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CARTA DEL DIRECTOR

Querido y respetado lector:

Tenemos el honor y la satisfaccion de contar
en este niimero con la colaboracion del coman-
dante general de la Flota uruguaya, contralmiran-
te Hugo Viglietti Di Mattia, quien nos obsequia
con un entrahable articulo sobre el Capitdn
Miranda, en el que nos relata de forma amena
diversas vicisitudes por las que tan simbdlico
buque ha pasado a través de su larga historia.

Siendo comandante de la fragata Santa
Maria tuve la ocasidn y la suerte de visitar
Montevideo durante los ejercicios UNITAS
XXXVI, y pude comprobar de primera mano las
excelencias del trato de las autoridades civiles y
militares uruguayas, cuyas atenciones y muestras
de carifho superaron toda expectativa. Ese mismo
tono de amistad, proximidad y admiracion hacia
la «Madre Patria» lo podemos encontrar en el articulo del contralmirante Viglietti, gran
conocedor de Espafa, ya que ha disfrutado de nuestro pafs algo méas de cuatro afos,
habiendo efectuado el Curso de Analista de Sistemas en la Escuela de Informatica de la
Armada.

En su singladura por el mar de los recuerdos, el «k/ALFLOT» de la Marina uruguaya
anula, con su calido y carifioso verbo, la distancia fisica que separa nuestros paises, al
diluirse aquélla ante los estrechos vinculos que unen a nuestros pueblos. Nos refiere en su
articulo el nacimiento del Miranda en 1930, sdlo tres ahos mas tarde que nuestro Juan
Sebastidn de Elcano, en los astilleros de Matagorda (Cadiz), ciudad a la que se siente
estrechamente unido. Los que compartimos cuna con dicho buque sabemos del carifio con
que es recibido en sus frecuentes visitas a la «Tacita de Plata»; no en vano recibi6 de su
alcaldesa la Medalla de Oro de la ciudad. Nos cuenta también las remodelaciones sufridas,
pasando en 1977 de buque hidrografo a buque escuela, y episodios como el de la navega-
cion de SS. MM. los Reyes de Espafia a bordo del Capitdn Miranda en 1966, asi como sus
relaciones con el Elcano, al que trata de «<hermano mayor».

Sabemos de la facilidad de palabra, oral y escrita, del contralmirante Viglietti, y nos
consta su frecuente aportacion a la Revista Naval uruguaya. Por eso, ademas de agradecer-
le su valiosa colaboracion, le exhortamos a que no constituya una accion aislada y conti-
nie enriqueciendo con sus articulos nuestra REVISTA GENERAL DE MARINA.

Guillermo VALERO AVEZUELA

 dlll
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ANUESTROS COLABORADORES

El acuse de recibo de los articulos enviados por nuestros estimados colabora-
dores no supone, por parte de la REVISTA, compromiso para su publicacion.
Normalmente no se devolveran los originales ni se sostendrd correspondencia
sobre ellos hasta transcurridos seis meses de la fecha de su recibo, en cuyo
momento el colaborador que lo desee podra reclamar la devolucion de su trabajo.

Los originales, que habran de ser inéditos, se presentaran mecanografiados a
dos espacios en hojas DIN-A4, con un maximo de 28 lineas por pagina y su exten-
sidon no debera sobrepasar las 10 paginas, dejando a la derecha un margen suficien-
te para las correciones. Cuando la extension del original sea superior a tres
hojas DIN-A4, se acompahara éste grabado en CD-ROM, con tratamiento de
texto Word. La Redacciodn se reserva la introduccion de las correcciones ortogra-
ficas o de estilo que considere necesarias.

El titulo ird en maytsculas; bajo él, a la derecha, el nombre y apellidos del
autor y debajo su empleo, categoria o profesion y N.L.F. Los titulos de diferentes
apartados irdn en linea aparte, en min@isculas y subrayados con linea ondulada, lo
que significa su impresion en negrita. Se subrayaran con linea continua (cursiva)
los nombres de buques, que no se entrecomillardn. Se evitard en lo posible el
empleo de maylsculas para palabras completas, sirviéndose del entrecomillado o
cursiva cuando se considere necesario. Las siglas y acronimos deberan aclararse
con su significado completo la primera vez que se utilicen, pudiendo prescindir de
la aclaracion en lo sucesivo; se exceptian las muy conocidas (ONU, OTAN, etc.)
y deben corresponder a su version en espafiol cuando las haya (OTAN en lugar de
NATO, Armada de los Estados Unidos en vez de US Navy, etc.).

Las fotografias, gréaficos y, en general, ilustraciones deberan acompafarse del
pie o titulo. Las fotografias e ilustraciones cuando se remitan en CD-ROM
tendran como minimo una resolucion de 300 dpi. Debera citarse su proceden-
cia, si no son del propio autor, y realizar los tramites precisos para que se autorice
su publicacion: la REVISTA no se responsabilizara del incumplimiento de esta
norma. Todas las ilustraciones enviadas pasaran a formar parte del archivo de la
REVISTA y sblo se devolveran en casos excepcionales.

Las notas de pie de pagina se reservaran para datos o referencias directamente
relacionados con el texto, se redactaran del modo mas sintético posible y se
presentaran en hoja aparte con numeracion correlativa.

Es aconsejable un breve parrafo final como conclusiones, sintesis o resumen
del trabajo. También es conveniente citar, en folio aparte, la bibliografia consulta-
da, cuando la haya.

Al final del articulo, al que se acompahard la direccidon completa, con distrito
postal, y niimero de teléfono de contacto del autor, deberd figurar su firma.
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CARTAS AL DIRECTOR

C-1... tocado y hundido

La REviSTA de enero-febrero 2007
publica un articulo debido a la
pluma de Barcelo-Fortuny titulado
C-1... tocado y hundido. En la pdgi -
na 105 figura que SS. MM. los
Reyes tomaron una copa de manzani-
lla a bordo del C-1, ofrecida por el
comandante del submarino, capitan
de navio Garcia de los Reyes, el 8 de
agosto de 1928 sumergidos a 29 me-
tros de profundidad en la bahia de
Santander. Debo precisar que la

marca de manzanilla (de Sanlicar,
alcohdlica) no era «La Joya» como
se afirma, sino «La Goya», marca
que llega a nuestros dias, de la
empresa Delgado Zuleta, S. A.

«La Goya» era el nombre de
guerra de la cupletista Aurora
Marianos Jaufrett, esposa del famoso
actor Tomds Borras, la cual man-
tenia una excelente amistad con la
familia Delgado Zuleta y visito
Sanliicar en numerosas ocasiones.

Esta anécdota de la manzanilla
bebida en el C-1 se la facilité al
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CARTAS AL DIRECTOR

desaparecido Manolo Ramirez Gaba- Tengo la sospecha de que la
rras, entrafiable amigo, alld por el aparicion de la manzanilla en los
aiio 1982, cuando preparaba mate - submarinos fue debida a la presencia
rial para su libro El arma submarina del sanluqueiio Fernando Bustillo
espaiola. Desgraciadamente confun - Delgado, submarinista, comandante
dio mi letra (que siempre ha sido del B-6 desde el 2 de junio de 1928;
horrible), y el error se ha repetido. antes habia sido su segundo. Fernan -
Por cierto, y asunto marinero es, do Bustillo Delgado era hijo de José
el nombre de la empresa Delgado  M.” Bustillo Romero y de Cayetana
Zuleta lo recibio de José Delgado Delgado Nudi, hija de José Delgado
Zuleta, teniente de navio de 1.% clase,  Zuleta; quizd estaba embarcado en el
al casarse con una de las propieta - C-1 como refuerzo, ya que el C-1 era
rias de la bodega, Dolores Nudi Diaz  un buque recién entregado.—Capitan
de la Concha, el afio 1871. José de navio Antonio de la Vega.
Delgado Zuleta conocio a dicha
sefiora cuando, embarcado en el
vapor Piles, levanto las cartas desde  Fe de erratas
Ayamonte a Trafalgar (febrero 1865
a junio de 1871), navegando el rio En la pdgina 23 de la REVISTA
Guadalquivir. Hermanos militares de  correspondiente a los meses de
José Delgado fueron los gemelos enero-febrero de 2007 se hace refe -
Carlos y Manuel: Carlos alcanzo el rencia a la concesion del marquesa -
empleo de capitdn de navio y fallecioc  do de «Ovieto» al hijo mayor de Blas
el 16 de diciembre de 1902 siendo de Lezo, cuando debe decir «Ovie -
comandante de Marina de Barcelo - co».—Vicealmirante José L. Torres
na; Manuel llego a teniente general Fernandez.
del Ejército, con antigiiedad de 17 de
agosto 1898. Ambos prestaron exce - En la Vieja Foto, pdgina 333 de
lentes servicios profesionales. la REVISTA de marzo de 2007 se ha
Garcia de los Reyes no era identificado, por error, a Ramon
comandante del C-1; lo era el capi - Liasio de Vierna con el alumno que
tdn de corbeta Francisco Regalado. tiene marcado el niimero 18, cuando
Garcia de los Reyes era director de en realidad es el que ocupa el tercer
la Escuela y jefe de la Base de lugar por la izquierda de la fila supe -
Submarinos, o sea, el jefe del Arma rior.—José Maria Pazos Liafo.
Submarina.
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CON CADIZ POR CUNA
Y MONTEVIDEO POR HOGAR

Hugo VIGLIETTI DI MATTIA
Contralmirante Armada uruguaya

Del pampero al levante

O peor del temporal habia pasado, pero seguia soplando
|! i : ! fuerte desde el oeste: 50 nudos de viento sostenido y rafa-
gas de 75. Sin embargo, lo mas duro no era eso, sino el
mar que golpeaba furioso en la proa con olas de siete
metros, castigando con fuerza al noble velero en su trave-
sfa de Livorno a Barcelona. Las 90 almas que tripulaban
el buque se acomodaban, como siempre sucede a bordo
cuando el buque se hamaca, al aire de cada uno. Los mas
jovenes se preguntaban sorprendidos sobre la fama de aguas tranquilas que
tiene el Mediterraneo. «Esto no tiene nada que envidiarle a nuestros pampe-
ros», comentd un guardia marina, haciendo referencia a los traicioneros vien-
tos fuertes que, provenientes del sur, castigan a veces a los navegantes del Rio
de la Plata. Gonzalo, el joven estudiante de la facultad de Ingenieria, lo escu-
cho tumbado en su litera y se preguntd una vez mas quién lo habria mandado
anotarse voluntario para ese viaje, aunque interiormente sabia que al llegar el
buque a puerto iba a olvidarse de estos malestares. De hecho, ya llevaban tres
meses navegando y su organismo se habia adaptado bastante bien. Un rato
antes habia pasado el comandante, capitan de navio Hugo De Barros Maccio,
por el alojamiento, verificando las trincas y estibas y deslizando una voz de
aliento. Hombre ducho y buen navegante, proveniente de una familia con ya
cuatro generaciones en la Armada, sabfa que en el Mediterraneo, como en
todo mar, también soplan tormentas, y recordaba haber sobrellevado en otra
oportunidad un levante que lo habfa zarandeado bastante mas que la actual
tormenta. Horas antes habia dispuesto arriar todas las velas, condicion de
estanqueidad uno y circulacion por exteriores prohibida. Tenfa confianza en su
buque y en su gente. Lo que no sabia era cuan duro iba a ser ese temporal y
que se llevaria uno de los elementos mas apreciados del buque, su mascardon
de proa. Era la figura de un sol, que pretendia guardar una similitud simbdlica
con el sol de la bandera uruguaya. Un adorno agradable a la vista y que lleva-
ba hendiendo mares del mundo casi tres cuartos de siglo.

2007] 599



TEMAS GENERALES

El Miranda luciendo las velas con el «Logo Pafs» de Uruguay Natural, el foque pintado por el
artista Paez Vilar6 y el pabelldon de navegacion flameando a popa.

Cadiz en el principio

El aiio de 1930 fue de particular festejo para los uruguayos. Se conmemoro
el primer centenario de la independencia del pais y también de la jura de la
Constitucidon. En otros 6rdenes, Uruguay se corond lider del campeonato
mundial de fatbol estrenando el Estadio Centenario, y en julio se botd en los
astilleros de Matagorda, Cadiz, un buque hidrografico que fuera mandado
construir por el presidente de la Reptblica, el doctor Juan Campisteguy. El
Estado uruguayo habia efectuado una licitacion ptblica y la adjudicataria
habia resultado ser la Sociedad Espaiiola de Construccion Naval. El buque
«planero», como se le llam6 en primer momento, fue bautizado con el nombre
de Capitdn Miranda, en honor al insigne marino que tanto habfa aportado en
el area profesional y cientifica a nuestra Armada.

Desde su inicio el buque confirm6 sus aptitudes marineras, y en su caracter
de buque hidrografico efectud cientos de navegaciones y levantamientos que
se tradujeron en numerosas cartas de navegacion y ayudas a los navegantes.
Mis de cuarenta afios de trabajo aportaron una cartografia completa y detalla-
da de nuestras aguas, mas el natural corolario de muchos marinos formados en
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sus cubiertas. Pero su mejor aporte —y justamente en esta &rea— en la forma-
cion de generaciones enteras de marinos, serfa posterior a sus singladuras
hidrograficas.

La transformacion

En 1977, siendo coman-
dante en jefe de la Armada %,
uruguaya el vicealmirante ‘ n
Hugo Ledn Marquez, se deci-
di6 remodelar al buque para
darle una nueva mision como
velero escuela. Todo un desa-
fio en términos de construc-
cion naval, que fue encarado
por el Servicio de Construc-
ciones y Reparaciones de la
Armada en su dique del Cerro
de Montevideo. Los dos
pequetios palos originales del
buque, cuyo Gnico fin era
dotarlo de estabilidad para las
campanas, fueron sustituidos
por tres grandes palos cons-
truidos en duraluminio y con
seccion elipsoidal. Se aument6
el tamafio del bauprés y se le
dot6 con velas de dacron. En

maquinas se sustituyd el ) -
motor original por un motor El Miranda navegando con Cadiz al fondo.

diésel de doce cilindros en

«V» y seis toneladas de peso. Se hicieron refacciones interiores y se aumento
su peso en la quilla. El 20 de octubre de 1978 el remozado buque partiod en su
primer viaje de instruccion hacia puertos del interior de nuestra Reptblica y
de los paises vecinos, Argentina y Brasil. Los ahos fueron pasando y, a fuerza
de millas, el velero fue ganando terreno en respeto y en carifio. Recorrio las
costas de América, cruzd el canal de Panama, el estrecho de Magallanes y uno
de los grandes retos de todo marino: el cabo de Hornos. Cruz6 el Atlantico en
reiteradas oportunidades, por el hemisferio norte, por el sur, navegd las cali-
das aguas del Mediterraneo y las gélidas del Baltico. Entrd en el mundo de los
Tall Ships y se integro a sus regatas y celebraciones. En 1986 participd del
centenario de la inauguracion de la estatua de La Libertad, navegando por el
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Hudson. Al aho siguiente se
hizo presente en los 200 ahos
de Australia, marcando un hito
de singular relieve: la primera
vuelta al mundo. En ese cruce-
ro participd en la regata
Hobart-Sydney, obteniendo el
primer puesto entre los buques
escuela y el cuarto en una
general de 147 veleros. En
1989 estuvo en Rouen con
ocasion de los 200 afos de la
Revolucion Francesa, y en los
Bronce que conmemora la construccion del Miranda 900 anos de la fundacion del
en 1930 en los astilleros de Matagorda, Cadiz. puerto de Hamburgo. Otro
evento que nuestro velero no
podia faltar fue en 1992, en la celebracion de los 500 ahos de la travesia de
Cristobal Colon, por supuesto en Espana. Allf participé de la Regata Colon 92,
obteniendo el tercer puesto entre los veleros escuela. Las caracteristicas del
buque permitieron que se convirtiera en una verdadera embajada flotante. Asf lo
entendid el Gobierno Nacional, y desde hace anhos el Ministerio de Turismo
embarca una joven que se integra con los guardias marinas, quien provista de
buen material turistico se encarga de la difusion y promocion de las posibilida-
des turisticas de nuestro pafs en los puertos que visita el buque. También el
Ministerio de Relaciones Exteriores y diferentes ciAmaras empresariales y
empresas privadas utilizan al buque para efectuar reuniones de empresa,
degustaciones, demostraciones de productos nacionales, etc. A nivel protocolar,
el Miranda ha sabido ser sede de cumbres de presidentes, de reuniones de diver-
sas autoridades nacionales e internacionales, ya en puerto, ya en navegacion,
ofreciendo lo mejor de si y brindando el entorno adecuado que solo la magia
«atrapante» de un velero con sus maderas y bronces lustrados puede ofrecer.
Afortunadamente, las mo-nedas que en el Astillero de Matagorda debieron
haber puesto los avezados constructores gaditanos bajo los palos del Miranda
cumplieron su objetivo. Pese a muchas millas navegadas, pese a tormentas y
navegaciones en aguas restringidas, nunca hubo que lamentar victimas. Quiza
debamos consignar tan sdlo, a manera de anécdota, que en el golfo de Corinto
quedd «Foque», una simpatica mascota que durante once ahnos fue un tripulan-
te mas a bordo. Un pequeho perro de raza Pomerania, que era el primero en
desembarcar en cada puerto, pero como marino experto ocupaba siempre su
puesto en navegacion, con buen tiempo o en medio de la tempestad. Amigo de
todos, quizd mas de los cocineros, fue cosechando afectos y hasta jerarquias
que adornaban su capa marinera. Murio en su ley, en el mar y con «honores de
cabo de primera».
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Pero la fortuna no debia ser
tentada. Luego de muchas
singladuras quedd claro que el
buque necesitaba una repara-
cion mayor, y en 1993 ésta fue
encarada.

Cadiz, una vez mas

(Qué otro puerto mejor?
(Quiénes mas profesionales?
(Quién iba a tratar a nuestro
velero con mas cariio? El 18 de  Bronce entregado al buque por Bazén en 1993 cuando
junio de 1993 el Miranda fue remodelado.
retornaba a su puerto natal y
era conducido a la Factorfa Naval de San Fernando, donde a lo largo de nueve
meses seria desmantelado, reparado y vuelto a ensamblar. Fueron cambiados
mas de mil metros de chapa, la totalidad de sus cubiertas de madera y el
cableado antiguo. Se incorporaron nuevos equipos y sistemas, se cambiaron
las botavaras y se consiguieron nuevas velas, aumentandose también la super-
ficie vélica. En proa se elimind el contrafoque y se extendid la casillerfa,
creandose una comoda camara para guardias marinas. Al igual que 63 afos
atras, el Capitdn Miranda zarp0 otra vez del puerto de Cadiz. Esta vez remo-
zado, mas seguro, mas confiable, con nuevas comodidades y mayor autono-
mia. Tras esa particular transformacion continu6 arbolando nuestro pabellon
en diferentes mares, regatas y celebraciones, como la Parada Naval de los 500
anos del Descubrimiento de Brasil o los 200 afios de Trafalgar y numerosos
eventos mas.

Los marinos solemos apreciar el simbolismo de ciertas distinciones que
mucho aportan al orgullo y la enjundia de un buque. Una historia cargada de
hechos protagdnicos dio mérito a que, en 1995, el Poder Ejecutivo confiriera
al Miranda la condecoracion «Honor al Mérito Naval Comandante Pedro
Campbell» en el grado de Gran Medalla, maxima condecoracion naval que
otorga el Estado uruguayo. Mas cerca en el tiempo, en el afio 2003, cumplien-
do nuestro velero 75 afos y oficiando en aguas gaditanas como Tall Ship anfi-
trion del selectivo olimpico para vela en Cadiz, la nave recibid la «Medalla de
Oro de la Ciudad», concedida por su Ayuntamiento y entregada por su alcal-
desa, Teodfila Martinez. Este honor, un eslabon mas en la ya larga y solida
cadena que une al velero escuela con Cadiz, es compartido en la larga historia
de la ciudad s6lo con otro buque, también buque escuela, con quien ha
compartido aguas, regatas, eventos, valores y sentimientos. Sin duda merece
un paragrafo aparte en este articulo.
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Un hermano mayor: el buque escuela Juan Sebastidn de Elcano

O simplemente el Elcano,
botado en 1927, apenas con
tres anhos de diferencia del
Miranda. Desde ese entonces
lleva navegadas mas de un
millon y medio de millas a lo
largo de 78 viajes de instruc-
cidon. Muchos méas ntmeros
y estadisticas podrian escribir-
se a través del material docu-
mentado en tantos ahos, pero
hay cosas mas importantes
que los nlimeros y que tras-
cienden los registros graficos.
(Cuantos suehos, cuantas
ilusiones juveniles se han
tejido sobre sus cubiertas?
(Cuanto pie marinero para los
noveles oficiales de una insti-
tucion naval se han formado
en esas singladuras? ;Cuanto
han dejado esos cruceros de
instruccion en la mochila
personal de cada tripulante?

Medalla de Oro de la ciudad de Cédiz, entregada al Pregqn_tas con respuestas no
Miranda por su alcaldesa, Teofila Martinez Saiz. cuantificables. _P reguntas a las
que cada marino podra res-

ponder desde su interior y en
forma por demas subjetiva. Porque eso hace justamente a la esencia de este
tipo de buques, que como el Elcano y el Miranda atesoran durante meses el
sentir de quienes comparten inolvidables y largas jornadas a bordo, trasmi-
tiéndose de buque a hombre, de hombre a buque, un solido sentimiento sdlo
entendible por la gente de mar.

Juan Sebastian de Elcano era uno mas de los marinos que en 1519 zarp6 de
Sanlicar de Barrameda en una expedicion formada por cinco buques al
mando de Magallanes hacia el Nuevo Mundo. Pero fue quien volvid al mando
de la Gnica nave, la Victoria, que tres ahos después retornara a Espana, culmi-
nando la hazaha de circunvalar la Tierra por primera vez. Carlos I con justicia
otorg6 a Elcano un escudo de armas que inclufa un globo terraqueo y la divisa
Primus Circumdedistime (primero en rodearme). Nombre mas que adecuado,
entonces, para un buque destinado a navegar a través de todo el mundo. El
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El Elcano entrando a la bahfa de Montevideo, con su clasico cerro atras y la guardia de honor
desde la cubierta del buque Artigas.

Elcano lleg6 al puerto Montevideo ya en su primer viaje en 1928. A partir de
alli nos ha visitado 12 veces y siempre ha sido un particular disfrute observar
su elegante silueta entrando en nuestra bahfa, con los guardias marinas distri-
buidos marineramente en su jarcia o en sus cubiertas, y el largo gallardete rojo
y gualda ondeando orgulloso desde la guinda del proel. Recuerdo con especial
sentimiento dos recaladas particulares. Entre 1978 y 1980, siendo alférez de
navio, habia tenido la fortuna de cursar en la Escuela de Informatica de la
Armada espanola el curso de Analista de Sistemas. Mas alla del excelente
aspecto profesional de ese curso y su aprovechamiento, ese afho y medio vivi-
do en Espafa marcd mi carrera y mi vida. Allf aprend{ a querer a Espaia, a los
espanoles y por cierto a sentir a los marinos espafioles como entrahables
amigos. Amigos que hoy, 30 ahos después, conservo y atesoro. Al finalizar el
curso dirigf al director una nota que me sorprendid un afio después ver publi-
cada en un Boletin Informativo para Personal. En ella decfa, entre otras cosas,
que cada vez que el Elcano entrase al puerto de Montevideo yo seria el primer
marino, no en jerarquia pero si en afecto, en estar a la orden en el muelle de
atraque. Los afios pasaron y traté de cumplir. En 1982 arrib6 el Elcano a
Montevideo y, siendo teniente de navio, me presenté voluntario en mi Estado
Mayor para ser oficial de enlace del buque. Recuerdo que me miraron
sorprendidos, pues no es comin ser voluntario para esos servicios. Asi conoci
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mas amigos espaioles y pude devolver algo, poco, muy poco, comparativa-
mente hablando, de todo el afecto que yo habfia recibido en Espana. As{ cono-
cf a su comandante, capitan de navio Cristdbal Colén de Carvajal y Maroto,
dos veces Grande de Espana. Hombre con tanto linaje como sencillez y cali-
dez humana, que afios mas tarde seria cruelmente asesinado en un atentado
terrorista de ETA. Recuerdo que en esa oportunidad se llevo a cabo una recep-
cion en la Embajada de Espana en Uruguay y un solo comentario sobrevolaba
todas las conversaciones: un teniente coronel de la Guardia Civil, de nombre
Tejero, habfa tomado el Parlamento en Madrid y se hablaba de un posible
golpe de Estado. Sobre el final de la reunion, sonrisas de alegria y tranquili-
dad sustituyeron los nervios previos cuando se conocio la intervencion de su
Majestad el Rey Don Juan Carlos enviando un claro mensaje de estabilidad
institucional a través de la television. Era la madrugada espaiiola y la diferen-
cia horaria hizo coincidir ese mensaje con la hora de finalizacion del evento
protocolar en Montevideo. Sin duda fue una recepcion distinta. En 1986
volvid el Elcano a Montevideo. Fiel a la promesa me ofreci nuevamente
voluntario y, capitan de corbeta en ese entonces, fui designado como oficial
ayudante del comandante del buque escuela, en aquel momento el capitan de
navio Rafael Mart{ Narbona, otro caballero naval. Ese viaje depar6 una agra-
dable y fuera de lo comln sorpresa. A bordo, como un miembro mas de la
tripulacion, venfa embarcado el guardia marina Felipe de Borbon y Grecia,
Principe de Asturias. Lo conoci en navegacion, en el puente de mando, cuan-
do embarqué con el practico antes de entrar al canal de acceso al puerto de
Montevideo, y el comandante tuvo la deferencia de presentarnos. Su respuesta
incluyo el clasico saludo «a sus 6rdenes». Mas alla del protocolo en puerto, en
el servicio era un guardia marina mas. Lo recuerdo en su cuarto de guardia
en el portalon, cuadrandose y saludando militarmente al embarco o desembar-
co de oficiales sobre quienes estaba llamado a reinar mas tarde. Otro ejemplo
de que la verdadera grandeza comulga con la sencillez y no se basa en el
apellido, sino que se porta y se irradia desde dentro.

El tiempo siguid pasando y el Elcano siguid visitando Montevideo; siguid
uniendo ambas marinas, uniendo ambos pueblos, tendiendo puentes de amis-
tad. Las subsecuentes jerarquias no me permitieron seguir con funciones de
accion directa sobre el buque. Justamente en estos dias visitd nuevamente
nuestro puerto en su viaje nimero 79 al mando del capitan de navio Salvador
Delgado Moreno. Compartiendo a bordo con él y con el embajador espafol
Fernando Valderrama, caballero de talante tan amable como amistoso, cuyos
antepasados navales se remontan al siglo xvii, hablabamos sobre la sublime
rapidez con que la vida va pasando. Uno recuerda a Joaquin Sabina cantando
«que venga sin prisas el calendario», pero éste no hace caso y transcurre de
forma inexorable. Ahora, como comandante de la Flota tan sélo he podido
disponer que todos los buques de nuestra Marina saludasen el paso del Elcano
por la darsena fluvial, haciendo sonar sus sirenas. Pero la realidad ha demos-
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trado siempre que las instituciones estan por encima de las personas. Y mas
cuando son instituciones con bien ganado carino. Cada vez que el Elcano
llega a Uruguay es tratado con el mismo afecto, actie quien actie como su
anfitrion. Las privatizaciones de puerto y otras consideraciones han impuesto
limitaciones a la Marina militar, pero ello no es dbice para que sus recibimien-
tos tengan, ademas de la reciprocidad del magnifico trato espanol que siempre
recibe nuestro Miranda, la cosecha de amistad que a través de los afos la
Marina espanola ha sembrado en nuestra Armada. Y as{ seguira siendo. Y as{
seguiremos los marinos uruguayos disfrutando cada vez que la gallarda figura
del Elcano asome su proa por la rada de Montevideo. Pero retornemos al
hermano menor.

Los lazos entre Espana y el Miranda

Hablamos de su botadura en Cadiz y su posterior refaccion en la misma
ciudad, pero veamos con mas hechos concretos cuanto ha estado Espana en su
proa. E1 ROU20 Capitdn Miranda completd 26 cruceros de instrucciéon como
velero escuela; en 17 de ellos cruzo el Atlantico y las 17 veces recal6 en Espa-
fla. Visito los puertos espanoles de Barcelona, Cadiz, Ferrol, Lanzarote, Las
Palmas, Mélaga, Mallorca, Puerto Gomera, Sevilla, Tenerife y Vigo, varios de
ellos repetidamente, pero uno en particular tiene el palmarés: por supuesto,
Cadiz. En 13 oportunidades los muelles del antiguo y simpético puerto de
Céadiz han tenido como huésped a nuestro velero. Una estadistica simple sefia-
la que el ROU20 tocd en total 127 puertos distintos. Vemos entonces que casi
el 10 por 100 de esos puertos fueron espaholes. No es casualidad.

Pero también Espana ha estado a bordo del Miranda, y no me refiero a los
eventos protocolares ni a las visitas pablicas, sino a espafoles navegando en
sus cubiertas. En 1996 arribaron a nuestro pais en visita oficial Sus Majesta-
des los Reyes de Espana. El presidente de nuestra Republica, el doctor Julio
Maria Sanguinetti, conocedor de las aficiones de los monarcas, con quienes lo
unfa una amistad de ahos, propuso una agenda que inclufa una navegacion a
bordo del velero escuela en proximidades de Punta del Este e Isla de Lobos.
Temprano en la mahana se zarp6 con vientos muy suaves y un mar quieto,
tranquilo, mar 1 en la escala Beaufort y un bardbmetro estable. Ese viaje, de
por si historico, aparejo dos anécdotas marineras. Mientras ambas delegacio-
nes departian animadamente en la camara de oficiales, aparecio en el horizon-
te con rumbo oeste una embarcacion de porte con cuatro palos. El control de
trafico maritimo confirmd que era el Esmeralda, buque escuela de la Armada
de Chile, bergantin-goleta construido 25 ahos después con los mismos planos
del Elcano. Consultado el comandante del Miranda, en aquel entonces capi-
tan de navio Juan Fernindez Maggio, quien hoy con el grado de vicealmiran-
te es el comandante en jefe de la Armada uruguaya (AJEMA en la Marina
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espaiiola), autorizd el contacto
e inmediatamente se llamo por
radio por canal internacional
al buque chileno, proponién-
dole un cruce de bandas y
saludos con honores. El
operador que recibid la comu-
nicacion estarfa muy compe-
netrado con su derrota y su
laconica respuesta fue: «nega-
tivo, llevamos rumbo 270
hacia la ciudad de Buenos
Aires». Subimos unos decibe-
lios la propuesta y trasmiti-
mos: «Aqui velero escuela
Capitdn Miranda, con el Sr.
presidente del Uruguay y Sus
Majestades los Reyes de
: Espana a bordo, tenga a bien
i trasmitir a su comandante

ol Tl ‘Cply Nomay * nuestra propuesta de cruce de
ey b fe ol Yol bandas con honores». Esta vez
la respuesta demord un poco
mas, pero evidentemente el
A ad e . comandante tenfa clara su

L e «pantalla de radar» y a los dos
minutos recibimos: «Aquf
Retrato dedicado y obsequiado por Sus Majestades los Esmeralda, caigo con rumbo
Reyes de Espafia al Miranda a bordo en navegacién.  norte para cruce babor con

babor; serd un honor para este

buque». El profesionalismo y la marcialidad propia de los marinos chilenos
con sus guardias marinas en las jarcias y sus tripulantes en puestos de honores
dieron un marco estupendo a un cruce naval en el que resalt6 la presencia en
cubierta de Sus Majestades, quienes con sus experiencias y oficios de marinos
y sus conocimientos sobre el Elcano, explicaban y describian a quienes les
rodeaban las caracteristicas del buque chileno. El otro hecho, no menor, es
que el Rio de la Plata volveria a hacer de las suyas. Pese a un bardmetro esta-
ble, el viento rolé y aument6 sensiblemente. Con él, también el mar comenzd
a arbolar. Emprendimos el retorno, y a medida que las condiciones meteorolo-
gicas empeoraban los miembros de las delegaciones diplomaticas, obvia-
mente no acostumbrados a esos movimientos, comenzaban a «caer» uno a
uno. Cuando atracamos tenfamos mar y viento 6 en la escala Beaufort. Pero
justo es resaltarlo, tanto el doctor Sanguinetti como Sus Majestades los Reyes
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estuvieron impecables toda la travesia, departiendo en forma sumamente
amena y marinera.

Desde el inicio de sus viajes de instruccidn las autoridades navales habfan
dispuesto que en cada crucero se cursaran invitaciones a la Escuela Militar y
la Escuela Militar de Aeronéutica para que un cadete embarcara. Similar invi-
tacion se cursaba a la Universidad de la Reptiblica, la Universidad del Trabajo
y la Universidad Catolica, y sistematicamente las invitaciones eran aceptadas,
lo cual integraba a la promocion de guardias marinas a un conjunto de jovenes
civiles y contemporaneos. El tiempo demostro el acierto de esa politica, tanto
por los lazos institucionales como por los vinculos humanos que se generaban
y que al dia de hoy persisten entre jovenes que, siendo de distintas profesio-
nes, mantienen estupendas relaciones de amistad. Cuando el buque fue remo-
zado, ampli6 su capacidad para albergar mayor niimero de tripulantes. Eso
permitié aumentar las invitaciones a marinas amigas, y asi se comenz0 por los
paises vecinos que tradicionalmente invitaban a un guardia marina uruguayo a
sus viajes de instruccion. Para ese entonces, en lo personal Dios habia vuelto a
sonreirme y habia sido designado en el periodo 2000-2002, siendo capitin de
navio, como agregado naval a la Embajada de Uruguay en Espana. As{ tramité
por estribor y por babor la gestion para que un guardia marina espahol embar-
cara en nuestros viajes de instruccion, y en ambas bandas hubo respuesta afir-
mativa, por lo cual de ahi en adelante la Marina espanola estuvo presente en
sucesivas tripulaciones del Miranda. Recuerdo particularmente a dos jovenes:
uno de ellos, el guardia marina Carlos Cordon Castosa, embarco en 2001 y
fue el primero. Desde la Agregaduria en Madrid segui «de cerca» su periplo.
En su altimo puerto previo a desembarcar, Palma de Mallorca, en conversa-
cion con el comandante del buque, le pregunté como habfa visto la adaptacion
e integracion del joven espafiol. Me mird, se sonri6 y me dijo: «Espera unos
minutos y juzgalo vos». Estabamos a bordo en una recepcion en honor a las
autoridades de la isla. En efecto, unos minutos después, aparecio en cubierta
la «cuerda de tamboriles» del buque. En Uruguay se llama asi a un grupo de
personas que con diferentes tambores tocan y bailan candombe, un ritmo
de origen afroamericano tipico del Rio de la Plata. Pues bien, uno de los
«tamborileros» era el guardia marina Cordon. Estaba claro que problemas de
adaptacion no habia tenido... Al otro dia se despidid emocionadamente de sus
compafieros uruguayos, pues en la isla de Mallorca, Gltimo puerto europeo de
esa travesia, finalizaba su comision. Despedimos juntos al buque desde el
muelle. Mallorca tiene una fuerte colectividad uruguaya y a lo largo de la
estadia del buque esos compatriotas lo habfan acompanado de firme. Ese dia,
mas de 200 personas en el muelle coexistian con el joven marino espafol y
conmigo. Algunos con banderas, otros con futboleras camisetas celestes.
Cuando el buque comenz6 a separarse del muelle, el comandante ordend pasar
por el circuito de audio de exteriores del velero una cancion de Rubén Rada
llamada Mi Pais, que tiene fuertes connotaciones sentimentales para Uruguay.
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Esto movio la fibra de quienes habiendo emigrado vefan en el Miranda un
pedazo de nuestra tierra y quienes habfan compartido con compatriotas suyos
durante esos dias, mates, dulce de leche, guitarreadas y charlas hasta el
amanecer. La emocion se contagid y aparecieron esos llantos que se busca
disimular. Miré hacia el costado y vi a Carlos con sus ojos vidriosos saludan-
do a sus amigos marinos de otras latitudes.

El otro joven espanol que recuerdo fue el alférez de fragata Alvaro Muhoz-
Delgado, quien embarc6 en el crucero del afo 2004 y también se integré de
estupenda manera. La prueba de esa integracion a la dotacion del buque quedo
«documentada» al otro dia de arribar al puerto de Montevideo. En efecto, en
una recepcidn efectuada en honor al retorno del buque, la revista Galeria, de
alguna manera simil uruguayo de la espafola Hola, dedicd un articulo al
buque y lo ilustr6 con dos fotos. Una general del velero y otra con tres perso-
nas: un sonriente y gallardo guardia marina flanqueado a ambas bandas por
dos no menos sonrientes y hermosas sehoritas. S claro, el guardia marina era
Muioz-Delgado. La vida de los marinos tiene casualidades y cruces curiosos.
Con el mismo apellido, dos ahos mas tarde, un vicealmirante espanol presidia
la reunion de Estados Mayores espafnol-uruguaya que se efectuaba en Espana.
(;Donde se firmo el acta final de dicha reunion? En la camara de oficiales del
Miranda, atracado en el puerto de Ferrol. La contraparte uruguaya del viceal-
mirante Juan Carlos Muhoz-Delgado fue el contralmirante Federico Lebel
Batista, quien afos atras habifa comandado el Miranda en la primera y hasta
ahora Gnica vez que nuestro velero escuela remontd el Guadalquivir hasta
llegar a Sevilla, permitiéndonos el deleite de contemplar la figura del buque
con la emblematica Giralda en el fondo. No tengo dudas que los rumbos de
los oficiales espanoles que embarcaron en nuestro velero volveran algiin dia a
cruzarse con algunos de sus pares uruguayos. Asi es el mar y asi es la historia
entre marinas amigas.

Los lazos entre las marinas de Espana y Uruguay

En junio de 2001 se firmd un Memorando de Entendimiento (MOU) entre
ambas marinas. Por Espafa, su AJEMA, el almirante Francisco Torrente
Sanchez, calido y probado amigo de la Armada uruguaya; y por otro lado, el
vicealmirante Francisco Pazos Maresca, comandante en jefe de la Armada
uruguaya y también confeso afecto de la Armada espanola, suscribieron el
MOU. En él se establecieron por primera vez por escrito varios campos de
cooperacion para facilitar el intercambio de experiencias operativas y conoci-
mientos técnicos profesionales, de cara a aumentar los vinculos entre ambas
marinas. En los hechos, éstos eran sumamente firmes desde muchos afnos
atras. Por ejemplo, en el terreno académico podemos citar varios casos de
oficiales espafoles concurriendo a los Cursos de Estado Mayor de la Armada
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uruguaya, y en términos reciprocos un mucho mas numeroso contingente de
oficiales uruguayos hemos realizado variados cursos de especializacion en la
Armada espanola: cursos de Electronica, Electricidad, Artillerfa, Comunica-
ciones, Informatica, Armas Submarinas, Operaciones Anfibias y también de
Estado Mayor, son parte de un abanico profesional que ha sido un firme
sostén en la formacion de nuestros oficiales. Recientes estadisticas sefialan
que en los Gltimos 30 anos, el 75 por 100 de los oficiales navales uruguayos
que han efectuado cursos de posgrado en el exterior lo han hecho en la Arma-
da espanola. Esta generosidad y el buen nivel de dichos cursos se han traduci-
do en una fuerte influencia de la doctrina naval espanola en la doctrina naval
uruguaya. Esta claro que cada oficial que se formaba en la Armada espafola
aportaba lo aprendido en su area de accion en nuestra Armada.

La realidad material de toda Armada responde naturalmente a las posibili-
dades de su pais. Asi, salvo excepciones como el Capitdn Miranda y tres
lanchas patrulleras que se mandaron construir afios atras a Francia, los buques
de nuestra Armada suelen ser de «segunda mano». En la década de 50 y luego
en los 60, la mayoria de ellos eran buques provenientes de Estados Unidos,
producto de sobrantes de la Segunda Guerra Mundial. En décadas siguientes
las mencionadas patrulleras y la compra de tres fragatas clase Commandant
Riviere pusieron a Francia como nuestro principal proveedor. Finalizando el
siglo, con la desaparicion de la URSS vy la reunificacion de ambas Alemanias,
este pais se ha convertido en el principal aportador material para nuestra
Flota. Pero paralelamente a esas cambiantes fuentes materiales, en el area de
la formacion profesional la constante ha sido Espafna. Con certeza podriamos
parafrasear un antiguo eslogan de un noticiero espafol: cursos e informacion
con «i».

En el afo 2000 la Armada uruguaya vivio una sucesion de accidentes tragi-
cos que marcaron hondamente a nuestra Institucion y rompieron de forma
cruel una larga estadistica de ahos sin accidentes importantes. El choque y
hundimiento de un barreminas con un mercante durante una patrulla nocturna,
con una secuela de once muertos y, unos meses después, la caida al mar de un
helicoptero naval durante una operacion de busqueda y rescate, también con
pérdida de vidas humanas, golpearon fuerte a nuestra Armada. El Mando
Naval ordend a sus agregados navales en el exterior intentar conseguir infor-
macion sobre sistemas de prevencion de accidentes. Asi, mientras algunos
agregados recibian como «ayuda» la direccion de la pagina web de su Armada
anfitriona, el agregado naval uruguayo en Espaha recibia directamente del
entonces contralmirante Miguel Beltran Bengoechea (un profesional de excel-
sa calidad humana), un completo y magnifico Sistema de Seguridad Operati-
va, que pasados los anos fue plenamente adaptado y aplicado en la Armada
uruguaya. S6lo decir que no hemos vuelto a tener accidentes fatales. Los cris-
tianos decimos «gracias a Dios»; los «forofos» de Espaiia decimos «gracias al
sistema espafiol»; un observador objetivo dird «aprendieron de las experien-
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cias sufridas». Los marinos, cabalistas al fin, diremos que hay un poco de
cada cosa, pero lo cierto es que la respuesta espafiola, una vez mas, fue
contundente, fraterna y muy eficiente.

A través de estos afos ha sido también numeroso el intercambio profesio-
nal en operaciones en el mar entre ambas armadas. Oficiales uruguayos nave-
gando puntualmente en cubiertas espaholas en operaciones en aguas europeas;
buques espanoles participando también en operaciones combinadas en nues-
tras aguas, tales como operaciones UNITAS, en lo que significa un natural
corolario del protagonismo de Espafia hacia América Latina.

Para finalizar este paragrafo, dificilmente haya camino mas oportuno de
ejemplificar los lazos y vinculos humanos entre ambas sociedades, creados
de alguna manera a través del mar, que sehalar los numerosos matrimonios
formados entre marinos uruguayos y mujeres espaiolas. Con asentamientos
diversos, pues si bien en la mayorifa de los casos ellas han emigrado hacia
Uruguay siguiendo a sus esposos, también tenemos casos de marinos urugua-
yos retirandose jovenes y emigrando hacia la tierra de sus esposas y aun un
par de oficiales superiores que habiendo llegado al final de su servicio activo
por limite de edad, con sus esposas espafiolas acompanandolos durante esos
anos en Uruguay, también han orientado ahora su vida hacia la peninsula
Ibérica. Hace escasos dias me toco despedir a un muy novel oficial, el alférez
de fragata Alvaro Sosa. Con apenas dos afios de oficial, este joven, a quien
conoci siendo €l alumno y yo director de la Escuela Naval y a quien recuerdo
de las clases de «Arte de Mando» como una persona mesurada e inteligente,
pidiod la baja de la Armada para reorientar su vida. Me comentaba su intencion
de continuar allegado al mar como marino mercante y desde donde sera su
nuevo hogar, Tenerife, adonde ird a vivir casado con una chica espafola que
conocid cuando el Miranda recald en las islas Canarias en su viaje de gradua-
cion. Espana es mucho Espana.

Un nuevo mascaron

Y la historia continu6. Luego de la tormenta sufrida en el Mediterraneo, el
Miranda tocd otros puertos espafioles. En uno de ellos se dio un hecho poco
usual. Una de las estudiantes invitadas que venia embarcada, la joven Mariana
Foglia de la Facultad de Ciencias, era también una excelente deportista vincu-
lada a la vela. En Greenport (Estados Unidos) habia desembarcado (prome-
tiendo volver) para volar hacia Oslo (Suecia), donde disputaria, navegando
con otra uruguaya, el mundial de vela de la Clase Snipe. Para alegria y orgullo
de todos, luego de una performance fantastica, obtuvieron el titulo mundial
femenino. Mariana cumpli6 y vold luego hacia el reencuentro con el Miranda.
Llegd a Madrid y de allf tomo el tren para llegar hasta el buque. ;A qué
ciudad? Acertd el lector; muy temprano en la mahana, la tranquila y a esa hora
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somnolienta estacion de trenes de Cadiz, se veia alborotada por un nutrido
grupo de tripulantes del Miranda que esperaron a su yachtgirl con un gran
cartel que rezaba «Bienvenida Campeona».

Pero terminemos la historia del mascardn. Cuando el buque habia atracado
en el puerto de Barcelona, una vez mas la Armada espafiola, generosa y frater-
namente, ofrecid reparar el espolon. Con ese objetivo el velero zarp6 dias mas
tarde hacia Cartagena. Extraigo de la bitcora personal de su comandante, el
capitan de navio De Barros, el relato de esa experiencia: «La tormenta nos
castigb6 con vientos de 50 nudos y olas mayores de cinco metros. El buque,
que por cierto es probadamente marinero, ha enfrentado temporales peores en
sus travesias anteriores. Pero ;cual fue la secuela tangible de este temporal,
que nos duele y lamentamos profundamente? Sin duda, la pérdida del masca-
ron, de esa pieza de madera artesanal que durante ahos, representando al sol
de nuestra bandera, ilumin6 cada singladura del Miranda. Era todo un simbo-
lo. En Cartagena, un puerto no previsto al que arribd por primera vez el vele-
ro, nos esperaba una gratisima experiencia. No solo por la calidez de su gente
y en particular de nuestros camaradas de la Armada espafiola, sino por conju-
garse en este puerto, de manera excepcional, las tres vertientes que constitu-
yen la base de un viaje de instruccion: actividades profesionales, culturales y
recreativas. Allf nos arreglaron un sector de las chapas ubicadas debajo de las
maderas que conformaban las amuras del mascardn y que se encontraban
degradadas a consecuencia de la corrosion pero, como sabiamente expreso el
jefe de Mantenimiento del Arsenal de la Armada en Cartagena al evaluar el
trabajo de reparacion: hombre, al final de cuentas, es solo chapuza». Y no nos
quisieron cobrar; se insisti0, pero no hubo caso. Un nuevo gesto generoso y
solidario de la Armada espafola. En ese crucero se habian estudiado los
ascendientes de la dotacion del buque. El resultado habia dado que el 53 por
100 de los tripulantes era descendiente de espafioles. Tampoco esto es casua-
lidad.

Hoy el velero escuela se apronta a zarpar para su crucero nimero 26 y luce
en su proa un nuevo mascarén. Recordando un paragrafo de «Las Joyas del
Museo Naval» de Madrid, no es el agresivo espolon que los fenicios o los
romanos construfan en sus proas para mostrar su fiereza; tampoco la flor de
Loto que los egipcios llevaban en su popa como simbolo de paz y de sereni-
dad. Es un simple y hermoso trabajo en madera de cedro africano, realizado
por dos artesanos allegados al Taller del Artista uruguayo Sayago. Una pieza
tallada de 16 metros de largo, con el sol patrio y un rostro orientado hacia
nuestro procer José Gervasio Artigas, con rayos hacia popa que enmarcan la
flor del ceibo y del maracuya y las letras Capitdn Miranda rodeadas de
cabos marineros en un clasico toque naval. Por supuesto, en este nuevo viaje
también esta Cadiz en el horizonte. Porque los afios continuardn pasando y el
Elcano y el Miranda seguiran surcando las aguas, cruzando el Atlantico y
uniendo ambos pueblos. Seguiran los «bautismos del Rey Neptuno» en los
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cruces del ecuador. Seguiran templandose espiritus marineros, forjandose
suefios e historias de mar. Y seguira el Capitdn Miranda visitando a la antigua
Gadir o Gades, disfrutando ya desde el mar al divisar la dorada ctipula flan-
queada por las dos torres de su catedral. Una ciudad entrahable en donde
viven muchos uruguayos, varios de ellos que la conocieron con el velero y la
han elegido para el resto de su vida. De alguna forma para Cadiz, el Miranda
es como un hijo que ha optado por vivir lejos, pero que no olvida su origen y
cada tanto vuelve a su cuna.

(Fotos: Enviadas por el autor del articulo).
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Capitdn Miranda, patrimonio uruguayo sin fronteras. Armada Nacional.
DE BARROS MAcclo, Hugo: Bitdcora personal del XX Viaje de Instruccion.
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PAN DE BARCOS, VENENO DE
PECES, POLVORA DE MARES:
EL PETROLEO

VENENO DE PECES (II PARTE)

Manuel MAESTRO
Presidente de la Fundacién
Letras del Mar

Pero el mar... Alto mar sucio de gasolina,
de petroleo escondido bajo la bajamar.

Baka.

Botella de cristal, bala de caion

ety ISTO desde el espacio, el mar sigue siendo un fantastico
}'-:\ telon azul que cubre las tres cuartas partes de nuestro

LA | planeta, a la vez que oculta grandes misterios dispersos en
sus tan inmensas como descuidadas fronteras: por un lado,
tenemos que mas del 90 por 100 de la biomasa se encuen-
tra en sus entrafias; y de otro, nos encontramos con que el
40 por 100 de la poblacion mundial vive a sus orillas,
vertiendo anualmente a sus aguas, con la colaboracion de
los miles de buques que lo transitan, 21 millones de barriles de petroleo. Las
miticas botellas conteniendo un mensaje, que viajan de un confin a otro de los
mares, son un claro exponente de lo que puede ocurrir con los residuos de
petroleo: que como los recipientes de cristal pueden viajar de una orilla a otra,
lo que complica sobremanera el control de vertidos y la determinacién de
responsabilidades.

El mar es tan grandioso que nadie podia atribuirse lo inabarcable, hasta
que en el siglo xvi la teorfa de Bynkershoek hizo entender que la soberania
del Estado se extendia hasta donde alcanzara la bala de un candn, o sea a las
tres millas que, al parecer, nuestra Real Cédula de 17 de diciembre de 1760
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convirtid en seis. Con poste-
rioridad, a partir de 1930 el
Derecho del Mar, bajo los
auspicios de la Sociedad de
Naciones, sigui6é una auténtica
revolucion en la que se preten-
di6 efectuar su codificacidn,
manejandose la conveniencia
de aumentar el espacio para
evitar depredaciones y practi-
cas abusivas. Luego, en 1945,
Estados Unidos hizo ptblicas
dos declaraciones sobre la
puesta en jurisdiccidn y
control nacional de los recur-
sos naturales del suelo y el
subsuelo y del lecho maritimo
de la plataforma continental,
lo que dio lugar a una genera-
Botella al mar. lizacion de posturas. Espana,
durante la dilatada elaboracion
del Convenio de Montego Bay entre 1967 y 1982, adoptd dos decisiones
importantes sobre este tema: por Ley de 4 de enero de 1977 extendid su mar
territorial a 12 millas, y al aho siguiente, por Ley de 20 de febrero de 1978
reguld su Zona Econémica Exclusiva como una zona maritima que se extien-
de desde el 1imite del mar territorial espanol hasta una distancia de 200 millas
nauticas.

Por altimo, el 20 de diciembre de 1996 Espana ratifica el Convenio de
Montego Bay de 10 de diciembre de 1982, que significa la pieza juridica
convencional de mayor alcance sobre el Derecho del Mar, facultando a todo
Estado para el establecimiento de un mar territorial de 12 millas, a través del
que se faculta la utilizacidon del derecho de paso inocente y el limite de las 200
millas de Zona Econdmica Exclusiva, con sus derechos, jurisdiccion y debe-
res, definiendo asimismo la plataforma continental y estableciendo medidas
de proteccion y preservacion del medio marino para prevenir, reducir y
controlar la contaminacion del mismo.

De las vacas locas a las merluzas cabreas
La contaminacion es un proceso complejo, que modifica el equilibrio natu-

ral del mar, y es susceptible tanto de poner en peligro la salud humana como
de anular los recursos vivos, flora y fauna marinas. Las descargas accidentales
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de petrdleo son una causa importante de contaminacidn marina: se calcula
que, anualmente, son vertidos en los océanos unos tres millones de toneladas
de hidrocarburos, de los que un 10 por 100 procede de pérdidas o derrames de
los barcos, un 80 por 100 de los desperdicios de poblaciones y actividades
industriales, independientemente de los grandes desastres.

La OMI y las Naciones Unidas han desarrollado una serie de medidas para
frenar este fendmeno. El Convenio para Prevenir la Contaminacion por los
Buques, conocido por MARPOL, supuso una reduccidn apreciable de la
contaminacion operativa de los barcos, sirviendo de medida mentalizadora
para cumplir con mas rigor las normas internacionales, mientras que en
muchas naciones siguen sin control los vertidos al mar desde tierra. También
se han reducido los residuos oleosos procedentes de la limpieza de los tanques
o del deslastre de los petroleros y achique de las sentinas en el mar.

La contaminacion derivada de causas accidentales, tales como colisiones,
varadas, abordajes, incendios o explosiones, es impredecible y dificil de
controlar en mar abierto como consecuencia del viento, olas y corrientes mari-
nas, que dan lugar a las conocidas como mareas negras, de consecuencias
nefastas en los ecosistemas y con altos costes econdmicos para restaurar el
medio ambiente a su estado original. La contaminacion por crudo es especial-
mente dahina para los animales de superficie, como las aves marinas, pero

Marea negra.
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también para los peces. En la costa, los corales, marismas y manglares son
muy vulnerables, asi como las piscifactorias, las playas y centros recreativos.
Cuando se contaminan las playas por petrdleo se requiere al menos un aho
para su recuperacion, si se cuenta con fuerte oleaje y corrientes; en caso
contrario, el proceso de limpieza lleva mas tiempo; estuarios y marismas
sufren mayor dafio y su limpieza es sumamente complicada. La cuantia del
impacto viene determinada por el volumen y tipo de carburante derramado, el
clima, el estado de la mar, la época del afilo y el cuerpo de agua donde esto
ocurre. Se estima que una de las causas mas importantes de los accidentes de
esta clase se debe a los errores humanos, consecuencia de la falta de profesio-
nalidad, fatiga y tension laboral. Ahora, ademas, gran nimero de buques
monocasco pasan al desguace, lo que alerta al Comité de Proteccion del
Medio Marino de la OMI por los problemas contaminantes que acarrea esta
operacion, fundamentalmente en paises poco rigurosos en estos cometidos.

Quien contamina paga

Partiendo del caso més reciente del Prestige, si echamos la vista atrés,
tenemos un auténtico rosario de grandes catastrofes, que comienzan en 1967
con el Torrey Canyon, siniestro que, por primera vez, hizo saltar las alarmas
entre todas las partes implicadas en el problema; aunque éstas volvieron a
saltar una y otra vez, con una periodicidad y magnitud tan recurrente como
creciente: Polycommander, Amoco Cddiz, Castillo de Bellver, Exxon Valdez,
Urquiola, Erika o Mar Egeo son los nombres de buques mas tristemente fami-
liares, sobre todo para los habitantes de nuestras costas gallegas.

Pero los mitos y leyendas de todos los pueblos, asi como la historia de la
humanidad, nos repiten constantemente que el progreso tiene un precio que
hay que pagar siempre: la contaminacion y los dahos que produce son conse-
cuencia del desarrollo industrial. El aire y el agua cruzan las fronteras nacio-
nales, y las mareas negras afectan a muchos paises. La contaminacion, tanto
en el presente y futuro como en el pasado, representa y ha representado un
motivo de preocupacion para gobernantes, magistrados y legisladores. En el
Reino Unido, las primeras leyes relativas a la calidad de las aguas fueron
votadas en 1388, y en Londres fue ejecutado un hombre por haber producido
excesivo humo al quemar carbdn. Pero ninglin aspecto de la contaminacion ha
sido tan desagradable en sus manifestaciones fisicas, tan impresionante a
causa de los dafios inmediatos y evidentes y tan rapidamente tratado, desde el
punto de vista nacional e internacional, como el petroleo.

Las extraordinarias consecuencias econdmicas que pueden llegar a repre-
sentar los dafios ambientales y las graves responsabilidades que pueden deri-
varse de un uso abusivo de los recursos del planeta han llevado a los Estados a
bloquear la mayoria de los intentos de desarrollar el Derecho Internacional en
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Hundimiento del Urquiola.

la materia. Sin embargo, con el esbozo del principio de que quien contamina
paga, se comienza a considerar la obligacion, aunque en la practica no siem-
pre paga el que contamina. La Responsabilidad en el Derecho Internacional
puede clasificarse tanto en la responsabilidad por la comisidon de un acto
prohibido como por la realizacion de actos no prohibidos por el mismo. En el
primero de los casos se aplica el principio seglin el cual dicha violacidn
acarrea la obligacion de reparar. En el segundo, es el Estado el que asume una
responsabilidad objetiva por los dafios que su accionar pudiera ocasionar en
zonas situadas fuera de su jurisdiccion, debido a que la mayorfa de las normas
juridicas en materia medioambiental son meras declaraciones, que necesitan
una posterior legislacion, siendo necesario que se encuentren amparadas por
el establecimiento de una garantia extraordinaria. En la préctica resulta extre-
madamente dificil la prueba de la responsabilidad, ya que en muchas ocasio-
nes la contaminacion se disemina o sus efectos se sienten mucho después de
ocurrir el siniestro.

Actualmente estan vigentes el Convenio Internacional de Responsabilidad
Civil por Dafios Debidos a la Contaminacion por Hidrocarburos de 1992,
CLC 92, y el del mismo aho por el que se implementa la Constitucion de un
Fondo Internacional de Indemnizacion de Danos Causados por la Contamina-
cion de Hidrocarburos, FUND 92, en vigor en Espaia desde 1996. Ambos han
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sido suscritos por mas de
cincuenta paises, pero no por
los Estados Unidos, que man-
tienen su Oil Pollution Act de
1990.

El CLC 92 canaliza la res-
ponsabilidad al propietario
registrado del buque y los
clubes P&I, aseguradores del
mismo, hasta unos determina-
dos limites monetarios, siendo
obligatoria esta cobertura para
el despacho de la nave. La
responsabilidad es objetiva,
sin culpa, con un Iimite en
2003 de 90.000.000 de DEG
(derechos especiales de giro,
unos 1,4 millones de dolares).

El FUND 92 establece una
indemnizaciéon suplementaria
a la de los propietarios, que se
alimenta de contribuciones a
cargo de la industria petrolera,
proporcionando un segundo
escalon de indemnizacion suplementario al del propietario, con un limite de
203 millones de DEG por accidente en 2003, cualquiera que sea el tamano del
buque, incluyendo la suma pagada por el propietario o sus aseguradores.
Posteriormente, la OMI ha aprobado un nuevo tercer nivel de aplicacidon
voluntaria por los paises interesados, que elevara la cobertura hasta unos
1.200 millones de dolares.

Somos conscientes de que en la actualidad existe una tendencia a hacer uso
del mecanismo del seguro como medio para proteger a terceros que sufran
danos, siendo el coste a cargo de aquellas personas o entidades cuyas activida-
des puedan representar un riesgo, y el desarrollo del seguro de dahos corpora-
les y materiales como consecuencia de la contaminacion ha ido paralelo al
desarrollo de conceptos de responsabilidad y a la toma de conciencia del
grave problema que representa para la sociedad. El seguro nacid hace muchos
siglos ante la necesidad de responder a los riesgos que entraha el comercio
maritimo, al que los antiguos pueblos del Mediterraneo tuvieron tanta dedica-
cion: los cascos de los barcos y sus mercancias vienen asegurandose desde
hace cientos de anos. Posteriormente, el desarrollo de la navegacion a vapor
trajo consigo otros riesgos mas sofisticados, como la responsabilidad por la
contaminacidon a causa del derramamiento de la mercancia. El aumento del
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tonelaje de los buques y el
consecuente incremento de las
responsabilidades de los arma-
dores provoco en el siglo Xix
la creacion de los Clubes de
Proteccidon e Indemnizacion
(P&I), potentes asociaciones
de caracter mutuo que tienen
por finalidad complementar
las polizas de seguro maritimo
para este tipo de contingen-
cias, en linea con lo estipulado
en las legislaciones y conve-
nios internacionales sobre la
materia, operando en base a
cuotas variables, que son fija-
das en funcidon del trafico al
que se dedica el buque y a su
siniestralidad.

Respecto a los riesgos del Torrey Canyon.
vertido de hidrocarburos,
como hemos comentado anteriormente, el desastre del Torrey Canyon supuso
un revulsivo que movid al Gobierno britdnico y a los de gran nimero de
paises a poner orden en el tema y delimitar las responsabilidades derivadas de
la contaminacion en paralelo con la creacion de fondos nacionales e interna-
cionales para hacer frente a los mismos de forma complementaria.

Mas vale prevenir que pagar

La Prevencion es la Gnica formula valida para evitar o mitigar, en gran
medida la retahila de desastres que contaminan nuestros mares, de forma que,
motu proprio o bien empujados por la legislacion, pongamos barreras a los
errores o a la estrechez de miras de algunos empresarios y profesionales, que
son los desencadenantes de los mismos.

La cooperacion internacional es imprescindible para hacer frente a un acci-
dente de contaminacion marina de grandes proporciones, ya que, individual-
mente, los paises no estan preparados para responder de forma eficaz ante este
tipo de acontecimientos, como de forma reiterada se ha puesto de manifiesto.
Pero la cooperacion es también necesaria en la prevencion de la contamina-
cion, que pasa tanto por evitar la de tipo operacional generada por los buques
como en trabajar por la mayor seguridad de los mismos. Preocupacion que se
pone de manifiesto en el Convenio de las Naciones Unidas sobre el Derecho
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Buques de doble casco.

del Mar, firmado en Montego Bay el 10 de diciembre de 1982, que impone a
los Estados la obligacion general de proteger y preservar el medio marino, as{
como la necesidad de cooperacion en el plano mundial o regional, y la de
disponer de planes de urgencia contra la contaminacion. Inquietudes que se
han traducido en diversos convenios y acuerdos regionales.

La introduccidn del doble casco en los buques tanque ha sido, sin duda, un
paso adelante importante para reducir los derrames de hidrocarburos. Ya han
ocurrido varios accidentes con danhos considerables en el casco exterior en los
que el casco interior se ha mantenido intacto, evitindose asi un eventual
derrame. La retirada de los buques monocasco ha sido una realidad como
consecuencia de las iniciativas de la OMI, las medidas legislativas tomadas
por la Union Europea, que en el caso espaiiol han sido refrendadas por el Real
Decreto Ley de 13 de diciembre de 2002, en el que se establecen tanto prohi-
biciones y limitaciones a la navegacion a los buques tanques no dotados de
este doble casco como la retirada paulatina de los monocascos.

Desde julio de 2005, las aguas espafiolas, frente a las costas gallegas y la
cornisa cantabrica, cuentan con medidas de seguridad preventiva, ya que el
Sistema WETRE (Sistema de Notificacion Obligatoria de Buques) pasd a
identificar la navegacion por estas zonas de los petroleros de mas de 600 tone-
ladas de porte, de aplicacion a las ZMES (Zona Maritima Especialmente
Sensible). También, a partir de primeros de 2007 estaran operativas en todas
las aguas maritimas de los Estados miembros de la Unidon Europea las medi-
das recogidas en una directiva mediante la cual las conductas ilicitas seran
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susceptibles de sancion, siendo de aplicacidn, incluso en alta mar, a las
descargas de sustancias contaminantes procedentes de buques, excluyéndose
de esta directiva los buques de las armadas, asi como las descargas exceptua-
das de conformidad con el Convenio MARPOL 73/78. Los vertidos contami-
nantes seran castigados con multas pecuniarias de hasta 1,5 millones de euros,
exigiéndose a los Estados miembros el establecimiento de penas de prision
para los responsables de los casos graves de hasta tres anos. Por otra parte, la
Agencia Europea de Seguridad Maritima, AESMA, contar4 con una serie de
buques de titularidad privada, que entraran en funcionamiento en los casos
de vertidos en las zonas mas sensibles del Atlantico y el Mediterraneo, y tres
aviones espanoles vigilaran nuestras aguas frente a los infractores.

Una vez que el petrdleo se ha introducido en el agua, la batalla de la
prevencion se ha perdido. Lo que significa que comienza una nueva guerra,
mas cruenta, dificil y costosa, para la que hay que tener un buen conocimien-
to del medio ambiente marino y del litoral, ya que todos los ecosistemas no
son iguales, siendo variable su reaccion en funcion de la época, tipo de hidro-
carburo y otras variables. La vulnerabilidad de un habitat estd relacionada
con la facilidad con que el petroleo pueda introducirse y perpetuarse en el
mismo, y la sensibilidad de una poblacidon biolodgica se relaciona con la faci-
lidad con que el combustible pueda danarla. La capacidad de recuperacion
del ecosistema difiere de unos a otros, y, a veces, un sistema de limpieza
puede danar atin mas el medio ambiente, como se ha venido demostrando en
reiteradas ocasiones.
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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 electronico:
regemar@fn.mde.es

Si, deseo suscribirme a la REVISTA GENERAL DE MARINA

D Por el periodo de un aio, a partir del mes de

D Indefinidamente (minimo un afo), a partir del mes de

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

* Precio para los residentes en Espana 14,88 euros.
Unidn Europea: 19,56 euros. Otros paises: 20,16 euros.
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IN MEMORIAM.
GRAN ALMIRANTE DONITZ.
EL GRAN LEON

Francisco José SEQUEIRO LEIRA

&l

The destruction of the enemy trade, the
attack on the enemy sea communications is
the proper purpose of sea warfare.

Karl Donitz. 1939.

L pasado 24 de diciembre de 2005 se cumpli6 el
25 aniversario del fallecimiento, en Aithmule (Hambur-
g0), a la edad de 89 anos, del gran almirante Karl Donitz
(o Doenitz), comandante de la U-Bootwaffe (Flota
Submarina) y comandante en jefe de la Kriegsmarine
(Marina de Guerra) alemana durante la Segunda Guerra
Mundial.

Con sus luces y sombras, Donitz ha grabado una
pagina de gloria y olvido en la historia de la Marina de Guerra alemana,
dejando su sello en el desarrollo de una de las fases mas importantes de la
Segunda Guerra Mundial, la Batalla del Atlantico, en la que como jefe del
Arma Submarina destaca como habil estratega en la lucha contra los
convoyes de suministro aliados. La Batalla del Atlantico comprende al
conjunto de operaciones desarrolladas en el océano Atlantico desde el 3 de
septiembre de 1939 hasta el final de la guerra, considerada como la
campafla naval mas extensa, larga y compleja de la historia. Churchill
escribid: «Esta batalla me tenfa mas preocupado que el glorioso combate
aéreo que se llamd la Batalla de Inglaterra», y afladia: «Lo Ginico que real-
mente me asustaba durante la guerra era el peligro de los submarinos
alemanes» (1).
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Origenes. Primeros afnos

Nace Karl Donitz el 16 de
septiembre de 1891 en Gru-
nau, por entonces una pequefia
poblacion al sudoeste de
Berlin, en el seno de 1a familia
burguesa del ingeniero Emil
Dbnitz y de su esposa Anna
Beyer. Su madre fallecio, al
parecer de tuberculosis, cuan-
do él tenia cuatro afios. Su
padre de infeccidon renal a los
55, cuando él tenia 21. Tuvo
un hermano, Friedrich, dos
anos mayor que él, que falle-
ci6 en 1943, durante un bom-
bardeo sobre Berlin.

Estudi6 en el Gimnasio
Real, en Weimar, a donde su
familia se traslad6 en 1906,
ingresando como cadete en la
Escuela de Entrenamiento de
la Kaiserliche Marine (Mari-
na Imperial), en Kiel-Wyk,
el 1 de abril de 1910. La ins-
truccion naval basica la rea-
liz6 en el crucero escuela
2. . : SMS Herta hasta marzo de

Almirante Donitz. 1911. De abril de 1911 a

septiembre de 1912 realiza un

curso sobre ticticas de combate naval en la Escuela Naval de Flensburg. En

octubre de 1912, en su primer destino como oficial, se le destina al crucero
ligero Breslau.

Primera Guerra Mundial

Tras estallar la Primera Guerra Mundial, el Breslau, junto al crucero
Goeben, rompe el bloqueo de la Armada britanica en el Mediterraneo y se
dirige al Mar Negro para unirse a la flota turca, que luchaba contra las fuerzas
rusas. De 1914 a 1916, el Breslau multiplica sus misiones en el Mar Negro,
los Dardanelos, asf como en el Mediterraneo oriental.
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En mayo de 1916 contrae matrimonio con Ingeborg Weber, hija del general
Erich Weber, del que nacieron tres hijos: Ursula (1917), Klaus (1920) y Peter
(1923) (ambos hijos sirvieron en submarinos y fallecieron en accidon ante el
enemigo durante la Segunda Guerra Mundial). Ursula se caso con el destaca-
do comandante de submarinos Gunter Hessler.

En 1916, con el Breslau reparando, realiza un curso de observador naval y
desarrolla una breve experiencia en el arma aeronaval. Serd observador de
vuelo y lider de un escuadron de hidroaviones en San Stefano y los Dardane-
los, realizando misiones de caza de submarinos franceses e ingleses que
navegaban en las cercanias de la costa turca. A finales de 1916, tras desem-
barcar del Breslau en Turquia, se incorpora a su nuevo destino en la U-Boot-
walffe.

Donitz embarca en el U-39, a bordo del cual efectlia misiones en el Atlan-
tico y el Mediterraneo. Bien considerado por sus superiores, se le designa
comandante del submarino minador UC-25 en febrero de 1918, consistiendo
su primera mision en el minado de la entrada al puerto de Pola. Hunde un
buque britanico durante la operacion, siendo condecorado con la Orden de los
Hohenzollern. Durante el verano de 1918 hunde tres buques méas. Demostrada
su capacidad operativa se destina a Donitz al submarino de ataque UB-68.
Operando en el Mediterraneo el UB-68 se topa cerca de Malta, el 4 de octubre
de 1918, unas semanas antes del fin de la guerra, con un convoy procedente
de Oriente. Maniobrando para atacar al convoy y debido a un problema en la
estabilidad del submarino, se ve obligado a realizar una salida precipitada a
superficie, justamente en el centro del convoy. El submarino es atacado y
hundido, tras ser abandonado por su tripulacion. Recogido por un destructor
de escolta, tras perder siete hombres, permanece en un campo de prisioneros
de guerra britanico hasta julio de 1919 en que regresa a Alemania.

Durante el Gltimo aho de la guerra, su actuacion le valié una excelente
reputacion como especialista en guerra submarina.

Periodo entreguerras

Tras su puesta en libertad se unid a la pequena fuerza naval germana, la
Reichsmarine de la Republica de Weimar, resultante de las reducciones drasti-
cas impuestas por el Tratado de Versalles. Regresa a unidades de superficie al
prohibir los aliados que Alemania pueda disponer de submarinos. Gran parte
del tiempo lo pasd en la fuerza de torpederos, asumiendo en marzo de 1920 el
mando del torpedero V 5 y posteriormente el 7-157 y G 8. Entre 1923 y 1927
trabajo como inspector de torpedos, minas y artilleria de la Marina de Guerra,
siendo una de sus misiones la elaboracion de ticticas de defensa contra
submarinos. De 1927 a 1928 regresa a la mar como oficial de navegacion del
crucero Nymphe, buque insignia del almirante Von Loewenfeld, comandante
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Crucero Emden.

en jefe de la Flota del Baltico. En septiembre de 1928 es nombrado coman-
dante de la 4.* Flotilla de Torpederos.

En octubre de 1930, Donitz ocupa el puesto de jefe de Estado Mayor del
almirante jefe de las Fuerzas Navales del Norte. Asciende a capitin de fragata
en 1933.

En septiembre de 1934 asume el mando del crucero Emden, buque escuela
de la Kriegsmarine que graduaba a sus oficiales después de un crucero de un
ano de duracion alrededor del mundo. Navega durante el mismo por el Atlan-
tico, océano Indico, Mediterraneo y las costas africanas. Al regresar de ese
crucero, en julio de 1935, el comandante en jefe de la Marina de Guerra, almi-
rante general Erich Raeder, le confiere la tarea de crear, casi de la nada, la
moderna Arma Submarina alemana o U-Bootwaffe, nombrandole responsable
de su adiestramiento y direccion. Esto fue posible tras la firma del Tratado
Naval germano-britanico, el 18 de junio de 1935, que reconoce a Alemania el
derecho a poseer flota submarina.

El 27 septiembre de 1935, Donitz es designado comandante de la Flotilla
Weddigen (2), primera unidad operativa de U-boote, constituida por tres
U-boote del tipo 11 B, de 250 t, los U-7, U-8 'y U-9, convirtiéndose el 1 de enero
de 1936 en jefe de la Flota de Submarinos (Fuhrer der Unterseeboote-F. d. U.).

Donitz inicia un intenso adiestramiento de sus dotaciones, especialmente
en operaciones nocturnas con ataque en superficie y aborda el desarrollo
de una tactica ya planteada en la Gran Guerra: laManada o Rudeltaktik Fruto de
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su experiencia como coman-
dante de submarino, Donitz
considera que la manera de
vencer al convoy consiste
en un ataque concentrado de
U-boote para oponerse a la
concentracion de buques.
Desarrolla asimismo la idea de
un cuartel general desde el que
pueda dirigir y coordinar las
operaciones de sus U-boote en
la mar. En pocos meses Donitz
crea una fuerza de elite bien
entrenada y con una moral de
acero.

El 26 de abril de 1939,
Hitler denuncia el Tratado
Naval germano-britanico fir-
mado en 1935. Aunque Lon-
dres reacciona débilmente ante
esta accion, Raeder y Donitz
se intranquilizan ante la posi-
bilidad de entrar en guerra
contra Francia y Gran Bretana.
De las tres grandes armas
alemanas, la Kriegsmarine es
la menos preparada para
la lucha. Comparada con la
Marina francesa o la Marina
britanica, sus fuerzas son débiles. So6lo dispone de unos pocos, aunque moder-
nos, buques de superficie y la flota de U-boote es numéricamente poco impor-
tante.

Dbnitz, tras un ejercicio en 1939, redacta y eleva un memorando en el que
propone un incremento del nimero de sumergibles. En oposicion al Plan Z (3)
del gran almirante Raeder, el comodoro Donitz solicita 300 U-boote. Juzga
que con dicha fuerza, 100 operando, 100 en transito y 100 en reparacion
podria estrangular el trafico mercante britanico, aislando a Gran Bretafa.

Capitan de navio Donitz.

Segunda Guerra Mundial. Batalla del Atlantico

Al declararse la guerra el 3 de septiembre de 1939, Donitz estaba conven-
cido de que sus U-boote no se encontraban alistados para entrar en guerra. En
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contra de los 300 U-boote que precisaba, en esos momentos s6lo estaban
disponibles 57 (30 del tipo 11, 18 del tipo VII y 9 del tipo IX), de los cuales
solo los 27 oceanicos (tipos VII y IX) estaban capacitados para atacar las rutas
de abastecimiento de los aliados. Durante el primer aho sdlo pueden operan
simultdneamente una media de cinco a siete U-boote. A todo ello se suman las
limitaciones que el Art. 22 del Protocolo de Londres (4), acatado por la Mari-
na de Guerra alemana, imponia a los submarinos en su acciéon contra los
barcos mercantes, y el caso Athenia (5), que limitaron bastante la capacidad
operativa de los U-boote durante el primer mes de la guerra.

No obstante, considerando el estrago causado por los pocos U-boote
disponibles al inicio del conflicto, no es dificil imaginar que de disponer los
alemanes de los 300 U-boote previstos por Donitz podria haber cambiado
dramaticamente el equilibrio de la guerra.

El 19 de septiembre de 1939, su cargo de F. d. U. se convierte en B. d. U.-
Befehlshaber der Unterseeboote (comandante de la Flota de Submarinos). Su
Estado Mayor se organiza en dos secciones: Operaciones, B. d. U.-Op. (mando
tactico) y Organizacion, B. d. U.-Org. (adiestramiento y personal). El B. d. U.-
Op. tenfa el mando téctico de todos los U-boote en el Atlantico, el Mar Norte y
el océano Indico. Para las otras areas del combate existe un F. d. U. especial
(Mediterraneo, Artico) o areas especiales de mando (Mar Negro y Baltico).

Tras la segunda semana de guerra, se anuncia el primer éxito. El U-29,
mandado por el teniente de navio Otto Schuhart, habfa hundido el 17 de
septiembre de 1939 el portaaviones britdnico HMS Courageous (22.500 t) tras
lanzarle dos torpedos. Este hecho provocd una polémica sobre la vulnerabili-
dad de los portaaviones, que paralizd la construccidon del Graf Zeppelin,

Arriba: tipo VII C; abajo: tipo IX B (6).
Los U-boote tipo VII y IX, en sus diferentes versiones, constituyen la espina dorsal de las
manadas de lobos grises de Donitz.
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previsto operativo para mediados de 1940, en el lado alemén, y suspendio la
caza de submarinos realizada por portaaviones al oeste de Irlanda, del lado
britanico.

De pronto todo el mundo empieza a hablar de los submarinos. Al tiempo,
Dbonitz trabaja en un plan que convertiria el interés creciente por los submari-
nos en verdadero entusiasmo y que transformaria a Gunther Prien en el primer
héroe de la Segunda Guerra Mundial.

El plan de Donitz u Operacion BALDUR consistia en introducir sigilosa-
mente un U-boot en la principal base naval de la Marina inglesa, el fondeade-
ro natural de Scapa Flow (islas Orkney). La madrugada del 14 de octubre de
1939 el teniente de navio Gunther Prien, al mando del U-47, torpedea al
acorazado britdnico HMS Royal Oak (31.200 t). En 15 minutos, el veterano
buque de guerra se hunde completamente, llevando consigo 833 de sus 1.234
tripulantes.

Aunque la accidon de Scapa Flow provoca un abandono temporal de esta
base de la Home Fleet y estremece al Almirantazgo britanico y a su primer
Lord, Winston Churchill, tuvo un efecto real mucho méas profundo. Hasta
entonces, el comodoro Donitz (ascendido a contralmirante después de este
éxito) habia sido incapaz de convencer a Hitler de la capacidad real de la
guerra submarina. El hundimiento del Royal Oak lo cambia todo. La construc-
cion de U-boote se intensifica, se levantan las 6rdenes restrictivas a los
comandantes y la Batalla del Atlantico se inicia realmente.

Donitz prevé el abandono de la base de Scapa Flow y, con la finalidad de
acosar el despliegue de la Flota y subyugar la capacidad operativa de los puer-
tos ingleses, ordena sembrar de minas las cercanfas a los mismos. Fruto de
ello, el 21 de noviembre es dafiado el crucero Belfast en el Firth of Forth, y el
4 de diciembre el acorazado Nelson, en la embocadura del Loch Ewe, por la
explosion de una mina fondeada por U-boot del tipo /7, 250 toneladas.

Pero no todo eran buenas noticias. La conocida como «crisis de los torpe-
dos» pasd su factura. El primer mes de la guerra, el 14 y 20 de septiembre de
1939, la Marina alemana pierde los submarinos U-39 (tras atacar al portaavio-
nes Ark Royal) y U-27, tras fallar sus torpedos. Son hundidos por cargas de
profundidad lanzadas desde destructores.

El 30 de octubre de 1939, el U-56 tipo IIC, al mando del alférez de navio
Wilhelm Zahn, se encuentra en medio de un grupo de buques de la Home
Fleet navegando al oeste de las islas Orkney, constituido por los acorazados
HMS Rodney (34.000 t) y HMS Nelson (34.000 t) y el crucero de batalla
HMS Hood (42.000 t), escoltados por una cortina protectora de destructores.
El U-56, a cota periscopica, en una posicion ideal para el lanzamiento, dispara
tres torpedos en abanico al buque insignia de la Flota HMS Nelson. A bordo
se encontraban el comandante en jefe de la Home Fleet, almirante Sir Charles
Forbes, el almirante de la Flota, Sir Dudley Pound, y el Lord del Almirantaz-
go, Winston Churchill, para determinar las acciones a seguir tras el hundi-
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miento del Royal Oak. Dos torpedos impactan en el Nelson, pero no explotan.
El U-56, con una rapida maniobra evasiva, logra huir. Zahn, bajo un profundo
abatimiento, tras el notable «fracaso» sufrido, abandona su U-boat y pasa a
labores de adiestramiento.

En abril de 1940, durante la Operacion HARTMUTH (ocupacion de
Noruega), Donitz ordena que se concentren 31 U-boote ante las costas de ese
pais, en prevision de un contraataque inglés. Durante dicha operacion, de 31
ataques de U-boote realizados desde posiciones favorables, cuatro ataques
sobre el acorazado HMS Warspite (31.500 t), futuro buque insignia del almi-
rante Cunningham en la Flota del Mediterraneo, 12 sobre varios cruceros,
10 sobre destructores y cinco sobre transportes de tropas, no hubo un solo
impacto. Todos los torpedos fallaron y ninguno explotd. Mal funcionamiento
del encendido magnético del torpedo y funcionamiento parcial de la espoleta
de percusion fueron las causas de estos fallos. Una investigacion demostrd
que los torpedos eran defectuosos y que sus pruebas habian sido poco riguro-
sas. Gunther Prien dijo que: «se le debfa mandar a combatir con algo méas que
con un fusil de madera». Hasta que en diciembre de 1942 no fue introducida
la nueva espoleta magnética a distancia (Pi 2), sdlo se utilizaron torpedos con
encendido de percusion.

Para oponerse a la proteccion que proporcionaba el sistema de convoyes
establecido por los britanicos, Donitz plantea a partir de junio de 1940 la tacti-
ca de las Manadas de Lobos (Wolfpack, en inglés; Wolfsrudeltaktik, en
alemén), desarrollada en el periodo de entreguerras. Tras recibir informacion
de la deteccion de un convoy, el Cuartel General del B. d. U. activaba a
grupos de U-boote que coordinados y guiados por radio proceden a converger
hacia el mismo. Cuando se hayan agrupados, atacan simultidneamente al
convoy por la noche y en superficie, siguiéndole durante millas y millas de
navegacion y continuando los ataques durante varias noches. Si el convoy es
detectado por un U-boot, éste no ataca inmediatamente, mantiene el contacto
e informa a otros U-boote sobre el tamaho, posicidn, rumbo, velocidad y
composicion del convoy. Estos ataques se inician lo més alejados posible del
Reino Unido, proporcionando a los U-boote varios dias para poder repetir los
ataques.

Atacar en superficie y de noche permite a los U-boote mantener y superar
las velocidades de los buques mercantes, agobiar a sus reducidas escoltas (el
ASDIC permite la localizacion de los U-boote (inicamente en inmersion), asi
como dificultar los ataques aéreos y su observacion dada la baja silueta que
ofrecfan los mismos. Donitz concentra sus ataques deliberadamente en los
buques mercantes, por los beneficios estratégicos que supone una Gran Breta-
fia falta de los esenciales alimentos y suministros.

En junio de 1940, tras la caida de Francia, se ganan nuevas bases en la
costa atlantica francesa: Lorient, Saint Nazaire, Brest, La Pallice y Burdeos,
que permiten un acceso mas facil y rapido de los U-boote al Atlantico. Pese a
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las restricciones en el nimero de unidades, fue capaz de planificar cuidadosa-
mente una exitosa campaia, que en 1940 le hace merecedor de la Cruz de
Caballero de la Cruz de Hierro y el ascenso a vicealmirante. El éxito de los
U-boote entre mayo y diciembre de 1940 (periodo que llegd a conocerse en el
Arma Submarina como Happy Time o Die Gliickliche Zeit), no queda explica-
do por la adquisicion de las nuevas bases, ni por las tacticas de Donitz, sino
por el hecho de que al iniciarse las ofensivas de las Wolfpacks los britanicos
fueron incapaces de responder eficazmente a las mismas.

Al inicio de la guerra, Gran Bretafa no disponia de una aeronave disefiada
para la escolta del convoy. En el periodo de entreguerras no se desarrolld una
politica para la formacion tactica del convoy, ni se ensayaron medidas evasi-
vas tendentes a distraer o hundir los U-boote atacantes. Los ejercicios de
convoyes realizados fueron disefiados para que los escoltas practicasen con su
ASDIC, cuya eficacia para anular el ataque de los U-boote fue sobrevalorada
por los ingleses. Habia una acentuada escasez de escoltas en el teatro Atlanti-
co al tener que enviar buques para ayudar en las evacuaciones de Dunkerque o
en la campana de Noruega, donde muchos se perdieron o fueron dahados,
o0 habfan sido enviados al Mediterrdneo o retenidos como proteccion contra la
amenaza de invasion de Gran Bretaha. La consecuencia de esta retirada a gran
escala de las escoltas fue la de despojar a los convoyes de cualquier defensa
eficaz y dejar las manos libres a los U-boote.

Ademas, las autoridades britanicas, tras la caida de Francia, se vieron
forzadas a redirigir todo el trafico de entrada y salida a través del canal del
Norte, entre Irlanda y Escocia, para evitar los ataques aéreos. Como conse-

Medalla conmemorativa.
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cuencia, los cuellos de botella provocados en este area ofrecen concentracio-
nes tentadoras de barcos para los U-boote. El 17 de agosto de 1940, en
respuesta al redireccionamiento de los convoyes, Hitler sanciona la guerra
submarina sin restricciones fuera de los 20 grados de longitud W (los britani-
cos so0lo podian facilitar escolta hasta los 15 W), proporcionando a los
U-boote méas espacio y tiempo para atacar los convoyes.

Desde su puesto de mando de Kernevel, cerca de Lorient, Donitz dirige y
coordina sus manadas de lobos grises en el ataque a los convoyes ingleses,
enviando al fondo del Atlantico mas buques de los que pueden construir los
aliados.

Con la reparacion de buques puestos fuera de servicio, la inclusion de
nuevos buques de escolta, las corbetas, y la concesion de un préstamo por
parte de los Estados Unidos en septiembre de 1940 por el que Gran Bretaha
obtiene cincuenta destructores, se incrementa el nimero de unidades que
acompaiian a un convoy. Esto, unido a una organizacion y equipamiento méas
eficaces y una mayor capacidad tactica de los escoltas de los convoyes, difi-
culta cada dia mas las acciones de los U-boote.

El periodo entre abril y septiembre de 1941 marca un cierto equilibrio en la
Batalla del Atlantico. El significativo aumento de U-boote queda compensado
por tres innovaciones aliadas, perfeccionadas en ahos posteriores:

— El radiogonidmetro, receptor de alta frecuencia de bisqueda direccio-
nal, HF/DF o huff-duff, permite captar las sefales radio de los U-boote
y, por tanto, calcular su posicion y distancia aproximadas. Ello facili-
taba el interceptar al U-boot antes de que lanzase su ataque o alcanza-
se el reagrupamiento, asi como limitar su seguimiento del convoy al
obligarle a sumergirse, llegando a perder incluso el contacto con el
mismo.

— El radar, que no demuestra ser una valiosa arma en la lucha contra los
U-boote en superficie hasta 1941. A finales de 1940 los buques y avio-
nes de patrulla maritima estaban equipandose con unidades radar que
facilitaban la localizacion nocturna de los U-boote. Los aviones equi-
parian posteriormente proyectores Leigh que, complementando al
radar, les facilitaban la localizacion y ataque nocturno de los submari-
nos que navegaban en superficie. Esta situacion ralentiza los despla-
zamientos de los U-boote entre sus bases francesas y las areas de
patrulla, al obligarles en muchas ocasiones a navegar en inmersion.

— La creacion del Government Codes and Ciphers School, organizacion
encargada del descifrado de los cddigos de transmision alemanes, que
alcanza valiosos progresos en el curso de la guerra. Tras la captura de
varios buques meteo y de aprovisionamiento, que permite completar
informaciones importantes, se progresa en la capacidad para descriptar
los codigos de la Kriegsmarine.
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Un imprevisto suceso, desconocido por Donitz, acontecid para ayudar a los
aliados en esos progresos. El 9 de mayo de 1941, tras la captura del U-110
(teniente de navio Lemp) por el HMS Bulldog, los britanicos estan en pose-
sion de la maquina Enigma, elemento principal del sistema de cifrado aleméan,
la cual permitia codificar y decodificar los mensajes enviados y recibidos por
los U-boote, asi como de los libros de cddigos y valiosa informacion de inteli-
gencia. Esta informacion permite al Almirantazgo el cambio de ruta de los
convoyes amenazados y el inicio de una campafa de destruccion de
los buques de avituallamiento alemanes destinados al apoyo de los submari-
nos en las zonas de operaciones.

Un llamativo nimero de «€xitos» aliados hace considerar a Donitz la posi-
bilidad de filtraciones o que el espionaje aliado accede a las comunicaciones
de la Marina alemana (la version naval de la Enigma, de tres rotores), por lo
que pide para utilizar en sus U-boote, a partir del 1 de febrero de 1942, una
version mejorada de la Enigma (la M4, denominacion naval Triton, de cuatro
rotores), lo que mejora sustancialmente la confidencial de las comunicaciones.

En septiembre de 1941, con la finalidad de apoyar las operaciones de
Rommel en el norte de Africa, se trasladan en una primera remesa 10 U-boote
al Mediterraneo. A pesar de los éxitos conseguidos, como el hundimiento al
este de Gibraltar, el 13 de noviembre de 1941, del portaaviones HMS Ark
Royal (22.600 t) por el U-81 (teniente de navio Guggenbergen), y que el 25 de
noviembre el U-331 (alférez de navio bardn Von Tiesenhausen) hunde en el
Mediterraneo oriental al acorazado inglés HMS Barham (31.100 t), el citado
traslado provoca una importante paralizacion de la ofensiva en el Atlantico.

Con la entrada en guerra de los Estados Unidos, el 11 de diciembre de
1941, se abre una nueva zona de operaciones para los U-boote al oeste del
Atlantico. Ignoradas las més elementales medidas de seguridad en la lucha
antisubmarina, al no establecerse el sistema de convoyes ni formarse patrullas
aéreas antisubmarinas, y ante una escasa fuerza de proteccion, los U-boote
realizan una carnicerfa a lo largo de la costa este americana, golfo de México
y el Caribe. En esta operacion, denominada REDOBLE DE TAMBOR
(DRUMBEAT o PAUKENSCHLAG), de enero a agosto de 1942 hunden un
total de 609 buques (3.100.000 t) frente a la pérdida de 22 U-boote.

Durante la segunda mitad de 1942 y primera de 1943, periodo maés critico
de la Batalla del Atlantico, Donitz se enfrenta con sus prioridades y las orde-
nes recibidas, que le obligan a mantener U-boote en Noruega contra un posi-
ble desembarco aliado, en una época en que el enemigo reacciona vigorosa-
mente en el teatro atlantico. Las patrullas aéreas aliadas representan el mayor
peligro para los U-boote, a los que acosan constantemente tanto durante sus
transitos como en las areas de operaciones. Gradualmente iran incrementando
su radio de cobertura en el Atlantico. Los escoltas se equipan con radares de
onda centimétrica, que los alemanes no logran interceptar, y el ASDIC se
perfecciona.
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En enero de 1943, el gran almirante Erich Raeder, en total desacuerdo con
Hitler, presenta su dimision. Este nombra el 30 de enero a Karl Donitz gran
almirante, reemplazando a Raeder como comandante en jefe de la Marina de
Guerra (Oberbefehlshaber der Kriegsmarine- O. d. K). Mantiene el mando
personal de la Flota Submarina y el control directo de las operaciones en lugar
de encumbrarse al reino de la politica y retirarse a un puesto mas comodo en
retaguardia.

A partir de abril de 1943, la balanza se inclina claramente del lado aliado
en el Atlantico. Se incrementan los ataques de aviones a los U-boote y se
amplia la cobertura aérea del Atlantico tras la llegada de los B24 Liberator,
siendo total tras la cesidon de las Azores, en agosto de 1943, por parte de los
portugueses. Para intentar recuperar la iniciativa, Donitz introduce innovacio-
nes tecnologicas: el torpedo actstico Zaunkonig o el Schnorkel, que permiten
a los U-boote utilizar los motores diésel en inmersion, y en estrecha coopera-
cion con el ministro de Armamento Speer, acelera la construccion de los
nuevos submarinos de ataque, los tipos XX/ y XXIII, aunque su fabricacion es
ralentizada por los bombardeos estratégicos aliados. Con excelentes prestacio-
nes, pocos entran en accion con la guerra ya perdida. Tras la guerra sirven
como modelos para la construccidon soviética y americana.

En menos de un aho el destino golpea duramente a Donitz. El 19 de mayo
de 1943 su hijo menor, Peter, de 21 anos, oficial en el U-954, muere en el
hundimiento del mismo durante el ataque al convoy SC /30 en el Atlantico
Norte. En vista de esa pérdida, su hijo mayor Klaus es relevado del servicio en
combate e inicia sus estudios como médico naval. El dia 13 de mayo de 1944
convence a sus ex compaieros de armas para embarcar en la lancha rapida
(Schnellboot) S-141, para lo que a priori es una simple patrulla en el canal de
la Mancha. La S-/41 es interceptada por una torpedera francesa y un destruc-
tor britanico y hundida bajo su fuego cruzado, salvandose solo seis tripulan-
tes. Klaus Donitz, de 23 afnos, no esta entre ellos.

Para finales de 1944 la guerra esta definitivamente perdida para Alemania
y su Kriegsmarine. Los aliados poseen una superioridad aplastante en el teatro
Atlantico, estando sus convoyes eficazmente protegidos mediante el apoyo de
portaaviones de escolta y enérgicos grupos de apoyo. En este afio, Donitz
pierde una media de 23 U-boote por mes.

En el este, ante el avance del Ejército soviético, la situacion se torna tragi-
ca. Para evitar que la masa de refugiados que afluyen hacia el oeste caiga en
manos del Ejército Rojo, Donitz ordena un plan para la evacuacion de la parte
oriental de Alemania, Prusia y Curlandia, con la finalidad de asegurar el tras-
lado de la mayor parte de la poblacidn, tropas y civiles, a los puertos en
Alemania occidental. Para este proceso de evacuacion masiva despliega
Donitz sus Gltimas unidades de superficie en el Béltico, asi como los restos de
la Marina Mercante. La idea general de la evacuacion y la orden correspon-
diente estaban mas alla de la capacidad de Donitz como comandante en jefe
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de la Armada, pero no obstante sus drdenes se ejecutaron, a menudo contra la
resistencia de las autoridades locales del partido nazi.

La operacion de rescate en el Baltico, que tras 115 dias finaliza el 9 de
mayo de 1945, esta considerada como la mayor operacion de evacuacion de la
historia moderna, trasladando a la zona occidental mas de dos millones de
personas, incluyendo a unos 450.000 soldados. Durante este periodo, aunque
la guerra estaba claramente pérdida, muchos buques y unidades del Ejército
aleman combatieron contra el avance de las fuerzas soviéticas para asegurar el
rescate de sus compatriotas y companeros, luchando y sacrificando sus vidas
en la defensa de su pafs y sus gentes, en la més pura tradicion del soldado. El
éxito de esta operacidon radica principalmente en que se consiguid con solo
aproximadamente un 1 por 100 de pérdida de vidas (7).

El 30 de abril de 1945 se conoce, para sorpresa general, que Hitler, en su
testamento politico escrito antes de suicidarse el 29 de abril, nombra a Donitz
su sucesor como presidente del Reich (Reichsprasident) y comandante en jefe
de la Wehrmacht (Oberbefehlshaber der Wehrmacht). Cede el mando de sus
U-boote y de la Kriegsmarine al almirante general Von Friedeburg. El gran

Arresto del tltimo Gobierno aleman por Fuerzas britanicas. (De izqda. a dcha.: Jodl, el ministro
de Armamentos Speer y almirante Donitz).
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almirante instala un gobierno interino del Reich en Flensburg-Murwik (ciudad
fronteriza con Dinamarca en la region de Schleswig-Holstein), desde donde
intenta negociar un armisticio con los aliados en el oeste. Mientras, trata de
seguir la lucha contra la Unidon Soviética y ganar el maximo tiempo que
permita un mayor repliegue de los alemanes del este hacia el oeste y evitar
que caigan prisioneros del Ejército Rojo. Para ello, designa a Von Friedeburg
para negociar una rendicion parcial ante el Grupo de Ejércitos Britanico del
mariscal Montgomery. Londres acepta, y el 5 de mayo los alemanes comien-
zan a rendirse a los ingleses.

Autoriza al jefe de operaciones del Alto Mando de la Wehrmacht, coronel
general (generaloberst) Alfred Jodl, para firmar los documentos de rendicion
ante los aliados y consigue aplazar la capitulacion total solicitada por Eisen-
hower hasta el 9 de mayo, en que cesan las hostilidades en todos los frentes.
El 8 de mayo de 1945 Donitz asume la capitulaciéon y anuncia por radio la
rendicidon incondicional de todas las fuerzas alemanas.

En su Gltima orden a sus U-boote, emitida el mismo dia, Donitz agradecid
a sus hombres su lealtad inquebrantable y les pidid que se guardasen para el
servicio a la patria, ordenandoles dirigirse en superficie hacia los puertos
britanicos o americanos para rendirse.

El 23 de mayo de 1945, Donitz, Jodl y Von Friedeburg (se suicida tras el
arresto) son convocados a bordo del buque de pasaje Patria. Puestos bajo
arresto por los aliados una vez que éstos tuvieron el control de Alemania, se
procede a disolver su gobierno. Las medidas tomadas durante el arresto fueron
tan humillantes que incluso el primer ministro britdnico Churchill se mostro
muy disgustado con el trato dado a los prisioneros. Fueron internados en el
centro de detencion de Mondorf (Luxemburgo) hasta mediados de agosto en
unas condiciones aceptables, siendo posteriormente trasladados a Nuremberg
donde, ya inculpados como criminales de guerra, se les confina en condicio-
nes mas severas. Fueron instalados en celdas individuales, de tres por tres
metros, sin calefaccion ni agua caliente, con un policia militar a su puerta dia
y noche. No podian hablar entre si, excepto durante los descansos, ni abando-
nar su asiento en la sala. No se les permitid a los acusados portar insignia
militar alguna, ni se les reconoci6 el tratamiento debido a su rango militar.

Ya lo dijo el rey de los galos cuando saque6 Roma en el 390 a. de C.: «jAy
de los vencidos!», expresando con estas palabras la triste realidad de que son
los vencedores los que imponen «sus leyes» a los vencidos.

Proceso de Nuremberg
Se desarrolla este Proceso entre el 20 de noviembre de 1945 y el 1 de octu-

bre de 1946, dia en que se hace piblica la sentencia en el Palacio de Justicia
de la ciudad de Nuremberg. Sus origenes se remontan a las reuniones de Tehe-

638 [Mayo



TEMAS GENERALES

ran (1943), Yalta (1945) y Potsdam (1945), siendo regulada su base legal
por la Carta de Londres del 8 de agosto de 1945. En estas reuniones, las tres
principales potencias aliadas, Estados Unidos, la Uni6n Soviética y Gran
Bretaha, establecian la creacion de un Tribunal Internacional Militar que
enjuiciarfa a la ctipula del régimen nazi y a sus principales organizaciones e
instituciones. Se delimitaron cuatro cargos:

— Plan comln o conspiracion: Actuacion con otros o asociacion con
ellos para cometer cualquiera de los crimenes sefialados en los restan-
tes cargos.

— Crimenes contra la paz: planificacion, preparacion, inicio y desarrollo
de una guerra de agresion.

— Crimenes de guerra: violaciones de las leyes y convenios sobre la
guerra.

— Crimenes contra la humanidad: planificacion, ejecucion o participa-
cion en exterminios y genocidios.

En el Proceso, a Donitz no se le acusa de crimenes contra la humanidad,
estando los historiadores de acuerdo en que ni participd ni tenfa conocimiento
del Holocausto. Sin embargo, se le enjuicia porque: «...promovid los prepara-
tivos para la guerra expuestos en el Primer Cargo de la Acusacion; participod
en la planificacion militar y preparacion de los conspiradores nazis de Guerras
de Agresion y Guerras en Violacion de Tratados Internacionales, Acuerdos y
Garantias expuestas en los Cargos Primero y Segundo de la Acusacion;
y autoriz0, dirigio y participd en los Crimenes de Guerra expuestos en el Tercer
Cargo de la Acusacion, en especial los crimenes contra personas y propiedades
en alta mar». (IMT. Vol. 1. Pag. 37. Sesion 1. 20 noviembre 1945).

Elige para ser su abogado al flottenrichter (juez de la Armada equiparado a
capitan de navio) Otto Kranzbuihler, para muchos el mejor defensor en
Nuremberg, que hace todo lo posible para que la Armada alemana y su Arma
Submarina salgan del proceso indemnes. Es un hecho claro para Kranzbiihler
que si el comandante en jefe de la Armada alemana es procesado, debe dirigir-
se a él como tal. Mientras fiscales y jueces llaman al demandado «Karl
Dbonitz», él siempre le dio el tratamiento de Herr Grossadmiral.

En «Cargo Uno» no hay evidencias de que participara en una conspiracion
para emprender la guerra agresiva. Aunque cre6 y prepard para la guerra a sus
U-boote, estaba tinicamente encargado de esta area militar. No participd en las
conferencias importantes donde se planeaba la guerra agresiva, y no habia
ninguna evidencia de que estuviese informado sobre las decisiones all{ alcan-
zadas. En «Cargo Uno» se le encontrd «No Culpable».

En «Cargo Dos» fue juzgado por supuestos «crimenes contra la paz» al
emprender la guerra submarina sin restricciones. Guerra submarina que se
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Dbnitz en el banquillo de los acusados.

inicio tras el estallido de la guerra y totalmente coordinada con otras ramas
del Wehrmacht. Fue condenado porque dirigié (no planed, prepard o inicid)
una guerra ofensiva y sus U-boote se encontraban preparados y entrenados
para la guerra. Un razonamiento a todas luces ridiculo, pues el prepararse para
la guerra y la direccion de la misma es una caracteristica inherente a todo
militar.

En «Cargo Tres» fue juzgado por la violacion de los convenios de Ginebra
y La Haya, al emitir, el 17 de septiembre de 1942, la «Orden Laconia» (8) que
prohibia a los U-boote rescatar a los supervivientes de los buques hundidos,
pues su rescate representaba un peligro para el U-boot y muy a menudo tuvo
como resultado la pérdida del mismo y de su tripulacion. Para los britanicos,
esta decision fue denominada «orden de matar a todos los supervivientes».
Pero esta acusacion no se sostuvo en la sentencia.

En Nuremberg los britanicos demandaron que los U-boote deberian haber
actuado seglin el Protocolo de Londres de 1936. Ningtn pafs, incluido los
aliados, ha combatido jamias de esta manera. Un U-boot no puede ejecutar
operaciones de visita como un buque de superficie, ya que una vez emergido
es una presa facil para las armas montadas sobre un buque mercante, la avia-
cidn, localizacion por radar, etc. Tampoco sus capacidades le permiten el
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embarque o remolque de supervivientes, va en contra de todo su principio
operativo.

Como uno de los testimonios en su defensa, Donitz presenta una declara-
cion jurada del almirante Chester Nimitz, comandante en jefe de las Fuerzas
del Pacifico, que testifica que los Estados Unidos habfan aplicado en el Pacifi-
co «una guerra submarina sin restriccion contra Japon», y que los submarinos
americanos no rescataron a los sobrevivientes en situaciones donde su propia
seguridad estaba en cuestion. Con esta declaracion de uno de sus comandantes
militares, los jueces aliados no podian condenar a Donitz por una guerra
ilegal.

Se le consider6 ademas culpable de crimenes contra la ley marcial por no
cancelar, tras ser nombrado Donitz comandante en jefe de la Kriegsmarine, la
orden de Hitler acerca del fusilamiento de comandos capturados. Donitz se
opuso a su implantacion en la Kriegsmarine, donde jamas se aplico.

El tribunal encontrd a Donitz culpable de los «Cargos Dos y Tres» por los
que el Gran Almirante fue condenado a diez ahos de prision incomunicada, en
la carcel de Spandau (Berlin oriental), un castigo bastante duro incluso para
las normas imperantes durante la guerra.

Unos dicen que Donitz fue condenado por razones politicas, pues los alia-
dos vencedores no podian permitir que la Gltima cabeza del Estado aleman,
contra el que combatieron y al que juzgaban, saliese de la sala del tribunal
como hombre libre. Otros muchos dicen que a Donitz simplemente se le casti-
g0 por su eficacia en la direccion de los U-boote, que habia logrado que cons-
tituyesen una peligrosa amenaza para el resultado de la guerra.

El veredicto emitido en Nuremberg contra Donitz fue probablemente el
mas polémico de todos. Donitz siempre mantuvo que él no hizo nada que no
hubieran hecho sus colegas aliados.

El veredicto se considerd por muchos como un ejemplo ultrajante de injus-
ticia, y oficiales de todo el mundo —entre ellos unos 120 almirantes de la
Marina norteamericana— consideraron la sentencia como un ataque injustifi-
cado hacia su hermano oficial. Donitz recibi6 casi 400 cartas de almirantes,
generales, politicos, historiadores y periodistas de todo el mundo manifestan-
dole su simpatia y expresando su consternacion sobre el veredicto de su
proceso.

Epilogo

Abandona la céarcel de Spandau el 1 de octubre de 1956, tras once ahos y
cuatro meses de reclusion. El afio y 4 meses de detencidon preventiva no se le
dedujeron de la pena impuesta, a pesar de ser solicitado por Kranzbiihler.

De retorno a la vida civil, Donitz fija su residencia en la villa de Aumiihle,
cercana a Hamburgo. Sus memorias, tituladas Diez afios y veinte dias (Zehn
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Jahre und Zwanzig Tage)
aparecian en Alemania en
1958, y un aho después en su
version inglesa. Este libro
narra las experiencias de
Dbnitz como comandante de
los U-boote (diez ahos) y
presidente de Alemania (20
dias). Su segundo libro, Mi
azarosa vida (Mein wechsel -
volles Leben), publicado en
1968, narra los eventos de su
vida antes de 1934.

Fallece el 24 de diciembre
de 1980 en Aumilhle, siendo
enterrado el 6 de enero de
1981, tras recibir el merecido
homenaje de cientos de vete-
ranos alemanes, de todas las
armas, que le acompahan a su
Gltima morada.

El Gobierno de la Republi-
ca Federal de Alemania no le
concedid honores militares, a

Donitz. Berlin 1956. los que tenfa derecho, y prohi-
bid a los miembros de la
nueva Marina (Bundesmarine)

que asistiesen al funeral de uniforme. Esta decision desatd una viva polémica
por el dafho que causd a la memoria de un hombre cuyas virtudes castrenses
fueron reconocidas incluso por sus propios enemigos. Los periddicos se llena-
ron de cartas calificando de mezquina e indigna la resolucion.

La guerra submarina adquirié gran importancia en el desarrollo de la
Segunda Guerra Mundial. La Flota de U-boote, que Donitz dirigié personal-
mente en su lucha contra los convoyes aliados, mas que ninguna otra arma,
estuvo muy proxima a decantar la suerte de la guerra a favor del lado alemén,
hundiendo mas de 15 millones de toneladas de buques aliados y amenazando
con colapsar las rutas de suministro britanicas.

Sus tripulaciones, formadas por marinos altamente preparados y motiva-
dos, supieron mantener en todo momento un elevado espiritu combativo basa-
do en la camaraderia y la lealtad. Su porcentaje de bajas alcanza el 70 por 100
de muertos o desaparecidos, el mayor de las Fuerzas Armadas alemanas.
Luchando en unas condiciones duras y dificiles contra un enemigo que pronto
les superd en medios, niimero y capacidades, mostraron un nivel de humani-
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dad y caballerosidad incluso
superior a sus homdnimos en
el bando aliado.

Donitz imprimi6 su perso-
nal toque paternalista en las
relaciones con sus tripulacio-
nes, a las que siempre recibia
a su llegada a la base, y que
sentian que su lider era uno de
ellos. Su mando se basd en un
estrecho contacto con sus
comandantes y oficiales su-
bordinados, a los que tuteaba
y llamaba por su nombre de
pila.

La mentalidad de la U-
bootwaff no estaba ligada al
fanatismo politico imperante
en la época; de hecho, incluso
Hitler comentd en una oca- ‘
sion: «Dispongo de un ejército \
de tierra reaccionario, una Funeral de Donitz (6 de enero de 1981). Adalbert
aviacion nacional socialista y  «Adi» Schnee portando las recompensas del almirante.
una marina cristiana», palabras
fiel reflejo de la realidad. El propio Donitz, a pesar de mostrarse fiel al fiihrer
durante su mandato, nunca dejoé de expresar libremente su opinion y se encargd
de alejar toda intromision politica en sus U-boote. También supo oponerse a
ordenes como la de disparar sobre los naufragos después de hundir un buque.

Al indicarle que si habfa aceptado la sucesion de Hitler era porque estaba
de acuerdo con el dictador, respondi6: «;Es un crimen aceptar el gobierno de
un pais que se derrumba? ;Es un crimen evitar que los rusos, el enemigo natu-
ral de Alemania, se quede con nuestras armas y nuestro capital humano?... Yo
sabfa que tenfamos que capitular y queria hacerlo ante los estadounidenses y
los britanicos, no en el Este» (9).

Para evitar el caos del pueblo aleman echd sobre sus hombros la carga de
una nacidon agonizante, con la obligacion de capitular sin condiciones una
guerra ya perdida, recibiendo como pago odio y difamacion. Es habitual que
los pueblos olviden su historia y que no sepan reconocer y apreciar los méri-
tos de quienes lealmente les sirvieron. En cualquier caso, es finalmente la
Historia, y no los hombres, la encargada de juzgar a sus protagonistas. Uno
puede estar seguro que de un imparcial juicio de la Historia, en la que ocupara
siempre un lugar destacado, el Gran Almirante Donitz surgird como el formi-
dable estratega naval, lider militar dotado y leal patriota que era.
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Entonces, y sdlo entonces, se comprendera por qué Donitz goza de tan alta
estima por parte de sus antiguos enemigos, es querido y apreciado por sus
hombres, quienes hablan de €l con un profundo respeto como el Grosse Lowe
(Gran Ledn) o como su camarada Onkel Karl (Tio Karl), o por qué sus
comandantes de U-boot salen en su defensa cuando su honor o su reputacidon
estan bajo sospecha (10).

El almirante inglés Cunningham definié a Donitz como «el més peligroso
adversario que habia tenido el Reino Unido desde los tiempos de De Ruyter».

Como colofon a este articulo queden las palabras de Donitz cuando declar6
en Nuremberg:

«Mi vida se consagré a mi profesion y, por consiguiente, al servicio del
pueblo aleman. Como altimo comandante en jefe de la Armada alemana y
como ltima cabeza del Estado me siento responsable hacia el pueblo alemén
por todo lo que hice o dejé sin hacer». (IMT Vol. XXII. Pag. 397. Sesion 216.
31 agosto 1946).

GRAN ALMIRANTE (GroBadmiral) DONITZ, Karl (1891-1980)

01.04.1910: Ingresa en la Kaiserliche Marine (Marina Imperial). Seekadett (cadete).

15.04.1911: Fahnrich zur See (F. z. S.). Guardia marina.

27.09.1913: Leutnant zur See (L. z. S. o Ltnt. z. S.). Alférez de fragata.

07.11.1914:  Cruz de Hierro de 2. clase (Eiserne Kreuz E. K II Klasse).

22.03.1916:  Oberleutnant zur See (OL. z. S. o Oblt.). Alférez de navio.

05.05.1916: Cruz de Hierro de 1. clase (E. K I Klasse).

10.01.1921:  Kapitanleutnant (KL. o Kptlt.). Teniente de navio.

01.11.1928:  Korvettenkapitan (KK. o Korvkpt.). Capitan de corbeta.

01.10.1933:  Fregattenkapitan (FK. o Fregkpt.). Capitan de fragata.

01.10.1935:  Kapitan zur See (K. z. S. o Kpt. z. S.). Capitan de navio.

28.01.1939: Kommodore. Comodoro.

18.09.1939:  Cruz de Hierro de 2. clase (broche). Spange zum E. K II 1914.

01.10.1939:  Konteradmiral. Contralmirante.

20.12.1939:  Cruz de Hierro de 1. clase (broche). Spange zum E. K 1 1914.

27.02.1940:  Insignia del Arma Submarina con brillantes (U-Boot-Kriegsabzeichen
mit Brillanten).

21.04.1940:  Cruz de Caballero de la Cruz de Hierro (Ritterkreuz des E. K) como B. d. U.

01.09.1940:  Vizeadmiral. Vicealmirante.

14.03.1942:  Admiral. Almirante.
Generaladmiral - Almirante General: salt6 este empleo.

30.01.1943:  Grossadmiral. Gran Almirante.

06.04.1943:  Hojas de Roble para la Cruz de Caballero de la Cruz de Hierro (Eichenlaub
zum Ritterkreuz des E. K) como O. d. K. y B. d. U.
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(1) Churchill. Op. cit. Vol. I. Cap. XVIL

(2) Teniente de navio Otto Weddigen (1882-1915). Famoso submarinista aleman de la
Primera Guerra Mundial, poseedor de la condecoracion Pour Le Merité. Al mando del U-9, el
22 de septiembre de 1914 hunde a los cruceros britanicos de 12.000 t Aboukir, Hogue y Cressy
en el Mar del Norte.

(3) En mayo de 1938 Hitler transmite a Raeder la orden de ampliar los planes de moderni-
zacion de la Flota, al considerar a Gran Bretaha como enemigo potencial. Se disefian dos planes
alternativos:

1. Plan Réapido. Finalizar buques de superficie en construccidon y construcciéon masiva de
U-boote, hasta 300 unidades. Realizable con los medios existentes y dentro del Tratado Naval
de Londres de 1935.

2. Plan Z. Construir una flota de superficie muy superior a lo acordado en 1935, y hasta 250
U-boote. A muy largo plazo, 9 6 10 ahos, y dificilmente realizable por la actual infraestructura.
Faltaban portaaviones.

(4) Articulo 22. Limitaciones de la guerra submarina. El submarino se comportara, para la
detencion y hundimiento de mercantes, como buque de superficie. Saldra a superficie para dete-
nerlos. Si los hunde sera responsable de la dotacidn y pasaje, debiendo embarcarlos si fuese
necesario.

(5) Athenia, buque de pasaje, primera victima civil de la Segunda Guerra Mundial. El 3 de
septiembre de 1939, justo diez horas después de la declaracion de guerra, fue hundido por el
U-30 (teniente de navio Lemp) al confundirlo con un mercante armado. De los 1.103 pasajeros,
118 murieron en el hundimiento. Al dia siguiente Hitler ordend que bajo ninguna circunstancia
se atacara a buques de pasajeros.

(6) Tipo VII C. Desplazamiento superficie/inmersion: 769/871 t. Eslora: 67,1 m. Veloci-
dad en superficie/inmersion: 17,7/7,6 nudos. Autonomfa en superficie/inmersion: 8.500 millas a
10 nudos/80 millas a 4 nudos.

Tipo IX B. Desplazamiento superficie/inmersion: 1051/1178 t. Eslora: 76,5 m. Velocidad en
superficie/inmersion: 18,2/7,3 nudos. Autonomia en superficie/inmersion: 12.000 millas a
10 nudos/64 millas a 4 nudos.

(7) Durante esta evacuacién ocurri6 la considerada como «la mayor tragedia maritima de
todos los tiempos»: el hundimiento del Wilhelm Gustloff, de 25.484 t. Este trasatlantico, que
transportaba un pasaje superior a las 7.000 personas (la Gltima investigaciéon incrementa el
namero a 10.582), de ellos 5.000 refugiados, entre militares y civiles, fue torpedeado la noche
del 30 al 31 de enero de 1945 por el submarino soviético S-13, al mando del capitdn Alejandro
Marinesko. El niimero de victimas esta por encima de los 7.000. Este mismo submarino hundira
el 10 de febrero el trasatlantico de 14.600 t General von Steuben, en el que perecieron unas
3.000 personas. En diez dfas Marinesko habia hundido dos de los transatlanticos mas grandes
de Alemania y en el transcurso habia matado a mas de 10.000 personas.

(8) Laconia (12 septiembre 1942), crucero britanico de Iujo de la linea Cunard (19.695 t)
convertido en transporte de tropas, fue torpedeado y hundido por el U-156 (capitan de corbeta
Hartenstein). El buque transportaba a 2.732 personas. Mas de 200 supervivientes fueron resca-
tados por el U-156, ayudado por el U-506 y el U-507. Aunque mostraban una gran bandera con
la cruz roja, fueron atacados por un Liberator del USAF 343 basado en isla Ascension, que les
lanza tres cargas. Un total de 1.649 vidas se perdieron. Naves de Vichy rescataron 1.083 sobre-
vivientes. Tras este incidente Donitz emite la «Orden Laconia», que prohibfa a los comandantes
de U-boote rescatar supervivientes. En el Tribunal de Nuremberg, al Gran Almirante Donitz se
le acusd de crimen de guerra por haber firmado esta orden.

(9) Las entrevistas de Nuremberg. Pag. 47.

(10) Carta que dirigen al Consejo de Control Aliado de Alemania varios comandantes de
U-boot:
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«Re: Opinion sobre el Veredicto de Nuremberg en contra del Gran Almirante Donitz.

...Nunca existié6 una orden de matar a los marineros supervivientes. Ya en el juicio este
hecho fue atestiguado bajo juramento por un gran nimero de comandantes de U-Boot. Sin
embargo, aquellos que violaron el principio de prestar ayuda a los supervivientes después de
haber garantizado la seguridad de su propia nave y tripulacion, si que lo hicieron bajo las érde-
nes en curso de sus superiores. Aquellos que interpretaron la orden «Laconia» y otras expresio-
nes de nuestro Gran Almirante como una licencia para matar supervivientes s6lo actuaron de tal
manera en base a sus complejos sicologicos. Su interpretacion fue en contra del mismisimo
espiritu de la U-bootwaffe. Su niimero es muy limitado en comparacion con la gran mayoria de
submarinistas que se sometieron a las drdenes.

No conocemos todos los detalles de las acusaciones ni hasta qué momento en el pasado
aplican las acusaciones y cargos formulados en el juicio. Ni podemos hablar de la clase y peso
de las acusaciones politicas que han sido registradas en contra del Gran Almirante. Los infor-
mes de prensa han sido vagos en este sentido. Pero conocemos la personalidad de nuestro Gran
Almirante, y hemos llegado a comprender qué clase de hombre es Donitz después de cinco
afios de fiera lucha. Sus intenciones y principios siempre reflejaron las més altas normas mora-
les y compostura. También, estamos profundamente convencidos de que nunca actud de una
manera deshonrosa...

En Alemania, Septiembre de 1946.

Firmado por: Erich Topp, Reinhar Suhren, Otto Schuhart, Carl Emmerman, Viktor Schiitze,
Hans Witt, Georg Lassen, Ulrich Heyse, Otto von Bullow, Ali Cremer, Heinrich Lehmann-
Willembrock, Karl-Heinz Wiebe, Victor Oerhn, Rolf Ruggeberg, Hans Eckerman, Ernst Bauer,
Wilhelm Schulz, Albrecht Brandi, Adalbert Schenee, Hermann Rasch, August Maus.»

(11) Leoén Goldensohn fue psiquiatra en Nuremberg de enero a julio de 1946.
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TERRORISMO ISLAMISTA: ;COMO
HEMOS LLEGADO HASTA AQUI?

Ramoén P. FERNANDEZ BORRA

&I

L lector que abra su REVISTA GENERAL de este mes y se
tropiece con este articulo quiza se pregunte qué relacion
puede tener con los temas navales a los que esta acostum-
brado. Baste recordar que no sblo la politica internacional
es diferente, sino que también las operaciones navales que
las armadas occidentales desarrollan en el siglo Xx1 poco
tienen que ver con aquellas que se realizaban en la Gltima
década del siglo pasado.

Antes de nada, conviene también sehalar que los atentados del 11-S no
fueron el detonante del problema terrorista islamista que nos amenaza, sino su
«gran puesta en escena» (Al Qaeda ya atentd, por ejemplo, contra el World
Trade Center en febrero de 1993 causando seis muertos y 1.000 heridos);
hasta entonces los gobiernos occidentales percibian erroneamente el terroris-
mo como un asunto interno a resolver por cada estado. Pero entonces, ;como
hemos llegado hasta aqui?

Para muchos ciudadanos del primer mundo, el terrorismo, también el isla-
mico, proviene de la pobreza y la opresion; sin embargo, la realidad es que
surge mas bien como consecuencia de una forma de pensar fanatica y totali-
taria, plenamente convencida de que el empleo de la violencia indiscriminada
es absolutamente legitima para aterrorizar al adversario y, con ello, obligarle
a la rendicion (1). Debo reconocer, sin embargo, que también utiliza a las
poblaciones desfavorecidas que profesan la religion islamica como base de
apoyo.

Desde luego, determinar con exactitud las causas desencadenantes de la
aparicion del fendmeno terrorista islamista es algo muy complejo pero, a la
vez, necesario. La dificultad es indudable, los expertos no se ponen de acuer-
do (bien es cierto que muchas veces influenciados por una significativa patina
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ideologica), y la necesidad, evidente, al ser esencial para entender el escenario
que pisamos.

Quede, por tanto, patente que, aunque con el sustento de la investigacion,
lo que sigue es mi vision personal, necesariamente resumida, de las causas
que han propiciado el terrorismo islamista y lo siguen alimentando. Para ello,
en el grafico que se muestra se ofrece una idea de conjunto de los factores
participantes y del modo en que interactlian entre si para favorecer el pensa-
miento isldmico radical y, como siguiente consecuencia, patrocinar el terroris-
mo islamista.

La sensacion de desigualdad
De entre todos los posibles y aun siendo el @ltimo en aparecer en escena,

presentaré en primer lugar el fendmeno de la globalizacion, pues ademas
act@ia como catalizador para el resto de los factores que intervienen. El segun-
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do sera la pobreza que, al combinarse con aquél, produce la multiplicacion de
la desigualdad pero, sobre todo, de su percepcion por los mas desfavorecidos.

Asf, al tradicional subdesarrollo de los paises musulmanes (practicamente
estancados con respecto a los prosperos occidentales), en las Gltimas décadas
se ha sumado la enorme expansion de los medios de comunicacion en el
mundo entero, poniendo de manifiesto el enorme desequilibrio entre los
paises ricos y los que se encuentran en vias de desarrollo o, simplemente, en
el tercer mundo.

Ademas de favorecer la percepcion de desigualdad, la globalizacion se
hace también evidente de otras maneras. Como ejemplo citaré la gran interde-
pendencia de las economias de los diferentes paises (el desplome de alguna de
las bolsas occidentales puede afectar a las demés e incluso dahar gravemente
la economia de los paises en vias de desarrollo), el hecho de que una catéstro-
fe ocurrida en cualquier parte del globo puede perjudicar a las bolsas de todo
el mundo, las posibilidades de condicionar la percepcidon de los sucesos
(exagerando hechos de caricter muy limitado o minimizando la importancia
de verdaderas catéastrofes), el incremento del poder de algunas companias
multinacionales a la vez que disminuye el peso de los estados, o el impresio-
nante desarrollo de los sistemas de acceso a la informacidon que permiten
comunicarse en tiempo real desde puntos remotos (especialmente destacable
es el desarrollo de internet).

La inmigracion incontrolada y la defectuosa integracion en Occidente

A la elevada tasa de natalidad de los pafses musulmanes se contrapone el
reducido indice de los paises occidentales desarrollados. El aumento de la
poblacion en aquellos paises, sin el correspondiente desarrollo econémico
paralelo, provoca el aumento de la pobreza y de los desequilibrios.

Como consecuencia, la presion demografica empuja a la emigracion incon-
trolada hacia los paises ricos del norte, en muchos casos con la connivencia de
los gobernantes de los paises de origen, con la esperanza de alcanzar niveles
de bienestar parecidos. Desgraciadamente la realidad es bien distinta a la
imaginada por muchos de estos inmigrantes que, al no ver cubiertas sus
expectativas, no llegan nunca a integrase adecuadamente; evidentemente esto
favorece la aparicion de grupos o comunidades aisladas que no aceptan las
normas de la sociedad que supuestamente les acoge.

Los gobiernos de los paises islamicos

La existencia de gobernantes despdticos (que son vistos por muchos de los
musulmanes como herederos del periodo colonial o simplemente como titeres
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de los intereses occidentales) aumenta la sensacion de falta de arraigo de la
poblacion musulmana e induce a un odio exacerbado contra el sistema, lo
que empuja al radicalismo. Una segunda derivada del descrédito de los
gobernantes es la pérdida de la capacidad de influir en la poblacion y, por
tanto, de actuar de forma efectiva contra el extremismo islamico. De hecho,
en muchos de estos paises, si se celebraran hoy elecciones libres serfan gana-
das por candidatos pro yihadistas (ya ha sucedido en Argelia, Pakistan o
Palestina); por ello es imprescindible primero crear las condiciones necesa-
rias para que puedan después desarrollarse unos verdaderos procesos demo-
craticos.

Finalmente, conviene no despreciar la existencia de sentimientos naciona-
listas, con claros objetivos politicos regionales, que, en muchos casos, no
pueden ser desvinculados de la causa de la guerra santa o yihad (como la
Brigada Islamica Internacional en Chechenia o el grupo Lashkar-e-Tayiba en
Cachemira) (2).

La diferente percepcion del «otro»

Otra de las causas a las que, en mi opinion, puede atribuirse buena parte de
culpa es la diferente imagen o perspectiva que del segundo tiene cada uno
de los actores —Occidente y el mundo musulman—; asf, hay un sinniimero de
mitos, prejuicios y desconfianzas que simplifican y deforman la imagen del
«otro». Veamos:

;Como se ve Occidente a si mismo y como ve al mundo musulmdn?

En Occidente un moderno rasgo diferenciador, el capitalismo liberal, ha
ahogado muchos de sus valores mas tradicionales —como son la familia, el
trabajo o la patria—, de modo que su arraigada base espiritual judeo-cristia-
na ha perdido peso en beneficio de una «sociedad de consumo» que es, a la
vez, admirada y despreciada desde el mundo musulman. Ademas, estos
«nuevos» valores occidentales ejercen una notable seduccion sobre el resto
del mundo.

El primer mundo ve al mundo musulmén, en cambio, como un conjunto de
paises muy parecidos entre si, en vias de desarrollo y que potencialmente son
fuente de grandes problemas para la estabilidad del Mediterraneo y de Oriente
Proximo. Preocupados por la amenaza de inestabilidad, los gobiernos occi-
dentales, en lugar de tratar de esforzarse en «comprender» el mundo arabe-
musulman, Ginicamente pretenden «concederle» ciertas prebendas en forma de
adelantos cientificos, econdmicos o politicos. Buen ejemplo de ello es la
creencia extendida de que los musulmanes desean fervientemente la democra-
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ciay libertad tal y como se entienden en Occidente, cuando la realidad es que,
sin la necesaria adaptacion progresiva, dichos valores suponen un verdadero
choque con su cultura y religion tradicionales.

;Como se ve el mundo musulmdn a si mismo y como ve a Occidente?

En el mundo musulméan se superponen un pasado idealizado (Al-Andalus
es un ejemplo paradigmatico) y un presente de pobreza y subdesarrollo, en el
que el Islam ejerce una enorme influencia en la vida de la sociedad y promue-
ve un sentimiento de identidad comn entre todos los musulmanes, probable-
mente mas fuerte que el origen étnico, la lengua o el pafs de nacimiento. Con
la excepcion de Turquia, no existe separacion legal entre estado y religion.

La comunidad islamica contempla a Occidente con un doble prisma: por un
lado, el progreso tecnologico y el bienestar producen un efecto seductor, y por
otro, la expansion incesante de sus valores les molesta e incomoda como
«perversiones» que amenazan su identidad (3). Se acepta asi la modernizacion
(ciencia, tecnologia, etc.), pero se rechaza la «occidentalizacion» de los valores.
Ademas, gran parte del mundo musulman se siente victima de Occidente, sin
admitir la responsabilidad propia en los males que aquejan a los paises islamicos.

La influencia de los conflictos abiertos

Todos los conflictos en los que se ve mezclado Occidente, en general, y
Estados Unidos, en particular, son vistos con mucho recelo por los musulma-
nes, especialmente aquellos en los que se encuentran implicados paises o acto-
res islamicos. Asi, el inacabable conflicto palestino-israeli y la intervencion
militar en Irak no solo tienen una enorme importancia para los musulmanes,
sino que incluso son considerados como un excelente argumento para los que
predican la yihad contra Occidente (4). Es muy preocupante, por ejemplo, que
los combatientes yihadistas de Irak despierten gran simpatia en las sociedades
islamicas e, incluso, en algunos de sus gobernantes.

Las bases del Islam (5)

Es evidente que sin Islam no existirfa terrorismo islamico. Esta religion,
cuyos fundamentos sirven de base solida a los islamistas radicales (y conse-
cuentemente a los yihadistas), es la «condicion necesaria», aunque no «sufi-
ciente», que proporciona las sefias de identidad que diferencian este tipo de
terrorismo del resto. Es por ello que en el grafico se representa como el tapiz
sobre el que los demaés factores interactiian.
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Empero, conviene no olvidar que, al lado de las corrientes violentas que
mas nos preocupan, hay también un Islam pacifico profesado por millones de
musulmanes que aspiran a una existencia tranquila y a una apertura al mundo.
Lo malo es que las iniciativas hacia una flexibilizacion del modo de vida no se
han traducido hasta ahora en una modernizacion de los dogmas de esta reli-
gion.

Otros factores

Sin duda alguna habra echado de menos a estas alturas la referencia al
petrdleo (fuente de energia fundamental en la vida cotidiana de los paises
desarrollados) que, por cierto, es considerado por determinados grupos como
la «linica causa que mueve a Occidente a intervenir». Si el interés del primer
mundo es el 65 por 100 de las reservas mundiales de crudo de Oriente Proxi-
mo, en la direccion opuesta la mayoria de los paises productores dependen,
casi en exclusiva, de las ventas de petrdleo para su supervivencia econdmica y
su desarrollo. En consecuencia, aunque es dificil calibrar como afecta esta
doble dependencia entre Occidente y los paises productores, lo que parece
evidente es que lo hace, pues condiciona decisiones estratégicas de unos y
otros, a la vez que es punto focal de atencion de la estrategia terrorista.

Hay, desde luego, otros factores que completan la ecuacion del fendmeno
del terrorismo islamista, aunque los considero mas bien como elementos que
Unicamente lo alimentan y no como causas desencadenantes. Algunos ejem-
plos son: el apoyo de algunos estados a determinados grupos radicales isla-
mistas (mediante la financiacion directa o simplemente mediante la inactividad
policial) o la desmovilizacion de combatientes musulmanes de diversos fren-
tes convencionales de lucha que se incorporan a la causa terrorista como
nueva forma de lucha.

Conclusion

Con toda seguridad este tipo de terrorismo seguird siendo durante los
proximos afos un riesgo no solo para Occidente sino para todos aquellos esta-
dos que no profesan el tipo de Islam que los radicales consideran inflexible-
mente como dentro de las genuinas y no interpretables practicas ensefhadas
por Mahoma.

Si bien para combatir esta amenaza no dudo del necesario esfuerzo policial
y de la colaboracion de las Fuerzas Armadas (en casos particulares incluso de
la accidon militar); también estoy convencido de que cualquier estrategia que
no tenga en cuenta las causas que llevan a un musulméan a convertirse en yiha -
dista no serd nunca decisiva. Precisamente por ello, a la vez que es imprescin-
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dible propiciar y desarrollar corrientes mas flexibles del Islam, las bases de
una solucion definitiva y permanente pasaran precisamente por unas lineas de
accion encaminadas a evitar la percepcion de desigualdad, a facilitar la verda-
dera integracidon de los inmigrantes (lo que requiere la aceptacion de las
normas legales y culturales de los paises que los acogen), a favorecer politica-
mente la desaparicion de los gobernantes despdticos de los paises musulmanes
y a posibilitar el progresivo conocimiento y aceptacion mutua de las culturas
occidental e islamica (respeto que por cierto nada tiene que ver con la modifi-
cacion de las costumbres occidentales en la creencia que asi se evitara la ira
de los islamistas).

Asi es como hemos llegado hasta aqui. La estrategia de Occidente, y espe-
cialmente la norteamericana, se ha orientado sobre todo a tratar de impedir la
accion terrorista, pero prestando poca atencion a las causas que han abonado
su aparicion. Hasta donde podemos llegar atin en el futuro, si no se logra opti-
mizar la estrategia contra el terrorismo, es otro asunto que, de contar con el
beneplacito del director de la REVISTA GENERAL DE MARINA, trataré en un
nuevo articulo.

(1) VIDAL MANZANARES, César: Boletin del CESEDEN ntimero 286. Ensayo Terrorismo
isldmico y guerras de cuarta generacion.
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LA CORRECCION OCULAR
PARA LOS «OJOS DE LA FLOTA»

Pedro CANO VAQUERO

&l

STE mes de mayo la Alerta Temprana de la Armada cumple
su vigésimo aniversario. Durante estos afos, la dedicacion
del personal de la 5.* Escuadrilla ha hecho posible mantener
el sistema Searchwater MK-2 a pleno rendimiento,
cumpliendo siempre fielmente con todas las misiones que le
han sido encomendadas. El sistema actual, aunque funcio-
nando tan bien como el primer dia que entrd en servicio en la Armada,
comienza a tener algunas carencias tacticas y técnicas que le impiden aportar
todas las capacidades que el nuevo escenario demanda. La gran expe-
riencia acumulada durante todos estos ahos de duro trabajo nos hace mirar al

rik
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futuro con la esperanza de renovar nuestro querido Searchwater MK-2 por un
sistema nuevo que amplie nuestras capacidades operativas y permita adaptar-
nos al nuevo escenario estratégico. Todos los que componemos la Alerta
Aérea Temprana de la Armada estamos deseosos de someternos a una «opera-
cion de correccion ocular» que nos permita ver mas lejos y con mayor nitidez
el potencial entorno hostil donde debemos desarrollar nuestras misiones. No
quisiera que la Armada perdiera esta notable capacidad, y por eso me he
lanzado a escribir este articulo, con el que no espero otra cosa que motivar las
conciencias de los que formamos la familia de marinos, en pos de una mejora
de nuestras capacidades que de otra manera estamos abocados a perder.

Consideraciones

En los Gltimos tiempos, las Fuerzas Armadas occidentales —y particular-
mente sus marinas— estan sufriendo una importante transformacion, debido
ni mas ni menos al cambio que se ha producido en el escenario estratégico,
que nos lleva a actuar preferentemente en el 4mbito litoral. Los nuevos teatros
de operaciones nos hacen actuar en las inmediaciones de territorios potencial-
mente hostiles y con una alta probabilidad de amenaza asimétrica.

La pregunta que debemos hacernos es si estamos plenamente preparados
para afrontar estos nuevos retos. Si bien es cierto que la entrada en servicio
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en la Armada de las fragatas
clase Alvaro de Bazdn ha
venido a incrementar nuestras
capacidades de una manera
significativa, no es menos
cierto que todavia quedan
areas que cubrir para estar al
mas alto nivel posible. Lo
cierto es que la construccidon
de un nuevo buque de proyec-
cidn estratégica va a venir a
complementar estas carencias,
y como colofén para este
buque deberiamos contar con
aquellas aeronaves que le
permitan desenvolverse como
«pez en el agua» en su zona de
actuacidon, que no va a ser otra
que las aguas litorales. Las
nuevas capacidades que se
hacen imprescindibles son las
de proyeccidn, proteccidn,
inteligencia, medios de alerta
temprana, mando y control,
con intercambio rapido y flui-
do de informacion, que nos permitan una buena coordinacion en el teatro de
operaciones y nos habiliten para cumplir con éxito todas las misiones que se
nos encomienden. Una zona de vital importancia que debemos cubrir es el
espacio entre tierra y los buques anfibios, para darles proteccion; y ahi, una
alerta temprana de las amenazas es de vital importancia.

Desde mi punto de vista, una de las areas de mas alta prioridad deberia ser
la de disponer de aeronaves para la obtencion de inteligencia tactica, vigilan-
cia, adquisicion de blancos y reconocimiento (ISTAR). Un helicoptero SHW,
dotado con un sistema moderno, seria el complemento ideal e ineludible para
este buque de proyeccion estratégica, que junto con las fragatas clase Alvaro
de Bazdn podrian operar en cualquier teatro de operaciones con las maximas
posibilidades de éxito en cuantas operaciones tuviesen que realizar.

El nuevo sistema de Alerta Temprana

El sistema que venga a corregir nuestra «pequeha miopia» debe reunir una
serie de requisitos que a lo largo de este articulo vamos a ir desgranando poco
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a poco; debe de convertir a los helicopteros SHW en una plataforma ASAC
(vigilancia y control) e ISTAR (inteligencia, vigilancia, adquisicion de blan-
cos y reconocimiento).

Para conseguir esto, debe de estar dotado de un radar doppler de gran
potencia, de un sistema IFF activo con modos 1, 2, 3, C y 4, y que esté prepa-
rado para incorporar los modos 5 y S. También debe contar con un equipo
ESM vy un preciso sistema de navegacion INS/GPS. Otro sistema importante
es el AIS (Automatic Identification System).

En lo que a sistemas de comunicaciones se refiere, debe estar dotado de un
sistema de intercambio de datos LINK-16 que le permita integrarse en una
agrupacion naval con intercambio de informacion en tiempo real. También
debe contar con equipos de comunicaciones con salto de frecuencia Have
Quick-II.

Las capacidades que debe de reunir este sistema son:

— Ser capaz de dar proteccion a la fuerza ante cualquier tipo de amenaza
asimétrica, sea aérea, maritima o de superficie.

— Suministrar alerta temprana, a larga distancia, de ataques aéreos de
reducido tamaho, tanto en cotas bajas como altas y en presencia de
clutter.

— Deteccion de misiles lanzados tanto desde plataformas de superficie
como desde aeronaves o desde tierra. Una de las grandes amenazas en
este escenario son los misiles lanzados desde tierra, y una alerta
temprana que nos permita tener tiempo de reaccion es de una impor-
tancia crucial.

— Ser una unidad de mando y control. Poder efectuar la conduccion de
ataques de cazas y de helicOpteros sobre los blancos de interés.

— Detectar blancos maritimos de muy pequeho tamafio, tanto FPB como
periscopios, incluso en presencia de fuerte clutter.

— Proporcionar inteligencia sobre movimientos de unidades terrestres
(localizar tropas hostiles, emplazamientos de misiles, zonas y rutas
seguras...) que nos permita hacer un buen planeamiento de nuestra
operaciones, y hacerlo ademas en tiempo real para poder conducir esas
operaciones con flexibilidad y adaptar el posicionamiento de nuestras
unidades segiin la situacion tactica lo requiera.

— Poder participar en multitud de operaciones especiales.

Los modos de funcionamiento de los que debe estar provisto son:
* AEW.

* Vigilancia maritima (ASUW/ASW).
¢ Modo terrestre (GMTI).
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* C(lasificacion de blancos.

* Recopilacion de inteligencia.
SAR (mapeo de superficie).
ISAR (clasificacion de blancos).

Aunque éstos deben ser los modos primarios de funcionamiento del siste-
ma, a su vez debe de poder trabajar de modo simultaneo en todos ellos, inte-
grando en una sola presentacion los tres ambientes.

Como ya hemos visto, el nuevo escenario estratégico demanda nuevas
misiones, el sistema que sustituya al Searchwater debe ser capaz de cumplir
con las siguientes:

PRIMARIAS SECUNDARIAS

— Proteccion contra la amenaza asimé- . i
— Operaciones de proyeccion de la Fuer-

frica. za tales como CAS, CSAR, OTHT.
— Mando y control. . .
S A — Operaciones especiales.
— Vigilancia aérea. - .
— Coordinador en operaciones SAR.
— Control de la CAP. PSR e !
S i — Vigilancia costera contra traficos aéreos
— Vigilancia maritima. e .
o Lo . y maritimos ilegales.
— Recopilacion de inteligencia tanto P . .
. — Busqueda de superficie de submarinos
sobre la mar como en tierra. .
(en superficie o en snorkel).

El sistema debe ser capaz de detectar atacantes aéreos, tanto a alta como a
baja altitud, y hacerlo de modo simultaneo; también debe ser capaz de calcu-
lar la altura de los blancos y efectuarlo a grandes distancias.

Como ya se ha puntualizado anteriormente, el sistema debe tener la posibi-
lidad de trabajar en multimodo, integrando tanto contactos aéreos y maritimos
como de superficie y hacerlo en tiempo real.

Ademas de todo lo anterior el sistema debe ayudar al operador en la clasi-
ficacion de blancos y en la recopilacion de inteligencia; para ello debe contar
con diferentes sistemas:

— SAR (Synthetic Aperture Radar).

— ISAR (Inverse Synthetic Aperture Radar).
— Siluetas.

— Zoom.

— Equipo ESM.

Los modos SAR e ISAR no son mas que la toma de «fotografias radar»
de los contactos o areas de interés en las que debamos recopilar infor-

macion.
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Las siluetas de blancos, junto con todas las otras ayudas, nos ayudarian en
la clasificacion de contactos y en la recopilacion de inteligencia.

Una de las misiones mas importantes que debera llevar a cabo este sistema
es la recopilacion de inteligencia tanto sobre la mar como sobre tierra, que
permita detectar pequefios contactos, a alta y a baja velocidad, con los que
podriamos localizar las posiciones hostiles y sus movimientos, determinar los
emplazamientos de misiles, apreciar los patrones de trafico en la zona... Todo
esto nos permitiria estudiar con anticipacion el plan de actuacion de nuestras
tropas. Ademas de ello, gracias al LINK 16 una vez las operaciones en curso,
el mando podra reposicionar sus unidades de acuerdo con el transcurso de la
batalla de la manera que mejor ayude a la consecucidon de nuestros objetivos.
Todas estas posibilidades harfan que las operaciones anfibias tomasen una
nueva dimension.

El SHW debe de pasar de una plataforma AEW a una plataforma ABCC
(Airbone Battlespace Comand&Control Centre) capaz de suministrar capaci-
dad OTHT, vigilancia tanto sobre la mar como sobre tierra, evaluacion tactica
del campo de batalla, asi como proteccion y proyeccion de la fuerza.

Ademas de las citadas mejoras, el sistema debe ir alin mas lejos y superar-
se en otros aspectos, entre ellos:

— El peso y dimensiones del sistema se deben reducir, lo que nos permi-
tirfa aumentar el tiempo de permanencia en zona y en un futuro la
exportacion a una nueva plataforma.

— Incremento en la potencia de transmision, lo que conllevaria un
aumento en las distancias de deteccion.
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— Pulso doppler que elimine el clutter y nos permita ver sobre tierra.
— Seguimiento automético de blancos, especialmente sobre tierra (MTI).
— Incorporacion de cartografia digital.

Conclusiones

La Armada es la pionera en Espafa en lo que a sistemas de alerta aérea
temprana se refiere. La antigiedad del actual sistema hace necesario un relevo
generacional que incremente sus capacidades y nos permita cumplir con las
misiones que demanda el nuevo escenario estratégico. En éste vamos a reali-
zar la mayorfa de nuestras misiones en aguas litorales, convirtiéndose la
amenaza asimétrica en la mas real y seria de todas. Misiones tales como
la deteccion de FIAC (Fast Inshore Attack Craft) y de vehiculos en movi-
miento tanto en tierra como en la mar son fundamentales para la proteccion de
las fuerzas propias. .

Aunque la entrada en servicio de las fragatas clase Alvaro de Bazdn ha
incrementado enormemente las capacidades de la Armada, se hace necesaria
una plataforma que complemente las limitaciones de estos buques. En la
proteccion contra la amenaza aérea la primera deteccion es vital; el sistema
debe complementar las capacidades de dichas fragatas en lo que a contactos
aéreos volando a baja cota por fuera de su horizonte radar se refiere, permi-
tiéndoles tener un tiempo de reaccion vital del que carecerian sin un SHW de
apoyo. En aguas litorales, donde la coordinacidon se hace imprescindible y los
rendimientos de los radares de los buques se reducen de manera importante,
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un SHW dotado con un nuevo sistema (desde una posicion segura) cubriria
este teatro de operaciones incrementado la capacidad de proteccion y proyec-
cion de la fuerza en lo que a contactos aéreos bajos y sobre tierra se refiere.

Otro de los avances fundamentales que este sistema deberfa aportar a la
Armada es el de recopilacion de inteligencia, tanto sobre la mar como en
tierra, donde deberia tener la posibilidad de detectar vehiculos en movimiento
y transmitir esta informacion via LINK-16 a los estados mayores para la toma
de decisiones en tiempo real.

En el ambito anfibio, la capacidad de planear y ejecutar se verfa incremen-
tada al poder hacer funciones de inteligencia previas a las operaciones y
actuar como coordinador en la ejecucion de las mismas.

En lo que a la ASUW se refiere, este sistema deberia aportar grandes
ventajas, como un gran horizonte radar, diseminacion de la RMP via LINK-16,
conduccidn de ataques...

Un factor de vital importancia para un proyecto de esta envergadura es la
antigiedad de los helicopteros Seaking de la 5. Escuadrilla. El sistema que
sustituya al actual deberfa ser inicialmente instalado en éstos y cuando se
produzca el relevo generacional ser exportado a la nueva plataforma. El heli-
coptero que sustituya al Seaking, sea el NH-90 u otro, sera de unas dimensio-
nes similares; el sistema que sustituya al actual MK-2, sin lugar a dudas, sera
de menor tamafio y peso gracias a las nuevas tecnologias, lo que permitiria
exportarlo a otra plataforma sin demasiados problemas.

El futuro LHD, para poder cumplir de una manera eficiente con las futuras
misiones va a necesitar un sistema como el que hemos presentado. El futuro
de la Armada se dirige en el sentido de la proyeccion de la fuerza y las opera-
ciones litorales, por supuesto sin olvidar la autoproteccion. Después de todo lo
visto parece inevitable que la Armada deba involucrarse en un proyecto como
éste para poder enfrentarse con garantias a los retos futuros.

Un helicoptero SHW equipado con un radar de las caracteristicas descritas
es una plataforma ABCC (Airborne Battlespace Commandd&control Centre) e
ISTAR (Inteligence, Surveillance, Target Adquisition and Reconnaissance)
que cubre todos los aspectos de la guerra moderna. Es el complemento indis-
pensable para llevar a cabo las operaciones militares modernas con la mayor
garantia de éxito posible.

Si la Armada permanece impasible viendo como su sistema de alerta
temprana sufre una lenta pero inexorable agonia, perdera una capacidad en la
que fue pionera y perdera el tren del futuro, viendo sus posibilidades de éxito
en las futuras operaciones gravemente dahadas.

Yo como controlador aéreo de Alerta Temprana estoy seguro de que la
Armada no permitira la perdida de esta capacidad, y esto me llena de ilusion y
me hace sohar con un proyecto que nos haga mas capaces y flexibles para
poder aportar nuestro pequefio granito de arena a los retos venideros.
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REPERCUSION DEL MODO §
EN EL MUNDO NAVAL

Fernando DEL POZO BERENGUER

L al

L mundo aeronautico, y concretamente la comunidad que
suministra ATS (Air Traffic Services), a lo largo de la
segunda mitad del siglo pasado fue comprobando como,
década tras década, el enorme aumento en el trafico aéreo
comercial iba repercutiendo en el control aeronautico,
cuya principal herramienta para mantener la situacion
aérea, el SSR tradicional (Secondary Surveillance Radar, o IFF, modos A 'y
C), no estaba a la altura de las circunstancias. ;Acaso no es fiable? ;No
proporciona al controlador la posicion e identidad de las aeronaves para que
éste pueda controlar? S{, pero esto hay que matizarlo.

. Qué deficiencias tiene el SSR tradicional?

En primer lugar, falta de precision en la determinacion de la demora. Esto
es debido a la manera en que la mayorfa de los sistemas de IFF/SSR hacen la
medida de demora, llamada medida por ventana deslizante. El IFF recibe
muchas respuestas del transpondedor, que dependen del niimero de preguntas
por segundo (PRF), velocidad de giro de antena y ancho de 16bulo. La primera
y la Gltima pregunta, si han sido procesadas correctamente, estaran separadas
angularmente del ancho de 16bulo, luego se estima que el blanco esta en el
punto medio. Esta medida es aproximadamente correcta, pero se requieren
varias preguntas y respuestas para hacer la medida de modo mas o menos
preciso.

En segundo lugar, excesivo ambiente electromagnético. Las causas de esto son:

— Elevado niimero de preguntas y de respuestas, que pueden saturar el
ambiente E. M. en las frecuencias del IFF. Por ejemplo, en un sistema
con un ARP de cuatro segundos, una PRF de 330 (preguntas por
segundo) y con un ancho de 16bulo de 8°, cada blanco recibira 29 inte-
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rrogaciones, como facilmente puede calcularse, y cada una tendra su
respuesta.

— Las interrogaciones son en todo el espacio circundante. Para mantener
actualizada la RAP (Recognised Air Picture) en sistemas tradicionales
hay que estar continuamente interrogando, de modo que aeronaves
que ya han respondido vuelven a hacerlo una y otra vez, aunque ya se
haya asociado el codigo de su respuesta a la traza.

La enorme cantidad de respuestas en la frecuencia de 1.090 MHz en las
zonas de elevado transito aéreo produce gran cantidad de respuestas confusas
(garbling), debido a que hay pulsos procedentes de los transpondedores que se
solapan unos con otros, provocando una mala interpretacion de las respuestas
en los interrogadores.

Asimismo, el uso incontrolado del IFF por multiples interrogadores puede
producir FRUIT (False Replies Unsynchronised In Time o False Replies
Unsynchronised to Interrogator Transmission). Para evitar que esto ocurra,
los equipos llevan desde hace muchos afios un circuito DEFRUITTER, que
impide que se procesen las respuestas que estan a una distancia diferente a la
de la respuesta anterior (mas/menos un margen de tolerancia). Pero este
circuito requiere que haya varias respuestas consecutivas, y la primera de ellas
(al menos) siempre serd invalidada.

. Como se solventan estos problemas en equipos de IFF sin necesidad de
un modo S?

El problema del elevado nimero de interrogaciones para determinar la
demora, y de su limitada precision, se soluciona usando un sistema monopul-
so. Es el sistema adoptado en las fragatas de la clase Alvaro de Bazdn. Teori-
camente basta con una pregunta, siempre que ésta vaya mas o menos en la
direccion del blanco, para obtener una perfecta medicion angular.

El problema de la busqueda continua en todo el espacio circundante se
puede solucionar haciendo interrogaciones inicamente a los lugares en los
que haya contactos aéreos detectados por el radar. Para ello se requiere una
antena de IFF de apuntamiento electronico, como por ejemplo la OE-120 de
las fragatas mencionadas, y hacer uso de la capacidad de preguntar en la
demora donde haya una traza nueva (o no previamente interrogada). Es lo que
se llama interrogar en point mode. Las trazas a las que se interroga en point
mode quedan asociadas a su codigo de IFF automaticamente.

Sin embargo, lo que no se logra solventar con el IFF tradicional en point
mode es la proliferacion de respuestas, ya que todas las aeronaves que se
encuentran en el l6bulo de la interrogacion responden. Por ello, en 1.090 MHz
(frecuencia de las respuestas) sigue habiendo un ambiente denso.
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El modo S

El modo S, ya implantado en varios paises, supone asimismo una elimina-
cion de estos problemas (para esto fue concebido) de manera méas eficaz que
la antes descrita en cuanto a la falta de precision en demora, empleando,
igualmente, la técnica monopulso en recepcion.

Para evitar saturar el ambiente electromagnético de interrogaciones y
respuestas en las frecuencias del IFF, ademas del empleo del monopulso, se
hacen interrogaciones selectivas (de ahi la denominacion de modo S). Cada
transpondedor tiene asociado un codigo tnico de 24 bits, y Ginicamente el
transpondedor interrogado respondera.

El hecho de que el cddigo del transpondedor sea de 24 bits hace que
haya 16.777.214 posibles transpondedores por el mundo, cada uno con su
codigo, sin posibilidad de interferencia mutua (hay dos codigos no utiliza-
bles).

Las interrogaciones son «nominales» y se hacen a aeronaves cuya presen-
cia ya es conocida por el sistema de mando y control del interrogador. Estas
interrogaciones se llaman roll call, ya que se va preguntando secuencialmen-
te a las aeronaves que se sabe estan en aire. A diferencia del point mode de
una fragata F-100, las preguntas van dirigidas a una direccion en el espacio
que depende de la Gltima posicidon conocida del blanco y de su rumbo y velo-
cidad, por lo que hace falta un ordenador que calcule por estima la posicion
de todos los blancos en el momento de interrogar. Esto no seria necesario en
una fragata, puesto que generalmente se tiene la posicion real de los contac-
tos gracias al radar aéreo y una traza asociada a cada contacto.

La manera de adquirir nuevas trazas provistas de transpondedor es por
medio de interrogaciones all call, realizadas al encender el equipo y, en lo
sucesivo, periddicamente. Al objeto de limitar al maximo las respuestas inne-
cesarias, las aeronaves solo responden a las interrogaciones all call de una
estacion la primera vez que la reciben. En las siguientes preguntas, el trans-
pondedor que ya ha contestado reconoce el cddigo del interrogador (IC) y no
responde mas a sus interrogaciones all call. Se dice que dicha aeronave ha
sido locked out. Esta caracteristica contribuye a reducir alin mas el ambiente
E. M.

Como puede comprenderse, es necesario que dos estaciones cualesquiera
que tengan solape en su zona de vigilancia IFF/ SSR tienen que tener distinto
IC para permitir que las dos puedan recibir respuestas de los nuevos contactos
en sus all call.

Pero, desgraciadamente, el nimero de cddigos de interrogador es limitado.
Tan so6lo 78 (1). Esto afecta directamente a las fuerzas navales y requiere una
solucidn, como se vera.
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Otras ventajas del modo S

Para los modos de IFF tradicionales, dos trazas que se encuentren a mas de
120 metros en el sentido radial ya son discernibles. Esta resolucion viene dada
por la duracion de los pulsos de las interrogaciones. La resolucion en demora
es muy inferior y depende del ancho de 10bulo. Para un 16bulo de 5°, a 100
millas, la resolucidn es de 8,7 millas, que no es nada despreciable.

Con el modo S, por el contrario, dos trazas que estén muy proximas entre
si seran discernibles, ya que solo respondera aquella a la que se interrogue. La
diferencia de tiempo entre la interrogacion a un avion y al que esta al lado
puede ser de 1 mseg, pero cada uno respondera solamente a su interrogacion y
las respuestas no se mezclaran.

Si bien para un buque provisto de un radar SPY-1(D) —por citar un ejem-
plo de radar aéreo con excelente resolucion y con un sistema de combate que
pueda correlacionar las respuestas del IFF con las trazas del radar— pueda
parecer innecesario, no es asi. Si no disponemos del modo S, puede ocurrir
que se procese la respuesta de una aeronave proxima a la de interés como si
fuera de ésta, lo cual resultarfa en una incorrecta asignacion de codigos. Con
el modo S esto no ocurre. Debido a las caracteristicas descritas, el modo S
impide que se pierdan trazas debido a la saturacion, y que aparezcan c6digos
erroneos resultado de la mezcla de distintas respuestas.

A efectos del controlador, se mejora la identificacion de los vuelos, ya que
el transpondedor transmite la identidad del vuelo (que viene en el plan de
vuelo). Ademas, se soluciona la escasez de codigos 3/A (de los que s6lo hay
4.096 posibles).

El EHS

El EHS (Enhanced Surveillance Mode S) tiene la capacidad de aportar mas
informacion que meramente la identidad del vuelo y altura. Ademas, informa
de rumbo magnético, alabeo, variacion de rumbo, variacion de altitud y rumbo
verdadero. Esta previsto también, para futuro uso, que se establezca el envio
por parte de la aeronave de datos que incluyan sus intenciones, que deberan
ser definidos. De momento, los paises que van a instalar equipos de modo S
EHS son Reino Unido, Alemania y Francia. El resto de paises se limitara al
empleo del ELS (Elementary Mode S).

El1 ADS-B

El ADS-B (Automatic Dependent Surveillance-Broadcast) es segin algu-
nos (entre ellos, la FAA —Federal Aviation Agency—) el futuro del control
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aeronautico. Es un sistema de envio de datos de posicion y altitud, categoria
de la aeronave, velocidad, identificacion y determina si la aeronave esta
haciendo un giro, ascendiendo o bajando. El ADS-B es similar al AIS, y puede
ser empleado como medio de vigilancia a falta de un radar o como comple-
mento de éste.

Esta tecnologia se puede valer (2) del Extended Squitter del modo S para la
transmision de datos del avion al resto del mundo (otras aeronaves y cualquier
estacion terrestre con un receptor adecuado en 1.090 MHz). El Squitter es un
tren de datos que se envia sin haber sido requerido por un interrogador, en el
caso del ADS-B, una vez por segundo.

Una vez esté en uso y suficientemente extendido el ADS-B, se podra tener
una presentacidon de la situacidon del trafico aéreo con un receptor pasivo de
1090 MHz, y creo que dentro de pocos afios se estimara necesario el dotar a
las fragatas y buques de mando de los terminales pasivos necesarios para
presentar esta informacion.

No tengo duda de que la transmision o no del ADS-B por parte de las aero-
naves constituira un criterio de asignacion de identidad de trazas, como hoy lo
es el IFF, pero mas fiable. A diferencia del modo 3/A, los codigos de 24 bits
del modo S/ADS-B son Gnicos, como se ha dicho, por lo que levantar una
base de datos (a modo de «libreria») de aeronaves militares de los paises de
interés es cuestion de tiempo. En el caso de que una aeronave no transmita su
codigo, sera clara sefial de que es militar (o de que tiene el equipo averiado.
iMala suerte!). Para contrarrestar esto los paises podran, por ejemplo, asignar
a sus aeronaves militares bloques de trazas, que pueden cambiar periddica-
mente, si bien estos bloques de trazas podrian acabar conociéndose con la
debida labor de recopilacion de inteligencia.

Necesidades de las marinas y acciones a tomar
De todo lo anterior puede concluirse lo siguiente:

El modo roll call no es necesario para los buques, porque tienen radar de
exploracion aérea, y a las trazas del radar, una vez asignados los codigos
de IFF, no va a ser necesario seguir interrogandolas con los roll call. Es sufi-
ciente con que los sistemas navales tengan capacidad all call.

Las marinas no necesitan el cambio al modo S. No aporta nada a la identi-
ficacidn de trazas ni a la capacidad de control aéreo desde la mar, si la compa-
ramos con la que tiene un buque con un IFF, radar y sistema de combate
moderno. El problema de la gran cantidad de sefales en 1.090 MHz puede ser
considerable en un TMA europeo, pero no tanto en la mar, generalmente.

Hay que modificar el Link-11 y el Link-16 para la inclusion de cddigos de
modo S.
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Serd mas necesario que en la actualidad el disponer de acceso a informa-
cion de planes de vuelo para cotejar lo que se recibe con lo que se espera.
Estos, dependiendo de la zona de la que se trate, deberan ser conocidos y
consultados por los buques en la mar a través de un enlace con la estacion de
tierra del ACC que corresponda. La aplicacion informatica que se utilice en
los enlaces de datos con los CAOC debe tener en la base de datos toda la
informacion referente a las identidades de los vuelos (en cuanto se empiece a
usar el modo S) y a los codigos de 24 bits de cada vuelo (cuando esté en vigor
el ADS-B) que entra y sale del espacio aéreo que le corresponda.

Hay que aprovechar el cambio que se avecina para conseguir que esta
informacion esté continuamente disponible desde la mar, con independencia
de que los medios de vigilancia aérea del ACC tengan o no el avidon en sus
radares. Para ello es conveniente, en el ICC, incluir a los vuelos civiles cono-
cidos en la capacidad de simulacion del ATO.

Es preciso desarrollar un sistema de identificacion de los codigos de los
aviones que avise cuando uno de los codigos recibidos coincida con los de la
base de datos conocida de los aviones militares de paises no aliados. Los codi-
gos de 24 bits que transmiten los transpondedores de modo S son transparen-
tes al operador, con lo que este aspecto requiere labor de ingenierfa, que la
Armada (y marinas aliadas) es la primera interesada en que se lleve a cabo. Al
igual que se comparten bases de datos (mal llamadas «librerfas») entre las
naciones en otras areas, la OTAN debe tomar las iniciativas necesarias para
que se organice el levantamiento de esta particular «librerfa» de codigos de
los transpondedores, y si no hace la Armada la propuesta la hara otra marina,
y con retraso.

Por otra parte, el problema de la escasez de IC afecta de manera directa a
los buques con interrogador. Esta escasez implica que no se puede ir asignan-
do libremente cddigos a cada barco. No puede ocurrir que dos estaciones inte-
rrogadoras, sean éstas fijas o moviles, con el mismo IC, se solapen en sus
coberturas, como ya se ha dicho. La consecuencia serfa que una de ellas no
detectarfa aeronaves (todas las aeronaves quedarian locked out la primera vez
que recibieran el all call de uno de los interrogadores).

Una solucion podria ser asignar un mismo codigo a todos los buques de
guerra y que ese codigo no tenga efectos de locking out en los traspondedores.
Es probable que asi se haga. EUROCONTROL, en el Concept of Operations
Mode S in Europe, recomienda que se reserve un IC para las unidades milita-
res, y en su pagina web anuncia que el Il (Interrogator Identifier) 15 estara
asignado a la OTAN.

Pero esta solucion no es buena. No se puede depender de que todos los
paises con flota aérea estén dispuestos a inhibir el locking out de los transpon-
dedores ante una interrogacion del IC asignado a los interrogadores moviles
militares (navales o terrestres). La solucién mas adecuada es la promulgacion
por parte de la OTAN o de las naciones de zonas que abarquen todoel mundo,
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con los IC disponibles en cada una. La Armada debe tomar la iniciativa en la
OTAN para que se lleve esto a cabo. Este trabajo puede empezar desarrollando
un programa informatico que calcule solapes en la cobertura entre estaciones
interrogadoras. Es necesario insistir en este aspecto, ya que son las marinas las
que van a verse afectadas caso de que se opte por la via pasiva y luego se
encuentren con que los buques en la mar no puedan obtener la informacion de
IFF necesaria para mantener la RAP adecuadamente.

Para complementar esto, la documentacion operativa de cada ejercicio u
operacion incluird una asignacion de IC que los buques encargados deberan
introducir en su interrogador. En el caso de fuerzas de varios buques con capa-
cidad de vigilancia aérea no todos van a poder llevar el interrogador del IFF
puesto.

Resumen

El modo S es ya una realidad que traera consigo una legislacion cuyas
consecuencias se haran notar no so6lo en el ambito aeronautico, sino también
en el mundo naval. Las ventajas técnicas que ofrece no suponen una mejora
sustancial para los buques que ya cuentan con IFF modernos asociados a rada-
res de exploracion aérea de largo alcance y con buena resolucion (SPY-1D),
ya sea para mantener la RAP o para el control de aeronaves, aunque si supone
un salto adelante desde la perspectiva de los controladores en tierra que traba-
jan con SSR tradicionales. No obstante, no se puede hacer caso omiso a esta
tecnologia con la que vamos a tener que convivir, lo necesiten las marinas de
guerra o no, y sera por tanto necesario contar con interrogadores de modo S y
sacar el maximo provecho a la introduccion de este modo nuevo. Concre-
tando:

— El modo S ayuda a solventar el problema de la incorrecta asignacion
de codigos a trazas proximas.

— No responde a necesidades del mundo aeronautico militar o naval.

— Los buques de mando y escoltas tendran que adaptarse al modo S y
deberan disponer de un interrogador, si bien no hay necesidad de
incorporar todas las caracteristicas de los sistemas civiles (particular-
mente la capacidad de preguntar en roll call).

— El uso de interrogadores transmitiendo indiscriminadamente sera
restringido por la legislacion en tiempo de paz.

— Los buques que formen parte de una agrupacion se veran afectados en
su capacidad para interrogar libremente debido a la escasez de codigos
de interrogador.

— La Armada debe ocuparse de que se levanten, para uso aliado, cartas
que establezcan los IC utilizables por los buques seglin la zona.
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— Sera necesario en los buques mencionados disponer de un sistema
pasivo para obtener la RAP a partir del extended squitter de las aero-
naves.

— Cuando su uso sea obligatorio, el ADS-B podra ser una herramienta
para la identificacion de trazas aéreas mas eficaz que el modo 3/A.

(1) Hay 15 Interrogator Identifiers (II), que han sido complementados con 63 Surveillance
Identifiers (SI). A ambos tipos de codigos se les llama Interrogator Codes (IC).
(2) El ADS-B podria llegar de la mano de otros sistema distintos del modo S.

LISTADO DE SIGLAS QUE APARECEN EN EL ARTICULO, CON SU SIGNIFICADO

SSR: Secondary Surveillance Radar. Denominacion empleada en el 4ambito aeronautico para el
IFF.

PRF: Pulse Repetition Frequency. Literalmente, frecuencia de repeticion de pulsos, si bien en el
ambito del IFF hace referencia al nimero de preguntas por segundo.

E. M.: electromagnético.

ARP: Antenna Rotation Period. Periodo de rotacion de antena, en segundos.

RAP: Recognised Air Picture. Presentacion de la situacion aérea operativa.

FRUIT: False Replies Unsynchronised In Time, o, segiin algunas fuentes, False Replies
Unsynchronised to Interrogator Transmission. Situacion que se da cuando se reciben respuestas
procedentes de las interrogaciones de otra unidad. Dichas respuestas no estin sincronizadas con
nuestras preguntas y si con la PRF del otro interrogador.

IC: Interrogator Code. Codigo que identifica a un equipo interrogador de modo S.

II: Interrogator Identifier. Uno de los dos tipos de IC que hay.

SI: Surveillance Identifier. El otro tipo de IC que hay. Se establecio después de que se viera que
los 15 Interrogator Identifiers posibles eran insuficientes.

EHS: Enhanced Surveillance. Modo S mejorado. Proporciona més informacion que la que aporta
el modo S simple (ELS).

ELS: Elementary Surveillance. Modo S convencional. Los transpondedores de ELS aportan la
identifiacion de la aeronave. Los interrogadores de ELS determinan la posicion de los transponde-
dores.

ADS-B: Automatic Dependent Surveillance-Broadcast. Sistema de transmision automatica de
informacion (identificacion, situacion, altura, velocidad, etc.) que se espera facilite el control aero-
nautico.

FAA: Federal Aviation Administration. Agencia del departamento de transportes de EE. UU. con
autoridad para regular todos los aspectos de la aviacion civil en EE. UU. Antiguamente se llamaba
Federal Aviation Agency.

TMA: Terminal Control Area. Area de control aeroniutico establecida normalmente en la
confluencia de aerovias, en las proximidades de uno o varios aeropuertos principales.

ACC: Air Component Commander. Comandante de la parte aérea de una fuerza conjunta.

CAOC: Combined Air Operations Centre. Centro de operaciones encargado del control del espa-
cio aéreo de su responsabilidad, asi como del planeamiento, control y ejecucion de la parte aérea de
la campana.

ICC: Integrated Command and Control. Herramienta informética de mando, control y comunica-
ciones que facilita la gestion de la informacion a los CAOC (y otros usuarios) y proporciona apoyo a
la decision relativa a las operaciones aéreas.

ATO: Air Tasking Order. Documento en el que se ordenan los vuelos y misiones asignadas, as{
como las alertas planeadas para el siguiente ciclo, con periodos de planeamiento tipicos de 24 horas.
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LA HIDROGRAFIA,
ESA DESCONOCIDA

Francisco J. PEREZ CARRILLO DE ALBORNOZ

 dlll

...relato su viaje y lo dibujo legua a legua en cartas de
marear para mostrarlo a los ojos del rey serenisimo...

Ymago Mundi, cap. VIIL.

Pierre d’Ailly (1410).

IDROGRAPHIA fue una palabra usada durante el si-
glo xvirI por los escritores espafioles y portugueses para
abarcar todos los conceptos ligados a la navegacion. El
jesuita Georges Fournier us6 Hidrographie como titulo de
un imponente trabajo publicado en Paris en 1643, que
cubria todos los aspectos del estudio de la mar, buques y
navegacion; s6lo un capitulo muy pequeiio entre los veinte estuvo dedicado a
«La Carte Marine».

Con el paso de los anos este término fue ganando en precision y exactitud.
Asfi, hoy en dia, la Organizacion Hidrografica Internacional (OHI) la define de
la forma siguiente:

«La Hidrografia es una rama de las ciencias aplicadas que se preocupa de
la medicion y descripcion de las caracteristicas del mar y de las areas costeras
con el propdsito primario de la navegacion y otros propositos relacionados
con actividades marinas, incluyendo la investigacion, proteccion del medio
ambiente y servicios de prediccion.»

Antecedentes historicos
Para encontrar los origenes de la actividad hidrografica y de la cartografia

espanola hay que remontarse a los siglos X1, Xiv y xv. Esta actividad esta
intimamente relacionada con las singladuras de las marinas de Aragdn y
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Castilla y el incremento de la actividad comercial en el mar Mediterraneo. Es
en esta época cuando nace la escuela mallorquina o catalano-mallorquina, en
su mayor parte formada por mallorquines, que ostenta la primacfa mundial del
progreso cartografico.

Hacia finales del siglo x1v aparecen dos figuras fundamentales de esta
escuela: Abraham y Jafuda Cresques. Abraham Cresques es el autor del Gran
Atlas Cataldn (1), publicado en 1375, que comprende desde las costas espano-
las y africanas hasta el litoral de China.

La paulatina decadencia de esta escuela esta ligada a dos acontecimientos
que tienen lugar en 1492: la expulsion de los judios y el descubrimiento del
Nuevo Mundo.

La mayor parte de los cartografos eran judios, por lo que la escuela experi-
mentd un serio debilitamiento tras la expulsidon de los mismos por los Reyes
Catolicos. Por otro lado, la actividad hidrografica y cartografica se intensifica
con el descubrimiento del Nuevo Mundo por la necesidad de reflejar en las
cartas los nuevos descubrimientos y por el cambio de la forma de navegar,
que pasa de una navegacion de cabotaje y costera a otra de altura y oceanogra-
fica. Al polarizarse el interés de la corona en el Atlantico, el Mediterraneo sera
desplazado. La nueva «aduana» seran las Canarias, como en su dia lo fueran
las Baleares.

Esta intensificacion de la actividad cartografica queda patente en la prime-
ra carta de navegacion del Nuevo Mundo, levantada por Juan de la Cosa en el
segundo viaje de Colon y terminada en 1500 para presentarla a los Reyes
Catolicos (2).

La publicacion de esta carta marca un hito en la historia de la cartografia
espaiola. A partir de este momento se sucederan importantes acontecimientos
que marcaran la evolucidon de la actividad cartografica en Espana y que
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Carta planisferia andnima de 1525, copia del Patron Real (Servicio Historico. Instituto Hidrografico).
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desembocaran en el nacimiento de una institucion clave: la Casa de Contrata-
cion.

En 1503 se funda la Casa de Contratacion en Sevilla, convirtiéndose en
centro de todos los estudios geograficos y nauticos.

Algunos afios mas tarde, en 1508, se crea el cargo de piloto mayor, que
pronto se verd desbordado en sus atribuciones, y ante el continuo desarrollo
de sus actividades en 1523 se complementa con el cargo de cosmografo
mayor como maximo responsable de las cuestiones relativas a las cartas y a
los instrumentos de marear. También en este afio, Fernando el Cato6lico ordena
la creacion del Padron Real, especie de carta patron para uso de todos los pilo-
tos, donde se habian de registrar todos los nuevos descubrimientos y rutas
maritimas (3).

La Casa de Contratacidn, por su organizacion, funciones y actividades
puede ser considerada como el primer instituto hidrografico del mundo. En un
principio, como ya hemos visto, fue establecida en Sevilla, pero tras un largo
pleito entre ésta y Cadiz se decidid finalmente trasladar la sede a la ciudad
gaditana (4).

En esta época se publicaron muchas obras que contribuyeron al avance
cientifico en el campo de la navegacion. Algunas se editaron varias veces en
el extranjero. Valgan de ejemplo: Arte de navegar de Pedro de Medina (1545),
Suma de Geographia de Martin Fernandez de Enciso (1546), Regimiento de
Navegacion de Pedro de Medina (1552), Itinerario de Navegacion de Juan
Escalante de Mendoza (1575), Arte de navegar de Rodrigo de Zamorano
(1581) o Hidrografia de Andrés de Poza (1585).

En el siglo xv1 se dio un gran paso en la Cartografia con el estudio de los
nuevos sistemas de proyeccion, gracias a un mejor conocimiento de nuestro
planeta y sus medidas (5).

Felipe II pensaba que la necesidad de un estudio geografico de Espana era
evidente, por lo que concibid el proyecto de realizar una descripcion comple-
ta y general de la Peninsula. Era su voluntad llegar a disponer de un mapa y
una descripcion detallada del territorio peninsular; sin embargo, un ctimulo
de desgraciadas circunstancias lo impidid. Fue necesario que pasara mucho
tiempo, como veremos mas adelante, antes de reiniciarse el proyecto con
éxito.

El siglo xvI fue muy fecundo para las navegaciones espanolas en el Pacifi-
co. La aportacion cientifica espafiola se pone de manifiesto en la importancia
que cobraron las publicaciones que fueron apareciendo después de los descu-
brimientos y que fueron traducidas de inmediato a todos los idiomas.

No obstante, a finales del siglo xvI se habia empezado a notar una falta
alarmante de navegantes con preparacion cientifica adecuada. Eran necesarios
mas cartdografos y cosmografos; al no haber espanoles formados en estas
disciplinas se recurrid a extranjeros, por lo que llegaron a Espana varios cien-
tificos portugueses. Por consejo de Juan de Herrera, Felipe II habia creado en
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1582 una Academia de Ciencias y nombr6 al portugués Juan Bautista Labana
para explicar matematicas, cosmografia y topografia.

Comenzando el siglo xvii Labafa recibira el encargo de los diputados del
Reino de Aragdn de la formacion del mapa de Aragon; trabajo que finalizarfa
en 1615 con gran precision y perfeccion. Otro cartdgrafo portugués estableci-
do en Espana en esas fechas fue Pedro Teixeira, muy conocido por el mapa de
Madrid a escala 1:1.800 publicado en 1656, aunque hay que decir que su obra
mas importante fue la Descripcion de Esparia y de las costas y puertos de sus
reynos (6).

En 1688 se publica en Madrid el Teatro Naval Hydrogrdphico, del que es
autor Francisco de Seixas y Lovera, al que se puede incluir dentro del movi-
miento cientifico renovador que se desarroll6 en Espafia en las postrimerias
del siglo xvii. En su trabajo, este navegante gallego recoge los datos conoci-
dos sobre hidrografia y navegacion, enumerados por regiones.

Con esta obra finaliza un siglo que habia sido muy prolifico en cuanto a la
publicacion de obras de cartografia y navegacion, y nos adentramos en el
siglo xvIiI, en el que se producen en Espafia importantes cambios de toda
indole.

El siglo xviix

Con el aumento de los viajes de exploracion, la palabra hidrografia comen-
z0 a ser usada en Europa durante el sigo xvliI para referirse especificamente al
levantamiento de las costas y la obtencion de sondas en lugares proximos a las
mismas con escandallo, con la intencion de producir cartas nauticas para la
seguridad de la navegacion.

A lo largo del siglo empezaran a nacer iniciativas en distintos paises euro-
peos para crear establecimientos que custodien y emitan cartografia maritima.

Asi, en 1720, se crea en Francia el Depot des cartes et Plans (7), en Dina-
marca el Sokort-Arkivet (1784), el Hydrographic Office en el Reino Unido
(1795) y, por altimo (1797), la Direccion de Trabajos Hidrograficos en
Espana.

A continuacion analizaremos el caso espanol.

El reformismo iniciado con el advenimiento de la Casa Borbon a Espaia,
llevado a cabo por figuras como Patifio, Ensenada o Valdés, consigui6 la reor-
ganizacion del poder naval espafol.

La Real Armada, en general, y la Hidrografia, en particular, se veran muy
beneficiadas por estos aires de cambio en muchos aspectos fundamentales. De
ellos, cuatro son especialmente relevantes para el tema que se esta desarrollando:

— Lacreacién de la Academia de Guardias Marinas (1717).
— La fundacion del Real Observatorio de Cadiz (1753).
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— El levantamiento del Atlas Maritimo de Espafia, proyecto cartografico
mas importante acometido durante el reinado de Carlos III.
— Las expediciones cientifico-maritimas a ultramar.

A partir de ahora nos vamos a centrar en los dos Gltimos puntos citados,
aunque volveremos a hablar del Real Observatorio dado el importantisimo
papel desempefiado en el desarrollo de nuestra hidrografia.

El Atlas Maritimo de Espaiia

Es por excelencia la obra cumbre de la cartografia espanola del siglo xvi,
y fue dirigido por Vicente Tofino (8) entre 1783 y 1788. Durante el desarrollo
de los trabajos se form6 una auténtica escuela para los oficiales, que reali-
zarfan las mas importantes misiones hidrograficas de las dos ltimas décadas
del siglo y los primeros anos del siguiente.

(Por qué se encarga a la Marina una empresa como ésta? La falta de insti-
tuciones civiles y privadas que existian en otros paises europeos, como las
academias de ciencias y las compafifas de comercio y navegacion, obligd a los
gobiernos ilustrados espafioles a utilizar a la Marina y el Ejército como princi-
pales instrumentos del proceso de institucionalizacion y desarrollo de impor-
tantes disciplinas cientificas y técnicas.

Por tanto, la renovacion comenzd, antes que en ninguna parte, en el seno de
los instrumentos elegidos, uno de los cuales era, como ya se ha dicho, la Marina.

Por ello, el 1 de mayo de 1783 Vicente Tofifio de San Miguel, de cincuenta
y un ahos de edad, director de la Academia de Guardias Marinas desde hacia
quince ahos, y que se encontraba dirigiendo un curso de Astronomia, recibio
el encargo real de llevar a cabo el proyecto que Antonio Valdés y Bauza,
secretario de Estado y del Despacho Universal de Marina, habia preparado. Se
trataba de que, al igual que se hacia en otros paises europeos, se hidrografia-
sen todas las cartas de Espana.

El 1 de julio del mismo aho 1783 embarcan en el Arsenal de La Carraca,
en la fragata Santa Magdalena (9), el capitan de navio Tofiho como coman-
dante y el capitan de fragata Baltasar Mexias como segundo, con varios
oficiales mas (10).

El 24 de julio arriba el barco a Cartagena, lugar donde debfan comenzar
los trabajos. Desde esa fecha, hasta julio de 1784 en que el barco llega a
Céadiz, se hidrografiaron las costas de levante y las islas Baleares.

Con la fragata Santa Lucia y el bergantin Vivo se finalizan dos cartas (11)
que abarcan desde cabo San Vicente a Trafalgar y desde cabo Espartel a Cabo
Verde con las islas Canarias. A continuacion se levantd desde Gibraltar hasta
Catalufa y desde Ceuta a Argel. El 6 de octubre de 1785 se finalizan los traba-
jos para la primera parte del Atlas.
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En el verano de 1786 comienzan los trabajos de la segunda parte, que
comprende Portugal, el Cantabrico y las Azores, finalizando en 1788. Parale-
lamente a las dos partes que componian la edicion principe del Atlas, se publi-
caron sus correspondientes derroteros. El Atlas Maritimo de Esparia fue una
obra con una gran resonancia en toda Europa.

Las expediciones maritimas

Durante el reinado de Carlos III, después de haberse comprobado en varios
conflictos bélicos la debilidad defensiva del Imperio (hay que recordar la
toma de La Habana y Manila por los ingleses en 1761), se inicid6 una necesaria
politica de rearme de la Marina. Se emprendieron medidas encaminadas a
mejorar la defensa y comunicacion de los distintos dominios espanoles, la
navegacion y los levantamientos hidrograficos.

A lo largo de su extenso reinado (1759-1788) se inicia un fructifero perio-
do caracterizado por la abundancia de expediciones, en las que se mezclan
diversos objetivos. El desarrollo de estas expediciones supuso la puesta en
practica de los conocimientos introducidos en la ensehanza de la navegacion,
y con las nuevas técnicas en hidrografia y cartografia nuestros hombres explo-
raron e incorporaron a la Corona territorios no controlados anteriormente.

Es éste un momento en el que la nueva politica de Estado demanda, cada
vez con mas urgencia, nueva y moderna cartografia levantada por espafoles
que evite la dependencia de la cartografia elaborada por extranjeros. Era
imprescindible al Estado retomar y reforzar el control maritimo del area desde
Magallanes hasta Alaska, reorganizar las rutas comerciales alternativas y
sentar nuevos puertos de abastecimiento. Espaha se encontraba nuevamente
amenazada por mar: la presencia en el Pacifico de rusos, franceses e ingleses
hacfa necesario reforzar la presencia espanola. De ah{ la prioridad que el Esta-
do otorga, en estos anos, a los levantamientos cartograficos, que pondra en
marcha mediante importantes comisiones hidrograficas, organizadas unas
desde la Peninsula y otras desde las propias posesiones ultramarinas.

Se trata de lograr el control maritimo del Pacifico, y para ello no se repara-
r4 en esfuerzos; de ello son buena prueba las numerosas expediciones que se
acometieron, protagonizadas exclusivamente por marinos, como las de Bode-
ga 'y Quadra, Cordoba, Langara o Boenechea... por citar algunas.

La Expedicion Malaspina
Sin embargo, donde sin duda se pone de manifiesto el esfuerzo del Estado

borbodnico por lograr ese control ultramarino es en la expedicion dirigida por
Alejandro Malaspina entre 1789 y 1794, que representa y reine como ninguna
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otra expedicion realizada en este siglo los ideales intelectuales, politicos y
cientificos de nuestra tardia ilustracion. Con ella culmina la gran expansion
maritima espanola de la edad moderna.

Esta expedicion tenfa objetivos de caracter politico, por un lado (compro-
bar la situacion de las posesiones ultramarinas, asi como los recursos que se
podrian articular para asegurar la hegemonia en el Pacifico y el control admi-
nistrativo del imperio), y cientificos por otro (paralelamente habria que reali-
zar estudios en todos los campos: astronomia, hidrografia, demografia, zoolo-
gia, flora, fauna, minerales...).

La expedicion sale de Cadiz a bordo de la Descubierta y la Atrevida,
siguiendo una derrota a lo largo de las costas americanas hasta el sur de
Montevideo, pasa por el cabo de Hornos y baraja las costas americanas del
Pacifico, llegando casi hasta los 60° de latitud norte.

Tocaran después las islas Sandwich, las Filipinas, las islas Marianas, las
costas de Nueva Holanda y, después de fondear en Sydney, regresan al conti-
nente americano y vuelven a Espafa atravesando por segunda vez el cabo de
Hornos.

La expedicion supuso, entre otros logros, mejorar la cartograffa de todas
las posesiones espanolas, reportando un total de 27 cartas publicadas y nume-
rosas cartas manuscritas en distintas fases de acabado.

Toda esta actividad cartografica, a la que hay que anadir la llevada a cabo en el
estrecho de Magallanes y la desarrollada en la zona del Caribe, plante6 la necesi-
dad de la creacion de un centro cientifico que atendiera a la conservacion de estos
trabajos originales, a su reproduccion y los diera a conocer a los navegantes.

Esta ineludible necesidad condujo al nacimiento de la Direccion Hidrogra-
fica en 1797, en Madrid.

Los siglos XI1X y XX

En 1770, Jorge Juan habia aconsejado al entonces ministro de Marina la
conveniencia de guardar los resultados de las expediciones en un depdsito.
Pero fue la publicacion del Atlas Maritimo de Espaiia 1o que puso en marcha
el alquiler de un cuarto en la calle de la Ballesta de Madrid, inicialmente para
depositar las planchas de las cartas, guardar los ejemplares estampados, llevar
la contabilidad de las ventas, etcétera.

Andando el tiempo, este establecimiento evolucionarfa de un mero deposi-
to a un centro productor de cartografia. Y asi, en 1797 (R. O. de 18 de diciem-
bre) se creara la Direccion de Trabajos Hidrograficos, mas tarde denominada
simplemente Direccion de Hidrograffa, de la que fuera primer director José
Espinosa y Tello (que habfa participado en la expedicion Malaspina).

El comienzo de siglo supone un momento muy dificil para Espaha, que se
ve reflejado en la Armada, y por ende, en la Hidrografia. La Guerra de la
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Independencia supone un par6n dramatico para toda la actividad cientifica.
Tras afos de gran penuria econdmica, a mediados de siglo se empieza a apre-
ciar cierto resurgir en la Hidrografia, con la formacion de tres comisiones
hidrograficas para desarrollar simultdneamente trabajos en Antillas, Filipinas
y la Peninsula. Su actividad serd incesante hasta el comienzo del siguiente
siglo.

En 1908, la llamada Ley Ferrandiz, en su articulo 9, disuelve la Direccion
General de Hidrograffa, pasando sus servicios a depender del Observatorio de
Marina, de la Direccion General de Navegacion y del Estado Mayor Central,
perdiéndose la unidad de mando y doctrina logradas en el siglo anterior. La
Ley Ferrandiz (12) supuso una profunda reforma administrativa que marcara
el principio del siglo, con la reorganizacion de la Direccion de Hidrografia y,
por ende, de la actividad cartografica.

La comision hidrografica de la Peninsula sigue trabajando en las costas
gallegas (13) y vascongadas, cuyos levantamientos requerfan renovacion.

En 1933 y 1935 fueron entregados a la Armada los buques planeros Tofifio
y Malaspina, que resultaron dos magnificos buques, con cascos muy duros y
excelente comportamiento marinero. Rindieron muy buenos servicios a la
hidrografia moderna, teniendo como Gnica limitacion su escaso andar (14).

El Instituto Hidrografico de la Marina

Durante anos, la actividad hidrografica sigui6 fragmentada y deslavazada.
Asf, una R. O. de 28 de julio de 1908 establece en el vapor Urania la escuela
para ensehanza de oficiales afectos al servicio hidrografico en vez de la
Academia de Ampliacion de Estudios de la Marina, antes existente. En dicha
fecha se crea la especialidad de Hidrografia para los jefes y oficiales de la
Armada tal y como la conocemos hoy dia, aunque de hecho existia desde el
siglo xvIiI, mas no reconocida y sancionada de modo oficial.

Por un R. D. de 7 de diciembre de 1927 se crea en el Observatorio la
seccion titulada: Servicio Hidrografico de la Armada, y se traslada al mismo
la Escuela de Hidrograffa.

Finalmente, en diciembre de 1943 se crea en Cadiz el Instituto Hidrografi-
co de la Marina como organismo cientifico, dependiente del Estado Mayor de
la Armada, con personalidad propia, es decir, separandose del Observatorio
de Marina. Sera un centro dedicado a la Hidrografia, la Cartografia y la Nave-
gacion, en sus aspectos cientificos y de aplicacion. Con la creacion de este
nuevo centro la Hidrograffa espahola experimenta un gran impulso, que se
traduce en una produccion cartografica moderna, acorde con las necesidades
de los navegantes, y con un prestigio mundialmente reconocido por la Organi-
zacion Hidrografica Internacional y los Servicios Hidrograficos mas impor-
tantes.
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Después de este breve repaso histdrico, vamos a describir los trabajos mas
importantes que se llevan a cabo dentro del marco de la Hidrograffa.

El levantamiento hidrografico

Llamamos levantamiento hidrografico al conjunto de acciones que tienen
como fin la obtencion de datos que van a dar como resultado, después de su
procesado, las cartas nauticas, derroteros, libros de faros y demas informacion
nautica al navegante.

Todo comienza cuando el buque hidrografico recibe un documento llama-
do Instruccion Normativa, que se origina en el Instituto Hidrogréafico y en el
que se especifica al buque:

a) La mision u objetivo.

b) Las normas para la realizacion de la mision, tales como la densidad de
sondas, escala de los parcelarios, datos de mareas, localizacion del
mareodgrafo y regla de mareas, etcétera.

Los trabajos que comprende un levantamiento los podemos dividir en:

— Trabajos de tierra.

— Trabajos de mar.

— Trabajos complementarios.
— Trabajos de gabinete.
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Levantamiento hidrogréafico (imagen del autor).
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Dentro de los trabajos de tierra podemos citar como mas importantes:

a) Reconocimiento del terreno, necesario, entre otras cosas, para identifi-
car los vértices geodésicos donde han de colocarse los equipos de
posicionamiento, bien para su funcionamiento durante la realizacion
de los trabajos o para la comprobacion de su funcionamiento.

b) Trabajos geodésicos y topograficos, como pueden ser el calculo de
puntos de apoyo para la fotogrametria, las taquimetrias para delimitar
las lineas de bajamar, lineas de costa, etc.

¢) Materializacion del nivel de referencia para la reduccion de sondas
mediante la instalacion de la regla de mareas, fondeo de maredgrafos
y la nivelacion de ambos instrumentos.

Entre los trabajos en la mar podemos destacar:

a) Obtencion de sondas, tanto a bordo de los barcos como de los botes (15).

b) Medida de la declinacion magnética en la mar para su inclusion en las
cartas nauticas.

c) Trabajos con sonar de barrido lateral para obtener una representacion
completa del fondo (16), donde la profundidad lo permita, para locali-
zacion de obstrucciones y para determinadas aplicaciones militares.

Como trabajos complementarios mas importantes podemos citar:

a) Elaboracion o comprobacion de derroteros, que son publicaciones en
las que se describe, de forma literal, toda la costa, asi como los puertos
y servicios con que cuentan.

b) Obtencion de vistas de costas para su inclusion en los Derroteros.

¢) Comprobacion de caracteristicas de faros y radiosehales de la zona de
trabajo, para la actualizacion de las correspondientes publicaciones.

Dentro de lo que llamamos trabajos de gabinete, siempre a bordo del
barco, podemos destacar:

a) Proceso previo de datos, al objeto de comprobar que se han cubierto
las zonas proyectadas y para deteccion de posibles peligros a la nave-
gacion.

b) Elaboracion del documento a remitir al Instituto Hidrografico de Mari-
na con toda la informacion obtenida.
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La carta nautica

La obtencion de sondas no es otra cosa que medir las profundidades de la
zona cuyo fondo queremos conocer. El trabajo consiste en efectuar una espe-
cie de barrido de la zona a hidrografiar, siguiendo unas lineas de rumbo
proyectadas con una separacion entre ellas que variard, generalmente, en
funcion de la escala de la carta o del recubrimiento obtenido (17). Estas lineas
son recorridas por una embarcacion que va midiendo, a lo largo de ellas, la
profundidad o sonda, y a la vez registrara la posicion geografica y la hora.

La medida de las profundidades, o sondas, se hace mediante sondadores
aclisticos o ecosondas que, como su nombre indica, operan mediante ondas de
sonido que se propagan muy bien en el medio marino y que son emitidas por
elementos mecéanicos en vibracidon que se llaman transductores. Estos equipos
permiten, asimismo, obtener un registro analdgico, y digital, con el que se
puede efectuar el estudio continuo del fondo que yace bajo la linea navegada.

Se llaman monohaz cuando transmiten un solo haz de sonido, y multihaz
cuando transmiten una serie de ellos. La diferencia fundamental entre unos y
otros es que los sondadores monohaz efectiian un barrido muy estrecho del
fondo, a banda y banda de la derrota seguida por la embarcacion, mientras que
los sondadores multihaz proporcionan cobertura total.

Para la medida de sondas se estan empezando a utilizar, con caracter expe-
rimental, sistemas laser embarcados en aviones. De momento, se emplean
Gnicamente en zonas costeras de dificil acceso y para pequenas profundi-
dades.

Como complemento de los sondadores se puede utilizar el sonar de barrido
lateral, cuyo principio de funcionamiento es el mismo. Presenta la particulari-
dad de que el transductor se lleva remolcado. Con €l se obtiene una imagen
completa del fondo submarino.

Para que tengan validez, todas las medidas de profundidades necesitan ser
situadas con exactitud, siendo hoy dfa el GPS diferencial el sistema de posi-
cionamiento utilizado para los levantamientos hidrograficos. Con él se consi-
guen altas precisiones con un minimo de limitaciones y servidumbres. Las
correcciones diferenciales se obtienen a partir de una estacion en tierra insta-
lada sobre un vértice geodésico conocido, a través de redes distribuidas a lo
largo de la costa o por medio de satélite.

El sondador y el sistema de posicionamiento proporcionan las tres coorde-
nadas que nos permiten situar con exactitud cualquier punto del fondo subma-
rino, con su elevacion. Han de estar correlacionadas entre si y con el tiempo,
necesario para la reduccion de la sonda por marea.

El resultado de un levantamiento batimétrico es el parcelario de sondas.

En el parcelario monohaz quedan, entre lineas, zonas sin cubrir en las que
pueden existir peligros para la navegacion no detectados, mientras que en el
parcelario multihaz no existen huecos, con lo cual se elimina esa incertidumbre.
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Una vez que se ha finalizado el levantamiento hidrogréafico, se inicia la
compilacion de la carta.

Actualmente, el sistema cartografico de representacion de todas las cartas
nauticas espafolas es la proyeccion cilindrica directa modificada de Mercator.

El motivo fundamental de haber sido elegida esta proyeccion es porque en
ella la loxodromica —o curva que sobre la superficie terrestre corta a todos
los meridianos con angulos iguales— queda representada por una linea recta;
de ahi su importancia para la cartografia nautica. Navegar por loxodromica
supone ir a un rumbo constante, que es la forma de navegar méas indicada para
navegaciones cortas y medias.

Desde principios del afio 2000 se ha adoptado como Sistema de Referencia
el WGS-84.

La informacion topografica, es decir, la parte de tierra de la carta nautica
desde la linea de costa hacia el interior, se obtiene, de igual manera que para
una carta topografica, a partir de fotografias aéreas tomadas desde un avion
que sobrevuela la zona que queremos cubrir. El avidon efectiia un barrido de
forma similar a como se hace para obtener la parte de mar.

Las fotografias obtenidas componen una especie de mosaico del terreno, a
partir del cual, en los restituidores fotogramétricos, se obtiene una visualiza-
cion tridimensional del terreno, de la que se pueden extraer todas las caracte-
risticas topograficas que nos interesen (linea de costa, curvas de nivel...). El
resultado final es la minuta fotogramétrica.

Habiamos visto que con la informacion obtenida en el levantamiento bati-
métrico se obtenia un parcelario de sondas cuya informacion es excesiva para
que pueda ser representada en la carta. Es necesario, por tanto, hacer una
seleccion de aquellas sondas que el cartdografo considere mas importantes para
que el navegante pueda conocer, de la manera mas clara posible, la configura-
cion del fondo. La informacion de la parte de mar que va a figurar en la carta
se completa incluyendo los veriles o isobatas.

Con la informacion de la parte de tierra, la de la parte de mar y con toda la
informacidon complementaria de que se dispone, se obtiene un documento
llamado «minuta», que constituye el borrador de la carta.

Una vez finalizado el proceso de compilacion cartografica, la minuta pasa
a formar parte de la base de datos cartografica, a partir de la cual se obtendran
los originales que van a servir para estampar la carta de papel.

Las cartas nauticas se imprimen en cuatro colores fundamentales: negro,
magenta, azul y amarillo, que representan todos los elementos que la constituyen.

Desde hace algunos anos ha irrumpido con extraordinaria fuerza la carta
nautica electronica, conocida como ENC, que es, en realidad, un subconjunto
de datos de una base de datos cartografica que contiene en forma digital toda
la informacion geografica que necesita el navegante. Esto incluye toda la que
figura en la carta de papel, aumentada con la existente en otras publicaciones
como, libros de faros, derroteros, anuarios, etcétera.
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Esta informacion contenida en la ENC, asi como la informacion de posi-
cion de un equipo de navegacion, generalmente GPS diferencial, se presentan
en un equipo llamado ECDIS, siglas en inglés de Sistema de Informacion y
Presentacion de la Carta Electronica, que no es otra cosa que un sistema de
informacion geografico.

El equipo permite tres presentaciones diferentes que son: base, estandar y
completa, conteniendo estas dos Gltimas elementos adicionales a la base, que
son:

— Lalinea de costa.

— El veril de seguridad que es fijado por el navegante.

— Peligros aislados dentro de los limites seguros de la derrota.
— Dispositivos de separacion de trafico.

La carta nautica es un elemento vivo que esta sujeto a continua variacion y
por tanto es necesario su mantenimiento al dfa, lo cual se hace mediante la
emision sistematica y periddica de correcciones que se agrupan en una publi-
cacidn, de frecuencia semanal, conocida como Grupo de Avisos a los Nave-
gantes. Esta publicacion empez6 a editarse en 1851 y se ha seguido haciendo
de manera ininterrumpida.

Pero, ademas, cuando hay alguna informacidén que por su importancia
pueda representar un peligro para la navegacion y deba ser conocida de mane-
ra inmediata por el navegante, se recurre a una difusion rapida mediante el
sistema de radioavisos.

Los radioavisos se clasifican en tres clases: NAVAREA, costeros y locales.

Los avisos NAVAREA son avisos de larga distancia y se estructuran a
nivel internacional, dividiendo el mundo en dieciséis areas, cada una de las
cuales es responsabilidad de un pais determinado. Espafia, a través del Institu-
to Hidrogréfico, es el coordinador de la Navarea III, que comprende los mares
Mediterrdneo y Negro.

La informacion remitida por los paises riberefios, o buques que navegan
por la zona, es evaluada y difundida via Inmarsat.

Los avisos costeros son avisos de medio alcance y se difunden a través
de las estaciones NAVTEX, situadas en Finisterre, Tarifa, cabo de la Nao y
Las Palmas, o de la Red de Estaciones costeras de la Compania Telefonica.
El coordinador nacional de avisos costeros es también el Instituto Hidro-
grafico.

Por wltimo, los avisos locales son aquellos emitidos por las autoridades
portuarias. Generalmente se difunden por emisoras radio en VHF.

Y ya para finalizar, y a modo de resumen, podemos decir que la carta
nautica ha tenido una gran importancia en el pasado, la tiene en el presente y
la tendra en el futuro, no solamente desde el punto de vista de la seguridad de
la navegacion, consecuencia de una legislacion cada vez mas exigente para la
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conservacion del medio marino, sino también porque el mar cubre la mayor
parte del planeta y bajo €l se encuentran los mayores recursos naturales de la
Tierra y para su obtencion se necesita el mas completo hidrografiado y carto-
grafiado de los fondos submarinos.

La Organizacion Hidrografica Internacional (OHI)

A principios del siglo xx, y como resultado de sendas conversaciones cele-
bradas en San Petersburgo en 1908 y 1912, la Conferencia Hidrografica reali-
zada en Londres en 1919 decidio crear una Oficina Hidrografica Internacional,
con el objeto de hacer mas facil y segura la navegacion por las aguas del
mundo. Es asf como en 1921, y gracias a la invitacion del principe Alberto 1
que habia servido en la Armada Espafola como el oficial Alberto Grimaldi, se
establece en el Principado de Moénaco la sede oficial de la oficina, comenzan-
do sus actividades con 18 estados miembros, entre ellos Espana.

En el afio 1970 se cambi6 el nombre y la personalidad juridica de la ofici-
na, naciendo asi la Organizacion Hidrografica Internacional, la cual a su vez
comprende la Conferencia Hidrografica Internacional y el Bureau Hidrografi-
co Internacional.

Su mision principal es coordinar los trabajos ejecutados por todos los
paises para facilitar y asegurar la navegacion, armonizando y unificando todos
aquellos documentos relativos al progreso de la teoria y la practica de la cien-
cia hidrogréafica.

Los hidrografos

Desde los inicios de la hidrografia en nuestro pafs, los valores de profesio-
nalismo y calidad humana se convierten en el principal bastion para la conse-
cucion de levantamientos cada vez mas precisos.

Un Servicio Hidrografico es como una «mesa de cuatro patas» (18), a
saber: la infraestructura, la tecnologia, el presupuesto y la capacidad humana:
el Personal. Siendo importantes las cuatro, existe una que a lo largo de la
historia siempre ha sido la principal: el Personal.

Los hidrografos constituyen un conjunto de hombres que se conocen a si
mismos y que tienen tal grado de cohesion que son capaces de mantenerse
unidos ante cualquier eventualidad, realizando levantamientos en zonas parti-
cularmente extremas y poco exploradas, y con la capacidad de tomar decisio-
nes acertadas ante las subitas variaciones climatologicas.

Podemos retroceder en el tiempo e imaginarnos las condiciones en que
fueron efectuados los levantamientos hidrograficos de la antigiiedad, y asi
valorar como se merecen a los pioneros de esta especialidad.
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El tiempo ha pasado y la tecnologia ha cambiado el quehacer hidrografico.
Sin embargo, el espiritu de aquellos hombres que levantaron gran parte del
mundo ain esta presente.

Quiza por eso, a instancias de la XVI Conferencia Internacional (abril
2002), la Organizacion de las Naciones Unidas (ONU) por la Resoluciéon
A/60/30, de 29 de noviembre de 2005, declara el dia 21 de junio como «Dia
Internacional de la Hidrografia», con el objetivo de dar un apropiado recono-
cimiento mundial a la ciencia hidrografica y a su contribucion a la seguridad
de la navegacion y, por ende, al desarrollo econdmico de los paises.

(1) Se conserva en la Biblioteca Nacional de Parfs. Incluye, como innovacién, un calendario perpetuo
y la aparicion de las rosas de los vientos.

(2) Esta carta se conserva en el Museo Naval de Madrid.

(3) Erauna informacion «clasificada» dado su alto valor comercial y politico.

(4) Real decreto de 8 de mayo de 1717, por el que se trasladd a Cadiz la Casa de Contratacion y el
Consulado. (Archivo General de Indias, Contratacion, leg. 5070 A).

(5) Durante este siglo y el siguiente llegaron a conocerse la mayor parte de los sistemas de proyeccion
utilizados hoy en dia.

(6) Atlas encontrado en el afio 2000 en la Biblioteca Nacional de Viena.

(7) Es el antecesor del Servicio Hidrografico y Oceanografico de la Marina (SHOM).

(8) Vicente Tofifo fue ascendido a jefe de Escuadra como reconocimiento a esta gran empresa.

(9) En julio de 1784 se cambia el equipo a la Santa Lucia.

(10) Bernardo de Orta, Salvador Fidalgo, José de Espinosa y Tello, Julian Ortiz Canales y José de
Vargas Ponce.

(11) Se habfan iniciado las cartas en 1776 por José Varela y Ulloa en una colaboracion con el reino de
Francia.

(12) Ley de 7 de enero de 1908 reformando los institutos, organismos y servicios de la Marina y
creando nuevos elementos de fuerza naval. Esta ley fue un verdadero revulsivo. (DE LA GUARDIA, R.:
Cronicon. Pag. 379)

(13) El crucero Cardenal Cisneros se hundi6 el 28 de octubre de 1905, dos horas después de salir de
Muros, rumbo a Ferrol. Mas tarde, el 14 de junio de 1932, le ocurrirfa lo mismo al crucero Blas de Lezo.

(14) Su velocidad méxima era de 8,5 nudos, pero en la practica significaba de 5 a 6 nudos.

(15) El bote se utiliza en zonas donde no es posible utilizar el barco debido a las restricciones en su
maniobra o en su calado.

(16) Cuando se trabaja con sondadores multihaz no es necesario.

(17) Cuando se trabaja con sondador multihaz.

(18) GoORrzIGLIA, Hugo M.: Administracion moderna de un Servicio Hidrogrdfico. Academia Maritima
Internacional. Trieste.
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El pasado dfa 27 de marzo el almirante general Sebastian Zaragoza Soto, jefe del Estado Mayor
de la Armada, fue nombrado Académico de Mérito de la Real Academia de la Mar. El presi-
dente de la Fundacion Pro Real Academia de la Mar, José Dutilh, le hizo entrega del titulo del
nombramiento y de la medalla de la Real Academia. Le acompaiiaron en el acto de entrega el
almirante Fernando Poole y los sefiores Rafael Lobeto Lobo y Alfonso Ceballos.

686 [Mayo




LA COMPATIBILIDAD
ELECTROMAGNETICA A BORDO

Antonio VALLES CASTRO

Introduccion

L 16 de mayo de 1986 el Washington Post revel6 al pabli-

co americano que el HMS Sheffield, el destructor britani-

co hundido por un misil Exocet durante la Guerra de las

Malvinas, tenfa su radar apagado porque estaba estable-

ciendo comunicaciones por radio con Inglaterra. Esto se

debia a que el radar interferia las comunicaciones y por
tanto el comandante ordend apagarlo. En el transcurso de ese periodo el misil
llegd sin ser detectado.

La revista Navy Times apunt6 que el problema se habia debido a una inter-
ferencia electromagnética (EMI) y que un problema similar podria producirse
en un buque americano. La Marina estadounidense empez0 entonces una
campana por la Compatibilidad Electromagnética (EMC) en sus buques.

La gran cantidad de equipos y sistemas electronicos y de comunicaciones
instalados a bordo hacen que el ambiente electromagnético (EME) en un
buque moderno sea muy intenso. S6lo hay que contemplar la superestructura
de un buque para ver la gran cantidad de elementos emisores que lleva instala-
dos. Antenas de radar, comunicaciones, IFF, etc. Pero ademas de estas radia-
ciones intencionadas existen también, especialmente bajo cubierta, otro tipo
de emisiones no intencionadas producidas por generadores, motores eléctricos
y otros elementos que contribuyen a saturar mas si cabe el ambiente electro-
magnético del buque.

Aunque la definicion formal de la Compatibilidad Electromagnética la
veremos mas adelante en este articulo, se suele agrupar bajo este término al
estudio de la problematica surgida por la generacion, propagacion e influencia
sobre otros dispositivos, equipos o sistemas de las interferencias electromag-
néticas, asf como a las medidas tomadas para subsanarlas.

En este articulo el autor pretende divulgar, de una manera sencilla, la
Compatibilidad Electromagnética y su aplicacion a los buques. Es fundamen-
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tal en la Armada la concienciacion de todos a la hora de aplicar las medidas
necesarias para evitar los posibles problemas que se produzcan por la inco-
rrecta utilizacion del espectro electromagnético a bordo.

Un poco de historia

Es hacia el ano 1920 cuando se comienza a dar importancia a las interfe-
rencias electromagnéticas. Comienzan a generalizarse las emisiones de radio
comercial y la preocupacion de las emisoras se centraba en lo que se llamaba
ruido de radio o ruido electromagnético.

Durante lo afos 30 aparecen los primeros informes técnicos, documenta-
cion y métodos de medida en el campo de las interferencias, basicamente
centrados en la radio comercial. La Comision Electrotécnica Internacional
(IEC) se crea en al afto 1933 y un afio después, en 1934, se crea el Comité
Especial Internacional de Perturbaciones Radioeléctricas (CISPR), que inme-
diatamente comienza a publicar normas en el ambito de la Compatibilidad
Electromagnética.

Durante la Segunda Guerra Mundial se intensifica la utilizacion del espec-
tro electromagnético, tanto en comunicaciones como en radar. Se hace nece-
sario entonces un control mas exhaustivo de este espectro. Las frecuencias
suben hasta los 20 MHz en los afios cuarenta, a los 30 MHz en los cincuenta y
a los 1.000 MHz en lo sesenta. La normativa se hace cada vez mas rigida,
tanto en el ambito militar como en el civil.

El rapido incremento en las comunicaciones no militares después de la
guerra hizo necesaria una mayor disciplina en la utilizacion del espectro elec-
tromagnético. Aparecen las primeras normas en aparatos y sistemas electroni-
cos comerciales, como pueden ser radio y television, lineas de alimentacion
eléctrica, aparatos eléctricos del hogar, vehiculos a motor, y en el area de
industria, medicina y cientifica.

En los altimos anos del siglo XX y principios del xx1, el avance de la elec-
tronica y las comunicaciones es metedrico. Con las nuevas tecnologias, espe-
cialmente en comunicaciones y proceso de datos, el espectro electromagnético
esta cada vez mas saturado a pesar del aumento de las bandas de frecuencia
utilizados. Los equipos de proceso digital, aparecidos en los afios ochenta, son
mas vulnerables a las interferencias electromagnéticas. Es fundamental cada
vez mas la publicacion de nueva normativa en este campo. Ademas, la socie-
dad demanda el control del espectro por los efectos perniciosos que las ondas
electromagnéticas puedan tener para la salud.

En el ambito naval, a finales del siglo diecinueve aparece la telegrafia sin
hilos. Surgen por tanto las primeras interferencias electromagnéticas. El 26 de
octubre de 1899 la Marina de los Estados Unidos hace los primeros experi-
mentos con la telegrafia sin hilos a bordo de un buque. Ademas de las pruebas

688 [Mayo



TEMAS PROFESIONALES

de enlace, realizan pruebas también de interferencias utilizando dos transmi-

sores simultineamente. L. S. Howeth escribe en su History of Communica -
tions-Electronics in the United States Navy con mucho sentido del humor: «El

resultado de las pruebas de interferencia fue perfecto. Es decir, la interferencia

fue perfecta. Durante el periodo en que la estacion de tierra transmite al

mismo tiempo que dos buques que estan intentando comunicarse, la confusion

es tal que la comunicacion es imposiblex».

En 1906 aparece en las comunicaciones navales el concepto de circuito
«primario» y «secundario», con frecuencias separadas para evitar interferen-
cias. En 1914 se experimenta con las comunicaciones en escenarios de guerra
con resultado poco satisfactorio. Los descargadores de arco de los transmisores
generaban una gran cantidad de interferencias. En los ahos veinte, con la apari-
cion de las valvulas de vacio, dejaron de utilizarse los descargadores de arco.

Durante la Segunda Guerra Mundial aumenta de manera considerable el
nimero de equipos electronicos instalados a bordo de los buques participantes
en la guerra. Un buque de tipo medio llevaba instalados 12 transmisores de
radio, 18 receptores y dos radares. Todos estos equipos hacian que el ambiente
electromagnético fuera ya importante y que aparecieran interferencias entre
buques (inter-ship) y dentro del mismo buque (intra-ship).

Después de la Segunda Guerra Mundial, con el aumento de los equipos y de
los margenes de frecuencia, la necesidad del control del ambiente electromag-
nético fue mayor. En 1957 el IEEE cre6 la Sociedad Profesional para Interfe-
rencias de Radio. En el afio 1958 se establecieron en la Marina de los Estados
Unidos las primeras ordenanzas sobre RADHAZ (peligro de radiacion).

En los afos 60 un portaaviones, por ejemplo, podia llevar instalados
35 transmisores de radio, 56 receptores, 5 radares y hasta 100 antenas. Apare-
ce entonces formalmente el término «Compatibilidad Electromagnética».

El desarrollo de la electronica y las comunicaciones llevd implicito una
gran cantidad de normas para controlar el ambiente electromagnético en los
buques. En la actualidad, el problema de compatibilidad electromagnética
requiere un control exhaustivo. Ya desde su construccion en el astillero se
estudia la compatibilidad electromagnética del buque y se desarrollan proto-
colos de prueba y simulacidon para optimizar el control del entorno electro-
magnético a bordo, y una vez construido, para subsanar los problemas de
interferencias electromagnéticas que se puedan encontrar.

Terminologia
Compatibilidad electromagnética (EMC): habilidad de un dispositivo,
equipo o sistema de funcionar satisfactoriamente en un entorno electromagné-

tico sin introducir perturbaciones electromagnéticas intolerables para cual-
quier otro dispositivo situado en ese entorno.
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Perturbacion electromagnétia: cualquier fendmeno electromagnético que
pueda degradar el funcionamiento de cualquier dispositivo, equipo o sistema o
afectar de forma perniciosa a la materia viva o inerte.

Entorno electromagnético (EME): es la totalidad de los fendbmenos electro-
magnéticos que existen en una region dada. Incluye las emisiones electromag-
néticas deseadas y no deseadas.

Susceptibilidad electromagnética (EMS): incapacidad de un dispositivo,
equipo o sistema para funcionar sin degradacion en presencia de una perturba-
cion electromagnética.

Inmunidad electromagnética: capacidad de un dispositivo, equipo o siste-
ma de funcionar sin degradacion en presencia de una perturbacion electro-
magnética. Se puede hablar de inmunidad de un determinado equipo con
respecto a una determinada perturbacion.

Nivel de compatibilidad electromagnética: maximo nivel de perturbacion
electromagnética a que se espera sea sometido un dispositivo, equipo o sistema.

Nivel de inmunidad electromagnética: maximo nivel de una perturbacion
dada que incide sobre un dispositivo determinado, pudiendo éste funcionar
con el rendimiento requerido.

Interferencia electromagnética (EMI): alteracion electromagnética que
degrada el rendimiento de los equipos electronicos.

Efectos del ambiente electromagnético (E3): es el impacto del ambiente
electromagnético sobre la operatividad de los equipos, sistemas y plataformas.
Abarca la compatibilidad electromagnética, el control de las EMI y el
RADHAZ.

Electromagnetic Radiation Hazard (RADHAZ): estudia los efectos perni-
ciosos producidos por las perturbaciones electromagnéticas sobre el personal,
combustibles y dispositivos electroexplosivos.

Cuando no existe ninglin problema de interferencia interna se dice que el
equipo es compatible intrasistema, y cuando no existe problema de interferen-
cia externa es compatible intersistemas.

Elementos de un problema de EMC

Para que exista un problema de EMC deben existir simultaneamente los
siguientes elementos:

— Origen, fuente o generador de interferencias.

— Medios de propagacidn o caminos de acoplamiento de las interfe-
rencias.

— Receptores afectados por las interferencias (victimas).
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Elementos de un problema de EMC.

Los medios por los cuales se pueden acoplar las interferencias son:

— Conduccion.

— Radiacion electromagnética.

— Induccion, debido al campo magnético (acoplo inductivo) o al eléctri-
co (acoplo capacitivo).

Por tanto, podemos hacer una clasificacion de las interferencias por su
camino de acoplamiento:

— Interferencias conducidas: se propagan a través de un conductor.

— Interferencias radiadas: se propagan por la radiacion de un campo
electromagnético.

— Interferencias acopladas: se propagan a través de un campo eléctrico o
magnético. Acoplo capacitivo e inductivo, respectivamente.

Las fuentes de interferencias pueden ser de diferentes tipos. Pueden ser
naturales o generadas por el hombre y, dentro de éstas, intencionadas o no
intencionadas.

Los receptores «victimas» son aquellos dispositivos —o también seres
vivos— afectados por las interferencias. Todos sabemos la preocupacion de la
sociedad por el tema de las ondas electromagnéticas, especialmente por las
antenas de telefonfa movil y lineas de alta tension.
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Fuentes de interferencias a bordo

Para este pequeno estudio vamos a clasificar las fuentes de interferencia en
tres tipos: naturales, producidas por el hombre y generadas por el casco.

Naturales

Ruido atmosférico: se presenta en frecuencias muy bajas, hasta 100 MHz.
Es la fuente de ruido predominante por debajo de los 30 MHz y varia con las
estaciones, el tiempo meteoroldgico y los periodos de noche y de dia. Afecta
principalmente a las comunicaciones en HF.

Esta generado principalmente por las descarga eléctricas entre nubes carga-
das y entre nubes y tierra, y constituyen en determinadas situaciones fuentes
de interferencias muy intensas. Se pueden producir tres formas de perturba-
cion: por incidencia directa de un rayo en un conductor (por ejemplo, una
linea de alta tension); por el campo eléctrico asociado a las nubes cargadas,
que se colapsa cuando cae el rayo, y por el cambio rapido de corriente a lo
largo del camino de descarga del rayo, que produce el efecto de una antena y
emite una sehal de radiofrecuencia de 50 a 100 MHz.

Ruido cosmico: son las interferencias producidas mas alla de la atmosfera,
en el espacio exterior, y empieza a ser significativo a partir de los 20 MHz. Es
una combinacion de emisiones galacticas, térmicas y de ruido interestelar. Por
debajo de los 10 MHz su nivel es bajo; sin embargo, aumenta considerable-
mente por encima de los 50 MHz. Este ruido es de banda ancha y puede llegar
a los 30 GHz.

Hay veces, durante el periodo de maxima actividad solar, que las rafagas
de ruido cosmico pueden afectar también a las comunicaciones en la banda de
HF durante varios minutos.

Producidas por el hombre

Descargas electrostdticas (ESD): ocurre entre dos objetos que estan en
contacto y en movimiento uno respecto a otro. Se produce entonces un inter-
cambio de electrones, quedando cada cuerpo cargado con cargas de signo
opuesto. Este proceso puede dar lugar a potenciales de tension muy altos,
hasta 25 kW.

Las perturbaciones que generan los distintos tipos de descargas electrosta-
ticas son perturbaciones de tipo AF (alta frecuencia) que se producen por
conduccidn, pero que se pueden acoplar a otros dispositivos por radiacion.

Como curiosidad diré que en el transcurso de la asignatura de Electronica
Digital que imparto en la Escuela «Antonio de Escano», a la hora de estudiar
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los circuitos integrados CMOS explico a los alumnos como deben manipular-
se estos dispositivos debido a la poca tolerancia que tienen a las descargas
electrostaticas.

Variaciones de la tension de alimentacion: la tension de alimentacidon
produce varios tipos de interferencias conducidas. Estas interferencias son
producidas por las variaciones de diferentes tipos que se producen en el sumi-
nistro de la alimentacion. Pueden ser de baja frecuencia (por ejemplo, por
variaciones de la carga en la red o fluctuaciones de baja frecuencia), caidas de
tensidn, y variaciones de alta frecuencia (debidas a los procesos de conmuta-
cion en los sistemas de alimentacidn, que originan transitorios rapidos con
espectros de banda muy ancha).

Transitorios y conmutaciones en circuitos electronicos: son una de las
principales fuentes de interferencias en equipos electronicos, especialmente en
los digitales. Se producen por los transitorios y conmutaciones que tienen
lugar en circuitos proximos. Normalmente se producen por transitorios en
contactos de relés, contactores e interruptores y por transitorios en conmuta-
dores con contactos estaticos (semiconductores o valvulas de gas).

Aparatos eléctricos: como se ha dicho anteriormente en la introduccidon de
este articulo, algunas de las interferencias a bordo se producen bajo cubierta,
debido principalmente a los aparatos eléctricos que allf se encuentran:

— Motores eléctricos: los motores con escobillas y colector generan
perturbaciones tipo transitorias que se producen en la fase de conmu-
tacion de las escobillas. Los motores asincronos perturban debido a
que la saturacidon magnética hace que la carga deje de ser lineal y
produce armonicos.

— Alumbrado fluorescente: este término se refiere a todas las fuentes de
alumbrado que funcionan con el principio de un arco eléctrico que se
enciende y se apaga alternativamente. La corriente absorbida por los
tubos fluorescentes no es senoidal y lleva muchos armoénicos. Produce
interferencias de baja frecuencia que se acoplan por conduccion.

— Grupos eléctricos de soldadura: la soldadura se efectia haciendo
pasar una corriente elevada a través de las piezas que se quieren
soldar. Esta corriente produce tensiones armonicas de 200 Hz a
20 KHz.

— Intenruptores y relés: las interferencias se producen por el mismo
mecanismo que el de la conmutacidon en equipos electronicos vista
anteriormente.

Transmisiones a bordo: en un buque existe un gran nimero de emisores de
comunicaciones, satélite, radar, TACAN, IFF, etc. La mayoria de ellos trans-
mite con altas potencias y algunos transmiten en los 360° y de manera conti-
nua. Como consecuencia de ello los diferentes sistemas se pueden interferir
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mutuamente, por lo que el disehio debe ser muy cuidadoso. A pesar de que
muchos de estos sistemas tienen circuitos supresores de interferencias, se
producen efectos perniciosos, como creacion de armonicos, productos de
intermodulacion (IMI), oscilaciones parésitas, ruido de banda ancha produci-
do por arcos y pérdidas en lineas coaxiales y guias de onda.

Generadas por el casco

Las interferencias generadas por el casco son producidas por la interaccion
de la energia electromagnética con elementos de la compleja superestructura
del buque. Estas interferencias son consecuencia directa de:

— La cantidad de transmisores a bordo y sus niveles de potencia de
radiacion.

— La cantidad de receptores a bordo y sus niveles de sensibilidad.

— La cantidad de antenas y su situacion.

— La cantidad de frecuencias en uso.

— La cantidad de puntos de discontinuidad y juntas en la superestructura.

La consecuencia de este fendmeno, llamado a menudo rusty bolt effect
(efecto del perno oxidado), es la generacion de productos de intermodulacion.
Una unidn no lineal es el area de
contacto entre dos superficies meta-
licas que, cuando se les aplica volta-
je, exhiben caracteristicas de transfe-
rencia voltaje-corriente no lineal
(igual que un diodo semiconductor).
Esto ocurre a menudo en la superes-
tructura del buque debido a la corro-
sion. Tipico ejemplo es el que se
puede ver en la figura: el candelero
que pierde la pintura y se oxida en la
zona de contacto con el cable. Si a
esas discontinuidades les llega ener-
gia electromagnética de suficiente
nivel procedente de los emisores del
buque, se produce una serie de sefa-
les de frecuencias discretas llamadas
«productos de intermodulacidn».
Cuantas mas sehales de distintas
frecuencias lleguen a esas disconti-
Uni6n no lineal. nuidades mas productos de intermo-
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dulacion se generaran. Como curiosidad diré que con 10 transmisores con la
suficiente potencia se generarfan 670 productos de intermodulacion de orden 3
y hasta 20 millones de orden 13.

Efectos de las interferencias

Los efectos de la degradacion de los equipos a bordo producidos por las
interferencias son muy variados. A continuacion vamos a repasar algunos de
los mas importantes:

2007]

Falsos ecos: aparecen en las pantallas de radar debido a las transmisio-
nes de HF o de otros radares acoplados a través de las antenas a cables
y guias de onda. También se producen por el multitrayecto de las
ondas recibidas por las antenas de radar.

Falsas alarmas: producidas en los sistemas de control de plataforma de
los buques, llegando incluso a la parada del sistema. Es debido princi-
palmente a las transmisiones de HF acopladas a través de los cables
que se encuentran por debajo de cubierta y a las EMI generadas por la
maquinaria existente bajo cubierta.

Demoras falsas: se observan en la informacion de demora de sistemas
como el TACAN. Normalmente son causadas por las reflexiones de
energfa en las estructuras cercanas y por las transmisiones de HF que
se acoplan en el cableado del equipo.

Falsos acoplamientos: sintonfa erratica en los acopladores de antenas
producida por la energia acoplada desde transmisores situados en las
cercanias.

Distorsion en las comunicaciones: alto BER (Bit Error Rate) y aumen-
to de ruido en los equipos de comunicaciones, causado por la intermo-
dulacion generada por las no linealidades del casco. También se
producen por el acoplo de la antena transmisora de HF al cableado de
los equipos receptores de UHF.

Distorsion en las pantallas de presentacion: aparicion de interferencias
erraticas producidas por el acoplo entre radares cercanos y por los
equipos de HF acoplados al cableado de los sistemas de radar.
Bloqueo de radiacion: se produce en las antenas omnidireccionales,
como las de comunicaciones en HF, VHF y UHF, y en las antenas que
giran, como las de radar, EW y TACAN. Se produce por las miltiples
obstrucciones en el campo de radiacion.

Riesgo de radiaciones peligrosas: riesgo de aparicion de niveles de
radiacion peligrosos para el personal, combustibles, municion, etc. Es
debido a la exposicion de estos materiales a la radiacion de alta poten-
cia de los radares y equipos de RF.
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Técnicas de control del EME

Para asegurar la efectividad de los sistemas electronicos del buque es esen-
cial llevar un control adecuado sobre el ambiente electromagnético. Para
conseguir una buena EMC es necesario:

— Reconocer el problema como una degradacion producida por una
interferencia

— Identificar las fuentes de interferencia y los métodos de acoplo

— Tomar las acciones necesarias para solucionar el problema

Existen una gran cantidad de medidas de caracter técnico que se toman
para conseguir la compatibilidad electromagnética a bordo. No es el propdsito
de este articulo, ni su extension lo permite, estudiar todas estas técnicas.
Nombraré algunas de ellas:

— Desacoplo.

— Gestion de frecuencias.

— Apantallamiento.

— Masas.

— Filtrado/blanking.

— Disposicion / Reduccion de antenas.

— Reduccion de potencia.

— Reduccion de objetos metalicos de la superestructura.
— Empleo de materiales RAM.

Aplicacion de las medidas EMC

Para conseguir una compatibilidad electromagnética es fundamental que se
desarrolle un plan de compatibilidad electromagnética (EMCPP). Ese plan
debe nacer en la fase de diseho y construccion del buque y mantenerse duran-
te toda su vida operativa. En ese plan se aplica una serie de medidas encami-
nadas a conseguir y mejorar la EMC en el buque. Estas medidas serfan:

Estudio del espectro de frecuencias: la utilizacion intensiva del tan satura-
do espectro de frecuencias da lugar, como hemos visto anteriormente, a la
proliferacion de interferencias a bordo. El problema se agudiza en los buques
donde hay una gran cantidad de emisores con diferentes margenes de frecuen-
cia. Todo ello exige —durante la fase de diseho y construccion del buque, y
antes de las posibles modificaciones que puedan tener a lo largo de su vida
operativa— un detallado estudio de las frecuencias de los emisores que va a
llevar instalados.
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Diserio e instalacion de sistemas y equipos: el estudio de la EMC en los
buques comienza en su diseho y construccion. Durante ese periodo el astillero
se encargard de implementar los niveles requeridos de EMC a bordo. Cual-
quier modificacidn posterior exige un estudio previo para que no modifique
las caracteristicas EMC del buque.

Matriz EMI: es una herramienta muy interesante para el control de la
EMC. Muestra las potenciales fuentes y victimas de las interferencias.
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Matriz EMI.

En la Marina estadounidense la matriz EMI la genera un comité asesor en EMC: el
EMCAB (Electro-Magnetic Compatibility Advisory Board).

Gestion y control de la configuracion: para poder efectuar su cometido
todo buque lleva instalado a bordo un conjunto de equipos y sistemas tales
como radares, comunicaciones, direcciones de tiro, etc. Para mantener el nivel
EMC en los valores establecidos es crucial un estudio detallado del efecto
que tendra cualquier cambio en la configuracion del buque. La instalacion de
equipos nuevos sdlo debera realizarse después de efectuar las correcciones
necesarias para no degradar el nivel de ECM del buque. La EMC debera ser
también un criterio a tener en cuenta a la hora de la compra de los equipos o
sistemas que se van a instalar a bordo.
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Concienciacion EMC/Degradacion/Mantenimiento: para mantener el nivel
EMC del buque es fundamental la concienciacion de toda la dotacion en la
importancia que tiene el control de las EMI. En particular, el personal que se
dedica a tareas de mantenimiento en equipos y sistemas de electricidad, elec-
tronicos y de comunicaciones debe estar especialmente sensibilizado en la
EMC. Este personal debe ademaés estar adiestrado en las causas de las EMI y
en los efectos que pueden provocar a bordo, con el fin de evitarlas en lo posi-
ble. Cualquier mantenimiento mal hecho puede dar lugar a problemas EMC.
Por citar algin ejemplo: cuando se trabaja en la parte de frecuencia intermedia
de un receptor, que normalmente viene dentro de una carcasa metalica para su
apantallado, una vez solucionada la averia esta carcasa queda frecuentemente
sin colocar, bien por prisas o por cualquier otro motivo, ya que la averia esta
solucionada y el equipo funciona bien. El mantenedor no se da cuenta de que
esta accidon puede provocar efectos perniciosos, a los que solemos llamar
«meigas», debido a que al faltar el apantallamiento se puede acoplar energia
electromagnética en el receptor. Otro ejemplo muy frecuente es la costumbre
de dejar los equipos con las puertas abiertas. La puerta en muchos equipos
sirve como apantallamiento por lo que, como en el caso anterior, se puede
producir mal funcionamiento por acoplo de energia electromagnética.

En estos dos ejemplos se puede ver la necesidad del adiestramiento y de la
concienciacion del problema de la EMC a bordo, especialmente por parte de
los mantenedores de equipos y sistemas eléctricos y electronicos.

Oficial de Control de EMIs

Ademas de la concienciacion, se hace preciso contar con una figura como
la del oficial de control de EMI, responsable de mantener la compatibilidad
electromagnética a bordo. De esta forma, para implementar la EMC a bordo el
oficial de control EMI se encargaria de:

— Desarrollar un programa de adiestramiento para informar al personal
del buque, en especial a los mantenedores de los equipos eléctricos y
electronicos, de la necesidad de mantener la EMC.

— Desarrollar y coordinar los procedimientos y calendario de trabajo e
inspeccion para asegurar y mejorar la EMC.

— Asegurarse de que el mantenimiento correctivo realizado en un equipo
o sistema no producira EMI.

— Solicitar y mantener calibrados los equipos de medida necesarios para
la realizacion de las comprobaciones de EMC a bordo.

— Asegurarse de que se realizan las tareas de inspeccion, prueba, cone-
xionado de masas y de tierra para detectar y suprimir las EMI.
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En resumen, ésta es una tarea ardua. Exige un esfuerzo continuo de
concienciacion y adiestramiento, sobre todo entre los operadores y los mante-
nedores de los equipos y sistemas. Es esencial conseguir una deteccion
temprana de los problemas de EMC y ejecutar una accidn correctiva inmedia-
ta para conseguir el funcionamiento sin degradacion de todos los sistemas
electromagnéticos del buque.

La figura del EMI Control Officer ya existe en la Marina de los Estados
Unidos. De hecho, las misiones resefiadas anteriormente estan extraidas de la
norma americana. Creo que en la Armada deberfamos tener a bordo un oficial
que con una preparacion previa pudiera hacerse cargo del control de las inter-
ferencias a bordo. Serfa un primer escalon en la cadena y actuaria como enla-
ce del buque cuando se necesitara acudir a otros estamentos por problemas de
EMI.

Yendo un poco mas alla, quizas habria que pensar en un futuro destino de
EMC dada la entidad del ambiente electromagnético de los buques. Tendria
que ser un personal con conocimientos de electronica y adiestrado especial-
mente en EMC, que se encargaria de un control méas exhaustivo de las EMI a
bordo.

Como herramientas, existen tarjetas de mantenimiento (MRC) que inclu-
yen comprobaciones de fuentes de EMI y de victimas. Estas MRC incluyen
inspecciones visuales y pruebas en equipos y sistemas. La instrumentacion
para la deteccion de EMI estd muy avanzada. Actualmente hay en el mercado
gran cantidad de modelos para todos los margenes de frecuencia. Por Gltimo,
esta el software para analisis de EMC. Como ejemplo podemos citar el Elec -
tromagnetic Compatibility Analysis Program (EMCAP), que ya tenemos en la
Armada.

Con todas estas herramientas, y una adecuada preparacion, el personal de
EMC del buque podria detectar y resolver muchos de los problemas de EMI a
bordo.

Conclusiones

A'lo largo del articulo hemos visto, de una manera somera y superficial, lo
que es la Compatibilidad Electromagnética y su importancia. El ambiente
electromagnético a bordo es muy intenso debido a la gran cantidad de fuentes
de energia electromagnética que existe. Como ademéis existe también una
gran cantidad de equipos receptores, potenciales victimas, y una gran cantidad
de caminos de acoplamiento, el problema de la EMC esta planteado.

El resultado de este problema es la generacion de EMI. Estas interferencias
son perniciosas para el funcionamiento de los equipos del buque. Es necesario
entonces, bajo mi punto de vista, un personal a bordo con un conocimiento
profundo de la EMC, que se encargue de detectar las posibles interferencias e
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intentar solucionar los problemas que puedan acarrear. Se encargarfa, ademas,
de concienciar y adiestrar a toda la dotacion y en especial a los mantenedores
de los sistemas eléctricos y electronicos de los buques.

En ese aspecto, como un primer paso, considero necesaria en nuestra
Armada la figura, igual que la tienen otras marinas, del oficial de Control de
EMI que, con las herramientas necesarias, llevaria a cabo una tarea esencial
en un buque moderno. Y no sblo a la hora de detectar y solucionar los proble-
mas, sino para concienciar y adiestrar a los mantenedores.
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BUQUES «ATOMICOS»
EN NUESTRA MARINA

José M.* BARCELO FORTUNY

ENALEMOS de entrada que, pese al titular, no ha figura-
do obviamente en la Lista Oficial de Buques de nuestra
Armada ninguna unidad de estas especiales caracteristi-
cas, ni falta que al parecer hace por ahora. Aunque ni
importaria decirlo, queda aqui aclarado por si hubiera
algin despistadillo entre los lectores de la REVISTA, por
supuesto abierta a todas las edades. Al fin y al cabo, quien
esto escribe empez0 a hojearla siendo todavia casi un nifio
y estando més bien verde en cuestiones incluso relacionadas con la historia
reciente de nuestra Marina de guerra, con lo que facilmente, en aquella ya
lejana época, hubieran podido darme gato por liebre, al margen incluso del dia
de los Santos Inocentes. S6lo ahora puedo confesar que de vez en cuando
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Acuarela realizada por uno de los observadores en la operacion CROSSROADS.

«cogia prestado» alglin niimero atrasado de entre los que se amontonaban en
el cuarto de oficiales de un determinado cuartel de Infanteria de Marina, al
que tenia facil acceso por mor de mi amistad con un compaiiero de instituto.
Su padre era el «jefe» de todo aquello.

Hubo un tiempo no muy lejano en que si se especuld sobre tal posibilidad
—Ila propulsion «nuclear», ya que obviamente otra cosa bien distinta es la del
armamento—, a raiz sobre todo de una informacidn seglin la cual la Empresa
Nacional Bazan estaba preparada para acometer este tipo de construcciones e
incluso tenfa desarrollado un proyecto de SSN. Seria a mitad de la década de
los 70, mas o menos. Por aquellas fechas también desde la empresa Astano se
hablaba de la posible construccién de un petrolero propulsado por energia
nuclear.

Contemplada sobre todo desde un punto de vista de prestigio naval, la
informacion proveniente de la Bazin resultaba ciertamente atractiva, pero
poco mas. Si en buena 16gica cada Marina construye o adquiere sus buques de
acuerdo con sus reales necesidades, basadas en el ambito geoestratégico en el
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que normalmente tiene que desenvolverse, no tenfa desde luego la espanola
necesidad alguna de integrar en su flota un «submarino atomico», lo cual en
modo alguno significa que no interese en un futuro todavia mas o menos leja-
no. Es cuestion que, en todo caso, dejamos para expertos analistas o visiona-
rios cual va a ser la evolucion internacional y el papel de Espana en ella
dentro de un tiempo.

El caso es que, principalmente a nivel de medios de comunicacion, parecia
existir un cierto «complejo» al respecto, cuestionandose, con la simplicidad de
tal planeamiento, que si la industria naval espafola tenifa, como se afirmaba,
capacidad para construir un submarino de propulsiéon nuclear, ;por qué no
hacerlo? ;Por qué algunos paises si y Espaha no? Hombre, determinados y
muy pocos paises solamente, cada cual con unos intereses muy concretos que
escapaban, y creemos siguen escapando, a los de Espaia hoy, no obstante su
participacion cada vez mas efectiva en operaciones de caracter internacional
lejos de nuestros mares.

Pero que existia un cierto complejo era cierto. Vean si no cuando empez6 a
hablarse de la construccion en astilleros de Cartagena de los submarinos de la
Serie 70, sobre los que en casi todas las referencias de prensa se sefalaba
como hecho destacable que la forma aerodinamica de sus cascos, el conjunto
de timones e hidroplanos y la Ginica hélice propulsora eran bastante similares a
los submarinos atdmicos. Otros iban incluso mas alla presentandolos como
submarinos «prenucleares», como queriendo dar a entender que en los de la
proxima serie cabria ya, sin duda, eliminar el prefijo. Error, porque, aunque en
alguna medida revolucionaria, la propulsion de los S-80 tampoco sera nuclear.

Hubo al parecer, hacia 1984, una oferta del Gobierno galo para la construc-
cion en Francia para nuestra Armada de cuatro submarinos de la clase Rubi
nucleares, propuesta que si bien interes0 al principio no fue sin embargo posi-
ble concretarla, debido fundamentalmente a razones de caracter presupuesta-
rio, que en todas las marinas son, por regla general, las que mayor peso tienen.
Y repetimos lo de «al parecer», pues no es cuestion de pillarnos los dedos en
algo que en su momento nos llegaria s6lo de oidas.

No obstante todo ello, cabe decir que nuestra Marina si ha tenido en su
Lista Oficial de Buques unidades de alguna manera relacionadas con el tema
nuclear, y de ahf el titular que encabeza estas lineas. Veamos pues.

El «atomico» San Marcos

Como ya habran adivinado algunos avispados lectores, bajo este nombre
de evangelista se escondia un landing ship dock de la Marina norteamericana
que, con el nombre Galicia, acabaria sus dias en la Armada espahnola.

Aquel buque habia sido construido en Filadelfia y botado en enero de
1945, dandole todavia tiempo a intervenir en lo que serfan los Gltimos esterto-
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El TA-31 Galicia «arropado» por varias barcazas de desembarco.

res de la Segunda Guerra Mundial, en el transcurso de la batalla de Okinawa.
Finalizada la contienda, la Marina estadounidense se encontrd con una enor-
me cantidad de buques con los que realmente no sabia qué hacer, y para dar
salida a parte de aquel excedente se decidid dedicar algunos a determinados
tipos de pruebas, entre ellas algunas de caricter nuclear.

En 1946 se programd la llamada operacion CROSSROADS, que con una
duracion de dos meses tendria lugar en el atolon de Bikini, con el fin de expe-
rimentar el comportamiento de diversos tipos de buques (portaaviones, acora-
zados, cruceros, destructores, submarinos...) en caso de explosiones nuclea-
res. Entre otros estudios de caracter eminentemente cientifico, se comprobaria
tanto el efecto de las detonaciones en las estructuras de los barcos como el
grado de radiacidon sufrido por éstos. Y hacia el Pacifico central zarparon o
fueron llevados a remolque un total de noventa barcos, algunos procedentes
de la incautacion al final de la guerra de unidades de las vencidas Alemania y
Japon, ademas de otros muchos de la propia Marina norteamericana en situa-
cion de reserva o ya no aptos para el servicio activo.

De entre los primeros figuraria el LSD-25 San Marcos, que no fue, desde
luego, uno de los més afectados por aquellas pruebas. Recibid, eso si, el soplo
de la brutal onda expansiva de un artefacto de nombre «Baker» fondeado a
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27 metros de profundidad, sufriendo el aplastamiento de algunas zonas del
casco, aunque menos suerte tuvieron otros buques. De entre los que resultari-
an hundidos figuraban algunos bastante conocidos, entre ellos los norteameri-
canos acorazado Arkansas y portaaviones Saratoga y el ex acorazado japonés
Nagato.

Como en su caso los dafios habian sido escasos, el San Marcos seria poste-
riormente utilizado para diversos ensayos de descontaminacion nuclear, y ya
totalmente curado de sus males y heridas quedaria en la reserva hasta que el
inicio de la guerra de Corea lo devolvid plenamente a la actividad.

En 1963 fue incluido en los planes Fleet Rehabilitation And Modernization
y enviado al Mediterraneo, dejandose ver en diversas ocasiones en algunos
puertos espafoles integrado en agrupaciones anfibias de la VI Flota. A raiz de
los acuerdos de 1970 fue transferido a Espaha y pese a que algunas veces
pareci0 resistirse de los dahos estructurales sufridos como consecuencia de su
«experiencia atdmica», la verdad es que se saco buen provecho de él, siendo
de destacar, por lo que a aquella etapa espafola se refiere, su participacion en
las operaciones de embarque de material a raiz de la descolonizacion —o
como quiera llamarsele— del otrora Sahara espafiol. En su calidad de primer
buque-dique de desembarco con que contd la Armada, se sacaron a través de
él interesantes conclusiones en el marco de una doctrina anfibia entonces en
pleno desarrollo por lo que a nuestra Marina se refiere. Muy poco que ver,
en todo caso, aquel Galicia con el ain nuevecito LPD del mismo nombre.

Operacion Polo Norte

En enero de 1954 era lanzado al agua, en Connecticut, el que seria el
primer submarino del mundo accionado por energia nuclear, y en septiembre
de aquel mismo aho entraba oficialmente en servicio. Ni que decir tiene que
nos estamos refiriendo al USS Nautilus.

En junio de 1958, el SSN-571 salfa en mision secreta del puerto de La
Perla, en Hawai, para lo que en definitiva seria la primera travesfa del Polo
Norte a cargo de una nave. Atraveso el casquete y logrd el «imposible», alcan-
zar el Polo Norte 90° N, lo que fue la noticia mundial del dia y hoy ya forma
parte de la historia, grande o pequeha, de los avances técnicos de la humani-
dad.

Aquella hazaha no podia ser desaprovechada por la poderosa industria
cinematografica norteamericana, que se dispuso a llevarla al celuloide,
mezclando ficcidn y realidad. Sin embargo ninglin productor se atrevid con la
historia integra, entre otras y poderosas razones porque no pocos detalles de la
travesia, que naturalmente tuvo sus dificultades, eran desconocidos; pero
algunos guionistas se basarfan en ella para inventar historias que acabarian
siendo llevadas a la pantalla, aunque generalmente con poca fortuna. Natural-
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El S-34 Cosme Garcia poco después de su llegada a Cartagena con los falsos timones en la vela.

mente de ello podria hablarnos con mejor conocimiento Toni Costa, habitual
colaborador de esta REVISTA.

Un novelista famoso por sus best sellers, Alistair Maclean, escribiria afios
después el que seria el primer libro que contara con un submarino de propul-
sidn nuclear como parte de la historia. En €1, una unidad norteamericana era
enviada en mision «suicida» al Artico con el objeto de recuperar un microfilm
vital para los servicios de inteligencia; historia que interes6 a la poderosa
Metro Goldwin Mayer, que en 1967 la llevaria al cine bajo el titulo Ice Station
Zebra y que en Espaha se exhibid bajo el titulo Estacion Polar Cebra. El
reparto, encabezado por Rock Hudson, era de relumbron.

Para la filmacidén se montd en estudios un decorado apropiado a la zona
polar en la que iba a desarrollarse parte de la accion, pero lo que no podian
tanto el carton-piedra como los llamados efectos especiales era representar,
para determinadas escenas, a un submarino «de verdad», asi que se solicito la
colaboracion de la Marina norteamericana que cedio para ello el submarino
SS-396 Ronquil, de la clase Balao modernizado.

En realidad, a raiz sobre todo del final de la Segunda Guerra Mundial, la
Marina norteamericana prestd a la industria cinematografica del pais numero-
sos buques en llamadas «peliculas bélicas», de entre las que recordamos muy
especialmente las que hacfan referencia a historias de submarinos. ;Y qué
bonitas eran aquellas naves norteamericanas, navegando en superficie, cuando
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todavia llevaban cahones en
cubierta y ametralladoras en el
puente! Pasados los anos,
algunas perdieron casi todo su
encanto al ser modernizadas.
Es lo que le ocurrid al Ron-
quil, que en 1952 acabaria
siendo convertido en submari-
no de ataque en version Guppy
II-A. Ciertamente la ahora o
maciza vela le daba un cierto ﬂ_&
aire de submarino nuclear, y =
como tal fue utilizado en
diversas secuencias de la peli-
cula. F

Bueno, pues como ocurrie- "
ra con el San Marcos, también
aquel submarino acabarfa sus
dias siendo espanol. Transferi- Simulaci6n en carton piedra de la vela de un submari-
do a nuestra Marina el 1 de no nuclear para la pelicula Estacion Polar Cebra.
julio de 1971, recibiria el nom-
bre de Isaac Peral y el numeral S-32.

Como es bien sabido, la Armada espafiola todavia recibiria otros tres
submarinos de similares caracteristicas, siendo uno de ellos el USS Bang, que
por cierto pudo muy bien ser utilizado para aquella pelicula, ya que estaba
expresamente equipado con un sonar invertido que le permitfa navegar bajo el
hielo. Cuando habia que recargar baterias, el sonar buscaba capas finas que le
permitieran emerger o, cuando menos, sacar el snorkel. Dado sin embargo que
se trataba de un submarino convencional, parece ser que la estancia a bordo se
hacia muy incomoda, teniendo que ir la dotaciéon equipada con prendas espe-
ciales para combatir el intenso frio.

Fue aquel submarino transferido a Espafa en junio de 1972, tomando el
nombre Cosme Garcia y el numeral S-34. Entregado oficialmente a finales de
septiembre del mismo afo, veintiin dfas tardo6 en hacer la travesia —nave-
gando siempre en superficie— entre Miami y Cartagena, y la sorpresa de
quienes lo estaban esperando fue mayiscula. Lo que apareci6 por la bocana
del puerto no era un submarino convencional jsino uno atdomico! Una broma
de la dotaciodn, desde luego, que en plena travesia se las habfa ingeniado para
adosar a la vela sendos falsos timones de profundidad, apéndices que simula-
ban los timones de buceo que por aquel entonces s6lo llevaban los submari-
nos nucleares. A partir de ah{ seria conocido con el alias Atdmico Don
Cosme.

=1
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Hormigas atomicas

Pero no crean que acaba aqui la cosa. Cierto que, rizando el rizo, cabe
también hablar de otros buques de guerra espafoles con «connotaciones
nucleares». Ocurrid en 1990 y parte del aho siguiente, cuando la llamada
Guerra del Golfo, en la que Espaha envi0, en principio, a mares de Oriente
dos corbetas y una fragata para misiones de control. La presencia de aquellas
unidades en aguas del Pérsico y del mar Rojo dio lugar a algunas anécdotas y
también a alguna que otra irresponsable actitud por parte de un determinado
medio de comunicacidn espanol, piblicamente deplorada a través de esta
REVISTA GENERAL DE MARINA por el a la sazon jefe del Estado Mayor de la
Armada, almirante Carlos Vila, al interceptar y desvelar parte del contenido de
una conversacion radio, en una frecuencia militar, entre el comandante de una
de las corbetas y el Cuartel General de la Armada.

Aunque quiza no venga muy al caso recordarlo —pero que, haciéndolo,
quien esto firma se quedara tan ancho...—, aquella participacidn en un
conflicto internacional en misiones de control fue tomado un tanto a chunga
por parte de determinados medios de comunicacidn espafoles, seguramente
mentalmente poco preparados para asumir que nuestra Marina estaba perfec-
tamente capacitada para integrarse, en una situacion de crisis como aquélla,
en una fuerza de caracter multinacional. L.o que era «su» problema, lo trasla-
daron a la Armada, y de ello guardamos un amplio muestrario a base de

Las «hormigas atdmicas» al completo atracadas en el muelle de La Curra.
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comentarios escritos y sobre todo chistes ilustrados, algunos ciertamente
graciosos y otros con bastante mas mala y penosa milk que gracia, precisa-
mente.

En el mar Rojo, en el que operaron las corbetas, estuvieron al parecer algo
desprovistas, al principio, del apoyo logistico que debia proporcionarles la
Marina norteamericana. En determinados momentos llegaron incluso a esca-
sear los viveres y tampoco el abastecimiento de combustible en alta mar se
hacfa con la frecuencia que requeria la intensa actividad de nuestras unidades,
una de las cuales —seguramente la Descubierta o la Cazadora, no podemos
precisar cual exactamente— puso tanto empefio en su mision de control que
en la fuerza multinacional llegaria a ser conocida como the atomic ant. Fue
posiblemente, de entre todas las unidades que participaron en aquellas opera-
ciones de control la que méas millas navegd y también la que mas barcos
sospechosos de llevar armas u otros tipos de ftiles o mercancias objeto del
embargo detuvo para su correspondiente inspeccion.

El apodo recibido por la corbeta encubria todo un elogio, de manera que lo
adoptaron también para si todas las unidades de aquella serie, intervinieran o
no en la operacion. Cuando en el ya algo lejano 1992 se celebraron en Barce-
lona los Juegos Olimpicos y se destind a algunas de aquellas corbetas al
control del trafico maritimo, la prensa catalana destaco que la vigilancia de las
costas barcelonesas estarfan a cargo no de simples corbetas, sino de las
mismisimas «hormigas atomicas». El mote habia calado incluso entre los
medios informativos.

(Quién dijo, en definitiva, que no ha tenido nuestra Armada ningiin buque
de guerra «nuclear»? Quien esto firma ha pretendido, con estas lineas, demos-
trar lo contrario. Simplemente. Y no se rian del resultado, por favor.
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El dia 16 de febrero, el nuevo almirante jefe de Asistencia y Servicios Generales, contralmiran-
te Estanislao Pery Paredes, fue investido oficialmente de su cargo como presidente de honor de
la Asociacion de Milicias Navales Universitarias, que estatutariamente le corresponde. El acto
tuvo lugar durante una comida-coloquio en la Camara de Oficiales de la Armada. El presidente,
doctor ingeniero Angel F. Fernandez, que pocos dfas antes en asamblea general habfa sido
reelegido para un nuevo mandato de cuatro afos, dio cuenta al almirante de la situacién presen-
te y futura de la Asociacion, sus objetivos y actividades inmediatas, y su mejor disposicion como
colaboradores civiles en el seno de la gran familia de la Armada. (Foto: Angel F. Fernandez).
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HACE CIEN ANOS

Abre sus paginas el niime-

ro de mayo de 1907 con-

signando el nacimiento del

Principe de Asturias, suce-

dido el dia 10 de dicho

mes, y felicitando a la
Familia Real por tan faus-

to suceso. Incluye a conti-

r!i nuacién un nutrido grupo

de articulos, comenzando

Lﬁ! con el titulado ;Enseiian -
zas?, altimo de la serie

aportada por el teniente de

navio Arturo Armada,

como conclusion, sobre la
guerra ruso-japonesa, al que siguen: La supremacia

maritima de Inglaterra y la politica del porvenir, por
Ramoén del Rivero y Miranda; Artilleria naval, por el

comandante de artillerfa de la Armada Diego de Lora;

Deportes exdticos, por el médico de la Armada Juan

Redondo; La gran estacion radiotelegrdfica de Nauen,

por el capitan de fragata Ramon Estrada; La radiotele -
fonia: sistema Telefunken, del mismo autor; Un nuevo

buque ideal, del coronel Victtorio E. Cuniberti, direc-

tor de Construcciones de la Marina Real italiana

(traducido del Fighting Ships); El acorazado del

porvenir, traducido del Scientific American; Submari -
nos: su estado actual, traducido del Nauticus; Auroras

polares: conferencias dadas el dia 5 de marzo de 1907
en la Real Sociedad Geogrdfica, por el teniente de

navio de 1.% clase J. Gutiérrez Sobral, y Cronica finan -
ciera, por el contador de fragata José Barbastro.

Vienen a continuacion las noticias de la prensa profe-

sional extranjera, en las que se insertan noticias rele-

vantes sobre marinas de importancia, como las de

Alemania, Austria, Brasil, Estados Unidos, Francia,

Inglaterra, Italia y Japon. Y aparecen algunas seccio-

nes nuevas, como un Sumario de revistas nacionales e

internacionales, Bibliografia y Movimientos del per-

sonal.

REVETE GENDLLL

MARINA

G. V. A
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José Sievert y Jackson,
médico mayor de la Arma-
da, inicia la lista de articu-
los de la REVISTA de mayo
de 1957, relatindonos sus
aventuras a bordo del
vapor Ferrolano a través
de un entretenido e intere-
sante articulo titulado El
vapor de guerra Ferrolano
en el sitio de Bilbao
(1873-1874), al que si-
guen: Canal de Suez,
camino de discordias, del
contralmirante Manuel R.
Novas; Camino del desgiiace, por el capitin de fragata
Jorge del Corral, en referencia al destructor Lepanto;
Proyectiles dirigidos: sus motores, por el capitin de
corbeta Federico Fernandez-Aceytuno; El submarino
antisubmarino en Espaiia, por el teniente de navio
Guillermo G. Aledo, y Comandancias de Marina, por
el teniente de navio Ramon Cuervo Pita, en el que
comenta los cometidos de dichas dependencias y su
experiencia en ellas.

La seccidn de Notas Profesionales comienza con
el articulo titulado Necesidad de una estrategia dgil,
por Edgar A. Parson (traducido del USNIP), en el que
se aboga por el desarrollo de una estrategia militar
moderna y eficiente. Le siguen: La fuerza naval como
disuasivo, por George Fielding Eliot (traducido del
USNIP); ;Necesitamos una tercera guerra mundial?,
por James D. Atkinson y el coronel del Ejército Dono-
van P. Yeuell; Tres ases fallados, traducido del
USNIP, en el que Donald Mclntyre, capitan de navio
de la Marina britanica, comenta la desaparicion de los
tres ases submarinistas alemanes: Gunter Prien con su
U-47, Otto Kretschmer en el U-99 y Joachim Shepke
en el U-100, habiendo tomado parte activa en la
destruccion de los dos altimos al estar al mando del
convoy HX-112, y El fracaso japonés en la escolta de
convoyes, por el mayor Y. Horie (traduccidon del
USNIP). Con las secciones tradicionales de Misceld-
neas, Cronica Internacional, Noticiario y Libros y
Revistas concluye este nimero.

REVISTA - CEAERM
] 1) e

ARINA

G. V. A
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Tu regere imperio fluctus, hispane memento
(Puerta del mar del arsenal de La Carraca)

ESPANA Y EL NUEVO MUNDO
EFEMERIDES DEL MES DE MAYO

Dia Ano

1 1528.—Panfilo de Narvaez, a la vista de los
contratiempos que habia tenido en el mar hasta
llegar a la Florida, decide dividir su expedicion:
unos irfan tierra adentro y los barcos seguirfan por
la costa hasta encontrar un buen puerto de auxilio y
refugio para todos.

2 1543.—Concedido permiso a Diego de
Rojas para explorar los territorios que hay desde
Rio de la Plata hasta los Andes de Chile, organizo
su expedicién mancomunadamente con Felipe
Gutiérrez y Nicolas de Heredia, los tres conquista-
dores del Perti. A principios de este mes salen de
Cuzco para la Argentina.

3 1518.—La expedicion de Juan de Grijalva
llevaba de piloto a Anton de Alaminos, que ya
habia estado antes con Hernandez de Cordoba y
conocia bien aquellos mares. Sigue descubriendo
por el golfo de México; en este dia divisan por su
proa tierra que llamaron de la Santa Cruz.

4 1493.—En este dia, el papa Alejandro VI
promulgd la segunda bula Inter Caetera, en la que
trazaba una linea de separacion cien leguas al oeste
de las Azores, a partir de la cual lo descubierto era
donado por la Santa Sede a la Corona de Castilla
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con la obligacion de evangelizar a los naturales de
las nuevas tierras.

5 1524.—Pedro Alvarado en su viaje de
conquista por tierras de Guatemala, es recibido con
todos los honores por los sefiores de Tunatiuh e
Iximché, que a cambio le pidieron la eliminacién
de sus enemigos, los pueblos vecinos de Zutujiles y
los de Panatacat.

6 1542.—Cumpliendo las 6rdenes de Gonza-
lo Pizarro, Francisco de Orellana continfia nave-
gando por el Amazonas sin saber por donde va,
pero contento por el descubrimiento de tierras tan
extensas que no podia explorar por ser muy pocos
en la expedicién y porque los bosques eran impene-
trables por la abundante vegetacion.

7 1504.—En este dia Colon, estando en la isla
de Jamaica y tras una cruenta lucha, consigue redu-
cir y someter a los hermanos Francisco y Diego
Porras, que junto a sus partidarios se habfan rebelado
contra la autoridad del Almirante medio afio antes.

8 1512.—Juan Ponce de Ledn sigue navegan-
do por la costa sur de la Florida con grandes difi-
cultades en la busqueda infructuosa por encontrar
el manantial de la eterna juventud.

9 1540.—El gobernador de Nueva Galicia,
Vazquez de Coronado partia de San Miguel de
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Culiacan por estas fechas con una nutrida expedi-
cion terrestre en busca de las ciudades de Cibola.
Dos barcos al mando de Hernando de Alarcon
parten de Acapulco en apoyo de dicha expedicion.

10 1502.—El navegante portugués Miguel
Corte Real sale de Lisboa con tres navios en busca
de su hermano Gaspar que habia quedado explo-
rando la costa de Terranova. Infortunada suerte
tuvieron estos dos grandes marinos portugueses,
pues dejaron su vida por tierras desconocidas sin
poderse acreditar como la perdieron.

11 1541.—En este mes el gobernador Cabeza
de Vaca envi6 a Felipe Caceres, contador de su
majestad, con una nave desde la isla de Santa Cata-
lina al sur del Brasil para que socorriese con
alimentos al pueblo, que en el Rio habia fundado
Pedro de Mendoza, llamado Buenos Aires.

12 1551.—En este dfa tuvo lugar la fundacion
de la Universidad de Lima, dieciséis ahios después
de fundarse la ciudad. Fundada por Carlos V, con
los mismos privilegios que la de Salamanca y otras
de Espaha, sus médicos eran tan acreditados en
América como los de Montpellier en Europa.

13 1524.—Llegan a San Juan de Ulda los
«Doce Apostoles», doce franciscanos bajo la direc-
cion de fray Martin de Palencia, para evangelizar las
tierras de Nueva Espaha a peticion de Cortés. Desta-
cd fray Toribio Benavente muy apreciado por los
indios y llamado por ellos «Motolinfa» (Pobreza).

14 1541.—Hernando de Soto, en su peregri-
nar por tierras de la Florida, llega a tierras de la
cacica de Cofitachequi, donde encontraron abun-
dantes perlas de rio en la casa pantedn de sus ante-
pasados, depositadas en arcas arrimadas a la pared
hechas de madera a modo de las de Espana.

15 1515.—Juan Ponce de Leon, el conquista-
dor de Puerto Rico, regresa nuevamente a esta isla
después de su exploracién por la costa sur de la
Florida en busca del manantial de la eterna juven-
tud, que seglin se crefa estaba en Bimini, una isla al
norte de Cuba.

16 1536.—Jerdonimo Ortal, gobernador del
Orinoco y costa de Venezuela, se prepara para
explorar el Orinoco en busca de la provincia del
Meta, de la cual se hablaba habia grandes tesoros.

17 1551.—Don Pedro La Gasca, Pacificador
del Perti, camino de Alemania donde estaba el empe-
rador para rendirle cuentas, en Barcelona y en este
dia fue consagrado obispo de Palencia, asistido de
muchos obispos y grandes de Espaha que quisieron
honrarle, sabiendo lo bien visto que era en la Corte.

18 1551.—Pedro de Valdivia, gobernador y
capitan general de Chile, inicia una campana de
conquista al Sur de su territorio, internandose en
hostil territorio mapuche, donde posteriormente
fundarfa la villa de La Imperial.

19 1520.—Contintia Magallanes invernando
en el puerto de San Julian, situado en cuarenta y

2007]

EFEMERIDES

nueve grados de latitud sur, antes de iniciar su cami-
no hacia el Estrecho; durante su estancia tuvo la
visita de indios de gran corpulencia, a los que llama-
ron patagones porque tenian los pies muy grandes y
que se trataron entre ellos amigablemente.

20 1506.—Muere en este dia el gran Almi-
rante de Castilla y descubridor del Nuevo Mundo,
Cristébal Colon. Su hijo Diego describe asf sus
ultimos momentos: «Quedd muy agravado de la
gota y del dolor de verse caido de su estado, dio su
alma a Dios el dia de la Ascension en la villa de
Valladolid...».

21 1534.—El paso de los Andes de Pedro
Alvarado para ir de Puerto Viejo a Quito es de lo
mas terrible y heroico que llevaron a cabo los espa-
fioles. Atravesados los bosques tropicales, donde
las fiebres y la falta de alimentos habfan causado
muchos muertos, se enfrentan al frio de los montes,
donde la gran mayoria de los indios no acostumbra-
dos dejarian allf sus vidas.

22 1595.—El pirata inglés Amias Preston
pone sitio en este dia a la ciudad de Cumana
exigiendo un fuerte rescate por no quemar la
ciudad, que tiene que rendirse ante las exigencias
del pirata.

23 1492.—Hechas las concesiones por los
Reyes Catdlicos, Colon en Moguer levanta el
pendon real y comienza a llamar gente para la
jornada a tierras desconocidas.

24 1531.—Diego de Ordas, adelantado de las
tierras comprendidas entre el cabo de la Vela y el
rio Marahon, establecido en el golfo de Paria,
prepara su expedicion al rio Orinoco.

25 1536.—La expedicion de Diego de Alma-
gro sale hacia Chile, cruzando la cordillera de los
Andes por el paso San Francisco. La montaha diez-
mo definitivamente su expedicion.

26 1549.—La ciudad de Burburata en Vene-
zuela es poblada por numerosos espafoles que
encontraron en ella minas de oro de muchos quilates.

27 1535.—Jacques Cartier navega con sus
tres naves por el rio San Lorenzo, llegando hasta
donde estaba la moderna Québec.

28 1521.—Hernan Cortés bota en el lago
Texcoco los bergantines mandados construir en la
ciudad de Tlaxcala.

29 1550.—Sale del puerto de Sanlicar el
segundo virrey de la Nueva Espafa, Luis de Velas-
coy Alarcon.

30 1500.—Gaspar Corte Real avitualla dos
navios en Lisboa a fin de buscar en América del
Norte un paso més corto hacia las Indias por occi-
dente.

31 1499.—Alonso de Ojeda obtuvo licencia
para explorar la region de Paria; por estas fechas
explora la isla Margarita.

CAPITAN JIM
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DEFINICIONES

Palabras

A.— Teniente general de la Armada espanola, nacido en Usurbil
(Guiptzcoa) y muerto en 1836. Tomo parte en la campanas de
la escuadra de Cordova, distinguiéndose en las del cabo Espar-
tel, participo en el combate de Trafalgar y fue capitdn general
del departamentode Cadiz.............................

B.— Man.: Barra grande de cualquier clase que se emplea en mover
pesos de consideracion. . ........... o i

C.— Hidr.: Distancia medida con la corredera entre dos puntos
desde donde se marca uno solo de tierra que se descubre . . ..

D.— Zool.: Clase de platelmintos desprovistos de tubo digestivo; en
estado adulto son parasitos en el intestino de vertebrados mari-

D08 L e e e,

E.— Man.: Arrie un poco, de pronto y de una sola accion un cabo
que trabaja mucho 0 esta tenso. . . ..........ooviii...

714

2 77 22

13 26 35

114 27 64 49

6 33 39 45

38 21

68 54 99 90 104

70

63 23

19 56

[Mayo



DEFINICIONES Palabras

F.— Zool.: Ultima fase larvaria de los crusticeos decapodos. . . ... -

G.— Mit.: Una oceanida, madre de Circe, la maga que convirti6é en
cerdos a la dotacionde Ulises . ..................oooinn. -

H.— Mit.: Uno de los hijos de Poseidon, su madre era Tiro y uno de
sus hermanos Pelias. Hércules matd a once de sus doce hijos,
solamente se salvONéstor ............. ... ... ... ... ... -

I.— Man.: Vela al tercio que con malos tiempos acostumbraban a
largar los faluchos grandes. ............. ... ... ...... -
8 95 113 58 94 10 85 108 46 29 55

J.— Zool.: Nombre vulgar del pejerrey......................

K.— Man.: Pequeha vela negra que en las embarcaciones de la edad
media se usaba para camuflar la embarcacion . .............

L.— Arq. Nav.: Espacio ocupado por un cuerpo, o disponible para
almacenar solidos, liquidos 0 gases . ..................... -

M.—Man.: Cabo grueso y de buena jarcia que en los buques de
vela se encapillaba en la cabeza de los palos mayores y se
tensaba en las argollas del costado, junto a las mesas de guar-
nicion, por medio de aparejos o vigotas . .. ............... -

N.— Zool.: Denominacion que engloba a dos especies de peces
marinos, elasmobranquios de la familia de los galeidos. Viven
en la cercania de la costa y su principal alimento es a base de
MOIUSCOS ¥ CIUSTACEOS  « v v v v et e et i e s -

O.— Geol.: Nombre dado a las brechas (rocas formadas por la

83 57 81 43 52 34 111 71
P.— Biogr.: Jefe de escuadra de la Armada espaniola. Tomd parte en
la Guerra de la Independencia y fue director de esta REVISTA . . -

Q.— Biogr.: Explorador inglés, en 1798 dio la vuelta a la isla de
Tasmania después de recorrer en toda su longitud el estrecho
quellevasunombre. ...........c.oooiiiiiiiiiiiii., B

32 92 80 87
R.— Biogr.: Navegante espafol, de Moguer, nacido en 1468, tomd
parte en el descubrimiento de América, regresando a Espana
conColon........ ... ... i i il B
67 44 107 86
S.— Geogr.y Nav.: Sur. ... -
93 72 60
T.— Com.: Una de las banderas de siempre ................... .
78
U.— Geogr.: Este canal ya quisieron construirlo los faraones del
Imperio Medio, pero el que lo hizo era francés............. -
101 84 100 1
V.— Man.: Cada uno de los dos ramales de cabo que abrazan por
tres puntos una buena extension de la relinga de caida de las
velascuadras ........ ... .o o o ool PR
105 69 79
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El Almirante de la Flota, almirante Fernando Armada Vadillo, acompanado por el contralmi-

rante director de Ensefianza Naval, José Antonio Gonzélez Carrion y el contralmirante jefe del

Estado Mayor de la Flota, Carlos Tortosa Saavedra, visitd la Escuela Naval Militar el 14 de

abril, e impartid una conferencia a los profesores y alumnos sobre los cometidos y responsabili-
dades de la Flota. (Foto: ORP, E. N. M.).

MOEMDCEGN G e ACED 4
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“Curiosidades que dan las escrituras antiguas, quando hay pacien-

cia para leerlas, que es menester no poca”.
Ortiz de Zuhiga, Anales de Sevilla, lib. 2, pag. 90.

27.010.—Proyectil diabdlico

El 31 de mayo de 1873

se remitid a los coman-

dantes de los todos los
buques de la Armada una instruccién en la
que se les comunicaba que «seglin advierte
nuestro consulado en Londres, un polaco
llamado Eugenio Peboski ha elaborado el
llamado proyectil diabolico para hacer gran-
des destrozos en la Marina, siendo de zinc
relleno de dinamita». Por si los destinatarios
no se hubieran inquietado lo suficiente, se
afladia que un cargamento de tan deletéreos
proyectiles se dirigifa a Espafa, sin precisar
para qué, quién los habia encargado, ni su
concreto punto de destino.

J.R.
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27.011.—El dificil final de los grandes

Tal vez sea cierto que el
nombre imprime caric-
ter, y a ello se deba en
parte la fuerza que impulsd a la fragata
Numancia para escribir, durante la segunda
mitad del siglo XIX y principios del xx la
brillante pagina de sus hechos marineros,
guerreros e incluso en el campo de las inno-
vaciones tecnoldgicas; pero cuando sus fuer-
zas y capacidades fueron menguando por el
paso del tiempo, misiones mas modestas,
como la de guardacostas, alargaron su vida
activa, hasta que a finales de 1912, con José
Pidal como ministro de Marina, un real
decreto disponia su baja en la lista de buques
de la Armada y su enajenacion mediante
concurso plblico. Unos meses més tarde, el
siguiente ministro de Marina, Amalio Gime-
no, debio6 pensar que era un final poco acorde
con los merecimientos de un buque con tan
grandes servicios rendidos, por lo cual, a su
propuesta, otro Real Decreto aparecia recor-
dando sus glorias y ordenando que no se
procediese a su venta y se dedicase, debida-
mente preparado, a Colegio de Huérfanos de
los cuerpos subalternos de la Armada,
de nueva creacion.
En julio de 1915, siendo Augusto Miran-
da ministro, se vuelve a proponer que se

enajene el Numancia porque los informes y
estudios efectuados indicaban que las condi-
ciones del buque no eran las adecuadas para
colegio..., ni para otros fines, porque incluso
se pensd en dedicarlo a deposito flotante de
carbones. Ademas, conservarlo como recuer-
do historico era una importante carga para el
presupuesto. Resultado, nuevo real decreto
disponiendo su baja y enajenacion, que esta
vez fue real. Pero el 17 de diciembre de
1916, cuando su casco vendido era remolca-
do, se hundi6 frente a las costas portuguesas
no mucho més al sur del paralelo de Lisboa.
Puede que el espiritu de la gesta de Numan-
cia de unos veinte siglos antes lo decidiera
asf.

P.G.F.

27.012.—Embarcaciones incas
Asf como los pueblos de
la antigtiedad del Medi-

B
e = terrdneo, y posterior-

mente los europeos del Atlantico, fueron
excelentes navegantes capaces de llevar a
cabo largas singladuras e incluso llegar a la
costa oriental de América, los pueblos de este
continente limitaban sus navegaciones mariti-
mas a la costa, no pudiendo equipararse sus
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embarcaciones con las fenicias o vikingas, ni
siquiera con barcos propiamente dichos.
Simplemente eran balsas, dotadas de una
vela, orzas a la deriva y un timdn, aunque
podian llevar mas de dos toneladas de carga.

Se utilizaba para su construcciéon madera
de balsa, arbol que crecia en los territorios
pertenecientes al Incanato (hoy Ecuador). Se
adentraban a 50 6 60 millas nauticas de la
costa hasta la corriente de Humboldt, donde
pescaban atunes o delfines. También las utili-
zaban para comerciar; asi, los primeros incas
que vieron los hombres de Pizarro fueron
comerciantes de Tumbes, que navegaban
cargados de mercancias y con cerca de veinte
personas a bordo. Incluso a principios del
siglo xX, indios del norte del Peri remonta-
ban la costa en balsas para vender toneladas
de pescado en Guayaquil.

A A R.

27.013.—Grog

En la Marina britanica

era costumbre repartir a

las dotaciones de los
buques una mezcla de ron con agua caliente,
limdén y azucar, llamada grog, nombre que
proviene de old grog, mote con el que era
conocido el almirante Vernon —el mismo
que derrotd Blas de Lezo en Cartagena de
Indias—, quien en 1740 ordend distribuirlo
en vez del ron puro que en forma tradicional
se venia repartiendo. El reparto de grog
perdur6 hasta el 31 de julio de 1970, en que
fue abolido por la Marina inglesa, al parecer,
por razones econdmicas.

Vedra

27.014.—El dios Lono y el capitan Cook

Aunque el desarrollo
moderno ha empujado a
- la identidad cultural de
Hawai al borde mismo de la extincion, las
islas posefan en la época precolonial una de
las sociedades mas extensas y sofisticadas
de Oceanfa. El aho hawaiano se regia por la
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alternancia de los ciclos rituales del dios
Lono (que representaba el cielo, la paz y los
cultivos).

El ciclo ritual de Lono comenzaba cuan-
do la constelacion de las Pléyades se hacia
visible en el horizonte al atardecer a princi-
pios del otoho. La imagen del dios se llevaba
por las islas todos los afios en el mismo senti-
do (el que podriamos denominar de las agujas
del reloj); este circuito significaba que el rey
hawaiano mantenfa su dominio. Una vez
completado el circuito se le devolvia al
templo de origen, se le sometfa a una muerte
ritual y regresaba a su tierra invisible. No se
volvia a ver a Lono hasta que comenzaba el
ciclo del siguiente afio.

Pudiera ser que la muerte del capitan
Cook estuviese relacionada con este mito;
Cook arribd a las islas en noviembre de 1778,
en el momento en que deberfa comenzar el
ciclo de Lono, y roded Hawai siguiendo el
sentido contrario al de las agujas del reloj.
Los hawaianos pensaron que Lono se presen-
taba en persona y cuando éste desembarcd en
Kealakekua le escoltaron hasta el templo del
dios. Cook les sigui6 la corriente, ya que
estaban empehados en ensenarle ciertas
respuestas rituales, ignorando qué representa-
ban las palabras de Lono y con su actitud
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confirmaba la creencia de que era un dios.
Por si no fuera suficiente, cuando Lono tenia
que morir y dirigirse a Kahiki, anunci6 su
partida inminente. As{ lo hizo pero al poco
tiempo decidi6 regresar a Kealakekua para
reparar uno de los barcos. Arribo el 1 de
febrero de 1779 y los hawaianos se quedaron
primero sorprendidos y después enojados, Ya
que Lono tenfa que estar muerto. Cien jefes
tribales, deseosos de que su dios muriera
como era debido, mataron a Cook con unas
dagas que €l mismo les habfa regalado unos
meses atras.
Lens

27.015.—Premios artilleria
En la Real Orden de
27 de mayo de 1763,

iil l sobre premios en metali-

co para estimular el adiestramiento de los
artilleros de las Brigadas de Marina, se
previene lo siguiente:

«Enterado el Rey de la utilidad que resul-
ta a su servicio de que los Artilleros de las
Brigadas se adiestren en el Ejercicio del
Candn y Mortero y no dudando que sera
mayor su aplicacion con el estimulo de los
premios pecuniarios, que se practican en

H Y
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Cadiz, manda S. M. que igualmente se practi-
quen en ese Departamento en los términos
que explica la Nota adjunta que dirijo a V. E.
para su noticia y la de esa contaduria.

Dios guarde a V. E. m.a. Aranjuez a 27
de Mayo de 1763.

El Baylio Fray Julian de Arriaga.

Cargna. 1 de junio de 1763.- Pase esta
Real Orden con la Nota que se cita y le acom-
paia a los oficios principales de Marina para
que constando en ellos se cuide de su cumpli-
miento en la parte que le corresponde. Me-
dina.

Excmo. Sefior Don Juan Domingo de
Medina.

Al tiro G punto del centro del blanco, 100
reales de velldn; al tiro A dentro o que toque
el circulo negro, 25 reales de vellon; al tiro B
entre las dos lineas H Y J K en la faja blanca,
20 reales de vellon; el tiro C o D entre las dos
lineas, 15 reales de vellon; el tiro E en la faja
blanca, 8 reales de vellon; al tiro F dentro del
circulo negro, 5 reales de vellon.

A estas descripciones se arreglaran los
premios que reconocera el Ayudante de Arti-
llerfa y dara la papeleta firmada de su mano
al interesado para que mande satisfacerla.

Para los morteros. El premio de los morte-
ros de nueve pulgadas a la primera Bandera
sera de 12 reales de velldn, dando la bomba a
2 brasas de aquella. A los de 12 pulgadas sera
de diez y ocho reales de vellon, a la segunda
Bandera, dando la bomba a tres brasas distan-
te de aquella y se librara el premio con las
mismas circunstancias expresadas.

Aranjuez 27 de mayo de 1763.»

G.V.R.

27.016.—Marina de Castilla
El santo rey don Fer-
nando llamdé a Ramén

®°
- Bonifaz y después de

haber tratado con él «... mandd luego tornar
4 presa é que fuese guisar naves é galeras &
Vizcaya é la mayor frota que podiese é mejor
guisada & que se viniese con ella para Sevi-
lla»; palabras que transcribe don Pascual
Madoz en la Voz Vizcaya (Tomo XVI,
Madrid, 1850) sin citar la fuente.
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Como saben los lectores de esta REVISTA
GENERAL DE MARINA, en la toma de Sevilla
participaron «frotas» de Vizcaya, Cantabria y
Galicia. Casi todas las villas marineras del
litoral cantabrico y atlantico reivindicaron
para si la gloria del corte de las cadenas que
impedian el acceso por el Guadalquivir; més
no cabe duda que Sevilla fue tomada por la
decisiva accion de Bonifaz lanzando los
barcos con las proas reforzadas con «ferro», a
favor de viento, contra la talanquera. El
primer Cabildo Catedralicio de la repuesta
didcesis hispalense puso en su sello la glorio-
sa nave de Bonifaz y a bordo de ella la
imagen de Santa Marfa, Madre de Dios, con
su Santo Hijo en el regazo.

E.C.

27.017.—Tragico aho viejo en el puerto de

Algeciras
ﬂ del 31 de diciembre de
1925 el vapor Islerio,

de la Trasmediterranea, se encontraba embar-
cando material de guerra con destino al Ejér-
cito de Marruecos, explosiond en la bodega
de popa una caja de granadas de mano, lo que
provocd que estallaran por simpatia varias

Cuando en la mafana

MISCELANEA

cajas de espoletas de bombas de aviacion
estibadas en el fondo de la bodega.

Cuatro marineros que atendian a la estiba
fueron alcanzados por la explosidon: uno
resultd muerto y los otros tres recibieron heri-
das graves. Los dahos materiales fueron
cuantiosos.

El acorazado Alfonso XIII, que se hallaba
muy proximo al Islerio, fue alcanzado por la
explosion y sufri6 averias que, aunque de
escasa consideracion, lo inhabilitaron mo-
mentaneamente para navegar.

27.018.—Batallones de Marina

El origen de las fuerzas

embarcadas en los bu-

ques de la Marina de
guerra se pierde en la antigiiedad, pues ya en
el siglo vI y en plena dominacion goda habfa
hombres de armas combatiendo en las naves.
En 1258, las Ordenanzas llamadas «Ripari-
ve», escritas en Barcelona, imponian al buque
la guarnicion de ballesteros. En 1500 Carlos V,
de los antiguos tercios formd el Regimiento
de Infanteria que se llamo de la Mar de Napo-
les, primero, y luego de la Corona en 1530,
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también dedicado a pelear en las naves, trans-
forméndolo mas tarde (aho 1600) en los
Tercios Viejos de la Armada, Marina, Océa-
no y Bajeles.

JLA.G. V.

27.019.—Cruz de Lorena
Tras la derrota de Fran-
cia en la Segunda Gue-

I@ rra Mundial, el Gnico

almirante francés que respondid al llama-
miento del general De Gaulle para continuar
la lucha contra Alemania fue Emile Henry
Muselier (1882-1965), que pudo llegar a
Londres el 30 de junio de 1940. Fue designa-
do jefe de las fuerzas navales gaullistas vy,
para distinguir sus barcos de los que, mayori-
tariamente, permanecian fieles al mariscal
Petain, adopt6 la Cruz de Lorena, que puso,
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en color rojo, en la franja blanca de la bande-
ra francesa. La Cruz de Lorena se convirtid
en el stmbolo de la Francia combatiente y, en
la actualidad aparece en el torrotito de la
Marina National.

J.R.

27.020.—Gitanos marinos
A lo largo de mucho
tiempo los gitanos for-

%& maron parte muy impor-

tante de nuestras flotas. Asi, durante los
reinados de los Reyes Catolicos, de Carlos I y
de Felipe II, se decretd que todos los gitanos
errantes sin oficio alguno, de edades
comprendidas entre los veinte y cincuenta
aflos, fueran reclutados para el servicio de
galeras durante un periodo de seis afios. A
ellos pues debemos en gran parte muchos de
nuestros éxitos y fracasos en las campahas en
el Mediterraneo.

A A R.

27.021.—Recompensas
Por Real Orden de fecha
7 de septiembre de 1918

= se concedi6 al capitan y

primer oficial del vapor Igotz-Mendi, don
Quintin de Ugalde y don Gervasio Zusaeta,
respectivamente, la cruz de la clase del Méri-
to Naval, con distintivo blanco, como premio
a los servicios prestados en el salvamento del
citado vapor.

El buque, que pertenecia a la naviera Sota
y Amar, habfa sido capturado el 10 de
noviembre de 1917 por el crucero auxiliar
aleman Wolf, cuando viajaba por el océano
Indico con un cargamento de 5.000 toneladas
de carbdn con destino a Colombo.

El Wolf regresaba a Alemania después de
mas de un afo de hostigar el comercio enemi-
go, y su comandante, el capitan de corbeta
Nerger, decidid llevar al Igotz-Mendi a su
patria. Después de muchas vicisitudes, el
vapor espafiol embarranco el 24 de febrero de
1918 en la costa danesa. Dos dfas después, la
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tripulacion de presa fue desembarcada e
internada. Se iz6 de nuevo la bandera espaio-
la y, puesto a flote por los daneses, el Igotz-
Mendi pudo regresar a Espana.

M.R. B.

27.022.—Encomiendas de las ordenes
miltares

Servian para recompen-
sar servicios distingui-
dos, pues ademas los
comendadores disfrutaban sus rentas. A la
Armada en 1789 le correspondian: nueve de
la Orden de Santiago, 10 de Calatrava y
cuatro de Alcantara. La de mayor renta era la
de Usagre (13.900) de la Orden de Santiago,
y la menor la de Huerta de Valdecarédbanos
(2.060) de 1a de Calatrava.

J.J.

27.023.—Marinero Cante
Siempre resulta grato
dedicar un recuerdo a

@' pequenas unidades que

en su dia prestaron servicio y que, ademas,
con sus nombres rendian merecidos home-
najes.

El 6 de mayo de 1924, una real orden
disponia la adquisicion de ocho buques guar-
dapescas y que sus nombres recordaran a
personas de las clases y marineria que mas se
distinguieron en los combates navales de
Cavite (Filipinas) y Santiago de Cuba. Uno
de esos buques se llamd Marinero Cante, en
memoria de Juan Cante Taibo, muerto a
bordo del crucero Almirante Oquendo,
destrozado por una granada en el combate de
Santiago de Cuba. Era un barco de 150 tone-
ladas de desplazamiento, que mandaba un
contramaestre primero y cuya dotacidn
completaban dos segundos maquinistas, dos
fogoneros de primera y seis marineros.

P.G.F.
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27.024.—Bandera de sangre

= g Alejandro de Bacardi,
m—rﬁ en su Diccionario del
Derecho Maritimo de
Esparia, Barcelona 1861, la describia asi: «es
roja y se usa en los buques cuando se condu-
ce pdlvora, por lo que se llama tambien de
pdlvora; cuando un buque para ejercicios,
para estraer 0 reponer sus municiones tiene
abierta la Santa Barbara; y cuando se ejecuta
algun castigo grave, como el de fusilar &
bordo, dar palos, correr baquetas, en cuyo
caso la bandera se 1lama de castigo y previe-
ne 4 los demés buques, contra la alarma que
podria ocasionar el fuego y movimiento
observado en el castigo; y en los demas casos
para prevenir los efectos de la imprudencia».

M.R. B.

27.025.—Telegrafia sin hilos

. En la madrugada del
£UTeE 25 de abril de 1907

= zarpd de Cartagena con
rumbo a Barcelona el crucero Princesa de
Asturias, manteniendo durante gran parte del
viaje la comunicaciéon por medio de la tele-
graffa sin hilos con el crucero Catalufia, que
permaneci6 anclado en el puerto de Cartage-
na. La instalacion de este buque, que habia
sido hecha por un ingeniero de la compafnia
Telefunken, estuvo comunicandose hasta las
cinco de la tarde con el Princesa a la distan-
cia maxima de 135 millas con el aparato
morse y a 210 con el teléfono.

Otro ingeniero de la indicada compaiia
que se encuentra en Barcelona dirigira las
pruebas entre el Princesa de Asturias y el
Carlos V.

JLA.G. V.

27.026.—Sin polvora
El 24 de abril de 1899,
la fragata argentina

Hﬁ Sarmiento, en viaje de

instruccion, tocd el puerto de Panama, por
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entonces colombiano, con la sorpresa de que
ante sus saludos de cafiéon no hubo contesta-
cion alguna. El motivo no era ni mucho
menos por enemistad, sino porque en esos
momentos los panamehos no tenfan poélvora
con la que contestar a los saludos, asi como
tampoco disponfan de la bandera argentina,
que tuvieron que pedir prestada a la
Sarmiento.

A A R.

27.027.—Sutil cambio de nombre
b4 De todos los casos de
cambio de nombre que

= se hayan producido en
nuestros buques, parece que el mas atil e
inapreciable en la forma sea el que experi-
ment6 la fragata Vitoria, que con la Numan -
cia tanta importancia tuvieron en la segunda
mitad del siglo XIX, cambio consistente en
que, durante el poco tiempo que Amadeo I
ocupd el trono de Espafa, la fragata paso a
llamarse Victoria, en homenaje a la nueva
reina; luego, su nombre volvid a tener siete
letras.

= i

P.G.F.

27.028.—Exportacion pionera

Que en estos tiempos se
construya en Espaia un
submarino y luego se
venda a una marina extranjera no es algo que
sorprenda en exceso, pero hacerlo en los ailos
treinta del pasado siglo podia parecer algo
mas que poner una pica en Flandes. Con
todo, se hizo. A principios de 1929, en los
astilleros Echevarrieta y Larrinaga de Cadiz,
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propiedad del muy peculiar empresario Hora-
cio Echevarrieta, comenz6, con proyecto y
direccion alemana y adquisiciéon de material
germano, holandés y suizo, la construccién
de un submarino destinado para la Armada
espafola, al que se le asign6 el nombre provi-
sional de E-1, siendo el antecesor de los futu-
ros submarinos alemanes tipo VIII. Se botd el
22 de octubre de 1930 y realizd sus pruebas
de mar en mayo de 1931. Desplazaba 960 to-
neladas, llevaba dos motores diésel Man de
1.400 HP cada uno y estaba armado con seis
tubos lanzatorpedos de 533 mm. Era un
submarino mejor que los que la Armada tenia
en aquel momento, pero el rechazo del
Gobierno espaiiol a ejercer el derecho de
adquisicion preferente provocd su venta a
Turquia en julio de 1935 por algo menos de
nueve millones de pesetas. Los turcos lo
rebautizaron como Giir, prestando servicio en
su Marina de guerra hasta 1947.

J.R.

27.029.—Bayona

Ahora que se acerca el
segundo centenario de la
Guerra de la Indepen-
dencia, conviene recordar que a la marinera y
preciosa villa de Bayona, por entonces con su
magnifico castillo de Monterreal en plena
utilidad (con su gobernador militar, ayudante
de plaza, guarda-almacén y guarnicion de
tropa de linea) «le cupo la gloria de haber
sido la primera en dar el grito contra los fran-
ceses en Galicia, el ano 1808, lanzandolos de
su suelo y persiguiéndolos atin fuera de él
con los habitantes del valle». Asi lo declara
don Pascual Madoz en el Tomo IV de su
famoso diccionario Voz Bayona, Madrid,
1846.

E.C.
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IWO JIMA, DEBATE ABIERTO (II)
CARTAS DESDE IWO JIMA

Es curiosa, por relevante, por nove-
dosa, la experiencia que ha querido
llevar a cabo el director Clint Eastwdod
sobre y alrededor del tema, del mito
también y de su realidad por extension,
de la batalla, sangrienta y dura, de Iwo
Jima. Capturado por la historia, por
todos los acontecimientos que a su
alrededor se tejieron, por la influencia
que tanto en el terreno historico, litera-
rio y cinematografico ha ejercido, y la
cosa alin perdura y tendra su continua-
cion, el director de El jinete pdlido por
su cuenta y riesgo (es productor de las
dos peliculas a través de su productora
de toda la vida, Malpaso) intent6 una
experiencia de dificil equilibrio, origi-

2007]

nal ciertamente en todo momento, al
rodar dos peliculas sobre idéntico
tema. Esto es pasion verdadera por una
idea, por un concepto. En primer lugar,
Banderas de nuestros padres, ya
comentada en estas misma péaginas,
donde se relata la batalla y sus princi-
pales consecuencias desde el bando
vencedor, el americano. Ahora se tras-
lada a territorio digamos que enemigo,
al frente japonés, y rueda una obra
maestra, superior a la anterior, Carntas
desde Iwo Jima, una cinta que pode-
mos ubicar en la biografia de su direc-
tor a la altura de sus otras obras maes-
tras, como pueden ser, por ejemplo,
Bird, Sin perdon, Los puentes de Madi -
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CARTAN
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son, Mistic river o Million dollar baby.
Asf, y no tengo la menor duda, califico
la cinta que hoy se comenta: obra
maestra en la filmograffa, ya mas que
considerable, de uno de los grandes
directores que hoy por hoy forma parte
de un Hollywood en horas bajas, hay
que reconocerlo y lamentarlo profun-
damente. Muy bajas. Menos mal que
alin nos quedan Woody Allen, Francis
Ford Coppola, Steven Spielberg, Geor-
ge Lucas o Martin Scorsese.

Realismo y humanidad

Con armas y bagajes, Clint Eastwood
cruza la linea «enemiga» y nos cuenta,
con admirable pericia, sensibilidad y
enormes dosis de inteligencia y talento
(la cinta es obra de absoluta madurez),
la otra version de los hechos desde la

726

oOptica japonesa, con las tropas impe-
riales al mando del general Tadamicho
Kuribayshi decididas a presentar bata-
lla frente al muy bien preparado y
equipado ejército de los Estados
Unidos. Ya anteriormente Hollywood
intentd una experiencia similar a través
de la pelicula Tora, Tora, Tora, dirigida
en 1971 por Richard Fleischer, Toshio
Masuda y Kinji Fukasaku, donde se
tratd, no con excesiva fortuna, hay que
admitirlo, de contar desde dos puntos
de vista, el japonés y el americano, la
célebre batalla acaecida en Pearl
Harbor. La comparacidon de ambos
experimentos arroja a todas luces un
saldo muy a favor de Clint Eastwood.
Donde los otros fracasaron, aunque el
escenario bélico es diferente, el autor
de El aventurero de la medianoche se
lleva el gato al agua y el éxito a su
filmograffa particular.

Como director, Clint Eastwood, en
un principio experto en westerns, a
excepcion de la irregular Sargento de
hierro, nunca abordd el género del cine
bélico, si bien si lo hizo como intérpre-
te en Los aventureros de Kelly y El
desafio de las dguilas. Su incursidon en
el género abre amplias posibilidades
cara al futuro, aunque, por otra parte,
los amantes del western (un servidor)
lo lamentaran; pero en todo caso, lo
capital es la calidad de las peliculas,
que con Clint Eastwood estd asegura-
da. En declaraciones al rotativo Le
Monde, concretamente a los periodis-
tas J.-F. Rauger y T. Sontiel, el director
explica la idea originaria para filmar
Iwo Jima desde dos puntos de vista:
«Fue durante la preparacion de Bande -
ras de nuestros padres. Teniamos
reuniones durante los cuales hablaba-
mos del guion. Me pregunté co6mo
habria sido desde el otro lado. Yo ya
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habifa ido a Iwo Jima y habia estado en
las playas donde desembarcaron los
marines. Y, de repente, tuve una sensa-
cion de melancolia. Después fui a los
tneles y a los subterraneos que cava-
ron los japoneses, algunos de los
cuales todavia existen, especialmente
al lugar donde estaba el general Kuri-
bayashi. A continuacidon busqué fuen-
tes japonesas historicas. Me ensefiaron
cartas del general a su familia, una
correspondencia que se extendio desde
finales de los anos veinte, cuando esta-
ba en los Estados Unidos, hasta el
momento en que se cortaron las comu-
nicaciones entre Iwo Jima y el cuartel
general...». Sin duda penetrar en la
historia y en todas sus profundas rami-
ficaciones decidid finalmente a su
director a llevar a cabo la experiencia y
filmar no una, sino dos peliculas sobre
el tema. Experimento, con resultados
excelentes.

Cartas desde Iwo Jima es una cinta
admirablemente bien contada, con
todos los elementos técnicos precisos a
disposicion del director, un formalismo
cinematografico seco, duro, punzante,
en la sabia distribucion de todos y cada
uno de los planos, sometidos a un
sabio conocimiento del lenguaje, siem-
pre expresivo, siempre poseido de un
poder de influencia que presiona sobre
el espectador que, una vez mas, se
rinde al talento del director. El guion,
habil, muy bien escrito por Paul
Higgins, penetra en la psicologia del
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soldado japonés, de sus militares supe-
riores embarcados en la blisqueda y
captura de la estrategia final para
derrotar al poderoso ejército yankee.
No fue posible, pero su entereza, su
admirable capacidad para el mando y
la entrega en la lucha saltan de imme-
diato apenas las primeras imagenes de
la pelicula. Narrada con la habitual
sensibilidad de su director, la planifica-
cion de la pelicula, la inteligencia del
montaje, la distribuciéon de todos y
cada uno de los planos, el desarrollo, el
ritmo de la historia, que lo relaciona de
forma clara y directa con el tradicional
cinema americano, se traducen en una
pelicula de calidad que, a pesar de
todo, sorprende al espectador, al cinéfi-
lo sometido a la singular biografia de
su director, nacido en las peliculas del
oeste rodadas en Almeria en la década
de los sesenta y bajo las 6rdenes de
Sergio Leone, con la famosa trilogia
Por un puiiado de dolares, La muerte
tenia un precio y El bueno, el feo y el
malo. Posteriormente trasladado al
Hollywood de los inicios, Donald
Siegel fue su otro gran director en peli-
culas de reconocida valia, como El
seductor y Harry el sucio, origen de
una serie finalmente irregular. Des-
pués, aprendido y asimilado el lengua-
je del cine, decidid dar el salto a la
direcccidn, con los resultados de todos
conocidos.

Toni ROCA
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El Almirante de la Flota asistio en representacion de la Armada a la procesion de la Congrega-
cion de Mena (Santisimo Cristo de la Expiracion y Nuestra Sefiora de la Soledad), que hizo su
recorrido el Jueves Santo por las calles de Malaga. (Foto: E. Garcifa de Lomos).
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A LA PLAYA (DIVAGACIONES)

Supongo, estimado lector, que a estas
alturas no desvelo ningin gran secreto si le
digo que el verano esti a la vuelta de la
esquina, y que con él llegan las tan esperadas
vacaciones; una época en la que cada uno
trata de pasarlo lo mejor posible, viajando por
la geografia espafiola o por el extranjero,
como hacen unos pocos, practicando turismo
rural o yendo a la montafia como hacen otros,
quedandose en casa —que a veces es donde
mejor se esti —, y sobre todo yendo a la
playa, como hacen todos los demas, que son
un monton.

iLa playa! {El suefio de muchos! El que
més y el que menos tiene en su mente la
imagen de la mar azul, la brillante arena,
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LA MAR EN LA FILATELIA

la sombra de una palmera, y una buena
compania. Y es que la palabra «playa» para
muchos suena como llamada de la selva o
musica celestial. La playa ha inspirado nove-
las, ha encendido amores, desata fantasias, es
protagonista de aventuras, e inspira misica y
canciones. (Ha encontrado usted algo mas
pegadizo que el sonsonete y las estrofas de
una de esas canciones que ha logrado el salto
a la fama y se ha convertido en «la cancién
del verano»?; una de esas canciones que se
cuela en nueceros cerebros y la tarareamos
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sin darnos cuenta, hasta que alguien nos mira
con cara de juerga porque mientras espera-
mos el autob@is decimos entre dientes algo
como: «Coge tu sombrero y pontelo/Vamos a
la playa, calienta el sol/Chiribiribf{ tarata-
ta/...», etcétera.

La playa también ha servido de inspira-
cidn para crear sellos de correos, en los que la
mar, el cielo y la arena se juntan, y se
mezclan con las imagenes tipicas y topicas
del verano para presentarnos escenas muy
conocidas y siempre refrescantes. No creo
que haya ninglin pais que no haya dedicado
sellos a las playas. Todos los emisores de
sellos en alglin momento toman las playas
como sus temas filatélicos con los més varia-
dos motivos: puede tratarse de un reclamo
turistico; puede ser un acontecimiento social;
a lo mejor es un encuentro deportivo o una
actividad cultural; quiza sea una referencia a
un espacio protegido; o puede que simple-
mente se trate de reproducir una imagen acor-
de con la estacion: con el verano. Sea por el
motivo que sea, nunca faltan emisiones de
sellos dedicados a la playa, y como muestras
valen los que acompahnan esta cronica.
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TRINIDADSTOBAGO

Si nos metemos a definir la playa en plan
cientifico, podemos decir que es una forma
geologica consistente en la acumulacion de
sedimentos producidos por el efecto local de
las olas, las corrientes y las mareas. Aunque
para los menos cientificos, la playa es simple-
mente el parafso del agua, la arena, la sombri-
1la, los rotundos cuerpos morenos, las chan-
cletas, el chiringuito y la masica pachanguera
—obsérvese que no he citado el traje de bahno,
ya que no es imprescindible y, segiin en qué
sitios, puede incluso estar vetado—.

La verdad es que el asunto de la playa
tiene todo un ritual y encierra un gran encan-
to, a veces con cierto sabor agridulce, empe-
zado por la caravana de salida —jtoma horas
de carretera! — y terminando por la de regre-
so —jmas horas de volante!—. En el inter-
medio estan los paseos por la arena, los salu-
dos, los bahos, el tinto de verano, el
crucigrama... Y hay momentos realmente
interesantes, como cuando llega un domin-

guero que se pone a nuestro lado, con sonrisa
de complicidad retira una esquina de nuestra
toalla para poner su sombrilla, acto seguido
enciende la barbacoa de bolsillo, pone a tope
el transistor y suelta a los nifios armados de
pala y cubo para que repartan arena por si no
esta bien repartida.

De cualquier manera, nos solemos dejar
llevar por el embrujo de la playa, por el
hechizo de sus grandes horizontes, por
el frescor de su brisa y por el bullicio de su

ISOYEARS OF PHOTOGRAFHY
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frestirs popadare

1936 Les congés payés
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gente. Dicen que el espafol vive de espaldas
al mar, pero yo creo que eso no es verdad. Al
menos no lo es en muchos casos, que son los
de los que van a plantar sus sillas y sombri-
llas en primera linea de playa a las seis de la
mafana, y no les importa jugarse la vida
esquivando los tractores que limpian la arena
con tal de tener un buen sitio donde sentarse a
las nueve de la mafnana, y permanecer all{, de
frente al mar —que no de espaldas—, hasta
que a eso de las tres de la tarde su organismo
les diga que hay que ir a comer.

A proposito de esto de las playas, habran
visto que en los Gltimos afios se han puesto de
moda las banderas azules; esas banderas que
da la Comunidad Europea a modo de seguro
de vida o algo parecido, que dicen que all{
hay salvavidas, atenciones a los que se
puedan lastimar, socorristas en el agua,
duchas y aseos en la arena, y todas esas cosas
que ayudan a hacer un poco mas agradable la
vida del esforzado turista. Esas banderas
también dicen que en la playa de turno no hay
otras cosas indeseables, como pueden ser
acidos o derivados del petrdoleo que nos
puedan adornar la piel, o microorganismos
que nos puedan perjudicar la salud. Ahora
hay una especie de competencia entre las
tierras costeras, que bajo mi punto de vista es
muy bien venida; se trata de ver qué comuni-
dad, region, provincia, comarca o localidad
tiene mas banderas azules, cuantas mantiene
del afio anterior y cuantas nuevas acaba de
conseguir. Y eso esta bien, ya que si no
cuidamos las playas, si no respetamos sus
dunas, si dejamos que su arena se cubra de
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chapapote, si alteramos su geologia con obras
muy agresivas, ;a donde vamos a ir a tomar
el sol el dia de manana? O lo que es peor,
para los que amamos el paisaje, ;qué puede
sustituir la bella imagen de una playa en un
amanecer soleado? Y a los que nos gustan los
sellos de correos, ;qué otro motivo més
representativo del verano puede sustituir a
una playa?

Claro que hay quien dice que si no pone-
mos remedio a lo del cambio climético la
temperatura va a subir mas de lo deseado, los
hielos de lo polos se van a derretir, el nivel
del mar se va a elevar y las playas van a desa-
parecer. En ese caso, me temo que los sellos
de correos no tendran mucho que hacer con la
tematica que aqui estamos comentando.

De todas formas querido lector, si ha
llegado hasta aqui —que ya tiene mérito—,
permitame que le dé un consejo: reldjese con
la contemplacion de estos sellos y pase unas
buena vacaciones, vaya a donde vaya. Y
cuando esté de regreso en su trabajo, por
favor, no sea victima del trauma posvacacio-
nal; sea positivo, rememore los buenos
recuerdos de las vacaciones que acaba de
dejar atrés, disfrute con el siguiente nimero
de esta REVISTA GENERAL DE MARINA, y pien-
se que las Navidades estan en puertas. Que el
que no se consuela es porque no quiere.

Marcelino GONZALEZ FERNANDEZ
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ARMADA ESPANOLA
Operaciones

Operacion NOBLE CENTINELA (15
de mayo 06-finalizacion).— Unidades de la
Armada continfian participando en el disposi-
tivo aeronaval establecido en aguas de Cana-
rias y adyacentes para localizar e informar del
transito de embarcaciones de transporte de
inmigrantes ilegales y disuadir a los posibles
buques nodriza de su accion, apoyando a las
autoridades civiles y las fuerzas y cuerpos de
seguridad del Estado en el control de la inmi-
gracion ilegal y prestando apoyo humanitario
en caso necesario. Los patrulleros Vigia,
Centinela, Medas y Vencedora llevaron a
cabo este cometido en el mes de abril.

Operacion ACTIVE ENDEAVOUR
(OAE).—El Mando Tactico para esta opera-
cion continda ejerciéndolo el comandante de
la agrupacion OTAN SNMG2, como CTG
440.01, a bordo del destructor Roosevelt
(EE. UU.). Participan diversas unidades de
dicha agrupacién, mas otras aportadas por
distintos paises. El patrullero Infanta Elena,
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Patrullero Centinela.

llevando a bordo un equipo de Infanterfa de
Marina para proteccidn y operaciones
de interdiccion maritima, se incorpor6 a la
operacion el 15 de abril y esta previsto que
permanezca hasta el 15 de junio.

Operacién CENTINELA NAUTICO
(3 abril-7 de julio 2007).—Con motivo de la
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Fragata Navarra.

celebracion de la XXXII Edicion de la Copa
América en el campo de regatas de Valencia,
el jefe de Estado Mayor de la Defensa ha
ordenado colaborar con las fuerzas y cuerpos
de seguridad del Estado en el dispositivo para
reforzar la seguridad de los campos de rega-
tas y reaccionar ante una amenaza terrorista.
Del 16 de abril al 7 de mayo se celebra la
segunda fase en los campos de regatas norte y
sur, con la participacién del Tambre, Alcana -
da, Formentor y un equipo de la Unidad
Especial de Desactivacion de Explosivos del
Centro de Buceo de la Armada. El patrullero
Infanta Cristina se mantiene alistado por si se
incrementase el grado de alerta.

Agrupaciones permanentes
Standing NRF Maritime Group 2

(SNMG-2).—El dia 22 de marzo el crucero
Monterrey (EE. UU.) fue relevado como
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buque de mando de la agrupacidon por el
destructor Roosevelt de la misma nacionali-
dad. Tras efectuar escalas en puertos del
Adriatico, particip6 en el ejercicio NOBLE
MANTA del 12 al 22 de abril. La fragata
Navarra (SP) contintia incorporada, estando
prevista su integracion hasta el 8 de junio. La
agrupacidon queda compuesta por la fragata
espahola, el destructor Roosevelt (EE. UU.),
las fragatas Maestrale (IT), Elli (GR),
Montrose (UK) y Gokceada (TU.

Standing NRF Mine Countermeasures
Group 2 (SNMCMG-2).—Tras efectuar esca-
las en Aksaz y Elat (Israel), la agrupacidon
realizd un PASSEX con unidades israelies y
jordanas los dfas 19 y 20, entrando posterior-
mente en Aqaba (Jordania), en visita del 20 al
25. Esta compuesta actualmente por el buque
de mando Mehmet Pasd (TU) y los cazami-
nas Alanya (TU), Evropi (GR), Sulzbach-
Rosenberg (GE), Termoli (IT) y Sella.
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Ejercicios

COMTEX-PHIBEX 07.—Ejercicio
programado por la Marina portuguesa y efec-
tuado en aguas de aquel pafs a finales de
marzo y principios de abril. Participaron una
compaiia de Infanterfa de Marina, un equipo
de guerra naval especial, un equipo de bucea-
dores de MCM vy el submarino Galerna, que
hizo escala en Lisboa del 22 al 26 de marzo.

TAPON-07 (16 a 27 abril). —Ejercicio
INVITEX nacional, desarrollado en los acce-
sos al Estrecho y programado para comprobar
las capacidades de las fuerzas navales partici-
pantes en una situacion de crisis internacional
contemporanea, haciendo hincapié en las
operaciones anfibias y de guerra asimétrica.
COMSPMARFOR actud como OCS y parti-
ciparon, por parte espafiola, los buques Gali -
cia, Castilla, Principe de Asturias, Reina
Sofia, Canarias, Turia, Galerna, Siroco,
Patifio, Pizarro, Descubierta, Cdndido Pérez,
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Tofifio, La Grafia y Almirante Juan de
Borbon, este Gltimo como buque insignia del
Mando del Grupo Téctico de EUROMAR-
FOR. Por parte extranjera participaron las
fragatas Nikiforos Fokas (GR) y Turgut Reis
(TU), asi como Joao Belo (PO) y Cour-
bet (FR), componentes éstos del grupo
de EUROMARFOR. Entre los dias 16 y 22 de
abril tuvo lugar la fase de integracion y adies-
tramiento (CET/FIT) previa a la fase tactica
(TACEX), que se realizd del 22 al 27. A la
finalizacidn de los ejercicios las unidades-
mandos asistieron a la discusidon post-ejerci-
cio en Rota.

PHOENIX EXPRESS (10 a 24 abril).—
Ejercicio bilateral Espaia-Estados Unidos,
programado por COMSIXTHFLEET, para
adiestramiento en operaciones de interdiccion
maritima. El ejercicio constaba de una fase de
adiestramiento en puerto del 10 al 14 de abril
y otra de adiestramiento en la mar del 16 al 21.
Participaron los buques Contramaestre Casa -

Buques participantes en el ejercicio TAPON-07 durante una escala en Cartagena. (Foto: J. Pefuelas).
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Buques atracados en el puerto de Cadiz durante los ejercicios PHOENIX EXPRESS.
(Foto: E. Redondo).

do e Infanta Cristina, helicopteros AB-212 y
SH-3D de las 3.* y 5.% escuadrillas, y buques
de Turquia, Grecia, Portugal, Marruecos,
Argelia, Francia y Estados Unidos, con equi-
pos especiales para operaciones MIO.

Unitas XLVIII (5 de abril-6 de junio).—
La fragata Santa Maria sali6 de Rota para
participar en el ejercicio UNITAS XLVIII,
Fase Atlantica, organizado por la Marina
argentina en aguas del Atlantico Sur del 2 al
14 de mayo. Se prevé que durante su transito
realice ejercicios con unidades de las marinas
brasilefia y norteamericana del 20 al 25 de
abril. Tras escala en Las Palmas (7-9
de abril), la fragata contin@ia su transito con la
siguiente prevision de escalas: Salvador de
Bahia (Brasil) 18-20 de abril, Buenos Aires
(Argentina) 25-30 de abril, Puerto Belgrano
(Argentina) 2 de mayo, Recife (Brasil) 22-24
de mayo, Funchal (Portugal) 2-4 de junio y
regreso a Rota el 6 de junio.
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Adiestramientos

Juan Sebastian de Elcano (7 de enero-
13 de julio). —Tras efectuar escalas en Valpa-
rafso y Guayaquil, el buque se encuentra
actualmente navegando en demanda del puer-
to de Cartagena de Indias, donde se prevé
efectiie escala del 1 al 6 de mayo.

Méndez Niunez (16 abril-7 agosto).—
Salid el 16 de abril en transito a San Diego
(EE. UU.) para realizar las pruebas de califi-
cacion (CSSQT). Este periodo de adiestra-
miento (15 mayo-13 junio) finalizara con
cuatro lanzamientos de misiles superficie-
aire. Efectuara el transito a California en
compahnia de la fragata noruega Fridtjof
Nansen, primera de las también construidas
por Navantia en Ferrol. Una vez en San
Diego, se unird a este grupo una tercera
fragata norteamericana para la realizacion del
periodo de adiestramiento. A la finalizacion

[Mayo



NOTICIARIO

de la CSSQT, la Méndez Niifiez se dirigira a
Hawai para efectuar un ejercicio de segui-
miento de misiles balisticos. Esta previsto
finalizar este periodo de ejercicios con unas
pruebas de Guerra Electronica en Estados
Unidos, en su transito de regreso a Espaiia,
donde se espera que arribe a primeros del
mes de agosto.

Comisiones, colaboraciones y pruebas

Crucero «Luis Vdez de Torres» (21 de
enero-19 de mayo).—La fragata Alvaro de
Bazdn, tras hacer escala en Pearl Harbor y en
la base USN Seal Beach, entrd en San Diego
(Estados Unidos) (16-19 de abril). Las
siguientes escalas previstas son: Manzanillo
(México) (22-24 de abril), San Juan (Puerto
Rico) (2-6 de mayo), Punta Delgada (Azores)
(13-16 de mayo), con llegada prevista a
Ferrol el 19 de mayo.

Vigilancia maritima

Tarifa (26 de febrero-17 de marzo).—
Llevo a cabo vigilancia de pesca, inspec-
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cion y apoyo pesquero en el caladero nacio-
nal, en las regiones pesqueras Suratlantica
(golfo de Cadiz), Surmediterranea y Mar de
Alboran.

Chilreu (2-23 de marzo).—Siguiendo el
Plan Parcial de Inspeccion y Vigilancia de
Pesca, efecttia vigilancia y apoyo pesquero en
el caladero nacional del Cantabrico. Hizo
escala en Bilbao, Santander y La Pallice (La
Rochelle-Francia).

Arnomendi (23 de abril-3 de junio).—
Realiza inspeccion y vigilancia de actividades
pesqueras en el area de regulacion NEAFC,
con una escala para descanso de la dotacién
en el puerto de Reykjavik (IS) del 10 al 13 de
mayo.

Alboran (23 de abril-12 de mayo).—
realiza inspeccion y vigilancia de pesca en la
regidon pesquera de Levante, Tramontana, y
mar balear, con escala en Vendre (Francia)
del 27 al 29 de abril.
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ESCALAS

Visita del buque escuela de la Marina
sueca a la Escuela Naval Militar

El buque escuela de la Marina sueca
Falken atraco el 11 de abril en la Escuela
Naval Militar, donde permaneci6 hasta el dfa
24 de dicho mes. El velero, en el que realizan
su formacién 28 guardias marinas, procedia
del puerto portugués de Ponta Delgada y fue
recibido por el consul de Suecia en Vigo.
Esta mandado por el comandante Bengt
Froberg.

Los guardias marinas suecos realizaron
una visita a la Escuela Naval, donde tuvieron
ocasion de conocer sus instalaciones y la
formacion que reciben sus alumnos.

[

Estas visitas se enmarcan dentro de los
programas de intercambio entre escuelas
navales militares de paises amigos y aliados,
que reflejan los tradicionales vinculos de
amistad y cooperacion.

El buque sueco es una goleta de dos palos
y en él navegan 43 personas, entre hombres y
mujeres, de los que 28 son guardias marinas.
El puerto de la Escuela Naval Militar es un
puerto de descanso y servird también para
relevar a la dotacion.

E.N. M.

Buque escuela de la Marina sueca Falken.
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China

Construccion de un portaaviones.— La
Marina china podrfa iniciar la construcciéon
de su primer portaaviones a partir del afio
2010, seglin las declaraciones realizadas por
un vicealmirante de la Marina Popular al
periodico Wen Wei Po de Hong Kong.
Durante los @lltimos 20 afios China ha estado
estudiando la posibilidad de construir un
portaaviones para proteger sus intereses mari-
timos, pero el proyecto no ha llegado a crista-
lizar. A comienzos del mes de marzo el
Gobierno chino anuncid un incremento del
17,8 por 100 en su presupuesto de defensa
para el aho 2007, llegando a la cifra de
40.000 millones de euros. Las Fuerzas Arma-
das chinas se han ido modernizando en los
altimos afios, con especial énfasis en la Mari-
na y Fuerza Aérea, con miras a una posible
intervencion en la cercana Taiwan, si bien el
gobierno de Pekin asegura que este fortaleci-
miento corresponde tan s6lo a un deseo de
mejorar su defensa.

Pruebas de un nuevo submarino nu-
clear.—La Oficina Naval de Inteligencia
(ONI) de los Estados Unidos ha hecho ptbli-
co un documento en el que se especifica que
la Marina Popular China esté realizando las
pruebas de mar del primero de una serie de
cinco nuevos submarinos nucleares armados
con misiles balisticos.
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Este prototipo forma parte del esfuerzo
realizado por China para cerrar distancias con
el poderio naval estadounidense en el Pacifi-
co occidental, construyendo una moderna
flotilla de submarinos nucleares balisticos
(SSBN) al mismo tiempo que submarinos
nucleares de ataque (SSN).

Dinamarca

Nuevo radar tridimensional. —La Marina
danesa esta instalando en sus nuevos buques
de mando y apoyo logistico clase Absalon el
radar tridimensional SMART-S Mk-2, que
cubre las bandas E/F y que ha sido construido
por la empresa Thales, para alcances medio y
largo, estando optimizado para operaciones
costeras. Este radar puede trabajar en conso-
nancia con el misil Evolved Sea Sparrow.

De acuerdo con sus caracteristicas, el
SMART-S Mk2 puede detectar aviones a
250 km de distancia y trabajar con 70 grados
de elevacion. Sus capacidades incluyen vigi-
lancia de superficie, apoyo de fuego naval
contra blancos de superficie y control de heli-
copteros.

Estados Unidos

Entra en servicio un nuevo buque anfi -
bio.—El pasado 10 de marzo entraba en
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USS New Orleans.

servicio en el puerto de Nueva Orleans el
nuevo LPD de la Marina norteamericana USS
New Orleans (LPD-18), de 24.900 t. La cere-
monia empezaba con un saludo al caiién de
19 disparos de una baterfa de la guarnicidn
terrestre, para rendir homenaje al buque,
cuarto que lleva el nombre de la ciudad y
segundo de la clase San Antonio, disehado
para transportar una fuerza de desembarco de
800 infantes de marina. Dos dias después
de la entrega, el New Orleans se hacia a la
mar rumbo a San Diego para integrarse en
la Flota del Pacfifico.

Nueva escuadrilla fluvial. —La 1.* Es-
cuadrilla Fluvial, o RIVRON 1, parti6 de la
base anfibia de Little Creek en Virginia hacia
su nuevo destino en Irak, donde se integrara
en la II Marine Expeditionary Force para
realizar operaciones maritimas de seguridad
en los rios y aguas interiores de esta nacidon
de Oriente Medio.
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Los 100 marines de dotacion del
RIVRON 1 se han estado entrenando intensa-
mente durante los Gltimos 12 meses en todo
tipo de técnicas de combate, lucha contra la
insurgencia y para eliminar el contrabando de
armas o material ilegal. Asimismo, las dota-
ciones se han adiestrado en un ntimero de
areas tales como lenguas extranjeras, diferen-
tes escenarios geograficos, manejo de embar-
caciones rapidas, etc. En la actualidad existen
tres escuadrillas similares integradas en el
Mando Componente Maritimo de la Fuerza
Conjunta, pero organicamente pertenecen al
Mando de Combate Expedicionario Naval,
que proporciona unidades de combate a los
diferentes mandos conjuntos.

Buque para operaciones especiales.—
El buque mas rapido de la Marina de los
Estados Unidos se llama Stiletfo (estilete) y
tiene tan s6lo 28 m de eslora y 12 m de
manga, pero es capaz de dar 50 nudos gracias
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a su casco en forma de M y a los cuatro
motores diésel de 1.650 CV.

Su disefio sorprende por lo extrafio y no
pasa desapercibido. Su coste, de ocho millo-
nes de euros, ha sido sufragado a partes igua-
les por la Secretaria de Defensa y la Marina.
El Pentidgono habia solicitado un buque de
alta tecnologia para las operaciones de los
equipos de operaciones especiales SEAL, con
el casco en fibra de carbono y en forma de
trimaran. Los pequefos astilleros de la M.
Ship Company en San Diego se encargaron
de su construccidn, que dur6 un total de
15 meses. Finalmente, el buque fue botado en
ese puerto californiano, siendo probado
posteriormente en unas maniobras, con
40 personas a bordo. Calando tan s6lo 90 cm,
el Stiletto es especialmente util en la infiltra-
cidon de buceadores de combate en aguas
costeras poco profundas.

Alarma submarina. —E] submarino
nuclear de ataque USS San Juan, de la clase
Los Angeles, perdi6 todas su comunicaciones
y enlaces durante varias horas el martes 13 de
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Stiletto.

marzo, propiciando una operaciéon SUB-
MISS/SUBSUNK mandada desde la base de
submarinos de New London, Conneticut. Al
inicio de la operacion el submarino, pertene-
ciente a la 12.* Escuadrilla basada en Groton,
se encontraba realizando unos ejercicios con
el grupo de combate del portaaviones nuclear
Enterprise en las proximidades de la costa
SW de los Estados Unidos. Debido a que un
serviola observo una bengala roja en la situa-
cion estimada del San Juan, que habfa perdi-
do su enlace por teléfono submarino, y que se
mantenfan comunicaciones con otros dos
submarinos nucleares en el area, se inicio la
basqueda del submarino presuntamente
siniestrado, siendo informadas las familias de
la dotacion del San Juan de la posibilidad de
un accidente.

Afortunadamente, las comunicaciones
con el submarino pudieron ser restablecidas
horas mas tarde, suspendiéndose la operacion
de btisqueda.

Baja del portaaviones John F.

Kennedy.—El pentltimo de los buques
propulsado por calderas de vapor en la Mari-
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Portaaviones John F. Kennedy.

na estadounidense, el portaaviones John F.
Kennedy, causd baja el 23 de marzo en el
transcurso de una emocionante ceremonia en
la base naval de Mayport, Florida. El presi-
dente Kennedy fue asesinado en Dallas en
1963 y cuatro afios mas tarde era bautizado el
nuevo portaaviones por Carolina Kennedy, la
hija del fallecido presidente. Tras 39 afios de
servicio desaparece asf el tlltimo portaaviones
no nuclear de la Marina norteamericana, que
a partir de ahora quedara desactivado en el
arsenal de Filadelfia. El camarote de mar del
buque, decorado por Jacqueline Kennedy, y
el tinico con profusién de madera en su inte-
rior de toda la Marina, sera totalmente
desmontado para instalarlo posteriormente en
un museo.

ElKennedy, con una dotacion de 4.600 per-
sonas y una Unidad Aérea Embarcada de
70 aviones, era utilizado Gltimamente como
plataforma de adiestramiento para calificar
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a los pilotos navales. En junio de 2004
particip6 en la operacidn en Irak lanzando
sus aviones mas de 54.000 libras de
bombas.

Grecia

Transferencia de dos cazaminas.—La
Marina helena recibi6 el pasado 16 de marzo
dos cazaminas norteamericanos en la Esta-
cion Naval de Inglesides, Texas. Ambos
buques, Heron y Pelican, pertenecian a la
clase Osprey, y han sido bautizados con los
nombres de Kalipso y Evniki, respectivamen-
te. Las dotaciones griegas han estado
adiestrandose en Estados Unidos desde el
pasado verano, pero ambos cazaminas no
llegaran navegando por sus medios a su futu-
ra base en Grecia, sino a bordo de un buque
de transporte.
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La Marina norteamericana se encuentra
en el proceso de dar de baja a sus 12 cazami-
nas clase Osprey, a pesar de su reciente cons-
truccion: el primero de la serie, el USS
Osprey, entrd en servicio en 1993 y el altimo
en 1999. Pese a tener un excelente diseho y
modernos equipos de deteccion, tienen menos
posibilidades que los mucho mayores Aven -
ger (MCM 1), de los que existen 14 unidades,
a los que se afadiran en el futuro los Littoral
Combat Ships o LCS, que contarén con sona-
res de caza de minas.

Ocho de los Osprey ya han sido dados de
baja, de los que dos, Raven y Cardinal,
fueron transferidos a Egipto en enero de este
afo. Los cuatro cazaminas que alin permane-
cen en servicio activo seran dados de baja en
septiembre de 2008. Turquia, Taiwan y
Lituania han solicitado al Gobierno nortea-
mericano la transferencia de las restantes
ocho unidades, pero el permiso atin no ha
sido concedido por el Congreso.

India

Cesion de dos submarinos nucleares de
ataque.—Después de afos de intensas nego-
ciaciones, la Marina india y el Gobierno ruso
han llegado a un acuerdo para el préstamo de
dos submarinos nucleares de ataque clase
Akula durante cinco ahos y por un importe de
300 millones de euros. Esta cesion temporal
convierte a la India en la sexta potencia que
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cuenta con submarinos nucleares en su lista
oficial de buques. El primero de los submari-
nos Proyecto 971 Mejorado, conocidos
también como clase Bar en Rusia, sera entre-
gado a primeros del afio 2008 en la base
naval de Visakhapatnam, en el golfo de
Bengala. El submarino sera probablemente el
Nerpa (K-152), cuya construccion se inicid
en 1986 en los astilleros de Komsomolsk en
Siberia, finalizando en 1994 en Vostok, cerca
de la base naval de Vladivostok. Con los
submarinos viene incluida una partida no
determinada de misiles roza olas antibuque
Club, con una alcance proximo a las 150 mi-
llas. Un grupo de oficiales, suboficiales y
marineria se ha adiestrado durante dos afios
en la base naval de Sosnovy Bor, al oeste de
San Petersburgo, como dotacion del primer
Akula.

La Marina india no comprard los
Harrier britdnicos.—Dados de baja hace ya
un ano, los Sea Harrier FA-2 de la Marina
britanica fueron ofrecidos a la India por BAe
Systems a comienzos de este ailo. Pero el
precio de la oferta, més la inversion necesaria
para modernizar su estructura y sistemas, han
superado con creces el presupuesto de la
Marina india, que ademas no contarfa con la
capacidad radar ni de los misiles AIM-120
Aamrram de estos aviones. En estas desven-
tajosas condiciones no es facil deducir que
los marinos indios hayan buscado mejores
ofertas en otros paises.

Submarino de ataque nuclear clase Akula.
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Irak

La Marina iraqui inicia su expansion.—
La recién renacida Marina iraqui planea
adquirir un total de 21 nuevos buques por un
importe total de 200 millones de euros, inclu-
yendo cuatro nuevos patrulleros, en construc-
cion en astilleros italianos, por un importe de
80 millones de euros. Esto significara ademas
un aumento de 1.200 personas en sus filas
para alcanzar la cifra final de 2.500 efectivos
en el afio 2010.

El programa naval prevé ademés la inver-
sion de 150 millones de euros en infraestruc-
tura, lo que incluye la reconstruccion de su
principal base en Um Qasar, en el suroeste
iraqui. En tres o cuatro ahos la Marina iraqui
debe ser totalmente independiente, segn las
declaraciones de un portavoz de la Marina
norteamericana, ya que actualmente los mari-
nos iraquies operan en compaiia de marinos
estadounidenses.

Los cuatro patrulleros en construccion en
Fincantieri llevaran una dotacion de 35 perso-
nas y se espera que los astilleros italianos los
entreguen en un plazo de 18 meses. Ademas
de estos cuatro buques, la lista de nuevas
construcciones incluye patrulleros rapidos,
lanchas de asalto, buques de apoyo, etc.,
hasta alcanzar la cifra final de 21 buques.

Al mismo tiempo, cuatro batallones de
infantes de marina estan finalizando su adies-
tramiento para proporcionar una defensa
adecuada a las plataformas petroliferas en el
golfo Pérsico, tanto en superficie como con
buceadores de combate.

Iran

Juegos de guerra.—Durante una semana
la Marina iran{ ha realizado una serie de
maniobras navales con submarinos y lanchas
lanzamisiles en el area de golfo Pérsico, ejer-
cicios que comenzaron el 22 de marzo y fina-
lizaron el 30, en coincidencia con el despla-
zamiento a la zona del segundo portaaviones
norteamericano.

La television oficial iranf hizo ptblico
que el objeto de estas maniobras era mostrar
el potencial defensivo de la Marina iran{
para proteger sus costas del golfo Pérsico y
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estrecho de Ormuz de un posible ataque
enemigo.

En ese sentido, y en coincidencia con las
maniobras, en el estuario del Sat-el Arab
15 marineros e infantes de marina proceden-
tes de dos lanchas neumaéticas tipo RHIB de
la fragata Cornwall (F-99) fueron aprehendi-
dos por fuerzas navales iranies, que sorpren-
dieron a los britanicos cuando se encontraban
registrando un buque mercante fondeado en
aguas territoriales iranfes, segin Teheran, y
en aguas internacionales segin Londres. En
el aflo 2004 un incidente similar acabo feliz-
mente con la liberacion de los ocho prisione-
ros britanicos, aunque sus dos lanchas se
exhiben hoy como un preciado botin en un
museo irani.

Nueva Zelanda

Retraso en el programa naval. —El
Proyecto Protector, que contempla cons-
truir siete nuevos buques para la Marina
neocelandesa, sufre un retraso de seis
meses de acuerdo con las autoridades nava-
les. Tedricamente, el buque multipropdsito
HMNZS Canterbury tenfa que haber entra-
do en servicio el pasado mes de diciembre
con los otros seis buques, dos OPV de
1.600 t y cuatro patrulleros de 340 t. Los
astilleros australianos Tenix Defence son
los encargados de construir estos siete
buques por un importe total de 300 millo-
nes de euros.

Problemas con el Gobierno del Canter-
bury y con las rampas de sus embarcaciones
de desembarco son los responsable de este
retraso inicial, que obliga a varar de nuevo a
este buque, por lo que el resto del programa
se ir4 entregando a partir del verano.

Noruega

Modernizacion de los aviones Orion.—
El Gobierno noruego ha llegado a un acuerdo
con la compahnia norteamericana Lockheed
Martin para adquirir los kits de moderniza-
cidn necesarios para sus seis aviones de
patrulla maritima Orion P3-C. El programa
de extension de vida activa permite ampliar
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Avibdn Orion P-3.

en unas 15.000 horas de vuelo la operatividad
de cada aviodn, lo que significa unos 20 6 25
afos adicionales de vida a cada plataforma.

El contrato, que incluye los citados kits,
apoyo técnico y otros componentes necesa-
rios, supone una cifra total de 80 millones de
euros, y contempla la sustitucion de todas
aquellas piezas que han llegado al limite de
su fatiga mecéanica, con un mejor disefio y
mayor resistencia a la corrosion.

Reino Unido

Nuevos submarinos balisticos nuclea-
res.—El Parlamento britanico aprob6 el pasa-
do 14 de marzo renovar el arsenal nuclear
después de que el Gobierno sufriera un recha-
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7o inicial por miembros de su propio partido.
El Parlamento votd 409 contra 161 a favor de
gastar un total de 30.000 millones de euros
para reemplazar a los cuatro submarinos
SSBN clase Vanguard —armados con 160 mi-
siles balisticos Trident— a partir del aho
2024, para tener la nueva serie operativa a
partir del afio 2050.

Mueren dos marineros en el SSN Tire-
less. —El tristemente famoso submarino
nuclear HMS Tireless (S-88) perdio el 21 de
marzo a dos miembros de su dotacidn tras la
explosion de una candela de oxigeno del
sistema de regeneracion de la atmosfera en la
camara de proa. Un tercer marinero resultd
gravemente herido pero pudo ser salvado al
hacer superficie el submarino y transbordar el
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HMS Tireless.

enfermo a un helicoptero que lo evacud a un
hospital norteamericano.

El Tireless se encontraba haciendo el
ejercicio ICEX 07 con el submarino nortea-
mericano USS Alexandria a 180 millas de
Prudhoe Bay, en la costa de Alaska, bajo la
capa de hielo polar del Artico, para compro-
bar tanto su operatividad bajo el hielo como
su capacidad de guerra antisubmarina en este
entorno. A las 0420 horas se produjo la explo-
sion, alcanzando a dos marineros que fallecie-
ron de forma instantanea, y un tercero grave-
mente herido. Afortunadamente la capa de
hielo era de tan so6lo medio metro en la zona y
el submarino pudo salir a superficie en emer-
gencia y contactar con un centro SAR nortea-
mericano, que rapidamente envi6é un helicop-
tero para evacuar al enfermo a Deadhorse, y
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posteriormente con el apoyo de un avidn
Hércules C-130 a un hospital de Anchorage,
Alaska, unos mil kildbmetros mas al sur.

La candela de oxigeno defectuosa habia
sido instalada en el afio 2001 y no habia dado
nunca problemas, al igual que el resto de este
tipo de generadores existente en los submari-
nos de la clase Trafalgar, al que pertenece el
Tireless, que ya el 19 de mayo de 2000 entra-
ba en la base naval de Gibraltar con el circui-
to secundario de refrigeraciéon del reactor
averiado, permaneciendo atracado en La
Roca casi un afio. En el 2003 tuvo una coli-
sion con un objeto sumergido que le produjo
diversas averias. En esta ocasion el reactor no
sufri6 ningn dafio.

J.M.T.R.

[Mayo



ANAVE convoca la sexta edicion de sus
premios de periodismo

La Asociacion de Navieros Espafoles
(ANAVE) ha convocado la sexta edicion de
sus premios de periodismo con el obietivo
de fomentar la difusion de informacion sobre
el transporte maritimo, ampliar los conoci-
mientos de los espaholes sobre el mismo y
difundir la imagen a tono con su importancia
para la economia nacional y sus elevados
niveles de seguridad y respeto por el medio
ambiente.

Se premiaran con 6.000 euros para cada
uno de los finalistas de los trabajos publicados
o emitidos en los medios de comunicacion de
ambito nacional (prensa, radio, television)
de 15 de marzo a 31 de octubre de 2007, debien-
do los citados trabajos, sin limite de extension,
abordar alguna de las siguientes tematicas:

— Resaltar la importancia del comercio
maritimo y de la actividad naviera para Espa-
fia desde el punto de vista econdmico, social
y estratégico.

— Poner de manifiesto la importancia
del buque como transporte seguro y cuidado-
so con el medio ambiente para un desarrollo
sostenible en los comienzos del siglo XXI.

Destacar las sinergias existentes entre la
Marina mercante y otros sectores maritimos
(puertos, construccidn naval, industrias y
servicios auxiliares, etc.) y/o aportar ideas
para potenciarlos.
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Los trabajos se valorardn ponderando
igualmente su adaptacidon a la tematica
propuesta, calidad literaria y difusiéon del
medio soporte del trabajo periodistico y
extension y duracion del mismo.

Los premios seran otorgados por un jura-
do compuesto por un representante de las
entidades patrocinadoras, un representante
del Ministerio de Fomento; dos profesionales
de prestigio en el ambito del periodismo y un
miembro de la Comisidén Permanente de
ANAVE.

Las bases completas de los premios estan
disponibles en la pagina web de la Asocia-
cion: www.anave.es

J.C.P.

Autopistas del mar: Programa Marco Polo

La Comision Europea tiene entre sus
iniciativas principales las denominadas
«autopistas del mar» para mejorar las cone-
xiones del transporte maritimo de corta
distancia (Short Sea Shipping).

Dentro de esta iniciativa, la Comision
anunci6 a finales del pasado afio la financia-
cidn con un total de 21,7 millones de euros de
16 de los 63 proyectos presentados a la terce-
ra convocatoria del Programa Marco Polo.

El objetivo es conseguir una alternativa
viable al transporte de carretera, mediante el
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transporte maritimo de corta distancia, la
navegacion interior o el transporte ferrovia-
rio, para facilitar la descongestion de las
carreteras europeas y ayudar a rebajar los
limites de contaminacion atmosférica genera-
da por el trafico pesado de camiones.

De los proyectos aprobados cuatro estan
relacionados con Espafia y en tres de ellos
participan empresas espafiolas:

— El proyecto «Scapamed» para el
transporte de productos de acero de Italia a
Portugal y transporte de productos de papel
desde Espafia y Portugal a Italia. Por parte
espafiola participa la empresa Ceferino
Nogueira, S. A., y estan implicados los puer-
tos de Marin y Huelva.

— El proyecto «Morocco Seaway» con
un servicio maritimo que conectara los puer-
tos de Génova, Barcelona y Ténger.

— También, el proyecto de la Escuela
Europea de Short Sea Shipping (SSS) para
dar formacion sobre logistica maritima y SSS
a operadores de transporte y estudiantes de
las universidades europeas; cuenta con la
Autoridad Portuaria de Barcelona entre los
socios de la Escuela.

— Por tltimo, el proyecto «Rail» para
servicio de ferrocarril entre Golbey (Francia),
Barcelona y Tarragona.

Este afio 2007 entra en vigor el Programa
Marco Polo II, con un presupuesto estimado
de 400 millones de euros y que se extendera
hasta el afio 2013.

Con la continuacidon del programa se
pretende seguir apoyando acciones concretas
para la creacion de nuevos servicios de auto-
pistas del mar o refuerzo de los ya existentes,
reducir la presencia de transporte pesado en
carretera, promover la cooperacién logistica
en el sector del transporte, y poner en practica
las lecciones aprendidas durante la ejecucion
del primer Programa Marco Polo.

Decreto sobre contaminacion marina
causada por los buques

El Consejo de Ministros del pasado 23 de
marzo aprobd un real decreto para reforzar el
marco sancionador en materia de contamina-
cidn marina procedente de buques.

Con el real decreto se transpone parte de
la normativa europea, de diciembre de 2005,
que garantiza la sancidén adecuada a los
causantes de un incidente de contaminacién
intencionada o por negligencia grave. Esa
transposicion es parcial por estar ya recogido
el resto de la normativa europea en la legisla-
cidn nacional.

Se refuerza la legislacion con las siguien-
tes medidas:

— Se crea un espacio juridico europeo
en el que seran sancionadas las descargas de
sustancias contaminantes (los conocidos
como «sentinazos») en aguas espanolas y alta
mar de aquellos buques que se encuentran en
transito, es decir, que no tienen destino en un
puerto espaiol.

— A efectos de adoptar las medidas
oportunas, se establece un procedimiento de
colaboracion con el Estado rector del puerto
en el que el presunto buque infractor vaya a
hacer escala.

— Se prevé la posibilidad de que la
Administracion espaiiola pueda detener a un
buque en transito si existen pruebas conclu-
yentes de que ha efectuado una descarga
contaminante que suponga, o pueda suponer,
un perjuicio considerable para los recursos
naturales de esas aguas, de la costa o de los
bienes a ella vinculados.

A.P.P.
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Barreras busca nuevas gradas para nuevos
contratos

El astillero vigues Hijos de J. Barreras se
propone la compra de nuevas y mayores
gradas con el fin de asumir nuevos contratos,
por lo que, ante la imposibilidad de comprar
parte del antiguo Astano, la empresa dispone
de un soélido plan de inversion para adquirir
varias plantas en China, Vietnam y la India,
en las que construird los disefios de buques
mercantes de mas de 200 metros de eslora
que demandan cada vez maés sus clientes y
que actualmente no puede ejecutar en sus
instalaciones por falta de espacio.

Segtin fuentes de la propia empresa, el
astillero vigués no renuncia sin embargo a la
compra de la factoria ferrolana ni tampoco a
participar incluso en un futuro e hipotético
plan de reindustrializacion de Ferrolterra. No
obstante ha decidido seguir adelante con el
programa de expansion que tenfa madurado
antes de que surgiera la posibilidad de hacer-
se con Astano.

Es de destacar que es la primera vez que
un astillero espafiol dedica una inversion de
tamafia importancia en el continente asiatico.
Hasta ahora su colaboracién se limitaba en
algunas ocasiones a la compra de cascos y su
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terminacidon en Espafia, como en el caso
concreto de varias empresas navales de la ria
de Vigo.

Cabe destacar igualmente que Barrera ha
mejorado sus activos industriales en paralelo
al actual auge de la construccidon naval en la
zona de las Rfas Bajas, que se traduce en
contratos para cerca de setenta buques de
acero de tamafio medio hasta el ano 2010, lo
que representa cerca del 50 por 100 de toda la
cartera de pedidos de Espaia.

J.C.P.

Nueva construccion en Metal Ships&Docks

El astillero vigués Metalships&Docks,
perteneciente al Grupo Rodman Polyships, va
a llevar a cabo la modificacion del buque
John Lethbridge para convertirlo en un buque
capaz de rescates submarinos a gran profun-
didad. El encargo es para la compafia britani-
ca Subsea Resources PLC.

El buque va a estar especializado en el
rescate de posibles tesoros submarinos, para
lo que va a ir equipado con minisubmarinos,
boyas de profundidad, equipo de deteccion y
extraccion a grandes profundidades y posibi-
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lidad de herramientas para trabajo y carga de
materiales a gran profundidad.

Subsea Resources PLC, participada por la
compaiia francesa Comex, tiene los derechos
para el rescate de la carga del mercante fran-
cés Francois Vieljeux’s, hundido el 14 de
febrero de 1979 a 1.250 m de profundidad a
treinta millas a poniente de las islas Cies. El
buque, de 216 m de eslora y 16.000 t de
desplazamiento, hacfa la ruta entre Dar es
Salaam hacia Rotterdam y Hamburgo; su
carga principal era cobre (6.600 t), zinc (700 t),
café y algodon; en el naufragio perdieron la
vida 23 de las 31 personas a bordo.

La propietaria del buque, la compahnia
aseguradora Lloyd’s, que en su momento
pago los seguros correspondientes, intentd en
varias ocasiones el rescate de la carga. Tras
varios fracasos, en 2004 Lloyd’s vendid los
derechos de rescate a la compaiifa britanica
Subsea Resources PLC, aunque se reserva un
porcentaje sobre el precio final de venta de la
carga rescatada.

Ante el elevado precio que esta obtenien-
do el cobre en el mercado internacional,
Subsea puso en marcha en el verano de 2006
la operacion «Celia» de rescate de la carga,
empleando el buque Geomaster equipado con
vehiculos submarinos de control remoto. La
primera fase fue satisfactoria y se rescatd
parte de la carga de cobre; sin embargo, la
llegada de los restos del huracan Gordon
impidid los trabajos durante algunas de las
fechas previstas y a finales de octubre se dio
por finalizada esta fase.

La operacion se prolongara durante 2007
y 2008, pero no serd posible emplear el
Geomaster porque se esta reconvirtiendo este
buque como plataforma de apoyo a las pros-
pecciones petroliferas.

Por ello, se decidid la adquisicion del
John Lethbridge, que se empleard en la

operacién una vez transformado a partir del
proximo mes de mayo.

Subsea tiene en cartera el posible rescate
de otros mercantes hundidos en el Atlantico y
con carga de minerales (niquel, cobre, tungs-
teno, aluminio), que harfan provechosa la
operacion.

Nuevo gasero para la naviera Elcano

El astillero coreano STX ha sido el adju-
dicatario de la construccion de un nuevo
buque de transporte de gas licuado para la
Naviera Elcano por un valor de 225 millones
de dolares. El contrato deja abierta una
opcidon para la construcciéon de otros tres
buques similares.

El buque sera empleado por las
compaiias Repsol-YPF y Gas Natural para el
transporte de gas metano desde Pert a
Espana.

Las caracteristicas iniciales del buque
son: eslora superior a los 300 m y capacidad
de almacenamiento de 170.000 m?, con depo-
sitos del tipo de membrana reforzada.

Se convertira en el mayor gasero propie-
dad de un armador espafiol, ya que superard
al fitigo Tapias, construido en La Naval de
Sestao, pues éste tiene eslora de 284 m y
capacidad de almacenamiento de 138.000 m?
(actualmente pertenece a la naviera Teekay
con el nombre Catalunya Spirit y mantiene su
bandera espafiola).

Los astilleros coreanos STX se fundaron
en 1962. En sus 45 ahos de existencia ha
construido mas de 500 buques. Actualmente
tiene factorfas en Busan y Jinhae.

A.P.P.
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PUERTOS

El trafico portuario espafiol mantiene su
crecimiento

El trafico total de los 28 puertos espaiio-
les de titularidad estatal creci6 en 2006 un
42 por 100 hasta 460 millones de toneladas,
por encima de lo que segin datos provisiona-
les lo ha hecho el Producto Interior Bruto
(PIB) nacional: 3,8 por 100 segtin datos
publicados por Puertos del Estado hasta
noviembre de 2006 y las estimaciones del
Gabinete de Estudios de ANAVE. Pero este
crecimiento es sensiblemente inferior a los
crecimientos de 2004 y 2005, que fueron
proximos al 7,5 por 100.

El ranking de los puertos con mayor acti-
vidad sigue encabezado por la bahfa de Alge-
ciras con méas de 71 millones de toneladas y
un crecimiento del 4,3 por 100 similar a la
media nacional.

Valencia ha crecido un 17 por 100, que
alcanza —y tal vez incluso supere— a Barce-
lona, situdndose ambos en torno a los 47
millones de toneladas-puerto.

También entre los mayores aumentos
destacaron los de Avilés y Ceuta, mientras
que los que registraron los mayores descen-
sos fueron Santander, Almerfa y Gijon.

Obras de ampliacion en el muelle Marqués
de Comillas de Cadiz

La construccién de la nueva terminal de
tréfico ro-ro del muelle Marqués de Comillas
de la darsena de Cadiz capital ha alcanzado
su fase mas visible con el comienzo de los
trabajos en superficie con la llegada del
primer cajon flotante de hormigoén de los 22
que formaran la nueva infraestructura.

La ampliacion del muelle consiste esen-
cialmente en construir una llamada «cabeza
de martillo» de alreddor de 60.000 metros
cuadrados de superficie terrestre, para lo que
se prolongara en 270 metros el propio muelle
Marqués de Comillas. Asimismo se hara un
muelle paralelo al dique de levante.
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La Autoridad Portuaria de la Bahia de
Cadiz adjudico la ampliacion del muelle
Marqués de Comillas por 21,7 millones de
euros, cofinanciados al 50 por 100 con
fondos Feder de la Union Europea.

Esta nueva infraestructura, que permitira
potenciar el trdfico ro-ro con Canarias y
Marruecos y aparcar los remolques en una
zona mas alejada del centro de la ciudad, se
calcula que entre en servicio en la primavera
de 2008.

J.C.P.

Ampliacion del trafico de contenedores en
el puerto de Ferrol

El pasado 20 de noviembre se inaugurd el
trafico de contenedores en las instalaciones
del puerto interior de Ferrol, con el buque
Amrum Trader, de bandera de Antigua y
Barbuda, que fue el primero de la linea que
enlaza Rotterdam-Ferrol-Leixoes-Cadiz-Las
Palmas.

La empresa burgalesa Jaiza Shipping del
grupo JSV Logistic, a través de la consignata-
ria Pérez Torres, es la responsable de este
nuevo trafico.

En sblo cuatro meses de operacion, JSV
va a incrementar las posibilidades de trans-
porte al relevar el buque habitual en la linea,
el Beliver, con capacidad para 6.500 ty 16,5 nu-
dos de velocidad, por el Amrum Trader, con
capacidad para 8.000 t de mercancias y 17
nudos de velocidad.

También se estudia la posibilidad de crear
una linea exclusiva de Short Sea Shipping
(SSS) entre Ferrol y bahfa de Cadiz para
canalizar mercancias (lacteos, conservas y
productos siderirgicos) generadas en la zona
norte de Galicia y que tienen por destino las
provincias andaluzas. La linea actual atraca
en Cadiz, pero s6lo para embarcar més
mercancias con destino a Canarias y sin efec-
tuar operaciones de descarga.
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Maqueta virtual del futuro puente. Web Ministerio de Fomento.

El objetivo del primer ejercicio se
mantiene en conseguir un movimiento de
10.000 TEUs con un aumento a medio plazo
hasta los 18.000 TEUs anuales.

Nuevo puente sobre la bahia de Cadiz

El Ministerio de Fomento y la Union
Temporal de Empresas, formada al efecto por
las empresas Dragados y Construcciones
Especiales (DRACE) y Dragados S. A. firma-
ron el pasado 9 de abril el contrato adminis-
trativo de las obras del nuevo puente sobre la
bahia de Cédiz. El presupuesto de adjudica-
cidn asciende a casi 273 millones de euros.

El puente llevara por nombre «La Pepa»,
en recuerdo de la Constitucidon de 1812,
conocida por dicho apelativo al haber sido
aprobada el dfa de San José.

El puente se convertira en el de mayor
longitud de Espaha con 3.157 m, anchura
media de 30 m y gélibo de 69 m. Enlazara la

barriada de La Paz de la capital gaditana con
la zona de Rio San Pedro, en Puerto Real.
Estara apoyado en 37 pilares y en €l se distin-
guen cuatro tramos diferentes:

— Tramo de acceso a Cadiz de unos
500 m de longitud.

— Puente basculante con dos tableros
moviles para permitir el paso de grandes
buques.

— Puente atirantado entre dos pilares de
180 m de altura con 88 tirantes en cada una.
El vano entre los pilares es de 540 m de luz y
el galibo de 69 m para permitir el paso de
buques por debajo.

— Tramo de acceso a la zona de Puerto
Real.

El plazo inicial de las obras es hasta
septiembre de 2010.

A.P. P
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MARINA DE PESCA

La FAO advierte de la superexplotacion de
los caladeros

La situacion de los caladeros mundiales
obliga a adoptar medidas para evitar la sobre-
explotacion de los mismos, aumentando los
mecanismos de control fundamentalmente
contra las flotas ilegales. Estas premisas han
constituido dos de los principales temas de
debate en el Gltimo periodo de sesiones del
Comité de Pesca de la FAO celebrado en
Roma.

La FAO reclama una mayor eficacia a las
organizaciones regionales de la pesca para el
control de sus aguas y propone nuevos planes
de accion contra la pesqueria ilegal sobre las
aguas internacionales.

También la Comision de Pesca del Parla-
mento Europeo aprobd un informe sobre la
pesca ilegal no declarada ni reglamentada,
que constituye uno de los problemas méas
graves que afectan en la actualidad a la acti-
vidad extractiva, fundamentalmente en aguas
de terceros paises y en la mavor parte de los
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Artes menores en el golfo de Cadiz.
(Foto: A. Ortigueira).
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Arrastrero mediterraneo. (Foto: A. Ortigueira Gil).

casos en caladeros de aguas lejanas, donde
los gobiernos tienen escasos medios para
llevar a cabo tareas de control de la actividad
de las grandes flotas.

Los atuneros podran pescar en Costa de
Marfil

La Comision Europea y Costa de Marfil
renovaron el acuerdo pesquero que expira el
30 de junio del presente aho con un nuevo
convenio que tendra otros seis afos de dura-
cion y que permitira que 25 atuneros y 15 pa-
langreros de la Unidn Europea pesquen en las
aguas del pafs africano a cambio de una
contribucion econdémica anual de 595.000
euros. Espana, Francia y Portugal son los tres
paises europeos que han obtenido licencias.

Bruselas informo6 en un comunicado de
los términos del nuevo acuerdo, que supone
una reduccién de la capacidad de pesca de
atin de 9.000 toneladas anuales en la actuali-
dad a 7.000 en los proximos afios. Por otra
parte ya no incluira la pesca de especies
demeresales, debido a que no existen datos
suficientes del estado de las reservas y a la
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falta de interés general en la UE, segtin
manfiestaciones de un ejecutivo comunitario.

La Comunidad Europea no dispone de
informacion acerca de como se repartiran las
licencias entre los paises europeos beneficia-
rios del acuerdo, pero el portavoz de Pesca
recordd que en la actualidad Espana tiene 17
de las 34 licencias de atuneros, mientras que
las otras 17 son de Francia.

J.C.P.

Repoblacion de las costas gallegas

La Junta de Galicia continfia con su plan
de repoblacion de especies en las costas
gallegas.

El plan est4 siendo llevado a cabo por el
Instituto Gallego de Acuicultura y se inicid
en 2005 con la suelta de 10.000 ejemplares
juveniles de rodaballo. Esta especie ha segui-
do incluida en los planes de repoblacion
durante 2006 y también lo estard en 2007,
hasta alcanzar la cifra de 30.000 ejemplares
repartidos entre la ria de Pontevedra, rfa de
Arosa y Costa de 1a Muerte.

Durante el mes de marzo de 2007 se ha
procedido a la suelta de 2.300 alevines de
lubrigante en la zona de Os Miharzos (Corcu-
bion). Hasta el proximo verano 2007 estd
prevista la suelta de hasta 3.000 ejemplares
mas. Todos ellos van marcados con una
etiqueta magnética codificada de un milimetro
para poder efectuar el seguimiento del plan.

El Instituto esta ahora estudiando la
ampliacion del plan al besugo: de momento
se esta en el proceso de aclimatacion a la vida
en cautividad de los besugos capturados para
formar el stock de reproductores; los alevines
obtenidos se adaptaran durante el proximo
afo y se procederd a la suelta en varios luga-
res de las costas gallegas, atn sin determinar.

El plan apoya el programa de repoblacion
de especies tradicionales en las rias gallegas;
inicialmente, se esta desarrollando con espe-
cies de alto valor econdémico, como lo son
rodaballo, besugo y lubrigante, pero poste-
riormente puede aumentarse a otras especies
comunes en estas aguas.

A.P.P.
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Iniciativa «Milla 0» de Marina Estrella

La companfa Marina Estrella, S. L. es la
impulsora de la iniciativa «Milla 0», sin
precedentes en el mundo de la nautica,
consistente en la venta de embarcaciones de
recreo a vela y a motor, provenientes de dife-
rentes salones nauticos y demostraciones, a
precios especiales, con descuentos de entre el
10 y el 25 por 100.

«Milla 0», que tuvo lugar durante los dos
primeros meses del afio, inclufa una veintena
de unidades de conocidas y prestigiosas
marcas, como las embarcaciones a motor
Sunseeker, Apreamare, Cobalt y Astondoa, y
los veleros Hanse. Durante la campaia el

ptblico se interesd particularmente por las
embarcaciones de vela Hanse y las lanchas
Cobalt. La cifra de ventas, correspondiente al
75 por 100 de las embarcaciones incluidas en
la campaha, representd una facturacion de
2.200.000 euros, lo que da una idea del éxito
y la buena acogida entre el paiblico amante de
la nautica. Aparte de las ventas, fueron recibi-
das mas de 900 consultas y solicitudes de
informacidn sobre esta promocion. Esto ha
hecho que la compaiia esté considerando la
posibilidad de realizar esta campaha anual-
mente pues, ademés de las operaciones
concretas resultado de la iniciativa, ésta ha
generado otras operaciones con barcos
nuevos y de ocasion, ha permitido reforzar el

(Foto: A. C. O.)
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contacto y la confianza de sus clientes y ha
abierto nuevas posibilidades con futuros
armadores.

L. W.M.

Volvo Ocean Race

La empresa de productos de deportes
Puma ha confirmado su participacién en la
proxima edicion de la gran regata Volvo
Ocean Race, que se celebrara el afio proximo,
y que esta previsto comience en el puerto de
Alicante en el mes de octubre de 2008. Es ya
el tercer equipo registrado, tras el de Ericsson
y el de Mean Machine. El equipo Puma ira
encabezado por el estadounidense Ken Read,
quien esta considerado como uno de los mas
completos regatistas del mundo. Ha participa-

do en dos ediciones de la Copa América, en
2000 y 2003, ha sido nominado regatista del
ano en los Estados Unidos en dos ocasiones,
y tiene en su haber mas de 40 campeonatos
nacionales e internacionales. Participd
también en las Gltimas cuatro mangas de la
Volvo Ocean Race 2005-2006 con el equipo
Ericsson.

La Volvo Ocean Race 2008-2009 consti-
tuird la décima regata que se organiza de este
maraton oceanico. Partiendo de Alicante,
tocard por primera vez en puertos de Oriente
Medio y Asia. Con un recorrido aproximado
de 39.000 millas nauticas, tocando en once
puertos, y abarcando un tiempo de nueve
meses en su conjunto, la Volvo Ocean Race
es, quizé, la primera regata de yates del
mundo para tripulaciones profesionales.

W. Morris

756

[Mayo



NACE LA «<FUNDACION FRAGATA EXTREMADURA»

En un sencillo solemne acto, que tuvo
como marco el salon de actos del Museo
Maritimo de Cantabria, se constituyd el dia
30 de marzo pasado la «Fundacion Fragata
Extremadura». Recordemos a nuestros lecto-
res que el fin de esta nueva entidad, sin
animo de lucro, no es otro que el de preservar
el citado buque y proceder a su adaptacion
COMmo museo.

Avalando el ambicioso proyecto, firmaron
ante notario la escritura en calidad de patro-
nos fundadores: el consejero de Cultura de la
Junta de Extremadura, Francisco Muhoz; el
consejero de la Presidencia del Gobierno
regional de Cantabria, Vicente Mediavilla
Cabo; el alcalde del Ayuntamiento de Santan-
der, Gonzalo Pifieiro Garcia-Lago, y los presi-
dentes de las asociaciones Cultural Santiago y
de Veteranos de la Armada.

Durante el acto, el consejero extremeio
destaco la satisfacciéon de su gobierno por

2007]

El presidente de la Asociaciéon de Veteranos de la
Armada, José Luis Fernandez Teran, durante el
acto de constitucion de la Fundacion.
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Momento en que el presidente de la Asociacion de Veteranos de la Armada pronuncia su discurso. En la
mesa presidencial, sentados, los consejeros de las comunidades autondmicas y el alcalde de Santander. De
espaldas, Jaime Blanco y los almirantes Rapallo y Cahete.

participar en esta fundacidon, que recupera
como museo una fragata que lleva el nombre
de aquella comunidad auténoma. Afadié que
Extremadura es la region de Espafia con més
kilometros de agua dulce y que, aunque care-
ce de mar, va a estar unida a €l gracias a la
fragata.

Por su parte, el alcalde de Santander
quiso remarcar la labor del navio y estrechar
los lazos de ambas comunidades autonomas,
expresandolo con estas palabras: «Los extre-
mefos tienen en Santander a su querido mar,
mas al norte de su tierrax».

También el consejero de Presidencia
cantabro avald con sus palabras el proyecto,
resaltando su valor didactico, ya que a través
de éste «se trasmitird a futuras generaciones
la historia de la Armada».

Por Gltimo, José Luis Fernandez, presi-
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dente de la Asociacion de Veteranos de la
Armada, expresd su agradecimiento al presi-
dente de la Junta de Extremadura, Juan
Carlos Rodriguez Ibarra, «que respaldd desde
el primer momento la constitucidon de esta
fundacion. Su apoyo sirvi6é de efecto domind
para que el proyecto siguiera adelante».

Al acto asistieron los almirantes Cafiete
y Rapallo, entre otros miembros de la Arma-
da espafiola. También asisti6 a titulo perso-
nal Jaime Blanco, presidente de la Comision
de Defensa en el Senado, entre otras rele-
vantes personalidades de la sociedad santan-
derina.

Tras este encuentro oficial se celebr6 la
primera reunion del Patronato de la Funda-
cion.

A A A
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CONFERENCIAS DE LA AGRUPACION
EL MAR Y SUS CIENCIAS «ANTONIO ULLOA»

A lo largo del mes de marzo tuvieron
lugar en el Ateneo de Madrid, auspiciadas
por la agrupacion El Mar y sus Ciencias
«Antonio de Ulloa», diversas conferencias
relacionadas con temas maritimos, algunas de
las cuales fueron impartidas por asiduos cola-
boradores de esta REVISTA.

Asi, con el titulo «Museos de la Arma-
da», el capitan de navio Marcelino Gonzalez
Fernandez, subdirector del Museo Naval de
Madrid, expuso la suya el dfa 12 de marzo en
el Salon de Actos del Ateneo. Fue presentado
por Juan Manuel Gracia Menocal, presidente
de la Agrupacion E1 Mar y sus Ciencias
«Antonio de Ulloa», y el ateneista Renato
Garcfa Llorens. En ella hizo un repaso de los
museos que la Armada tiene en Espana, sien-
do su eje central el Museo Naval de Madrid.
Senald, ademas, las caracteristicas de cada
uno de ellos, asi como datos sobre su funda-
cion y las acciones que desarrollan actual-
mente.

El dia 16 fue el turno de Cristobal Colon
de Carvajal, duque de Veragua, que en su
conferencia titulada «Hechos no muy conoci-
dos del cuarto viaje de Cristdbal Colon»,
disertd sobre el Gltimo viaje del descubridor
de las Indias. Un periplo que estuvo a punto

de costarle la vida a Colon por las numerosas
peripecias que sufrié en el mismo, acompana-
do de su hijo Hernando. El conferenciante
narr6 con mucho detalle hechos y aconteci-
mientos apenas conocidos para el pablico.

Otro marino, el capitan de navio José
Marfa Blanco Ntiez, presentd su conferencia
«Defensa de Buenos Aires y la derrota de los
ingleses por Santiago Linier». El conferen-
ciante expuso, acompaidndose de imagenes,
todas las secuencias que se produjeron en los
aflos 1806 y 1807 correspondientes a los
sucesos que desencadenaron la conquista de
Buenos Aires y posteriormente de Montevi-
deo por parte de las fuerzas espaiolas.

Finalmente, el martes 27 tuvo lugar la
conferencia «Sanidad en los barcos. Siglos
XV al X1X», impartida por José Luis Astnso-
lo, historiador y colaborador cultural del
Museo Naval, que expuso, acompafnado de
iméagenes, los avances de la medicina en los
barcos a partir de las galeras y hasta los navi-
os del siglo xviiL. Describi6 las enfermedades
maés tipicas que existian y los medios para
combatirlas, asf como los primeros equipos
médicos, cirujanos y enfermeros que acom-
paiaban a los marinos y a las tropas embar-
cadas.
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REUNION EN LA UNIVERSIDAD DE WEST FLORIDA

En los primeros dfas de marzo se trasladd
a Pensacola (Florida) el capitan de navio
Hermenegildo Franco Castahon, jefe del
Departamento de Historia del Instituto de
Historia y Cultura Naval, para mantener una
reunién con Mr. John C. Cavanaugh, presi-
dente de la Universidad de West Florida.

Dicha reunién tuvo lugar como conse-
cuencia de los contactos iniciales llevados a
cabo por el contralmirante Teodoro de Leste,
jefe del Organo de Historia y Cultura Naval,
y el vicealmirante (R) de la Marina estadou-
nidense Diego Hernandez, con el proposito
de desarrollar una estrecha colaboracion que
sirva de ayuda para la constitucion del futuro

Museo Maritimo del Estado de La Florida y
para definir el componente naval espafiol del
Museo, asi como lograr que aquél refleje fiel-
mente el papel y las contribuciones de Espana
en la historia y desarrollo de la Florida.

A dicha reuni6n asistieron también la
viceconsul de Espafia Marfa Davis, la directo-
ra de Desarrollo Martha Lee Bodgett, la
directora de Arqueologia y Antropologia
Judith Bense, y Nancy Fetterman, viuda del
almirante Fetterman, cuyo nombre llevara el
Museo.

Después de almorzar en la direccion de la
Universidad se expusieron por parte del
arquitecto los planos y la descripcion

Fuerte espafiol «San Carlos de Barrancas» construido a finales del siglo xVvIlI tras la conquista de Pensacola
por Bernardo Galvez, apoyado por la escuadra de don José Solano, marqués del Socorro.
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del futuro Museo. El capitan
de navio Franco les hizo
entrega de una serie de copias
de documentacion relativa a
cartograffa y planos, y otra
a relaciones historicas referen-
tes a Pensacola y a otros luga-
res de la Florida.

El Museo estara ubicado
en la bahfa de Pensacola, y
tanto el disefio como la cons-
truccion y operatividad del
mismo estaran a cargo de la
University of West Florida.
Su apertura esta prevista para
el afo 2009, en que se celebra
el 450 aniversario del asenta-
miento espafiol en Pensacola y
en lo que hoy es el moderno
Estado de Florida.

Transcribimos a continua-
cion las palabras del sefior
Cavanaugh dirigidas a los
asistentes a la finalizacion de
los actos:

«A través de los siglos,
valientes exploradores espa-
fioles cruzaron los mares en
busca de nuevas tierras. En el
siglo xv1, debido a la posicidon
geografica y a sus bellos puer-
tos naturales, la Florida se
habfa convertido en uno de los
destinos maritimos internacio-
nales mas importantes. Desde entonces, la
presencia de Espafia ha enriquecido la diver-
sidad cultural de los Estados Unidos de
América.

El Museo Maritimo y Centro de Investi-
gaciones del Estado de la Florida Almirante
John H. Fetterman (Admiral John H. Fetter-
man State of Florida Maritime Museum and
Research Center) enaltecera el magnifico
patrimonio maritimo que entrelaza nuestros
dos paises. Es a su vez una oportunidad extra-
ordinaria para brindarle al mundo un mejor
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Viceadmiral John Fetterman (1932-2006).

entendimiento sobre el impacto del patrimo-
nio espaiiol en el desarrollo de América del
Norte.

Este centro y museo, con miras a nivel
internacional, servird como vehiculo y patro-
cinio para el estudio y la investigacion de
nuestros pasados. Deseamos extender una
invitacidon a que se unan a nosotros para
forjar el futuro y suscitar un mejor entendi-
miento de nuestros patrimonios maritimos.»

ILH.C.N.
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CONCURSO PARA TRABAJOS PERIODISTICOS

La Asociacion Cultural «Dionisio Alcalé-
Galiano» de Cabra (Cordoba) convoca un
concurso para trabajos periodisticos que se
hayan publicado en prensa espafiola antes del
30 de jumio de 2007 a fin de dar a conocer la
vida y obra del ilustre marino y cientifico
egabrense, que perdi6 la vida en la batalla de
Trafalgar al mando del navio Bahama. La
convocatoria se publica con arreglo a las
siguientes bases:

1.° Los trabajos deberan versar sobre la
figura de Dionisio Alcala-Galiano, su vida, su
obra, sus viajes, sus descubrimientos, etc. y
su relacion con Cabra.

2.° Los trabajos que opten a los premios
deberan haber sido publicados en algtin
periddico o revista espafola.

3.° Se establece un premio de 1.500
euros para el articulo seleccionado y publica-
do en la prensa o revista espafola.

4.° El fallo se comunicara a la prensa y
al agraciado en la segunda quincena del mes
de septiembre de 2007.

5.° El jurado podra desestimar aquellos
trabajos que considere no alcanzan un nivel
adecuado.

6.° Los trabajos deberan ser escritos en
espafiol.

7.° El fallo no podra ser recurrido.

8.° Los trabajos publicados que opten al
premio deberan ser enviados a la Asociacion
Cultural «Dionisio Alcal4d-Galiano» antes del
30 de junio de 2007, haciendo constar el
periddico, copia del articulo y direccion parti-
cular del autor.

9.° EI premio podré ser declarado
desierto.

10.° El jurado se hara publico con el
fallo del concurso.

11.° La entrega del premio se hara en el
acto que se organice a tal efecto el dia 13 de
octubre de 2007.

Cabra, febrero de 2007.
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Benidorm impone la Medalla de Oro
de la ciudad a la Armada

El alcalde de Benidorm, Manuel
Pérez Fenoll, entregd el pasado 17
de marzo la Medalla de Oro de la
ciudad a la Armada espafiola, distin-
cidn que recibid el Almirante de
Acciéon Maritima Juan Carlos
Muiioz-Delgado Diaz del Rio, en un
acto que se celebrd en la plaza de
SS. MM. los Reyes de Espana, fren-
te al edificio consistorial, y al que
asistieron mas de 2.000 invitados y
numerosos espectadores que abarro-
taron calles y balcones.

A las doce del mediodia hizo su
entrada en la plaza la imagen de la
Virgen del Sufragio, patrona y alcal-
desa perpetua de la ciudad, a
hombros de los marineros de la
Mare de Déu. La ceremonia se
inici6 con un homenaje a los solda-
dos que dieron su vida por la patria.
Seguidamente se procedid a la cere-
monia de la jura de bandera de
96 soldados de Infanterfa de Marina
18 de ellos mujeres, pertenecientes
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al undécimo ciclo 2006. A continuacioén un
centenar de civiles juraron o renovaron el
juramento a la bandera.

La ceremonia de imposicion de la Meda-
lla de Oro dio comienzo con la lectura del
acuerdo del pleno del Ayuntamiento, del 24
de mayo de 2004, por el que se aprob6 conce-
der esa condecoracidon a la Armada a
propuesta del anterior alcalde de Benidorm,
Vicente Pérez Devesa, y a peticion de las
Fiestas Mayores Patronales, los marineros de
la Mare de Déu, los costaleros de San Jaime,
las camareras de la Virgen, la Asociacion de
Penas Virgen del Sufragio y la Asociacion
Recreativo-Cultural la Barqueta, en reciproci-
dad por la imposicion de la Cruz del Mérito
Naval a la patona de Benidorm, la Virgen del
Sufragio, que recibid la condecoracion en el
afio 2001 de manos del ministro de Defensa.
Después de la imposiciéon de la Medalla de
Oro de Benidorm, el almirante Mufoz-Delga-
do pronuncid unas palabras en las que recor-
do al fallecido ex alcalde Pérez Devesa,
impulsor de esta ceremonia. Por su parte, el
alcalde se refiri6 a la vinculacion marinera de
Benidorm a través de sus hijos que destaca-
ron en la mar y en las filas de la Armada,
como Diego Fajardo, el alférez de navio Juan
Bautista Pérez, el ayudante de Marina Vicen-
te Roig Liorca y el condestable Francisco
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Zaragoza, héroe del combate de Santiago de
Cuba, y que da nombre desde 1924 a un
buque de la Armada. En el momento de la
imposicion de la medalla sond el himno de
Benidorm, al tiempo que siete reactores
C-101 de la patrulla acrobatica «Aguila»
surcaban los cielos dejando estelas con los
colores de la bandera nacional. Los actos
finalizaron con un desfile de las fuerzas de
Infanteria de Marina.

El dia anterior se celebraron diversos
actos; entre ellos, la Unidad Especial de
Buceadores de Combate, con sede en Carta-
gena, realiz6 una exposicion estatica en las
inmediaciones del puerto deportivo de la
ciudad, donde estaba atracado el cazaminas
Turia, mientras dos patrulleros de la Armada
permanecian fondeados en las inmediaciones.
En la playa del Mal Pas se llevd a cabo un
ejercicio de salvamento aéreo de rescate de
combate (CSAR). Por la noche de ese mismo
dia se realizd en la plaza de la Sefioria una
ofrenda ante el monumento a los caidos en la
mar, y se procedi6 a la inauguracion de un
monumento instalado en la plaza de Cautelar,
formado por un ancla de grandes dimensiones
donada por la Armada a Benidorm para
conmemorar la entrega de la Medalla de Oro.

(Texto y fotos: J. J.)
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La Armada rinde homenaje al almirante general
Gonzalo Rodriguez Martin-Granizo

El almirante jefe de Estado Mayor de la
Armada, Sebastian Zaragoza Soto, presidio
en la Base Naval de Rota un acto de homena-
je en recuerdo del almirante general Gonzalo
Rodriguez Martin-Granizo. Dicho acto, que
tuvo lugar el viernes 13 de abril, finalizé con
el descubrimiento de una placa conmemorati-
va en el Cuartel General de la Flota, que a
partir de ahora llevara el nombre de tan ilus-
tre marino.

El almirante general Gonzalo Rodriguez
Martin-Granizo nacid en Ledn el 25 de febre-
ro de 1928. Ingresd en la Armada a los
18 afos y fue promovido al empleo de alférez
de navio en 1951. Durante su carrera militar
hay que destacar sus destinos a bordo del
crucero Almirante Cervera, destructor
Sdnchez Barcdiztegui, buque escuela Gala -
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tea, crucero Canarias, destructor Alava, y
como comandante, del destructor antisubma-
rino Marqués de la Ensenada.

Asimismo, estuvo destinado en la Escuela
Naval Militar y en el Estado Mayor de
la Flota, y desempeid los cargos de jefe de la
Division de Estrategia del Estado Mayor de
la Armada (1984), segundo jefe del Estado
Mayor de la Armada (1986) y jefe del Estado
Mayor Conjunto de la Defensa (1986).

En 1987 ascendi6 a almirante y pasd a
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ejercer el mando de la Flota. Finalmente, en
1988 desempeiid el cargo de jefe de Estado
Mayor de la Defensa. Tras fallecer en 1992,
fue promovido en 1999, con caracter honori-
fico y a titulo pdstumo, al empleo de almiran-
te general de la Armada.

Este homenaje quiere ser un justo recono-
cimiento a su meritoria carrera y a su entrega
al servicio de Espana y la Armada.

(ORP; CGF).
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Viaje del COMGEIM a Brasil

Entre los dias 9 y 13 de abril, invitado por
el Cuerpo de Fuzileiros Navais de Brasil, el
general de division Juan Antonio Chicharro
Ortega, comandante general de la Infanteria
de Marina (COMGEIM), visitd la unidad
principal de dicho Cuerpo: la Forza de Fuzi-
leiros de Escuadra, asi como el Centro de
Instruccién de Reclutas y el Cuartel General
ubicado en el fuerte de San José en Rio de
Janeiro. En el transcurso de dicha visita se
estudiaron futuras colaboraciones e intercam-
bios, y el COMGEIM pudo comprobar no
solo el aprecio y respeto que la Armada brasi-
lena siente por la nuestra, sino su alto grado
de preparacion, espiritu y profesionalidad.

(S. dela C. G. de la Inf. de Marina).
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Jura de Bandera de Reservistas Voluntarios
en la Escuela de Suboficiales

El pasado 23 de marzo tuvo lugar en el
patio de armas de guardias marinas de la
Escuela de Suboficiales el solemne acto de
Juramento a la bandera de los 33 componen-
tes de la XII promocion de aspirantes a reser-
vistas voluntarios de la categoria de subofi-
cial de los Cuerpos de Infanteria de Marina y
Especialistas de la Armada, finalizando as{ el
periodo de formacion que comenz6 el dia 12
del mismo mes.

El acto fue presidido por el comandante
director, capitan de navio Jestis Bernal
Garcia, acompanado por el suboficial mayor
de la unidad, oficiales y suboficiales profeso-
res, y dotacidon de la Escuela. Asistieron
numerosos invitados civiles y militares,
familiares y amigos de los alumnos.

Tras la incorporacion de la bandera y la
revista a la Fuerza se procedid a la lectura de
la formula de juramento o promesa de defen-
der Espafia. A continuacion, los aspirantes a
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reservistas voluntarios desfilaron de a uno
para besar la bandera, refrendando asf el jura-
mento o promesa que acababan de hacer.
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Volvieron a desfilar acto seguido, esta vez en
formacion de a tres bajo la bandera, como
simbolo de que la Patria los acepta y acoge en
su seno como hijos suyos.

Tuvo lugar después el acto de homenaje a
los que dieron su vida por Espaia, durante el
cual se interpretd La muerte no es el final.

A continuacidn, el comandante director
dirigi6 unas breves palabras a los asistentes,
felicitando a los alumnos que acababan de
prestar juramento a la Bandera por haber
culminado su intimo deseo de comprometerse
al servicio de la defensa de Espaha. Finalizd
su alocucion con sendos jvivas! a Espafia y al
Rey, como sentimiento de amor a nuestra
Patria y lealtad a Su Majestad el Rey.

Fue interpretado después el Himno de la
Armada, dando paso al desfile del batallon de
alumnos, compuesto por los aspirantes que
prestaron juramento seguidos de los caballe-
ros y damas alumnos de la 70 promocion del
curso de acceso a la Escala de Suboficiales de
la Armada. Concluyb el acto con la tradicio-
nal fotografia en la escalinata del Pante6n de
Marinos Ilustres.

(ORP, ESUBO).

769



GACETILLA

Nuevo edificio de la Comandancia Militar
de Marina de Melilla

El pasado dia 22 de marzo tuvo lugar el
acto del izado de la bandera nacional en las
nuevas instalaciones de la Comandancia Mili-
tar de Marina de Melilla. El izado se llevo a
cabo en una sencilla ceremonia en la que
participaron las dotaciones de la Comandan-
cia, patrullero Izaro y aljibe Condestable
Zaragoza, asi como comisiones militares,
representantes de la Autoridad Portuaria de
Melilla e invitados. Al acto asistié el coman-
dante general de Melilla, general de brigada
Vicente Diaz de Villegas. La Bandera fue
izada por el jefe del Mando de Accion Mariti-
ma de Cadiz, contralmirante Luis M.* Nuche
del Rivero, y el Comandante Militar de Mari-
na de Melilla, capitan de navio Francisco
Javier Lopez Alemany.

La Comandancia Militar de Marina
ocupaba, desde la mitad del pasado siglo,
unas naves o tinglados habilitados para el uso
en la zona portuaria del puerto de Melilla, en
las inmediaciones del muelle Ribera, muelle
de atraque para los patrulleros de la Armada.

Durante la década de los noventa, y con
motivo de la expansion del puerto, se barajo
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la posibilidad de reubicar las
nuevas instalaciones de la
Comandancia en otro lugar.
El resultado fue la construc-
cion, por parte de la Autori-
dad Portuaria, de unas insta-
laciones dentro del
denominado edificio Floren-
tina, situado en las faldas del
promontorio donde se levanta
la Ciudad Vieja de Melilla.
La aceptacion de esta nueva
ubicacion se llevd a cabo a
finales de 2005, y su ocupa-
cion culmind en diciembre de
2006, una vez finalizadas las
obras de construccion.

La nueva Comandancia,
pequena, acogedora y funcio-
nal, satisface las necesidades
para los cometidos a desem-
pehar y los de su pequeia
dotacion. No es un edificio
emblematico, y su situaciéon
provisional no desmerece de
la anterior para las funciones
de representacion institucio-
nal de la Armada.

El pasado 20 de noviem-
bre, en que se recibi6 la noti-
ficacion sobre la finalizacidon
de las obras de acondiciona-
miento del local asignado, se
comenz6 el traslado. Para
ello se formaliz6 un convenio
entre la Autoridad Portuaria
de Melilla y la Armada
(pendiente de firma). El tras-
lado fue rapido, comenzando
la nueva andadura con cierta
precariedad y no exenta de
problemas, que se fueron
solventando con prontitud y con las corres-
pondientes ayudas de los mandos y las unida-
des de la Comandancia General de Melilla.

Con esta breve resefia quisiera dar a
conocer la nueva localizacion de la Coman-
dancia Militar de Marina de Melilla, y agra-
decer ptblicamente la colaboracién recibida
en su puesta a punto al Arsenal de Cadiz,
Mando de Accion Maritima de Cadiz,
Comandancia General de Melilla y sus

2007]

GACETILLA

1
1 ]
| pmamenn & [T ——
¥
e fe

L

Unidades, Autoridad Portuaria de Melilla, y
muy especialmente a mi dotacion por su gran
profesionalidad, trabajo, colaboracion, buen
hacer y carifio demostrados durante las labo-
res de traslado, que han culminado con la
celebracion de este sencillo acto de izado de
bandera y bendicion de los locales.

(F.J.L.A).
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VIl Jornadas de medio ambiente
y las Fuerzas Armadas

Entre los dias 26 y 28 de marzo se cele-
braron en la Escuela de Suboficiales de la
Armada las VII jornadas sobre «El medio
ambiente y las Fuerzas Armadas»,

La primera parte de las jornadas consistid
en un ciclo de conferencias, durante los dias
26 y 27, a cargo de eminentes conferencian-
tes civiles y militares relacionados con el
medio ambiente en la bahfa de Cadiz, que
tuvo lugar en el Salon de Actos del Tercio de
Armada, antigua Aula Magna de la Escuela
de Infanterfa de Marina.

El dfa 26, las conferencias fueron prece-
didas por un seminario desarrollado por los
alumnos del Curso de Acceso a la Escala de
Suboficiales, bajo el titulo «Medio ambiente
en la Armada. Convenio MARPOL». Una
vez terminado dicho seminario, el capitan de
fragata Juan Rico Palma, jefe de la Seccion
de Medio Ambiente de la Jefatura de Instala-
ciones en Tierra del Arsenal de La Carraca,
disertd sobre «Gestion medioambiental en la
Armada. Actuaciones en los BUI». La jorna-
da finaliz6 con la conferencia titulada «Diag-
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nodstico ambiental de la bahfa de Algeciras»,
impartida por Enrique Nebot Sans, doctor en
Ciencias Quimicas y profesor del Departa-
mento Tecnoldgico del Medio Ambiente de
la Universidad de Cadiz.

El martes 27 comenzd la jornada con la
conferencia «Gestion ambiental en el sector
de la construccién y la reparacion naval», por
Joaquin Duran Pérez, doctor en Ciencias
Quimicas y Jefe de Seccion de Medio
Ambiente de la empresa NAVANTIA en la
Bahia de Cadiz, seguida a continuacién por la
«Gestion ambiental en el municipio de San
Fernando», impartida por Silvia Rivas Calve-
te, licenciada en Ciencias del Mar y Ambien-
tales, y que desarrolla su trabajo como aseso-
ra técnica de Medio Ambiente en el
Ayuntamiento de San Fernando.

2007]

Jestis Sanchez-Ferragut Garcia, aboga-
do experto en Derecho Maritimo, cerrd el
ciclo de conferencias con la titulada «Apro-
vechamiento acuicola de los esteros y sali-
nas en la provincia de Cadiz. Un objetivo
ambiental».

Las jornadas quedaron clausuradas por el
capitan de navio director de la ESUBO, Jests
Bernal Garcia, celebrandose como altima
actividad una marcha a la Via Verde de la
sierra (tramo Navalagrulla-Zaframagoén), en
la que participaron los profesores y alumnos
componentes de la 70 promocion del Curso
de Acceso a la Escala de Suboficiales.

J.S.-F.
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GONZALEZ-LLANOS, José Maria. El Decenio.—(ISBN:84-96016-86-2).
Quirdn Ediciones, Valladolid, 2006. 206 pp.; ilustraciones.

El subtitulo de este libro
indica con claridad el tema de
su contenido: La construccion
naval militar en la factoria de
Ferrol. 1936-1946, y es un re-
sumen de la magna obra, siete
voliimenes de texto escrito y
otro de informacion grafica,
que fue presentada por su
autor al Tercer Congreso de
Ingenieria Naval celebrado en
Madrid en 1948.

En sus paginas se retrata
con sobriedad, sencillez y
rigor todo lo referente a la
construccion naval militar en
le factoria de Ferrol, a lo largo
de un duro decenio, 1936-
1946, marcado por las dificul-
tades derivadas de la Guerra
Civil. El autor ingresd en la
Escuela Naval en 1914, pro-
mocidon 316 del Cuerpo Gene-
ral y, siendo teniente de navio,

2007]

EL DECENIO

LA CONSTRUCCION NAVAL MILITAR
EN LA FACTORIA DE FERROL.
1936-1046

Jusé Maria Gonesilez-Llanos
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efectud los estudios de ingeniero electricista en el prestigioso Instituto Inter-
nacional de Montefiori, de la Universidad de Lieja.

En 1928 obtuvo el titulo de ingeniero naval, pasando a prestar sus servicios
en la Sociedad Espafola de Construccion Naval, en 1931 como ingeniero jefe
del astillero y como director de la factoria en 1935 y, como dice en el prologo
el almirante Hermenegildo Franco Gonzalez-Llanos, sobrino del autor, «Su
gran capacidad de trabajo y plena dedicacion fueron puestas a prueba al
comenzar la Guerra Civil, pues la mayoria de ingenieros y técnicos britanicos
abandonaron la factorfa ferrolana; al principio compagind su puesto de direc-
tor de la factoria con la 2.* Comandancia de Canarias en las primeras opera-
ciones realizadas por el buque. Fue en dicho crucero donde coincidi con él,
siendo yo marinero voluntario. Cuando el buque estuvo totalmente operativo,
desembarco a su puesto de director de la factoria de Ferrol, siendo habilitado
de capitan de navio».

Después de un breve resumen historico de la Factoria de Ferrol desde su
creacion hasta julio de 1936, el libro se estructura en dos partes. La primera
trata el periodo de la Guerra Civil espafiola, donde contempla la campana del
Cantabrico y la del Estrecho y Mediterraneo, para ocuparse del armamento del
Baleares y de los minadores Jupiter, Vulcano, Marte y Neptuno, asi como
empresas importantes de reparacion, obras y suministros al Ejército. A conti-
nuacion, en la 3.? fase de la Guerra Civil, se aborda el armamento del
Navarra, del destructor Ciscar, de la construccidon de los cafioneros Eolo y
Triton y de la reconstruccion y reorganizacion de la factorfa.

La otra parte del libro, La posguerra, relata la creacion de la Direccion de
Construcciones Navales Militares y del Consejo Ordenador de las Construc-
ciones Navales Militares, que como es sabido su sucesor inmediato fue la
Empresa Nacional Bazin. También, ademas de las obras navales, trata de las
nuevas construcciones: cahoneros tipo Pizarro, dragaminas Tambre y Guada -
lete y destructores tipo Audaz y tipo Oquendo, sin olvidarse de las obras civi-
les: gradas, muelles, nuevos talleres, nuevos diques secos y los progresos
técnicos de la factorfa. La obra se completa con cinco interesantes anexos,
alguno de ellos con informacion inédita o poco conocida. También debemos
destacar la calidad y originalidad de las fotografias que acompanan este inte-
resantes texto, escrito por uno de los principales artifices, por no decir el mas
destacado, pues fue el fundador de Feyna y de Astano, que hicieron posible el
avance fabuloso de la industria naval espanola.

ILE
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VALERO SUAREZ, José Maria, y HERRERA GONZALEZ, Joaquin: El
tranvia de Cddiz a San Fernando y Carraca (1906-2006).—(ISBN: 978-
84-9704-272-7). Ediciones TREA, S. L. 2007. 457 pp. 45 euros.

Aunque el presente libro [EH
no contemple aspectos navales Jasé Maria Valarn Sedrer | daagein Merrera Gerrales

0 maritimos, ni siquiera mili- e .
tares, el director de la REVISTA H EI trﬂl'l'ﬂﬂ dﬂ ":adi!
GENERAL DE MARINA ha teni- a s-ﬂl'l Fﬂrnﬂndﬂ

do a bien permitir la inclusion

de su resefa en tan prestigiosa Y Carraca (1906-2006)
publicacidn por la relacion tan
cercana y entrafiable que el
tranvia, y posteriormente el
trolebiis, tuvieron con la
Armada a través de sus innu-
merables viajes entre el arse-
nal de La Carraca y las ciuda-
des de San Fernando y Cadiz,
sirviendo de corddon umbilical
entre dicha dependencia mili-
tar y ambas ciudades departa-
mentales durante un conside-
rable niimero de afos.

José Maria Valero por un
lado, experto en asuntos ferro-
viarios y particularmente en
todo lo relacionado con los
tranvias, natural de Zaragoza,
ciudad donde se fabrico durante afios gran parte de la flota tranviaria que
circuld por nuestro paifs y «sede central» durante un largo periodo de tiempo
del Tranvia de Cadiz a San Fernando y Carraca, S. A., y Joaquin Herrera, por
otro, quien a su aficion y conocimientos sobre tranvias y medios de transporte
en general se suma, en su condicion de gaditano, un gran dominio en cuanto a
datos y curiosidades de su ciudad natal, nos ofrecen de forma amena y simpé-
tica la historia de tan importante medio de comunicacion, que casualmente
resulta de maxima actualidad al estar previsto en un futuro proximo el regreso
del tranvia para unir las ciudades de Chiclana y Cadiz a través de San Fer-
nando.

A lo largo de sus nueve capitulos y dos apéndices, los autores nos expon-
dran la historia del transporte en Cadiz y San Fernando, centrandose principal-
mente en la recordada figura del tranvia, y también del famoso trolebis
de uno y dos pisos. Pero no nos hablaran solo del medio de transporte en si y
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de los distintos proyectos contemplados a lo largo de los ahos, sino que nos
ampliaran la informacion en sucesivos capitulos con numerosos datos sobre
las cocheras, las centrales generatrices, los uniformes de los empleados de la
compaiifa, las lineas, los billetes y su importe, los diversos recorridos y un
largo etcétera.

Los que de pequehos hemos cometido mil travesuras en dichos tranvias
cuando {bamos al cole o a la playa, o hemos disfrutado de las coplas de carna-
val referidas al trolebls —también llamado «el chulo» por el peculiar ruido
que hacia—, no podemos dejar de sentir cierta nostalgia al leer este libro, ya
que son numerosos y entrafables los recuerdos que nos trae a la mente. Y
todos los que conocieron y usaron dichos vehiculos evocaran, sin lugar a
dudas, innumerables aventuras en aquellos largos viajes de Cadiz a San
Fernando y La Carraca, por lo que auguramos a los autores del libro una
buena acogida, al menos entre la poblacion gaditana y cahailla que haya
cumplido ya el medio siglo.

Ch. R.

ALSINA TORRENTE, Juan: Una guerra romdntica. Espaiia, Francia e
Inglaterra en la mar.—494 pp., [15] ilust. b/n y color, [19] map. [14] graf,
[1] c., rust. Madrid, Ministerio de Defensa. Instituto de Historia y Cultura
Naval, 2007. ISBN: 84-9781-268-9. NIPO: 076-05-207-7.

En el mundo de hoy, absolutamente abierto y comunicado, constatamos
que la historiografia naval espafola estd vista Ginicamente en el ambito pura-
mente espanol, conectado con las actuaciones navales o politicas de otros
paises solo cuando interfieren, bien por combates, bien por alianzas con Espa-
fla. Queda as{ olvidado o semiolvidado todo un conjunto de personas y actua-
ciones, algunas veces tergiversadas, que son los cimientos de un mundo naval
que hoy vivimos gran nimero de espafoles. El espacio que va dejando Espana
con la pérdida de la hegemonia que habia ejercido en el siglo xvI, es ocupado
por holandeses, franceses e ingleses que van tejiendo su modelo colonial,
aunque es Inglaterra la que se aduehara de los mares. Hasta que a finales del
siglo xvi pierde ésta las colonias de la costa americana en una amplia
confrontacion naval con Espaiia y Francia, en las que alienta el &nimo de
desquite tras las pérdidas sufridas por el Tratado de Parfs. Ser4 una guerra
generalizada que acabara con la derrota de Inglaterra, quien, humillada en la
Paz de Versalles, serad obligada a reconocer la independencia de los Estados
Unidos. Y, de paso, tendra que devolver a Espaha Menorca y Florida.

De toda esta materia y de las implicaciones consiguientes, el autor rescata
un tema que considera que no ha sido bien tratado o tratado superficialmente,
y que sin embargo cambid la faz politica el mundo: la guerra sostenida entre
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Espana y Francia contra Ingla-
terra a la sombra de la revolu-
cibn norteamericana, que
permitid el nacimiento de una
gran nacion. Trata esta campa-
fla, quiza la Gnica en el siglo
XVII que termina de forma
muy ventajosa para Espafa,
con un enfoque personal rigu-
rosamente creativo e innova-
dor. A ella se dedica esta obra.

No es éste un libro propia-
mente de investigacion, si
bien esta solidamente docu-
mentado. Es mas bien una
obra de divulgacion no so6lo de
los hechos de la Marina espa-
fiola, sino también de los
universos politicos, militares y
econdmicos en los que se
debatian los beligerantes y sus
entornos. Su estructura es soli-
da y esta dividida en cinco
grandes parcelas de contenido
exhaustivo, tanto militar como econdmico, demogréafico, tactico y estratégico.
Es pues un libro pensado para el gran pablico, tratado desde el punto de vista
de las reglas de la guerra y de los ideales de los contendientes, que con toda
seguridad llegara facilmente al lector. Su publicacion viene a ensanchar un
espacio historico vital de nuestra historia y de la del mundo occidental.

Juan Alsina Torrente, conde de Albay, es ingeniero naval superior (1969).
Natural de Gijon, adquirid su aficion al mar dentro del ambiente familiar.
Después de pasar por distintas empresas del ramo, de las que ha sido director,
se incorpord a la politica activa como consejero de Economia e Industria del
Gobierno del Principado de Asturias (1995). Ha presidido asimismo la Empre-
sa Nacional Bazan de Construcciones Navales Militares y posteriormente la
empresa Electra del Viesgo de generacion y distribucion de energia eléctrica.
En la actualidad es presidente de la Empresa Calderinox de Construcciones
Aeronauticas y vicepresidente de la naviera Winsea Marine Shipping.

Alsina ha realizado numerosas colaboraciones técnicas en revistas especia-
lizadas dentro del campo de la historia naval.

J.A.O.
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SIERRA I FABRA, Jordi: Y le llamaron Colon.—Coleccion Periscopio,
niimero 93 (Jovenes lectores). Editorial Edebé. 189 pp., 6,95 euros.

Para conmemorar el quin-
gentésimo aniversario de la
muerte de Colon, la Editorial
Edebé ha querido recordar
este acontecimiento con el
lanzamiento de esta novela
historica que ilustra de forma
atractiva la vida y leyenda del
almirante mas célebre de la
historia.

La infancia y la adolescen-
cia del genial y excepcional
marinero siguen siendo hoy un
misterio, y es aqui donde Jordi
Sierra da comienzo a su obra,
construyendo una magnifica
biografia novelada sobre la
juventud del mitico navegante.

La historia comienza el 13 de

"'l" I_E LLA HA RGH agosto de 1476, cuando Co-

16n, en calidad de grumete y
EDL'::] M con tan sdlo 16 afnos, sobrevi-
ve a un naufragio tras una
batalla naval, del que se salva
tras ganar a nado la costa de
Portugal. En estos sus prime-
ros anos de juventud sentira el
amor por primera vez, cOno-
cera a Leonardo da Vinci, a
Ameérico Vespucio, y viajara
hasta Florencia en busca de Paolo Toscanelli, que habia entonces elaborado
un mapa del mundo. Y es que Coldn ya sofiaba por aquella época un viaje
hasta las Indias por mar.

El autor relata en epilogo del libro que, aun siendo esta novela «una obra
de ficcion que habla de una etapa desconocida en la vida del futuro descubri-
dor de América, hay en sus paginas no pocas verdades» sobre este enigmatico
y fascinante personaje historico, cuyos origenes «son un misterio todavia hoy,
a los 500 anos de su muerte».

Sierra i Fabra, con més de 300 obras escritas y dos docenas de premios
literarios, entre ellos el Premio Edebé Juvenil de este aho, es el autor infantil y
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juvenil méas vendido (casi ocho millones de libros) y también el mas leido en
las escuelas espanolas y latinoamericanas. Esperamos que este titulo, aparte
de emocionar a los ya avezados lectores de nuestra REVISTA, sea capaz de
enganchar en la aventura de la mar a los mas jovenes.

A A R.

GUTIERREZ DE LA CAMARA SENAN, José M.: Cruceros de combate en
accion.—Cuadernos Monograficos del Instituto de Historia y Cultura
Naval, nim. 49. Madrid, 2006. 128 pp., ilustraciones.

Interesante y jugosa croni-
ca de uno de los tipos de
buque de guerra mas bonitos y FESTITUTE [ HESIEIA Y LIRS wal
elegantes de la historia naval y
que tanta admiracidon ha
causado a la mayoria de los
aficionados y estudiosos de la
guerra en la mar.

A través de poco mas de un
centenar de paginas, podre-
mos ver en apretada sintesis,
pero con el detenimiento
necesario, el nacimiento, desa-
rrollo, esplendor, decadencia
y desaparicidon de aquellos
esbeltos colosos que constitu- CRUCERODS DE COMBATE
yeron el suefio de la mayoria EN ACCION
de los marinos de guerra de
todas las naciones. Todo ello
narrado con claridad, sencillez
y con el carifio y entusiasmo
al que nos tiene acostumbra- R
dos el autor, que logra engan- M
char al lector y leer su obra de
un tirdn.

Su nacimiento se debe al
britanico Lord Fisher, quien se inspir6 en el combate de los estrechos de Tsu-
shima, en la guerra ruso-japonesa, y en la decisiva actuacion en aquella batalla
de la division de los cruceros acorazados del almirante japonés Kaamimura.
Se trataba de conseguir un crucero capaz de combatir con los buques de linea
sin el riesgo de una pronta destruccion, gracias a su armamento y proteccion,
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y de poder romper facilmente el contacto en un momento dado, gracias a su
velocidad.

El capitulado del trabajo que presentamos es bien ilustrativo. Después de
detenerse en el nacimiento del crucero de combate, dedica el siguiente capitu-
lo a su bautismo de fuego en los primeros compases de la Primera Guerra
Mundial, combates de Heligoland, Coronel y Falkland. Dedica dos capitulos a
Jutlandia, la batalla mas grande de la historia, no por su trascendencia sino por
el poderio de las dos flotas enfrentadas. En estas paginas veremos en accion a
los almirantes Beaty y Hipper, jefes de las escuadras de cruceros de combate
britanica y alemana, respectivamente, y como se pusieron de manifiesto los
diferentes criterios de construccion de Inglaterra y Alemania al combinar
los tres factores decisivos: velocidad, armamento y proteccion.

Los dos tltimos capitulos estan dedicados al crucero de combate después
de Jutlandia y a su participacion en la Segunda Guerra Mundial, en la que el
portaaviones gano el papel de capital ship al acorazado, arrastrando con
él al crucero de combate, los cuales fueron paulatinamente causando baja en
todas las marinas del mundo y hoy nos queda su imborrable recuerdo, junto
con el de sus aguerridas dotaciones, que tan bien ha sabido evocar en este
trabajo, ameno y entrafiable, el capitan de navio Gutiérrez de la Camara.

F. A.
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