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PELIGROS EN LA ANTARTIDA.
UNA VISION DE PINGUINO

Carlos CORDON SCHARFHAUSEN

x dll

Los peligros en la navegacién en aguas antarticas

e veces es dificil explicar de una forma sistemadtica cudles
son los peligros especificos de la navegacién en aguas
. antdrticas, pues los hay de muchos y diversos tipos, algu-
nos de ellos seguramente dificiles de imaginar para
alguien que no haya tenido la oportunidad de vivir una
experiencia como la que hemos compartido los marinos y
los cientificos embarcados en las singulares campafias antarticas. En este arti-
culo trataré de dar mi visién particular como oficial de la Armada sobre los
riesgos y peligros, y una «visién de pingiiino».

No obstante lo indicado anteriormente en cuanto a la complicacién que
supone la simple enumeracién de los distintos peligros, creo que para cual-
quier marino hay dos factores singulares relevantes que de alguna forma lo
condicionan todo: la presencia de los hielos y una meteorologia imprevisible
con cambios bruscos y repentinos.
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Los hielos

La presencia de los hielos en las aguas antdrticas se debe a dos origenes
diferentes: el hielo marino y los témpanos. El primero procede de la congela-
cién de la parte superficial del mar en los inviernos australes, y los segundos
son de origen terrestre, formados por acumulacién de la nieve cafda durante
‘cientos y miles de afios sobre el continente e islas.

Estos hielos limitan las zonas y dreas navegables y abordables. Por ello '
existen grandes extensiones maritimas antarticas que no han podido ser carto-
grafiadas, y muchas cartas nduticas tienen varias areas marcadas en las que
puede leerse: «<AADVERTENCIA. El desprendimiento parcial de las barreras
de hielo y en algin caso el retroceso de glaciares ha modificado sustancial-
mente los contornos de las costas de hielo. En algunos casos han quedado al
descubierto rocas y tierra firme atin no reveladas».

La mayoria de las cartas nduticas son una compilacién de levantamientos
hidrogréficos y aerofotogramétricos (en algunas ocasiones es el inico método
posible por la inaccesibilidad de muchas zonas) poco «rigurosos», compara-
dos con los requerimientos que normalmente impone la Organizacién Hidro-
gréfica Internacional, efectuados por diversos pafses, debiendo citar entre los
mds importantes a Argentina, Chile, EE.UU., Reino Unido, aunque también
existen algunas cartas espafiolas y brasilefias de excelente calidad para sus
zonas de interés. No todas estdn referidas, su Datum, al Sistema Geodésico
Mundial (WGS) y, por tanto, no pueden dibujarse en la carta las situaciones
obtenidas por sat€lite GPS, e incluso algunas de ellas tienen errores aprecia-
bles, que pueden alcanzar varias millas en las coordenadas de la latitud y la
longitud de los puntos geogréficos, por lo que sélo sirven para navegar de
forma relativa con respecto a la costa, por demoras y distancias radar. Si a
todo esto le sumamos que en su
origen, a partir de 1819, el interés en
la Antartida era meramente comercial
y que las cartas nauticas y derroteros
estaban considerados «secretos
industriales» por ser imprescindibles
para la caza de ballenas, de focas
peleteras, de elefantes marinos..., por
tanto, no es de extrafiar que muchos ~
derroteros estuvieran llenos de
imprecisiones, cuando no de errores
intencionados, algunos de los cuales
todavia perduran, pues es muy dificil
cambiar algo que estd escrito y

Las Palmas y buque Ctennfco frente a la base «sancionadp por la experiencia»,
Gabriel de Castilla. (Foto: C. Cordén). como por ejemplo sucede en lo que
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respecta a la calidad de los posibles y
escasos fondeaderos.

Otras «precauciones» (cautions)
comunes en las cartas nduticas antar-
ticas suelen ser: «El 4rea cubierta por
esta carta no ha sido completamente
cartografiada y la mayoria de los
datos proceden solamente de recono-
cimientos y exploraciones (barcos
que se han aventurado a pasar por
alli). Se alerta a todos los navegantes
que ejerciten las maximas precaucio-
nes cuando naveguen en estas aguas.
Se carece de informacién detallada.
Debido a la presencia de témpanos
varados (que ocultan peligros subma-
rinos) y la naturaleza irregular del
fondo (lleno de agujas), es posible
que existan peligros sin cartografiar
(no aparecen en la carta), particular-
mente en aguas con menos de 200
metros de profundidad». Esta debié
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Campo de hielo marino. (Foto: C. Cordén).

Témpano con espolén. (Foto: C. Cordén)
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Pingiiinos Adelia sobre el hielo marino del estrecho Antarctic. (Foto: C. Corddn).

ser la causa principal del naufragio del buque antértico de la Armada de la
Republica Argentina (ARA) Bahia Paraiso y de la varada del buque de apoyo
logistico peruano Humboldt en 1989.

Por tanto, no es infrecuente encontrar partes de la carta nautica en blanco e
incluso advirtiendo que es peligroso navegar por esa zona. Eso nos ha ocurri-
do en el drea préxima a la peninsula antértica e islas Torre y Astrolabio, donde
hemos estado trabajando y efectuando investigaciones cientificas en la
X campafia antdrtica (2000/2001) del Hespérides.

En resumen, para aumentar la seguridad de la navegacién debemos consul-
tar y disponer de derroteros y cartas nduticas de varios paises para una misma
zona.

Otra «advertencia» en una carta chilena dice: «Se advierte a los navegantes
que los canales de esta zona se encuentran a menudo obstruidos por la presen-
cia de abundantes témpanos a la deriva que se desprenden de los ventisqueros
y glaciares adyacentes, por lo cual deben tomarse las precauciones del caso,
especialmente durante la navegacion nocturna».

Contrariamente a lo que piensa la mayoria de la gente, el mayor peligro
para la navegacién no lo representan los grandes témpanos (;efectos de la
pelicula Titanic?), sino los «grufiones», nicleo duro como el pedernal proce-
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dente de la fase terminal de la erosién
de un témpano, semitransparente y
que flota entre dos aguas, por lo que
es dificil de avistar e imposible de
detectar por el mejor radar, sobre .
todo si hay mala mar. Si existe niebla
o noche cerrada (acontece al final del |
verano austral a partir de primeros de
febrero), el peligro aumenta extraor-
dinariamente.

Otros peligros asociados a los
hielos los representan los «espolo-
nes» o partes sumergidas que no
podemos ver y que sobresalen por
debajo de la linea de flotacién de los
témpanos y pueden abrir el casco
reforzado de un barco rompehielos
como si fuese una lata de sardinas en
el caso de no poder darle el resguardo
debido, que normalmente es de unas
300 a 500 yardas. También cabe la
posibilidad de que un gran témpano (Foto: C. Corddn).
dé la voltereta, por tener erosionada - ‘
la parte sumergida y cambiar repentinamente el centro de gravedad y empuje,
y forme una gran ola que pueda hacer zozobrar el barco si estd relativamente
cerca. Ademads, muchas veces es la proximidad del barco con la ola de presién
que forma al navegar la que dispara el vuelco.

Y, por supuesto, puede ocurrir que el barco quede atrapado en un campo de
hielo marino que le obligue a sufrir una invernada involuntaria o a naufragar
por la presién ejercida por el propio campo de hielo. En enero de 2000 el
buque turistico Clipper Adventurer con 185 personas a bordo qued¢é atrapado
en un campo de hielo marino, siendo liberado por el rompehielos de la Arma-
da argentina Almirante Irizar.

En las proximidades de los grandes témpanos tabulares, cuando estdn vara-
dos, se produce una intensificacién de las corrientes, que pueden llegar a supe-
rar los cinco nudos, formdndose remolinos e hileros que pueden hacer perder el
control del buque si no se gobierna con mucha méquina y velocidad, lo que va
en contra de lo que dicta la prudencia que exige navegar a poca velocidad en
presencia de hielos para disminuir los efectos de los golpes y roces con el
casco. Al verse arrastrado por esas fuertes corrientes, el barco puede llegar a
colisionar con los témpanos y producirse graves averias, incluso con via de
agua, como le sucedi6 al buque polar de la Marina britdnica HMS Endurance
en 1989 en su intento de entrar en el mar de Weddell por el estrecho Antarctic.
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La entrada premeditada en un campo de hielo marino es una maniobra de
cierto riesgo, pues siempre existe el peligro de sufrir averias en la hélice y
timones, y por eso siempre hay que tomar las siguientes medidas: un oficial
-experimentado en navegacion en aguas antérticas sube al «nido de cuervo» y
determina el punto de entrada en el campo y la derrota a seguir; la densidad
del campo debe ser menor de seis décimos (un campo de hielo completamente
cerrado tiene 10/10); tener buena visibilidad y no hacerlo en periodos de oscu-
ridad; tener en cuenta el viento y la direccién de las corrientes, asi como de la
presencia de témpanos dentro del campo, pues el hielo marino y el buque se
desplazan principalmente por efecto del viento, y los témpanos por las
corrientes, con movimientos que parecen erriticos por su distinta obra viva y
calado; hay que evitar las lineas de presién y los bandejones de hielo marino
viejo; evaluar la proximidad a la costa y peligros a los que podemos vernos
arrastrados si nos quedamos inmovilizados o si salta un temporal y la costa o
los peligros estdn a sotavento; hay que procurar entrar en un campo de hielo
contra el viento, pues el borde de barlovento del campo es més compacto que
el borde de sotavento; la recomendacién mds razonable es no entrar, a no ser
que sea imprescindible, y siempre sin perder la arrancada avante para tener
capacidad de maniobra. Pues bien, el pasado dia 6 de diciembre de 2000, el
Hespérides, al dirigirse hacia zona de la campaiia geolégica SCAN al sudeste

El rompehielos de la Armada argentina Almirante Irizar libera de su prisién blanca al crucero
turistico de Bahamas Clipper Adventurer. (Foto: Armada argentina).
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Foca Leopardo sobre bandején de hielo marino. (Foto: C. Cordén).
de las islas Orcadas del Sur y al estar al nordeste de la isla Joinville, penetré
inopinadamente, por dos veces, en medio de una niebla de adveccién impre-
sionante, en un campo cerrado de hielo marino viejo con bandejones de més
de tres metros de espesor procedentes del mar de Weddell, cuando el barco
estd disefiado para penetrar en campos de hielo marino joven de 40 centime-
tros de espesor y con las precauciones expuestas anteriormente. Hubo que
salir de la que podia haber sido nuestra «prisién blanca» (titulo de una afama-
da novela sobre el naufragio del Endurance aprisionado por los hielos del mar
de Weddell en la expedicién fracasada de Ernest Shackleton de 1914), invir-
tiendo el rumbo dando avante empujando bandejones que crujian de una
forma que ponia los pelos de punta.

Los fondeos. Otros aspectos nauticos

La plataforma continental antértica tiene una profundidad media de
500 metros por el incalculable peso de la carga isostética del hielo sobre el
continente, y las zonas donde los fondos son menores suelen estar «aradas»
por los témpanos u ocupadas por témpanos varados. Se comprende que los
fondeaderos sean escasos, muy préximos a rocas y peligros, y estén sujetos a
ser bloqueados por los hielos arrastrados por las corrientes. Los tenederos son
malos por la naturaleza del fondo, la mayoria de las veces roca, morrena de
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glaciar o fango que se «traga» el ancla sin agarrar. Ademds, hay que tener en
cuenta las grandes profundidades en que hay que dejar caer el ancla, ya que
las m4s moderadas rondan los 55 metros y las mayores en que hemos fondea-
do estian por los 110 metros, con fondos poco o nada aplacerados, donde
muchas veces el ancla no agarra por caer por la pendiente del talud.

Para evitar que el barco garree hay que fondear con mucho paiio, normal-
mente casi tres veces el fondo y, como nuestros grilletes son de 27 metros de
longitud de cadena, lo normal es hacerlo con 5 a 7,5 grilletes, casi hasta la
malla, pero tiene el inconveniente de que el borneo es muy amplio, pues hay
que sumar a la longitud de cadena filada los 82 metros de la eslora del barco,
y ya dijimos que los mejores fondeaderos estdn muy préximos a peligros, con
lo que, en caso de garrear, el tiempo de reaccién ante lo inevitable es cortisi-
mo. En marzo de 1999 el buque de apoyo logistico chileno Patriarche, estan-
do fondeado frente a una base antértica, salté repentinamente un temporal que
le hizo garrear hasta quedar varado, aunque tuvo suerte y las averias y dafios
en la obra viva no fueron demasiado importantes.

También nos ha sucedido, en varias ocasiones, tener que dejar el fondeade-
ro por acercarse demasiado algiin témpano, tanto por el peligro que supone la
colisién, en especial si llevase algiin espoldén submarino o saliente que pudiese
tocar y dafar la hélice y los timones, como por el riesgo de enganchar nuestra
cadena y arrastrarnos hacia los peligros, ante lo cudl lo dnico que podriamos
hacer es largarla filindola por ojo.

Otra recomendacién general, que casi nunca se puede seguir, es no fondear
cerca de un glaciar o frente a él, por el peligro que suponen los hielos que se
desprenden por ablacién y por lo expuesto que queda el barco a los temibles
vientos catabdticos, de los que hablaremos mds adelante. La realidad es que
los mejores, y a veces tinicos, fondeaderos existentes para el apoyo logistico a
las bases antdrticas suelen estar frente a glaciares, pues casi todo el continente
helado y sus islas antdrticas estdn constituidas por glaciares. Es el caso del
fondeadero en Bahia Sur frente a la base antartica espafiola Juan Carlos 1
rodeado por los glaciares Contell y Johnson.

Si a todo esto afiadimos que las ayudas a la navegacion son pricticamente
inexistentes, pues el balizamiento no resiste el embate de la mar, hielos y
corrientes, y tan sélo se cuenta, en algunos casos en las proximidades de las
bases antdrticas permanentes, con ciertas «balizas» (marcas o estructuras en
tierra) como enfilaciones y ayudas al fondeo; que no existen practicos, ni
remolcadores, ni sitios para acoderar al barco, ni muelles, ni pantalanes,
y ademas el punto de apoyo logistico mds cercano, Ushuaia, se encuentra a
mas de 1.000 kilémetros, un puerto con dique seco (Puerto Belgrano) estd
a mds de 2.000 kilémetros, y que nuestra base y arsenal en Cartagena estd a
mds de 12.500 kilémetros, se comprenderd que el tema de la seguridad se ve
desde el continente blanco con otros 0jos.

Aunque hay otros aspectos que contribuyen a hacer especial la navegacién
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Hielo marino. (Foto: C. Cordén).

en aguas antérticas, como por ejemplo el que las agujas magnéticas se vuelven
lentas y aumentan sus desvios por la poca intensidad de la componente hori-
zontal por la cercania al polo magnético, el que las giroscépicas tengan mayo-
res errores, que las tormentas electromagnéticas afecten a las comunicaciones,
la baja cobertura de los satélites..., creo que llega el momento de hablar de los
aspectos meteoroldgicos.

Meteorologia, la ;mentirologia?

Normalmente, la nubosidad media de la Antartida es de siete octas de
estratos, normalmente muy bajos, con un techo de las nubes que ronda los
200 metros, con lo que las operaciones aéreas, incluso las de rescate, se ven
muy limitadas. Como ya hemos indicado, las nieblas, sobre todo de adveccion
sobre la mar, no son infrecuentes al principio y final del verano austral. Otro
factor que limita la visibilidad es la nevisca o nevada copiosa con viento fuer-
te, e incluso las nevadas moderadas en los periodos en que pueda haber oscu-
ridad, a partir de la primera semana de febrero, pues el reflejo de los copos de
nieve impide encender lo focos halégenos para intentar ver los hielos. Si coin-
cide que estamos navegando entre hielos con periodo de oscuridad, nevaday
niebla —en la X campafia antartica del Hespérides nos sucedi6 en dos ocasio-
nes mientras navegdbamos por el estrecho Antarctic—, entonces es el momen-
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to de rezar a la Virgen del Carmen como tnica ayuda verdadera para salir del
atolladero.

Con todo, en mi opinidn, lo peor en relacion con la méteorologia es que las
experiencias previas allf sirven de muy poco. Un desplome de la presién
atmosférica, ya de por si muy baja pues la normal ronda los 980 mb, hasta los
950 mb puede dar lugar a que no suceda nada o puede que tengamos un
temporal del sudoeste, incluso pueden suceder ambas cosas simultdneamente
en dos sitios que estén a menos de 200 km. Igualmente, una subida brusca de
la presién puede no anticipar nada, o bien levantarse un temporal huracanado
de levante, como nos ocurrié este aiio en dos ocasiones. Alli a los meteordlo-
gos se les llama «mentirélogos», dicho sea con todo el respeto del mundo que
me infunde tan noble y dificil profesién.

Ademds estan los vientos catabdticos, un fenémeno muy tipico de la Antér-
tida y que puede sufrirse siempre que se esté muy préximo (hasta cinco
millas) a un glaciar. Ya indicamos que la Antartida es un puro y gigantesco
glaciar, y las propias islas Shetland del Sur son, en su mayor parte, glaciares.
Si salta un viento catabdtico estando fondeados, entonces casi se puede dar
por seguro que estamos en una emergencia. Para comprender lo que es un
viento catabatico basta imaginarse lo que sucede en un alud de nieve. Un
viento que sopla con cierta fuerza sobre un glaciar en direccién hacia abajo de
la pendiente hace que el aire se enfrie con rapidez, aumentando su densidad,
haciéndose mas pesado y subiendo progresivamente su velocidad conforme se
desliza pendiente abajo. Se podria definir el viento catabatico como una
«avalancha» de aire frio que se desliza por un glaciar aumentando progresiva-
mente su velocidad y que puede llegar a alcanzar facilmente los 70 nudos de
intensidad.

Al estar la Antdrtida rodeada por los mayores océanos del mundo (Pacifi-
co, Atlantico e Indico), nada se opone a la circulacién de un rosario continuo
de depresiones en sentido circular horario, con lo que ya tenemos las condi-
ciones necesarias para tener los mares mas tempestuosos del mundo: persis-
tencia en la direccion de los vientos (en el paso Drake los temibles vientos del
oeste), fuerte gradiente barico y zona extensa ocednica (fetch) sin barreras
naturales. La inaccesibilidad del continente helado no estd asegurada, pero si
hay muchas posibilidades, mas de un 20 por 100, de sufrir un temporal en
nuestro intento de aproximacién. Ademads, puedo asegurar que el temporal
serd de los que dejan pequefio cualquier otro sufrido en una larga carrera
como marino. Tampoco quiere decir que porque hayamos alcanzado la Antar-
tida sin sufrir un temporal, alli nos encontremos a salvo de ellos. Son menos
frecuentes, pero, quizd, mucho mas violentos y repentinos, aunque su dura-
cién sea, normalmente, menor.

Creo que la campafia antértica del verano austral 2000/2001 ha sido para-
digmadtica en demostrar los peligros existentes en la Antédrtida, pues hemos
tenido conocimiento de los siguientes accidentes: a primeros de diciembre el
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Caledonian Star atracado en Ushuaia, donde se aprecia el golpe de mar sufrido que le rompid
los cristales del puente de navegacién y le aboll6 y hundié el alerén de estribor.

buque de investigacién oceanogréfica de la Marina australiana Aurora Austra-
lis qued6 atrapado en un campo de hielo con 30 investigadores a bordo y tuvo
que ser rescatado por el rompehielos japonés Shirase; a primeros de enero el
rompehielos de 15.000 toneladas de la Armada argentina Almirante Irizar
sufrié una importante via de agua por un témpano en el mar de Weddell,
dejandolo inoperativo hasta febrero, cuando fue reparado en el dique seco de
Puerto Belgrano; a finales de febrero un temporal huracanado obligé a
resguardarse al rompehielos ruso de 18.000 toneladas (en cometidos turisti-
cos) Capitdn Dranitzhin en isla Livingston porque olas de 14 metros de altura
en el paso Drake le hicieron dar bandazos de més de 45°; en ese mismo
temporal el crucero turistico Bremen si se atrevié con el Drake, sufriendo
rotura de varios cristales del puente que le produjeron averfas en equipos eléc-
tricos y electrénicos; en ese mismo temporal, que capeamos en el estrecho de
Bransfield, un golpe de mar le arrancé a nuestro compafiero Las Palmas dos
balsas salvavidas; a primeros de marzo en el Atlantico Sur, en la zona denomi-
nada de los cincuenta «aullantes» (50° de latitud sur), al sur de las Malvinas,
un golpe de mar durante un temporal le produjo al crucero turistico Caledo-
nian Star el hundimiento de la chapa del alerén de estribor y la rotura de
cuatro cristales del puente, quedando al garete durante varias horas por averia
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Buque oceanogrifico Hespérides.

de todos los equipos eléctricos y electrénicos de gobierno, control y navega-
cién del buque.

Si ha llegado hasta aqui y le ha interesado el tema de los peligros en la
Antartida, reales y omnipresentes, ahora es el momento de hablar de los
pingiiinos, y dar una explicacién de por qué elegi un titulo tan llamativo para
este articulo.

Los pingiiinos, nada de «pijaros bobos»

Los pingiiinos son unas aves marinas que sélo «vuelan» dentro del agua,
que sélo existen en el hemisferio sur y que han evolucionado en los tltimos
millones de afios para adaptarse a las duras condiciones meteorolégicas, el
frio, los hielos, es decir, para enfrentarse a los mismos retos con los que nos
enfrentamos en la Antartida como marinos; pero que ademds de luchar contra
una naturaleza inhéspita, hostil, dura (de «madre» no tiene nada) y que no
perdona el mds minimo defecto o tara, también tienen que luchar para sobre-
vivir a sus predadores en el agua, principalmente la foca leopardo (Hydrurga
leptonyx). Son los auténticos reyes de la Antértida, su simbolo. Valientes,
curiosos, buenos padres, elegantes, torpes, dignos, ruidosos y chillones, socia-
bles, pelones, arriesgados, infatigables y, para mi, de las aves (hay que recor-
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darlo porque, a veces, admirdndolos,
uno se olvida de lo que son) mds inte-
ligentes (y he conocido muchas).
Bueno, podria pasarme mucho rato
escribiendo sobre ellos, pero me voy
a centrar en el tema que nos ocupa: la
seguridad.

Los pingiiinos antdrticos méds
comunes son todos del género Pygos-
celis (literalmente «cola erizada» de
plumas fuertes que utilizan como
timén) como el Barbijo (p. Antarctic)
muy abundante en isla.Decepcién; el
Paptia o Pico Rojo o Juanito (p.
Papia) abundante en isla Livingston,
y el Adelia (p. Adelia) que es el mejor
adaptado al frio y se encuentra en
abundancia en el estrecho Antarctic.

Pues bien, todos ellos, que «na-
vegan» habitualmente por las
mismas aguas que surcamos noso-
tros, tienen una tactica comun para gygerafa, un Macarroni. (Foto: C. Cordén).
alimentar a sus polluelos, producto
como dije de un proceso selectivo y evolutivo muy riguroso. Si el peligro
acecha en las frias aguas en forma de la terrible foca Leopardo que patru-
lla incansable frente a la costa con las pingiiineras, entonces lo primero
que hacen es reducir el nimero de ocasiones de peligro, y por eso se rele-
van cada semana en la pesca del krill (Euphasia superba), esa especie de
gamba antdrtica parecida en tamafio al camardn gallego pero mds blando y
con 6rganos fotéforos. El krill constituye el alimento base de la cadena
trofica antdrtica, incluyendo a las gigantescas ballenas.

La segunda tictica de los pingiiinos es esperar que algiin «pinzo» (torpe o
tonto) se lance al agua, y mientras da cuenta de €l la foca Leopardo, el resto se
zambulle y atraviesa la barrera. El problema es que el nimero de «pinzos»,
por el propio sistema evolutivo, es minimo, incluso dudamos que exista, en
realidad, alguno.

Por tanto, la auténtica tactica estd basada en la confianza absoluta en la
~ estadistica. Ellos «piensan»: si nos ponemos 100 pingiiinos y nos lanzamos
todos simultidneamente al agua, la probabilidad de que me toque a mi es irriso-
ria. Y eso hacen, tanto cuando se tiran al mar para buscar su alimento como
cuando esperan, hasta ser un buen niimero, para lanzarse al desembarco, como
aguerridos infantes de marina, contra la playa o las rocas préximas a la
pingiiinera. Doy fe de que siempre la foca leopardo atrapa a alguno.
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Conclusion: muchos marinos tenemos una vision de pingiiino

No creo que queden ya marinos y navegantes en la Antartida torpes, si
es que alguna vez los ha habido. La mayoria de los buques cuentan con
auténticos expertos en la navegacién en las dificiles aguas antérticas y barcos
modernos con los tltimos adelantos de la ciencia, incluso pueden recibir las
imigenes que mandan los satélites. Pero, como hemos visto, los accidentes
ocurren, y es mas, seguirdn ocurriendo, sobre todo si aumentamos el nimero
de oportunidades. Este afip estuvimos navegando por las aguas antérticas
cuatro barcos con pabellén espafiol: a los ya conocidos y citados de la Arma-
da, Hespérides y Las Palmas, hay que afiadir el buque contratado por el CSIC
para el traslado de los conteniedores de ampliacién de la base antértica espafio-
la Gabriel de Castilla, por nombre Cientifico, y el crucero turistico Vistamar I.
En realidad, aplicamos los mismos puntos de vista que los pingiiinos,
" dicho sea en tono admirativo hacia esas valientes aves marinas: pensamos que
no nos va a tocar a nosotros, pero -creo que debiéramos ser conscientes ‘que
puede ocurrir. jOjald no nos ocuira nunca y la Virgen del Carmen nos siga
amparando!
La Antartida es una dura escuela en formar marinos en el «arte de nave-
" gar». La Armada ha logrado cumplir la misién que los altos intereses naciona-
les le demandaban desde 1988, afio de la admisién de Espafia como miembro
consultivo, de pleno derecho, del Tratado Antértico. Desde ese aifio, un buque
de la Armada ha estado presente ininterrumpidamente en todos los veranos
australes para prestar apoyo logistico a nuestras bases antérticas y para efec-
tuar investigaciones cientificas; inicialmente fue el Las Palmas hasta que el
Hespérides lo relevé en 1991, operando ambos por primera vez en el verano
austral 2000/2001 en sus IV y X campafias antdrticas, respectivamente. Sus
dotaciones han sorteado numerosos peligros reales, afrontando temporales,
navegaciones entre hielos, trabajando en cubierta y con embarcaciones
neumadticas en dificiles condiciones meteorolégicas, de estado de la mar, y con
hielos. Por eso creo que se debe un reconocimiento a todas las dotaciones del
Las Palmas y del Hespérides que tuvieron el privilegio y la responsabilidad
de navegar por las dificiles aguas antdrticas. Desde luego, todos los que
hemos navegado por los mares australes reconocemos que el continente blan-
co nos ha marcado y ensefiado y, al mismo tiempo, nos sentimos orgullosos:
del trabajo efectuado en tan duras condiciones.
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