en unidades navales, que debe garantizar:

— Independencia auténoma, que es obligada en las unidades navales
(separadas del sistema civil).

— Autarquia de medios, los cuales estdn alejados de las redes de suminis-
tro o embarcados.

— Flexibilidad maxima, dadas las limitaciones logisticas en situacion de
aislamiento.

— Especialidad operativa habitualmente tridimensional (en superficie,
submarina y aeronaval).

Conclusiones

El nuevo Concepto Estratégico de la OTAN de 2010 introduce la Seguri-
dad Energética en la conceptuacion estratégica de la Alianza como doctrina
moderna.

La OTAN ha establecido nuevos érganos en su estructura organizativa para
la Seguridad Energética: ESCD (2010), ENSEC CoE (2012) y SENT (2013).

El OTAN ENSEC CoE centraliza esfuerzos en el desarrollo de la doctrina
y soluciones précticas de aplicacién operativa, incluyendo la dimensiéon mari-
tima de la Seguridad Energética.

El OTAN ENSEC CoE se erige en 6rgano de referencia de la OTAN y
también proyecta su influencia fuera de la organizacion.

La dimensién maritimo-costera en la Seguridad Energética es de gran
alcance espacial, ademds de presentar aspectos funcionales de especial
complejidad técnica y operativa.

La marinas de guerra son esenciales para la salvaguarda de la Seguridad
Energética, con una amplia cobertura espacial y capacidades de combate.

La propia Seguridad Energética militar de las marinas de guerra requiere
un enfoque militar especifico, aunque comparte principios comunes con la
Seguridad Energética en general.
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SUSCRIBASE A

REVISTA GENERAL DE MARINA
FUNDADA EN 1877

POR 14,88 EUROS (2.475 PESETAS) AL ANO (DIEZ NUMEROS )*
(IVA'y gastos de envio incluidos)

Recorte o copie este cupon y envielo a REVISTA GENERAL DE

MARINA, Montalban, 2. 28071 MADRID.
(Puede también suscribirse llamando al teléfono 91 379 51 07,

remitiendo un fax al n.* 91 379 50 28, o por correo electrénico:
regemar@fn.mde.es

Si, deseo suscribirme a la REVISTA GENERAL DE MARINA

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

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

Nombre Primer apellido Segundo apellido
Domicilio, calle, plaza Nimero Piso Cod. Postal
Ciudad Provincia Teléfono
Correo electrénico DATOS BANCARIOS
ENTIDAD OFICINA DC N.° CUENTA
FECHA Y FIRMA

* Precio para los residentes en Espafia: 14,88 euros.
Unién Europea: 19,56 euros. Otros paises: 20,16 euros.
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UN NUEVO OCEANO
PARA LOS REYES DE ESPANA

Manuel MAESTRO
Presidente del Circulo Letras del Mar

La mar junta las tierras
que ella misma ha separado

A. Pope

ASCO Nufez de Balboa era un galdn apuesto, de
buena estatura y barba rubia: habia nacido el afio
1475 en Jerez de los Caballeros, provincia de Bada-
joz. Su padre, Nufio Arias de Balboa, era miembro de
una familia hidalga, aunque sin fortuna, por lo que
Vasco tuvo que entrar como criado en casa de su
paisano Pedro Puertocarrero, sefior de Moguer, que lo
educé en letras, modales y armas. Al residir en la villa
onubense vivid el momento histérico en el que Cristé-
bal Coldn partiria del cercano puerto de Palos en su
primer viaje a las Indias, lo que despert6 sus deseos
de aventura, decidiendo trasladarse a Sevilla para
enrolarse con la expedicion organizada por el escribano de Triana Rodrigo de
Bastidas y el cartégrafo Juan de la Cosa, en la que recorrieron el litoral vene-
zolano, participando en los descubrimientos de la costa colombiana y la atlan-
tica panamefa, desde el Darién hasta Puerto Escribano. El mal estado de las
naves, como consecuencia de la broma, acabd con la aventura, por lo que
debieron enfilar a la isla Espafiola, en donde naufragaron.

Tras el desastre, durante varios afios, Balboa hizo de todo en Santo Domin-
go: participd en las luchas contra los indigenas con Ovando, se dedicé a la
cria del ganado, sedujo a cuanta dama o india se le puso a tiro y perdi6 hasta
la camisa con el juego, convirtiéndose en un deudor rodeado de acreedores
por todas las partes, por lo que no podia salir oficialmente de la isla, ya que su
destino seria la carcel. Conocedor de la existencia de la Tierra Firme y de sus
riquezas como consecuencia de sus viajes, en 1510 resolvi6 dar el salto al
continente como polizén en una nave del bachiller Enciso que partié hacia el
Darién, escondido dentro de un tonel junto con su perro Leoncico. Al ser
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Balboa entra como polizén en el barco de Enciso.

descubierto desato la ira de Enciso, amenazandole con abandonarle en la
proxima isla desierta que encontrasen en su ruta; pero todo quedo en palabras,
pues los tripulantes simpatizaron con el polizonte, y la utilidad que podia
tener Balboa por su conocimiento de la zona que habia explorado afios atras
logré calmar al bachiller.

Siguiendo el viaje hacia el continente encontraron una lancha abarrotada
de hombres, al mando de Francisco Pizarro, que procedia de San Sebastidn de
Urab4, colonia cuya gobernacion pertenecia a Enciso. Estos les contaron que
eran los dnicos supervivientes y que su comandante, Ojeda, habia salido heri-
do de muerte hacia La Espaiola, ante cuyo relato las gentes del bachiller no
quisieron seguir adelante para no exponerse al rigor del clima y a las flechas
envenenadas de los indios. Tras comprobar la certeza de lo que Pizarro le
habia comunicado, Enciso convocé a sus hombres para decidir si regresaban a
la isla o si se dirigfan a otro lugar, instante en el que Balboa entré nuevamente
en escena para recordarles sus anteriores experiencias en aquellas tierras
centroamericanas, evocando un lugar del istmo panamefio conocido con el
nombre de Darién, situado a la orilla de un rio rico en oro y habitado por
gentes pacificas, recomendando instalarse en aquel lugar. A lo que todos se
mostraron favorables.
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Surge un lider

Ese fue el momento en el que surge con fuerza el que habria de liderar el
grupo. A partir de entonces ya no mandaria el bachiller; Nifiez de Balboa es
quien sugiri6 la creacién de un nuevo establecimiento en tierra, y Martin
Ferndndez de Enciso funda oficialmente Santa Marfa de la Antigua, que seria
la primera ciudad de la América continental. Ocupaba un lugar inmejorable
para iniciar la exploracion del territorio hacia el oeste y estaba en la ruta direc-
ta de navegacion desde Espaiia siguiendo los vientos alisios. Vasco estd
encumbrado por encima de todos; Bastidas y Juan de la Cosa estdn muertos; a
Nicuesa, que pretende mandar sobre las dos gobernaciones, le embarca en una
nave desvencijada y nunca mds se sabrd de €l; y a Enciso, que habia empeza-
do a extorsionar a la gente
prohibiéndoles comerciar con
los indigenas, le encarcela y le
envia procesado a Santo
Domingo, en donde sigue
gobernando Diego Coldn, al
que no le parece mal que
Balboa siga con el mando y al
que confirma su capitania
nombrandole gobernador inte-
rino, lo que es confirmado por
el rey. Queda con él como
teniente Francisco Pizarro,
proédigo como él en gastar y
que, a pesar de ser analfabeto,
tenia grandes dotes para el
mando y las cosas de la
guerra.

Enciso no habria de que-
darse cruzado de brazos, y a
Santa Maria de la Antigua
llegaron noticias de que el
bachiller viajaba para Espafia
a dar cuentas al rey de la rebe-
liéon de Balboa, quien no era
consciente de que habia dado
un paso hacia la gloria que, a

su vez, le llevaria a un trigico
final.

Vasco Nufiez se convirtid
en la maxima autoridad del
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El cacique Careta entrega a su hija Anayansi a Balboa.
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Darién y, no contento con ello, comenzé a preparar la penetracion en el terri-
torio indigena, hasta entonces desconocido para los espafioles. Hébil estratega
como era, cultivé la relacion con los indios amigos para recabar informacién
sobre su modo de vida y costumbres, descendiendo a sus ritos y reuniones;
ampliando territorios y buscando oro para contrarrestar la que se le venia enci-
ma, con las acusaciones que harfa Enciso al llegar a la Corte. También tuvo
que aplacar revueltas de espafioles que desafiaban su autoridad, y con sus
dotes diplomaticas y conciliadoras logr6 respeto y temor ante todos, consi-
guiendo que sus soldados se habituaran a un territorio en el que las lluvias
torrenciales y el calor sofocante hacian la vida muy dificil.

En base a las informaciones recibidas por dos ndufragos del barco en el
que habia partido Nicuesa, que regresaron a Santa Marfa contando maravillas
sobre las riquezas de oro que habian detectado, partié hacia unas tierras que,
como la mayoria, se reconocian con el mismo nombre del cacique que las
gobernaba, en este caso Careta, adonde arribé en mayo de 1511, tras navegar
veinte leguas de distancia hacia el poniente de la Antigua, en un momento en
el que los indios estaban celebrando una fiesta. Balboa, tras los saludos de
rigor, se entrevistd con el sorprendido cacique Careta para pedirle alimentos,
y ante su resistencia a entregdrselos decidié apresarle. Para ello, primero
abandond el poblado al aceptar las explicaciones del cacique, para regresar de
inmediato escondidos en las sombras de la noche y saquear la poblacién, obte-
niendo por la fuerza lo que no habia logrado de buen grado. Ante esta situa-
cion el cacique cedidé y entregd lo solicitado mds cierta cantidad de oro y
esclavos; y atendiendo a que el capitdn habia puesto su mirada sobre una de
sus hijas, se la entregé como prenda méxima de una amistad nacida del reco-
nocimiento de la superioridad del hombre blanco, poniendo como condicién
que le ayudara en su guerra contra Ponca, un jefe nativo rival. Nifiez de
Balboa cumpli6 lo pactado y los atacd, venciéndoles; y, a la vista del resulta-
do, Careta pidié que se hiciera lo mismo con otro enemigo suyo, el cacique
Comogre, que al contrario que los anteriores recibid bien a los espafioles.

La noche de la llegada le obsequié con un magnifico banquete. Los indios
por lo general vivian sobriamente, pero siempre estaban dispuestos a celebrar
una fiesta; y al encontrarse con otros seres, que ellos confundian con divinida-
des, se les presentaba una gran ocasion. Para los espafioles, que estaban
exhaustos y hambrientos, la cena fue memorable, gracias a la doble intencion
del anfitrién de deslumbrarles y hacerse ganar su respeto. Vasco supo mante-
ner la compostura y sacar provecho de la ocasién, lo que le supuso el regalo
de cuatro mil onzas de oro y setenta esclavos.

Durante el banquete, Panquiaco, hijo del cacique y joven sabio, estuvo
observando pensativo a los huéspedes de su padre. Avanzada la cena surgié
entre los paisanos una acalorada discusion sobre el reparto del oro recibido,
pues era costumbre pesarlo y dividirlo de forma inmediata, separando la
quinta parte que debia enviarse al rey. A pesar del cuidado y desprendimiento
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puestos por Nuifiez de Balboa, comenzd entre los castellanos una pelea con
los puiios, que a punto estuvo de acabar con las espadas, ante lo que el capi-
tdn tuvo que empeifiar toda su energia, saliendo en su ayuda Panquiaco , que
se arrojé como un rayo entre los combatientes, separdndoles con sus brazos
vigorosos, mientras que pronunciaba unas palabras que les conminaban a
cesar en una pelea por algo que él consideraba «un miserable pedazo de oro»
del que podian encontrar en abundancia y satisfacer la avaricia en una regién
al otro lado de las montanas a seis dias de camino, frente a un vasto mar, en
donde vivia un pueblo muy rico que comia y bebia en vasijas de este metal.
Prometié acompanarles si decidian emprender el viaje, ya que el camino era
peligroso.

En busca de un nuevo mar

Una vez de regreso, no consider6 de momento factible la expedicién en
busca del nuevo océano: habia llovido mucho y un fuerte huracdn azot6 con
violencia la poblacién, convirtiéndola en una ciénaga plagada de mosquitos.
Su amigo Valdivia habia traido de La Espafiola su nombramiento de capitdn
de sus altezas y gobernador interino de Tierra Firme, que sin duda se habia
cruzado en el viaje con las acusaciones de Enciso. Balboa mandé a Valdivia
regresar a Santo Domingo para informar a Diego Colén de las revelaciones
obtenidas sobre la Mar del Sur y la solicitud de un refuerzo de entre quinien-
tos y mil hombres, armas y vituallas imprescindibles para llegar al mar desco-
nocido, pero la expedicién nunca lleg6 a La Espafiola.

Anayansi, que era la hija que el cacique Careta habia entregado a Vasco
Nifez en prueba de amistad, fue convirtiéndose en una bella mezcla entre
princesa indigena y dama castellana. Tenia la pareja Balboa-Anayansi un fiel
guardidn en Leoncico, el perro que habia llegado a Tierra Firme acompafiando
al capitdn como complice polizonte que le seguiria en todas sus aventuras,
encabezando la jauria de sabuesos que tan pronto facilitaban la caza de vena-
dos, como espantaban a las fieras, reptiles y, sobre todo, a los indios.

En el contexto de su vida intima, Anayansi le hablaba a Balboa de historias
y costumbres de los suyos, y un dia lo hizo sobre la existencia de un fabuloso
templo en la regién de Dabaibe, en donde la leyenda decia que los hombres
cogian pepitas de oro del tamafio de las naranjas; cuyo trasfondo crey6 firme-
mente el adelantado, a tal punto que, el 20 de enero de 1513, redacté una carta
dirigida al rey en la que le daba traslado de aquella informacién, comprome-
tiéndose a conseguir el oro y a tomar posesiéon en nombre del soberano del
mar del que le habian hablado los indigenas, para lo que le pedia, con todo
detalle, los medios precisos: hombres, bastimentos, armas, embarcaciones;
advirtiendo que eran necesarios debido a que habian de penetrar en tierras
muy pobladas de malas gentes.
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Los perros fueron grandes auxiliares en las peleas con los indios.

Pero con el primer barco que vino de Espafa llegaron malas noticias. El
bachiller Enciso habia presentado ante la justicia una querella contra Balboa,
logrando que se le condenase a pagar una importante indemnizacion. Y la
carta de 20 de enero no habia llegado a la Corte.

Nufiez de Balboa entendié que estaba perdido: se le habia juzgado antes de
que llegasen sus noticias sobre el oro y el Mar del Sur. Nada podia esperar del
soberano, sino que mandase hacer rodar su cabeza por el suelo del cadalso,
salvo que emprendiese la expedicién con los medios de los que disponia. Y
tomé la decision de seguir adelante, pues era preferible morir con honra
combatiendo con un enemigo poderoso o contra una naturaleza inexpugnable
que a manos del verdugo. Asi, el 1 de septiembre de 1513, emprendid la
marcha que hizo inmortal a un héroe aventurero y rebelde. Partieron ciento
noventa hombres. Los soldados, armados de lanzas, arcabuces y ballestas,
llevando una jauria de los temidos sabuesos, entre los que destacaba Leoncico,
y acompafiados de varios indios que actuaban de guias y acarreadores,
quedando el resto en Santa Marfa de la Antigua.
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Ruta seguida por Balboa desde el Atldntico hasta el Pacifico.

De forma ordenada embarcaron en una pequeiia flota, compuesta por un
bergantin y nueve canoas, con la que costearon el Darién, navegando con el
viento en contra, hasta llegar a Careta, en donde el cacique y medio suegro del
capitdn les recibidé con cordialidad, garantizdndole a Balboa la retaguardia en
caso de cualquier adversidad. Alli se quedd la mitad de la tropa, unos cuantos
marineros, al cuidado de las embarcaciones y de Anayansi.

El resto de la expedicion, a la que acompaiiaban dos sacerdotes y un grupo
de porteadores indigenas, parti6 el 6 de septiembre en busca del océano
desconocido. Al mando de Balboa, formaban el contingente soldados, algunos
con su coraza de acero, cascos y botas, y otros mds despreocupados vestidos
con camisas de algodoén, calzones ligeros y alpargatas; los sacerdotes camina-
ban con las sotanas recogidas a la cintura, dejando ver sus calzones; y termi-
naba la comitiva con una larga fila de porteadores indios transportando armas,
pélvora, alimentos y objetos de poco valor para comerciar con los indigenas
que encontraran en la ruta.

Durante veinte dias hubieron de luchar contra una naturaleza adversa y un
clima insoportable: abriéndose paso con hachas y cuchillos entre una marafia
de lianas; vadeando rios en los que los atacaban los caimanes; escalando
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montafas cuyas pendientes parecia que no tuvieran fin; y por las noches,
cuando llegaban exhaustos al final de la jornada, el aullar de los animales y el
canto de los pdjaros les traian malos presagios. Siempre marchaban acompa-
fados de un calor himedo agotador y de lluvias que convertian en ciénagas
los caminos que atravesaban sudorosos y sedientos. Llegé un momento en que
no tenian bocado que echarse a la boca, y debieron comer raices y la carne de
las serpientes, que les repugnaban, aunque también aprendieron a tomar
alimentos que resultaron excelentes a pesar de su aspecto, como la carne de
iguana. Al hambre debfan sumar la tortura que representaban las picaduras
de los insectos y las llagas en los pies.

En el transcurso de las veinte jornadas de camino que hubieron de hacer
hasta alcanzar el deseado destino, llegaron al territorio del cacique Ponca al
que anteriormente habian atacado y habia huido; pero Balboa, que ahora no
venia en son de guerra sino que queria dejar por el camino amigos que le
guardaran las espaldas, procur6 su vuelta y consiguié su amistad con sus dotes
diplomadticas y una gran paciencia, conocedor de que para los indios el tiempo
tenfa poco valor y que mucha de su hostilidad era consecuencia del miedo.
Logré ademas, algo mds importante, que el cacique le confiase los secretos de
sus tierras, trazandole la direccion que debia seguir e indicdndole el pico
de una montaia desde la que podia divisar el mar que buscaba, disponiendo
que le acompafiasen guias para no equivocar la ruta a seguir. Vasco le habia
recibido como un rey lo hace con un vasallo ilustre, entregdndole como regalo
abalorios de cristal, a los que Ponca correspondié con varias piezas de oro
labrado. Pero al cacique no le movia solo el altruismo: una vez mads se vieron
envueltos en una lucha ajena, ya que Torecha, el sefior de Quareca, era enemi-
g0 suyo.

La distancia hasta Quareca era de solo unas diez leguas que cubrieron en
cinco dias a razén de dos leguas por jornada, con lo que dejaron la selva atrés,
momento en el que el padre Vera inici6 el rezo de un padrenuestro. Al iniciar-
se la oracién, Balboa habfa ordenado acampar en estas primeras tierras que
encontraron limpias de maleza, en donde pasarian la noche. Remprendida la
marcha, en la dltima jornada debieron remontar la ladera de la colina sobre
la que se asentaba la aldea de Torecha, en donde la estancia fue breve, pues el
cacique se mostrd hostil a la llegada, atacandoles con una fuerza de unos seis-
cientos guerreros. Balboa, de acuerdo con su teniente Pizarro, habia ordenado
la carga, en la que Torecha y muchos de sus hombres resultaron muertos,
ocupando el poblado. Una vez dentro del mismo comprob6 que varios nota-
bles quarecas practicaban el homosexualismo y no dudé un momento, al tener
noticia de aquel pecado considerado nefando, en ordenar echarles los perros
que los despedazaron en un abrir y cerrar de 0jos.
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Una jornada gloriosa

A la jornada siguiente, 24
de septiembre, tuvo noticia
fidedigna de que desde la
montafia que se levantaba ante
los espanoles podia divisarse
el agua salada. Era la dltima
barrera que tenia para llegar al
Mar del Sur, hacia donde se
dirigian solo sesenta y siete
expedicionarios, pues el resto,
un grupo de enfermos y exte-
nuados, quedd esperando.
Vasco Nifiez de Balboa era
consciente de que al otro lado
del cerro viviria una jornada
gloriosa. Muy temprano,
apenas despupto el primer Vasco Niifiez de Balboa toma posesion
rayo de sol, dio la orden de del Mar del Sur.
marcha y se reinici6 la ascen-
sion, encabezando la misma
un grupo de indigenas que hacian de guias. Hacia las diez de la mafiana, cuan-
do ya practicamente se encontraban en la cumbre, uno de estos hizo una sefial
indicando que habian llegado, y Balboa mandé hacer alto, continuando la
subida en solitario. Al llegar a la cumbre hincé ambas rodillas en tierra,
doblando la cabeza sobre el pecho en sefial de recogimiento, y después mandé
que se acercase el resto, que también de rodillas pudo ver un mar inmenso,
cuyas aguas eran como un espejo en el que el sol rebotaba hacia los drboles
que rodeaban la bahfa formando un gran telén de terciopelo verde.

Hombres endurecidos en los rigores del mar y la batalla no pudieron repri-
mir las ldgrimas, mientras abrazaban a su capitdn, que indic6 al padre Vera
entonase un Te Deum Laudamos. Vasco Nufiez de Balboa, emocionado, anun-
ci6 voz en alto que tomaba posesion de aquellas tierras bafiadas por el Mar del
Sur en nombre de los reyes Fernando y Juana, y un grupo de soldados cort6
un drbol para construir una cruz que plantaron en todo lo alto de la montafia.
El escribano real, Andrés de Valderrdbano, levanté un acta en los siguientes
términos: «Los caballeros y hidalgos y hombres de bien que se hallaron en el
descubrimiento de la mar del Sur con el magnifico y muy noble sefior capitdn
Vasco Nufez de Balboa, gobernador por sus altezas en la Tierra-Firme, son
los siguientes: Primeramente el sefior Vasco Nuiiez, y él fue el primero de
todos que vio aquella mar y la ensefi6 4 los infrascriptos Andrés de Vera, cléri-
go; Francisco Pizarro, Diego Albitez, etc Andrés de Valderrdbano, escribano
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de sus altezas en la su corte y
en todos sus reinos é sefiorios,
que estuve presente ¢ doy fe
de ello; y digo que son por
todos sesenta y siete hombres
estos primeros cristianos que
vieron la mar del Sur, con los
cuales yo me hallé é cuento
por uno de ellos. Y soy de San
Martin de Valdeiglesias».

Finalizado el almuerzo, los
sesenta y siete «inmortales»
descendieron a una aldea
préxima a las playas del golfo
cercano, con la grata sorpresa
de que sus habitantes habian
huido y sus chozas constituye-
ron un excelente lugar de
acampada, en donde pudieron
descansar y preparar la solem-
ne toma de posesion. Entre-
tanto, una avanzadilla, que
habia explorado la playa a la

Vasco Niifiez de Balboa. que habian de llegar, regres6
informando de que el camino
estaba libre de peligros, por lo

que reiniciaron la marcha, haciéndolo un grupo de veintisiete elegidos, y una
serie de porteadores indios. Al frente de todos iba Balboa portando un estan-
darte en el que figuraban las armas de Castilla y Le6n, coronadas por una
imagen de la Virgen con el nifio en brazos.

Cuando pisaron la arena de la playa era la media mafiana del 29 de
septiembre de 1513, festividad de San Miguel, razén por la que el lugar se
bautiz6 con el nombre del santo del dia. Habia una gran bajamar, lo que no era
normal en la otra mar de donde procedian, asi que Vasco Nufiez de Balboa
esperd paciente a que la marea subiese, momento en el que comenz6 a pene-
trar en el océano con grandes zancadas, hasta que sus aguas le llegaron a la
rodilla. Portaba el escudo bajo el brazo, y sostenia con fuerza la espada en su
mano izquierda y el pendén de la Virgen y Castilla en la derecha. Aguant? el
envite de las olas y comenz6 a declarar con gran naturalidad y toda la fuerza
que le permitia su garganta: «jQue vivan los muy altos y poderosos monarcas
don Fernando y dofia Juana de Castilla, de Leén y de Aragén, en cuyo nombre
y por la Corona Real de Castilla tomo y aprehendo la posesién real y corporal
permanente de todos estos mares y tierras y costas y puertos e islas. Y si algin
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otro principe o capitdn, cristiano o infiel o del cualquier ley o secta o condi-
cién pretende algin derecho a estas tierras y mares, yo estoy presto y apareja-
do a contradecirle o defender en nombre de los reyes de Castilla presentes o
por venir, cuyo es este imperio y sefiorio de aquellas Indias, islas y tierra
firme. Ahora y en todo tiempo en tanto que el mundo dure hasta el universal
final juicio de los mortales!».

Y al finalizar su arenga, a modo de juramento, formulé una serie de
preguntas a su tropa acerca de si reconocian el dominio de sus reyes sobre
cualquier parte de las Indias descubierta o por descubrir, y si estarian dispues-
tos a defenderlos espada en mano. Una gran aclamacion rubricé las palabras
de Balboa, a la que sigui6 la bendicion de las aguas por el padre Vera, que
todos se acercaron a probar para verificar si eran saladas como las de los otros
mares y, viendo que era asi, dieron gracias a Dios. De todo esto dio fe Andrés
de Valderrdbano en su calidad de escribano real en los siguientes términos:
«El capitdn Vasco Nuifiez de Balboa, Andrés de Vera, clérigo; Francisco Piza-
rro etc. Estos veintiséis y el escribano Andrés de Valderrdbano fueron los
primeros cristianos que pusieron los pies en la mar del Sur, y con sus manos
todos ellos probaron el agua y la metieron en sus bocas como cosa nueva, y
para ver si era salada como la del mar del Norte; y considerando y teniendo
respeto adonde estaban, dieron infinitas gracias 4 Dios por ello».

La caida fulminante del sol en el trépico puso punto final a la gloriosa
jornada. Pizarro, el padre Vera y Valderrdbano se reunieron con Balboa, que
permanecia sentado meditabundo, como si presagiase las horas amargas
que le esperaban tras los momentos memorables que acababa de vivir, en
los que habia ganado un nuevo océano para los reyes de Espafia, que seria
conocido durante siglos como «El lago espafiol».
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EL FARO DE PORTO PI. TERCER
FARO MAS ANTIGUO
DEL MUNDO

Fernando de la GUARDIA SALVETTI

(RR)

@

OMO ya se ha dicho en ocasiones anteriores, la histo-
ria de las sefiales maritimas en Espafia se remonta a
tiempos muy lejanos. Aunque existen pocas referen-
cias sobre el origen primitivo de las sefiales mariti-
mas, parece 16gico que estas se remonten a los prime-
ros intentos de la navegacion, para salir de los limites
visuales de sus habituales puertos o fondeaderos. En
Espaiia existen en la actualidad tres faros en funciona-
miento cuya antigiiedad se remonta a la época romana
(anteriores al afio de 1500): el faro de la Torre de Hércu-
les (La Coruiia) (1), el de San Sebastian (Cadiz) (2) y el
de Porto Pi (Mallorca).

Digno de mencidn por su importancia histérica, como por su antigiiedad y
por hallarse en perfecto estado de funcionamiento y uso, es el faro de Porto Pi,
en la isla de Mallorca, cuyos origenes se remontan al siglo xii1. Es el tercer
faro mds antiguo del mundo en funcionamiento, después de la Torre de Hércu-
les (La Corufia) y la Linterna de Génova. También fue torre de sefiales para
informar a la ciudad de Palma de la llegada de buques mercantes nacionales y
extranjeros o barcos de guerra amigos y enemigos.

Privilegiado enclave geogréfico de las islas Baleares, encrucijada estratégi-
ca y refugio seguro de temporales (vientos de tramontana, mistral o lebeche).
Cartagineses, fenicios y romanos fueron, entre otros, los que tomaron la isla

(1) DE LA GUARDIA SALVETTI, Fernando: «La Torre de Hércules, Patrimonio de la Humani-
dad». REVISTA GENERAL DE MARINA, octubre 2009, p. 389.

(2) Idem: «Faro de Cadiz en el Castillo de San Sebastidn». REVISTA GENERAL DE MARINA,
junio 2011, p. 793.
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Grabado del siglo X1X, panordmica de la Torre y bahia de Palma.

como base para sus acciones guerreras y comerciales, inicidndose un intenso
trafico de embarcaciones que alcanzé su mayor apogeo cuando el rey Jaime I
el Conquistador rescaté la isla de un largo periodo de dominacién berberisca.

El primitivo faro no se hallaba en el lugar actual, sino sobre la loma ocupa-
da hoy por el fuerte de San Carlos, a la entrada del puerto, y parece ser que
inicialmente fue utilizado para la defensa, pasando posteriormente a faro, asf
se hace notar a finales del siglo X1v en el cuadro de Saint Jordi de Pere Nigard
(1468) que se encuentra en el Museo Diocesano de Palma, en el que se ven las
cuatro torres de Porto Pi.

La primera constancia de su existencia data del aio 1300, cuando al morir
el rey Jaime II de Mallorca deja escrito, en su testamento o codicilo que se
conserva en la Biblioteca Nacional de Paris, un legado de 20.000 sueldos a
sus sucesores «para la conservacién y mantenimiento de la Turris Faraone»,y
que si ello no fuera suficiente se apartaria del resto de sus bienes lo necesario
para el sostenimiento.

En este tiempo el faro se encendia diariamente desde la segunda quincena
de septiembre hasta Pentecostés. A mediados de 1353 el deterioro de la torre
del faro impidi6 su funcionamiento, por lo que se solicité ayuda econdmica a
los defensores del Colegio de la Mercaderia para la restauracion y el manteni-
miento de las torres. Asi, por ejemplo, el 8 de enero de 1483, se decia que «las
torres de Porto Pi estaban en ruinas y para su reparacion fue decretado un tall
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Detalle de la pintura de De Pere Nicard, siglo xv. (Museo Diocesano de Palma).

de dos mil libras», logrando finalmente los defensores del colegio fondos para
el sostenimiento del muelle y para el mantenimiento de las torres.

Durante este tiempo y hasta el siglo XvI existen pocas novedades. A
comienzos del afio de 1600 se iniciaron los trabajos de reconstruccion. Se
hicieron diversas reparaciones en la torre de sefiales. Se suprimio la escalerilla
de mano y se sustituyd por una interior de caracol, y fue renovada la puerta del
pafiol de armas y municiones. En 1612 se anadi6 una segunda estancia a la
torre, pasando a partir de entonces a ser torre de sefiales y faro. El farero tenia
la obligacion de vigilar la llegada de buques, advirtiendo por medio de un siste-
ma de sefiales (bolas de madera alquitranadas) el nimero de naves divisadas.
En este servicio, que era similar al que se empleaba en la Linterna de Génova,
fueron precisas algunas reparaciones, decidiéndose sustituir la antigua maqui-
na por una nueva giratoria para que su luz (faro giratorio) no se confundiese
con la luz fija del muelle. Esta luz giratoria, fabricada por el maquinista suizo
Matias Edel, constaba de 14 luces, a cuyo alrededor giraban tres espejos para-
bélicos que daban una vuelta cada cinco minutos, ocultando su haz minuto y
medio que tardaban en hacer una rotacion completa alrededor del lamparén.
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Plano de emplazamiento, alzado, planta y seccién del faro de Porto Pi (afio 1878).

Este sistema giratorio fue el segundo que se ponia en Espafia, después del de
Cédiz. La arquitectura en un principio era una torre circular, que mds tarde se
trasladé a la que atin permanece de planta cuadrada; tenfa unas cristaleras para
proteger la combustioén del iluminante y se alzaba sobre el cuerpo recrecido,
que es de forma de tronco de pirdmide de seccién transversal. Para subir a ella
habia una escalera de madera que comunicaba el dltimo rellano con la cimara
de iluminacién, alrededor de la cual habia un balconcillo exterior que la
circundaba.

Hubo un periodo, desde el afio de 1641 a 1691, en que el faro estuvo a
punto de desaparecer a consecuencia de los graves desperfectos sufridos por
los fuertes temporales, rayos, etc., y se hizo necesario construir un contramue-
lle y tapar con sillares de piedra las troneras del primer cuerpo. También se
restituy6 la cubierta de plomo que resguardaba la linterna de la intemperie y
se realizd una reparacion general de paredes y balcones.

El paso del tiempo hizo necesario acomodar el faro a los nuevos adelantos
de la técnica, siendo elevado el torredn y sustituida la antigua maquina por
otra de luz blanca con destellos cada tres minutos. A principios del siglo XX se
le aplicé el fluido eléctrico, que producia la empresa La Palma de Mallorca,
aumentando muy considerablemente la intensidad de los destellos, y por tanto
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Plano de sefiales maritimas para el puerto de Porto Pi.

el alcance dptico del faro. Se mejoraron los reflectores metdlicos y espejos,
movidos por una méaquina de relojeria para dar destellos. Se instalé una nueva
linterna poliédrica acristalada, apoyada por 16 dngulos de madera que le ser-
vian de armadura. El faro tenia 38 m de altura y ocho millas de alcance.

En 1913 hubo otras modificaciones. Se sustituyé la linterna y aumento la
altura del faro, respetando el valor histérico y arquitecténico del torredn.
También se le dot6 de un aparato que daba luz fija blanca con destellos cada
tres segundos. Las tltimas reformas se produjeron en 1918 cuando se electrifi-
c6 el faro, y en 1927 se le dio la actual apariencia: grupos de dos destellos
blancos cada 15 segundos y un alcance de 27 millas nduticas.

El servicio de vigia también fue reformado. En febrero de 1820 se adopt6
un nuevo codigo de sefiales por medio de banderas, completindose mds tarde,
en 1834, con otras nuevas para identificar los correos a vapor. En 1869 se
implant6 el definitivo cddigo basado en la combinacién de banderas de dife-
rentes colores y tamafios, y un registro de movimientos de entrada y salida de
buques.

En 1971 la Diputacién Provincial tomé el acuerdo de suspender definitiva-
mente el servicio de vigia de Porto Pi en contra de la opinién de los mallor-
quines, que vefan asi la pérdida de su identidad y costumbres adquiridas a
través de muchas generaciones; y hoy en dia se plantea de nuevo el deseo de
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revitalizarla como parte del acervo cultural de la isla. Afortunadamente, el
faro no ha seguido el mismo camino, aunque estuvo a punto de desaparecer.

En 1949 la Comisién de Faros debatid la posibilidad de convertirlo en
«sefial aéreo-maritima», pero al final se decidi6 que tuviera luz roja, aumen-
tando los alcances de cala Figuera y cabo Blanco, verdaderos faros de recala-
da en el puerto. Esto no llegé a producirse, ni tampoco otro acuerdo tomado
en 1958, cuyo fin era «sustituir el Faro de Porto Pi por otra luz instalada en el
dngulo de la primera y segunda alineacion con apariencia de grupos de dos
destellos blancos y alcance de 15 millas».

Es de destacar, por dltimo, que el faro de Porto Pi es el unico de Espaiia en
el que la dptica estd formada por superficies catdptricas metalicas reflectoras,
al antiguo uso, que giran en dos grupos alrededor de una ldmpara eléctrica de
1.000 vatios, alcanzando una distancia de 27 millas, en contraste con los siste-
mas del siglo X1X, cuyos alcances eran muy inferiores.

Caracteristicas técnicas del faro de Porto Pi

— Altura de la torre: 38 metros.

— Altura del foco sobre el mar: 41 metros.

— Optica: catéptrica de cuatro reflectores.

— Ldampara: 1.000 W.

— Alcance: 27 millas nauticas.

— Baliza radar: Racon de 22 millas de alcance.
— Sirena de niebla: cuatro millas.

Como reserva de energia dispone de un grupo electrégeno que sirve
ademds para alimentacién de emergencias de la sirena de niebla, baliza de
radar y tres balizas de puertos, situadas en el dique del oeste.
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GEOESTRATEGIA
DE LA ANTARTIDA. (PARTE I)

Ricardo ALVAREZ-MALDONADO MUELA

Introduccion

L casquete boreal y el austral de nuestro planeta no
solo estdn geogrdficamente en las antipodas, sino que
su configuracién fisica es completamente diferente.
El primero es un océano helado rodeado por grandes
masas continentales: el océano Glacial Artico. Por el
contrario el segundo es un gran continente rocoso
cubierto de una gruesa capa de hielo deslizante rodea-
do por un inmenso océano, helado en parte, y tempes-
tuoso: el océano Antdrtico.

Desde un punto de vista politico y administrativo
el Artico y el Antdrtico también son diferentes. En la
Antdrtida no existe soberania de ningin pais, con
todos los derechos y deberes que impone el Derecho Internacional, y la activi-
dad se regula por el Tratado Antartico y otros acuerdos. Es, por consiguiente,
un régimen administrativo de caracter multinacional, tinico en el mundo, que
se suele llamar Sistema Antartico. En el Artico, ocho naciones riberefias y
subpolares ejercen su soberania en la parte que les corresponde, y existe
ademds un Consejo Artico, donde dilucidan sus problemas como miembros de
pleno derecho, y otras naciones, como Espafia, tienen unicamente el estatus
de pais «observador» en dicho Consejo.

El continente Antartico

Es un continente extenso, deshabitado, desarbolado y frio, cubierto por un
grueso manto de hielo que estd en constante y sorprendente movimiento. Sus
temperaturas son mucho mas extremas que las de Siberia en el Circulo Polar
Artico. Las medias en el interior del continente Antartico rondan los -40°, y en
la base rusa de Vostok ubicada en él se han registrado los -87°,7. Sin embargo,
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El Polo Norte.

en verano en determinados
lugares aparecen los llamados
«o0asis», con suelo de roca
descubierta, en que se llega a
temperaturas positivas por el
calor que estas absorben.

La mitad oriental tiene
forma semicircular, y la
opuesta, mds accidentada, se
va estrechando en forma de
cuerno, cuya asta apunta al
cabo de Hornos: constituye la
llamada peninsula Antartica o
Tierra de Graham, bordeada
en su costa noroeste por el
archipiélago de las Shetland
del Sur. Destacable en el perfil
costero de este continente es
un gran seno en el meridiano
de los 180° el mar de Ross,
con su inmensa barrera de

hielo, la mayor del mundo; y otros dos mares que flanquean el istmo de la
peninsula Antartica: los de Weddell y Billingshausen, el primero también con

El continente Antartico.

454

una gran barrera de hielo la
Ronne Ice Shelf.

Todo el continente estd
cubierto por una gruesa capa
de hielo procedente de super-
puestas nevadas e inmensos
glaciares. Esta capa (inlandsis),
que tiene unos 2.000 metros de
espesor, llegando a los 4.000
sus valores maximos, va
resbalando hacia el mar,
donde cae y se fracciona
formando témpanos flotantes:
los llamados icebergs, que
abaten con el viento y las
corrientes y algunos se despla-
zan hacia el norte, llegando a
alcanzar en el Atldntico los
50° S. Un iceberg sobresale
por encima de la superficie del
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Iceberg.

mar, aproximadamente, la octava parte de su volumen. Esta extensa capa de
hielo de agua dulce congelada que cubre la Antdrtida estd asentada en una
geomorfologia rocosa caliente que da lugar a lagos subterraneos.

Paradéjicamente en la Antdrtida se avistan picos rocosos desnudos que
destacan en la blancura de la nieve en vez de las cumbres nevadas del resto
del mundo. Por no haber humedad, la atmdsfera es pura y transparente.
Tempestades de nieve con vientos de mds de 150 km/hora son frecuentes en
invierno. El peso de la masa de hielo que cubre la Antartida es tan gigantesco
que ha deformado el geoide terrestre, mas achatado en el Polo Sur. Siempre
que se habla de la Antartida es recurrente sefialar que si se derritiese todo el
hielo que la cubre (un proceso que se estd produciendo de forma paulatina) el
nivel de los océanos ascenderia de 50 a 60 m. En la Antértida estd almacenada
el 70 por 100 del agua dulce del planeta. Puede considerarse su reserva estra-
tégica si la desertizacion se extendiera.

Alrededor del continente el agua salada del mar también se hiela formado
otra capa de menor consistencia, de profundidad variable, que se resquebraja
con el viento y las olas: la banquisa o icepack. Esta capa de hielo, en la que
flotan los icebergs, rodea el continente y alcanza una extension de 18,8 millo-
nes de km® en el mes de septiembre, reduciéndose a 2,6 millones en el mes de
marzo, siete veces menos. La banquisa es rota por el viento cuando sopla con

2013] 455



TEMAS GENERALES

violencia, dando lugar a dreas libres de hielo mas o menos extensas, llamadas
polinias, que se desplazan de la zona costera hacia alta mar. La banquisa
puede impedir que la linea costera se distinga desde el mar.

La plataforma continental es escarpada, lo que obliga a los barcos a
fondear en profundidades grandes. Gran parte de la costa antértica no estd
cartografiada. No es infrecuente encontrar parte de las cartas néuticas en
blanco o advirtiendo que es peligroso navegar por una determinada zona. Ni
la cartografia ni las ayudas a la navegacion, donde las haya, tienen la fiabili-
dad normal de cualquier otra parte del mundo. La imprecision y variaciones
de la linea de costa obligan a una correccién continua de las cartas existentes.
Si a ello se unen el peligro de los hielos flotantes, especialmente los llamados
«grufiones» (témpanos de escasa obra muerta), y el mal tiempo reinante. La
consecuencia es que la navegacidn costera es muy problemadtica. Unicamente
los accesos a determinadas bases retinen condiciones aceptables de segu-
ridad.

La superficie del continente Antdrtico representa el 10 por 100 de las
tierras emergidas del planeta. Su superficie, de unos 14 millones de km?, es
superior a la del océano Glacial Artico. Es por consiguiente un territorio que
ocupa una superficie mayor que la de los Estados Unidos o China. Su mayor
altura es el monte Vinson, que sobrepasa los 5.000 m, y su mayor anchura de
costa a costa en el meridiano de los 90° es de unos 4.700 km. Destacable es
el volcan Erebus, de 4.000 m de altura. Tras ser avistado en los siglos XvI y
XVII por varios navegantes, los primeros hombres que lo pisaron, a principios
del siglo x1x, fueron cazadores de focas, lobos marinos y pescadores de
ballenas, que solo permanecieron en €l el tiempo necesario para desarrollar
su actividad y que lo abandonaban antes del inicio del invierno austral.
También fueron enviadas en esta época expediciones por distintas potencias,
tanto con afdn de descubrir ignotas e inhdspitas tierras como con dnimo de
poder alegar en el futuro derechos de soberania por razén de presencia ante-
rior. En el siglo xx se ampliaria el abanico de posibilidades cuando medios
mds modernos permitieron enfrentarse con mds facilidad al hostil ambiente,
alcanzando el noruego Amundsen el Polo Sur geogriafico poco antes de que
llegara el britdnico Scott, en diciembre de 1911. El desarrollo de la aviacion
ha permitido sobrevolar y reconocer todo el continente, y los satélites escu-
drinarlo ain mds. )

En la Antértida no existen aborigenes, como los esquimales del Artico, ni
plantigrados como el oso polar. Los animales vertebrados que habitan en la
Antartida son pingiiinos, focas, elefantes y aves marinas que viven en la costa,
en aguas proximas al punto de congelacién. Las aguas circundantes son ricas
en krill, conjunto de crustidceos diminutos que viven arracimados y flotan en
el agua del mar derivando con las mareas y corrientes. Al reclamo del krill
acuden las ballenas desde su lugar de nacimiento en latitudes mas altas, ya
que es su principal alimento.
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Estudios geoldgicos deta-
Ilados han revelado la existen-
cia en la Antértida de variados
recursos mineros. Se ha verifi-
cado la existencia de grandes
yacimientos de carbén en la
cordillera Transantdrtica que
contienen la capa carbonifera
mads grande del mundo, y exis-
ten grandes reservas de hierro.
También se han detectado
antimonio, cromo, oro, molib-
deno y uranio, ademds de
petréleo y gas natural en el
litoral. Explotar estos recursos
perforando capas de hielo de
mds de 2.000 metros en el
continente y a mucha mayor
pro-fundidad en la mar es difi- El océano Antdrtico.
cil, caro y potencialmente
perjudicial para el medio
ambiente.

El continente mas préoximo a la Antartida es Sudamérica. El cabo de
Hornos estd separado de la punta mds septentrional de la peninsula Antértica
por el mar de Hoces (también conocido como paso o estrecho de Drake) de
unas 500 millas de ancho. Le sigue Nueva Zelanda a 1.200 millas de Tierra
Victoria, en la entrada oriental del mar de Ross. A continuacién la isla
australiana de Tasmania, a 1.400 y, por dltimo el cabo de Buena Esperanza a
2.100 millas. Africa es por consiguiente el continente mds alejado de la
Antartida.

Los puntos de partida mds frecuentemente utilizados para viajar a la Antér-
tida, tanto por la distancia por mar que hay que atravesar como por existir
rutas mas adecuadas, son el puerto argentino de Ushuaia, el chileno de Punta
Arenas y Christchurch (Gateway to Antdrtida) en Nueva Zelanda, en el
mismo meridiano que el mar de Ross, con su inmensa barrera de hielo.

El océano Antartico

Circunvala la Antdrtida separdndola del resto del mundo. Su profundidad
oscila entre los 1.000 y los 3.000 metros. Su limite sur lo define la costa de
aquella, rodeada como hemos dicho por una capa de hielo, con témpanos
flotantes, de extension variable. Esta capa forma parte de este océano y hay
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que cruzarla salvando obstaculos para poner pie en tierra. El limite norte del
océano Austral es mds impreciso. Hay quien considera que llega mds al norte
de los 60° S, limite del Tratado Antértico, alcanzando los 40° S. El mds acep-
tado por la comunidad cientifica internacional es la invisible barrera ocednica
llamada Convergencia Antdrtica, que es una franja circular sinuosa situada
entre los 54° y los 62° S, en la que se detecta un brusco aumento de la tempe-
ratura del agua superficial, que llega a ser de hasta seis grados cuando se
navega hacia el norte. En estas latitudes las heladas aguas procedentes del sur
se hunden por debajo de las mucho mas cdlidas que vienen del trépico. Su
importancia radica en la distribucion de la flora y fauna marina y en el clima
de las islas que salpican este océano. Al sur de la linea de convergencia se
encuentran las auténticas islas antdrticas, con glaciares perennes, y al norte las
Ilamadas islas subantdrticas, caracterizadas por un clima mdas benigno, mayor
humedad y distinta flora. El krill no se encuentra al norte de la zona de
convergencia.

El océano Antértico es el mds tempestuoso del mundo, con vientos huraca-
nados y mares montafiosos. Al
sur del paralelo de los 50° S
no hay mds barrera continental
que la punta del cono sur
americano. En el resto y mds
al sur no hay obstdculo que se
oponga a la circulacién de un
tren continuo de depresiones
en sentido de las agujas del
reloj, al mismo tiempo que
una gran corriente marina
circumpolar del mismo senti-
do, con ramificaciones que se
desvian a la izquierda y fluyen
hacia el este.

El océano Antartico, colec-
tor y vaso comunicante en
contacto con los otros tres
grandes oc€anos del mundo,
Atléntico, Indico y Pacifico,
tiene un papel tnico en la
configuracién y caracteristica
oceanogrifica mundial. La
interaccién de las aguas antér-
ticas con las de los mares que
alli confluyen y sus efectos

El acceso a la Antartida desde Nueva Zelanda. sobre los flujos de calor entre

458 [Octubre



TEMAS GENERALES

Las Malvinas y las Antillas del Sur.

el océano austral y los tropicos mantienen el equilibrio climdtico mundial. En
general la conjuncién y el acoplamiento de los elementos mar, hielo y atmds-
fera, tienen gran influencia en la climatologia del mundo.

Al sur de los 60° S estan las islas Orcadas del Sur y las ya mencionadas
Shetland del Sur, que bordean la punta de la peninsula Antartica. También
estan las Balleny, adyacentes al cabo Adare, en la entrada del mar de Ross, y
otras insignificantes. Todas ellas islas antarticas.

El acceso a la Antartida por Nueva Zelanda estd jalonado por una serie de
islas escalonadas entre ambas. Las citadas Balleny, las Moquerie y las
Auckland. Este acceso tiene la particularidad de que permite alcanzar el conti-
nente, por menor anchura de la banquisa, con mayor facilidad.

En el Pacifico, entre los 50° y 60° S y desde el meridiano 170° W hasta la
costa americana no hay isla alguna. Es el espacio maritimo mds «vacio» de
islas del mundo. )

En el Atldntico Sur, Indico Sur y Pacifico Suroccidental hay islas subantér-
ticas que conservan Noruega, Sudéfrica, Francia y Australia, entre otras razo-
nes politicas, para reforzar su «pedigri austral» y afiadir argumentos en litigios
futuros sobre el territorio o reparto de recursos del continente blanco. Lo
mismo ocurre con las Malvinas y Antillas del Sur, sin duda de mayor valor
geoestratégico por su posicion respecto a la ruta del cabo de Hornos.
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Reclamaciones territoriales

Distintas potencias recla-
I man su soberania sobre secto-
res abiertos desde el Polo Sur
geografico hasta el paralelo
de los 60° S, alegando dere-
chos de descubrimiento,
cercania, prolongacién de
territorios propios u ocupa-
cion continuada.

El Reino Unido reclama
desde 1908 el sector com-
prendido entre los paralelos de
20° W y los 80° W, y dentro de
él, una franja que llega hasta
los 50° S, que contiene las
Georgias del Sur. Nueva Zelan-

i
Thhgpn

£ rrines i » da reclama, desde 1923, el
S comprendido entre los 150° W'y

los 160° E. Francia, desde

Reivindicaciones territoriales. 1924, reiterandolo en 1938, el

comprendido entre los 136° E

y los 142° E (Tierra Adalie).
Australia, desde 1933, reclama dos sectores que se extienden a ambos lados
del francés anteriormente resefiado: entre los 45° E y los 136° E a poniente, y
entre los 142° E y los 160° E a levante. Lo requerido por Australia abarca apro-
ximadamente la tercera parte del continente Antértico. Noruega, desde 1939,
pide el sector comprendido entre los 20° W y los 45° E (Tierra de la Reina
Maud) y una isla ubicada en la costa opuesta en el mar de Bellingshausen: la de
San Pedro. Chile reclama, desde 1940, el sector comprendido entre los 53° W'y
los 90° W, que abarca las islas Shetland y la peninsula Antdrtica. Y por ultimo
Argentina, desde 1943, el comprendido entre los 25° W y los 74° W.

El espacio reclamado por Argentina se solapa con el reivindicado por
Chile, y el reclamado por el Reino Unido comprende a todo el requerido
por Argentina y parte del pretendido por Chile. A titulo de ejemplo se adjunta
un mapa con la reclamacién argentina. Hay un sector de 60° que no ha sido
objeto de reclamacién por parte de nadie.

Pero en virtud del Tratado del Antartico de 1959, como mas adelante vere-
mos, todas las reclamaciones de sus Partes Contratantes (estas siete potencias
lo son) se mantendrian «congeladas» durante su vigencia.
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El interés cientifico por la Antartida

La Antdrtida, por su aisla-
miento lejos de los focos de
contaminacién antrépica,
incontaminacién acustica,
ciclo de iluminacidn solar,
medio ambiente, despobla-
cién, pureza atmosférica y
particularidad de su magnetis-
mo terrestre, reune condicio-
nes que no se dan en ningin
otro lugar del mundo para la
investigacién, por lo que
constituye un laboratorio
cientifico ideal. La investiga-
cién antdrtica es crucial para
el estudio del campo magnéti-
co y las mareas, la circula-
cion atmosférica, la biolo-
gia, la geologia, la glaciolo-
gia, la oceanografia, la geofi-
sica, la arqueologia en sus
milenarias superpuestas capas
de hielo y en otras muchas
ramas de la ciencia.

Sin la investigacién antdrti-
ca serfa imposible entender el
comportamiento de las radia- La pretendida Antdrtida argentina.
ciones cosmicas que penetran
en esta region, debido a las
caracteristicas singulares de su atmésfera y del campo magnético terrestre,
particularmente los efectos de ellas con el agujero de ozono que origina el
calentamiento global, descubierto desde la Antédrtida en 1985. Como es sabido
es un tema controvertido de gran importancia para el futuro de la Humanidad,
en el que la ciencia parece va ganando terreno al escepticismo.

El Tratado Antartico y sus derivaciones
En los afios cincuenta del siglo pasado las discrepancias entre las naciones

que se disputaban sectores antdrticos superpuestos en las Shetland del Sur y
peninsula Antdrtica estaban produciendo incidentes, principalmente entre
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Argentina y el Reino Unido, originando con ello una preocupante y peligrosa
escalada. En 1955 el Reino Unido elevé un recurso al Tribunal Internacional
de Justicia para que zanjara, a su favor, sus contenciosos con Chile y Argenti-
na. El Tribunal archivé el recurso britdnico, pero los conflictos seguian laten-
tes y habfa que encontrarles una solucion aceptable.

Estos factores condujeron, tras el final del exitoso Afo Geofisico Interna-
cional, en el que se llevaron a cabo investigaciones cientificas de diverso tipo
en todo el mundo y en la Antértida en particular (1957-58), a que se llegara a
un consenso por parte de las naciones interesadas directamente en la Antarti-
da, que se plasmo en el Tratado Antartico de 1959 (en adelante el TA). Antes,
en 1957, ya habia sido creado el SCAR (Special Committee on Antartic
Research).

El TA entr6 en vigor, tras el correspondiente proceso de ratificacién, el 23
de junio de 1961, siendo firmado por 12 paises: Argentina, Australia, Bélgica,
Chile, Estados Unidos, Francia, Japon, Noruega, Nueva Zelanda, Reino
Unido, Sudéfrica y la URSS, quedando abierto a todos los Estados que desea-
ran adherirse, lo que ha conducido a su ampliacién hasta 50, de los cuales 28
(consultivos) con voz y voto. Los doce paises fundadores habian realizado
trabajos cientificos en la Antartica durante el Afio Geofisico Internacional.

El TA establece que el continente Antdrtico se utilizard Gnicamente para
fines pacificos y cientificos, y prohibe toda iniciativa de cardcter militar, como
el establecimiento de bases o la realizacion de maniobras. Excluye el ensayo
de cualquier clase de armas, entre ellas taxativamente proscribe las nucleares,
asi como servir de almacén a residuos de este tipo. También dispone la cele-
bracion de periddicas «reuniones consultivas» para formular y considerar
propuestas para el uso de la Antartida con los fines indicados. Las decisiones
tomadas en ellas irfan creando un cuerpo documental que enriqueceria el texto
del TA. Hasta ahora se han celebrado 36 reuniones consultivas. La dltima tuvo
lugar en Bruselas el mes de mayo de 2013. Aunque la ciencia y la investiga-
cion constituyeron el nuicleo central, gran parte del tiempo se dedicé a instar a
la cooperacién de los cinco Centros de Buisqueda y Salvamento (Search and
Rescue) existentes en todo el continente y a la coordinacién con la IMO
(Organizacion Maritima Internacional) e ICAO (Organizacién Internacional
de Aviacion Civil). Las investigaciones cientificas que se lleven a cabo en la
Antértida deben ser hechas con transparencia y sus resultados estar al alcance
del pais miembro que lo solicitara. No ha quedado clarificada la aplicacién del
Derecho Maritimo Internacional a las barreras de hielo, la banquisa y las
aguas subyacentes, aunque en el texto del TA se hacia constar su aplicacién a
todas las tierras y barreras de hielo existentes (no banquisa) por debajo de los
60° S y la aplicacién a todas estas aguas del cardcter de alta mar (no hay
mares territoriales). Todas las reclamaciones territoriales quedaron congeladas
mientras el TA estuviera vigente, lo que no ha impuesto a los reclamantes al
firmarlo su renuncia formal a ellas. Si se ha dispuesto que el establecimiento
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de nuevas bases o estaciones de investigacion cientifica y otras instalaciones
de apoyo logistico no supone derecho adquirido alguno en el que apoyar futu-
ras reclamaciones de soberania o reforzar las presentadas. Muy importante
son las reservas hechas por los Estados Unidos y Rusia en el sentido de que si
alguna de las partes presentara reclamaciones territoriales, ellos también
presentarian las suyas. El TA establece un sistema de inspeccion con observa-
dores con plena libertad de acceso a instalaciones, equipos, barcos y aerona-
ves en puntos de embarque, desembarque, carga y descarga. Dichos observa-
dores, personal acompafante y residentes en las bases, en lo referente a
acciones u omisiones infractoras que tengan lugar en la Antdrtida, estardn
sometidos a su jurisdiccion nacional. Es decir, el ilicito penal es competencia
de los Estados miembros respecto a sus ciudadanos.

Con el transcurso del tiempo, al irse poniendo mds de manifiesto la exis-
tencia en la Antértida de recursos naturales explotables, principalmente mine-
ros, se fue extendiendo la opinién de que sociolégicamente su extraccion seria
beneficiosa y compatible con el respeto al medio ambiente. Esta posibilidad
dio lugar a enconadas discusiones con los cientificos en las reuniones consul-
tivas, preservadores a ultranza del medio ambiente en el continente blanco.
Toda esta polémica condujo a la firma en Madrid, el afio 1991, del Protocolo
de Proteccion del Medio Ambiente Antartico.

El Protocolo de Madrid del Medio Ambiente Antartico

Su contenido complementa el TA sin modificarlo ni enmendarlo. Este
protocolo confiere a la Antértida el cardcter de Reserva Natural Consagrada a
la Paz y a la Ciencia, prohibe la mineria y establece, entre otras disposiciones,
que toda actividad debe ser sometida a una evaluacién previa de impacto
ambiental para ser autorizada. Consta de seis anexos sobre:

— 1. Evaluacién del impacto ambiental.

— II. Conservacidn de la fauna y flora antarticas.

— 1. Eliminacién y gestién de residuos.

— IV. Prevencidn de la contaminacion marina.

— V. Gestion de dreas protegidas y administradas.

— VI. Responsabilidad por emergencias ambientales.

Como vemos el Protocolo de Madrid (1991) extiende y desarrolla los
términos del TA (1961) y, lo que es muy importante, establece una morato-
ria de cincuenta afios sobre toda actividad minera y de explotacion petrole-
ra. Esta moratoria podrd ser levantada al cabo de dicho periodo con la apro-
bacién de una mayoria de dos tercios de los signatarios. En virtud de este
Protocolo, al que solo pueden adherirse los miembros consultivos del TA, se
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AMTARCTIC PEMINSULAL

La peninsula Antdrtica y las islas Shetland del Sur.

cred el Comité para la Protec-
cién del Medio Ambiente en la
Antértida (CPA). Este organis-
mo y el SCAR antes mencio-
nado controlan el cumplimien-
to del TA, cuya secretaria se
ha establecido en Buenos
Aires. Espafia pertenece a
ambos organismos y existe un
SCAR espaiiol.

Las naciones que mds han
contribuido a la investigacion
cientifica son Estados Unidos,
Rusia, Reino Unido y Japon.
Los logros de Rusia en el acce-
so al lago subterrdneo Vostok a
4.000 metros de profundidad
son espectaculares.

Otros acuerdos que afectan
a la Antartida

El llamado Sistema Antar-
tico se complementa principal-
mente con otros acuerdos
internacionales, como:

e La Convencién para la Conservacion de los Recursos Vivos Mariti-
mos Antérticos (CCRVMA), de 1982, aplicable al sur de la Conver-
gencia Atlantica, que afecta tanto a la fauna como a la flora antar-

ticas.

e La Convencion Ballenera Internacional (IWC), firmada inicialmen-
te en 1946. Este acuerdo desborda los limites del TA, pero en 1994
declaré expresamente «Santuario de Ballenas» todas las aguas
situadas al sur del paralelo de los 60° S. En este espacio maritimo
estd prohibido cazar ballenas, tanto a bordo de un barco como

desde tierra.

e La Convencion para la Conservacién de Focas en la Antartida, en

vigor desde 1978.
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EL PORTAL DE CONOCIMIENTO
DEL BUQUE

Francisco ROSIQUE FUENMAYOR

E (RR)

ESULTA evidente que la evolucién del mundo estd
profundamente ligada a la evolucién del pensamien-
to humano. El conocimiento, su captacion, adquisi-
cidén, organizacién y su distribucion, ha sido y serd
una inquietud muy presente en la historia del ser
humano. Desde nuestro punto de vista, gestionar el
conocimiento es abordar simultidneamente todas
estas tareas.

Siendo el conocimiento un equilibrio entre sensi-
bilidad para captar lo exterior e inteligencia para
comprenderlo y experimentarlo, vamos a definir el
conocimiento, pensando en su aplicacion al funcionamiento de un buque,

2013] 465



TEMAS PROFESIONALES

como aquello «que nos permi-
te interpretar el entorno y, en
consecuencia, actuar».

F Gestionar este conocimien-
. to en una organizacién como
la Armada es ponerlo a dispo-
sicién de sus usuarios en
funcién de la estrategia de la
organizacion, es decir, poner a
su alcance un conocimiento
que les permita interpretar lo
que ocurre y, en consecuencia,
actuar.

En la «gestion del conoci-
miento» hay dos procesos
fundamentales que conviene
tener bien interiorizados: uno
es la creacion del conocimien-
to y el otro es su transmision.

La creacidon del conoci-
miento tiene mucho que ver con su organizacién, estructuracién y almacena-
miento. Ademds de la conversién del conocimiento ticito a explicito, necesi-
ta de la consolidacion de la documentacion en vigor con aplicaciones
informadticas actuales, que admitan la utilizaciéon de informacién semiestruc-
turada, es decir, estructurada y ordenada en la carga y desestructurada en el
acceso.

La transmision del conocimiento se hace tanto en el tiempo como en el
espacio. Un conocimiento depositado en una base de datos estard disponible
tiempo después para ser utilizado por otra persona de la organizacion, y si
establecemos comunicacion on line con un experto a través de la herramienta
adecuada estarfamos recibiendo conocimiento a través del espacio. Con estos
dos ejemplos queremos indicar que el acceso a la informacion valiosa deberd
estar disponible en cualquier momento y en cualquier lugar.

Por otro lado es importante sefialar que ambos procesos estdn intimamente
relacionados, ya que la creacion del conocimiento no se hace partiendo de la
nada, sino que para ello utilizamos un conocimiento que hemos recibido de
otras personas y de otros medios. Son procesos muy relacionados que dan
sentido a la gestién del conocimiento.

Segin Polanyi «...sabemos mds de lo que somos capaces de expresar».
Cuando el conocimiento t4cito se explicita a través del lenguaje estd en condi-
ciones de ser analizado y distribuido. La tradicién es un mecanismo que facili-
ta la transmisién del conocimiento. Transfiere sus modelos de accién, reglas,
valores y normas.
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Hay muchas razones que hacen aconsejable la «gestion del conocimiento»;
hoy dia, quizés la més destacada es que la informacién y el conocimiento son
un activo precioso de la organizacidn y tiene que ser rentabilizado. Y no
menos importante es que cada vez preocupa mds el abandono o relevo en la
organizacion de personas que se pensaba eran prescindibles y que cuando se
van se llevan un conocimiento que solo ellos poseen. Dentro de las organiza-
ciones existen individuos que dan mds valor a los productos, equipos y servi-
cios, aplicando su conocimiento.

Por otro lado, es facil comprobar que el conocimiento existente en una
parte de la organizacion es aplicable en otras partes de esta, y por tanto se
hace muy rentable poseer un «capital intelectual dindmico».

Sefiala Peter Senge que en las organizaciones con voluntad de gestionar el
conocimiento, sus empleados, al acceder a él de forma horizontal, no jerarqui-
ca, desarrollan una mayor capacidad creativa, se propician nuevas formas de
pensar, entienden la empresa como un proyecto comun y estdn continuamente
aprendiendo a aprender.

La «gestién del conocimiento» es mds una actitud que una tecnologia; son
ideas de siempre, que se hacen posible gracias a las nuevas tecnologias.

Otro aspecto a considerar es que pilares fundamentales para hacer posi-
ble la gestion del conocimiento, como lo son el campo de la ensefianza y
de la formacidn, e incluso el del adiestramiento, son especialmente sensi-
bles a los cambios, tanto tecnolégicos como sociales, que configuran el
futuro y por tanto necesitan fundamentar su evolucidon en experiencias
contrastadas.

En este sentido conviene recordar que la Armada, a través de la Universi-
dad Virtual Corporativa de la Armada (UVICOA), ha participado de una
evolucidén tecnoldgica hacia la gestion del conocimiento con la creacién de un
conocimiento corporativo propio y la consolidacién de una cultura, una tradi-
cién, en el campo de las nuevas tecnologias y de la ensefianza on line, que
permiten abordar con cierta ventaja, si se aprovecha este know how, los
cambios que se planteen.

En consecuencia, en nuestro caso, las propuestas de futuro se basardn en
las experiencias ya conseguidas en el campo de la ensefianza virtual y de la
gestion del conocimiento, todo ello dentro del marco de la UVICOA.

Continuando nuestro planteamiento, con esas experiencias ya contrastadas,
se propone disponer de tres grandes dreas funcionales que permitan poner al
alcance de cualquier usuario en el entorno del buque, y de forma simultdnea,
la posibilidad de:

— Aprendizaje continuado.

— Acceso directo a la informacion de valor.
— Intercambio de informacion, colaboracién e innovacion.
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Tomando como punto de partida todos los razonamientos apuntados y las
tres grandes areas de referencia citadas, nos proponemos aplicarlo a los
buques de la Armada analizando la conveniencia y oportunidad de disefiar e
implementar un «portal de conocimiento del buque» basado en la gestion del
conocimiento dentro de las tareas incluidas en su ciclo de vida.

El portal de conocimiento del buque es nuestra solucién idénea que, basa-
da en la gestién del conocimiento, se nutre del conocimiento corporativo y da
respuesta a las preguntas: ;qué hay que saber?, ;para qué hay que saberlo?,
(como hay que hacerlo?, ;doénde y cudndo ocurri6?, ;quién lo sabe?... de
forma que se consiga eliminar las dudas, las indefiniciones y en definitiva
favorecer la operatividad y mantenimiento del buque, mediante:

— La localizacion desde un tnico sitio de cualquier documento a bordo
de forma inmediata y precisa, y traducirlo si fuese necesario.

— Larealizacién de cursos multimedia durante las navegaciones que nos
ayuden a «entender» los sistemas y equipos instalados en el buque.

— La ayuda a la certificacion y el adiestramiento de habilidades para la
operacion y mantenimiento de equipos a bordo.

— El registro y consulta de experiencias del propio buque y del resto de
unidades de la misma escuadrilla.

— La colaboracion on line avanzada entre todas la unidades de la escua-
drilla y los centros de adiestramiento.
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Estas capacidades se hacen realidad mediante una combinacién de diferen-
tes tipos de tecnologias y aplicaciones o herramientas tales como:

— Acceso a documentacion del buque y centros externos de informacion
mediante un subsistema de bisqueda.

— Contenidos multimedia que den respuesta a posibles necesidades de
conocimiento.

— Simulaciones de operacidon y mantenimiento que permitan certificar
unas determinadas habilidades.

— Bases de datos de experiencias donde no solo se recoja lo que ha acae-
cido, sino que también se exploten los resultados.

— Herramientas de colaboracion on line.

La conveniencia y oportunidad de esta propuesta se fundamenta, ademds
de los argumentos genéricos dados a favor de la gestién del conocimiento, en
la creciente complejidad de los nuevos buques, con dotaciones reducidas, que
obligan a un miembro de la dotacién a desempefiar diferentes funciones, lo
que hace necesario proporcionarle una ayuda que facilite sus cometidos y los
de su relevo. No se puede permanecer aislado en un entorno nuevo y cambian-
te donde las viejas formas de actuar ya no resultan eficaces.

Por otro lado, el perfil de usuario que nos espera, mas que atesorar un gran
conocimiento, debe ser capaz de encontrarlo, adquirirlo y aplicarlo cuando se
necesita. Se impone facilitar ese camino.

La tarea que se propone es oportuno que se realice simultineamente con
los trabajos relacionados con el ciclo de vida. Es oportuno desde el punto de
vista de la financiacién y es oportuno porque es una forma de incorporar el
concepto de gestion del conocimiento desde el primer momento al modo de
funcionar y operar del buque.

Es el momento de situar el portal de conocimiento del buque como el
punto de encuentro de toda la informacién de valor para el usuario, relacio-
nandolo con las diferentes bases de datos de repuestos, contenidos multime-
dia, procedimientos de operacién y mantenimiento, documentacién, manua-
les... Y también es el momento de salvar las dificultades inherentes a que las
diferentes aplicaciones tengan distintos proveedores; de poner a un solo click
la documentacion que se necesita y asi evitar un costoso proceso de formacion
para el aprovechamiento de las diferentes aplicaciones.

Ademads, también es coherente con los objetivos del ciclo de vida, porque
si con la definicion del ciclo de vida se busca la forma de optimizar la operati-
vidad y la vida del buque a través de las ventajas derivadas de la correcta utili-
zacion y mantenimiento de los equipos y sistemas que lo componen, la mejora
de la formacién y el adiestramiento de los futuros operadores no solo es
conveniente, sino que también es necesaria.

Esta actitud y esta posibilidad, junto con la arquitectura que tienen asocia-
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da, tendrdn una incidencia inmediata sobre el funcionamiento y estrategia de
la organizacién del buque, dotdndola de un vinculo entre las personas que la
componen a través del citado conocimiento corporativo y que a modo de inte-
ligencia colectiva une a los individuos, los motiva, favorece el intercambio y
la creatividad, potencia la innovacion y, lo que quizds es mas importante, sitia
al personal embarcado en un mundo actual, nuevo, cambiante, en el que resul-
ta imprescindible relacionarse con las nuevas tecnologias.

Conviene sefialar que la propuesta tiene su punto de partida en la evolu-
cién de un concepto ya establecido en la Armada, como es el de la UVICOA
embarcada, que facilita la distribucién y adquisicién de conocimiento al
personal embarcado. Es decir, se fundamenta en una tradicién, una forma de
hacer ya asimilada.

Ahora bien, para que este conocimiento, clave en nuestros razonamientos,
sea gestionable y se pueda poner a disposicién del usuario, se impone, en el
caso de la Armada, profundizar en la reconversion del conocimiento técito en
explicito a través del desarrollo de contenidos didéacticos multimedia, las certi-
ficaciones que simulan la operacién y mantenimiento de equipos, la biblioteca
digital...

Se trata de no cesar, de continuar, en la definicién de un conocimiento
corporativo que constituya un capital intelectual dindmico al servicio de la
organizacion, y que ayudara a sus usuarios en la toma de decisiones y en
la correcta definicidn y realizacion de sus tareas diarias. Para fomentar este
dinamismo es importante dar continuidad a la profunda innovacién cultural
que representa la UVICOA, lo que se traduce en potenciar nuevas formas,
basadas en las nuevas tecnologias, de adquirir, ordenar y almacenar el conoci-
miento preciso para un funcionamiento eficaz y seguro de la organizacion.

Si se consigue disponer de un conocimiento corporativo relevante y de la
posibilidad de acceder a un conocimiento externo de garantia, nuestro siguiente
objetivo es la trasmision de este conocimiento a través del portal de conoci-
miento del buque propuesto, para ponerlo a disposicién del personal embarcado
que lo podra utilizar, convenientemente actualizado, sin depender de las posibi-
lidades de conexidn a la Intranet que existan en cada momento.

Es importante destacar la rentabilidad de las soluciones propuestas. Es
conocido que una parte de las averias —normalmente muy costosas— pueden
tener su origen o causa en un error del utilizador o del mantenedor de primer
escalén. Por poco que se reduzcan estas averias con una formacion mas dind-
mica, y en consecuencia eficaz, la inversién queda amortizada.

Por otro lado, las escuelas y centros de adiestramiento dispondrian de una
herramienta de refuerzo para la formacion de las dotaciones y se podrian redu-
cir gastos, desembarcos y aumentar la permanencia de las dotaciones en los
buques. Otra aportacion del sistema es que el conocimiento quedard disponible
a bordo y en consecuencia no desembarca con las personas. En suma, podemos
decir por todo lo apuntado que la inversion estard de sobra justificada.
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Un estudio efectuado en los inicios de la UVICOA demostr6 que el retorno
de la inversion (ROI) puede alcanzarse aproximadamente en cuatro afios,
valorando unicamente como retorno la formacion dada, mas el incremento de
la operatividad por la permanencia a bordo, mas el ahorro en la indemnizacién
por residencia eventual (IRE).

Otro aspecto muy importante a destacar es que la propuesta estd pensada
para que se haga realidad step by step, mediante pasos medidos, pensados, y
que su rentabilidad inmediata justifique el gasto efectuado.

Queremos decir que la propuesta no obliga a realizar grandes inversiones
para conseguir beneficios a medio y largo plazo y, por el contrario, el camino
que se emprende es rentable y productivo para la organizacion. Por ejemplo:

— El tratar de definir el conocimiento corporativo nos ayuda a ordenar un
conocimiento disperso y muchas veces duplicado.

— La realizacién de cursos multimedia permite el adiestramiento indivi-
dual sin necesidad de desembarcar y potencia la comunicacion entre
las escuelas y el buque. Un contenido multimedia es rentable por si
solo.

— Las simulaciones de las tareas de operacién y mantenimiento a bordo
convierten un conocimiento ticito en explicito a través del lenguaje y
facilitan la transmisién de ese conocimiento, su permanencia a bordo
y la disminucién de averias.
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— La base de datos de experiencias permite evitar que se repitan errores
cometidos y enfocar una actuacién en base a experiencias anteriores.
Es asimismo de utilidad para determinar los momentos de acometer
las tareas definidas en el ciclo de vida.

— La colaboracion on line favorece el intercambio, la innovacidn, la
creatividad y permite acudir a fuentes de conocimiento contrastadas.

A la pregunta de qué esfuerzo de financiacidon nos exige esta propuesta,
desde mi punto de vista, no necesita una planificacién con una previsioén
importante de fondos. Como hemos argumentado repetidas veces, es mds un
esfuerzo de actitud. Se necesita creer en la propuesta, tener una visién clara
del camino a seguir y aprovechar las ocasiones que se presenten.

Es dificil pronunciarse sobre cudles serian esas ocasiones. No obstante, me
atrevo a situarlas en base a los razonamientos expuestos, dentro del marco del
concepto de ciclo de vida, en el campo del primer establecimiento, incluidas
las compensaciones previstas en la construccién naval, que se aplicaran forta-
leciendo el concepto de formaciéon y de UVICOA embarcada.

También es oportuno considerar que el aprendizaje continuado que propor-
ciona la gestion del conocimiento puede ser de utilidad para optimizar los
fondos dedicados al mantenimiento, también previstos en cierta manera en el
ciclo de vida, mediante la disminucion de las averias, que podria, al menos en
parte, facilitar la financiacion de recreaciones de mantenimiento o certifica-
ciones, algunos contenidos multimedia de gran demanda, etcétera. Se trata en
definitiva no dejar de posicionarse para cuando llegue el futuro, imaginar
cudles serdn las necesidades del usuario, satisfacerlas en su momento, y
procurar hacerlo todo dando continuidad a los generosos esfuerzos y a los
importantes trabajos ya realizados.

Finalizaré con una recomendacion. Se dice que «el gran inconveniente del
futuro es que normalmente llega antes de que estemos preparados para recibir-
lo». Puede que esta circunstancia, manifiestamente indeseable, sea debida a la
falta de continuidad en las politicas y en los empefios, y también a la falta de
continuidad de las personas. Evitémoslo aplicindonos en la gestion del cono-
cimiento y dando continuidad a proyectos tan prometedores y rentables como
la UVICOA o cualquier otro de caracteristicas similares que tengamos en
nuestra empresa u organizacion.
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EL ESTRECHO DE GIBRALTAR.
ZONA DE INTERCAMBIO
DE AGUAS ATLANTICAS

Y MEDITERRANEAS

Federico YANGUAS GUERRERO

x dll

Introduccion

L estrecho de Gibraltar ha sido tratado en numerosas
ocasiones bajo muchos puntos de vista, en especial
bajo términos estratégicos, geopoliticos, historicos,
navales, econémicos, turisticos, deportivos, de trifico
maritimo, de emigracion, etc. Sin embargo pocas veces
bajo un sentido meramente fisico. Ante este enfoque
nos debemos preguntar ;qué es lo que ocurre con las
masas de agua atldnticas y mediterrdneas? ;Por qué
aparecen en la carta 445 del estrecho de Gibraltar
diversas zonas de corrientes superficiales y a qué se
debe la variacién con el tiempo de la intensidad y
direccién de estas corrientes?

También, siempre que hemos navegado por el
Estrecho (en especial los submarinistas y los que
hemos estado en buques con una velocidad mdxima no muy elevada) nos
hemos encontrado reduccién o aumento en la velocidad sobre el fondo de
hasta casi cuatro nudos, de forma que en los momentos de corriente en contra
se iba mirando mds el trafico que nos alcanzaba que el alcanzado.

Por todo ello, y para comprender el estrecho de Gibraltar en un sentido
fisico, es necesario un conocimiento de la hidrodindmica de los flujos y las
mezclas y otros efectos que en él se producen. Trataremos de describir senci-
Ilamente cudl es su orografia, su batimetria y qué flujos de agua principales
presenta.

2013] 473



TEMAS PROFESIONALES

Orografia del estrecho de Gibraltar

Sabemos que en la época de los fenicios, el Estrecho fue conocido como
las Columnas de Melkart, por los griegos como Columnas de Heracles y
posteriormente con los romanos como las Columnas de Hércules. Sin embar-
go, su nombre actual procede de la invasiéon musulmana de la peninsula Ibéri-
ca y su significado es la Montafia de Tarik (Djebel Tarik), que equivale a
Gibraltar.

La orografia del Estrecho esta condicionada porque es la zona de comuni-
cacion entre las aguas del océano Atlantico y el mar Mediterrdneo. Estd
formado por dos cadenas montafiosas que perfilan toda la costa: el Sistema
Penibético, que discurre paralelo al litoral sur de la peninsula Ibérica, y por las
estribaciones de la cordillera del Atlas, que se extiende desde Tunez hasta
Melilla, continuando en forma de arco hacia el noroeste para configurar las
montafias del Rif.

A lo largo de sus 32 millas es la inica conexion que tiene el mar Medite-
rrdneo con el océano Atldntico, con dos mitades bien definidas: la parte orien-
tal, angosta y bastante profunda, y la parte occidental, mas ancha y menos
profunda. Ambas mitades quedan separadas por la seccién del umbral de
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Fig. 1. Zona correspondiente al estrecho de Gibraltar.
(Carta 445 del Instituto Hidrogréfico de la Marina).

474 [Octubre



TEMAS PROFESIONALES

Camarinal, que representa el «cuello de botella» del Estrecho. Su boca occi-
dental estd comprendida entre los cabos de Trafalgar y de Espartel (con unas
23,7 millas), produciéndose su minima angostura entre Tarifa y punta Cires
(con unas 7,5 millas). Por el este, estdn el pefion de Gibraltar y punta Almina
(12,4 millas).

El estrecho de Gibraltar estd conformado por los siguientes accidentes
geograficos: el umbral de Espartel o banco Majudn, la cuenca de Tanger u
hoya de Poniente, el umbral de Camarinal o bajo de Camarinal, la seccién de
Tarifa y, por dltimo, las Columnas de Hércules, situadas entre los montes
Calpe (Gibraltar) y Musa (figura 1).

Geoldgicamente su formacién estd relacionada con procesos geotectonicos
entre las placas euroasidtica y africana, explicindose por ello la gran variabili-
dad en la batimetria, con una sucesiva alternancia de zonas profundas y de
elevaciones submarinas a lo largo de su eje principal. También sabemos que el
Mediterrdneo estuvo casi seco hace unos 6.000.000 de afios como consecuen-
cia de la colisiéon de Africa con Eurasia, y mds tarde por la rotura de este, lo
que produjo un desbordamiento de agua atldntica que llend la cuenca medite-
rranea en unos cientos de afios. Todo ello hace que disponga de una dificil
morfologia que provoca en gran medida su compleja dindmica.

Pt |

Fig. 2. Mapa batimétrico del estrecho de Gibraltar.
(Grupo de Oceanografia Fisica de la Universidad de Cddiz, UCA).
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Hidrografia

La batimetria del Estrecho hacia el Mediterraneo es muy variable, con una
alineacién aproximada en la direccién Tarifa-Algeciras. La profundidad en la
parte atldntica es superior a los 400 m, con unos 290 m entre punta Paloma y
punta Malabata, espacio conocido como el umbral de Camarinal. Hacia el este
del Camarinal la profundidad aumenta hasta la secciéon de Tarifa, permane-
ciendo a continuacién casi constante hasta la seccion Gibraltar-Ceuta, supe-
randose los 900 metros de profundidad en la parte oriental cerca de la seccién
punta Carnero-punta Almina (figura 2).

Flujos de agua

El estrecho de Gibraltar estd situado en una encrucijada de vientos y de
corrientes que comunica el Atldntico con el mar Mediterrdneo. Este dltimo
estd sometido a un clima de altas temperaturas que provoca una evaporacion
de forma continua y que en promedio es netamente negativo, con valores que
oscilan entre los 0,47 m/afio y los 1,31 m/afio (Bryden et al., 1994). Es por
ello que en esta zona existe un importante intercambio de masas de agua entre
el océano Atlantico y el mar Mediterrdneo, con valores de corriente entrante
(1) por encima de 1.5 m" (Garcia-Lafuente et al., 2000). El flujo saliente (2) a
través de esta seccion se mueve con mucha menor velocidad por la gran
profundidad. El origen de estos flujos se debe fundamentalmente a la diferente
densidad entre las aguas del Atldntico (menos salinas) y del Mediterraneo
(més salinas), que a su vez originan una diferencia de nivel este-oeste y a las
que hay que superponer el efecto de la marea.

En el Estrecho entonces se distinguen las siguientes masas de agua:

— Atlénticas (hacia el Mediterraneo):

e Agua Central Noratlantica (NACW-North Atlantic Central Water),
caracterizada en un diagrama TS (3) por la linea que une los puntos
de temperatura y salinidad de T=8°C,y S=35,10,y T=19°C,y
S =36,70 (Sverdrup et al., 1942).

* Agua Atldntica Superficial (SAW-Surface Atlantic Water), situada
por encima de la NACW, con unos 16° a 20° C de temperatura y

(1) Agua entrante: Agua Atldntica Superficial en direccién hacia el Mediterrdneo.

(2) Agua saliente: Agua Mediterrdnea Profunda en direccién hacia el Atlantico.

(3) Diagrama TS: grifico que muestra la relacién entre la temperatura y la salinidad en la
columna de agua.
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Fig. 3. Seccion longitudinal del estrecho de Gibraltar con una distribucién de agua atlantica
(mds superficial) y mediterrdnea (mds profunda).
(Grupo de Oceanografia Fisica de la UCA).

con una salinidad practicamente constante de 36,2 (Sverdrup et al.
1942).

— Mediterrdneas (hacia el Atlantico):

e Agua Levantina Intermedia (LIW-Levantine Intermediate Water),
con una temperatura de unos 13,2° C y una salinidad de 38,5(Parri-

lla et al., 1986).

Agua Mediterrdnea Profunda del Mediterrdneo Occidental

(WMDW-Western Mediterranean Deep Water), con temperaturas

menores que 12,9° C y salinidades entre 38,2 y 38,4 (Parrilla et al.,
1986).

Con estos intercambios de masas, y de forma muy general, se puede decir
que el Estrecho posee un esquema de intercambio de agua «bicapa», con una
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Fig. 4. Estructura de velocidades «medias» en la seccién transversal al Estrecho en el umbral de
Camarinal. La capa de agua de flujo atldntico es mds delgada al norte y mds ancha al sur. Los
colores azules indican flujo hacia el Atldntico, los rojos hacia el Mediterrdneo. La linea gruesa
blanca determina la superficie de velocidad nula.
(Grupo de Oceanografia Fisica de la UCA).

exportacion hacia el Atldntico de agua mediterrdnea a niveles profundos y una
entrada de agua superficial atlantica hacia el Mediterraneo. El intercambio de
aguas medias en el Estrecho es de aproximadamente un Sverdrup (4),
(Lacombe y Richez, 1982) (figura 3).

La zona de separacion (o interfaz) de ambas capas se corresponde aproxi-
madamente con la isohalina (5) de 37,5 y se sitia generalmente entre 100 y
150 m de profundidad, siendo mas profunda en el oeste que en el este,
(Candela, 1991). Este interfaz posee variaciones estacionales, de mareas, por
cambios de direccién e intensidad del viento y por diferencias de presidon
atmosférica entre la cuenca mediterrdnea y la atlantica. También en esta zona

se generan solitones (6), que se desplazan en sentido este (Bruno et al.,
2002).

(4) Sverdrup: denominacién del flujo de agua estdndar (Sv =1 x 10 * m?/seg.).
(5) Isohalina: linea o superficie que une los puntos de igual contenido salino de las aguas
subterrdneas o superficiales.

(6) Solitones: ondas internas que se generan en fluidos estratificados debido a la interac-
cion de los flujos de marea con la topograffa del fondo.
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La accién de la rotacion terrestre (por accién de la fuerza de Coriolis) (7)
establece una pendiente transversal que para un intercambio medio es mas
delgada en la parte norte del Estrecho y mds gruesa en la sur (Garrett et al.,
1989; Candela et al., 1990) (figura 4).

La velocidad de la corriente tiende a ser mayor en la region donde la capa
es mds delgada, lo que unido a la estructura que tiene el flujo a lo largo del
Estrecho hacen que los lugares donde se esperan altas velocidades sean en la
parte nororiental del Estrecho.

Tipos de flujos

El flujo de agua a través del estrecho de Gibraltar viene condicionado, por
fluctuaciones de muy baja frecuencia (superior a tres meses, cuasi estaciona-
les, estacionales e interanuales), de flujos subinerciales (8) o de baja frecuen-
cia (periodos de unos pocos dias a varios meses), que estdn relacionados con
variaciones meteoroldgicas de presion atmosférica y viento, por las fluctua-
ciones de flujos mareales (periodos entre varias horas y un dia), que estdn
relacionados con el potencial generador de mareas, por las fluctuaciones de
corto periodo (periodos de minutos a unas horas) y por ultimo por las fluctua-
ciones de ondas internas (Lacombe y Richez, 1982; Candela, 1991; Vargas y
Garcia Lafuente, 2003).

Flujos de baja frecuencia

De escala temporal estacional e interanual, corresponden a un intercambio
baroclino (9) bicapa, (Bryden et al., 1990, 1994). Se han detectado sefiales:

— De componente anual en el flujo de entrada y salida a través del Estre-
cho.

— De componente semianual en el flujo de salida hacia el golfo de Cadiz
en profundidad (Garcia Lafuente et al., 2002b).

(7) La fuerza de Coriolis es una fuerza ficticia que aparece cuando un cuerpo estd en movi-
miento con respecto a un sistema en rotacion y se describe su movimiento en ese referencial. Es
siempre perpendicular a la direccion del eje de rotacion del sistema y a la direccion del movi-
miento del cuerpo vista desde el sistema en rotacién. Su direccién es hacia la derecha en el
hemisferio norte y al contrario en el hemisferio sur.

(8) Se denominan subinerciales por tener periodos superiores al de inercia, que para una
latitud media de 36° N es de 22 .4 horas.

(9) Baroclino: no son paralelas las superficies isobdricas e isopicnicas (linea o superficie de
igual o constante densidad).
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Flujos subinerciales

Los fenémenos subinerciales tienen periodos de algunos dias a varias
semanas o pocos meses con una amplitud del orden de 0,5 m y constituyen
una parte significativa del flujo total (Garrett et al., 1989). Los principales
fendmenos que los provocan son los siguientes:

— Atmosféricos de presion: de cardcter barotrépico (10), son debidos a la
variabilidad del campo de presiones que provoca el efecto de baréme-
tro invertido (11) y que tiene consecuencias directas sobre la pendiente
del nivel del mar (Garcia Lafuente et al., 2002).

— Atmosféricos de viento: el viento puede producir sinergias con la
presién y tiende a covariar positivamente con el forzamiento de
presion, de manera que el chorro atldntico tendrd una mayor propen-
sion a acelerarse cuando exista una mayor presion en la entrada del
Estrecho por el lado del golfo de Céadiz y viento de moderado a fuerte
procedente de poniente. Sin embargo esta corriente superficial es
generalmente frenada por altas presiones en el mar de Albordn unidas
a viento de levante (Garcia Lafuente ef al., 2002b).

— Ciclos de marea: con variaciones quincenales y mensuales de mareas
vivas (12) y mareas muertas (13), que originan fluctuaciones en la
corriente (Garcia Lafuente et al., 2000). De caricter baroclino, se
observa que durante los procesos de mareas muertas aumenta la ciza-
Ila de velocidad instantdnea en el umbral de Camarinal, mientras que
se ve reducida en periodos de mareas vivas. Esta modulacién no pare-
ce responder a ningln forzamiento externo y parece ser consecuencia
de la variacién de la intensidad de las mezclas entre mareas vivas y
muertas (Candela ef al., 1989).

(10) Barotrdpico: contrariamente a la Baroclino, la barotrépica de un fluido es una caracte-
ristica por la cual las lineas de presion constantes (isobara) coinciden con las de densidad cons-
tante (isopicna).

(11) Barémetro invertido: efecto de disminucién/aumento del nivel del mar por un aumen-
to/disminucién de la presién atmosférica. En el Mediterraneo por cada un milibar que aumen-
ta/disminuye la presion atmosférica, desciende/aumenta un centimetro el nivel del mar.

(12) Mareas vivas o mareas sicigias: son las mareas que se producen en las lunas nuevas y
llenas.

(13) Mareas muertas o mareas en cuadratura: son las mareas que se producen en los cuar-
tos menguantes y los cuartos crecientes.
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Flujos mareales

Las mareas son las fluctuaciones temporales mds importantes en el Estre-
cho —Experimento de Gibraltar (Kinder y Bryden, 1988)—. El volumen de
agua transportado en una y otra direccion durante cada ciclo de marea, excede
los flujos asociados al intercambio promedio en un factor entre tres a cinco, y
que es mayor en periodos de mareas vivas (Garcia Lafuente et al., 2000), sien-
do suficiente como para invertir la direccién media de los flujos entrante y
saliente en el umbral de Camarinal. Existen, pues, en el estrecho de Gibraltar
dos regimenes de marea. Uno es el del mar Mediterrdneo, con un efecto de
marea practicamente despreciable debido a su relativamente pequefia dimen-
sién. Por otro lado estd el del Atldntico, que es bastante mayor que el anterior.
Las principales constituyentes arménicas de marea en el estrecho de Gibraltar
sonlaM,S,N ,K ylaO, (14) (Candela, 1991).

De media, el 75 por 100 y el 12 por 100 de la energia cinética medida se
encuentran respectivamente en las bandas semidiurnas y diurnas, con una
combinacion de marea barotrépica, mas una componente baroclina, destacan-
do la marea en el este del Estrecho como muy baroclina, con una capa supe-
rior con una débil sefial de marea y con flujo total que no llega a invertir
(Bruno et al., 2002; Sanchez Roman et al., 2009). También se evidencia en la
zona oriental del Estrecho un comportamiento muy baroclino de las corrientes
semidiurnas en la parte superior de la columna de agua, mientras en la parte
inferior es mds barotrépico (Garcia Lafuente et al., 2000).

Fluctuaciones de corto periodo (periodos de minutos a unas horas)

Son debidas a oscilaciones que se producen en la regién del espectro entre
los siete y los treinta minutos, con amplitudes que oscilan en el rango de uno
a diez centimetros, con episodios mas probables entre los meses de abril a
octubre.

(14) M,,S,,N_,K, y la O, son las componentes arménicas mds importantes que se dan en el
estrecho de Gibraltar (denominacion de los astros ficticios de la notacién de Lord Kelvin/
Darwin).

— M,: componente lunar principal semidiurna (periodo de la constante de marea 12,42
horas).

— S_: componente solar principal, semidiurna (periodo de la constante de marea 12 horas).

— N_: componente lunar eliptica mayor semidiurna (periodo de la constante de marea
12,66 horas).

— K: componente diurna lunisolar de declinacién (periodo de la constante de marea
23,94 horas).

— O,: componente lunar de declinacién diurna (periodo de la constante de marea 25,83 horas).
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Ondas internas

Las ondas internas o solitones se generan en fluidos estratificados debido a
la interaccién de los flujos de marea con la topografia del fondo. En nuestro
caso, el principal relieve responsable de la generacion de las ondas internas en
el estrecho de Gibraltar lo constituye el umbral de Camarinal. Las ondas inter-
nas generadas en este umbral pueden dividirse en dos grandes grupos: de
marea interna lineal y de mds corto periodo y gran amplitud. En el siglo Xix
ya se recogian en uno de los derroteros de las costas espanolas (Tofifio, 1832),
las impresiones de marineros y pescadores de la zona sobre estas corrientes y
sefiales superficiales que las acompafiaban, popularmente denominadas
«hervideros» o «hileros de corriente»:

«...estas aparecen instantdneamente sin seflales previas. De repente, una
rugosidad en la superficie del mar aparece, como cuando el agua estd hirvien-
do, y un mar caético se establece. Como si los vientos indujeran fuerzas
contrarias, las corrientes son peligrosas, no solo para pequeiios barcos sino
para los grandes también...»

Estudios oceanograficos posteriores (Lacombe y Richez, 1982) han puesto
de manifiesto que estos hervideros estin producidos por ondas internas de
gran amplitud (figuras 5 y 6).

Fig. 5. Estrecho de Gibraltar que muestra una Fig. 6. Imagen en el estrecho de Gibraltar en

imagen satelital (espectro visible), donde se donde se muestran los «hervideros» por la

observa la evolucién de las ondas internas, generacién de ondas internas y su efecto en

desde su generacién en el umbral de Camari- superficie.

nal hasta su llegada al mar de Albordn. (Grupo de Oceanografia Fisica de la UCA).
(Grupo de Oceanografia Fisica de la UCA).
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Aspectos meteoroldgicos

La variabilidad de los agentes meteorolégicos, en especial el viento y la
presion atmosférica, producen una variacidn en los flujos de agua al forzar
hacia abajo el nivel del mar cuando la presion estd por encima de la media en
el mar Mediterrdneo, obligando a un aumento en la evacuacién de agua hacia
el Atlantico (Candela et al., 1989; Garcia Lafuente et al., 2002b). Caso contra-
rio ocurre cuando esta presion disminuye por debajo de esa media. Sin embar-
go, la variacién de vientos locales de poniente/levante, reforzados por el efec-
to del Tubo de Venturi, tiende a covariar positivamente con el forzamiento de
la presion atmosférica, de forma que si existe una alta presion sobre la cuenca
occidental mediterrdnea se acompafia usualmente con viento de levante
(Garcia Lafuente ef al., 2002a). Ocurre lo contrario cuando existe una baja
presion en la cuenca occidental mediterrdnea. Estas variaciones generan una
influencia en el campo de velocidades, y por tanto en los flujos de energia, y
vienen asociados principalmente a sefiales subinerciales.

Conclusiones

El estrecho de Gibraltar es una zona geografica que posee una hidrodina-
mica muy compleja, con un trasvase de agua entre las cuencas mediterranea
y atldntica debido a una continua evaporacion del agua mediterrdanea, lo que
genera una aportacion de agua atldntica superficial hacia el Mediterrdneo y
un aporte de agua mediterrdnea mds profunda hacia el Atlantico, todo ello
condicionado por elementos atmosféricos, de viento, presion y de flujos de
muy baja frecuencia, subinerciales, mareales, efectos de corto periodo y
de generacion de ondas internas, lo que muestra la complejidad de este encla-
ve maritimo.
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LA ARMADA
DEL PROXIMO DECENIO

Benigno GONZALEZ-ALLER GROSS

&

A pessimist sees the difficulty in every opportunity;
an optimist sees the opportunity in every difficulty.

Winston Churchill

ESDE el observatorio privilegiado que me ha
facilitado mi destino como jefe de la Seccién de
Planes de Recursos y Definiciéon de Medios, uno
de los trabajos de mayor atractivo de cuantos se
pueden disfrutar en mi empleo y situacién,
pretendo ilustrar al lector de la REVISTA GENERAL
DE MARINA de los planes que tiene la Armada
para modernizarse, en lo que a medios concierne,
y de las dificultades a las que se enfrenta para
ello.

Empezando por las dificultades, no querria
adentrarme en la descripcion de la moderniza-
cién sin destacar algunos factores que intervie-
nen en ella, algunos histéricos de nuestra Armada y otros que concurren en la
actualidad con un mayor vigor que en épocas pasadas.

La renovaciéon y modernizacion de medios en tiempos dificiles

Sin duda, el condicionante mds importante que influye en la moderniza-
cion es la situacién econdémica del pais. Es dificil imaginarse cémo la Armada
puede actualizar sus medios con unos presupuestos ajustados que dejan poco
margen para la inversion.

Incuestionablemente, el plan de modernizacién no puede ser tan ambicioso
como en otras épocas de nuestra historia reciente. Sin embargo, Espafia es una
potencia econdmica y, aunque el porcentaje del PIB que invierte en Defensa se
encuentra entre los mds bajos de la OTAN, su presupuesto deberia ser suficien-
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te para permitir la renovacién de los medios que necesita para garantizar su
seguridad. Desgraciadamente, el problema desde el punto de vista econdmico
con el que se enfrenta la modernizacién no es tanto la partida del presupuesto
dedicada a inversiones como la necesidad de que esa partida tenga que dedicar-
se a aminorar la deuda de los programas principales de armamento ya iniciados
o terminados, que asciende a cerca de 30.000 millones de euros (unas cuatro
veces los presupuestos de Defensa). Los que trabajamos en la modernizacion
confiamos en que al igual que sucede a nivel general en el Estado, a la época
actual de ajustes para reducir la deuda seguird una de crecimiento racional de
la inversion, que nos permitird hacer frente en el corto o medio plazo a los
programas de modernizacién que ahora preparamos, que ya anticipo persiguen
una Armada moderna, eficaz y dimensionada a nuestras necesidades de seguri-
dad actuales y a nuestro papel en el escenario internacional.

Otro factor importante que afecta a la modernizacion es la necesidad de
recurrir en la medida de lo posible, dentro del margen que admiten las leyes
de la competencia, a la industria nacional con objeto de crear y preservar
capacidades industriales estratégicas que nos eviten depender del exterior para
satisfacer nuestras necesidades de seguridad y defensa. Ello nos condiciona la
obtencién y modernizacién y nos conduce a veces a adquirir sistemas de pres-
taciones y precios menos 6ptimos que otros disponibles en el mercado.

De entre las capacidades industriales estratégicas destacarfa la construc-
cion naval, sector cuya actividad depende de una demanda fluctuante, a veces
inexistente, y de unos presupuestos de defensa normalmente regresivos. Por
ello, la construcciéon naval es dificil de sostener en manos privadas si no es
integrada en consorcios multinacionales, probablemente europeos, que reduci-
rian la participacion espafiola a determinados nichos tecnolégicos y limitarian
la capacidad nacional de construir nuestros propios buques. La consecuente
propiedad estatal de la construccion naval, en concreto de Navantia, influye
en la obtencién de los medios que necesita la Armada.

La titularidad publica de Navantia tiene sus ventajas, como son la posibili-
dad de disefiar las unidades a medida de nuestras necesidades o la de disponer
del conocimiento de ingenieria necesario para el sostenimiento a lo largo del
ciclo de vida en los mismos muelles de nuestros buques; pero también tiene
sus desventajas, amén de las derivadas de no estar completamente sujeta a las
leyes del mercado. Navantia puede presumir de ser un excelente «plataformis-
ta», pero tiene carencias en la Division de Sistemas, con una escasa dimension
y capacidad en comparacion con otros astilleros europeos, a pesar de que en
los dltimos afios ha realizado un esfuerzo considerable para su potenciacién
tecnoldgica (1). Esta carencia, que no puede ser satisfecha por la industria

(1) BLANCO-TRABA Y TRABA, Juan M.; RODRIGUEZ LOPEZ, Natalio: La Construccion Naval
Miltar. Ideas para ser lider. Ponencia XX VII Semana de Estudios del Mar. Motril, 2009.
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electrénica de defensa espafiola, impide que Navantia pueda hacer una oferta
global de un buque tipo fragata o submarino sin dependencia externa sensible.
La titularidad publica de Navantia dificulta la bisqueda de soluciones. Por
una parte, como empresa publica es dificil que pueda llegar a acuerdos de
cooperacion industrial con otros astilleros privados extranjeros o con empre-
sas especializadas en armas y sensores de propiedad privada que le potencien
sus insuficiencias. Por otra, es dificil que el Ministerio de Defensa pueda
realizar las fuertes inversiones en investigacion y desarrollo a las que obliga la
carencia de inversion privada. Este escenario tiene una gran influencia en los
programas de obtencién: complica su fase conceptual, condiciona de provee-
dores extranjeros la planificacion integral del buque y se encuentra en el
origen de algunos de sus riesgos tecnoldgicos.

He mencionado las dificultades del Ministerio de Defensa para invertir en
investigacion y desarrollo. Estas dificultades obligan en muchos casos a que
los programas de I + D se desarrollen en paralelo a la construccién, después
de haberse firmado el contrato de adquisicién o la orden de ejecucion. Solo en
contadas ocasiones se producen inversiones en I + D no vinculadas a 6érdenes
de ejecucion. Ello incrementa significativamente los riesgos de los programas.

Sin abandonar los factores industriales, otro condicionante importante con
impacto en la modernizacion es la evolucion tecnoldgica de la industria de
defensa norteamericana, principal referencia de nuestra Armada en los dltimos
afios. En efecto, durante las dltimas décadas, gracias a las billonarias inversio-
nes en investigacion y desarrollo, la tecnologia americana se ha distanciado
exponencialmente de la del resto del mundo. Para la Armada espainola, los
disefios de buques americanos y sus sistemas de armas han sido el modelo a
seguir hasta la fecha. Sin embargo, el avance de la tecnologia ha motivado
que los americanos produzcan ahora unidades y sistemas que exceden nues-
tras necesidades y presupuesto. Ejemplo de ello son los buques: tras épocas en
las que podiamos construir buques basados en disefios americanos (fragatas
Baleares, Santa Maria, etc.) en la actualidad sus unidades superan nuestras
necesidades. Lo mismo sucede con sus sistemas de armas y sensores, como es
el caso del Aegis. Si el SPY-1 fue una solucion adecuada a nuestras necesida-
des en la F-100, su desarrollo, el AMDR (2) no es solucién para la Armada
por su precio, dimensiones y consumo de energia, que solo es posible satisfa-
cer en unidades de gran tonelaje. Esta nueva situacion nos obliga a recurrir a
otros paises, principalmente europeos, y a la industria nacional, lo que reinci-
de en la necesidad de invertir en investigacion y desarrollo y, consecuente-
mente, de asumir importantes riesgos.

Por dltimo, incluiria como factor influyente en la modernizacién, y en
particular en la definicién de medios, las incertidumbres del actual escenario

(2) Air and Missile Defense Radar.
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estratégico. La necesidad de disefar las unidades con medios que les permitan
aportar seguridad en un escenario de 50 afios es hoy en dia mds complicado
que en el pasado. La indefinicién de la amenaza, lo que se bautiza como
«asimetrismo», obliga a construir buques con capacidad de adaptarse a esce-
narios cambiantes y con disefios que faciliten la modificacién de su configura-
cion durante su ciclo de vida. Ello obliga a introducir conceptos tales como la
modularidad, que complica el disefio de los buques y los hace mas caros.

Planes de obtencion y modernizacién

Concluido el repaso de los factores mds importantes que afectan a la
modernizacién, voy a exponer a continuacién los principales programas de
obtencion o modernizacidon que van a modelar la Armada del futuro. Me voy a
centrar en aquellos pendientes de iniciacién que han recibido mayor prioridad
en el recién publicado Objetivo de Capacidades Militares, documento que
determina las prioridades del JEMAD para los siguientes afios y que es fruto
del proceso de planeamiento militar que se origind en la actual legislatura tras
la firma por el presidente del Gobierno de la Directiva de Defensa Nacional.
No voy a comentar programas menores ni otros de gran entidad, como pudie-
ran ser la renovacioén de las LPD o del LPH, porque su iniciacion todavia es
lejana en el tiempo. Pero antes de enumerar los programas no iniciados me
gustaria hacer una excepcion, junto a alguna otra que haré posteriormente, y
dedicar un par de parrafos al programa mds importante que se estd ejecutando
en la actualidad y sobre el que se estd difundiendo mucha literatura, no siem-
pre acertada: el submarino S-80.

Submarinos S-80

El programa de los submarinos S-80 se comenz6 a ejecutar en el afio 2004.
Consiste en la construccion de cuatro submarinos dotados de Propulsion Inde-
pendiente del Aire (AIP), que conformardn el Arma Submarina de la Armada
durante las préximas décadas. El programa se ha ralentizado debido a dificul-
tades en el desarrollo del AIP y a problemas de ingenieria derivados de un
deficiente control de pesos que podrian obligar a tener que aumentar el
desplazamiento del submarino en inmersién mediante su alargamiento inser-
tando anillos de casco. Es indudable que el programa no ha ido tan bien como
se pronosticaba, por muchas razones que no viene al caso discutir en este ar-
ticulo. Pero también es verdad que es un programa en el que inciden gran
parte de los factores que he mencionado en la introduccién. El programa S-80
es uno de los retos tecnolégicos mas importantes que ha acometido nuestra
industria en los tultimos afios. Es la primera vez que Navantia emprende la
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Composicion virtual de un helicéptero NH-90 sobrevolando el S-80.

construccién de un submarino sin importar el disefio de otro pais. Se ha reali-
zado sin apenas inversidn previa en investigacion y desarrollo y se firmé la
orden de ejecucion asumiendo algunos riesgos, riesgos que fueron necesarios
tomar si queriamos tener submarinos. No hay gran obra que se construya sin
que haya algiin desliz. También han tenido graves errores otras potencias con
tradicion en la construccion de submarinos (3). Lo importante es que de esos

(3) Ejemplo reciente lo podemos encontrar en el submarino HMS Astute, entregado a la
Royal Navy en 2010, que da nombre a la dltima serie de siete submarinos nucleares de ataque
britdnicos. El programa sufrié deficiencias de disefio graves, entre las que destacan pérdidas de
estanqueidad, corrosion prematura y, sobre todo, menos velocidad punta de la necesaria, lo que
constituye un grave problema para un submarino que debe escoltar a portaaviones que navegan
a 30 nudos. (Hopkins, Nick: «Slow, leaky, rusty: Britain’s £10bn submarine beset by design
flaws». The Guardian, 15 de noviembre de 2012).
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errores se estd aprendiendo y que, sin duda, el submarino S-80 incrementard
nuestro poderio naval y constituird una manifestacion tnica de la capacidad
de nuestra industria y de la Armada espafiola. Y lo que es también muy impor-
tante, tras la construccién del S-80 Navantia serd una empresa lider en la cons-
truccién de submarinos.

El retraso de la entrada en servicio del primer submarino hasta 2017/18,
aproximadamente siete afios después de la fecha inicial prevista, obliga a
prolongar la vida de los submarinos S-70 hasta el maximo posible, mediante
la realizacion de una dltima gran carena, para garantizar que haya solape entre
la baja de unos y la entrada en servicio de los otros.

Fragata F-110

Aparte del S-80, el proyecto mds emblemadtico de cuantos configuran los
planes futuros de la Armada, es la fragata F-//0. En ella, como en el S-80,
concurren algunos de los factores expuestos en la introduccién y también,
como en el caso del S-80, su construccion constituye un reto tecnoldgico
extraordinario. La fragata F-1/0 serd el relevo de las fragatas clase Santa
Maria, se espera que esté en servicio hasta los afios 2050 y cohabitard durante

Disefio conceptual de la F-170. Navantia.
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al menos la mitad de su vida operativa con las fragatas de la clase Alvaro de
Bazdn, por lo que, en comparacion con estas, tendrd mas capacidad antisub-
marina y menos antiaérea. Serd un buque disefiado para enfrentarse a todas las
amenazas posibles en los proximos 50 afios.

Se pretende que el buque tenga un desplazamiento entre 4.500 y 5.000
toneladas, mayor que una F-80 y menor que una F-/00, que tenga una dota-
cion reducida, de alrededor de unas 130 personas, y que posea unos estandares
de habitabilidad adecuados a la época en la que vivimos, lo que impondrd
importantes servidumbres en el disefio.

En el nivel de avance de la fase conceptual en la que nos encontramos hay
tres interrogantes que centran el grueso de los estudios: la combinacion mastil
integrado —radar aéreo— misil antiaéreo, el denominado espacio multi-
mision y la planta de propulsion.

Desde que se empez6 a disefiar el buque, el primer esfuerzo de desarrollo
se dedicé al mastil integrado y al radar aéreo de orientacion electrénica del
haz. A principios del afio 2011 se adjudicé un programa de I + D a una Unién
Temporal de Empresas formada por Navantia e INDRA para estudiar la viabi-
lidad de, por una parte, disefiar radares y equipos de comunicaciones de ante-
nas planas y, por otra, disefiar una superestructura que alojara a estas antenas,
optimizara su funcionamiento, evitara interferencias, facilitara el manteni-
miento y disminuyera la firma radar del buque, ademds de mejorar el disefio
del buque en su conjunto.

La parte mas compleja de este programa de I + D es el desarrollo de un
radar aéreo, de orientacion electrénica del haz, similar al SPY-1 que montan
los buques con el siste-
ma de combate Aegis.
INDRA es la empresa
que lidera el desarrollo |
de este radar que intenta
ser de una generacion
mas avanzada que el
SPY-1, disefiado con
tecnologia de estado
solido digital, concepto
radar basado en la capa-
cidad de orientacidn
electrénica del haz (sin
elementos mecanicos),
antenas activas (trans-
misor en la propia ante-
na) y conformacién

digital del haz,(gn el Disefio conceptual del espacio multimisién de la F-110.
SPY-1 es analdgica). Navantia.
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Dada la complejidad de este programa, INDRA necesita disponer de un socio
tecnologico que complemente su desarrollo y reduzca riesgos al programa.
Hay varias empresas que ya han desarrollado radares de este tipo y que po-
drian ser candidatas a ser el socio tecnolégico de INDRA en este proyecto.
Entre ellas se encuentra alguna empresa europea, la empresa norteamericana
Lockheed Martin y la australiana CEA. Ademas, la eleccion del misil antiaé-
reo que instale el buque influira significativamente en el modelo de radar por
el que se opte, y consecuentemente, en la eleccion del socio tecnoldgico para
disefiar el radar.

El segundo gran tema de debate es el derivado de la necesidad de dotar al
buque de un disefio flexible que le permita realizar la amplia gama de misio-
nes durante su ciclo de vida. Esta flexibilidad se considera que, entre otras
soluciones, puede conseguirse mediante la modularidad o mediante la crea-
cién de espacios multimision, capaces de alojar contenedores o equipos porta-
tiles acordes con la misién. La modularidad se entiende como la posibilidad
de disponer de médulos de misidon que se intercambiarian ripidamente, de
forma que, por ejemplo, un buque pudiera cambiar su misién de guerra
de minas a guerra antisubmarina para un despliegue determinado. Desde el
punto de vista técnico es muy complejo, como ha demostrado el intento falli-
do de hacerlo en el LCS americano (4), por lo que no parece que sea esa la via
para obtener la flexibilidad necesaria. Si lo es, por el contrario, la creacién de
espacios multimisién capaces de albergar contenedores, embarcaciones, UAV,
etc., que se embarcarian en funcién de la misién que tuviera encomendada el
buque. La fragata F-110 seguramente llevara este tipo de espacios. En la fase
de disefo en la que nos encontramos, ese espacio multimisiéon se vislumbra
como un hangar ubicado en la cubierta de vuelo, con las facilidades necesarias
para albergar sistemas portdtiles y contenedores, que podrian variar desde
contenedores de vida, para aportar alojamientos adicionales, hasta de equipos
de MCM o de lucha contra la contaminacién ambiental.

La tercera area en proceso de decisién es la propulsion. Hoy en dia,
gracias a la disponibilidad de sofisticados sistemas de reduccion de engrana-
jes, se pueden utilizar plantas hibridas combinando diferentes propulsores
principales: turbinas de gas, motores diésel y eléctricos. La eleccién de la
combinacién adecuada depende de los requisitos operativos, el desplaza-
miento, los perfiles operativos (de velocidad) que se esperen del buque y el
coste del ciclo de vida. Al igual que sucede en buques extranjeros en cons-
truccion similares a la F-1/0, todo apunta a que la propulsion mds adecuada
seria CODELAG, de motor eléctrico y turbina de gas. En este tipo de propul-
sién, el buque navega con dos motores eléctricos a velocidades bajas de hasta

(4) Cavas, Christopher P.: «<LCS: Quick Swap Concept Dead». Defense News, 14 de julio
de 2012.
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unos 17 nudos y con una turbina de gas o, si es necesario, con la turbina y los
dos motores eléctricos a velocidades altas. La planta hibrida con motores
eléctricos, como la CODELAG, es algo mds cara y mds pesada, pero tiene
ventajas sobre las otras plantas, como son los reducidos costes de sosteni-
miento, la posibilidad de evitar la ineficiencia de los motores diésel a bajas
velocidades y la extremadamente baja emision de ruido a bajas velocidades.

Buques de Accion Maritima

Tan importante para el futuro de la Armada como la construccion de la
F-110 es la obtenciéon de Buques de Accién Maritima que reemplacen a los
patrulleros de distinta clase que engrosan hoy la Lista Oficial de Buques de la
Armada. Tras la construccién de los primeros cuatro BAM, que ya han dado
muestras de su eficacia en la Operacion ATALANTA, el Gobierno autorizé en
julio de 2011 la contratacién de una segunda serie distribuidos en tres versio-
nes: tres buques en version patrullero, uno en versién salvamento y rescate,
para salvamento en general, apoyo al rescate de submarinos y apoyo a bucea-
dores, y otro en version de investigacion oceanografica con capacidad de
operar en aguas polares para dar apoyo a las bases antdrticas espafiolas. Razo-
nes de diversa indole impidieron la firma de la orden de ejecucién y el progra-
ma fue pospuesto sine die. El plan de la Armada es reiniciar el programa en
cuanto haya recurso financiero para ello. Los tres BAM de la segunda serie
incorporarian mejoras, cuya necesidad se ha puesto en evidencia durante la
operacién de la primera serie, y serian modificados para poder actuar de
buque de mando de MCM, en sustitucién del buque de mando de MCM
Diana. Ya mas a largo plazo, la intencion de la Armada es que todos sus patru-
lleros, hasta un total de 12, sean del disefio BAM.

Helicopteros

La tercera gran prioridad de la Armada es la modernizacién y reemplazo
del inventario de helicopteros. Para describir las intenciones de la Armada
sobre ellos, los voy a dividir en tres grupos: los helicopteros de transporte de
tropas, los disefiados para potenciar la capacidad antisubmarina y antisuperfi-
cie de las fragatas y los multipropdsito, en nuestro caso los AB-212.

En cuanto a los helicépteros de transporte de tropas, el panorama es algo
complejo. La capacidad de helitransporte de tropas la aportan en la actualidad
los helicopteros SH-3D, reconvertidos a esta configuracion desde su original
version antisubmarina hace ya mas de una década. Estos helicopteros, tras
casi 50 afios de servicio, estan a punto de darse de baja al final del actual ciclo
de planeamiento, alrededor de 2015. Su relevo estaba previsto que fueran los
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—

Primer vuelo del NH-90 espaiiol (version TTH) el 23 de enero de 2013.

helicopteros NH-90 MTTH, de los que trataré en los siguientes parrafos, pero
estos puede que no entren en servicio antes del afio 2020. Hasta entonces hay
que cubrir el hueco que existe entre la baja de los SH-3D y la entrada en servi-
cio del NH-90. Por ello, la Armada ha decidido adquirir helicpteros SH-60F
procedentes del inventario EDA (Excess Defence Articles) de la Marina de los
Estados Unidos transformados a versidon de transporte tactico mediante la
instalacion de asientos de tropa. El helicoptero SH-60F tiene la ventaja de
tener elementos comunes con el modelo SH-60B, 1o que economiza el sosteni-
miento y le aporta mayor flexibilidad en su empleo operativo. Ya se han
adquirido dos SH-60F y estdn previstos otros cuatro en el préximo bienio.
Adicionalmente, puede que haya que transformar una o dos parejas de SH-
60B en helicoptero de transporte de tropas hasta completar las necesidades de
este tipo de aeronaves.

Y antes de pasar a los helicépteros tacticos de fragatas, me gustaria hacer
unos comentarios sobre el NH-90, helicéptero cuya adquisicion ilustra el
conflicto entre las necesidades de la Armada y la conveniencia de apoyar a la
industria nacional. EI NH-90 es un helicéptero disefiado por NAHEMA (5) y

(5) Agencia de Gestién de Helicopteros de la OTAN.
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fabricado por el consorcio NH Industries (6), que cuenta con factorias en
varios paises europeos. La industria espafiola participa en la fabricacién del
NH-90 a través de Eurocopter Espafia, subsidiaria del Grupo Eurocopter, que
dispone de una planta en Albacete, donde se produce el ensamblaje final de
los helicépteros espaiioles, la integracion de los equipos de misién espafioles y
el apoyo integral de su ciclo de vida. Su participacion en la fabricacion global
del NH-90 se limita a ser una de las dos factorias que producen los fuselajes
delanteros. Aunque ensambla otros helicépteros, como el Tigre o el EC-135,
la viabilidad de Eurocopter Espafia depende en gran medida de la demanda de
helicépteros NH-90 de las Fuerzas Armadas espaiiolas. El NH-90 se produce
en dos versiones: la TTH (Tactical Transport Helicopter) y la NFH (NATO
Frigate Helicopter). La primera es una versién que tiene por mision el trans-
porte de hasta 20 soldados o0 2.500 kg de carga. La segunda estd disefiada para
la guerra antisubmarina y antisuperficie desde fragatas. La versidén que adqui-
riria la Armada espafiola seria un hibrido entre las dos, la denominada versién
MTTH (Maritime Tactical Transport Helicopter), que consistiria en la «nava-
lizacién» de la version TTH mediante la incorporacion de determinados siste-
mas del NFH necesarios para operar desde buques, tales como el tren de aterri-
zaje reforzado, un rotor plegable automdticamente y otros cambios. Existe la
preocupacion de que esa version hibrida todavia no estd en servicio en ninguna
marina por lo que, aunque hay varias como la italiana y la holandesa que la
tienen en sus planes de adquisicidn, optar a ese helicdptero supone tener que
asumir riesgos que habria que valorar.

El programa espaiol para adquisicion de los helicopteros NH-90 ha sufrido
variaciones en los ultimos afios. El Ministerio de Defensa firmé un contrato
con Eurocopter Espaiia en 2006 por valor de cerca de 1.300 millones de euros
para la adquisicidon de 45 helicépteros. Posteriormente se decidié revisar el
alcance del contrato, modificacién que se estd negociando en la actualidad.
Previsiblemente, la revision establecerd una reduccién del nimero de helicp-
teros a cambio de incluir, dentro del techo de gasto, parte del apoyo al ciclo de
vida y la integracion de equipos de mision. La mayoria de los helicpteros de
este primer contrato serian TTH para el Ejército de Tierra (version denomina-
da técnicamente como GSPA). Estd en discusion si entre los helicopteros se
incluirfa también alguno para el Ejército del Aire (para Combat SAR) y para
la Armada (MTTH).

En cuanto a los helicépteros ticticos para fragatas, el plan es extender
hasta lo posible la actual flota de SH-60B, helicépteros que han dado un extra-
ordinario rendimiento. Cuando haya que darlos de baja, no antes de bien

(6) Empresa fabricante de helicépteros establecida en 1992 por el Grupo Eurocopter de
Alemania y Francia (participacion del 62,5 por 100), Agusta Westland de Italia (32 por 100) y
Stork Fokker Aerospace de los Paises Bajos (5,5 por 100).
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entrados los 2020, su sustituto podria ser el NH-90 NFH. Ante esa posibilidad,
las fragatas F-110 incluyen entre sus requisitos de disefio el de poder operar
estos helicopteros.

Por dltimo, en lo que a helicépteros concierne, hay que destacar la moder-
nizacién de los AB-212. Estos helicopteros entraron en servicio a mediados de
los 70. Su misién se ha ido adaptando a lo largo de los ultimos afios a las
necesidades de la Fuerza Naval y ahora se ha considerado que, gracias a su
robustez, mediante la adecuada modernizacion, pueden satisfacer muchas
necesidades de la Armada hasta mas alla del afio 2030. Para ello, se esta
llevando a cabo un programa de modernizacidn de los siete helicopteros
AB-212 que consiste en la actualizacién de su instrumentacién para que
puedan operar conforme a la reglamentacién de circulacidon aérea actual; la
instalacion de equipos de autoproteccion, de autodefensa y de sistemas optrd-
nicos que le permitan ser desplegados en misiones internacionales con nivel
de amenaza bajo/medio; y la instalacién de un radar de exploracion de super-
ficie y de un sistema de identificacion automdtica de buques mercantes que le
permitan operar desde patrulleros de la clase Meteoro (BAM) para contribuir
en las tareas de vigilancia y control del trafico maritimo. La modernizacion la
estd realizando la empresa SENER.

Vehiculos aéreos sin tripular (UAV)

Los vehiculos sin tripular se han incorporado con fuerza a las prioridades
de la Armada, en particular los vehiculos aéreos. En un principio no hay
planes sobre los de superficie o submarinos. El programa de obtencién de
UAV se ha dividido en dos fases: una primera en la que se contratardn los

UAV Skeldar de la empresa sueca SAAB.
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servicios de UAV para las operaciones actuales (algo parecido a un alquller) y
una segunda en la que se procederd a su obtencion. Debido a la inexperiencia
que hay sobre la utilizacién de estos medios no se quiere proceder a su obten-
cién sin tener mayor criterio sobre su funcionamiento y sobre las infraestruc-
turas, organizacion, y adiestramiento necesarios para operarlos.

Estamos inmersos en la fase de contratacion de prestaciéon de servicios.
Tras intentos fallidos en afios precedentes, se acaba de adjudicar un contrato
de servicios a la empresa Saab —nica licitante en el concurso realizado para
ello— para que opere el vehiculo Skeldar a bordo del BAM Meteoro durante
su despliegue como participante en la Operacion ATALANTA en el segundo
semestre de 2013. El Skeldar es un UAV tictico, de tipo VTOL (7) (helicopte-
ro), de 200 kg de peso, configurado con sensores para vigilancia maritima
desde buques tipo fragata o, como en este caso, BAM.

Tras obtener ensefianzas de la operacion de este primer vehiculo, se proce-
derd a constituir una unidad responsable de la operacién y mantenimiento de
los UAV y a obtener los distintos vehiculos que la Armada pretende incorpo-
rar a su fuerza. El plan es adquirir varios sistemas (8) de clase I o micro/mini
UAV, alrededor de una decena de sistemas de clase II tacticos y varios siste-
mas de clase III operacionales. Los micro/mini son sistemas de unos 20 kg de
peso, capaces de ser lanzados a mano, utiles para los TACP (9), unidades de
reconocimiento de Infanteria de Marina, Guerra Naval especial, etc. Los de
clase II serian similares al Skeldar de ala rotatoria descrito en el parrafo ante-
rior, disefiados para operar desde buques y complementar las misiones que
realizan los helicépteros tacticos. Por tltimo, los sistemas de clase I1I u opera-
cionales son sistemas de mds de 600 kg de peso, ligeramente menores que un
avién ligero C-101, que se utilizarian para vigilancia maritima operando desde
un aeropuerto en tierra.

Aviones de caza y ataque

Los planes de la Armada son mantener la capacidad que aportan los avio-
nes de caza y ataque si bien redimensiondndola al escenario presupuestario.
Tras la retirada del Harrier del inventario de la Marina britanica, el resto de
utilizadores, Estados Unidos, Italia y Espafia, estamos negociando una exten-
sion del Acuerdo de Sostenimiento (MOU) hasta el afio 2024. Las limitacio-
nes presupuestarias obligan a que Espafa solo pueda participar en el MOU
para garantizar el sostenimiento de los aviones, pero debe renunciar a la posi-

(7) Vertical Take Off and Landing.
(8) Cada sistema estd compuesto por varios UAV.
(9) Tactical Air Control Party.
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bilidad de actualizar su configuracion al ritmo que lo hagan los otros utiliza-
dores. Ademads, solo se han incluido en el MOU los doce aviones AV-8B Plus;
se han dado de baja los cuatro Night Attack.

El sustituto del AV-8B deberia ser la version VSTOL del Joint Strike Figh-
ter (JSF): el F-35B. Sin embargo, existen dudas sobre esa posibilidad. El
programa del JSF ilustra como ningun otro el despegue de la industria ameri-
cana en tecnologia y precios. Con este programa, las Fuerzas Armadas ameri-
canas pretenden sustituir a casi 2.500 aviones en servicio, cerca del 90 por
100 de la capacidad de aviacién de combate del pais. Ademads, otros ocho
paises estan invirtiendo en su desarrollo (10). Se estan fabricando tres versio-
nes: una convencional para el Ejército del Aire (versién F-35 A), otra de
despegue vertical (version F-35B) y otra que opere desde portaaviones con
catapulta (versién F-35C). No hay duda de que el avion serd sobresaliente en
tecnologia, a pesar de que ha sufrido importantes complicaciones técnicas, en
particular en la version VSTOL (F-35B), que es la que sustituiria al Harrier.
Pero, por diversas circunstancias, serd un avién caro. El coste del programa se
ha disparado y ya ha superado el 50 por 100 del inicial previsto a pesar de que
ha bajado en el dltimo afio (233.000 millones de ddlares en 2001 y 396.000
en 2012) (11); el coste unitario del F-35B, el mds caro de las tres versiones,
que varia segtn la fuente y el método de célculo, se estima entre los 120 y 200
millones de dolares para los que han participado en su desarrollo (12); y lo
que es mds relevante, los gastos de sostenimiento son muy elevados y se esti-
ma que superen 1,6 veces el gasto de mantenimiento de los aviones a los que
reemplaza. Estos factores deberdn valorarse cuidadosamente cuando se tome
la decision sobre el reemplazo de los AV-8B.

Vehiculos de Infanteria de Marina

En cuanto a la Infanterfa de Marina, y una vez finalizada la recepcion de
39 vehiculos blindados de combate Piraria (traccion 8 x 8), lo mds destacable
a corto o medio plazo es la obtencion de Vehiculos de Alta Movilidad Técticos
(VAMTAC) para reemplazar a los conocidos Hummer. A finales del afio
2012, la empresa UROVESA gané el concurso para la modernizacién de

(10) Reino Unido, Holanda, Italia, Canadd, Turquia, Australia, Noruega y Dinamarca.

(11) Department Of Defence. Fiscal Year (FY) 2013 President’s Budget Submission.
February 2012. Aircraft Procurement. Vol. I BA 1-4.

(12) El coste de los tres tultimos F-35B adquiridos por los Marines en su quinto pedido se
estima en 153 millones de ddlares por avién, algo menos de los 164 millones que costaron los
17 aviones del cuarto pedido y mds caros de lo que costardn los futuros aviones cuando se esta-
bilicen los precios. (SHALAL-EsA, Andrea: «Factbox: What does Lockheed’s F-35 fighter jet
really cost?». Reuters, 15 de marzo de 2013).
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Cafién y Pirasia de la Infanteria de Marina espafiola.
(Foto: www flickr.com/photos/armadamde).

estos vehiculos para los Ejércitos y la Armada. E1 VAMTAC de UROVESA
es un vehiculo todoterreno de traccidn a las cuatro ruedas (4 x 4) de 1,5 tone-
ladas. El de Infanteria de Marina dispone de capacidad de vadeo sin prepara-
ciéon —capacidad de ser estanco al agua y resistente a la salinidad—, necesa-
ria para rodar desde las embarcaciones de desembarco hasta la orilla. El plan
inicial del Ministerio de Defensa era destinar a la Armada cerca de 250 unida-
des para el siguiente decenio. Las cantidades definitivas dependerdn de los
presupuestos generales asignados a Defensa en cada una de las anualidades.

Otros programas de modernizaciéon

He citado los programas prioritarios de modernizaciéon. No he mencionado
otros que solo se vislumbran en el largo plazo o que por el momento no tienen
tanta prelacién como los anteriores. Entre ellos se encuentran la moderniza-
cion de las F-100, con su posible evolucién hacia BMD (defensa contra misi-
les balisticos), el reemplazo de los buques hidrograficos, la sustitucion de las
LPD, la posibilidad de construir un nuevo LHD y la renovacién de armas y un
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sinfin de sistemas de mando, control y comunicaciones. Toda una serie de
unidades, armas y sistemas que ird adquiriendo protagonismo conforme nos
atrevamos a mirar al futuro.

Mirando al futuro

Tras décadas de transformacion intensa de las Fuerzas Armadas, en las que
se les ha dotado de unos medios avanzados, del nivel que le corresponde a un
pais con el potencial econémico de Espafia y de su peso internacional, nos
encontramos ahora con el reto de mantener todas estas capacidades en un
escenario econémico restrictivo y con un panorama industrial complicado,
lleno de desafios e incertidumbres. La dificultad radica en alinear las necesi-
dades de medios derivadas del planeamiento militar con los presupuestos y la
conveniencia de apoyar a la industria nacional con objeto de que no pierda
la capacidad tecnolégica que ha adquirido en estos afios y que es necesario
mantener para garantizar nuestra autonomia industrial en el sector de la segu-
ridad.

Es evidente que el reto es inmenso, pero hay razones para ser optimistas.
En primer lugar porque todo apunta a que vamos a salir reforzados de la
actual situacién. La Historia nos ha ensefiado que las crisis bien gestionadas
son como las reiniciaciones del software de los ordenadores, ofrecen oportuni-
dades de prosperidad. Las crisis ayudan a las organizaciones a identificar las
ineficiencias, a deshacerse de los elementos que dificultan el 6ptimo funciona-
miento, y permiten reforzar los cimientos para hacer la reconstruccién mas
resistente. Pero sobre todo hay que ser optimista porque, gracias al esfuerzo y
buen hacer de quienes lideraron y protagonizaron la transformacién las Fuer-
zas Armadas en las dltimas décadas, estas, y la Armada en particular, disponen
en la actualidad de la organizacién y de las personas con la profesionalidad
necesaria para hacer frente a los retos que nos esperan. Espafia tendra en el
préximo futuro una Armada moderna y eficaz. Seguro que asf sera.
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Introduccion

EGUN la Ley orgénica 5/2005, de 17 de noviem-
bre, de la Defensa Nacional (BOE ndm. 276, de
18 de noviembre), entre las funciones de las
Fuerzas Armadas se encuentra la colaboracién
con las diferentes administraciones publicas en
los supuestos de grave riesgo, catdstrofe, calami-
dad u otras necesidades publicas. Del mismo
modo, la Directiva de Defensa Nacional (DDN)
de 2008 sefialaba, entre otros riesgos y amenazas
a la seguridad nacional, la ocurrencia de situacio-
nes de emergencia, siniestros y catdstrofes que
puedan provocar graves riesgos de cardcter sanitario y dafios a las infraestruc-
turas criticas, frente a las cuales la sociedad espafiola demanda cada vez con
mds fuerza una respuesta eficaz y coordinada. En territorio nacional esta
respuesta es proporcionada fundamentalmente por el Sistema de Proteccién
Civil, integrado por un conjunto de organismos y entidades, de cardcter publi-
co o privado, que incluye a los 6rganos de Proteccién Civil de las administra-
ciones publicas, las Fuerzas y Cuerpos de Seguridad del Estado, los cuerpos
de extincion de incendios y salvamento, los cuerpos de intervencién sanitaria
de emergencias y la Unidad Militar de Emergencias. En este sentido, se reco-
ge lo dispuesto por la DDN de 2008, que establece la contribucion de las FAS
a la intervencion en este tipo de situaciones criticas, aportando capacidad de
reaccion rdpida, disponibilidad y preparacion para afrontarlas.

Cuando dichas situaciones de emergencia o catdstrofe ocurren fuera de
nuestras fronteras y se moviliza ayuda internacional humanitaria, esta labor
de intervencidn recae en contingentes pertenecientes principalmente a las FAS.
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Asi, el historial de parti-
cipaciones de las FAS
en misiones humanita-
rias en respuesta a
catdstrofes y desastres
en el exterior es largo y
extenso, como lo avalan
las Operaciones ALFA-
CHARLIE y TANGO-
TANGO en 1999 tras el
paso del huracan Mitch
en Centroamérica y el
terremoto de Turquia,
respectivamente; las
denominadas RES-
PUESTA SOLIDARIA
(I y II) de asistencia
humanitaria a Indonesia
y Pakistdn para contri-
buir a paliar los devasta-
dores efectos de las
catastrofes naturales que
asolaron a ambos paises
en 2005, o el envio de
ayuda humanitaria a
Hait{ tras el terremoto de
2010 (Operacion HISPA-
NIOLA).

La participacién de
la Armada en misiones
humanitarias en el exte-
rior ha sido decisiva. Nuestros buques han transportado miles de toneladas de
equipo y material humanitario, asi como a buena parte de los contingentes
desplegados en ellas. En muchas ocasiones, nuestro personal ha debido inter-
venir, contribuyendo al rescate, apoyo, recuperacion y rehabilitacion de pobla-
ciones locales afectadas por situaciones trauméticas (desastres naturales,
conflictos, desplazamiento de refugiados, etc.) que han puesto en grave peli-
gro la integridad fisica y psicolégica de sus miembros.

En el marco de la pertenencia de Espafa a las principales organizaciones
militares y de seguridad internacionales, las misiones humanitarias y de apoyo
a la poblacion civil han adquirido gran importancia, especialmente en aquellos
casos en que las autoridades locales se muestran incapaces por si solas de
proporcionar apoyo a la poblacion afectada. Ello, unido a la alta capacidad

Operacion ALFA-CHARLIE (Centroamérica 1999).
Bugque anfibio Galicia. (Foto: www.armada.mde.es).
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Operacion RESPUESTA SOLIDARIA (Indonesia 2005). Buque anfibio Galicia.
(Foto: www .defensa.gob.es).

de proyeccién de nuestros buques y a la eficacia operativa mostrada por nues-
tro personal en este tipo de operaciones, augura para la Armada un futuro
préximo caracterizado por un incremento de su participacion en este tipo de
misiones. En este contexto de intervencidén de la Armada en operaciones
humanitarias ante situaciones de emergencia destaca la necesidad de propor-
cionar a los afectados por dichas situaciones los adecuados primeros auxilios
psicologicos, con el fin de evitar dafios mayores a largo plazo. Por ello resulta
imprescindible que todo aquel personal militar susceptible de intervenir en
este tipo de situaciones, tanto fuera como dentro del territorio nacional,
adquiera unas nociones o conocimientos basicos en el drea de la intervencién
psicoldgica en emergencias que les facilite realizar con éxito su misién.
Dichos conocimientos son extensibles a otros incidentes criticos en los que
pueda verse involucrado nuestro personal en su quehacer profesional y que
requieran prestar auxilio psicoldgico a las victimas (accidentes, atentados,
enfrentamientos con la insurgencia, etcétera).
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Aclaracion conceptual

Accidentes, catdstrofes, desastres y emergencias son eventos cuyo denomi-
nador comtin es estar causados por sucesos de cardcter stbito e indeseable que
ponen en peligro la integridad fisica y/o psicoldgica de las personas afectadas
por ellos, acarredndoles a menudo consecuencias negativas. Aunque frecuen-
temente se emplean estos términos de forma indistinta, es importante realizar
algunas matizaciones, ya que cada uno de estos acontecimientos va a requerir
una intervencién psicosocial especifica, condicionando aspectos como el tipo
de ayuda que se requiere, la inmediatez de la intervencidn o el tipo y cantidad
de recursos a activar (Cruz Roja Espafiola, CRE, 2010).

Entendemos por urgencia toda situacién de aparicion stbita e inesperada,
generada por la accion de un suceso indeseable y que requiere una interven-
cién inmediata especifica (bomberos, policia, servicios sanitarios) para salva-
guardar la salud, la vida y/o autonomia del afectado. Por su parte, la emergen-
cia ocurre cuando la naturaleza y consecuencias de ese suceso que causa
dafios en las personas, bienes, servicios o medio ambiente superan la capaci-
dad de respuesta de los servicios de urgencia, requiriéndose la accién coordi-
nada de los diferentes servicios de proteccion civil. Dentro de las categorias
anteriores se incluiria el accidente, o acontecimiento que afecta a un grupo
especifico y determinado de la poblacién (ocupantes de un automovil, piblico
asistente a un espectaculo, inquilinos de un edificio, etc.), sin dafar los siste-
mas de respuesta y ayuda a los afectados ni alterar la vida cotidiana de la
colectividad.

De mayor intensidad que los anteriores resultan los desastres y catdstrofes,
cuya caracteristica principal es afectar a la colectividad de forma global, alte-
rando gravemente la vida social cotidiana. La diferencia entre ambos aconte-
cimientos es que en el desastre los sistemas de respuesta institucionales
permanecen operativos, pudiendo prestar asistencia y ayuda a la colectividad
afectada. Por el contrario, en la catdstrofe dichos sistemas de respuesta resul-
tan seriamente dafiados, por lo que las victimas deben hacer frente a las conse-
cuencias de la situacion con sus propios medios.

Finalmente, se entiende por crisis o situacion critica todo estado conflicti-
vo en el cual, por circunstancias de origen interno o externo, se rompe el equi-
librio y la normalidad de un sistema, sea este una persona, una colectividad o
una organizacion, favoreciéndose su desorganizacién (1).

(1) A nivel personal o individual hablamos de crisis psicoldgica para referirnos a aquella
situacion generada por un evento vital externo que sobrepasa los mecanismos de respuesta del
ser humano, provocando un desequilibrio psicolégico.
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Primeros auxilios psicolégicos en situaciones de crisis

Podemos definir primeros auxilios psicolégicos como aquella interven-
cién de tipo psicosocial que se puede proporcionar a cualquier persona que se
ha visto envuelta en situaciones criticas (Escuela Nacional de Proteccion
Civil, ENPC, 2006). Desde este punto de vista, la finalidad de los primeros
auxilios psicoldgicos es proporcionar a los afectados el apoyo emocional
adecuado y necesario hasta que puedan ser atendidos por personal especiali-
zado (médicos, psicélogos, enfermeros, trabajadores sociales, etc.). Los
primeros auxilios psicolégicos se organizan en torno a los siguientes princi-
pios de actuacion:

— Aliviar el sufrimiento de los afectados, proporciondndoles apoyo,
proteccién y seguridad.

— Estabilizar el descontrol emocional derivado de la situacién, reducien-
do de ese modo el riesgo de daiio personal o a terceros.

MINUSTAH (Haiti 2005). Reparto ayuda humanitaria a la poblacién civil.
(Foto: www.defensa.gob.es).
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— Facilitarles la informacion y recursos necesarios (materiales, persona-
les y sociales) para asi asegurar el funcionamiento adaptativo y aut6-
nomo del afectado o grupo de afectados.

— Prevenir la aparicion de trastornos psicoldgicos y favorecer la readap-
tacion a la vida y actividades diarias.

Reacciones psicologicas en los afectados por situaciones de crisis

Aunque las situaciones de crisis pueden afectar a un gran nimero de perso-
nas (afectados directos, familiares, comunidad local, equipos de asistencia,
personas vulnerables emocionalmente, etc.), en este articulo nos centraremos
en la intervencion con los afectados directos, al ser la poblacién con la que
mads probablemente va a entrar en contacto el personal de la Armada que inter-
venga en situaciones de crisis.

Si bien el organismo humano estd generalmente preparado para responder
fisica y emocionalmente ante situaciones que amenazan o ponen en peligro su
integridad fisica o emocional, toda persona que sufre una situacion traumadtica
(accidente, desastres, catdstrofes, etc.) puede experimentar una serie de reac-
ciones psicoldgicas, que se manifiestan en varias fases, denominadas de
impacto, reaccion y reorientacion (CRE, 2010; ENPC, 2006). Afortunadamen-
te estas reacciones suelen ser transitorias y la mayoria de las personas recupe-
ran la normalidad al cabo de pocas semanas (Parada, 2008b). Sin embargo, es
fundamental conocer estas reacciones, para que puedan ser atendidas de forma
inmediata y disminuir asi las posibles consecuencias negativas derivadas de
ellas.

La fase de impacto o shock ocurre inmediatamente después del suceso
critico, y se caracteriza por la presencia de gran confusion y reactividad eleva-
da en los afectados. Las reacciones mas frecuentes en esta fase son tristeza,
rabia, llanto, incredulidad y dificultades para comprender lo sucedido (Direc-
cion General de Proteccion Civil y Emergencias, DGPCE, 2005). El funciona-
miento cognitivo resulta alterado, con dificultades para pensar, razonar, recor-
dar y tomar decisiones, y suelen aparecer altos niveles de ansiedad, con
reacciones fisiologicas, como aumento del ritmo cardiaco y respiratorio, sudo-
racién y dilatacion de pupilas (midriasis). Especialmente atentos hay que estar
a posibles reacciones motoras que pueden provocar comportamientos desorde-
nados, ilégicos o incluso peligrosos (conductas de huida, reacciones de pani-
co, etcétera).

La fase de reaccion suele ser la mds dolorosa para el afectado, ya que en
ella va a comenzar a analizar y ser consciente de lo sucedido y de sus conse-
cuencias. La principal respuesta en esta fase es el estrés, que suele manifes-
tarse con sus tres componentes bdsicos: cognitivo, fisiolégico y conductual.
A nivel cognitivo son frecuentes los pensamientos negativos, con desespe-
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ranza, miedo a revivir el suceso traumdtico y recuerdos intrusivos y recu-
rrentes sobre lo ocurrido. Emocionalmente, el dolor y la pena pueden
convertirse en insoportables y suelen aparecer sentimientos de culpabilidad y
autorreproche, de manera que los sujetos pueden reaccionar activando una
serie de mecanismos de defensa para distanciarse emocionalmente de lo
ocurrido, como la negacién o la evitacion de ciertos aspectos relacionados
con la situacion traumatica. Finalmente, debemos considerar las manifesta-
ciones fisioldgicas del estrés, con aparicion de problemas: cardiovasculares
(taquicardia, palpitaciones, hipertension), respiratorios (respiracién rapida y
superficial), digestivos (nduseas, vomitos, diarrea, dolores abdominales,
pérdida de apetito, boca seca) y otros sintomas como palidez, sudoracion e
inquietud motora.

En la fase poscrisis o de reorientacion se van resolviendo paulatinamente
las reacciones anteriores, dando lugar a la readaptacion personal y social de
los afectados, lo que les permite afrontar de manera adecuada las consecuen-
cias de la crisis y reanudar sus actividades diarias. Algunas complicaciones
que pueden darse en esta fase son los trastornos de estrés (postraumatico, por
ejemplo), de &nimo y de suefio.

Medidas generales a adoptar en intervencion en situaciones de crisis

Los primeros auxilios psicoldgicos que se deben prestar a los afectados por
un acontecimiento traumadtico van a depender de la fase en que aquellos se
encuentren. A nivel general, podemos identificar varias medidas generales que
resultan esenciales de cara a controlar las reacciones emocionales que se
producen en las fases anteriormente citadas (Parada, 2008b):

— Identificarse ante el afectado, mostrandole claramente nuestra condi-
cién de personal de ayuda, para que nos acepte como proveedores
«legitimos» de primeros auxilios psicolégicos.

— Proporcionar proteccidon, compaiiia, apoyo fisico y seguridad a las
victimas. Calmarlas y tranquilizarlas, apartdndolas de estimulos estre-
santes relacionados con el incidente (ruidos, imdgenes, olores) y tras-
ladédndolas a un lugar seguro y tranquilo, protegido de curiosos y
medios de comunicacion.

— Satisfacer aquellas necesidades bdsicas que puedan requerir (abrigo,
alimentacién, descanso, contacto con sus familiares y allegados, etc.)
y proporcionarles los recursos necesarios para ello.

— Ayudar a los afectados a que afronten de manera adecuada y serena sus
reacciones emocionales, facilitando la aceptacién de su vivencia de la
crisis. Para ello, debe facilitarse la comunicacién con ellos, escuchar
sus necesidades y quejas, facilitar el relato de los acontecimientos que
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han vivido, asi como la expresion de sus pensamientos, emociones y
sentimientos. Todo ello con el objetivo de que el afectado estructure
mentalmente lo sucedido y comprenda que dichas reacciones emocio-
nales son «respuestas normales ante situaciones anormales».

— Restaurar las capacidades y funcionamiento basico del afectado de
cara a una pronta reincorporacion a la vida cotidiana.

Como intervenir en situaciones de crisis. Habilidades necesarias en
primeros auxilios psicolégicos
I BV ] !15 ~Una intervencién
I eficaz en situaciones de
crisis requiere la puesta
en marcha de tres habi-
lidades bésicas, como la
empatia, la escucha
eficaz y el empleo
adecuado de la comuni-
cacion, tanto verbal
como no verbal. La
adquisicion de estas
habilidades ayudard a
mitigar la sensacién de
incomodidad que expe-
rimentamos a la hora de
intervenir con victimas
de situaciones trauméti-
cas, aumentando al
mismo tiempo nuestra
sensacion de eficacia y
control de la situacién
y favoreciendo la co-
municaciéon con los
afectados para que estos
expresen y exterioricen
sus sentimientos (ENPC,
20006).

MINUSTAH (Haiti 2005). Asistencia médica a la poblacién
civil. (Foto: www.defensa.gob.es).
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Tabla 1. Perfil idéneo del personal interviniente en situaciones de crisis

e Empatia y capacidad comunicativa.

Disciplina y responsabilidad.

Capacidad para trabajar en equipo y bajo condiciones de presion.

Autocontrol y equilibrio emocional.

Flexibilidad y capacidad de adaptacion.

 Resistencia a la fatiga fisica y psicoldgica.

Tolerancia a la frustracion.

Percepcion realista de sus propias capacidades y limitaciones.

* Autoconciencia de cémo la intervencion afecta a su propio estado psicoldgico.

Fuente: BALOIAN, CHIA, CONEJO Y PAVERINI (2007): Intervencion psicosocial en situa-
ciones de emergencia y desastres: guia para el primer apoyo psicologico. ONEMI.
Gobierno de Chile.

En primeros auxilios psicolégicos es importante valorar las emociones que
las personas afectadas expresan para facilitar de este modo la comunicacion y
proporcionarles la atencién adecuada (CRE, 2010). En ello desempefia un
papel importante la empatia, o capacidad de conectar emocionalmente con el
afectado, de ponerse en su lugar para comprender sus sentimientos, percepcio-
nes y acciones (Bados y Garcia, 2011). De este modo, la empatia produce una

Tabla 2. Consejos para favorecer la empatia
en primeros auxilios psicolégicos

Utilizar el contacto fisico.

Transmitir cordialidad.

No pensar que nuestro punto de vista es el tinico razonable o verdadero.
Respetar los sentimientos y emociones de los afectados, alentdndoles a que los
extrioricen y compartan con los demds.

No evaluar ni juzgar al interlocutor, ni mucho menos insultarle o descalificarle.
Dejar que el afectado se exprese libremente.

No restar importancia a lo sucedido (Eso le pasa a cualquiera...), ni comparar lo
ocurrido con situaciones peores.

No utilizar la amenaza ni el chantaje (Si dices eso, me voy, jqué pensaran los demds
siteven asi...l).

No intentar consolar al interlocutor dramatizando, ni activar la autocompasion
(Pobrecita, qué mala suerte...).

Fuente: Cruz Roja Espafiola (2010). «Equipo de Respuesta Inmediata en Emergencias
(ERIE) de Intervencion Psicosocial». Manual del Interviniente. Madrid.
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sensacion de seguridad haciendo sentirse al afectado comprendido, apoyado y
acompanado (DGPCE, 2005) (2).

Sin embargo, y aunque necesaria, la empatia por si sola no es suficiente,
puesto que es importante, ademds, que el afectado entienda que comprende-
mos sus reacciones. En este sentido, la escucha activa es una habilidad nece-
saria estrechamente relacionada con la empatia (Bados y Garcia, 2011). En
una comunicacion eficaz, escuchar es un proceso activo basado en una actitud
psicoldgica abierta y flexible que implica atender a todas las sefiales (verbales
y no verbales) del interlocutor, para de esta forma comprenderle mejor y
demostrarle que escuchamos atentamente lo que nos quiere transmitir (CRE,
2010). En primeros auxilios psicoldgicos, escuchar de manera activa lo que un
afectado dice permite que este pueda expresar abiertamente lo que piensa y
siente, fomentando la confianza en la relacién con el interviniente y facilitan-
do la expresién de sus emociones. Para ello, la escucha activa requiere el
empleo adecuado tanto de la comunicacién verbal como no verbal (DGPCE,
2005; ENPC, 2006). Verbalmente, proporcionando al interlocutor feedback
que le demuestre que le estamos escuchando (respondiendo, por ejemplo,
claro, de acuerdo, te entiendo), solicitindole que nos aclare lo que no enten-
damos de su mensaje o repitiendo con nuestras palabras lo que dice y cercio-
randonos de que realmente comprendemos lo que nos quiere decir. A través

Tabla 3. Medidas para facilitar las habilidades de escucha

Permanecer atento y concentrado en la conversacion.

Mostrar interés, evitando acciones que revelen que la conversacion no nos interesa:
mirar el reloj, tocar papeles, jugar con el ldpiz, etcétera.

No acaparar la conversacion, dejar hablar al interlocutor y respetar las pausas y
silencios.

Evitar interrumpir al interlocutor, permitiéndole que exprese completamente lo que
quiere decir antes de responderle, sin tratar de adivinar sus palabras o intenciones.
Proporcionar feedback al interlocutor para demostrarle que le estamos escuchando,
alentdndole a que continde y solicitdndole aclaraciones sobre aquellos aspectos de la
comunicacion que lo requieran.

Utilizar la parafrasis (;Quieres decir que...?, ;Estds diciendo que...?, Comprendo
que pienses que...) para asegurarnos que comprendemos lo que el interlocutor quiere
decir y demostrarle que estamos atentos e interesados en lo que habla.

Prestar atencion a la comunicacién no verbal, tanto propia como del interlocutor.
Utilizar el contacto visual, posturas y gestos para demostrar comprension e interés
por lo que dice el interlocutor.

Fuente: ROBBINS (1999): Comportamiento Organizacional. México. Prentice Hall.

(2) La empatia también conlleva reconocer los propios sentimientos y comprender como
nuestras acciones afectan a los sentimientos de los demads.
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del canal no verbal, utilizando de manera adecuada el contacto visual, postu-
ras y gestos para mostrar comprension e interés por lo que nos dice el interlo-
cutor.

Finalmente, hemos de considerar que una de las principales necesidades
bdsicas que experimenta toda persona afectada por una situacién critica es
obtener informacién que le ayude a comprender lo ocurrido y a mitigar los
posibles efectos adversos que dicha situacion le pueda acarrear. Desde este
punto de vista, la comunicacion con los afectados adquiere un papel esencial
en primeros auxilios psicolégicos de cara a informar, orientar y apoyar a los
afectados (Brunet i Bragulat, y Bernardo i Girones, 2010).

Por un lado, la comunicacién pretende transmitir informacién que ayude a
que el afectado comprenda las reacciones y sintomas —emocionales, fisiol6-
gicos, cognitivos y conductuales— esperables tras un acontecimiento trauma-
tico (fase de shock y reaccion): miedo, desesperanza, tristeza, vergiienza,
culpa, trastornos del suefo, pérdida de concentracién y memoria, palpitacio-
nes, temblores, dificultades para respirar, tension muscular, recuerdos intrusi-
vos, etc. Por otro lado, la comunicacién busca facilitar la expresion de las
emociones y sentimientos del afectado, favoreciendo de esta manera sus
expectativas de recuperacion natural (ENPC, 2006).

Importante resulta matizar que todo proceso comunicativo se ve afectado
por una serie de factores (barreras de comunicacion) que alteran su conteni-

Operacion HISPANIOLA (Haiti 2010). Buque anfibio Castilla. (Foto: www.armada.mde .es).
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do, provocando a menudo que lo que una persona quiere decir no concuerde
completamente con lo que finalmente entiende el interlocutor (Parada,
2008a), y afectando negativamente a nuestra capacidad de comunicarnos e
intervenir con los afectados. Aspecto fundamental a este respecto es el estado
emocional del afectado, sobre todo en las fases de shock y reaccion; al igual
que lo es la existencia de barreras ambientales (ruidos, olores, climatologia
adversa, etc.) y de diferencias personales y socioculturales entre el intervi-
niente y el afectado (sexo, edad, nivel cultural, religién, idioma, prejuicios).
Igualmente, citamos la escasa experiencia del interviniente en situaciones
similares, su falta de empatia y tacto con el afectado y no prestar la adecuada
atencion a la comunicacién. Otras barreras que se dan en comunicacién
verbal son no adecuar el mensaje al interlocutor, la imprecision en el lengua-
je y las posibles malinterpretaciones que ello conlleva, y la falta de feedback
o retroinformacién (por ejemplo, continuar hablando sin asegurarse de que el
interlocutor ha entendido lo que se le dice, no proporcionar sefiales de que se
estd escuchando). Desde esta perspectiva, algunas recomendaciones para
facilitar la comunicacion con los afectados en situaciones criticas son las que
se indican a continuacién (ENPC, 2006).

En primer lugar, crear un clima de confianza con la victima, tranquilizarla
y animarla. Es importante en este sentido identificarnos, preguntarle su
nombre y utilizarlo frecuentemente, informarle de quiénes somos y explicarle
que estamos alli para ayudarle. También resulta importante proporcionarle la
informacién que solicite si disponemos de ella, evitando informar de lo que se
desconoce y, sobre todo, no proporcionar falsas esperanzas.

En la comunicacién en situaciones de crisis el contenido del mensaje a
transmitir adquiere una importancia decisiva. Por tanto, nuestras palabras
deben ser creibles, claras y concretas, expresdndonos para ello en términos
sencillos y evitando tecnicismos y términos complejos de entender. Igualmen-
te debemos adaptar nuestro mensaje al interlocutor (edad, nivel cultural, esta-
do emocional), asi como cerciorarnos de que ha sido recibido y comprendido
adecuadamente por él. Aquella informacion importante para el interlocutor
deberd ser facilitada por escrito, ya que como hemos mencionado anterior-
mente en la fase de shock se puede producir pérdida de atencion, memoria o
concentracion.

Cuando la persona afectada se encuentre confusa o desorientada es reco-
mendable orientarle en cémo debe actuar, pero evitando ser excesivamente
dominantes o directivos.

No forzar la comunicacién ni ser insistente, respetar los silencios del afec-
tado y su deseo de estar solo.

No acaparar la conversacion, no contar experiencias propias ni minimizar
o restar importancia a lo sucedido.

Favorecer la expresion de emociones y sentimientos por parte del afectado,
alentando a que lo haga con sus propias palabras. En ningin momento, repri-
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Operacion HISPANIOLA (Haiti 2010). Distribucién agua potable a la poblacién civil.
(Foto: www.defensa.gob.es).

mir o impedir la expresion de estas emociones, salvo que puedan suponer un
dafio para el afectado o para los que le rodean.

No discutir con los afectados, y evitar actitudes moralizantes y comen-
tarios inadecuados que puedan potenciar sentimientos de culpa o remordi-
miento.

Por su parte, la comunicacion no verbal, o intercambio de informacién por
medio de signos no lingiiisticos, constituye un aspecto fundamental de la
comunicacién que debe tenerse especialmente en cuenta al intervenir con
afectados por situaciones de crisis, por varios motivos. En primer lugar
porque complementa y matiza a la comunicacién verbal, de modo que es
necesario que exista congruencia entre ambas (3). Pero, ademds, debemos
considerar que a menudo nuestro control consciente sobre la comunicacién no
verbal es menor que el que tenemos sobre nuestras palabras, por lo que pode-
mos transmitir a nuestro interlocutor determinada informacién de manera

(3) A este respecto, hay que considerar que en caso de disonancia entre ambos el contenido
de la comunicacién no verbal puede prevalecer sobre la verbal.

2013] 513



TEMAS PROFESIONALES

inconsciente o involuntaria. Finalmente, en las operaciones humanitarias que
se desarrollan en el exterior la comunicacidén no verbal se va a convertir en
una herramienta fundamental para intervenir con aquellos afectados con los
que no compartimos cultura o idioma.

La comunicacién no verbal se expresa a través de distintos canales:

— El paralenguaje o sistema paralingiiistico, que incluye aspectos como
el volumen, entonacién, velocidad, fluidez, duracién y claridad del
habla, y cuya funcién es matizar, modular, intensificar o recalcar el
contenido de la comunicacion verbal.

— El aspecto exterior de una persona puede proporcionar informacién
muy valiosa sobre su sexo, edad, raza, profesién, posiciéon econdémica
o cultura; condicionando incluso en determinadas situaciones la forma
0 manera en que nos comportamos con ella.

— Las posturas, movimientos corporales, gestos y expresiones faciales de
una persona también pueden proporcionar informacién importante
sobre su estado, animo, actitud o sentimientos.

— La oculesia o contacto visual es un elemento importante de la comuni-
cacion no verbal que desempefia varias funciones bdsicas, como
acompaiiar a las palabras, proporcionando fiabilidad y consistencia al
mensaje, regular el flujo de la conversacion al sefialar su inicio y fin,
proporcionar feedback a la comunicacion, reflejar interés y atencién o
transmitir emociones.

Finalmente, el contacto fisico (hdptica) y la distancia que existe entre dos
personas cuando interactian o se comunican (proxemia) puede proporcionar
informacién sobre la relacién que existe entre ellas.

Por tanto, en intervencion en crisis deberemos ser extremadamente cuida-
dosos con nuestra comunicacién no verbal, procurando que sea congruente y
coherente con el mensaje que queremos transmitir, manteniendo expresiones
faciales apropiadas y evitando gestos o posturas inadecuados (burlas, muecas,
etc.). Otros consejos importantes a seguir son:

— Cuidar nuestra apariencia o aspecto exterior al intervenir, asi como
nuestras formas y maneras.

— Utilizar un tono de voz afectuoso, cdlido, sereno y claro.

— No perder nunca la calma. Mostrarse tranquilos, evitando gestos,
ademanes y movimientos bruscos.

— Proporcionar contacto fisico (dar la mano, pasar un brazo por encima
de los hombros) resulta positivo para favorecer la comunicacién,
aunque ello va a depender de la predisposicion del afectado, su
contexto cultural y las caracterfsticas y circunstancias del aconteci-
miento traumético vivido.
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Operaciéon HISPANIOLA (Haiti 2010). Vacunacién a la poblacién civil.
(Foto: www.armada.mde es).

— Utilizar el contacto visual para transmitir confianza y proporcionar
feedback al interlocutor.

— Ponerse al mismo nivel del interlocutor (por ejemplo, sentarse si esta
sentado), y orientar nuestro cuerpo hacia él para indicar que estamos
prestando atencién e interés a lo que nos dice.

Conclusion

Dada la cada vez mayor participacion de la Armada en situaciones de
emergencia, catdstrofes y operaciones humanitarias, en este articulo hemos
destacado la necesidad de formar a nuestro personal en primeros auxilios
psicolégicos como herramienta fundamental para una adecuada intervencion
con aquellas personas afectadas por este tipo de situaciones. Dicha interven-
cion se centra fundamentalmente en proporcionarles ayuda y apoyo, contribu-
yendo asi a su recuperacion fisica y psicoldgica a corto plazo, y a su posterior
reincorporacion a la vida diaria.
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HACE CIEN ANOS

El nimero del mes de
octubre de 1913 se inicia
con el articulo Método de
G. F. Martelli, para la
obtencion rdpida del
horario, por el teniente
de navio e ingeniero
electricista Mateo Garcia
de los Reyes. Contintia
con Maniobras navales
de la Escuadra inglesa,
por el capitdn de corbeta
Fernando de Carranza;
Manejo Marinero de los
modernos buques de guerra, con la continuacién
del capitulo XXVII, Atracar a un muelle o a otro
buque. Entrar en dique seco; Ideas sobre una
organizacion. Del personal subalterno de la Arma-
da, del capitdn de fragata Antonio Roji, que incluye
el Reglamento para el Buque-Escuela de Aprendi-
ces marineros.

Las Notas Profesionales de Alemania, Austria-
Hungria, Estados Unidos, Francia, Grecia, Inglate-
rra, Italia, Rusia y Turquia, elaboradas por la
Seccién de Informacion, Bibliografia y el Sumario
de Revistas completan este nimero de octubre.
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El niimero de octubre de
1963 se inicia con un
articulo elaborado por el
capitdn de fragata Jorge
del Corral, titulado ;As-
censos por eleccion o
eliminacion por selec-
cion?, al que sigue
Muerte de un navegante
solitario, elaborado por
el capitdn de fragata Fer-
nando de Salas. El capitdn

de corbeta J. J. Pérez
Aguirre nos presenta a
continuacién el articulo La estrategia de disuasion
y los submarinos Polaris. Fundamentos de organi-
zacion, por el capitan de corbeta F. Morales Belda;
El aiio 1963, centenario de los primeros buques
blindados de nuestra Armada. La fragata Tetudn,
de Juan B. Robert, vocal del Patronato del Museo
Naval; Clinicas Geridtricas, por el comandante
médico J. Soler Canto, y El apoyo logistico movil,
del capitdn de Intendencia I. Ferndndez de Bobadi-
lla, completan esta seccion.

Entre las Notas Profesionales destacamos:
Armamento submarino y antisubmarino, por J. B.
Landon, capitan de fragata de los Estados Unidos,
y Materiales refractarios y aislantes usados en las
calderas navales moderna, por el comandante de
madquinas Lépez Abella.

En Historias de la mar aparece el articulo
Queso de ballena y latines de marrajo, obra de A.
L.C.

Misceldnea e Informaciones diversas, entre las
que destacamos: El petrolero de la Armada Teide,
por Salvador Moreno Reyna; Operacion Iberex-63,
por L. J. C.; Homenaje a la Marina de Guerra
espariola en Ceuta, por L. J. C.; una informacién
gréfica de la Operacion IBEREX-63; Noticiario y
Libros y Revistas completan este nimero de la
REVISTA de octubre.

J.S.C.
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Tu regere imperio fluctus, hispane memento
(Puerta del mar del arsenal de La Carraca)

ESPANAY EL NUEVO MUNDO
EFEMERIDES DE OCTUBRE

Dia Aiio

1 1566.—El galeén San Jerdnimo, en su
dramdtica expedicién por el Pacifico desde Nueva
Espaiia, llega en esta fecha a tierra filipina después
de descubrir la isla de Erikub, en las islas Marshall,
y el grupillo de atolones de Ujae, en la cadena Ralik
del mismo archipiélago.

2 1554.—A la muerte de Pedro de Valdivia, el
Gobierno de Chile era pretendido por los generales
Francisco de Villagrdn y Francisco de Aguirre. El
Cabildo de Santiago decide de comiin acuerdo resol-
ver la pretensién al juicio arbitral de dos licenciados,
Alonso de las Peiias y Julidn Gutiérrez. En esta
fecha regresan al puerto de Valparaiso los jueces
arbitrales después de permanecer dos dias en la mar
a bordo del buque Santiago deliberando la sentencia.

3 1603.—Estando Pedro de Acuifia de goberna-
dor de Filipinas se produce en Manila una gran
sublevacion de los sangleyes establecidos en la colo-
nia, originarios de China. Los espafioles con la
ayuda de los naturales y japoneses alli establecidos
hacen frente a la sublevacién de los chinos.

4 1535.—En esta fecha, el conquistador espa-
ol Francisco Pizarro nombra alcalde de la ciudad de
Lima a Nicolds de Rivera el Viejo.

5 1554.—Francisco de Villagran convoca en su
casa al Cabildo de Santiago y exige del mismo ser
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nombrado capitdn general y de Justicia Mayor de la
gobernacion de Chile, lo que los capitulares rechaza-
ron con toda energia, recordando a Villagran el jura-
mento que habia prestado en la Iglesia mayor de some-
terse al fallo del juicio arbitral de los dos letrados.

6 1502.—En su cuarto viaje a las Indias y
estando fondeado con su expedicion en la bahia de
Cerobar6 (actual bahia del Almirante), Colén permi-
te que las lanchas auxiliares de las naves se dirijan a
las islillas cercanas a comerciar con los naturales.

7 1534.—Arzapay, segin el cronista Betanzos,
es la principal princesa inca, muy querida y venerada
por los naturales. El ambicioso capitdn Antonio
Navarro pidié su custodia porque supone que ella
sabe donde existen tesoros en Pert.

8 1540.—EIl adelantado de la Florida, Hernan-
do de Soto, recorriendo la region de Apalache llega
al pueblo de Uxapita.

9 1557.—En este dia se funda la ciudad vene-
zolana de Trujillo por Diego de Paredes, ubicada en
el valle de los Mucas al oeste de Venezuela.

10 1618.—En esta fecha se hace efectivo en los
territorios de Filipinas la prohibicién a los colonos
espaiioles de tener a los naturales en un régimen
similar a las encomiendas, liberdndoles de servicios
no remunerados.

11 1492.—En este dia, Coldn en su primer
viaje a las Indias en demanda de tierra, navegando
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por un mar desconocido, halla indicios manifiestos
de encontrarse cerca de ella, lo que hizo levantar el
animo de los marineros de la expedicion.

12 1492.—En esta fecha, descubierta la isla de
San Salvador por la expedicién de Cristobal Coldn,
las dotaciones de las tres carabelas reconocen a
Colén como almirante y virrey de aquel territorio.

13 1519.—Una vez que los espaifioles habian
curado sus heridas de los combates sufridos, y firma-
da la paz con los tlaxcaltecas, Cortés abandona en
este dia la ciudad de Tlaxcala con su pequefio ejérci-
to camino de Tenochtitlan, al que se unen los tlax-
caltecas, enemigos de los aztecas.

14 1550.—En este dia fue fundada la ciudad
colombiana de Ibagué por el capitin Andrés Lopez
de Galarza, con el nombre de San Bonifacio de
Ibagué, en el sitio de Cajamarca, siendo trasladada al
afio siguiente al lugar actual.

15 1566.—Después de mas de un afio sin noti-
cia alguna de la nao San Pedro, en la que viajaban
Felipe Salcedo y Urdaneta desde las islas Molucas a
Acapulco, en esta fecha llega a la villa de San
Miguel, fundada por Miguel Lépez de Legazpi, el
navio San Jerénimo, por el cual supo Legazpi del
éxito del tornaviaje de Urdaneta.

16 1581.—En este dia el primer obispo de
Manila, el dominico Domingo de Salazar, se retine
en Tondo con representantes de las distintas 6rdenes
religiosas para exponer al gobernador de Filipinas,
Gonzalo Ronquillo, mejores condiciones de vida
para los naturales de dichas islas.

17 1554.—Pedro de Valdivia envi6 a Jerénimo
de Alderete a tratar asuntos con el emperador Carlos V.
Estando en Flandes llegé la noticia de la muerte de
Valdivia, y Carlos V le pregunté a Alderete a quién
le parecia que se debia nombrar sucesor y le contestd
que a Villagran, que era el segundo de Valdivia, o a
Aguirre. El emperador le contesté que habia decidi-
do nombrarle a €l. En esta fecha sale Alderete de
Espaiia para Chile.

18 1643.—El almirante holandés Enrique
Aramans, con una escuadra de quince buques, toma
la ciudad chilena de Valdivia. Por estas fechas
Aramans se encuentra en dificil situacién ante la
hostilidad de los naturales, el hambre de sus dotacio-
nes y la no llegada de los refuerzos prometidos
desde Brasil.

19 1609.—En esta fecha, sdbado a las diecinue-
ve horas, un fuerte terremoto asolé la ciudad de
Lima. En poco tiempo destruyé quinientas casas y el
resto con grandes dafos. Los sufridos en la Iglesia
Mayor ascendieron a doscientos mil pesos, segtin los
tasadores del virrey Juan de Mendoza.

20 1580.—En este dia, el hidalgo Juan de
Garay, fundador de la ciudad de Buenos Aires,
aprueba el blasén de la ciudad: un aguila negra, con
corona y cruz sangrante, con cuatro hijos debajo
demostrando que los cria.

21 1606.—La expedicién de Pedro Ferndndez
de Quirds, en su viaje de exploracién por el Pacifico,
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después de estar en la isla Vanuatu, sufrié una gran
tormenta que dispersé las naves de la expedicién. En
esta fecha Quirés, a bordo de la nave capitana San
Pedro y San Pablo, hace su entrada en el puerto
mexicano de la Navidad.

22 1575.—En esta fecha se firma la Cédula que
por instruccién de Felipe II hace Jerénimo de Oroz-
co, presidente de la Cancilleria de Guadalajara y
gobernador del reino de Nueva Galicia, para autori-
zar la fundacién de la ciudad mexicana de Nuestra
Seflora de Aguascalientes. Hecho llevado a cabo por
el capitdan Juan de Montoro Rodriguez con personas
venidas de Santa Maria de los Lagos.

23 1775.—El distinguido capitdn Juan Bautista
de Anza obtuvo del virrey de Nueva Espafia, Anto-
nio de Bucareli, comandar una expedicién costeada
por €l mismo a la Alta California. En esta fecha sale
la expedicién de la ciudad de Tubac Arizona, que
habia sido atacada por los indios apaches, siguiendo
el cauce del rio Santa Cruz hasta la unién con el rio
Gila.

24 1810.—El rebelde Ignacio Lépez Rayon
lanza una proclama revolucionaria desde Tlalpujahua,
Michoacén, contra el gobierno realista de la Nueva
Espafia, oponiéndose a la excomunién que pesaba
contra el cura revolucionario Miguel Hidalgo.

25 1771.—A instancias de Juan Maldonado de
la Zerda, en esta fecha el pueblo colombiano
de Socorro obtiene mediante cédula real el titulo de
villa.

26 1540.—Pedro de Alvarado, deslumbrado
por el virrey de Nueva Espafia para que se uniese a
él en la conquista de unas ciudades muy ricas de
Tzibola localizadas al norte, hoy Nuevo México,
modifica sus planes de las Molucas y se dirige a la
ciudad de México.

27 1603.—Gaspar de Zuiiiga y Acevedo, gran
hombre de Estado, cesa en esta fecha como virrey de
Nueva Espafia para desempefiar el mismo cargo en
el Virreinato del Perd.

28 1492.—Col6n, en su primer viaje a las
Indias, estando en la isla de Cuba antes de desem-
barcar, ordena que explorasen su interior a Luis de
Torres y Rodrigo de Jerez con un indio que trafa
desde San Salvador.

29 1606.—En esta fecha, Luis Vdez de Torres,
con los navios San Pedro y los Tres Reyes Magos de
la expedicion de Quirds por el Pacifico, pasa la Boca
de Tovar en el estrecho de Nautilus.

30 1698.—La expedicion escocesa patrocinada
por Guillermo Patterson, con el fin de establecerse
en el Darién, llega en este dia a la isla del Oro.

31 1553.—En la ciudad ecuatoriana de Esme-
raldas se forma la primera comunidad negra en
América latina que no experimenté la esclavitud,
cuyo lider fue Alonso de Illescas.

CAPITAN JIM
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Domicilio, calle, plaza Nidmero Piso Cod. Postal
Ciudad Provincia Teléfono

DATOS BANCARIOS

Correo electrénico

ENTIDAD OFICINA DC N.° CUENTA

FECHA Y FIRMA

* Precio para los residentes en Espafa: 14,88 euros.
Union Europea: 19,56 euros. Otros paises: 20,16 euros.
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VIEJA FOTO

(Foto: coleccion del autor).

Entrega de la bandera de combate al crucero Navarra

El crucero Reina Victoria Eugenia, construido en Ferrol por la Sociedad Espafiola de Cons-
truccién Naval (SECN), fue entregado a la Armada en 1923 y, a causa de las vicisitudes politi-
cas, pasé a denominarse Repiiblica en 1931 y después Navarra en 1937. En plena guerra, tras
ser ampliamente reparado y modernizado con obras de gran carena y modificacién de sus su-
perestructuras, particip6 en las tltimas operaciones de la contienda. El 11 de junio de 1938 se
celebré en Ferrol la entrega a esta unidad de la bandera de combate y de la de Navarra —dona-
das por la Diputacion de esta regién—, acto solemne al cual asistieron tres ministros del primer
Gobierno nacional del generalisimo Franco.

En la foto, en primer término y de izquierda a derecha, figuran las siguientes personalidades:

— Raimundo Ferndndez-Cuesta y Merelo, ministro de Agricultura y secretario general de
FET y de las JONS.

— Pedro Sdinz Rodriguez, ministro de Educacion Nacional.

— Tomas Dominguez Arévalo, conde de Rodezno, ministro de Justicia.

— Luis de Castro y Arizcun, vicealmirante comandante general del Departamento Mariti-
mo de Ferrol.

JLAV.
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De Sonetos para Helena. Pierre de Ronsard.

DEFINICIONES

Palabras

A.—Geogr. y nav.: Cualquiera de las cinco partes o bandas en que
se considera dividida la superficie de la tierra, de polo a polo .

B.—Arq. Nav.: Fondo

C.—Nav.: Una de las cinco partes en que los marineros repartian

antiguamente la hora

D.—Nav.: Simulacro o combate fingido de naves en un estanque o

mar artificial

E.—Biogr.: Uno de los capitanes de Pizarro

F.—Man.: Dobladillo muy ancho que se hace a todas las velas en

sus orillas para reforzarlas y sujetar en ellas las relingas

G.—Mit.: La madre de Castor y Pollux

H.—Nav. y Man.: Asegure la continuacién del viento que ya estd
soplando . .. ...
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DEFINICIONES

Palabras

I.—Nav.: La subida que hace el agua del mar dos veces al dia . . ...

16 14 22
J.—Hidr.: Dicese de la playa de gran extensién . ................
71 56 28
K.—Geogr.: Nombre dado por Juan Diaz de Solis a lo que se crefa
un mar de salinidad inexplicablemente baja, situado en el
estuario de los rios bautizados como Parand y Uruguay . .. ... -
9 21 82
L.—Man.: Monte y pese un buque sobre su propio cable .........
54 79 103
M.—Zool.: Mamifero pinnlpedo semiacudtico de gran tamafio que
habita en los mares drticos. Utiliza sus colmillos para impul-
sarse al salirdelagua . ............. . ... . ... .
37 24 35
N.—Man.: La especie de hinchazén o ampolla que forma la vela, o
parte de ella, ya sea a causa del viento que la hiere, ya por
haber cogido aire al manejarla 0 maniobrar con ella en cual-
quier forma (plural) ........ ... . .. -
38 76 99
O.—Pesca.: Red de esparto, de mallas grandes, compuesta de varias
piezas y de extension de muchas brazas, utilizada en las alma-
drabas para la pescadeatunes .. .......... ...
11 67 32
P.—Meter. y nav. Cierta especie de niebla que se levanta en la mar .
52 59 36
Q.—Astrofisica: Fuerza de gravitacion universal que ejerce un cuer-
po celeste sobre una masa (plural) . . . . R
12 73 49
R.—Org.: Disposiciones dictadas para definir y unificar sistemas de
armas y equipos empleados por las Fuerzas Armadas, fijando
también los requisitos exigidos para su adquisicion (acrénimo) T
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BAC Cantabria atracado en Cairns

(Australia). (Foto: A. Esperante).
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HISTORIA DE LOS NUDOS
Y EL ARTE DE ANUDAR

Costura de enguillado

Historia

Paseaban el nostramo don Diego y don Gumersindo por Cartagena, hablando de diferentes
aspectos de la maniobra. Comentaba don Diego: «Recientemente estuve en Valencia, visitando
las Atarazanas, cuando me percaté de un marinero que laboreaba un cable para el ancla de gale-
ras. Curiosa la costura que estaba haciendo. El la llamé “enguillado”, y me dijo que se la ense-
ié su padre cuando €l era un joven aprendiz. El cable queda liso por igual de forma que no
tiene ningin impedimento para que se quede trabado durante el izado del cepo...». Y asi trans-
curria la conversacion entre ambos.

En los primeros tiempos, la operacion de levar el ancla era un trabajo duro y fatigoso.
Inicialmente una veintena de hombres se ponia en fila mientras tiraba hacia la popa del cable
(1) del ancla. A medida que se acercaba el primero a la cafia del timén soltaba el cable y corria
hacia la proa para continuar tirando. Otros marineros iban metiendo el cable recogido por una
escotilla para arrancharlo con cuidado. Si el ancla se enrocaba, entonces se usaba el cabrestante,
que el piloto mayor don Alonso de Chaves (2) en 1537 ya definfa en su vocabulario de términos
nduticos. Para que la labor de izado fuese lo mds suave posible, los cables solian unirse median-
te una costura que se completaba con un rematado especifico. Este es uno de los casos, los
cordones se introducian entre los huecos de manera que el cable quedase uniforme en su didme-
tro y asi poder aforrarlo de manera sencilla.

Asi también fueron desarrolldndose amarraduras como la que se explica en este articulo.
Este tipo de amarradura se menciona en la Enciclopedia General del Mar de Garriga (3), y
también en el libro de Baltasar Vallarino (4).

Etimologia

Enguillar en tucumano significa esconder. Engullidor es una parte de la red denominada asi
por los pescadores valencianos. Enguillado (5) se dice del relleno de los huecos entre los cordo-
nes de un cabo lo suficientemente grueso como para hacer necesaria esta labor. Segtin Vallari-
no, enguillar, entre las diferentes acepciones que tiene, la mas adoptada por la gente de la mar
es la de embutir un cordén o cabo delgado por la colcha de otro, pasando por entre sus cordones
en la direccién de su colcha.

Por ello, el nombre de costura de enguillado proviene de la unién entre dos cabos mediante
una costura y de la manera en la que se remata esta, es decir, enguillando los chicotes por los
huecos dejados entre cordones y siguiendo el sentido de uno de los calabrotes empleados al
hacer la costura, con los cordones de la parte opuesta.

(1) Se llama cable, de forma genérica, al cabo empleado para sujetar el ancla.

(2) Alonso de Chaves, Sevilla 1537. Piloto mayor sucesor de Sebastidn Caboto. Autor de los Quatri
partitu en cosmographia practica i por otro nombre llamado espejo de navegantes. Tratado tercero y postre-
ro de la tercera parte del libro, el cual trata del naufragio y de todo lo tocante a la ejecucion de marear.

(3) Enciclopedia General del Mar, Ediciones Garriga, 3." edicion (1982). «Costura de enguillado».

(4) VALLARINO, Baltasar: El arte de aparejar un navio (1884).

(5) Diccionario Historico de la Pesca Nacional.
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HISTORIA DE LOS NUDOS Y EL ARTE DE ANUDAR

Confeccion y usos mas comunes

Se descolchan los extremos de dos calabrotes a unir y sean los cordones respectivos 1,2y 3
del calabrote A y a, b y ¢ del calabrote B.

Se realiza una costura redonda o corta espafiola, dando dos pasadas. Después se pasan los
cordones del calabrote A por el hueco de la colcha del calabrote B. Seguidamente se hace la
misma operacion con los chicotes del calabrote B sobre los huecos de la colcha del calabrote A.
La forma de enguillar en este caso es sencilla. Se hace en disminucién cortando algunos hilos
de los cordones para que no sobresalgan mucho de la mena del calabrote. Finalizamos ambos
enguillados ddndoles una costura en pecho de muerte o muerto junto a la dltima pasada y dos
ligadas sencillas hacia los chicotes.

La costura de enguillado tiene el mismo objeto que la costura de clavellina, la de ayustar
dos calabrotes.

Otras denominaciones

Portugués: costura; italiano: impiombatura, impiombare, commento; francés: couture;
inglés: splice tapered; aleman: spleif;.

Juan OZORES MASSO

x dll
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LEXICOGRAFIA

(Limpia..., brilla... y da esplendor)

SOBRE CONTRATOS,
SINGLADURAS Y PANOLES

Hace unos dias asisti como vocal técnico
a la reunién de una mesa de contratacién en
el Arsenal de La Carraca para decidir qué
empresa serfa la adjudicataria de un contrato.
Hasta aqui nada que pueda sorprender o ser
motivo para escribir en estas pdginas de Lexi-
cografia, pues solo me he limitado a situar al
lector en la escena que presencié. Bueno,
quizds si sea llamativo afirmar que se produjo
una reunioén de una «mesa»; 0 sea, una mesa
se reunié como si tal mueble tuviese capaci-
dad para juntarse (;con quién?, ;con unas
cuantas sillas?) y, mds adn, ostentase la
potestad y el privilegio de adjudicar un

2013]

Estas dos anclas ;?
se me agarran
como anzuelos

casi siempre.

Fernando Sanfernando

contrato. Ademds, segin se argumenta en
esos lugares, donde siempre hay una mesa (el
colmo serfa que no la hubiese), es que la tal
mesa es un «6rgano colegiado», pues sus
decisiones no son las de las personas indivi-
duales que la constituyen (una mesa consti-
tuida por personas, jvayal!), sino las de la
mesa en si como érgano; es decir, una mesa es
un jérgano! (como el corazén o el pdncreas)
con personalidad propia, incluso con capaci-
dad ejecutiva. jCaramba con la mesa! En fin,
no voy a seguir con este rumbo ni emplear
estos derroteros que, mds que orientar, deso-
rientan, porque la economia que debe presidir

527



LEXICOGRAFIA

el uso del lenguaje permite decir que, por
ejemplo, es posible asistir a una mesa redon-
da sin que el idioma se vea vejado, incluso
aunque la dichosa mesa sea poligonal: creo
que todos estamos entendiendo que en una
mesa redonda cada uno puede aportar ideas,
sin que nadie sea el mds preeminente; por eso
es redonda, aunque no lo sea.

En niimero de cuatro

Después de esta perorata, lo realmente
significativo que me ha llevado a escribir
estas lineas fue que también estaba presente,
sentado a la susodicha mesa, otro vocal, el
asesor juridico, quien, espontdneamente,
expresO su sorpresa al leer un pdrrafo con
tintes rocambolescos que aparece en la docu-
mentacion aportada por una de las empresas
candidatas a ser el contratista. Lo trascribo
literalmente: «De los cuatro socios de la
sociedad, asisten los cuatro, de los que
presentes son en nimero de cuatro; y, en
consecuencia, todos asisten». No sé si queda
claro que son cuatro los socios de la sociedad,
y que no falta ninguno porque cuatro son los
que son y los que tienen que ser, y estdn
todos, «en nimero de» cuatro.

Tal vez podria ser esa técnica una de las
maneras de intentar explicar que las tres
personas de la Santisima Trinidad son «en
ntiimero de» tres, aunque sean tres distintas
pero un solo Dios verdadero. Y que los cuatro
jinetes de la Apocalipsis son cuatro, y cuatro
son los puntos cardinales, como cuatro son
los socios de esa empresa, distintos todos
ellos, por si a alguien, tras esta perifrasis, le
asoma todavia alguna duda y piensa que son
un nimero diferente. Ademds, reconozco que
me repatea la expresion «en nimero de».
jUf!, ;no cree, pacientisimo lector, que no
pocas veces el mal llamado lenguaje legal
estd cargado de frases rimbombantes y muy
«jartibles» (que dirfan los chirigoteros de
Cadiz), y que nada pasaria si se eliminasen de
los escritos oficiales? ;O es que, para que
quede rotundamente claro, se necesita decir
hasta cuatro veces que son cuatro, si cuatro,
los cuatro socios de esa sociedad y que estdn
todos, los cuatro, presentes?

528

. Contratista o contratado?

Colegiadamente aquella mesa decidi6
quién iba a ser el adjudicatario de un contra-
to. Pero, el adjudicatario, ;quién es?, ;el
contratado o el contratista? La legislacién
que habla de esto emplea el término contra-
tista. Dice el DRAE: «Contratista. Persona
que por contrata ejecuta una obra material o
estd encargada de un servicio para el
Gobierno, para una corporacién o para un
particular». Por lo tanto, estd bien empleado
el vocablo, aunque me consta que muchos
piensan que el contratista es el contratante, o
sea el que contrata. Pues no, es el contrata-
do. Por cierto, no estd registrada en el
DRAE la palabra contratador, aunque no
detecto ninguna aberracién lingiiistica que
impida su uso; jacaso no seria un contrata-
dor aquel empresario que contratase a un
trabajador (lo escribo en condicional y
subjuntivo porque hacerlo en presente, con
la crisis actual...)?

¢ Contrato o contrata?

Pero, si como acabamos de decir, el
contratista es la persona que por contrata
ejecuta una obra material o un servicio, ;es,
entonces, el encargado de realizar lo estable-
cido en un contrato? El DRAE, c6mo no, nos
lanza de nuevo un rosco salvavidas, ya que
sobre contrata dice: «De contratar. Instru-
mento, escritura o simple obligacién firmada
con que las partes aseguran los contratos que
han hecho. 2. El mismo contrato, ajuste o
convenio. 3. Contrato que se hace con el
gobierno, con una corporacién o con un parti-
cular, para ejecutar una obra material o pres-
tar un servicio por precio o precios determi-
nados». En definitiva, las tres acepciones nos
permiten afirmar que una contrata es un
contrato. También figuran en el DRAE
contratacion y contratamiento con el signifi-
cado de accién y efecto de contratar, aunque
la segunda palabra esté catalogada como en
desuso.
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Singladura

Para continuar con la singladura de hoy
por el mar de las palabras, permitame,
paciente lector, que realice un cambio de
rumbo radical dejando atrds este turbidn de
contratos, contratistas y mesas colegiadas.

Hace poco tuve la gratisima oportunidad
de navegar durante cuatro dias en el buque
escuela Juan Sebastidn de Elcano y disfrutar
con las exposiciones que diariamente hacen
los guardias marinas, ante el comandante y
los oficiales, sobre la derrota que se pretendia
seguir, las condiciones meteoroldgicas que
iban a encontrar, las recaladas, etc. Y me
consta que todos hablaban con propiedad de
una singladura refiriéndose implicitamente a
un intervalo de veinticuatro horas de navega-
cion. Pero, el DRAE dice: «Singladura.
Distancia recorrida por una nave en veinti-
cuatro horas, que ordinariamente empiezan a
contarse desde las doce del dia. 2. En las
navegaciones, intervalo de veinticuatro horas

LEXICOGRAFTA

que empiezan ordinariamente a contarse al
ser mediodia. 3. fig. Rumbo, direccién». O
sea, seglin la primera acepcién, una singladu-
ra es una distancia; sin embargo, en la segun-
da se considera un intervalo de tiempo; y en
la tercera (aunque figuradamente) es sindni-
mo de rumbo.

Pero lo mds significativo es lo siguiente:
al preguntar a las damas y caballeros guardias
marinas sobre cudndo empieza a contar ese
tiempo de veinticuatro horas que abarca una
singladura, todos afirmaban con conviccién
que a medianoche, contraviniendo lo que dice
el sagrado vademécum de las palabras espa-
fiolas. Ante esta certeza tan manifiesta, cuan-
do los alumnos se marcharon, me puse a
charlar al respecto con los oficiales del barco.
Y todos, sin excepcidn, corroboraron lo dicho
por los guardias marinas: en el cuaderno de
bitdcora se apunta que la singladura comienza
a las doce de la noche.

Esta discrepancia hizo que me saltaran las
valvulas de seguridad lingiiisticas. Por eso

Buque escuela Juan Sebastidn de Elcano. (Foto: archivo RGM).
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busqué singladura en el Vocabulario Marine-
ro de la Biblioteca Maritima Digital, al que se
accede desde la pdgina web de la Armada
Espaiiola. Dice alli: «Singladura: Es la distan-
cia recorrida por el barco en 24 horas de
navegacion. Habitualmente se cuenta de un
medio dia al siguiente». O sea, en este voca-
bulario no se considera singladura ni como
intervalo de tiempo ni como rumbo, y cita el
mediodia como el momento para empezar a
medir, empleando el adverbio habitualmente
en vez de ordinariamente como hace el
DRAE.

No podia quedar ahi la investigacidn.
Pregunté a muchos oficiales (no sélo del Juan
Sebastidn de Elcano), y todos insistian en la
medianoche. Y todos se sorprendian cuando
les comentaba lo que dice el DRAE y el
Vocabulario Marinero. Acudi, entonces, a la
Enciclopedia General del Mar, donde encon-
tré lo siguiente: «Camino del buque o nave-
gacién del mismo en un dia civil. También se
consideran como singladuras, aunque incom-
pletas, los intervalos desde la salida de puerto
hasta la medianoche siguiente y desde la
medianoche hasta la llegada a puerto. Una
singladura completa es siempre un tanto
mayor o menor de veinticuatro horas a causa
de la diferencia de longitud contraida durante
la misma, siendo mayores cuando se haya
navegado a rumbos del tercero o cuarto
cuadrante (hacia el oeste) y menores cuando
la navegacion haya sido a rumbos del primero
y segundo cuadrantes (hacia el este). Anti-
guamente la singladura comenzaba y termina-
ba al mediodia, pero ahora es como el dia
civil, a medianoche».

Del parrafo precedente, dejando aparte
los matices relacionados con la duracion de la
singladura segtin el rumbo, se deduce que el

DRAE vy el Vocabulario Marinero emplean
una forma anticuada de medirla. Por eso me
atrevo humildemente, desde estas lineas, a
sugerir a los miembros de la Real Academia
que modifiquen el significado en las futuras
ediciones del diccionario y a los encargados
de la pagina web de la Armada Espaifiola que
hagan lo propio en la Biblioteca Maritima
Digital.

Epilogo

En la Armada tenemos paiioles para casi
todo: el del contramaestre, el pafiol del
condestable, el del mecdnico de cargo, el
del electricista... pero a veces no prestamos
la atencién debida a uno muy especial: el
pafiol del Espafiol. Este pafiol es-pafiol de
todos (el guién no es una errata ni un error,
sino una licencia para jugar con la palabra
espaiiol). jCon cudnta dedicacién comprueba
el condestable su pafiol!; jcudntas horas dedi-
can los contramaestres, mecdnicos y electri-
cistas a arranchar el suyo!; y, sin embargo,
(pasaria la revista de policia que se merece
nuestro particular pafiol del espafiol?

Y puestos a proponer, ya que tenemos en
la REVISTA GENERAL DE MARINA una seccion
llamada Paifiol de Pinturas, creo que es
mucho mds marinero llamar Pariiol del Espa-
fiol a esta seccion de Lexicografia. Querido
director, écheme un cabo recogiendo el
guante.

Agustin E. GONZALEZ MORALES




MISCELANEA

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

24.808.—Simoén de Alcazaba

El 21 de septiembre de
@ 1534 el portugués Si-
moén de Alcazaba y So-
tomayor, al servicio de la Corona de Castilla,
con una expedicién de 250 hombres en dos
naves, la Madre de Dios, que él mismo
mandaba, y la San Pedro, que llevaba como
capitdn a Rodrigo Martinez, alcanzan a prin-
cipios de 1535 el estrecho de Magallanes.
Tras haber desembarcado en Puerto de los
Lobos, fue nombrado gobernador de la Pata-
gonia por el resto de expedicionarios, quienes
después de explorar sin éxito el interior de
esa region en busca de oro se amotinaron y lo
asesinaron.

M.R.B. Sim6n de Alcazaba y Sotomayor.
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24.809.—Puerta del Parque del Arsenal de

Ferrol
i’ lano fue construido en el
siglo XVIII y es un exce-
lente ejemplo de la arquitectura castrense de
la época.

Su perimetro amurallado tiene dos puer-
tas de acceso: la del Dique, colindante con el
centro urbano, y la del Parque.

La puerta del Parque estd situada enfrente
de la Plaza Vieja, una zona de transicion
entre el Ferrol viejo, el de la antigua pobla-
cién, y el del trazado urbano racionalista,
cuya construccién dio comienzo al mismo
tiempo que la del Arsenal.

La puerta del Parque fue reformada en el
reinado de Isabel II (1858). Es grande y estd
rematada con un arco escarzado y limitada
lateralmente por pilastras almohadilladas.
Estd coronada por un dtico con un escudo de
armas de Felipe V esculpido en piedra, soste-
nido por dos leones rampantes y con una
sobresaliente corona real, que estd flanqueado
por dos jarrones rematados con bombas de

El Arsenal Militar ferro-
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artillerfa. Este blason de Felipe V estaba en el
antiguo Arsenal de La Grafia. Debajo del
escudo hay una placa de marmol que conme-
mora la visita al Arsenal de la reina Isabel II,
con la siguiente inscripcidn: «En los cinco
primeros dias del mes de septiembre de 1858
visité este arsenal y la ciudad de Ferrol la
Augusta Reina Dofia Isabel II y su Augusta
Real Familia».

Con motivo de esta visita, por Real
Decreto de 13 de octubre de 1858, a la villa
de Ferrol se le concedi6 el titulo de ciudad, y
el de sefiorfa ilustrisima a su ayuntamiento.

J.J.C.P.

24.810.— Uniforme de faena

El primer uniforme de
1:& faena tal y como lo

= TR entendemos en la actua-
lidad se regula por primera vez en las Reales
Ordenanzas de 1790; es llamado mds peque-
fio y «...serd permitido estando a bordo, o en
faenas de Arsenal que no sean de guardia de
tropa, no debiendo considerarse comprendi-
dos los Oficiales que tengan mando de
Buques, ni los subalternos destinados a sus
drdenes, cuya asistencia a los almacenes es
momentdnea, a menos que por estarse arman-
do o en carena, sea precisa su instante diaria
personal concurrencia». Posteriormente se
autorizard su uso para guardias y servicios a
bordo.

M.G.dC.

24.811.—Torrotito USA
Hasta el ataque del
terrorismo islamico a los

* Estados Unidos el 11 de

septiembre de 2001, el torrotito utilizado por
la US Navy era una bandera cuadrada de
color azul oscuro cubierta de estrellas blancas
de cinco puntas, en nimero igual al de los
estados de la Unidn. A partir de esa fecha se
adoptd un nuevo torrotito que queria simboli-
zar el empefio estadounidense en la lucha
contra el terrorismo, recuperdndose para ello

[Octubre



R CTHEAL D18 AE

la que fue la primera bandera naval norteame-
ricana, la utilizada durante la Guerra de la
Independencia frente a la metrépoli: una
bandera con trece franjas rojas y blancas, y
sobre ellas, en diagonal, una serpiente de
cascabel, y escrito en la tltima franja blanca
la leyenda: Dont tread on me (No me pises).

J.R.

24.812.—Modismos marineros
Es asombrosa la atrac-
cién que las cosas del

m mar y lo ndutico ejercen

en la gente de tierra adentro, y de ahi lo
frecuente de la comparacién y de la metdfora
marinera referida a multitud de actos y episo-
dios de la vida ordinaria.

Este fendmeno no es exclusivo de la
lengua espaiiola y asi, por ejemplo, los britd-
nicos, como no cabe menos esperar de un
pueblo tan marinero, han tomado del mar
infinidad de modismos que son de uso comun
entre ellos.

All hands on deck!, literalmente «todo el
mundo», es decir, «todos los marineros a
cubierta», es un conocidisimo modismo que
equivale a nuestro «todos a arrimar el
hombro». Y tell that to the marines, literal-
mente «eso cuéntaselo a los infantes de mari-
na», equivale a nuestras expresiones «a otro
perro con ese hueso» 0 a «cuéntaselo a tu
abuela» con que se desecha algo por increible
o inadmisible. Su origen se encuentra en el
desprecio que los marineros profesionales
sienten por la ignorancia de los infantes de
marina sobre los asuntos nduticos.

M.R.B.

2013]
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24.813.— Juridico polifacético
Lo fue don Cristébal
Mosquera de Figueroa,

% pues ademds de auditor

de la Real Armada fue poeta, diplomatico,
musico y politico. Naci6 en Sevilla en 1547 y
fue amigo de Alonso de Ercilla y de Cervan-
tes, a quien consiguid trabajo como recauda-
dor de la «Invencible». Protegido de don
Alvaro de Bazdn, participé en la victoriosa
campaiia de las Azores, de la que fue cronista
y en la que se bati6 el cobre con entusiasmo.
Escribié el Comentario en breve compendio
de disciplina militar, que recogia el «Elogio a
Don Alvaro de Bazan». Poeta conceptista de
la escuela sevillana, fue autor de abundante
poesia amorosa inspirada por sus musas
Criselia, Cintia o Cloris, de los sonetos Vati-
cineo de Proteo, Victoria de las Islas Azores,
o Victoria del Marqués de Santa Cruz a la
Armada francesa, de la Poesia de meditacion
de la Pasion de Cristo, de una inspirada
elegia a Garcilaso de la Vega o de prosa
burlesca como la Paradoja en loor de las
bubas o 1a Paradoja sobre la nariz muy gran-
de. Muri6 en 1610 en Ecija, villa de la que
habia sido corregidor, después de una azarosa
vida en la que dejé patente que nunca la
pluma emboté la espada.

J.R.

24.814.—Galera La Real
El buque insignia de

Eﬁn don Juan de Austria en

W la batalla de Lepanto fue
la galera espafiola La Real y el 7 de octubre
de 1751 disparé el primer caflonazo de la
Flota de la Liga Santa contra los turcos.

Con el viento a favor, las galeras de la
Liga avanzaron hacia la linea turca sin
responder a sus fuegos hasta que la nave
capitana La Real, con la bandera del crucifijo
ondeando en su palo de proa, efectud ese
primer disparo. Fue la sefial para desencade-
nar su superioridad de fuego. Seguidamente
don Juan de Austria le ordend a su capitén,
Juan Vazquez Coronado, que arrumbara
hacia el Sultana, el buque de Ali Pachd. Las
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dos naves colisionaron y, después de repeler
dos intentos de abordaje de los turcos, los
soldados de La Real saltaron a la nave otoma-
nay en el combate fue decapitado Ali Pachd.

En las primeras horas de tarde de aquel
dia, la Flota combinada (Espafia, Génova,
Venecia, Sicilia, Estados Pontificios y los
Caballeros de Malta), después de sostener
una sangrienta batalla, consiguié la importan-
tisima victoria.

Con motivo de la celebracién del cuarto
centenario de la batalla de Lepanto se cons-
truyd una réplica de La Real, que se encuen-
tra en el Museo Maritimo de Barcelona en las
antiguas Atarazanas Reales, donde construye-
ron la galera original.

J.J.P.C.

24.815.—Calzado no reglamentario
Para aquellos que gusten
de vestir con el unifor-

T
e me el zapato castellano,

mocasin abrillantado con antifaz, no regla-
mentario, llamado burlescamente de barandi-
lla, tiene su respaldo histérico: en 1921 se
ponen en vigor las botas negras de una pieza,
autorizandose las llamadas «de cordones»,
(R. O. de 7 de febrero). Como resultado de la
consulta realizada en septiembre del mismo
aflo si deben ser de pala lisa o pueden tener
alguna costura y puntera, se dispone que el
citado calzado puede de ser de ambas clases,
siempre que las punteras no sean llamativas
por sus excesivos calados o adornos.

M.G.dC.

Gotland. ;-

24.816.— Crucero polivalente
Lo fue el sueco Gotland,
entregado en 1934. Se

“*l ii I construy6 con una técni-

ca muy avanzada, empledndose aceros de alta
resistencia y compartimentdndose muy frac-
cionadamente, tanto transversal como longi-
tudinalmente con mamparos de acero al
niquel, sin aberturas, lo que permitié la
supresion de la coraza. Fue una unidad
concebida para desempeflar misiones de
crucero, minador y portahidroaviones.
Desplazaba 4.700 toneladas y su armamento
principal eran seis cafiones de 150 mm,
cuatro antiaéreos de 75 mm y seis tubos
lanzatorpedos de 530 mm; llevaba 100 minas
y podia embarcar hasta 11 hidros Hawker
Osprey, disponiendo de una catapulta teles-
copica y orientable para su lanzamiento y
una rastra de Hein para recogerlos cuando
amerizaban, sin necesidad de parar el barco.
En su momento, el Gotland fue un barco
tnico, pero hubo de evolucionar con los tiem-
pos y, ante la imposibilidad de embarcar
modernos aviones, fue reconvertido en cruce-
ro antiaéreo en 1944, y asi permanecid, mds o
menos, hasta su baja en 1956.

J.R.
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POR EL AMOR

No era ficil llevar a la pantalla (Ulises,
Mario Camerini, Italia, 1954), el largo poema
que en el siglo vir a. de C. escribiera el poeta
Homero. No, no era facil porque, entre otros
factores de igual importancia, no se sostenia
—y no se sostiene adn con el 16gico paso de
los tiempos— sobre una simple y vulgar
anécdota ubicada sin mds en el género de la
accién. Ulises, y ahora quisiera remitirme al
original griego, es mucho mds que una trivial
incursion en el mundo de las aventuras. Los
dos grandes poemas de Homero —anotaria el
escritor Joan Alberich i Mariné al traducir el
texto al cataldin— La Iliada y La Odisea, que
para los helenos eran el inicio de su historia
comun, hacen referencia a unos hechos legen-
darios que se pueden situar hasta finales del
segundo milenio. Segtn la tradiciéon mitica,
Paris, el hijo del rey de Troya, cuando hacia
de pastor por el monte Ida, fue elegido para
decidir quién de las tres diosas, Hera, Afrodi-
ta o Atenea, habia de recibir la manzana de la
belleza en el banquete de bodas del mortal
Peleu y la nereida Tetis.

2013]

DE PENELOPE

Con estos elementos, lanzarse a una
produccién cinematografica donde el sentido
tnico del gran espectdculo —la cinta nos
remite el peplum lanzado por Hollywood en
la década de los cincuenta con La tiinica
sagrada y Demetrius y los gladiadores como
credenciales primeras— tenia que primar
sobre cualquier cosa sin olvidarse, detalle
importante, que el original, el material sobre
el cual trabajaron los guionistas Franco
Brusati, Ennio ded Contini y el propio direc-
tor Mario Camerini, era de una especial refe-
rencia, el texto que escribiera el autor de La
Iliada. Sentido del espectdculo por una parte,
la procedencia, su ADN primitivo, y uno
de los libros capitales de la historia universal
de la literatura por otra. Pero todos aquellos
que se embarcaron en el proyecto, en definiti-
va, eran excelentes profesionales, conocian
las reglas del juego y del género, eran cons-
cientes de tener entre sus manos un delicado
y sensible material. Los guionistas dividieron
la historia en cuatro largas secuencias y esce-
narios estéticamente muy bien filmados: la
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calida geografia de Ceres, la visita al reino de
los feacios, la violenta odisea —una de
las mejores secuencias de la pelicula— en las
islas de los Ciclopes y la ya famosisima esce-
na de las sirenas, que con sus arrebatadores e
insinuantes cdnticos intentan seducir y arrasar
a un pobre y desvalido Ulises, fuertemente
atado al mastil principal del navio cuando se
desata una violenta tormenta de rayos y
fuegos sobre una mar —la mar mediterrdnea,
que preside toda la accion del film— hace tan
solo unos momentos tranquila y serena como
las aguas de un lago. Calma blanca si se
quisiera utilizar una terminologia propiamen-
te marinera. Es importante, decisivo a la hora
de comentar Ulises, el uso del color que, sin
llegar a la perfeccion de Vincent Minelli,
alcanza cotas de intensidad y belleza nota-
bles. Rojos, azules, verdes en algunos
momentos, crean el clima, la atmdsfera estéti-
ca de ejecucion impecable. Después, cuando
la historia se torna mds psicoldgicamente
tenebrosa, el color matiza su lirismo inicial,
torndndose las imdgenes en vertientes duras,
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hostiles, de gran impacto visual. Son
factores notables a la hora de crear una
situacion, una visién que entre de forma
directa en el dnimo, en la psicologia del
espectador. El critico cinematogréafico
Tomds Martinez recibi6 la pelicula con
encendidos elogios. «El mejor peplum
italiano de la historia. Desde luego que
merece la pena verla. No es americana
pero casi. Kirk Douglas es garantia de la
calidad de la pelicula. Ademds
aparece Annthony Quinn como secunda-
rio en el papel de Telémaco, aunque en
esta ocasién sin momentos determinados
para destacar sobre el resto del repar-
to...». Un reparto que se complementa, y
de qué forma, con la presencia de dos de
las estrellas de mayor relevancia y
potencia en aquella Italia de los
cincuenta: Rosana Podestd, que inter-
preta el breve pero convulso descan-
so del guerrero llegado exhausto a una
abandonada isla, donde es recogida por
una turbadora mujer, y Silvana Manga-
no, en el papel de la abnegada y
enamorada esposa de Ulises, Penélope.
La gran actriz europea, posteriormente
musa esencial en el cinema de Visconti
—Confidencias 'y Muerte en Vene-
cia— nos ofrece una de sus mejores labores
ante la cdmara. Hermosa y sensual, desespe-
rada y angustiada, esperanzada y vital, su
presencia llena, irrumpe, estalla en la pantalla
cuando aparece. Mario Camerini, fallecido en
1981 después de una fértil carrera cinemato-
gréfica, siempre en los italianos estudios de
Cinecitta, desarroll6 una filmografia que en
calidad de experto artesano fue pieza clave en
el cinema mds comercial, pero a la vez
impregnando sus peliculas de colorido, digni-
dad y eficacia. Entre sus peliculas cabe desta-
car: Venganza veneciana, La bella campesi-
na, Una mujer para una noche, Los héroes
del domingo, Bajo aristocrdtico disfraz y El
bandido calabrés. Trabaj6 con algunos de
los intérpretes mds representativos de su
Italia natal: Alberto Sordi, Vittorio Gassman,
Rosanna Schiafino, Sofia Loren, Marcelo
Mastronianni, Yvonne Sanson, Gina Lollo-
brigida, Paolo Stopa, Raf Vallone o Marisa
Merlini.

Toni ROCA
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JAMES MARR, DE BOY SCOUT
A EXPLORADOR POLAR

Un boy scout

El llevar bastante tiempo al frente de esta
seccion de La Mar en la Filatelia (1), me ha
permitido entrar en contacto y mantenerlo
con mucha gente del mundo de los sellos de
correos, la historia postal, la marcofilia, los
enteros postales, la prefilatelia y muchas otras
materias que se encuadran en el marco gene-
ral de la filatelia. Y no es raro que de vez en
cuando alguno de ellos me proporcione mate-
rial e ideas para mis articulos, lo que es de
agradecer.

Uno de estos casos tuvo lugar hace unos
meses, cuando en una reunion de la activa
Sociedad Filatélica de Madrid (SOFIMA), un
compaifiero de aficiones y fatigas, coleccio-
nista filatélico del tema scouts, me preguntd

(1) GoNzALEz FERNANDEZ, Marcelino: La Mar
en la Filatelia. REVISTA GENERAL DE MARINA.
Marzo 1998. Primer articulo de la seccién La Mar
en la Filatelia, pp. 241-242.

2013]

TRISTANdaCLNHA

Cincuenta aniversario de la expedicion del Quest a
la Antartida.

si conocia la historia de un boy scout que
habfa ido a la Antdrtida con Shackleton, y
que con el tiempo se convirtié en explorador
polar. Al comentarle que desconocia el caso,
me dijo que si me interesaba me mandaba
informacidén por correo electrénico. Mi
respuesta fue afirmativa sin dudarlo ni un
momento, y aqui estd el resultado.
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Los scouts Marr y Mooney izando la bandera en el
Quest.

Shackleton

Ernest Shackleton fue un famoso explora-
dor polar ya comentado en esta seccién (2),
que se hizo famoso por sus expediciones a la
Antartida. La primera fue con Scott en el
Discovery (1901-1903). Mds adelante llevo a
cabo su propia expedicién con el Nimrod
(1907-1909). La ultima habia sido con el
Endurance (1914-1917), en la que al perder
su barco atrapado en los hielos, hizo una gran
travesia con el bote abierto James Caird,
logrando que fueran rescatados con vida
todos los miembros de la expedicién. A su
regreso a Gran Bretafia y tras la finalizacién

(2) GoNzALEzZ FERNANDEZ, Marcelino: «Shac-
kleton y el Endurance». REVISTA GENERAL DE
MARINA. Seccién La Mar en la Filatelia. Marzo
2003, pp. 307-309.
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Mooney y Marr con Ernest Shackleton.

de la Primera Guerra Mundial, comenzé6 a
preparar otra expedicién a la Antdrtida a
bordo del Quest.

Quest

Construido en Risor, Noruega, el Quest
fue un pequefio barco foquero de casco de
madera, con 34 m de eslora, 7,3 de manga y
3,7 de calado. Su registro bruto se cifré entre
209 y 214 toneladas. Su propulsion fue mixta,
de vela con aparejo de goleta de dos palos, y
vapor hasta 1939, en que recibié un motor
diésel.

Comenzd su vida como barco cazador de
focas en 1917. Su nombre inicial fue Foca I,
hasta que en 1921 se cambi6 por Quest,
nombre que conservé hasta su hundimiento
en 1962. Se hizo famoso por haber sido el
barco de Shackleton en su expedicién a la
Antartida en 1921-1922, para la que se habia
preparado al pasar por obras de acondiciona-
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Tres vistas del Quest.

miento que le permitieran actuar como barco
polar.

A partir de su regreso a Inglaterra en
1922, volvié a actuar como barco cazador de

El Quest entre hielos

2013]

focas, actividad que compaginé con otras
comisiones y periodos de obras y reparacio-
nes. En 1928 tom¢ parte en operaciones de
rescate de ndufragos del buque polar italiano
Artic. En 1935 particip6 en la expedicién
britdnica de la ruta aérea a la costa oriental de
Groenlandia. En la Segunda Guerra Mundial
fue utilizado como dragaminas y buque de
carga. En 1946 volvi6 definitivamente a sus
actividades de foquero. Y el 5 de mayo de
1962, durante la pesca de focas, colision6 con
un témpano de hielo que le abrié una via de
agua a consecuencia de la cual se hundié al
norte de las costas de Labrador. Afortunada-
mente, se salvaron todos los miembros de su
tripulacion.

James Marr

El escocés J. William Slessor Marr, naci-
do en 1902 en Aberdeenshire, fue un distin-
guido boy scout, que con el tiempo se convir-
tié en marino, bidlogo y explorador polar.

Cuando Ernest Shackleton estaba prepa-
rando su expedicién al Polo Sur con el Quest,
una de sus actividades se centr en la selec-
cién de una buena tripulacion para el barco.
Como parte de dicho proceso, Lord Northclif-
fe puso un anuncio en su periédico Daily
Mail invitando a boy scouts a participar en la
expedicion. La respuesta fue masiva, ya que
contestaron unos 1.700 scouts, de los
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James Marr como boy scout.

que para entrevistarse con Shackleton fueron
seleccionados diez. Tras las entrevistas
fueron elegidos dos: James Marr, que acaba-
ba de ingresar en la Universidad de Aberdeen
para estudiar biologia, y Norman Mooney.

Primeras expediciones polares de Marr

James Marr inicié su primera expedicion
a bordo del Quest en el afio 1921. Sali6 de
Londres el 17 de septiembre de dicho afio, y
llegé a Georgia del Sur el 4 de enero de 1922.
En la noche del dia siguiente Shackleton
fallecié de un infarto, haciéndose cargo de la
expedicién Frank Wild, que llevé a cabo una
exploracion de las costas de la Antartida por
la Tierra de Enderby. El Quest zarp6 de
Georgia rumbo al mar de Weddell y visitd
diversos parajes, entre ellos la isla Elefante,
tocd Tristdn da Cunha en mayo y regresé a
Inglaterra en junio de 1922.
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James Marr como explorador polar.

Marr permanecid en la expedicién hasta
que finalizd, pero su compaiiero, el scout
Mooney, la abandoné muy pronto por pade-
cer mareos cronicos. En el Quest, Marr reali-
z6 con gran dedicacién todos los cometidos
que se le encomendaron, entre ellos el de
fogonero de las calderas de carbén del barco,
lo que le vali6 la consideracién y aplauso de
Shackleton y Wild. Para él fue un viaje inten-
so y muy interesante, y al regreso al Reino
Unido narré sus experiencias en un libro titu-
lado Into the frozen south (En el helado sur),
que fue publicado en 1923.

Marr continud con sus estudios en la
universidad, y una vez finalizados volvié a
participar en exploraciones a la Antdrtida en
varias ocasiones. Entre los afios 1927 y 1929
lo hizo como zodlogo en una expedicion del
William Scoresby. Y también participé6 como
biélogo marino en tres expediciones del
Discovery 11, que tuvieron lugar en 1929-30,

FALELAND [SLANDS

STEFLE]

James Marr y el Discovery II.
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1931-33 y 1935-37. En sus
viajes realiz6 estudios sobre
la poblacién, comportamiento
y vida de las grandes balle-
nas, y sobre el abundante krill
o plancton marino antdrtico.
Por los trabajos desarrollados
y los servicios prestados en
las expediciones del William
Scoresby y del Discovery 11,
el 7 de octubre de 1941 obtu-
vo el broche de bronce de la
Medalla Polar.

Posteriores actividades

Con el grado de capitdn
de corbeta, durante la Segun-
da Guerra Mundial tom¢
parte en la Operacion TABARIN, que consis-
tié en una expedicion organizada por el Reino
Unido a la Antdrtida en el aflo 1943, con el
fin de evitar que los territorios de britdnicos
en aquellos parajes fueran ocupados por otras
potencias.

Después de la guerra, Marr trabajé en el
Museo de Historia Natural de Londres, donde
se dedic6 a estudiar y analizar los datos y
resultados obtenidos en todas sus exploracio-
nes a la Antértida.

El 30 de noviembre de 1954, le fue
concedida la Medalla Polar en atencién a los
servicios prestados en las islas Falkland y en
las expediciones a la Antartida.

Fallecid el 30 de abril 1965 en Surrey.
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Miembros de la expedicion a la Antdrtida en el Quest.

James Marr y sus compaiieros en la filatelia

Por sus actividades como boy scout y
como explorador polar y bidlogo, James Marr
se gand un puesto de honor en la filatelia, al
aparecer en sellos que lo recuerdan en dife-
rentes momentos de su vida. Lo mismo
ocurre con su compaiiero en la primera expe-
dicidn, el también scout Norman Mooney.
Ademds aparecen en sellos de correos los
jefes de sus expediciones, como Shackleton,
algunos de sus otros compafieros en dichas
expediciones y los barcos en los que navegd
por las frias aguas antdrticas, como es el caso
del primero: el Quest.

Marcelino GONZALEZ FERNANDEZ

S (RR)
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MARIA JOSE MORENO
DECKLER (PIKY)

La pintora que presentamos hoy en el
Paiiol, Maria José Moreno, hija del almirante
Antonio Moreno Barberd, ex-AJEMA y ex-
JEMAD, ha contestado a mi cuestionario
diciendo que bdsicamente es autodidacta y
que deseando profundizar en esta aficiéon
innata ha decidido desde hace dos afios asistir
a clases de pintura en un centro cultural de la
Comunidad de Madrid.

No posee antecedentes artisticos familia-
res, aunque dice que tal vez su tendencia
hacia ese campo se la debe a los genes here-
dados de su madre, a la que atribuye —segtin
sus propias palabras— la posesion de exce-
lentes cualidades en este sentido.

Sus cuadros estdn colgados en casas de
familiares y amigos, como suele ser habitual
cuando la pintura no es una profesiéon ya
consolidada.

De momento no tiene intencién de expo-
ner, circunstancia que se debe tal vez a su
modestia o a que considere que todavia no ha
adquirido oficio o experiencia suficientes.

2013]

Maria José Moreno Deckler (Piki).
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PANOL DE PINTURAS

En el desarrollo de su labor utili-
za generalmente pintura acrilica o
témpera y entre sus proyectos figura
el deseo de emplear la acuarela; en
ocasiones ha recurrido a la utilizacion
del papel y arena con objeto de, a
través de ese collage, conseguir un
efecto de relieve.

Respecto a sus pintores favoritos
nombra a Leonardo, Van Gogh,
Sorolla, Antonio Lépez y muchos
mds que compondrian una relacién
interminable. Hace a este respecto
una alusién concreta a la pintora
Antonia Huertas Gallego (Pariol de
noviembre de 2008), artista que tiene
en su haber grandes y excelentes
realizaciones.

Le encanta especialmente la obra
de los impresionistas; no tiene para
ella sin embargo gran atractivo,
aunque la respeta, la pintura abstracta.

Nos ha enviado como todos los
protagonistas del Pariol unas fotogra-
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fias de sus trabajos que analizamos:
cuando abre su paleta a una notable
variedad cromatica, evidencia ya esa
aproximacién a la soltura que mds
adelante dard lugar a un oficio bien
asentado. Esta apreciacion puede
comprobarse en la obra que podria
titularse Maternidad, donde ese
manejo colorista es una clara reali-
dad.

En el cuadro de flores se combi-
na la sencillez con el buen gusto de
su colorido y como telén de fondo un
deseo de que el observador termine
con imaginacién el auténtico soporte
del ramo. Las dos niflas en la playa
es un cuadro lleno de ingenuidad que
se aproxima a lo naif, no ausente de
calidad y elegancia. Una menina en
la que el sintetismo estd logrado a
base de pinceladas rdpidas como si la
autora hubiera tenido una visién
fugaz del original velazquefio y
donde se persigue el aspecto decora-
tivo y la abstraccion.

A la vista de estos trabajos que
nos ha enviado M.* José, creo que
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podemos esperar sin duda una exposicién en Con mi enhorabuena y dnimo para seguir
un futuro préximo en la que demuestre ese  adelante un fuerte abrazo.
potencial que sin duda posee para esta aficién

a la pintura. Rafael ESTRADA

E (RR)
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Comandancia Naval de Melilla

Dos anclas de plata, con arganeo de lo mismo y cepo en su color; resaltado del escudo de
la ciudad de Melilla: en campo de azur, dos calderas jaqueladas en oro y gules, en cuatro 6rde-
nes, gringoladas de siete cabezas de serpientes en sinople, puestas en palo. Bordura de las
armas reales de Castilla y de Ledn, de nueve piezas de gules, con un castillo de oro, almenado,
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mazonado de sable y aclarado de gules, alternadas con nueve piezas de plata con un le6én
rampante, ufiado y linguado de gules y coronado de oro. Timbrado con la corona real cerrada.

Las dos anclas de plata representan las principales misiones de la Fuerza de Accién Mariti-
ma (FAM), parte de la Flota en la que se integra la Comandancia Naval de Melilla: vigilar los
espacios maritimos de interés nacional y garantizar la seguridad maritima en ellos, y contribuir
al conjunto de actividades que llevan a cabo las distintas administraciones ptiblicas con respon-
sabilidades en el dmbito maritimo.

El escudo de Melilla se basa en las armas del Ducado de Medina-Sidonia, ya que Juan
Alonso Pérez de Guzmdn, tercer duque de Medina-Sidonia, estuvo al frente de la expedicion
que conquistd la ciudad.

Eran los Pérez de Guzmadn, una de las familias mds ilustres y poderosas de la nobleza anda-
luza, que habian prestado grandes servicios a los reyes en las largas luchas a que dio lugar la
Reconquista. Duques de Medina-Sidonia, condes de Niebla, sefiores de Sanlicar, de Gibraltar y
de otras muchas villas, descendian del heroico defensor de Tarifa: Guzman el Bueno.

Descendiente directo de Guzman el Bueno, fue don Juan Alonso de Guzman, sefior de
Medina-Sidonia y Sanlicar, que casé con dofia Beatriz de Castilla y Ponce de Ledn, hija del rey
Enrique II, quien la dio por dote el Condado de Niebla. Como consecuencia de dicho matrimo-
nio, los Pérez de Guzman incorporaron a su escudo los castillos y leones, propios de la Casa
Real de Castilla, como descendientes de ella, a través de dofia Beatriz, hija y nieta de reyes.

En 1445 don Juan II, padre de Isabel la Catdlica, concedi6 el titulo de duque de Medina
Sidonia al III conde de Niebla.

El 11 de marzo de 1913, un real decreto del rey don Alfonso XIII dispuso lo siguiente:
«Queriendo dar una prueba de mi real aprecio a la Plaza de Melilla, y en atencién a los préoceres
de la Casa Ducal de Medina Sidonia, que fueron los que organizaron la expedicién que dio por
resultado la conquista de la misma, de la que se titularon Capitanes Generales, y de acuerdo con
mi Consejo de Ministros, vengo a conceder a la Plaza de Melilla, el uso del Escudo Oficial de
la Casa Ducal de Medina Sidonia».
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ARMADA ESPANOLA
Operaciones

Operacion RECONSTRUCCION DE
AFGANISTAN (R/A).—El pasado dia 1 de
julio finalizé la participacién de la Armada en
esta operacién, consistente en un equipo
TACP de cinco efectivos encuadrado en la
ASFOR XXXIII. Efectuaron su regreso a TN
el 18 de julio.

Operacion ATALANTA (23 de enero de
2009-finalizacion).—Participa en esta opera-
cién la TF 465, bajo el mando del comodoro
holandés Peter W. Lenselink a bordo del
HNLMS Johan De Witt, compuesta actual-
mente ademds por las siguientes unidades:
BAM Meteoro, el ITS Zeffiro y el FGS
Niedersachsen.

Como medios aéreos de patrulla maritima
la TF 465 cuenta con un D4 del Ejército del
Aire (ESP) y un SW3 (LUX).

Operacion CENTINELA GALLEGO

(15 de julio-15 de septiembre de 2013).—
Operacion para prevencion de incendios

2013]

Infantes de marina oteando el horizonte para detec-
cion de posibles incendios en Galicia.
(Foto: www.armada.mde es).
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forestales en la Comunidad Auténoma de
Galicia, en el marco del convenio de colabo-
racion entre el Ministerio de Defensa y la
Xunta de Galicia.

La misién para las FAS es establecer un
despliegue operativo de vigilancia y disua-
sién para contribuir a la prevencién de los
incendios forestales en la Comunidad Auté-
noma de Galicia durante la campafia 2013.

Se establecen tres niveles de riesgo:
medio/alto/muy alto.

La fase de «Activacion Operativa» de
esta operacion comenz6 el 150001B julio 13
y finalizé el 152359B septiembre 13, para
replegarse el 16 de septiembre. El despliegue
previsto de la Armada inicialmente es de
nivel medio: FIM/cinco patrullas de dos pax
cada una.

En el caso de que se activasen los
siguientes niveles de riesgo, la participacién
de la Armada serfa la que para cada uno de
ellos se especifica a continuacion:

— Nivel alto: FIM/siete patrullas de dos
pax cada una, FLOAN/un helicéptero.

— Nivel muy alto: FIM/10 patrullas de
dos pax cada una, FLOAN/dos helicépteros.

En estos dos niveles se prevera la partici-
pacioén de un tercer helicéptero para suplir a

los anteriores en los periodos de manteni-
miento.

Los aerédromos de despliegue de los
helicépteros serdn Lavacolla (Santiago de
Compostela) y el ENM (Marin), segtin la
orientacién del esfuerzo de vigilancia.

JEMAD ejerce el Mando Operativo
(OPCOM) de las fuerzas participantes en la
operacion, efectuando el seguimiento de
la misma a través de CMOPS.

Dependiendo directamente de JEMAD se
encuentra COMTEFZA (GEBRILAT), que
ejerce el control operativo (OPCON) de las
unidades asignadas.

Unidades de la Armada implicadas en la
operaciéon: TERNOR y FLOAN (6." Escua-
drilla).

OPLAN MARCO MVSM (Mando de
Vigilancia y Seguridad Maritima).—Medios
transferidos al JEMAD:

Centinela: zona de Galicia (12-31 de
agosto).

Vencedora: zona golfo de Cddiz, Estre-
cho, mar de Albordn y Levante (RTOA 15 de
agosto). Alistado para seis horas.

Infanta Elena: zona Levante (16 de agos-
to-9 de septiembre).

Vigia: zona Estrecho (1-8 de septiembre).

Abordaje en curso. El BAM Meteoro en la Operacion ATALANTA. (Foto: J. Carlos Pérez Guerrero).
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Serviola: zona noroeste (1-8 de septiem-
bre).
Tagomago: zona Mediterrdneo (9-15 de

septiembre).

Tabarca: zona Atlantico (9-15 de
septiembre).

Infanta Cristina: zona Mediterrdneo (16-
22 de septiembre).

Medas: zona Atlantico (16-22 de
septiembre).

ROUTE SURVEY (15-24 de septiem-
bre).—Los cazaminas Sella y Turia se
encuentran realizando esta operacién bajo el
mando de COMANDRAG-1. Entre los dias
16 y 18 efectuaron ROUTE SURVEY en las
canales de acceso al puerto de Mdlaga y entre
los dfas 19 al 23 en las canales de acceso al
puerto de Melilla. Ambos puertos son de los
clasificados como de alta prioridad y sus
canales de acceso se revisan cada tres afios.
Durante la estancia en el puerto de Melilla
participaron en los actos de entrega de bande-
ra de combate del BAM Reldmpago.

Agrupaciones permanentes

Operacion ACTIVE ENDEAVOUR .—
El patrullero Infanta Elena es el buque asig-
nado para permanecer en stand by bajo
OPCON NACIONAL entre el 1 de julio y el
30 de septiembre de 2013.

El patrullero Medas efectué apoyo
asociado a las OAE entre los dias 16 y 20 de
septiembre.

SNMG-2 (junio de 2013-junio de
2014).— Espaiia ostenta el mando de la agru-
pacion SNMG?2, bajo el mando del contralmi-
rante Diaz Del Rio. En esta agrupacién par-
ticipardn las fragatas Blas de Lezo
(junio-octubre de 2013), Alvaro de Bazdn
(octubre de 2013-febrero de 2014) y Cristo-
bal Colon (febrero-junio de 2014).

Ejercicios

Desde el 1 de agosto de 2013 se han
realizado los siguientes ejercicios:
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ADELFIBEX 2013/02 (16-23 de
septiembre).—Bajo el mando de COM-
GRUP-2 se llevé a cabo el ejercicio con los
siguientes participantes: LHD Juan Carlos I,
LPD Castilla, LPD Galicia, Grupo Naval de
Playa y 900 efectivos de la BRIMAR, y cuyo
objetivo es mantener e incrementar el nivel
de adiestramiento anfibio de los buques y las
unidades del Grupo de Proyeccion de la Flota
y del Tercio de Armada.

El ejercicio se desarroll6 en dos fases:

— En puerto, entre el 16 y el 20 de
septiembre,

— En la mar, drea de la bahia de Cadiz,
entre el 22 y el 23 de septiembre.

Iniciativa AFRICAN PARTNERSHIP (26
de agosto-10 de noviembre de 2013).— Partici-
pan un oficial de enlace y una seccién de Infan-
terfa de Marina (25 pax) a bordo del buque
anfibio HNLMS Rotterdam (LPD), dentro de
un contingente internacional en labores
de instruccién y adiestramiento de los paises de
la costa africana occidental a visitar. El calen-
dario de escalas previstas es el siguiente:

PUERTO ETA ETD
Rota 30-31 agosto
Casablanca
(Marruecos) | | de sept. 4 de sept.
Dakar
(Senegal) 10 de sept. 13 de sept.
Accra
(Ghana) 26 de sept. 28 de sept.
Secondi
(Ghana) 28 de sept. | 30 de sept.
Cotor}ou 11 de octubre | 14 de octubre
(Benin)
L~ago-s 15 de octubre | 19 de octubre
(Nigeria)
Adiestramiento

Desde el 1 de agosto han realizado sali-
das a la mar para adiestramiento las siguien-
tes unidades:
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OPERACIONES EN CURSO

Operacion
ACTIVE ENDEAVOUR

Patrullero Infanta Elena

AFRICAN PARTNERSHIP

Un oficial y una seccion de Infan-
terfa de Marina a bordo del LPD
Rotterdam
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DE LA ARMADA

Operacion ATALANTA

BAM Meteoro

Despliegue con Real Marina
Australiana

BAC Cantabria iih |

wrtiee

3 8 = 5. -
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Adiestramiento individual: Sella (7 de
agosto y 4 de septiembre); Las Palmas (6'y 8
de agosto y 12 y 17 de septiembre); Arno-
mendi (20 de agosto); Albordn (27 de
agosto); Infanta Elena (27 y 28 de agosto y
17 de septiembre); Tambre (27 y 28 de
agosto y 5 de septiembre); Turia (28 y 29
de agosto y 3, 10 y 12 de septiembre); Nava-
rra (5, 6, 12, 18 y 20 de septiembre); Tago-
mago (3, 9-13 y 17 de septiembre); Segura (5
y 11 de septiembre); Mahon (5, 6, 19 y 23 de
septiembre); Vigia (5, 6, 12, 18,19 y 20
de septiembre); Hespérides (11-12 de sep-
tiembre); Sella (11 de septiembre); Duero (9
de septiembre-11 de octubre); Camino
Espaiiol (11 de septiembre); Cazadora (11 'y
17 de septiembre); Toralla (10-11 de septi-
embre); Castilla (11-12 de septiembre); Mar
Caribe (19 de septiembre); Infanta Cristina
(17 y 18 de septiembre); Vencedora (17 de
septiembre); Tabarca (16 de septiembre).

Adiestramiento individual y de buceado-
res a gran profundidad: Neptuno (16-27 de
septiembre).

PABI-MABI: Galicia (2-6 de septiem-
bre).
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Instruyendo a componentes de las Fuerzas de Seguridad y Defensa africanas. (Foto: www.armada.mde es).

CALOP A3M: Galicia (11 y 12 de
septiembre); Reina Sofia (9 y 10 de septiem-
bre).

Comisiones, colaboraciones y pruebas

Cantabria (3 de enero-21 de diciem-
bre).—El dia 3 de enero comenzo el transito
Ferrol-Australia para efectuar un despliegue
de 12 meses, orientado a profundizar en el
marco de colaboracién entre la Real Marina
Australiana (RAN), mejorar el adiestramiento
mutuo y demostrar las capacidades del buque
en despliegues prolongados.

Centinela (14 y 15 de agosto).—Realiz6
PASSEX con el HMS lllustrious.

Mistral (3-12 de septiembre).—Efectud
salidas a la mar para realizacién de pruebas
de plataforma correspondientes a su salida de
gran carena en aguas proximas a Cartagena.

Relampago (19-31 de agosto).—Realiz6

pruebas del UAS SKELDAR en aguas proxi-
mas a las islas Canarias.
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Tornado (27 de agosto-3 de septiem-
bre).—Navegacion para efectuar la entrega
de la Bandera de Combate el 2 de septiembre
en Ceuta.

Tabarca (5 de septiembre).—Sali6 a la
mar para realizar entrega de mando y presen-
cia naval en Finisterre.

Navarra (5-6 de septiembre).—Efectud
colaboracién con la agrupacion SNMG-2 para
realizar los ejercicios SURFEX-COUNTEREX
y ADEX-472 en aguas del golfo de Cadiz.

La Graifia (6 de septiembre).—Realiz6
un PASSEX con la fragata Blas de Lezo de la
agrupacion SNMG-2 en transito hacia Mala-
ga en aguas del golfo de Cadiz.

Duero (3-5 de septiembre).—Efectué
pruebas de calibraciéon magnética y medicio-
nes actsticas en aguas de Cartagena.

Formentor (12 de septiembre).—Sali6 a
la mar para efectuar colaboraciéon en
LANTOR del submarino Mistral.

Infanta Cristina (11 de septiembre).—
Realiz6 inspeccion de capacidades.

Tajo (10 de septiembre).—Realiz6 cali-
bracién actstica en aguas préximas a Carta-
gena.

Canarias (11 de septiembre).—Sali6 a la
mar para efectuar PRECALOP.

Neptuno (9-13 de septiembre).— Efec-
tud pruebas de mar en aguas préximas a
Cartagena.

Mahon (19 de septiembre).—Realizé
colaboracion como buque remolcador con la
fragata Méndez Nifiez en aguas proximas a
Ferrol.

Hespérides (17 de septiembre-29 de
octubre).—Realiza la campafia ZEE-13 de
ampliacion de la plataforma continental al
oeste de las islas Canarias y la campaifia
SUBVENT-1, cuya finalidad es investigar
evidencias de emisiones de fluidos detectadas
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al oeste de las islas en la zona profunda del
margen continental.

Martin Posadillo (9 de septiembre-8 de
octubre).—Sali6 a la mar para efectuar trans-
porte a la zona de operaciones de Libano,
teniendo previsto efectuar el siguiente calen-
dario:

PUERTO ETA ETD
Cartagena 9 de sept.
Valencia 10 de sept. 10 de sept.

Catania 14 de sept. 16 de sept.

Beirut 21 de sept. 23 de sept.
Heraklion 26 de sept. 30 de sept.
Valencia 7 de octubre | 7 de octubre
Cartagena 8 de octubre

Toralla (13-20 de septiembre).—Se
encuentra realizando las siguientes colabora-
ciones:

— Entre los dias 14 y 16, colaboracion
en la calibracion radar-altimetro ALTIKA del
satélite SARAL en las inmediaciones de la
isla de Ibiza.

— Entre los dias 19 y 20 colaboracién
con el Ejército de Tierra.

Juan Carlos 1 (14-17 de septiembre).—
Participd en los actos de entrega de la Bande-
ra de Combate en el puerto de Cddiz.

Méndez Nuiiez (16-18 de septiembre).—
Realiz6 pruebas de mar en aguas proximas a
Ferrol.

Relampago (13-21 de septiembre).—
Sali6é del puerto de Las Palmas para cumpli-
mentar el siguiente calendario:

— El dfa 17 entrada en Cartagena.

— El dia 18 salida de Cartagena.
— El dia 18 entrada en el puerto de
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Melilla, donde realizard los actos de entrega
de Bandera de Combate el dia 21.

Contramaestre Casado (19-27 de
septiembre).—Efectud transporte logistico a
las islas Canarias.

Tofifio (10 de septiembre-7 de octu-
bre).—Efectud pruebas de sénar (SAS) y
actualizacién de la cartografia ndutica del
golfo de Almeria y zona costera del mar de
Alboran.

Antares (10 de septiembre-7 de octu-
bre).—Realiz6 actualizacion de la cartografia
ndutica del golfo de Almerfa y de la zona
costera del mar de Alboran.

Astrolabio (10-26 de septiembre).—
Efectué campaifia hidrogrifica de aguas
menores en la bahia de Cadiz.

Vigilancia maritima

Han realizado misiones de vigilancia
maritima las siguientes unidades:

Medas (29 de julio-2 de agosto).—Efec-
tud vigilancia maritima en aguas del mar de
Alboran

Vencedora (31 de julio-11 de agosto).—
Realizé vigilancia maritima en aguas del
Mediterrdneo y mar de Alboran.

Toralla (30 de julio-13 de agosto).—
Efectud vigilancia maritima en aguas de
Baleares.

Formentor (30 de julio-13 de agosto).—
Realiz6 vigilancia maritima en aguas de
Baleares.

Cabo Fradera (1-31 de agosto y 1-30 de

septiembre).—Realiz6 vigilancia maritima en
las Rias Bajas.
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Centinela (12-16 de agosto).—Efectud vigi-
lancia maritima en aguas del litoral de Galicia.

Tagomago (19-23 de agosto).—Realizd
vigilancia maritima en aguas del mar de
Alborén.

Arnomendi (24 de agosto-24 de octu-
bre).—Realiza la campaifia de vigilancia
pesquera en caladeros del Atldntico Norte
(NAFO). Embarcard inspectores de pesca en
dos periodos de rotacion. Tiene previsto reali-
zar escalas en el puerto de St. John’s (Canadd).

Infanta Elena (30 de agosto-9 de
septiembre).—Efectud vigilancia maritima y
apoyo asociado de la OAE en aguas del mar
de Albordn.

P-101 (1-30 de septiembre).—Efectud
vigilancia pesquera en aguas de Ayamonte y
Huelva.

P-114 (1-30 de septiembre).—Realizé
vigilancia maritima en aguas del estrecho de
Gibraltar, Pefiones y Albordn.

Serviola (3-8 de septiembre).—Efectud
vigilancia maritima en aguas del Cantabrico y
presencia naval en Bilbao para entrega de
mando de la Comandancia.

Alboran (6-21 de septiembre).—Realiz6
vigilancia maritima en la zona de caladeros
peldgicos del Cantébrico.

Tabarca (6-10 de septiembre).—Efectud
vigilancia maritima y presencia naval en cala-
deros de las Rias Bajas.

Relampago (16-30 de septiembre).—
Realizé vigilancia maritima en aguas del
Mediterraneo y Alborén.

Medas (16-20 de septiembre).—Efectud
vigilancia maritima en aguas del Estrecho.

A.P.F.
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Bélgica

La Armada recibe su primer NH-90
version naval.—Eurocopter ha entregado el
primer helicoptero NH-90 para ser embarcado
en una fragata OTAN (NFH) a la Marina
belga, que de esta forma cuenta con una aero-
nave de ala rotatoria moderna y altamente
cualificada para las misiones de este pafs.
Aparte de ser el primer NFH entregado a
Bélgica, es también el primero fabricado en
la planta industrial de Eurocopter ubicada en
Donauworth, Alemania pone asi de manifies-
to su capacidad para ensamblar y entregar
este helicoptero de nueva generacion.

Bélgica es la quinta nacién europea en
poner en servicio la version NFH del NH-90,
siguiendo el ejemplo de Francia, Italia,
Holanda y Noruega. La aeronave recibida
cuenta con la FOC o capacidad operativa
plena, asegurando su aptitud para todo el
abanico de misiones navales de Bélgica, por
ejemplo bisqueda y salvamento (SAR), vigi-
lancia, seguimiento, etcétera.

El mes préoximo comenzard el adiestra-
miento de las dotaciones de vuelo de los
NH-90 NFH, asi como de los equipos de
mantenimiento, estando previsto iniciar las
operaciones de los dos primeros helicopteros
a comienzos de 2014. Bélgica ha cursado un
pedido total de ocho NH-90, de los que cuatro
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vendrdn en la version NFH. Estos nuevos
helicépteros vienen a sustituir a los veteranos
Sea King de la Marina. La configuracién de
los NFH es idéntica a la versién holandesa
de los NH-90 NFH. El programa NH-90
cuenta con un pedido de 529 unidades para
14 paises diferentes. Hasta la fecha se han
entregado 154 NH-90. La versiéon NFH ha
acumulado 111 pedidos.

Colombia

Botado el segundo OPV de COTEC-
MAR.—EI patrullero ocednico 7 de agosto,
fue botado en el mes de septiembre, tras el
también OPV 20 de julio, siendo ambos cons-
truidos por la Corporacién de Ciencia y
Tecnologia para el Desarrollo de la Industria
Naval, Maritima y Fluvial (COTECMAR),
habiendo finalizado el segundo OPV en un
tiempo récord, debido a la experiencia adqui-
rida con el primer patrullero, cuyo primer
corte de planchas se hizo en marzo de 2009.
La Armada Nacional de Colombia contard en
2019 con cuatro unidades adicionales,
sumando asi un total de seis patrulleros de
altura a su lista oficial de buques, debiendo
sopesar la posibilidad de que estos nuevos
OPV puedan contar con misiles SSM asocia-
dos a su sistema de combate. Los nuevos
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patrulleros han sido disefiados como platafor-
mas de interdiccion maritima con la posibili-
dad de ser transformados en patrulleros
lanzamisiles de excelentes prestaciones en
muy poco tiempo. El proyecto de la Armada
de Colombia, denominado Plan Puente prevé
también la construccién de 16 patrulleros
costeros del tipo CPV en astilleros de terceros
paises, como es el caso de Corea del Sur, con
cuyos astilleros ya suscribié un contrato para
la construccion de tres unidades, dos en el
pais asidtico y el tercero en los astilleros de
COTECMAR en Colombia.

Corea del Sur

Botadura del submarino Kim Jwa-
Jin.—El submarino de 1.800 t del tipo alemédn
U-214, Kim Jwa-jin, fue botado el 13 de
agosto en los astilleros de Daewoo Shipbuil-
ding & Marine Engineering, ubicados en la
isla de Geoje, en el sur de la peninsula corea-
na. Segun las primeras estimaciones, el nuevo
submarino entrard en servicio operativo a
comienzos de 2015. El solemne acto estuvo
presidido por la presidente de Corea del Sur,
Park Geun-hye, junto con el ministro de
Defensa, Kim Kwan-jin. Los submarinos del
tipo U-214, al igual que los U-209 ya en
servicio, son construidos bajo licencia de los
astilleros alemanes de HDW, hoy Thyssen-
krupp Marine Systems. Los tres primeros del
tipo U-214 fueron construidos por los astille-
ros de Hyunday Heavy Industries. El Kim
Jwa-jin es el primero de una segunda serie de
seis unidades que serdn construidos hasta
2019 por ambos astilleros.

El nombre de Kim Jwa-jin, en linea con
los escogidos para los anteriores submarinos,
rememora a un combatiente que luché por la
independencia del pueblo coreano en 1920
contra la ocupacion japonesa. Con una dota-
cion de 40 personas, el nuevo submarino
tiene una eslora de 65,3 m y cuenta con una
instalacién de propulsion independiente del
aire o AIP, que le permite permanecer 17 dias
en inmersién sin tener que dar snorkel.
Ademds de los tres submarinos U-214, la
Marina surcoreana cuenta con nueve unida-
des del tipo U 209, Chang Bogo. Dado el
valor estratégico de esta arma, Seul planea
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construir submarinos de 3.000 t para la proxi-
ma década para contrarrestar a los 70 subma-
rinos con que cuenta la Marina norcoreana,
uno de los cuales hundié a la corbeta surco-
reana Cheonan en marzo de 2010, con la
pérdida de 46 tripulantes.

Estados Unidos

Primer aterrizaje en portaaviones de un
UAYV.—EI vehiculo aéreo no tripulado expe-
rimental X-47B (Salty Dog 502) ha pasado a
la historia de la aerondutica naval al haberse
convertido en el primer UCAV (Unmanned
Combat Air Vehicle) que aterriza en un por-
taaviones, el USS George H.W. Bush (CVN-
77), ubicado frente a la costa de Virginia el
11 de julio. El hecho marca un hito en las
posibilidades de estas aeronaves no tripula-
das, ya que permite incrementar su radio de
accion, asi como el prestar apoyo al porta-
aviones desde el cual opera. Este prototipo
experimental, que ha sido desarrollado por la
compaiifa norteamericana Northrop Grum-
man, despegé de la estacion aeronaval de
Patuxent River, en Maryland, para realizar un
vuelo de 100 millas hasta tomar en la cubierta
del portaaviones, siendo frenado por los tres
cables de acero de la cubierta del buque al
coger su gancho de cola. El X-47B fue lanza-
do por una catapulta posteriormente para
realizar una segunda toma en el George H.
W. Bush.

Con una autonomia préxima a los 4.000 km
este aparato puede transportar una carga de
2.000 kg de armamento o equipos de detec-
cién. Sus dimensiones son muy parecidas a
las de un avién F/A-18 Super Hornet: 11,63 m
de largo por 18, 9 de envergadura, si bien su
forma se asemeja a un bombardero B-2 en
miniatura. Estd propulsado por un motor
turbo fan Pratt & Whitney F100-220U. El
X-47B ha sido desarrollado gracias al proyec-
to UCLASS (Unmanned Carrier Launched
Airborne Surveillance and Strike) de 1.400
millones de ddlares y dirigido por el capitdn
de navio Jaime Engdahl. La toma en el porta-
aviones culmina un periodo de pruebas en la
mar que ha durado ocho meses. Su primer
vuelo lo efectuaba el 4 de febrero de 2011. El
pasado mes de mayo este UCAV despegaba
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por primera vez desde un
portaviones, si bien aterriza-
ba posteriormente en la esta-
cion naval de Patuxent River,
dejando para mds adelante la
toma a flote. Se espera que
este tipo de aviones no tripu-
lados estén plenamente
operativos en el afio 2019.

Entra en servicio el déci-
mo SSN clase Virginia.—En
una ceremonia realizada el 7
de septiembre en la Base
Naval de Norfolk, entré en
servicio el décimo submarino
nuclear de ataque clase
Virginia, el USS Minnesota
(SSN-783). La construccion
de esta nueva unidad de la
Flota Submarina comenzé en
febrero de 2008 y fue realiza-
da por los astilleros de
Newport News, Virginia,
llevando a cabo un acuerdo
técnico con los astilleros de
General Dynamics Electric
Boat, una divisién de
Huntignton Ingalls Indus-
tries. La construccién del
Minnesota finalizé 11 meses
antes de lo previsto, consi-
guiendo la puntuacién mds
alta de eficiencia en su reali-
zacion y pruebas de puerto y
mar, seglin declaraciones del
contralmirante Ken Perry,
comandante del Grupo de Submarinos 2, que
comprende 25 SSN de las clases Los Angeles
y Virginia. La madrina de la ceremonia fue
Ellen Roughead, esposa del anterior jefe de
Operaciones Navales (CNO), almirante Gary
Roughead. El nuevo submarino, que desplaza
7.800 t en superficie y cuyo reactor estd
calculado para que funcione ininterrumpida-
mente durante 33 afios, es el tercer buque que
lleva el nombre de este estado norteamerica-
no, tras una fragata propulsada a vela y vapor
de 1857 que sirvié durante la Guerra Civil y
un acorazado entregado en 1907 y que formé
parte de la Gran Flota Blanca enviada por el
presidente Teodoro Roosevelt a dar la vuelta
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USS Miami (SSN-755). (Foto: www.wikipedia.org).

al mundo ensefiando el pabellén de las barras
y estrellas. Tras participar en la Primera
Guerra Mundial fue dado de baja en 1920.

Baja anticipada del submarino nuclear
Miami.—El submarino nuclear de ataque
USS Miami (SSN-755) sera finalmente dado
de baja tras sufrir un incendio intencionado
por un operario del astillero cuando se encon-
traba en dique. Dado el alto costo de la repa-
racidn, estimado en 450 millones de ddlares.
los recortes sufridos en el presupuesto de la
Marina estadounidense no permiten distraer
esa suma de dinero para reparar al Miami,
segin ha afirmado el contralmirante Rick
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Breckenridge, director de la Guerra Submari-
na en el Pentdgono.

Este submarino sufrié un gravisimo
incendio a bordo el 23 de mayo de 2012,
cuando se encontraba en dique seco en el
Arsenal de Portsmouth. Un pintor civil,
James Fury de 24 afios, fue arrestado poste-
riormente y acusado ante un tribunal de haber
iniciado el fuego intencionadamente para
salir antes del trabajo por sufrir un ataque de
ansiedad, excusa que ya habfa utilizado ante-
riormente. El 14 de marzo de 2013 Fury fue
condenado a 17 afios de prision, tras admitir
su culpabilidad, y a indemnizar a la Marina
con 400 millones de délares.

El fuego no pudo ser apagado por los
bomberos del arsenal antes de 12 horas,
destruyendo totalmente la cdmara de mando,
los equipos del sistema de combate y la
cdmara de torpedos, afortunadamente sin
armas. El reactor del Miami en ningtin
momento fue amenazado por el incendio,
pero la temperatura en la seccién de proa del
submarino alcanz6 cifras alarmantes.

Dado que la vida estimada del submarino
era 30 afios y que entrd en servicio en 1990,
solo le quedaban siete afios de vida, de los
que dos al menos los pasarfa inmovilizado
por las reparaciones, con un costo excesivo,
perdiéndose sin remision las cinco patrullas
operacionales de seis meses que hubiera
realizado. Como hecho anecdético, el USS
Miami es el primer buque de guerra que se
pierde en un arsenal militar propio en tiempo
de paz desde la Guerra Civil.

Francia

Misiles de defensa aérea para submari-
nos.—En cooperacién con MBDA France,
que aporta el misil, la DCNS ha desarrollado
lo que ha bautizado como concepto A3SM
(Auto-défense Anti-Aérienne pour Sous-
Marins), proyecto para el lanzamiento de
misiles de defensa antiaérea desde submari-
nos. El objetivo es preparar a los sumergibles
para enfrentarse a posibles amenazas aéreas,
principalmente helicépteros ASW y aviones
de patrulla maritima MPA. En 2012 se inici
la construccion del prototipo, tras iniciarse el
proyecto a finales de 2011 en las instalacio-
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nes de la DCNS en Ruelle-sur-Touvre. Los
submarinos tendrdn un nuevo mdstil retrictil
controlado desde la cdmara de mando, que
soporta un afuste estabilizado que permite el
lanzamiento del misil de corto alcance (6,5 km)
Mistral (Missil Transportable Antiaérien
Léger). El afuste contiene tres misiles de
pronto uso Mistral y una cdmara de infrarro-
jos que permite la iluminacién del blanco
para el sensor de bisqueda. A mediados de
2012 se efectud un lanzamiento de ensayo, en
el que se utiliz6 un modelo a escala real del
Mistral. La prueba verificé el buen funciona-
miento del sistema.

Una segunda opcién permitiria el lanza-
miento del misil antiaéreo MBDA VL MICA
(Missile d’Interception et de Combat Aérien)
en la configuracién de infrarrojos, a partir de
una cdpsula de un ingenio antibuque lanzado
desde submarinos, como el Exocet SM39
Block 2 Mod2. Para permitir la integracién
del VL MICA en el interior de la cdpsula del
misil antibuque, esta recibe un mecanismo de
interconexion, eliminadores de gases y los
carriles de lanzamiento con los respectivos
actuadores y dispositivos de fijacion. La
DCNS realizo, con esa finalidad, un estudio
para comprobar la posibilidad de conjugar
ambas soluciones en una operacién de lanza-
miento desde un submarino navegando en
inmersion, obteniendo un alcance de hasta
20 km en su configuracion original.

La configuracién con el misil Mistral se
prevé para submarinos con un menor despla-
zamiento, mientras que la del VL MICA se
destina a submarinos de ataque de la clase
Scorpene o mayores. Ambos sistemas permi-
ten su integracion en el sistema de combate
SUBTICS (Submarine Tactical Integrated
Combat System), también de la DCNS.

Finaliza la gran carena del Charles de
Gaulle.—Finalizaron las obras de moderniza-
cién y acondicionamiento del portaaviones
nuclear Charles de Gaulle, llevadas a cabo
durante los tltimos seis meses por la DCNS
en la base naval de Tolén. Las obras han
requerido el concurso de 950 operarios que
han necesitado un millén de horas de trabajo.
Segun los astilleros, el buque ha sufrido un
recorrido completo de todos sus sistemas,
equipos y servicios. Su cubierta de vuelo de
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26.000 m* de superficie ha recibido una
nueva capa de pintura, se ha recorrido y
pintado todo el casco del buque. Su sistema
de combate, equipos CIS y de navegacién
han sido modernizados. Las dreas de habita-
bilidad han sido mejoradas. Ademds se ha
instalado un cableado de 35 km para una
nueva red de datos.

El proyecto de modernizacién del portaa-
viones se firmé en septiembre de 2012 entre
la DCNS y el Servicio de Apoyo Logistico de
la Marina francesa, con un contrato valorado
en 221 millones de euros, por el que el asti-
llero se comprometia a realizar las obras y
modernizaciones necesarias para mantener al
portaaviones a plena operatividad durante los
proximos cuatro afios. El Charles de Gaulle
(R-91) es el tinico portaaviones en servicio en
la Marina gala, el décimo en su historia y el
primer buque de superficie propulsado por
energia nuclear, con una planta propulsora
similar a la de los submarinos nucleares estra-
tégicos clase Le Triomphant. Desplaza
42.000 t y tiene una eslora de 261,5 m,
pudiendo embarcar 40 aeronaves: 24 Super
Etendard, 10 Rafale M, dos Grumman Hawk
Eye y cuatro helicépteros. Su dotacion la
componen 2.000 personas.

Holanda

Comodoro holandes toma el mando de
EUNAVFOR.—EI comodoro portugués
Jorge Novo entregé el 6 de agosto el mando
de la Fuerza Naval Europea (EUNAVFOR)
en Somalia al también comodoro Peter
Lenselink, de la Marina Real Holandesa,
durante una ceremonia realizada a bordo de la
fragata portuguesa Alvares Cabral, en el
puerto de Djibouti. El contralmirante Jean
Martens, comandante adjunto de la Opera-
cion ATALANTA, presidié la entrega de
mando, tras cuatro meses del mandato luso.

Durante los dltimos cuatro meses no ha
habido ataques confirmados contra buques
mercantes en la zona de operaciones, y ya ha
pasado mds de un afio desde que el tltimo
barco fuese secuestrado por los piratas soma-
lies. Paralelamente la EUNAVFOR ha reali-
zado la proteccion de los buques del progra-
ma mundial de alimentos y ha asegurado la
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entrega de 21.000 t de viveres a la poblacién
somali.

El nuevo comandante de la EUNAVFOR
izard su insignia en la fragata holandesa
Johan de Witt durante los proximos cuatro
meses

India

Explosion y pérdida de un submarino
clase Kilo en Bombay.—El submarino Sind-
hurakshak se hundi6 en el puerto de Bombay
el 14 de agosto tras sufrir una fuerte explo-
sién y un incendio posterior, con la pérdida
de 18 miembros de su dotacién, que quedaron
atrapados en el interior del casco resistente.
Este submarino pertenecia a la clase Kilo de
2.300 t, habiendo sido construido en 1977 en
los astilleros rusos del Almirantazgo en San
Petersburgo como Proyecto 877 EKM, siendo
entregado a la Marina india al afio siguiente.
Hacia tan solo unos meses que habia finaliza-
do una gran carena en los astilleros de Zvez-
dochka, en el noroeste de Rusia, por un
importe de 80 millones de euros. Fuentes
especializadas achacan este accidente a un
error humano, dado que este tipo de submari-
no, del que la Marina india posefa 10 unida-
des y que ha sido exportado por Rusia a
varias naciones, es considerado muy seguro y
fiable al llevar casi 30 afios en servicio sin
tener que lamentar la pérdida de un submari-
no de este tipo.

Al finalizar su gran carena en Rusia, el
Sindhuraskshak regresé a su base en la India,
navegando mds de 10.000 millas sin proble-
mas. Una posible causa del siniestro pudo ser
provocada por un error en la carga de los
modernos misiles rusos Club S. Se presupone
que tras realizar la carga correcta del primer
misil, debido a una manipulacién inapropiada
al cargar el segundo, se produjo un cortocir-
cuito que provoco el disparo de uno de los
dos misiles, estallando dentro del submarino.

Tras este accidente la Marina india queda
con nueve submarinos convencionales clase
Kilo, con base en Vishakapatna, y cuatro en
Bombay del tipo /KL 1500, que fueron cons-
truidos en Kiel los dos primeros y en los asti-
lleros de Mazagon en Bombay los tltimos,
ademas de un submarino nuclear, Chakra,
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arrendado por un periodo de tiempo a Rusia.
El Gobierno indio ha sacado a concurso el
salvamento del Sindhurakshak, una vez ex-
traidos los cuerpos de los 18 tripulantes atra-
pados en su interior. Pese al accidente de este
submarino, la Marina prosigue con la cons-
truccién del submarino nuclear de disefio
nacional Arihant, y de seis submarinos
convencionales clase Scorpéne, de patente
francesa.

Iran

Comienzan las pruebas de mar del
submarino Al Fatah.—La Flotilla de
Submarinos persa ha comenzado a realizar
las pruebas de mar del nuevo submarino Al
Fatah (El Congquistador), lo que supone un
aumento de la capacidad naval de la Marina
iran{ y de la capacidad industrial de sus asti-
lleros. Asi lo ha hecho saber el segundo
comandante de las Fuerzas Navales, contral-
mirante Reza Kadem Bigam a la agencia de
noticias irani FARS, afiadiendo que submari-
nos similares al Fatah «serdn construidos en
gran nimero, porque son un arma estratégica
importante».

De los astilleros iranies han sido entrega-
dos hasta la fecha los submarinos Ghadir,
Quem 'y Nahang, todos ellos de disefio nacio-
nal. El nuevo sumergible Al Fatah sera
presentado en los préximos meses, una vez
esté totalmente operativo, confirmé el minis-
tro de Defensa Hussein Dehghan, que reveld
que su desplazamiento es de 593 t, pudiendo
dar 14 nudos en inmersién y permanecer
sumergido 35 dias con una cota mdxima de
250 m. Su armamento principal serdn seis
torpedos de alta velocidad Shkval ademds de
los convencionales de 533 mm. Igualmente
podré transportar una unidad de Guerra Naval
Especial. El armamento es la principal dife-
rencia con la anterior clase de submarinos,
Ghadie, por llevar torpedos y misiles mds
potentes. En 2010, la Marina iran{ incrementd
su Flotilla de Submarinos con 11 Ghadir de
120 toneladas para defender sus aguas territo-
riales, asi como los accesos al golfo Pérsico y
golfo de Omadn. En junio de 2012, el contral-
mirante Abbas Zamini comunicé que Irdn
habfa comenzado a desarrollar un submarino
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nuclear, cuyas caracteristicas no fueron reve-
ladas, pero que utilizaria la experiencia
adquirida con la construccion del reactor de
la central nuclear de Bushihr.

Japon

Botado el mayor buque de guerra desde
la Segunda Guerra Mundial.—La Marina
japonesa efectud el 6 de agosto la botadura
del Izumo, el mayor buque de guerra cons-
truido en sus astilleros desde la Segunda
Guerra Mundial y superior a los portaaviones
que atacaron Pearl Harbor en 1941. Con sus
248 metros de eslora y 38 de manga, es un
desarrollo de los destructores Hyuga e Ise, y
deberd estar operativo en marzo de 2015, una
vez finalizado su armamento y realizadas sus
pruebas de puerto y mar.

La ceremonia de la botadura tuvo lugar
en los astilleros de IHI Marine, ubicados en
Yokohama, asistiendo el viceprimer ministro
Taro Aso y el secretario general del Partido
Liberal Democrdtico Shigeru Ishiba, actual-
mente en el poder. La fecha escogida coinci-
dia con el 68 aniversario del lanzamiento de
la primera bomba atémica sobre Hiroshima.

El Izumo, clasificado originalmente como
destructor portahelicépteros (DDH-183),
cuenta con una cubierta de vuelo corrida
capaz para que cinco helicépteros puedan
despegar simultdneamente. Su vasto hangar
puede albergar 14 aeronaves mds otras nueve
en la cubierta de vuelo. Aunque carece de ski
Jjump, posiblemente podria operar en el futuro
con aviones de despegue vertical V/STOL del
modelo F-35B, de los que podria llevar 12,
dado su desplazamiento de 19.500 t y las
dimensiones de su cubierta de vuelo. Su costo
total ha sido de 900 millones de euros.

Paises vecinos como China y Corea del
Norte ven al nuevo buque de las Fuerzas de
Autodefensa Maritimas niponas como una
futura amenaza, especialmente Corea del
Norte, por el apoyo logistico y militar de
Japo6n a Corea del Sur. Por su parte China,
que hace pocos meses obtuvo su primer
portaaviones operativo, el Lianoning, ve con
esta nueva construccién a la Marina nipona
como un serio adversario para disputarle su
supremacia naval en la zona y en sus aspira-
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ciones por las disputadas ski jump , o Diaoyu
en mandarin, ricas en recursos pesqueros y
naturales, que pertenecen a Japon y que recla-
ma China.

El Gobierno japonés insiste en que el
nuevo navio se dedicard a la Defensa nacio-
nal y al transporte de tropas y ayuda humani-
taria a zonas afectadas por catdstrofes natura-
les, como el tsunami de 2011, pudiendo
transportar hasta 4.000 personas y 50 camio-
nes. No obstante, desde que llegara al poder
el primer ministro Shinzo Abe, una de sus
prioridades es reformar la pacifista Carta
Magna de 1947 y reforzar su papel militar,
apoyado por los Estados Unidos, para conte-
ner el ascenso militar de China. El nombre de
Izumo rememora el del buque de guerra que
izaba la insignia del almirante de la flota
que invadié China en 1930.

Marruecos

Finaliza sus pruebas de mar la fragata
FREMM.—Tras completar con éxito el
pasado mes de julio la tercera serie de prue-
bas destinadas a probar el funcionamiento del
sistema de combate, el fabricante francés
DCNS ha finalizado las tdltimas pruebas fren-
te a las costas de Bretafia de la fragata multi-
mision FREMM, que serd entregada a la
Marina Real marroqui a finales de afio. Se ha
comprobado la consistencia de los datos
analizados y mostrados por los sensores del
sistema de combate con los datos obtenidos
en los simuladores de tierra. Las pruebas
especificas incluyeron test con los misiles
a/a Aster y los misiles antibuque Exocet
MM40, pruebas de fuego con el cafién prin-
cipal de 76 mm y del radar multifuncién. El
vicealmirante Laghmari, inspector general de
la Marina marroqui recorri6é en Lorient la
fragata Mohamed VI, que lleva el nombre del
monarca alauita actual, felicitando a los
miembros de la dotacién del buque por las
tareas y pruebas finalizadas.

El programa FREMM francés comprende
12 buques de 6.000 t, 11 para la Marina
Nacional y otro para Marruecos.

2013]

NOTICIARIO
Peru

Puesta de quilla de un buque multipro-
posito.—En los astilleros del Servicio Indus-
trial de la Marina (SIMA-Pert), se ha realiza-
do la ceremonia de la puesta de quilla del
primero de los buques multipropdsito clase
Makassar, cuyo proyecto forma parte del
Programa de Recuperacion de Capacidades
del SIMA, que prevé en los proximos afios la
construccién de un buque escuela a vela y
diez patrulleros, asi como de dos buques
multipropdsito. Estas construcciones, ademas
de la transferencia tecnoldgica a favor de la
industria naval del pafs, generardn unos 3.500
puestos de trabajo y beneficiardn de forma
indirecta a un importante nimero de peque-
flas y medianas empresas. Simultdneamente
con la puesta de quilla, tuvo lugar la ceremo-
nia solemne de la entrega de seis patrulleros
costeros de la clase MGP-2000 para la Direc-
cién General de Capitanias y Guardacostas
(DICAP) y dos lanchas de servicio de practi-
cos. La ceremonia estuvo presidida por el
presidente de la Reptiblica, Ollanta Humala,
asistiendo el ministro de Defensa Pedro Cate-
riano y el comandante general de la Marina,
almirante Carlos Tejada Mera, que es diplo-
mado de la Escuela de Guerra Naval espa-
flola.

Los buques multipropdsito de la clase
Makassar han sido disefiados por los astille-
ros Dae Sun Shipbuilding & Engineering.
Tienen una eslora de 122 metros y desplazan
7.300 t. La propulsién es del tipo CODAD
(Combined Diesel and Diesel), pudiendo dar
16 nudos. Su cubierta de vuelo permite
operar dos helicopteros medios simultdnea-
mente. Cuentan con un dique capaz de alber-
gar dos lanchas de desembarco tipo LCU de
23 metros o 14 vehiculos anfibios AAV. Su
tripulacion es de 126 personas, de los que 14
son oficiales, y puede transportar 400 infantes
de marina. Como armamento defensivo lleva-
rdn un cafién de 76 mm Oto Melara y dos
montajes Bofors 40/L70.

Reino Unido

Muere el almirante de la Guerra de las
Malvinas.—El almirante Sandy Woodward
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que mand¢ la Task Force que recuperd en
1982 las Islas Malvinas de manos argentinas,
muri6 el 4 de agosto a los 81 afios de edad,
segtin confirmo su hija a la BBC.

Argentina recupero las islas el 2 de abril
de 1982, rindiéndose a la Task Force de
Woodward el 14 de junio, tras un corto pero
intenso conflicto que costé 649 vidas a los
argentinos y 255 a los britdnicos, aunque esta
dltima cifra ha sido contestada por fuentes
argentinas especializadas.

Woodward entré en la Escuela Naval de
Darmouth a la temprana edad de 13 afios,
segun contaba en su libro sobre la campafia
del Atlantico Sur Cien dias (One Hundred
Days). En el 29 aniversario de la recupera-
cion de las islas Malvinas, Woodward dijo
publicamente que los recortes del Gobierno
de Cameron no permitirian conquistar las
Malvinas de nuevo. Woodward dio la contro-
vertida orden de hundir al crucero argentino
Belgrano, que navegaba fuera de la zona de
exclusion decretada por el Reino Unido, pese
a que el submarino Congqueror no estaba bajo
su mando operativo, causando la muerte de
centenares de marinos argentinos.

Venezuela

La ministra de Defensa ascendida a
almirante.—El presidente venezolano Nico-
las Maduro, en el curso de un acto en la
Academia Militar, ascendié al empleo de
almirante a su nueva ministra de Defensa,
Carmen Teresa Meléndez Rivas, que sustitu-
ye en el cargo a Diego Molero.

Meléndez Rivas es la primera mujer en la
historia de las Fuerzas Armadas venezolanas
en asumir la cartera de Defensa. En el mismo
acto de entrega de sables a los nuevos oficia-
les del Ejército venezolano, el presidente
ascendi6 al cargo de general en jefe al gene-
ral V. Padrino Lépez, mientras que el general
de divisioén J. Bricefio Moreno fue ascendido
al empleo de mayor general. Igualmente el
vicealmirante Gilberto Amilcar Pinto Blanco
era ascendido a almirante, y los generales de
division Giuseppe Yoffreda y Justo José
Noguera Pietri a mayores generales.

J.M*T.R.
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Alexander Nevsky (K-555).

Lanzamientos programados de SLBM
Bulava.—La Armada rusa anuncié el 18 de
junio que en los préximos meses se realizardan
dos lanzamientos de cohetes balisticos R-30
Bulavd desde los nuevos submarinos estraté-
gicos de la clase 955 Borei Alexander Nevsky
y Vladimir Monomakh, segundo y tercero de
esta clase. Seguin fuentes de la Armada rusa
habra dos lanzamientos, uno de un solo cohe-
te y otro mdltiple, como el que ya realizé el
Yury Dolgoruky el 23 de diciembre de 2011,
todo dependerd de la disponibilidad de los
submarinos cuando terminen el periodo de
pruebas. Si los disparos son correctos, ambos
SSBN entrardn en servicio en la Flota del
Pacifico el préximo mes de diciembre, donde
relevardn a los de la clase 667BDR ya al limi-
te de su vida operativa. Los submarinos de la
clase Borei desplazan 24.000 t y portan 16
cohetes balisticos de combustible sélido
Bulava, desarrollados por el Instituto de
Tecnologia Termodindmica de Moscu, con
capacidad para transportar hasta 10 ojivas
nucleares de 100 a 150 kilotones a una
distancia superior a los 8.000 kilémetros.

L.V.P.G.
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Alianza de operadores de buques contene-
dores Red P3

Las navieras Maersk Line, MSC y CMA
CGM, los tres mayores operadores de buques
portacontenedores, han llegado a un principio
de acuerdo para crear la Alianza Red P3 para
operar los traficos este-oeste.

El objetivo del acuerdo es mejorar y opti-
mizar las operaciones y los servicios ofreci-
dos. La red tendra capacidad para el transpor-
te de 2,6 millones de TEU en los traficos
Asia-Europa, Transatlantico y Transpacifico.

Contard con unos 255 buques agrupados
en 29 servicios y que estardn operados por un
centro comun, aunque cada compafiia
mantendrd de forma independiente sus
funciones comerciales, de marketing y de
servicio al cliente.

La optimizacién permitird ofrecer mds
puertos de escala con servicio directo, mds
salidas semanales y reducir el ndimero de
cancelaciones de salidas.

La red pretende estar disponible en el
segundo trimestre de 2014: para ello deben
firmarse los acuerdos definitivos, y es necesa-
ria la aprobacidén de las autoridades de
competencia y reguladoras del comercio, lo
que previsiblemente se logrard en el cuarto
trimestre de este afio.
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Convenio Laboral Maritimo de la OIT

El dia 20 de agosto entré en vigor el
nuevo Convenio Laboral Maritimo de la
Organizacién Internacional del Trabajo
(OIT), conocido por sus siglas en inglés MLC
2006.

El acuerdo, consensuado en 2006, ha
necesitado mds de seis aflos para que los
armadores pudieran adaptar sus buques a las
nuevas exigencias y para que los Estados que
voluntariamente se han adherido al Convenio
lo hicieran efectivo en su legislacion interna.

A dia 21 de agosto, el Convenio habia
sido ratificado por 49 Estados miembros de la
OIT (entre ellos Espafia), que representan
mds del 76 por 100 del arqueo bruto de la
flota mercante mundial. Entre los dltimos en
adherirse, Alemania, Bélgica, Japon, Lituania
y Reino Unido.

El Convenio compromete a Estados y
armadores de todos los buques, de propiedad
publica o privada, que se dediquen a activida-
des comerciales, salvo buques de pesca,
embarcaciones de construccién tradicional,
barcos de guerra y unidades navales auxiliares.

El Convenio garantiza a los trabajadores
del mar el desempefio de su labor en condi-
ciones laborales dignas, con contrato, horario,
salario, seguro de repatriacion, etc.; regula las
condiciones de habitabilidad del buque en
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cuanto a camarotes, cocinas, enfermeria,
etcétera.

En teoria deben aumentar las inspeccio-
nes a bordo. Ademds, cualquier buque, esté o
no abanderado en un Estado parte del Conve-
nio, podrd ser inspeccionado al efectuar esca-
la en los puertos de los Estados parte, por lo
que se calcula que las ratificaciones del
Convenio continuardn aumentando en los
préximos meses.

Cuenta con el apoyo de la Organizacién
Maritima Internacional (OMI), que supervisa
el sector del transporte maritimo mundial,
responsable de mas del 90 por 100 del comer-
cio mundial.

La Unién Europea ha adoptado las direc-
tivas necesarias para implantar el Convenio,
y las organizaciones regionales de control
estatal de los puertos (MOU de Paris y MOU
de Tokio) han adoptado las directrices nece-
sarias para fortalecer las inspecciones de
control portuario mencionadas anterior-
mente.

Se calcula que los beneficiados en todo el
mundo son alrededor de 1,5 millones de
marinos, de los que 13.000 son espafioles.

Primer contenedores «Triple-E» para
Maersk Line

La naviera Maersk Line cuenta desde
primeros de julio con el primer portacontene-
dores «Triple-E» de los veinte que tiene
encargados en el astillero coreano Daewoo.

El buque ha recibido el nombre de
Maersk Mc-Kinney Mgller, en recuerdo del

patriarca de la familia, Arnold Maersk, falle-
cido en 2012 a los 98 afios de edad.

Los buques tienen un desplazamiento de
165.000 TPM, 400 m de eslora, 59 de manga,
14,5 de calado, propulsion diésel con dos
motores MAN y dos ejes que le proporcionan
una velocidad de 19 nudos. Su capacidad es
de 18.000 TEU. Cada uno de los buques va a
suponer una inversiéon de 190 millones de
dolares.

El disefio se conoce como «Triple-E» por
tratarse de buques Econdmicos, Eficientes
energéticamente y Ecolégicos. Precisamente
la disminucién de velocidad de crucero
respecto a otros buques actuales les va a
permitir reducir el consumo en un 37 por 100
y las emisiones de CO, en un 50 por 100.

Por su tamafio no podrdn acceder al
canal de Panamd (ni siquiera cuando se
inauguren las nuevas esclusas), por lo que
van a ser usados en las rutas Asia-Europa a
través del canal de Suez, que permite un
méaximo de 16 m de calado para los 59 m de
manga de los nuevos portacontenedores.

Tampoco estdn todos los puertos prepara-
dos para recibirlos: como curiosidad a su
entrada en servicio, no hay ningin puerto
americano con capacidad para ello. Si lo
estdn los puertos asidticos de Shanghdi, Ning-
bo, Xiamen, Singapur, Yantian, Hong Kong y
Tanjung Pelepas; y los europeos de Rotter-
dam, Gotemburgo, Bremerhaven, Felixstove
y Gdansk.

La prevision de entrega para los diez
primeros buques es para antes del verano de
2014.

A.P.P.
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Resolucion de Bruselas sobre el tax lease
de la construccion naval

El 17 de julio la Comisién Europea se
pronuncid sobre la necesaria devolucién de
las ayudas recibidas durante el periodo de
vigencia del anterior sistema fax lease que
estuvo en vigor hasta su paralizacién en junio
de 2011.

A pesar del frente comin que Gobierno
central, comunidades autonomas, sindicatos e
industria naval han defendido con las alega-
ciones presentadas por Espafia ante el comi-
sario de la Competencia, el Colegio de Comi-
sarios de la Unién Europea ha optado por
seguir las recomendaciones de ese comisario
y declarar la necesidad de que los inversores
devuelvan las deducciones obtenidas entre el
17 de abril de 2007 y el 29 de junio de 2011.

Sera el Gobierno espaiiol el que ahora
tendrd que analizar todos los expedientes
tramitados entre esas fechas y decidir el
montante de las devoluciones precisas. El
cdlculo inicial supone que entre 170 y 190
buques estardn afectados por esas posibles
devoluciones.

Parte del sector naval cree posible la
necesidad de presentar el correspondiente
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recurso ante el Tribunal Superior de Justicia
de la UE, pero otra parte importante prefiere
pasar pagina y ponerse a construir cuanto
antes. La fecha tope para la presentacion del
recurso es el 28 de septiembre.

Independientemente del importe de esas
devoluciones, que algunas fuentes cifran en
mas de 2.000 millones de euros, el verdadero
dafio ya hecho al sector naval espafiol ha sido
la pérdida en estos dos afios (junio 2011-julio
2013) de unos 50 contratos, que a una media
de 45/50 millones de euros por buque ya
superan esas devoluciones posibles. Ademds,
estd en franco peligro un sector del que
dependen casi 90.000 trabajadores directos.

Los astilleros holandeses, que habfan sido
uno de los promotores de la denuncia contra
el sector espafiol, se encuentran ahora bajo
investigacion de su sistema tax lease.

Al final, los realmente beneficiados por
esta situacién no han sido solo los astilleros
europeos que originaron el conflicto, sino los
astilleros chinos y coreanos, que son los que
han recogido el testigo de nuevos contratos al
debilitarse la industria europea.
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Entrada de Navantia en un consorcio eoli-
€O europeo

Como prueba a sus esfuerzos por situarse
como referente internacional del sector e6lico
marino, Navantia ha entrado en el consorcio
internacional FLOATGEN, formado por
nueve empresas de seis paises europeos.

Los socios del consorcio son las empresas
espafiolas Gamesa y Acciona, junto con
Navantia, la francesa Ideol, las alemanas
University of Stuttgart y Fraunhofer IWES, la
belga Greenovate, la noruega Olav Olsen y
la britdnica RSK Enviroment.

Se pretende la especializacién en el dise-
flo y construccién de plataformas flotantes
para molinos edlicos, incluyendo la construc-
cién de las subestaciones de transformacion
de energia, las torres meteoroldgicas y los
buques necesarios para su transporte y
montaje a flote.

El proyecto puesto en marcha por el
consorcio, coordinado por la empresa espafio-
la Gamesa, cuenta con financiacion de la
Comision Europea.

Se pretende que en 2016 esté comprobada
la viabilidad de un parque edlico marino
flotante en aguas profundas, para lo que se
van a definir y validar los métodos apropia-
dos de construccién e instalacién de los moli-
nos, su impacto medioambiental, los medios
de mantenimiento y sus costes, demostrar la
reduccion del coste respecto a los campos
eodlicos fijos, etcétera.

Astilleros Zamakona. Botadura del Ocean
Osprey

El pasado 21 de agosto los Astilleros
Zamakona botaron, en sus instalaciones de

Pasajes, el buque de apoyo a plataformas
petroliferas Ocean Osprey para el armador
noruego Atlantic Offshore AS.

Es el primero de los tres buques gemelos
que Zamakona construye para este armador.
Le seguirdn el Ocean Marlin y el Ocean
Falcon, recientemente contratado.

Las caracteristicas de estos buques son:
diseiio Havyard 820, desplazamiento de 3.000
TRB, 66,8 m de eslora, 16 de manga, propul-
sion diésel con dos motores MAN de 1.930 kW,
hélice proel de maniobra de 400 kW y hélice
retrictil azimutal de 800 kW. Su dotacién es
de 21 personas. Suponen una inversioén de 25
millones de euros cada uno.

Astilleros Zamakona, con factorias en
Pasajes, Santurce y Las Palmas, tiene
también en construccion dos atuneros para el
Grupo Echebastar y una rampa ro-ro para la
Autoridad Portuaria de Bilbao, con lo que
asegura su carga de trabajo hasta 2015.

Los atuneros, que recibirdn los nombres
de Izaro y Jai Alai, tienen unas dimensiones
de 88 m de eslora, 14 de manga, capacidad de
1.900 m’ y estdn dispuestos para el transporte
de hasta 1.330 t de atiin, para lo que cuentan
con 20 cubas de congelacién por inmersién
en salmuera y posterior conservacion.

También en sus instalaciones de Las
Palmas ha tenido durante dos meses al patru-
llero mauritano Arguin, al que se le han efec-
tuado, entre otros, trabajos de varada regla-
mentaria, con pintado de obra viva y obra
muerta, mantenimientos del motor principal y
auxiliares e instalacién de un nuevo radar.

A.P.P.
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Clasificacion TOP 125 de los puertos
mundiales

A finales del mes de agosto se ha dado a
conocer la clasificacion TOP 125 de los puer-
tos mundiales, en lo que al trafico de contene-
dores se refiere.

Por paises, China ocupa el primer lugar
indiscutible, con 14 puertos en la clasifica-
cion, que han movido mds de 159 millones de
TEU (el 30 por 100 del total de contenedo-
res).

Los diez primeros puertos por orden son
Shanghdi (China), Singapur, los chinos de
Hong Kong y Shenzhen, el coreano de Busan,
los chinos de Ningbo, Guangzhou y Quing-
dao, Dubai (Emiratos Arabes) y nuevamente
el chino de Tianjin.

Estados Unidos coloca 15 puertos en la
lista, pero solo mueve 40 millones de TEU (el
7,7 por 100 del total mundial).

En cuanto a puertos europeos, los prime-
ros en la lista son Rotterdam (11), Hamburgo
(14), Amberes (15), Bremerhaven (20) y
Valencia (30). Ademds de este tltimo, apare-
cen otros cuatro puertos espaiioles: Algeciras
(34), Barcelona (77), Las Palmas (95) y
Bilbao (125). Estos puertos mueven 12,1
millones de TEU, que son el 86 por 100 de
los movidos por el total de puertos espafioles
y el 2 por 100 del total mundial. Espaiia es el
pais de la Unién Europea que ha incluido
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mds puertos en la lista. Si la amplidramos a
200 también aparecerian los espafioles de
Alicante, Bahifa de Cadiz, Castellén, Mélaga,
Sevilla, Tarragona, Vigo y Santa Cruz de
Tenerife. Todos ellos, pero particularmente
los de la costa mediterrdnea, estan sometidos
a una dura competencia y tienen una gran
dependencia de la mercancia en trdnsito, lo
que les hace sufrir grandes fluctuaciones en
sus resultados anuales.

Trafico portuario espaiiol. Primer semes-
tre 2013

Los 46 puertos espafioles de interés
general, durante el afio 2012 movieron un
total de 474.846.328 toneladas de mercan-
cias, lo que significé un aumento del 3,93
por 100 en comparacién con los 456,8
millones de toneladas registradas en 2011.
Esta cifra estd referida al total de los 46
puertos espafioles gestionados por el ente
publico Puertos del Estado (28 autoridades
portuarias).

El primer semestre de 2013 supone hasta
ahora una disminucién del total del tréfico
portuario del 5,6 por 100: se han totalizado
222 .4 millones de toneladas, frente a los
235,6 del mismo periodo de 2012.

Por clases de mercancias, los graneles
liquidos aumentan un 1 por 100, los graneles
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s6lidos disminuyen un 17,5 por 100, la
mercancia general disminuye un 5,5 por 100
y la pesca también disminuye un 5,7 por 100.

En los trificos por puertos especificos,
hay que sefialar los aumentos de trafico de
graneles liquidos en Bilbao (22 por 100) y
Algeciras (3,2 por 100), y los grandes descen-
sos de graneles sdlidos en Tarragona
(-44 .9 por 100), Ferrol-San Cipridn (-27,7 por
100), Almeria (-26,6 por 100) y Cartagena
(-18,6 por 100).

El trafico de mercancia en contenedores
disminuy6 un 7,2 por 100, con solo ligeros
aumentos en Baleares (1,6 por 100) y Valen-
cia (04 por 100), registrando caidas sensibles
en puertos habituales de este trdfico como
Las Palmas (-14,4 por 100), Bilbao (4 por
100) y Barcelona (2.4 por 100).

El movimiento de pasajeros de crucero se
mantiene estable, con un ligero aumento del
0,7 por 100, y los pasajeros de linea regular
aumentaron en un 5,7 por 100.

En este periodo atracaron en los puertos
espafioles un total de 60.618 buques (-7 por
100) con 871,6 millones de GT (-4,1 por
100).

Trafico de cruceros en el puerto de Vigo

Durante el mes de julio el puerto de Vigo
ha recibido 11 escalas de cruceros turisticos

con un total de unos 21.000 pasajeros. Entre
otras, hay que destacar la escala inaugural del
buque crucero a vela Wind Surf el dia 6 de
julio. El velero, construido en 1990, ha sido
renovado en 2013; es el buque mds grande de
la naviera Wind Star, con cinco mastiles,
desplazamiento de 14.745 toneladas, 188 m
de eslora, 20 de manga y capacidad para 310
pasajeros y 190 tripulantes. Tiene previsto
regresar a Vigo el 13 de septiembre.

También hay que resaltar las escalas del
MSC Opera, con las que el puerto vigués
recupera la condicion de puerto terminal de
embarque y desembarque de pasajeros. Hasta
el 28 de septiembre, el buque realizard un
total de nueve salidas, las ocho primeras con
destino a puertos del norte de Europa: la ruta
que efectda es Bilbao, Le Havre, Southamp-
ton, Ijmuiden, Saint Peter Port, Vigo y
Lisboa.

El buque tiene previstas otras siete esca-
las similares en verano de 2014.

Con anterioridad, en 2010 y 2011, Vigo
habia sido puerto de partida de la compaiiia
Iberocruceros, con 22 operaciones en 2010 y
14 en 2011.

El balance de 2012 en Vigo fue de un
total de 103 escalas de cruceros turisticos.
Para este afio 2013 estdn previstas alrededor
de ochenta escalas.

A.P.P.
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Nuevo helicéoptero para Salvamento Mari-
timo

El Consejo de Ministros del pasado 7 de
junio autorizé la propuesta del Ministerio de
Fomento para celebrar un contrato de sumi-
nistro, en la modalidad de arrendamiento
financiero con opcién de compra, de un heli-
coptero de gran porte para el Servicio de
Salvamento Maritimo (SASEMAR).

El Ministerio ya habia formalizado en
septiembre de 2011 con Eurocopter Espafia el
contrato para la adquisicién de un helicoptero
de gran porte. Para modificar la forma de
financiacion, se ha optado por la subrogacién
a un tercero en los derechos y obligaciones
que le correspondian a SASEMAR en el
contrato de adquisicién de ese helicoptero.

El nuevo aparato, un Eurocopter EC-225
Super Puma, estd ya en construccién y susti-
tuird el primer semestre de 2014 al Sikorsky
S6IN que lleva 20 afios prestando sus servi-
cios en Galicia.

El EC-225 Super Puma esta basado en el
Eurocopter AS332 Super Puma, al que se le
incorporan una serie de mejoras, y entre ellas
un rotor principal de cinco palas en lugar de
cuatro. Modelos de esta versién anterior
AS332 estdn en servicio en los Ejércitos de
Tierra y Aire espafioles con varias unidades

2013]

NOTICIARIO

SALVAMENTO
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cada uno, y el Cuerpo Nacional de Policia
espafiol tiene en servicio una unidad de la
version EC-225LP.

El modelo para SASEMAR es la version
EC-225 SAR con equipamiento especifico
para busqueda y salvamento: gria, espacio
para rescatador y operador gria, espacio para
las personas rescatadas, faro direccional,
radar de bisqueda, FLIR, etc. Sus caracteris-
ticas técnicas son: peso maximo al despegue
de 11.000 kg, dos motores Turbomeca Maki-
la 2A1, altura maxima de vuelo de 20.000
pies y alcance de 558 millas nduticas.

El valor del contrato, para un plazo de
adjudicacion de seis afios, es de 29,6 millones
de euros.

En la actualidad los medios aéreos de
SASEMAR son:

— Ocho helicépteros Augusta Westland
AW-139 en propiedad.

— Tres helicopteros Sikorsky S61N fleta-
dos.

— Tres aviones CASA CN-235-300 en
propiedad.

Una de las lineas bdsicas del Plan
Nacional de Salvamento 2010-2018 es la
mejora de la seguridad en la mar como
objetivo principal dentro del dmbito mariti-
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mo, y para ello hay que consolidar el desa-
rrollo de un potente sistema de respuesta
ante incidentes y accidentes en la mar; esta
consolidacién implica la mejora de los
medios existentes y la sustitucion de los tres
helicépteros fletados por helicopteros en
propiedad.

Esta sustitucién se realizard de manera
progresiva. Con la adjudicacién de este
contrato se sustituye en primer lugar el basa-
do en Galicia, y con posterioridad se afronta-
ra la sustitucion de los otros dos, que tienen
sus dreas de actuacion en el Estrecho y Cana-
rias.

Salvamento Maritimo rescata a los tripu-
lantes de dos veleros en Menorca y en
el delta del Ebro

Salvamento Maritimo en Palma coordind
el dia 15 de agosto la operacion de bisqueda
y rescate del dnico tripulante de una embarca-
cioén de vela ligera a la deriva 12 millas al
suroeste de punta Prima, en Menorca.

El helicéptero Helimer 207 localiz6 el
velero y trasladé a su tripulante, que presen-
taba principios de hipotermia, al aeropuerto
de Mahoén, donde fue atendido por una ambu-
lancia del SEIB 112.

Salvamento Maritimo tuvo constancia de
la emergencia en la tarde del mismo dia, a
través de una llamada del 112 que informaba
de la falta de noticias del tripulante de una
embarcacién que habia salido a navegar en la
zona entre Binibeca y punta Prima y no habia
regresado.

Desde el Centro de Coordinacién de
Salvamento Maritimo ubicado en Palma se
movilizé la embarcacién de intervencién
rapida Salvamar Antares y el helicéptero

Helimer 207, asi como una patrullera de la
Guardia Civil.

Tras un intensivo rastreo por parte de las
unidades que participaban en la bisqueda, el
Helimer 207 localizé el velero alrededor de
las 2310 horas y efectud el rescate de su
dnico tripulante. Por otra parte, la Salvamar
Antares procedi6 a remolcar el velero hasta el
puerto de Mahén, evitando asi que quedase a
la deriva y supusiese un peligro para la nave-
gacion.

Salvamento Maritimo en Tarragona coor-
diné el dia 16 de agosto la bisqueda y rescate
de los dos tripulantes —un hombre y una
mujer, ambos britdnicos— de un velero en el
delta del Ebro, que estaban en el agua, tras no
poder regresar a su embarcacion.

El hombre fue localizado y rescatado por
un pesquero y la mujer por el helicéptero
Helimer 218. Ambos se encontraban en
aparentes buenas condiciones, no obstante
fueron trasladados a sendos centros sanita-
rios.

Tras la localizacion del velero a la deriva
sin tripulacién por un pesquero, desde el
Centro de Coordinacién de Salvamento Mari-
timo se movilizé la embarcacién de interven-
cién rdpida Salvamar Achernar 'y el helicép-
tero Helimer 218.

Otro pesquero encontré un ndufrago
agarrado a una boya y lo llevé al puerto de
Sant Carles de la Rapita, y fue trasladado al
Centro de Atencién Primaria de Amposta.

Posteriormente el Helimer 218 localizé a
la mujer en el agua —estaba agarrada a la
boya de un palangre— y la rescatd y traslad6
al aeropuerto de Reus, donde esperaba una
ambulancia SEM, que la llevé al Hospital de
Sant Joan de Reus.

SASEMAR
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Campaiia de Investigacion «Galicia 3D
Seismic»

Los buques oceanograficos Poseidon,
dependiente del Instituto Aleman GEOMAR
de la Universidad de Kiel, y Marcus G. Lang-
seth del Observatorio de la Tierra Lamonth-
Doherty de la Universidad de Columbia, son
las plataformas de investigacion de la campa-
fla «Galicia 3D Seismic» que se inicid el
pasado 1 de junio desde el puerto de Vigo.

El objetivo de la campafia es la investiga-
cién de la falla donde se produjo hace 200
millones de afios la rotura del antiguo conti-
nente Laurasia: con esa rotura comenzd la
separacion entre la actual América del Norte
y Eurasia y aparecio el océano Atldntico entre
ellos.

En la campafia se desplegardn 78 sismo-
grafos de fondo hasta unos 15.000 m de
profundidad en un drea de 64 x 22 km a unos
250 km al oeste de las islas Cies. Una vez
dispuesto el despliegue, mediante ondas
sonoras se obtendrd el modelado 3D de la
zona y se recogerdn datos sobre las caracte-
risticas rocosas de la corteza terrestre.

El trabajo de campo estd previsto reali-
zarlo hasta el mes de septiembre; con poste-
rioridad se tardard aproximadamente un afio
en procesar los datos obtenidos.

2013]

Ampliacion de la red de dreas marinas
protegidas de Espaiia

La Ley 42/2007, de 13 de diciembre, del
Patrimonio Natural y de la Biodiversidad,
establecié la figura del Area Marina Protegi-
da (AMP) y determind que estas dreas se
integraran en la Red de Areas Marinas Prote-
gidas de Espaia (RAMPE).

Por Ley 41/2010, de 29 de diciembre, de
proteccion del medio marino, se crea formal-
mente la RAMPE y se establecen los espacios
protegidos que pueden formar parte de ella,
entre otros las AMP y las Zonas Especiales
de Conservacién (ZEC). Entre los espacios
protegidos que pueden formar parte de ella se
incluyen las reservas marinas reguladas en la
Ley 3/2001, de 26 de marzo, de Pesca Mariti-
ma del Estado.

En la actualidad existen en Espaiia diez
reservas marinas, de las que cinco son de
gestion exclusiva del Estado y las otras
cinco estdn gestionadas de forma compartida
con las comunidades auténomas correspon-
dientes.

Por orden ARM/2417/2011, de 30 de
agosto, se declaran ZEC los lugares de
importancia comunitaria marinos de la regién
biogeogrifica Macaronésica de la Red Natura
2000, en aguas canarias, aprobados mediante
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la Decisién 2002/11/CE y de la Decision
2008/95/CE de la Comisién Europea.

Por R. D. 1629/2011, de 14 de noviem-
bre, se declara como AMP y como ZEC el
espacio marino de El Cachucho, en aguas de
Asturias, y tras cubrir todos los trdmites y
consultas necesarios, la Direccién General de
Sostenibilidad de la Costa y del Mar (del
Ministerio de Agricultura, Alimentacion y
Medio Ambiente) ha publicado la Resolucién
de 2 de julio de 2013, por la que se integran
en la Red Marina de Areas Protegidas de
Espaiia las zonas especiales de conservacion
marinas de la regién biogeografica Macaro-
nésica de la Red Natura 2000 y el drea marina
protegida y zona especial de conservacion de
El Cachucho.

Las ZEC marinas de la regién biogréfica
Macaronésica que se integran son las del
cuadro siguiente:

NOMBRE CODIGO ZEC
Cueva marina de San Juan ES7020117
Sebadal de San Andrés ES7020120
Franja marina de Fuencaliente ES7020122
Franja marina Santiago-Valle ES7020123

Gran Rey

Costa de Garafia ES7020124
Costa de los ()rganos ES7020125
Costa de San Juan de la Rambla| ES7020126
Sebadales de Antequera ES7020128

NOMBRE CODIGO ZEC
Area marina de La Isleta ES7010018
Franja marina de Mogén ES7010017
Sebadales de La Graciosa ES7010020
Sebadales de Guasimeta ES7010021
Sebadales de Corralero ES7010022
Playa de Sotavento de Jandia ES7010035
Bahia del Confital ES7010037
Bahia de Gando ES7010048
Playa del Cabrén ES7010053
Sebadales de Playa del Inglés ES7010056
Costa de Sardina del Norte ES7010066
Cagafrecho ES7011002
Sebadales de Giiigiii ES7011005
Franja marina Teno-Rasca ES7020017
Mar de Las Calmas ES7020057
Sebadales del sur de Tenerife ES7020116
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Por otra parte, la Direccién General de
Sostenibilidad de la Costa y del Mar (del
Ministerio de Agricultura, Alimentacion y
Medio Ambiente) ha publicado la Resolucion
de 2 de julio de 2013, por la que se integran
en la Red Marina de Areas Protegidas de
Espafia las reservas marinas de interés
pesquero de competencia estatal, y las aguas
exteriores de las reservas marinas de gestién
mixta Estado-comunidad auténoma; todas
ellas relacionadas en los parrafos anteriores.

El Plan Director de la RAMPE constituye
el instrumento bdsico de la coordinacién en la
gestion de los espacios maritimos protegidos,
y serd elaborado por el Ministerio de Agricul-
tura, Alimentaciéon y Medio Ambiente.

A.P.P.
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Reparto de la pesqueria del atin rojo

El Ministerio de Agricultura, Alimenta-
ciéon y Medio Ambiente, como continuacién
de la regulacion de la pesqueria del atiin rojo,
ha publicado la Resolucién de 22 de abril de
2013 de la Secretaria General de Pesca con la
que asignacién de la cuota de atiin rojo y su
reparto entre los buques y almadrabas del
censo especifico de la flota autorizada para su
pesca en el Atldntico Oriental y Mediterra-
neo.

El aumento en 93 t de las capturas dispo-
nibles para Espafia en 2013 se destina a un
fondo de maniobra para posibles incidencias
de sobrepesca.

Las 2.411,45 t restantes se dividen en
2.350,32 para los buques y almadrabas relacio-
nados en el censo especifico, y en 61,13 para
los buques que realizan capturas fortuitas.

En el censo especifico figuran 172
buques o almadrabas. De estas, estdn autori-
zadas las de cabo de Plata, ensenada de
Barbate, Lances de Tarifa y punta Atalaya.

El reparto de la cuota total es: cerco del
Mediterrdneo un 28,35 por 100, almadrabas
27,21 por 100, cebo vivo del Cantdbrico un
21,75 por 100, flota de palangre un 13,84 por
100 y la flota del Estrecho el 6,31 por 100.

El 2,54 por 100 restante se reparte entre
los buques que pueden pescar attin rojo como
captura fortuita: cafleros en aguas canarias
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1,21 por 100, curricaneros del bonito del
norte 0,93 por 100, artesanales del Estrecho
0,28 por 100 y pesca deportiva 0,12 por 100.

Este reparto se ha enviado a las comuni-
dades auténomas implicadas y al sector inte-
resado para posibles alegaciones.

Espafia se ha comprometido en el contex-
to de la UE y de ICCAT a defender que los
limites de capturas de atin rojo en el Atldnti-
co occidental y Mediterrdneo se sitien en los
niveles que corresponden a su situacion
biolégica real, siguiendo criterios cientificos
objetivos, al igual que se realiza con otros
stocks en aguas comunitarias.

Por ello, respecto al control de la pesque-
ria, se establece la obligacién del control del
100 por 100 de la actividad relacionada con
el atin rojo.

Regulacion de la pesqueria del coral rojo

El Ministerio de Agricultura, Alimenta-
cién y Medio Ambiente ha publicado el Real
Decreto 629/2013, de 2 de agosto, por el que
se regula la pesca del coral rojo, su primera
venta y el procedimiento de autorizacion para
la obtencion de licencias para su pesca.

Bésicamente, se trata de nuevos requisi-
tos para la puesta al dia del Real Decreto
anterior sobre el tema, el 1415/2005, de 25 de
noviembre, que necesitaba de una puesta al
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dia para lograr una gestiéon mds eficaz de esta
pesqueria e introducir las recomendaciones,
de cardcter obligatorio, aprobadas en el seno
de la Comisién General de Pesca del Medite-
rraneo.

Todo ello estd encaminado a lograr una
explotacién sostenible de la especie, basado
en el exacto conocimiento del esfuerzo
pesquero, de forma que se pueda promover el
desarrollo, la conservacion, la explotacion
racional y la mejor utilizacién posible de los
recursos marinos vivos.

Precisamente, en la sesion anual de 2012
de la organizacién mencionada, se adoptd una
serie de recomendaciones relativas a las tallas
minimas de captura, al limite mdximo de
tolerancia y a los puertos designados para el
desembarque del coral rojo.

Por ejemplo, se fija en 300 kg de coral en
bruto el cupo mdximo de extraccién de coral
rojo por afio y pescador. El didmetro basal del
coral capturado debe ser superior a los siete
milimetros en el tronco, y su extraccién solo
podrd hacerse a mano con equipos de buceo
auténomos o semiauténomos.

Se fijan todos los procedimientos de soli-
citudes, documentacion necesaria, titulacio-
nes, licencias, libros de registro, primera
venta, comunicacion de datos, etcétera.

El nimero médximo de autorizaciones
posibles se fija en 47, repartidas en aguas de
Catalufia, Mallorca, Menorca, Almeria y
Regién Suratldntica (desde la frontera con
Portugal a punta Tarifa).

Método para evitar la pesca accidental de
tiburones

Un grupo de trabajo esta realizando
diversos ensayos con tiburones para lograr un

dispositivo que evite su captura accidental en
pesquerias dedicadas a otras especies.

La morfologia del tiburén incluye en su
morro un organismo detector de los movi-
mientos de sus posibles presas a través de
campos magnéticos. Si estos campos son
elevados, el tiburén evita acercarse a esas
posibles presas.

Basado en ese principio, se estd experi-
mentando con imanes en los anzuelos a una
determinada potencia para evitar la captura
accidental.

El proyecto se estd probando en las pisci-
nas de L’Oceanogréfic de la Ciudad de las
Artes y las Ciencias de Valencia. Por ejem-
plo, se han preparado dos piscinas con la
especie pintarroja: en una de ellas, ademds de
la comida, se ha depositado un imdn que
repele el acercamiento de los peces.

La pintarroja suele pescarse accidental-
mente en la pesqueria del pez espada. Con
posterioridad se hardn otros estudios con el
marrajo y la tintorera, que suelen ser captura-
dos en la pesca del attin.

El resultado del estudio trata de definir la
potencia de los imanes, el nimero de ellos a
incluir en cada palangre, el coste del método
y otra serie de datos que, en definitiva, permi-
tan su uso a bordo de los pesqueros.

El experimento tiene previsto ponerse en
prictica en pesqueros con base en el puerto
de Vigo, a partir de finales de este afio.

El puerto vigués de El Berbés es uno de
los referentes mundiales en descarga de tibu-
réon, con unas 3.000 toneladas anuales. La
flota espafiola es solo responsable del 7 por
100 de las descargas mundiales y estd centra-
da en dos especies principales, la tintorera y
el marrajo.

A.P.P.
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ACTOS CONMEMORATIVOS DEL 125 ANIVERSARIO
DE LA BOTADURA DEL SUBMARINO PERAL

Con motivo de la conmemoracion, el dia
8 de septiembre, del centésimo vigésimo
quinto aniversario de la botadura del subma-
rino Peral en los cafios del Arsenal de La
Carraca, la Armada ha organizado una serie
de actividades en honor del ilustre marino e
inventor, que se iniciaron en Madrid el dia 5
del mismo mes con el acto de presentacion
de la moneda conmemorativa de dicho hito,
y que han continuado en Cartagena desde el
dia 8 septiembre hasta el 24 de octubre.

Ante un nutrido auditorio, y organizado
por el Organo de Historia y Cultura Naval y
por la Real Casa de la Moneda, el acto de
presentacion se efectud en el Salén de Actos
del Cuartel General de la Armada, siendo
presidido por el contralmirante Gonzdlez
Carridn, almirante director del Organo de
Historia y Cultura Naval, a quien acompaia-
ban en la presidencia el presidente-director
general de la Real Casa, Jaime Sdnchez
Revenga, y el doctor en historia Agustin R.
Rodriguez Gonzilez.

2013]

heidn Enpmamerniinng
anl Illﬂl‘l‘l! Firal

PALSEALY it
i e ad

577



CULTURA NAVAL

(Foto: RGM).

El contralmirante Gonzalez Carrion, tras
dar la bienvenida a los asistentes, en especial
a los descendientes de Peral, agradecio a la
Real Casa de la Moneda efectuar la presenta-
cién en el Cuartel General de la Armada, y
posteriormente realizé la presentacion de los
actos programados por la Armada en Carta-

Moneda Peral. Anverso y reverso.

578

gena con motivo del aniversario, al tiempo
que agradecio la participacién de las entida-
des colaboradoras en ellos.

El presidente-director general de la Real
Casa de la Moneda, tras unas palabras de
agradecimiento a la Armada, hizo una breve
referencia al valor histérico de las monedas
conmemorativas, sefialando algunas de colec-
ciones ya existentes relacionadas con la
Armada y su historia. A continuacién expuso
la razén por la que la Real Casa se sumaba a
los homenajes a Isaac Peral y realizé una
descripcién de las caracteristicas de la mone-
da conmemorativa del aniversario.

La citada moneda de coleccién de 10
euros de curso legal reproduce en su anverso
la efigie de S. M. el Rey Juan Carlos, y ro-
dedndola, en sentido circular y en mayuscu-
las, la leyenda «JUAN CARLOS I REY DE
ESPANA». En la parte inferior, entre dos
puntos, el afio de acufiacion, 2013. Rodea los
motivos y leyendas una grafila de perlas.

En el reverso se reproduce un retrato de
Isaac Peral, una hélice del submarino y la
silueta de este sobre un fondo de lineas ondu-

[Octubre



ladas visto desde su aleta de babor, junto con
las leyendas «10 EUROS» e «ISAAC
PERAL», asi como la marca de Ceca.

Esta moneda, cuya orden de acufiacién
fue firmada por el ministro de Economia y
Competitividad Luis de Guindos el 3 de
mayo de 2013, fue publicada en el BOE nim.
114 de 13 de mayo de 2013 (pp. 35.953-5),
donde se hace referencia a diversas leyes de
medidas fiscales, en las que se da una nueva
terminologia en relacién a las monedas
conmemorativas y de coleccién, de conformi-
dad con la normativa europea, determindndo-
se entre otras cuestiones que a partir de enero
de 2004 se denominardn monedas de colec-
cion en euros a las monedas de euros no
destinadas a la circulacién, acuiiadas normal-
mente en metales preciosos con un valor
nominal y disefio diferente a las destinadas a
la circulaciéon, monedas que deberan diferir
perceptiblemente de las circuladas en al
menos dos de las tres caracteristicas siguien-
tes: color, peso y didmetro.

Las caracteristicas principales de esta
moneda, aparte de las ya citadas, son las
siguientes:

CULTURA NAVAL

— Formato: circular con canto estriado.

— Composicion: plata de 925 milésimas.

— Peso: 27 gramos.

— Didmetro: 40 milimetros.

— Calidad: proof.

— Tirada: 10.000 unidades.

— Presentacion: en estuche, acompana-
do de certificado de garantia y autenticidad.

Por tltimo tomé la palabra el doctor en
historia Agustin R. Rodriguez Gonzdlez
quien, auxiliado por imdgenes proyectadas,
gloso la trayectoria y méritos de Isaac Peral,
asi como el proceso y vicisitudes de su
proyecto del submarino.

El contralmirante Gonzdlez Carrién cerrd
el acto, tras lo cual la Real Casa de la Mone-
da ofrecid a los asistentes una copa de vino
espafiol.

El dia 12 de septiembre se celebrd en
Cartagena la ceremonia de conmemoracién
del aniversario de la botadura del submarino
Peral, presidida por S. A. R. el Principe de
Asturias, quien previamente habia efectuado
una visita a la Base de Submarinos de la
Armada. El acto se desarroll6 en la Plaza de

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

Armas del Arsenal donde fue recibido por el
presidente de la Regiéon de Murcia, Ramén
Luis Valcdrcel, y por el almirante jefe del
Estado Mayor de la Armada, entre otras auto-
ridades. Una vez finalizado, Su Alteza Real
se trasladé a la Sala «Isaac Peral» del Museo
Naval de Cartagena, donde descubrié una
placa conmemorativa de su visita y realizé un
recorrido por la exposicion, tras el cual se
dieron por concluidos los actos.

Otras actividades en Cartagena, en las
que se ha contado con la colaboracién de la
Universidad Politécnica de la ciudad,
la Fundacién REPSOL, la Fundacién Juanelo
Turriano y el Club de Regatas y la Cdmara de
Comercio de dicha ciudad, han consistido en:

una exposicion y exhibicién de modelismo,
una exposicién fotografica, la inauguracién
del Salén de Actos Isaac Peral en la facultad
de Ciencias Empresariales de la Universidad
Politécnica de Cartagena, la presentacién del
libro El submarino Peral, seis conferencias
impartidas en el Salén de Actos Isaac Peral,
la Ruta de la Tapa, la regata Isaac Peral, la
presentacion del cupén de la ONCE conme-
morativo, una carrera popular, la ruta cultural
en el Museo Naval de Cartagena, y un
concierto homenaje a Isaac Peral de la Banda
de Infanteria de Marina del Tercio de Levan-
te.

D.Q.C.yD.R.
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FIN DEL CURSO 2012-13 Y RELEVO
EN LA CATEDRA JORGE JUAN

Durante el mes de julio se impartieron en
la Cétedra Jorge Juan tres conferencias para
cerrar el ciclo académico 2012-13, las cuales
han estado centradas en la figura del ilustre
marino Jorge Juan y Santacilia, del que este
aflo se conmemora el III centenario de su
nacimiento.

La primera de ellas, el dia 4 de julio,
corrié a cargo del capitdn de navio Mariano
Juan y Ferragut, con el titulo «Jorge Juan:
marino, cientifico y espia».

La segunda, el dia 11 de julio, la impartié
el coronel de Intendencia Juan Antonio
Rodriguez-Villasante Prieto, con el titulo «El
patrimonio académico de Jorge Juan: una
leccién précticax».

El dia 18 de julio, el capitdn de navio
José Maria Blanco Nifiez, imparti6 la titulada
«Jorge Juan y las noticias secretas de Améri-
ca sobre la administracién virreinal».

En esta ultima fecha se produjo también
el relevo en la direccién de la catedra: el capi-
tdn de navio Federico Supervielle Pérez,
comandante director de la Escuela Antonio
de Escano, fue relevado al frente de la catedra
por el profesor titular de la Universidad de La
Corufia Salvador Naya Ferndndez.

La Cétedra Jorge Juan, con sede en
Ferrol, es fruto de un Convenio entre la
Armada y la Universidad de La Coruiia,
firmado el 10 de marzo de 1994. Desde esa
fecha se alternan en su direccién profesores
de la Universidad y oficiales de la Armada.

Este foro lleva a cabo actividades periddi-
cas de interés mutuo para ambas institucio-
nes. En sus afios de funcionamiento ha orga-
nizado numerosos actos, ciclos monograficos
de conferencias y conferencias especificas.

A.P.P.

Relevo Catedra Jorge Juan . (Foto: A. Pintos Pintos).

2013]

581



CULTURA NAVAL

PRESENTACION DEL LIBRO
DE AVENTURERO A CAPITAN

El pasado 27 de junio tuvo lugar en el
Salén de Actos del Cuartel General de la
Armada la presentacion del libro De aventu-
rero a capitdn, del que es autor Carlos Pesa-
do Riccardi, obra que, editada por la Editorial
A. E. en edicion bilingiie, trata sobre los
inicios de Santiago Liniers en la Real Armada
espafiola en el periodo 1775-88.

El acto, organizado por el Organo de
Historia y Cultura Naval, fue presidido por el
contralmirante Gonzélez Carrién, almirante
director del Organo de Historia y Cultura
Naval, a quien acompaiiaban en la presiden-
cia el autor y el capitdn de navio, en situacion
de retiro, Jose M.* Blanco Niiiez, quien actud
como introductor de la obra.

El contralmirante Gonzdlez Carrién dio la
bienvenida a los asistentes y puso de mani-
fiesto lo adecuado de la presentacion de dicha
obra en el marco de las actividades patrocina-
das por el 6rgano que dirige, una de cuyos
cometidos es la difusion de la historia y la
cultura naval.

Tomo la palabra el introductor de la obra,
quien inicialmente efectué una breve presen-
tacion de la biografia del autor del libro, y
amigo, adornada con anécdotas de cémo lo

conocié. A continuacién pasé a introducir
obra, de la que destacd el enfoque novedoso y
original sobre el personaje, destacando la
honradez profesional del autor en su elabora-
cidn, basada exclusivamente en su investiga-
cién, en la que destaco hechos desconocidos
en la bibliografia existente y el amplio trata-
miento dado a la personalidad de Liniers.
Cité también algunos acontecimientos rele-
vantes resefiados en el libro, aunque sin reve-
lar el desenlace de la obra.

El autor pronuncié unas palabras de agra-
decimiento al Organo de Historia y Cultura
Naval, a su director y a los asistentes al acto
de presentacién, y posteriormente, con el
apoyo de proyeccién de imdgenes, pasé a
efectuar una amplia sintesis de la obra
presentada, destacando también el origen del
proyecto, los archivos consultados para su
elaboracién, la bibliografia empleada y la
eleccidn del titulo y la portada.

Finalizada la presentacién, y tras un pe-
riodo de preguntas, el director del Organo de
Historia y Cultura Naval dio por finalizado el
acto.

D.R.

(Foto: RGM).

582

[Octubre



CULTURA NAVAL

CONVENIO ENTRE LAS FUNDACIONES
MUSEO NAVAL Y REPSOL

El contralmirante José Antonio Gonzélez
Carridn, vicepresidente de la Fundacién
Museo Naval, y César Gallo Erena, vicepresi-
dente de Fundacién Repsol, firmaron el pasa-
do 15 de julio en el Museo Naval de Cartage-
na el convenio de colaboracién por el que
ambas entidades acometerdn la restauracién
del submarino Isaac Peral.

La contribucién de Fundacién Repsol se
destinard integramente a este proyecto de recu-
peracién y preparacion para la exposicion del
submarino, que el proximo 8 de septiembre
cumplié el 125.° aniversario de su botadura.

Durante el acto de la firma, el almirante
Gonzélez Carrién agradeci6 a la Fundacién
Repsol su respaldo a esta iniciativa que,
seguin sus palabras, permitird «poner en el
lugar que merece una pieza clave de la ar-
queologia industrial espafola. Gracias a este
esfuerzo compartido recuperamos la memoria
de Isaac Peral, impulsor del prototipo que
incorpord por primera vez las caracteristicas
bédsicas que todavia hoy definen la identidad
de la navegacién submarina».

Por su parte, César Gallo destacé que
«formar parte de este proyecto es para noso-
tros un motivo de satisfacciéon por nuestra
especial vinculacién con esta ciudad y por lo
que supone recuperar y poner en valor una
pieza clave del patrimonio de la Armada que
es emblemadtica para Cartagena».

El submarino Isaac Peral representa uno
de los mayores logros de la humanidad, la
navegacion submarina, fruto de la ingenierfa
industrial naval espafiola del siglo Xix.

El pasado 15 de diciembre, fue trasladado
desde el paseo maritimo hasta el Museo
Naval de Cartagena con el fin de recuperar su
casco y exponerlo bien protegido para no
prolongar su deterioro. Una gran arcada acris-
talada cerrard el espacio, situado en el anti-
guo taller de Caldereria del Arsenal, para que
esté permanentemente a la vista del pablico
desde el exterior.

El Instituto de Patrimonio Cultural de
Espafia (IPCE), dependiente del Ministerio
de Educacion, Cultura y Deporte, ha asesora-
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(Foto: www.armada.mde.es).

do los trabajos de restauracién, dentro de un
amplio programa de recuperacién en el que
también han participado numerosas institu-
ciones. Ademads de la Armada, propietaria del
submarino, y de la colaboracién de la Funda-
cién Repsol, en esta iniciativa se han involu-
crado activamente el Ayuntamiento de Carta-
gena y la Fundacion Juanelo Turriano.

Constituida en 2010 y presidida por el
almirante jefe de Estado Mayor de la Arma-
da, la Fundacion Museo Naval tiene como
objetivos la proteccién, ampliacién y difusién
del patrimonio histdérico de la Armada, y en
especial, de sus museos y archivos navales.

La Fundacién Repsol es la expresion de
la vocacién de responsabilidad social
de Repsol y de su voluntario compromiso con
la mejora sostenible de la sociedad, canali-
zando su accion social y cultural en los paises
en los que estd presente.

OCS AJEMA
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CONVENIO ENTRE LOS MINISTERIOS DE DEFENSA E INDUSTRIA,
ENERGIA Y TURISMO

El secretario general de Politi-
ca de Defensa, Alejandro Alvar-
gonzdlez, y la secretaria de Estado
de Turismo y presidenta del Insti-
tuto de Turismo de Espafia
(TURESPANA), Isabel Borrego,
firmaron el pasado 25 de julio en
el Museo Naval de Madrid un
convenio de colaboracién para
promocionar el patrimonio histéri-
co artistico y otras actividades
culturales relacionadas con la
defensa. Tras la firma efectuaron
un recorrido por las salas del
museo.

Este convenio permitird esta-
blecer un marco de colaboracién
entre ambos ministerios, que se
concretard en los Planes Anuales
de Actuacion, para contribuir a la
mejora de la oferta turfstica nacio-
nal. Ademads, al facilitar el conocimiento del
Patrimonio Histdrico Artistico del Ministerio
de Defensa, contribuye a generar en la socie-
dad una mayor cultura y conciencia de la
defensa nacional.

Con esta rubrica se ha materializado una
iniciativa en la que el Ministerio de Defensa
propuso al Ministerio de Industria, Energia y
Turismo incluir el patrimonio cultural de
defensa en el tercer eje de «ofertas y desti-
nos» del Plan Nacional Integral de Turismo
2012-2015. Este plan pretende incrementar la
actividad turistica espafiola y su rentabilidad,
asi como mejorar la cohesion y notoriedad de
la marca Espafia.

El Ministerio de Defensa facilitard el
acceso al patrimonio cultural inmueble de su
departamento que esté abierto al publico, ya
sea total o parcialmente, como museos milita-
res, castillos, palacios o fortalezas.

El plan incluird, ademds, la participacion
en actividades culturales que sean promovi-
das o apoyadas por el Ministerio de Defensa,
como los actos de celebracion del Dia de la
Fiesta Nacional, el Dia de las Fuerzas Arma-
das, asi como conciertos de musica militar o
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(Foto: www.armada.mde .es).

conmemoracion de efemérides de cardcter
histdrico.

Por tltimo, TURESPANA promocionaré
las actividades culturales de Defensa a través
de campaias, ferias de turismo y un microsite
en www.spain.info.

La Armada es depositaria de un extenso
patrimonio histdrico y cultural relacionado
con las actividades militares espafiolas en la
mar, y a través de su 6rgano de Historia y
Cultura Naval realiza la catalogacién, protec-
cidn, conservacion, investigacion y divulga-
cion del patrimonio histdrico, cultural, docu-
mental y bibliogrdfico que posee.

Esta labor es llevada a cabo por la exten-
sa red de bibliotecas, archivos y museos
navales ubicada en Madrid, Ferrol, Cartage-
na, San Fernando y Canarias, entre otros, as{
como por el Instituto de Historia y Cultura
Naval, encargado de fomentar el estudio de la
historia naval espafiola, facilitar su investiga-
cién y publicar los resultados, y promover
actividades culturales a fin de divulgar nues-
tro pasado naval y su importancia histdrica.

OCS AJEMA
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ADIOS AL POLIGONO DE TIRO NAVAL JANER

Como le llamaba la prensa y la marineria,
JANER, el Poligono de Tiro Naval, sito en
San Fernando, ha desaparecido. Ya no hay
cursos de Especialidad de Artilleria en La
Ardila ni de adiestramiento en Torregorda.
En él se desarrollaban los cursos de la Espe-
cialidad mds antigua de Espafia: Artilleria y
Tiro Naval.

El solar ha sido adjudicado a la Zona
Franca de Cédiz conjuntamente con el Ayun-
tamiento de San Fernando.

¢, Como empezé todo?

Hace casi un siglo, la escuadra espafiola
necesitaba disponer de unas instalaciones
modernas para realizar sus précticas de tiro y
para ello fue comisionado el capitdn de
corbeta Jaime Janer Robinson, que propuso y
fue aceptado como lugar més adecuado la ria
de Marin. La creacién del Poligono de Tiro
Naval fue aprobada en el afio 1920 y el centro
fue instalado en las edificaciones de la Base
Naval allf establecida, donde hoy se ubica la
Escuela Naval Militar

Entre sus cometidos estaba impartir
cursos de especializacién de oficiales y
formacién de aprendices de artilleria, teleme-
tristas y apuntadores. También allf se realiza-
ban los tiros de calibracién, comprobacion y
experimentales. Durante la Guerra Civil

(1936-39) la escuela pasé a Séller, y finaliza-
da la contienda, al crucero Canarias, retor-
nando a Marin en 1944, hasta el afio 1961 en
que se traslada el poligono a San Fernando,
en La Ardila, lugar en que se encontraba esta-
blecido hasta ahora.

El primer curso de Especializacién de
Oficiales en Tiro y Artilleria Naval se desa-
rroll6 en 1921 en Marin, y alli se continud
impartiendo hasta el afio 1960, y en San
Fernando desde el XXXVI en 1961 hasta el
LXXIV en 1999.

Breve reseina de Jaime Janer Robinson

Naci6 en Savannah, estado de Georgia de
los Estados Unidos, el 11 de agosto de 1884;
su padre, ciudadano espaiiol, consul de Espa-
fla en dicha ciudad, y su madre, ciudadana
estadounidense de origen irlandés, ambos de
religién catdlica. Janer ingres6 en la Armada
en junio de 1899, con quince afios de edad.

En 1907 eleva a la superioridad el
proyecto de Direccién de Tiro, que seria
el que marcarfa su carrera por ser el més recor-
dado entre todos los proyectos que realizé.

Janer, siendo atin teniente de navio, fue
nombrado en el afio 1921 jefe del Poligono
de Tiro en Marin y jefe de estudios de la
Especialidad de Artilleria y Tiro Naval,
aunque ese mismo afo ascendié a capitdn de

Entrada al Poligono de Tiro Naval Janer.
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Instalaciones del Poligono de Tiro Naval Janer.

corbeta. En esta fecha se ordenaba que todos
los buques de la Armada deberfan pasar por
el poligono para realizar sus pricticas.

Janer murié siendo tercer comandante del
crucero Cataluiia frente a las costas de
Marruecos en operaciones contra los moros.
Era el 3 de marzo de 1924. Fue inhumado en
el Pantedn de Marinos Ilustres el 14 de marzo
de 1966.

Actividades del Poligono en San Fernando

Janer, como le llamdbamos para abreviar,
colaboraba directamente con la Flota, con las
escuelas de la Armada, el Poligono Gonzdlez
Hontoria y la Junta de Métodos de Tiro
(JUME). La cercania del Poligono a la Base
Naval de Rota, base de las principales unida-
des de la Flota, y emplazamiento del taller de
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misiles Harpoon, taller de misiles de la Flota,
del CPT-CIA y del Centro de Guerra Electré-
nica, facilitaba la visita a estas instalaciones y
el estudio del personal de la escuela, y permi-
tfa que los alumnos pudieran conocer todos
los equipos que posteriormente se encontra-
rian en sus proximos destinos. Ademds, las
précticas de tiro a flote se realizaban en
las unidades de la Flota.

Igualmente préxima estaba la Fédbrica de
Artilleria de la Empresa Nacional Bazan
(FABA), hoy Navantia, donde se efectuaban
frecuentes visitas de estudio de los sistemas
en fase de montaje, revision de armas e inves-
tigacion, asi como al Poligono Gonzilez
Hontoria, para pruebas de municiones, espo-
letas, montajes de artillerfa, etcétera.

La documentacién y el material mas inte-
resante, asi como la del Poligono Gonzilez
Hontoria, se encuentra depositada en el
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Museo Naval de San Fernando, junto a la
personal de Janer.

Algunas curiosidades

En el ano 1971 se celebro el 50 aniversa-
rio de la especialidad de Tiro y Artilleria
Naval, desarrollandose seminarios, un acto
académico, visitas turisticas, actos sociales,
todo presidido por el entonces ministro de
Marina, almirante Adolfo Baturone Colombo,
cuyo nombre luce en la calle anexa a la
Escuela de Suboficiales.

En el Poligono se elaboraba y publicaba
el Boletin de la Escuela de Tiro y Artilleria
Naval; pocas publicaciones de la Armada de
entonces mantuvieron un afdn de superviven-
cia tan importante y que haya sido acompafia-
da por el éxito.

El Poligono ha colaborado en tiros de
concurso y de misiles de las unidades de la
Flota, adiestramientos artilleros, incluyendo
ejercicios de bombardeo de costa en aguas de
Baleares, calificaciones operativas de nuevas
unidades y puesta a punto del caiién Meroka
instalado en el CAFTAN (inmediaciones de
Torregorda).

La Agrupacién de blancos del Poligono
fue felicitada en varias ocasiones por su total
disponibilidad operativa y eficacia.

CULTURA NAVAL
El final

Al dia de hoy, la Escuela de Artilleria ya
es historia. Del conjunto de edificios solo
queda en pie el antiguo edificio de Direccién
al estar afectado por la zona catalogada como
Bien de Interés Cultural y por tanto de obli-
gada proteccién. Hay que recordar que antes
de ser poligono era la Bateria Doctrinal de
Artilleria, que contaba con un pabellén para
el comandante y un cuartelillo para los doce
artilleros que componian la dotacién.

Durante la Guerra Civil fueron emplaza-
das unas piezas antiaéreas para defender el
Departamento de posibles ataques de aviones
adversarios.

Conclusién

La Armada continia modernizdndose,
pero los viejos especialistas artilleros afiora-
remos el PTN. JANER, unos el de Marin, los
mds jovenes el de San Fernando. BRAVO
ZULU.

J.del C. D-A.
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III SEMANA NAVAL DE LA ARMADA EN MADRID

CALENDARND ACTIVIDADES INSEMANA PAVAL MADRID
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La Armada estd celebrando entre los dias
20 y 29 de septiembre, al igual que los dlti-
mos afios, la «III Semana Naval de la Armada
en Madrid». Ya que el proceso de edicion de
este nimero de nuestra REVISTA no nos
permite incluir su desarrollo, lo cual haremos
en la edicion de noviembre, adelantamos en
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éste el programa de actividades que incluye
una serie de actividades con el objetivo
comun de difundir aspectos de interés rela-
cionados con nuestra Armada y con la Cultu-
ra Naval en general.

D.R.
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El LHD Juan Carlos I recibe
la Bandera de Combate

El buque Juan Carlos I recibié el
dia 17 de septiembre en el puerto
de Cadiz la Bandera de Combate de
manos de Su Majestad la Reina, que
ha presidido el acto, ademds de ejer-
cer de madrina de la ceremonia.

A la ceremonia asistieron autori-
dades civiles y militares, entre las
que se encontraban el ministro de
Defensa, Pedro Morenés Eulate, el
almirante jefe de Estado Mayor de la
Armada (AJEMA), Jaime Muifioz-
Delgado y Diaz del Rio y la presi-
denta de la Junta de Andalucia, Susa-
na Diaz Pacheco.

Al comienzo del acto, el AJTEMA
ofrecié la Bandera a Su Majestad.
Previa bendicién de la ensefla por
parte del vicario de la Armada, Dofa
Soffa hizo entrega de la misma al
comandante del Juan Carlos I, capi-
tin de navio Antonio Pifieiro
Sanchez quien, antes de tomarla, hizo (Foto: www.armada.mde es).
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(Foto: www.armada.mde es).

el antiguo gesto de pleitesia de besarla con la
rodilla izquierda en tierra.

Los buques surtos realizaron una salva de
fusileria y un repique de campanas, tras lo
cual el capitdn de navio Pifieiro iz6 la Bande-
ra de Combate en el buque, auxiliado por su
oficial ayudante de derrota.

Seguidamente, se interpreté el Himno de
la Armada. Ademas, el batallon de honores
realizé un desfile frente a la Bandera de
Combate izada.

En la ceremonia participé un batallén de
honores compuesto por una compaifiia
de marineria de unidades de la Flota, una
compafia de Infanteria de Marina y
una compaiiia del Ejército de Tierra. Comple-
taban el batallén, la Banda de Cornetas y
Tambores del Tercio Sur y una escuadra de
gastadores.
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El buque, que entr6 en servicio el 30 de
septiembre de 2010, tiene su base de estacio-
namiento es la Base Naval de Rota. Con una
eslora de 231 m y una manga de 32 m, el
Juan Carlos I es el mayor buque construido
en Espafia para la Armada.

Sus misiones son el transporte, desembar-
co y apoyo en tierra a una fuerza de Infanteria
de Marina, la proyeccion y empleo de fuer-
zas, la capacidad de operar como plataforma
aeronaval y las operaciones no bélicas, como
las de ayuda humanitaria en catdstrofes o la
evacuacion de personal civil en zonas de
crisis.

En este mes se han entregado también las
Banderas de Combate a los BAM Tornado y
Reldmpago, en Ceuta y Melilla respectiva-
mente.

OCS AJEMA
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Tomas de posesion en la Armada

El almirante jefe de Estado Mayor de la
Armada (AJEMA), Jaime Munoz-Delgado y
Diaz del Rio, presidi6 el pasado 2 de agosto en
el Salén de Honor del Cuartel General de la
Armada la toma de posesion del contralmirante
Javier Romero Caramelo como almirante jefe
de Asistencia y Servicios Generales
(ALASER).

Romero, que ha sido el agregado de
Defensa en Washington los dltimos tres afios,
sustituyé al contralmirante Juan Antonio
Cornago Diufain, que ha estado al frente de
esta jefatura desde noviembre de 2012 y ahora
ha sido destinado a Northwood (Gran Bretana).

Como ALASER, el contralmirante Ro-

Contralmirante Javier Romero Caramelo
(ALASER).
(Foto: www.armada.mde .es).
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mero serd responsable de asistir al AJEMA
en materia técnica, en especial en las dreas de
cartografia, estadistica, investigacién militar
operativa y publicaciones. Serd también
responsable de proporcionar seguridad y
apoyo al Cuartel General, gestionard los
alojamientos logisticos de oficiales y subofi-
ciales ubicados en Madrid y atenderd al
mantenimiento de las instalaciones.

El mismo dfa 2 de agosto se desarrollaron
también las ceremonias de toma de posesién
del comandante del Mando Naval de Cana-
rias (ALCANAR), del jefe del Estado Mayor
de la Flota y del general comandante del
Tercio de Armada.

[l

Contralmirante Manuel de la Puente Mora-Figue-
roa (ALCANAR). (Foto: www.armada.mde es).
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General de brigada de Infanterfa de Marina Jesus
Manuel Vicente Fernandez (JEMFLOT).
(Foto: www.armada.mde .es).

En el Patio de Armas del Arsenal Militar
de Las Palmas tuvo lugar el acto de toma de
posesion del contralmirante Manuel de la
Puente Mora-Figueroa como almirante
comandante del Mando Naval de Canarias
(ALCANAR), que relevo en el cargo al
también contralmirante Gregorio Bueno
Murga.

Al acto, que fue presidido por el almiran-
te de Accion Maritima (ALMART) Salvador
M.* Delgado Moreno, asistieron autoridades
militares, civiles y representantes de las Fuer-
zas y Cuerpos de Seguridad del Estado.

En una ceremonia realizada en la expla-
nada principal del Cuartel General de la
Flota, presidida por el almirante de la Flota,
almirante Santiago Bolibar, tomé posesion
como jefe del Estado Mayor de la Flota
(JEMFLOT) el general de brigada de Infante-
rfa de Marina Jestis Manuel Vicente Ferndn-
dez, primer oficial de este Cuerpo en ostentar
dicho cargo.
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General de brigada Hertfelder de Aldecoa, nuevo
comandante del Tercio de Armada (GETEAR).
(Foto: www.armada.mde .es).

El general de brigada Hertfelder de Alde-
coa tomd posesiéon como nuevo general,
comandante del Tercio de Armada (GETE-
AR) en un acto militar celebrado en el Cuar-
tel de Batallones de San Fernando (Cadiz).

La ceremonia, a la que asistieron numero-
sas autoridades civiles y militares, estuvo
presidida por el almirante de la Flota
(ALFLOT), almirante Santiago Bolibar Pi-
fiero.

Tras recibir los honores de ordenanza, el
ALFLOT pasé revista a la fuerza participan-
te, compuesta por una escuadra de gastado-
res, banda y musica del Tercio del Sur,
banderas coronelas y dos batallones.

A continuacidn, y tras la lectura del
nombramiento del general Hertfelder, el
almirante de la Flota pronunci6 la férmula de
reconocimiento del nuevo mando, haciéndole
entrega seguidamente del bastén de mando.

Con el canto de la Marcha Heroica de la
Infanteria de Marina y el desfile de la fuerza
se dio por concluido el acto.

D.R.
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Ultimas escalas del buque escuela Juan Sebastidn de
Elcano en su LXXXIV Crucero de Instruccion

Escala en Den Helder

El buque escuela Juan Sebastidn de Elca-
no arrib¢ el dia 20 de junio a tierra después
de efectuar el transito de regreso por el Atldn-
tico en su LXXXIV Crucero de Instruccion
de guardias marinas, en el que se ha alcanza-
do el hito naval de cruzar el Atldntico Norte
navegando exclusivamente a vela. El velero
de la Armada atrac6 en Den Helder (Holan-
da) tras navegar unas 3.680 millas en 29
singladuras después de partir el 21 de mayo
desde Newport (Estados Unidos).

El Juan Sebastidn de Elcano ha visitado
esta localidad por primera vez en sus 85 afios
de historia para participar en una concentra-
cion de grandes veleros, una de las activida-
des programadas para conmemorar el 525.°
aniversario de la creacion de la Marina holan-
desa. A los actos de aniversario también asis-
ti6 el almirante jefe de Estado Mayor de la

Armada, almirante general Jaime Mufioz-
Delgado.

Durante los actos previstos para el dia 20,
el rey Guillermo Alejandro de los Paises
Bajos pasé revista, a bordo del Stad Amster-
dam, a los buques fondeados asistentes a esta
conmemoracién. El buque escuela espaiiol
fue el designado de una flota compuesta por
grandes veleros de varios paises, tanto euro-
peos como iberoamericanos, para rendir los
honores al monarca holandés durante la revis-
ta naval, disparando una salva de honor de 35
cafionazos. Por ello, ocupé el primer lugar de
esta singular formacion de buques.

Tras la revista, el Juan Sebastidn de Elca-
no levé anclas y se dirigié hacia el puerto de
Den Helder, donde fue el primer buque en
entrar y, por tanto, el encargado también de
realizar el tradicional saludo a la plaza, dispa-
rando una salva de 21 cafionazos que fue
respondida por una bateria de costa.

Rindiendo honores al rey de los Paises Bajos. (Foto: www.armada.mde .es).
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El buque permanecié en Den Helder
hasta el 25 de junio, participando en los dife-
rentes actos de la denominada Sail Den
Helder 2013, como un desfile o diferentes
recepciones para las dotaciones de todos los
buques. Durante su estancia en la ciudad,
estuvo abierto al publico para poder recibir a
la numerosa colonia espafiola en este pafs,
para lo que se realizaron diferentes activida-
des a bordo, ya que esta primera visita del
buque levanté gran expectacion.

Escala en Santander

El buque escuela Juan Sebastidn de Elca-
no llegé el dia 2 de julio a Santander, donde
realizé una escala de seis dfas. Es la tercera
ocasion en la que este velero de la Armada
visita la ciudad, la anterior ocasion fue en
2001.

El buque, que fonde6 en las proximidades
de Puertochico, entré en puerto el dia 3 y
permanecié atracado en el muelle del Almi-
rante. A su llegada recibid la visita del almi-
rante jefe de Estado Mayor de la Armada,
almirante general Jaime Mufioz-Delgado,
quien ejercid de anfitrién en el almuerzo que
se realizé a bordo y al que asistieron el presi-

dente del Gobierno de Cantabria, el alcalde
de Santander, el delegado del Gobierno en
Cantabria, el presidente del Parlamento de
Cantabria y el presidente de la Autoridad
Portuaria de Santander.

Con motivo de la estancia del velero en la
ciudad, la Armada organiz6 un programa de
actos divulgativos. En primer lugar, el buque
escuela realizé una jornada de puertas abier-
tas los dias 4, 5 y 6 de julio.

Ademas, el Ateneo de Santander continud
los dias 3 y 4 con el ciclo de conferencias
organizado por la Comandancia Naval. El 3
se impartié la conferencia «La mar, factores
diferenciales y condicionantes», a cargo del
almirante Angel Sande Cortizo. El dia 4, bajo
el titulo «Un Crucero de Instruccién a bordo
del Buque Escuela de Guardias Marinas Juan
Sebastian de Elcano», el comandante del
buque, capitdn de navio Alfonso Gémez
Ferndndez de Coérdoba, hablé de la vida a
bordo de este barco de la Armada.

Escala en Avilés
El dia 8 de julio atracaba en la ddrsena de

San Agustin del puerto avilesino, frente a las
instalaciones del Centro Cultural Niemeyer,

Atracado en Santander. (Foto: www.armada.mde.es).
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(Foto: M. G.).

el buque escuela de la Armada espafiola Juan
Sebastidn de Elcano.

Durante su estancia se celebraron diver-
sos actos, entre los que se pueden destacar
dos muy especialmente: el homenaje al mari-
no avilesino, capitdn general de la Armada,
adelantado y conquistador de la Florida,
Pedro Menéndez de Avilés, y la jura de
bandera de civiles. Ambos actos se celebra-
ron en el Parque del Muelle, donde hay un
monumento erigido al marino avilesino.

La jura de bandera, en la que participaron
314 jurandos, fue presidida por el almirante
jefe del Arsenal de Ferrol, vicealmirante
Manuel Garat Caramé, al que acompafiaron
las primeras autoridades civiles y militares
del Principado y de la ciudad. Una vez finali-
zada, se ofrecié una paella a mds de 100
personas en La Colonia (Salinas), a tres kil6-
metros de Avilés, siendo invitados de honor
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varios oficiales y suboficiales del buque, asi
como un elevado nimero de guardias mari-
nas.

La visita al buque por el publico fue una
verdadera locura, ya que el nimero de visi-
tantes sobrepasd, segun fuentes del propio
buque, las 13.500 personas.

El recibimiento y despedida que la villa
de Avilés rindi6 al Elcano fue extraordinario;
tanto a la llegada como a la partida fue acom-
pafiado por un numeroso grupo de embarca-
ciones y las dos margenes de la ria estaban
llenas de espectadores.

Era la primera vez que atracaba en Avilés
y la segunda en Asturias, la anterior lo hizo
en Gijon, lo cual representa para los avilesi-
nos, tan unidos a la mar, motivo de orgullo y
satisfaccion.

El comandante del buque, el capitdn de
navio Alfonso Gémez Fernandez de Cordoba,
recibid el dia 10 a una representacion de la
Asociacién Lepanto de Veteranos de la Arma-
da, que le hizo entrega de una metopa de la
Asociacion, y después de compartir unos
momentos con los 80 visitantes, entre vetera-

(Foto: M. G.).
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nos y familiares, entreg6 al presidente de la
Asociacion una foto dedicada del buque.

Ese mismo dia a las 1200 comenzé la
maniobra de desatraque, finalizada la cual
desplegé el velamen para que los avilesinos
pudiesen contemplar en todo su esplendor al
buque mientras surcaba la ria. Los vecinos de
Avilés y muchas otras personas venidas
de otros lugares del Principado le desearon
una feliz singladura.

Llegada a Marin, fin del Crucero de
Instruccion

Tras mds de cuatro meses desde que el
bergantin goleta de la Armada partiera el 2 de
marzo desde Cadiz, con 69 guardias marinas
a bordo, pertenecientes a la 414.* promocién
del Cuerpo General de la Armada y a la 144.*
de Infanteria de Marina, el Elcano atracd el
dia 13 de julio en el muelle de torpedos de la
Escuela Naval Militar en Marin (Pontevedra),
dando por finalizado el LXXXIV Crucero de
Instruccién.

Durante su embarque, los alumnos han
desarrollado los planes de estudios del cuarto
curso de carrera de la Escuela Naval Militar,
impartiéndose clases de navegacion, astrono-
mia, meteorologia, maniobra e inglés, as{
como téctica y operaciones anfibias por parte
de los infantes de marina.

A su llegada a la Escuela Naval Militar,
el buque fue recibido por el comandante
director, los oficiales profesores, el batallén

de alumnos, la banda de musica y los familia-
res y amigos de los guardias marinas embar-
cados.

El buque permanecié en Marin hasta el
dia 17 de julio para efectuar presencia naval
en los actos de jura de bandera y entrega de
los reales despachos del dia 16 de julio en la
Escuela Naval. Al finalizar su escala, el
buque volvié a su puerto base en el Arsenal
de La Carraca al que arrib6 el 21 de julio.

Durante el crucero de instruccion, en el
que se han navegado més de 13.300 millas
nduticas, el buque visit6 los puertos de Las
Palmas, San Juan de Puerto Rico, Balboa
(Panamd), Miami, Cabo Cafiaveral y Newport
(Estados Unidos), Den Helder (Paises Bajos),
Santander, Avilés, Baiona y Marin.

El 84.° Crucero de Instruccién pasard
ademds a la historia de la Armada por ser el
primero en que el Juan Sebastidn de Elcano
realiza el cruce del Atldntico Norte exclusiva-
mente a vela. El 21 de mayo salfa de Newport
(Estados Unidos) y, tras 24 singladuras y una
navegacion de 3.060 millas nduticas, el 14 de
junio llegaba al canal de la Mancha sin haber
arrancado sus motores.

Al hito naval de cruzar el Atldntico Norte
a vela, se suma la puesta en marcha de una
experiencia piloto a lo largo de 2013 en el que
el velero de la Armada realizé un crucero de
instruccién de un mes de duracidén, entre
enero y febrero, con militares de la escala de
tropa y marinerfa.

D.R.y Asociacién Lepanto

Llegada a Marin. (Foto: www.armada.mde es).
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Inauguracion del Centro de Adiestramiento
de Seguridad Interior en la Base Naval de Rota

El dia 12 de julio se inauguré el Centro
de Adiestramiento de Seguridad Interior
(CASI) de la Base Naval de Rota por el almi-
rante de la Flota, Santiago Bolibar.

El CASI es un proyecto que surge de la
necesidad de contar con una instalacién
moderna para el apoyo al adiestramiento
contraincendios de los buques y unidades en
la Base Naval de Rota.

El Centro de Rota ha sido diseflado de
acuerdo con dos principios fundamentales.
Por un lado, trata de ser un sistema ecolégico
que minimice los dafios al medio ambiente y,
por otro, el empleo de alta tecnologia, que
facilita el control de los fuegos proporcionan-
do mads seguridad a los usuarios y mds posibi-
lidades como medio de adiestramiento:

— EIl sistema ecoldgico se logra utili-
zando fuegos de propano que no producen
humo. Ademds el CASI de Rota tiene un

sistema de recogida y reciclado del agua
empleada en los circuitos de contraincendios.
Para dar mds realismo a los fuegos el sistema
dispone de productores de humo artificial e
inocuo que son independientes del sistema
de fuego.

— La tecnologia estd presente mediante
un sistema de control por ordenador que
permite el encendido y apagado de los fuegos
desde la sala de control y desde los mandos
locales, ademds de seleccionar los tiempos y
altura de las llamas, asi como la reaccién a
los distintos agentes extintores (agua, CO,,
espuma y polvo seco). Dispone de sistemas
de parada de emergencia manuales y automa-
ticas por alta temperatura o presién de gas.

El centro cuenta realmente con tres
modulos de adiestramiento independientes: el
de buque, el de aeronaves y el de derrames:

(Foto: www.armada.mde es).
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Centro Adiestramiento Seguridad Interior en Rota. (Foto: www.armada.mde.es).

— El médulo de buque se compone de
una maqueta que simula un barco de guerra
tipo fragata. Tiene apariencia estanca,
compartimentacion, rotulacién y distribucién
del material de Seguridad Interior dispuesto
de igual modo que en un buque. En €l estdn
representados los compartimentos mads
importantes, estando habilitados como salas
de fuego aquellos en los que los riesgos de
incendio son mayores.

— EI médulo de derrames se compone
de dos parrillas grandes de fuego en el exte-
rior que simulan grandes manchas de
combustible derramado. Las llamas de estos
escenarios se graddan en altura, pudiendo
subir hasta seis metros en toda la extensién
de la parrilla.

Ambos escenarios estdn asociados a dos
maquetas aeronduticas: un Harrier y un heli-
coptero Sea King.

El médulo de aeronaves estd formado por
cuatro fuegos activos ubicados en la maqueta
del Harrier.

El adiestramiento que permite el CASI de
Rota supera todas las capacidades que hasta
ahora ha tenido la Armada en materia de
contraincendios. Hasta la fecha el CISI de
Ferrol, en la Escuela Antonio de Escano, era
la unica instalacién que disponia la Armada
para adiestramiento de contraincendios con
fuego real.

OCS AJEMA
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Jura de bandera y entrega de despachos
en la Escuela Naval Militar

En la mafiana del dia 16
de julio, festividad de la
patrona de la Armada, tuvie-
ron lugar en la Escuela Naval
Militar (ENM) de Marin
(Pontevedra) los actos de fin
de curso, en los que juraron
bandera los alumnos de
primer curso aspirantes a
militar de carrera, y se entre-
garon los reales despachos a
aquellos oficiales que finali-
zaron su periodo de forma-
cién y pasaron destinados a
unidades y buques de la
Armada.

La ceremonia, que fue
presidida por los Principes de
Asturias, conté con la presen-
cia de autoridades del Minis-
terio de Defensa, como el ministro, Pedro
Morenés, el secretario de Estado Pedro
Argiielles o el almirante jefe de Estado
Mayor de la Armada, almirante general Jaime
Muiioz Delgado. Entre las autoridades civi-
les, asistieron el presidente de la Xunta de
Galicia, Alberto Nufiez Feijéo, y el delegado
del Gobierno en esa comunidad auténoma,
Samuel Judrez.

El Principe de Asturias recibi6 los hono-
res de ordenanza y pasé revista a la fuerza, y
tras el homenaje a los que dieron su vida por
Espafia, 72 alumnos tomaron juramento de
fidelidad a la bandera frente a la escalera
monumental de la Escuela Naval. Son 56
caballeros alumnos y tres damas alumnas de
la 417.% promocién de Cuerpo General, y 13
caballeros alumnos de la 147.* promocién del
Cuerpo de Infanteria de Marina.

Posteriormente se despidi6 a los que fina-
lizaban su etapa formativa en la ENM. Los
alumnos de Cuerpo General e Infanteria de

2013]

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

Marina abandonaban Marin tras cinco afios
de estudios, mientras que los del Cuerpo de
Intendencia e Ingenieros, que accedieron con
titulacién universitaria, permanecieron solo
un curso académico.

Tras condecorar a los nimeros uno de
promocidén, 86 estudiantes recibieron los
reales despachos, uno de ellos de la Real
Marina Tailandesa. Del total de nuevos
oficiales de la Armada, nueve son mujeres.

A esta cita anual acudié una representa-
cién de la Real Asamblea Espafiola de Capi-
tanes de Yate (RAECY), integrada por su
presidente y dos capitanes, uno de los cuales
hizo entrega del premio anual de la Asam-
blea, consistente en un sextante, al alférez de
fragata Lopez Montoya. La entrega de este
premio a uno de los alumnos mds destacados
se estableci6 hace mas de 25 afios.

OCS AJEMA y RAECY
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XV Trofeo S. M. la Reina de Vela en Valencia

El almirante jefe de Estado Mayor de la
Armada (AJEMA), almirante general Jaime
Muiioz-Delgado, asisti6 el dia 7 de julio a la
celebracion del dltimo dia de competicion del
XV Trofeo S. M. la Reina de Vela, la regata
mds importante del Real Club Nautico de
Valencia.

Esta prueba, dedicada a la Armada espa-
fola, que desde hace veintiséis ediciones
lleva el nombre del almirante Marcial
Sédnchez-Barcdiztegui, socio de honor del
club, delegado de Vela de la Armada y presi-
dente de las Comisiones Navales de Regatas
desde 1976 hasta 2011.

A su llegada al Real Club Nadutico, el
AJEMA participé en un homenaje a Sdnchez-
Barcdiztegui. El acto cont6 también con la
presencia del presidente del Real Club Ndauti-
co de Valencia, Manuel Pons, y de la hija del
almirante, Patricia Sdnchez-Barcdiztegui,

junto con otros miembros de la familia y
varios de la Armada. El presidente del Club y
el jefe del Estado Mayor de la Armada descu-
brieron una placa en el salén social del Real
Club Ndutico de Valencia, expuesta junto a
las dedicadas a los regatistas mds destacados
de la institucion.

Posteriormente saludé a la dotacién del
Aifos, embarcacion de la clase TP-52, con
base en la Comision Naval de Regatas de la
Armada en Baleares, que particip6 en la rega-
ta y cuya dotacién también tomé parte en el
acto de homenaje.

El almirante general Mufioz-Delgado,
que siguid el desarrollo de las regatas desde
la mar, concluyd su estancia en Valencia con
la participacién en la entrega de trofeos.

D.R.

(Foto: www.armada.mde es).
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ALCAZAR SEGURA, Agustin: Historia militar de Gibraltar.—Editorial
CESED, S. L.,2013. (ISBN 978-84-941033-1-5); 202 pp.; 46 fotografias y
gréaficos en blanco y negro.

Ya no hay excusa para que cuando salga a colacién la cuestion de Gibraltar
sepamos decir solamente «Guerra de Sucesiéon», «Tratado de Utrecht» y poco
o nada mas. Este libro del general de brigada Alcdzar Segura (1943) compen-
dia toda la informacién histéricamente relevante relativa a ese estratégico
enclave geogrifico, objeto de secular reivindicacion espafiola —por las armas
primero y diplomética después— que es el pefién de Gibraltar.

Descripciones geografica y geoldgica, los primeros pobladores, la etimolo-
gia del topénimo «Gibraltar» (y los de Algeciras, La Linea de la Concepcion,
Campamento y Tarifa), los asedios a la plaza —catorce nada menos—, las
siete resoluciones de Naciones Unidas recaidas entre 1960 y 1974 sobre la
cuestion de la ocupacion britdnica, las rondas de conversaciones mantenidas
hasta el dia de la fecha y otros hitos relevantes en la historia del Pefién, como
la usurpacién de la zona neutral constituida por el istmo (que curiosamente
tiene su germen en un acto de liberalidad y humanitarismo por parte de Espa-
na), el subsiguiente conflicto en cuanto a las aguas territoriales, la ereccion
unilateral de la verja por parte de los ingleses, la construccién del aerédromo
y, por supuesto, la situacion actual, asi como las perspectivas de cara al futuro.
Todo esta en este libro que, dados los numerosos avatares sufridos por la plaza
a lo largo de la historia y la abundancia y densidad de la informacién, cuenta
al final con una qtil cronologia.
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T e T = Nada mds poner el pie en

al i f _ F 1 insula Ibérica, el 29 d
" _ﬁ‘roﬂmﬂ abril de 711, Tarik-ben-Ziyad

an-A H se apercibié de la importancia

militar y valor estratégico del
Pefién y ordené su fortifica-
cion mediante la construccion
de un castillo con una triple
muralla que llegaba hasta el
mar (completado en 742). No
se equivocaba. A lo largo de
su historia la plaza de Gibral-
tar ha sido objeto de 14 sitios.
El octavo, en 1462, supone el
apoderamiento definitivo de la
plaza para las armas cristianas.
El noveno y el décimo son
fruto de luchas intestinas entre
cristianos. El undécimo (1704)
es el que da lugar a la caida
definitiva de la plaza en
manos inglesas. Finalmente, el
decimocuarto, el «Gran Sitio»
(1779-1783), es el dltimo
intento espanol de recuperar la
plaza por medio de las armas.

Enseguida se puso de manifiesto que el éxito de un asedio a la casi inex-
pugnable roca dependia de la capacidad real de impedir su abastecimiento por
mar. En este empefio de organizar una Armada de bloqueo eficiente, destaca la
aportacion por parte de don Antonio Barceld, comandante general de las Fuer-
zas de mar durante el Gran Sitio, de las cafoneras de su invencién, de las que
el historiador militar Aguilar Olivencia dijo: «...que si llega a reunir el nime-
ro necesario y a la par se le suministran una docena de fragatas muy veleras y
un par de buenos navios de linea afectos exclusivamente al servicio del
bloqueo, hubieran rendido a Gibraltar sin duda alguna» («Gibraltar». Episo-
dios militares, 1973).

Dado que la historia de Gibraltar lo es también de Espafia, la lectura del
libro tendr4 la utilidad anadida de servirnos de ttil y socorrido repaso de nues-
tra historia, a veces un tanto olvidada.

R.M. M.
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OSPINA, William. La serpiente sin ojos.—(ISBN 9788439727262). Editorial
Mondadori, 2013; 320 pp.; 19,90 euros.

El libro que comentamos
es el dltimo de la trilogia de
este escritor colombiano sobre
la colonizacion del Nuevo
Mundo por los conquistadores
espafioles.

En la primera novela,
Urstia, el autor nos presento al
conquistador Pedro de Ursua.
No habia cumplido 15 afios
cuando embarca hacia el
Nuevo Mundo soflando con
oro y aventuras. El oro jamas
lo encontrard, y las aventuras
estardn lejos de ser lo que su
imaginaciéon adolescente
concibié. Hizo la guerra a los
panches, a los muzos, a los
chitareros, a los tayronas y a
los esclavos negros de Panama.

En la segunda entrega, El
pais de la canela, nos narr6 la
buisqueda de una de las espe-
cias més preciadas a través de
un rio hasta entonces jamés
navegado, el Amazonas.

El libro que comentamos,
La serpiente sin ojos, nos
habla de la expedicién hacia el
mitico El Dorado, donde el
centro de interés estd en el
amor apasionado y destructivo de Ursua por Inés de Atienza. Comienza como
una historia de amor, pero mezclada con los avatares de la conquista.

En la segunda parte el libro adquiere un tono Iébrego, tragico, que en algo
recuerda los relatos de Joseph Conrad. Un viaje a través de un rio, con una
selva espesa, unos seres humanos cada vez mds desquiciados y unas orillas
plagadas de misterios y peligros. Como compaiiero de viaje al Amazonas
contard con Lope de Aguirre, el cual acabard rebeldndose contra la monar-
quia espafiola y contra su propio amigo Urstia en la desembocadura del rio
Negro.
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Ospina sigue fielmente los hechos histéricos, con lo que no se desvela
ninglin secreto si se recuerda que la aventura de Urstia terminé a manos de
Lope de Aguirre, actor secundario en La serpiente sin ojos. Todo ello es rela-
tado por boca de un superviviente de la expedicion.

La fuente de inspiracion que le llevé a la escritura de esta trilogia, tras un
par de décadas investigando sobre el tema, fue el poema de Indias del sacer-
dote y poeta Juan Castellanos, Elegias de varones ilustres de Indias, que refle-
jaba el clima, la fauna y la artesania de la Amazonia durante el siglo XvI,
poema del que Ospina qued6 prendado, aunque algunos han querido ver en la
trilogia una reconstruccion de los tres mundos creados por Dante en La Divina
Comedia: Infierno, Purgatorio y Cielo.

William Ospina estuvo dedicado integramente durante dos décadas a la
poesia y al ensayo, de lo que se desprende la belleza con que narra estos
episodios, que a veces hacen olvidar la barbarie y crudeza que en muchas
ocasiones sufrié la poblacion indigena.

Muy recomendable y entretenido, nos transportara a aquella época tan
decisiva y crucial de la Historia de Espaiia.

-

A.A.R.

CACHO GOMEZ, Javier: Amundsen-Scott: duelo en la Antdrtida.—Edito-
rial Forcola (ISBN: 978-84-15174-31-8). Coleccion «Periplos», diciembre
2011. Fotos y mapas. Prologo de Manuel Toharia.

Magnifico libro de viajes para los aficionados a las exploraciones y a la
aventura, ademds de a la historia. Escrito con caracter divulgativo, con ameni-
dad y profusion de anécdotas, este texto relata y explica al lector el proceso
que siguieron los exploradores para llegar a la Antértida, y la culminacion en
el descubrimiento del punto exacto del Polo Sur geografico, ademas de locali-
zar el magnético —variable— en esa fecha. No solo se bati6 un récord llegan-
do al Polo Sur por primera vez, sino que se consigui realizar una serie de
investigaciones y descubrimientos cientificos importantes, ademds de experi-
mentar diversos medios de supervivencia y de transporte en un clima tan
extremo, ya probados anteriormente por Shackleton, el propio Scott y Amund-
sen, asi como por otros exploradores en intentos anteriores. Pero principal-
mente, este libro nos da cuenta de una inmensa competicién, una batalla
heroica entre dos grupos expedicionarios (britdnico y noruego) en demanda de
la conquista del Polo.

En el primer tercio del libro, el autor nos pone al dia con los antecedentes
no solo de las expediciones antérticas, sino de las experiencias previas tanto
de Scott como de Amundsen. Desde que Cook circunnavegé el continente
austral en 1773-74, avistando la banquisa antartica, se sucedieron expedicio-
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nes y diversos intentos mds o
menos afortunados de acercar-
se al gélido continente desco- |EulEdBEEEEit L

nocido, y de todas ellas, o las  WXYTH MWkt P u s | B b

principales, Javier Cacho da DUELO EN LA AHTFII.HTWA
una somera explicacion, si

bien se concentra en las ulti- -

mas, la del belga De Guerla- EREEEIrT e
che y la de Scott, Wilson y
Shackleton con el Discovery,
asi como de la del propio
Shackleton en solitario con el
Nimrod.

De Guerlache viajé a la
Antartida en 1897 en el barco
noruego Belgica, llevando
como segundo oficial a un
joven Amundsen, y al doctor r—

Cook, que luego disputaria a i
Peary el honor de llegar antes A i
al Polo Norte. Los expedicio- -‘

narios del Belgica fueron los . N
primeros que pasaron el Duels ex fa Aerdetida

invierno en el Antdrtico. Esta
experiencia y la que después
hizo famoso a Amundsen —el
recorrido exitoso por el legen-
dario Paso del Noroeste a fovoota
bordo del pequeno velero
Gjpa— le animaron a preparar
una expedicion al Polo Norte
y encontrar el polo magnético.

Como bien dice Manuel Toharia en su prélogo, no es tanto la parte cientifi-
ca, sino la aventurera la que nos atrae y atrapa nuestra atencion, llevando de la
mano al lector hasta hacerle sentir el frio polar en sus huesos, la ansiedad por
alcanzar la siguiente meta, el grufiido de los perros, el hambre o la emocion de
los maravillosos paisajes que van encontrando.

Sin embargo, es también muy interesante comprobar cémo la aparente
disparidad de ambos exploradores, Scott y Amundsen, va poco a poco conver-
giendo y llegando a un paralelismo vital muy curioso, que les unird en su
muerte, puesto que ambos terminan su vida entre las nieves y ambos de modo
heroico y honorable. Nunca se encontraron personalmente, solo hubo un
contacto por escrito: el telegrama en el que Amundsen le comunica a Scott su

LA CRAHERR & RO NS
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cambio de planes y que finalmente se dirige al Polo Sur, casi al mismo tiempo
que lo estd haciendo Scott. Y por otra parte, la carta que Scott encuentra en el
depésito instalado por Amundsen en el Polo, demostrando que ha llegado
primero.

En el primer tercio del libro, pues, se nos pone en antecedentes de las ante-
riores expediciones y el historial de los exploradores; después se ocupa de los
prepareativos de Scott y de Amundsen para sus respectivas expediciones, asf
como del comienzo de ambas. A partir de ahi, Cacho alterna los capitulos
narrando el avance de los noruegos con el de los britanicos, creando un para-
lelismo casi novelesco. La sensacion de estar participando en esa aventura es
cada vez mayor. Resulta conmovedora la tltima parte del libro, en la que rela-
ta el retorno de ambas expediciones tras haber culminado en el Polo su trayec-
toria, conflictiva en la noruega, dramdtica en la britdnica. Posteriormente
narra el impacto mundial de ambas empresas, la emotiva publicacién de los
diarios de Scott, con los que entra directamente en la leyenda, y la continuidad
de las exploraciones —esta vez si, al Polo Norte— de Amundsen, asi como su
heroico final, que borra las posibles inconveniencias, errores o injusticias
anteriores de su vida como explorador.

Aunque el autor aporta los suficientes datos cientificos para que el lector
comprenda no solo la eleccion de los procedimientos, rutas, medios de trans-
porte y demds en cada una de las expediciones, los datos técnicos no solo no
empaifian el conjunto, haciéndolo aburrido o pesado, sino que, por el contrario,
enmarcan perfectamente la narracién; la aventura es la protagonista del libro.
Es uno de esos casos en los que se puede decir que la realidad supera a la
ficcion.

La divergencia de ambos exploradores y de sus planes es manifiesta: cada
uno proyecta una ruta distinta. Scott quiere seguir la ruta marcada por su ante-
cesor Shackleton, que considera «territorio britdnico», mientras que Amund-
sen, quizas por la misma razén, prefiere usar una distinta, y siempre parecio
sentir un cierto resquemor por haber ocultado sus planes hasta el dltimo
momento (sus planes publicos, como sabemos, eran dirigirse al Polo Norte, y
fueron cambiados por una serie de razones, entre ellas, la llegada al Norte del
doctor Cook y de Peary poco antes de salir €l).

Los medios de transporte y el proyecto del viaje, por otra parte, eran distin-
tos. El uso exclusivo de perros por parte de Amundsen, entrenados por los
esquimales en su viaje al Paso del Noroeste, divergia de Scott, que preferia los
caballos siberianos, aunque también llevase perros como suplemento. La
composicion del grupo era mucho mds numerosa en la britanica, mds interesa-
da en las investigaciones cientificas, y se componia de hombres de ciencia a
veces poco expertos en moverse por la nieve.

En el verano antértico, ambos grupos expedicionarios fueron desembarca-
dos, retornando los buques que los habian transportado para evitar quedarse
aprisionados entre los hielos. Mientras, los expedicionarios montan sus bases
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(en cabo Evans los britdnicos, en la bahia de las Ballenas los noruegos) y se
preparan para pasar el terrible invierno antartico.

Al comienzo de la primavera siguiente, ambos se ponen en marcha. Ambos
sefializan la ruta y van dejando en ella depésitos con alimentos y utensilios.
Amundsen viajaba con un pequefio grupo humano y los perros para tirar de
los trineos, mientras que Scott manejaba un complejo sistema de relevos
humanos hasta quedar finalmente un grupo de cinco hombres que fueron los
que llegaron al Polo... y murieron después habiendo sufrido la desilusién por
su fracaso.

En general, ademds de contar la aventura de modo ameno e interesante, la
opinién que el autor sustenta es de que no fueron tanto el sistema de transpor-
te o la organizacion del viaje como los fuertes cambios climdticos imprevistos
para esas fechas, asi como desafortunadas incidencias con varios miembros
del grupo, lo que acabd con las vidas de los cinco expedicionarios britdnicos.
En cuanto a la competicion, ciertamente los noruegos tenian una preparacion
menos cientifica pero mds practica para sobrevivir en la nieve. En suma, el
autor viene a destacar que, al margen de la competicion establecida, ambas
expediciones llegaron efectivamente al Polo, que es lo més importante. Y si
bien Scott no lleg6 el primero, consiguio muchas muestras cientificas y obser-
vaciones que ayudarfan a mejorar el conocimiento de la Antdrtida. Ambas
expediciones fueron, pues, importantes, y solo el dramético final de los cinco
britdnicos puso la nota amarga en todo el proceso.

Javier Cacho ha realizado un magnifico trabajo al contarnos esta historia.
Ademads del excelente prologo de Manuel Toharia, acompafian al texto algu-
nas fotografias y mapas (estos, quizds poco precisos) y una bibliografia sufi-
ciente sobre el tema.

F.N.
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