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CARTA DEL DIRECTOR

Respetados lectores:

Iniciamos el nuevo aho con la resaca
de quijotes y trafalgares, cuyas estelas
entrecruzadas —cuando se mezcla las
resacas son peores— todavia no se han
desvanecido. El flamante y soso 2006,
conmemorativamente hablando, es ano
colombino, el del V Centenario de la
muerte en Valladolid del descubridor, .
cuyos disputados restos todavia daran que
hablar:

Quiza lo mas destacable que nos depa-
re 2006 sera la continuacion, con mayor
énfasis, del proceso de modernizacion de
la Armada. Asi, se continuara con el
programa de submarinos S-80A, el mas importante en términos de inversion
econdmica. A finales de marzo Navantia entregara a la Armada la fragata
Méndez Niifiez, cuarta y Gltima de la serie F-100. Ademas, es de esperar que
se inicie una segunda serie de dos fragatas al haber sido aprobada la construc-
cidon de la primera de ellas por el Consejo de Ministros del pasado 20 de
mayo. En la misma reunidon ministerial, también se aprobd la construccion
de cuatro buques BAM (Buque de Accion Maritima), al igual que la del nuevo
buque de apoyo de combate (BAC): Cantabria.

Iniciaremos el segundo semestre con dos hitos destacados: el 1 de julio un
vicealmirante espanol tomard el mando del Componente Maritimo de la
Fuerza de Respuesta de la OTAN (NRF) y durante un aho izara su insignia
en el Castilla. Ese mismo dia serd la puesta de quilla del buque de Proyec-
cion Estratégica, que serd el de mayor porte, y con considerable diferencia,
de la Armada de todos los tiempos. Continuaremos asi con la tradicion de la
Armada, la del clasico proceso de modernizacion que no tiene solucion de
continuidad.

Mariano JUAN Y FERRAGUT

&
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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 podré 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 acompanara éste grabado en disquete, con tratamiento de
texto Word o Word Perfect. La Redaccion se reserva la introduccion de las
correcciones ortograficas 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 impresidn en negrita. Se subrayaran con linea continua (cursiva)
los nombres de buques, que no se entrecomillaran. 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, graficos y, en general, ilustraciones deberan acompaiarse del
pie o titulo. Las fotografias e ilustraciones cuando se remitan en disquete o
CD-ROM, tendran como minimo una resolucion de 300 dpi. Debera citarse su
procedencia, si no son del propio autor, y realizar los trAmites precisos para que se
autorice su publicacion: la REVISTA no se responsabilizard del incumplimiento de
esta norma. Todas las ilustraciones enviadas pasaran a formar parte del archivo de
la REVISTA y s0lo se devolverdn 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 acompahari la direccidon completa, con distrito
postal, y nimero de teléfono de contacto del autor, debera figurar su firma.

[Enero-feb.



CARTAS AL DIRECTOR

Una polémica incomprensible

Acabo de recibir el iltimo niimero de la REVIS -
TA correspondiente a noviembre 2005. En ella
encuentro, nada mds abrirla, un tema que suscito
polémica —al parecer— alld por el mes de julio
del pasado aio. Y si al autor de dicha carta
—teniente coronel de Infanteria de Marina Esco -
bar Prieto de la Puente— le ha dejado sorprendi -
do, jno quieran ver como me he quedado yo!

Soy absolutamente opuesto a las polémicas y
muchisimo mds si son entre profesionales, lo que en
este caso ocurre. Ademds, puestos a poner algo de
mi parte, he de discrepar con dicho compariero, al
que ni conozco ni creo haber tratado jamds, ya que
si €l considera que Buiza Ferndndez-Palacios (don
Miguel, como dirtan en el callejero de Zaragoza)
era almirante he de decirle que nunca fue tal; en
todo caso habilitado total —a efectos de lo que
fuera—, pero jamds Almirante (con mayiiscula).

Cierto que fue jefe de la Flota roja en dos
ocasiones; una, muy cercana a los sucesos espeluz -
nantes de los primeros momentos del Alzamiento
(como lo titula el general Cervera Pery para los
que quedaron en zona nacional y Revolucion para
los que se autotitularon rojos). La primera ocasion
fue el 31 de agosto de 1936 —y ya habian sucedido
los peores asesinatos de sus comparieros— cuando
relevd al capitdn de fragata Navarro Capdevila, y
para entonces habia sido habilitado a capitan de
navio. Pero ser nombrado como tal jefe de la Flota
para nada significa ser almirante. jHasta ahi po-
diamos llegar!

Es muy cierto que uno de los libros indicados
para poder comprender un poco aquellos sucesos
es, sin duda, el mencionado de José Cervera Pery;
no me atrevo a decir tanto como que «si no se lee...
es imposible enterarse de nada». Y conste que lo he
leido y releido, subrayado, machacado y comproba -
do en muchisimos de sus asuntos. Por tanto no le
quito un milimetro de interés y lo considero funda -
mental. Pero hay otros, jqué duda cabe!

Indudablemente, la lectura de dicho libro
impresiona. Pero digo yo, ;jacaso no impresionaria
mds haber conocido directamente, a través de un
padre, aquellos sucesos? Y de dicho conocimiento,
no puedo olvidar que gracias a la propuesta del
entonces jefe de la Flota roja, Buiza (don Miguel),
con la aquiescencia del jefe de operaciones Prado
Mendizdbal (don Pedro), se tuviese previsto que si
un Oficial se pasaba a zona nacional, se tomasen
represalias con sus familiares, esposa, hijos, padres,
tales como fusilarlos, o en el caso de los hijos —si
eran menores de cinco afios— enviarlos a Rusia.
Con lo cual muy bien me pude haber convertido
—hoy— en uno de esos nihos de la guerra.

2006]

Lo que me parece un disparate —y conste que
la carta publicada me huele a estar disminuida en
cantidad y calidad por la magnifica labor del capi -
tdn de navio director que ha procurado restar dure-
za a las opiniones del autor— es entrar en polémi -
ca sobre si a Cervera Pery se le trata de
promarxista porque hable acerca de jefes y oficia-
les que hicieron lo que pudieron hace exactamente
—dentro de unos meses— setenta arios. Pero no he
leido en parte alguna que Cervera Pery sea rojo.
Eso son figuraciones. jAhi si que es necesaria la
calmay la serenidad para escribir y argumentar!

Muy cierto que Buiza murid hace bastantes
anos. Su postura durante sus destinos profesiona -
les, antes de ser por segunda vez jefe de la Flota
—enero de 1939—, no dejan de ser consecuentes
con sus ideales, respetables sin duda, pero induda -
blemente por algo seria que no tratase de pasarse
cuando lo tuvo fdcil. No entro en enjuiciar sus
motivos. No puedo compartir la misma postura
cuando, tratdndose de mi padre, en su Consejo de
Guerra una vez finalizada la guerra, se le pregun -
to: ;por qué no se pegd usted un tiro? Cuando se
habia confesado catdlico, apostdlico, romano,
como asi murid en 1980 gracias a Dios.

Posiblemente sea un tanto duro haber emplea -
do la procedencia de su mujer, de la que estuvo a
punto presenciar su suicidio, pero indudablemente
era cierta dicha procedencia, pese al Codigo Civil
vigente entonces.

Al parecer, es cuestion de la tan traida y lleva -
da tolerancia el enjuiciar a una persona de tan
profundos sentimientos sobre su vida privada.
Pienso que siguiendo esos sentimientos, Buiza hizo
honor a ellos 'y se incorpord a la Legion Extranjera
francesa donde, como en la nuestra, nada importa-
ba su vida anterior.

Que Miguel Buiza era un oficial muy sui gene-
ris no deja lugar a dudas; no en vano ahi estd su
hoja de servicios, sus arrestos y sanciones, nada
caprichosos ni edificantes; sus comparfieros
—como en todas las promociones del mundo ha
ocurrido— consideraban cosas de Buiza sus muilti -
ples faenas, como por ejemplo sus operaciones de
fondeo... Investigue el Sr. Escobar y podrd saber
en qué consistian... y si lo descubre, digame si le
parecen divertidas e instructivas.

Indudablemente que existia una Constitucion
—por cierto de 12 de diciembre de 1931—, por
qué poco aciertal, ya que dice de 1932. Pero si
Buiza se mantuvo fiel a su palabra dada por escri -
to, no actud muy consecuentemente cuando su
dotacion le defendid casi con las armas en la mano
ante el peloton del auxiliar naval Andreu Lillo, y
aquella misma noche él no defendio a su segundo
comandante —y estaba presente— de igual mane -



CARTAS AL DIRECTOR

ra. Y es mds, si él sabia los ideales de dicho oficial
(por qué no puso el remedio oportuno e hizo valer
su autoridad como comandante, dias, horas antes o
incluso meses?

(Qué pretende el teniente coronel Escobar?
JJustificar los asesinatos de jefes y oficiales de
Marina por las masas revolucionarias, mientras
salvaban a los jefes proclives de ideales liberales,
por no decir otra cosa? Tratar de hacer cuestion
politica aquellas circunstancias y dar por bien
muertos a quienes impidieron ordenar y mover las
unidades navales —que por si no lo sabe, se movie -
ron— es rizar el rizo (y lo digo con segundas); otra
cosa es que los cabos, los auxiliares y/o los comités
no supieran hacer la O con un canuto cuando
pretendieron mandar.

Como digo, no deseo entablar polémica con el
autor de la carta, al que pretendo respetar en sus
ideales, pero de eso a admitir se tergiversen y re-
lien las cosas hay un abismo; sefior Escobar, Buiza
de almirante, nada de nada; como tampoco Ubieta,
ni Navarro Capdevila, jeso si que era cuestion
politica!

Hay un pdrrafo, el 4.°, anterior al apartado B),
el cual me hace pensar se ha «modificado algo» la
carta, no tengo lugar a dudas. Apunta y no dice,
ataca y no justifica, trata de desprestigiar y no
puede, jes antologico!, impropio de un militar
como es el autor de la carta publicada que se
permite caer en apreciaciones falaces.

Por mi parte considero que, si el director de la
REvISTA lo cree oportuno, no se publique esta
respuesta para evitar seguir con el tema, ya
bastante debatido. Lo siento pero ser simpatico no
es suficientemente objetivo para juzgar toda una
trayectoria —equivocada o no— de lo que pudo
haber sido y no fue.—Coronel de Caballeria (R).
Licenciado en Geografia e Historia Manuel Ruiz
Sierra. Cartagena.

Mas sobre Buiza... y punto final

Respondemos, lo mds brevemente que merece
el tema, a la critica del teniente coronel de Infante -
ria de Marina y abogado, Francisco Javier Esco -
bar Prieto de la Puente.

En La guerra silenciosa y silenciada solamente
dedicamos tres capitulos del primer tomo para
tratar las causas que provocaron el Alzamiento
Militar, las primeras sangrientas semanas a que
dio lugar, asi como a la semblanza de algunos de
sus protagonistas.

Como oficiales profesionales y una vez en
situacion de reserva, invertimos algo mds de doce
arlos en investigar y analizar en detalle las campa -

fias navales en el Cantdbrico, Mediterrdneo e
incluso las de los cruceros corsarios en el mar del
Norte, descritas en los otros cuatro tomos. Las
notas de pie de pdgina sefialan, con frecuencia, las
fuentes de informacion.

Sin embargo, este aspecto de nuestra obra,
seguin nuestro critico, nada aporta a la historiogra -
fla moderna mds que el consabido y unilateral
incensario. Cuesta trabajo reconocer en el aboga -
do Escobar su condicion de militar retirado.

No obstante, ademds de las innumerables feli -
citaciones que hemos recibido, la Real Academia
de la Historia, en escrito de 21 de febrero del aiio
2001, y en relacion con La guerra silenciosa y
silenciada, sefiala la importancia de una investiga-
cion basada en documentaciéon en muy buena parte
inédita o desconocida, asi como en el testimonio de
numerosas personas que protagonizaron o vivieron
muchos de los episodios estudiados; aparte la
consulta exhaustiva de los materiales archivisticos
conservados sobre la materia. Circunstancias todas
que permiten considerar la obra como la mas feha-
ciente fuente historica del objeto tratado.

El sefior Escobar hace constar finalmente la
existencia en julio de 1936 de una Constitucion
vigente de 1932, un presidente de la Segunda
Reptblica y un primer ministro en sus puestos. No
cita el intento de asesinato del jefe de la oposicion,
serior Gil Robles, a la sazon en el extranjero, y el
consumado en la persona del sefior Calvo Sotelo,
que vino a ser la chispa provocativa de la fecha del
Alzamiento Militar. Tampoco hace constar la exis -
tencia de esa misma Constitucion y un primer
ministro en octubre de 1934, cuando se produjo el
alzamiento comunista en Asturias y el golpe inde -
pendentista en Catalufia.

Finalmente, respecto al tema Buiza y sus exce -
lentes e indiscutibles cualidades de simpatia perso -
nal, nos remitimos a la propuesta que efectuo al
ministro de Defensa de fusilar a las mujeres e hijos
de los oficiales de Marina que se pasasen a zona
nacional. Propuesta comentada en conversacion
mantenida en Santander de la que fueron testigos
varios oficiales de Marina, como hace constar en
sus memorias el teniente de navio José Ruiz de
Ahumada. (Ver Asi empez6 todo, de Manuel Ruiz
Sierra, AF Editores, 47012 Valladolid).

Creemos que por encima de la simpatia perso -
nal, y sin consultar el Cddigo Civil, estdn el honor,
el valor, la dignidad, la lealtad —en sentido ascen -
dente, igualatorio, o sea compariierismo, y descen -
dente—, ast como la disciplina que todo oficial de
las Fuerzas Armadas debe poseer.— Vicealmiran
tes (R) Fernando Moreno de Alboran y de Reyna y
Salvador Moreno de Alboran y de Reyna.

[Enero-feb.



LA OTAN EN EL ANO 2006

José Maria TREVINO RUIZ

@- Fiee

Introduccion

A cumbre de Praga de noviembre de 2002 sent6 las bases
s’ de la transformacion de las capacidades militares de la
: - Alianza para el siglo xxI, una transformacion que buscaba

una fuerza expedicionaria ligera y agil, bien equipada y
mejor adiestrada, capaz de responder a un amplio espectro
de misiones en potencia. Esta fuerza se llamarfa a partir
de ese momento NRF o NATO Response Force.

La cumbre de Praga significo asimismo la desaparicion
de los dos mandos estratégicos tradicionales, ACLANT y ACE, que pasarian a
denominarse respectivamente Mando Aliado de Transformacidon (ACT),
ubicado en Norfolk, y Mando Aliado de Operaciones (ACO), situado en
Mons.

La recién creada NRF deberia obtener su Capacidad Operativa Plena o Full
Operational Capability (FOC) a mediados de 2006 con el ejercicio LIVEX
Steadfast Jaguar en Cabo Verde, adquiriendo la Capacidad Operativa Inicial o
IOC en octubre de 2004 en Turquia con la NRF 3 bajo el Mando de Fuerzas
Conjunto de Népoles o JFC Naples, capacidad que seria revalidada en el
Noble Javelin, ejercicio LIVEX realizado en Fuerteventura durante el primer
semestre de 2005 empleando una DJTF o Deployable Joint Task Force, a flote
primero y en tierra después.

La creacion de la NRF supuso el compromiso de las naciones para tener
disponibles 75.000 efectivos, 25.000 de la NRF de guardia, 25.000 de la NRF
en adiestramiento para ser certificada y relevar a la anterior, y los 25.000 de la
NRF que ha finalizado su turno.

La responsabilidad del mando de la NRF recaeria en los tres cuarteles
generales conjuntos de nivel operacional que dependen del ACO: Brunssum
en Holanda, Napoles en Italia, y Lisboa en el vecino Portugal. As{ las NRF 1
y 2 fueron mandadas en 2003/4 por JFC Brunssum, las 3 y 4 por JFC Naples
en 2004/5 y las 5 y 6 lo estan siendo por JC Lisbon en 2005/6. Recordemos
que cada NRF tiene una duracion de seis meses, comenzando el 1 de julio el
turno de las impares para dar paso el 1 de enero a las pares.
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TEMAS GENERALES

Antecedentes

Durante la larga etapa de la Guerra Fria, la OTAN, nacida con el Tratado de
Washington de 1949, basd su estrategia en neutralizar a un poderoso agresor
que intentaria atacar a través de las fronteras de la Alemania Occidental. Desa-
parecida esa amenaza monolitica, ha sido sustituida lenta y progresivamente
por unos riesgos polifacéticos o de acuerdo con la terminologia de
inteligencia, riesgos asimétricos que han tenido su maximo exponente en los
atentados de las Torres Gemelas del 11-S 2001, en las estaciones de cercanias
de Madrid el 11-M 2004 y recientemente en el metro de Londres el 7-J 2005.

De acuerdo con estos riesgos, la Alianza deberia contar con unas fuerzas
mas ligeras, flexibles y de alta movilidad, listas para operar lejos de sus bases
en terceros paises, rapidamente movilizables partiendo de unos niveles de
alerta reducidos y sin dependencia de las armas nucleares. Estas fuerzas de
reaccion rapida, incluyen un mando componente terrestre del nivel de una o
dos estrellas, LCC, otro maritimo, MCC y un tercero aéreo o ACC, pudiendo
contar con un cuarto de operaciones especiales, SOC, si la situacidon asi lo
requiere, al igual que un elemento de operaciones psicoldgicas cada vez mas
imprescindible, incluido en el componente terrestre.

Naturalmente esa fuerza de reaccion rapida, la ya nombrada NRF, necesita
de unos medios de transporte estratégicos tanto maritimos como aéreos, asig-
natura pendiente de la Alianza especialmente en lo referente al transporte
aéreo estratégico, auténtico talon de Aquiles de la OTAN al carecer de él todas
las naciones, si exceptuamos a los Estados Unidos y parcialmente al Reino
Unido, debiendo recurrirse al alquiler de aviones comerciales como los Anfo -
nov 124 o los Illushyn 76, tan en boga hoy en dia para el transporte de las
tropas y material ligero en las operaciones de paz y ayuda humanitaria.

La introduccidn de esta nueva fuerza ligera y expedicionaria, la NRF, cuyo
EM en el teatro de operaciones se denomina DJTF, al mando de un oficial
general de una o dos estrellas, auxiliado por unas 90 personas en el supuesto
mas complicado, viene de facto a complementar el concepto nacido a comien-
zos de los 90 de Combined Joint Task Force o CJTF, concepto que supuso la
mayoria de edad de lo conjunto y multinacional, pero que tenia la gran
desventaja de su magnitud al suponer la movilizacion de unos 150.000 efecti-
vos de los tres ejércitos, incluyendo un componente terrestre formado por un
Cuerpo de Ejército con varias divisiones, una Task Force de varios portaavio-
nes y la capacidad por parte del componente aéreo de poder proporcionar
1.000 salidas diarias de aviones, es decir, algo impensable con los pies puestos
en la tierra en el siglo xx1, mirando los efectivos disponibles y los ajustados
presupuestos de defensa de las naciones europeas.

Las reducciones cuantitativas, que no cualitativas, sufridas en las FAS de
las naciones que componen la OTAN en los Gltimos 15 ahos, a raiz de la caida
del muro de Berlin, desaparicion del Pacto de Varsovia y desmembracion de
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la URSS, suponen aproximadamente el 30 por 100 de los efectivos de perso-
nal, buques y aviones. Este drastico recorte no habia tenido su eco en la
estructura de mando de la OTAN, por lo que Praga supuso también el cierre
de todos los cuarteles generales con caracter regional y la transformacion de
parte de ellos en operacionales o componentes estaticos, con la importante
reduccion de 20 a 11 Cuarteles Generales de Mando, asi como la supresion de
6 de los 10 CAOC (Centro de Operaciones Aéreas Combinadas) hasta ese
momento existentes.

Asf{ aparte de los ya nombrados Cuarteles Generales Operacionales de
Brunssum (antiguo CINCNORTH), Népoles (ex CINCSOUTH) y Lisboa (ex
CINCSOUTHLANT), convertidos en flamantes mandos operacionales,
Heidelberg (LCC), Northwood (MCC) y Ramstein (ACC) se convertian en
sede de los mandos componentes de Brunssum, al igual que Madrid (LCC),
Néapoles (MCC) e Izmir (ACC) lo hacian de JFC Naples.

El Cuartel General de Lisboa mucho mas pequeho y con una plantilla equi-
valente a un tercio de sus dos hermanos mayores, no tendria mandos compo-
nentes estaticos asignados en permanencia; por el contrario si los tendria
cuando le fuese asignada la responsabilidad de mandar la NRF, en su turno
rotatorio con Brunssum y Népoles.

El antiguo AIRSOUTH, transformado en ACC se trasladarfa desde Napo-
les a Izmir, Turquia, con los problemas de personal que ello generarfa. Verona,
antiguo LANDSOUTH, fue definitivamente cerrado, pasando su responsabili-
dad como LCC de Népoles al antiguo Cuartel Subregional SW de Retamares
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Allled Command Tranzformation
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en Madrid, asegurando asi momentaneamente la supervivencia de un Cuartel
General de la OTAN en Espaia.

Northwood, en el Reino Unido, ha estado perdiendo categoria en cada
reorganizacion; asi, de antiguo Mando Estratégico del Canal o CINCHAN,
habia pasado a Mando Subregional, CINCEASTLANT, para finalmente
quedar en Mando Componente Maritimo o MCC del Cuartel General Opera-
cional de Brunssum.

Por el contrario ACT, aunque perdia los Cuarteles Subregionales de
EASTLANT en Northwood, SOUTHLAND en Oeiras, WESTLAND en
Norfolk y los de la Flota de Ataque del Atlantico o STRIKFLTLANT y de
submarinos o SUBACLANT, a cambio recibiria todas las escuelas y centros
de investigacidon de la Alianza, como el Colegio de Defensa en Roma o
NADEFCOL; la Escuela de la OTAN en Oberammergau, Alemania; el Joint
Warfare Centre o JWC en Stavanger, Noruega; el Joint Forces Training Center
o JFTC de Bydgoszcz, Polonia; la Escuela de CIS o NCISS, en La Latina; el
Centro de Investigacion Submarina o NURC de La Spezia, en Italia; el Centro
de Andlisis y Lecciones Aprendidas o JALCC en Monsanto, Portugal, y un
sinfin de Centros de Excelencia o COE (Maritimo en Norfolk, Aéreo en
Kalkar, etc.) en diferentes naciones.

De los diez CAOC originales en 2004, deberan quedar tan sdlo cuatro, los
de Uedem en Alemania, Finderup en Dinamarca, Poggio Renatico en Italia y
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Larissa en Grecia, teniendo Uedem y Poggio Renitico la capacidad de ser
desplegables, pudiendo utilizar ambos, de ser necesario, las instalaciones de la
Base Aérea de Torrejon de Ardoz en Espaia.

La situacion actual

Hasta aqui el importante programa de transformacion de la Alianza, divi-
diendo claramente los cometidos de operaciones y de doctrina entre SACEUR
en Mons y SACT en Norfolk, respectivamente, operaciones que a su vez seran
mandadas por los Cuarteles Operacionales Conjuntos de Brunssum, Napoles y
Lisboa. Asi Brunssum se encuentra actualmente empefiada en las operaciones
en Afganistan con méas de 10.000 efectivos aliados desplegados en esta
nacion, cometido que previsiblemente dure varios ahos, de la misma forma
que las operaciones en los Balcanes ya duran méas de una década, con mas de
20.000 personas en este teatro estratégico a cargo de Napoles.

Lisboa, actualmente al mando de la Fuerza de Respuesta de la OTAN, ha
tenido la oportunidad de utilizar por primera vez los efectivos de la NRF 5 en
la operacidon de socorro a los Estados Unidos después del paso del huracan
Katrina el 29 de agosto de 2005, organizando el transporte aéreo del material
ofrecido por las naciones aliadas, mediante su recogida por medio de la avia-
cion de transporte tactico, almacenandolo en la base aérea de Ramstein para
posteriormente y con ayuda del transporte estratégico bien de la OTAN, con
los aviones del NAEW, o de la USAF con los C-5 y C-17, trasladarlo al aero-
puerto de Little Rock, Arkansas, donde se centraliz6 todo el puente aéreo
proveniente de Europa, coordinado por el Mando del Norte o NORTHCOM-
MAND norteamericano.

Apenas finalizada la operacion del Katrina, a finales de septiembre, el 8 de
octubre un terrible terremoto devastaba la region norte de Cachemira, a caba-
llo entre la India y Pakistdn, con especial incidencia en esta Gltima nacidn,
causandole 73.000 muertos y otros tantos heridos, con tres millones de perso-
nas sin techo al derruirse sus viviendas.

Si en el caso del Katrina, se movilizaron los componentes aéreos y mariti-
mo de la NRF 5, aportados por Francia e Italia respectivamente, si bien este
altimo no llegd a utilizarse dado el reducido volumen de la carga a transportar,
en la operacion de Pakistan los tres mandos componentes, el terrestre espanol,
NRDC(SP), el maritimo italiano, ITMARFOR vy el aéreo francés, FR JFACC,
fueron inmediatamente movilizados, gracias a su status de tan sblo cinco dias
de preaviso o Notice To Move (NTM).

El Ejército espanol, con excelente criterio y generosidad, ofrecid una
compaiifa de ingenieros reforzada, mas la unidad nacional de apoyo, lo que
supuso unos 400 efectivos que fueron aerotransportados con todo su material
e impedimenta a Bagh, operacion que requirié unos 50 vuelos de aviones
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B-707 de Ejército del Aire y aviones Ilyushin-76 y Antonov-124 para trans-
portar a este contigente al aeropuerto de Lahore, al sur de Islamabad y a unos
500 km del area afectada, efectuandose el resto del desplazamiento por carre-
tera.

Italia ofrecid en la conferencia de generacion de fuerzas ad hoc una
compaiiia pesada de ingenieros, cuyo transporte debia hacerse por via mariti-
ma, dado que su material no era aerotransportable, descartandose la utiliza-
cion de buques anfibios para este desplazamiento al ofrecer Dinamarca el flete
del ro-ro Tor Anglia para el transporte de los 175 vehiculos italianos hasta el
puerto paquistani de Karachi, efectuando el transporte posterior hasta el area
de Bagh, por ferrocarril y carretera.

Por Gltimo el componente aéreo francés, por la experiencia adquirida con el
Katrina, dispuso inicialmente el transporte de todo el material ofrecido por las
diferentes naciones dentro del teatro europeo a Ramstein, para desde aqui tras-
ladarlo a Islamabad, realizando ademas el traslado de mas de 2.000 toneladas
de material de las Naciones Unidas almacenado en Incirlik, Turquia, hasta la
capital de Pakistin, y posteriormente otras 300 toneladas mas almacenadas en
Izmir.

Para coordinar todas estas operaciones in situ una reducida (tailored)
DIJTF, compuesta por 25 personas del Cuartel General de Lisboa, se desplazo
a Islamabad para realizar una serie de gestiones ante las autoridades militares
paquistanies y enlazar con los comandantes componentes avanzados en el
area, de Francia y Espana, al mismo tiempo que el ACC establecia un DOB o
Deployable Operating Base en el aeropuerto de Lahore para facilitar la llega-
da de los efectivos espafioles, que mas tarde establecerian su base definitiva
en Arja, cerca de la ciudad de Bagh, a unos 130 km al NE de Islamabad. Una
tercera compania de ingenieros, esta vez polaca, serfa igualmente aerotrans-
portada hasta Islamabad para actuar a las 6rdenes del LCC espanol.

La preparacion

Si bien la nueva estructura de mando de la OTAN o NCS, no supuso un
problema para Brunssum y Népoles, pues estos cuarteles generales ya eran
sede de Mandos Operacionales, antiguos AFNORTH y AFSOUTH, con
responsabilidades operativas en Afganistan y los Balcanes, no era éste el caso
de Lisboa, cuartel Subregional Maritimo sin otra responsabilidad que la de
controlar un area maritima y organizar un par de ejercicios navales al aho.

Sus efectivos, o peace establishment, fueron practicamente doblados con la
nueva responsabilidad, con lo que el dia de la creacion del flamante JC Lisbon,
la plantilla se encontraba al 40 por 100, debiendo alcanzar en junio de 2005 el
75 por 100 si querfa pasar la Interim Operational Capability, ademéas de realizar
con éxito el ejercicio ALLIED ACTION 05, donde serfa evaluado y certificado.
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Las antiguas agrupaciones OTAN: STANAVFORLANT y STANAVFORCHAN navegando en
el mar del Norte en junio de 1990. El buque de la izquierda es la fragata Asturias, primera
unidad militar espafiola que se integrd en una fuerza de la OTAN. (Foto: coleccion M. M. 1.).

Ambas tareas parecian inalcanzables, pues se carecia de la cantidad y la
preparacion del personal necesario, y por si fuera poco el ejercicio se realiza-
rfa a bordo del buque de mando norteamericano USS Mount Whitney, hasta el
momento buque de mando de la II Fleet, con base en Norfolk, y que iba a
relevar al USS La Salle en el Mediterraneo, insignia hasta enero de 2005 de la
VI Fleet.

A la tarea de acondicionar el Mount Whitney a su nuevo cometido, espe-
cialmente en lo relativo a medios CIS Aliados, se sumo la de crear un Cuartel
General para 1.000 personas en la Base de San Clemente de Sasebas, sede de
la Brigada de Infanterfa Ligera Urgel IV, aprovechando las instalaciones del
antiguo CIR, para actuar como EXCON o control del ejercicio. De nuevo la
franca y efectiva cooperacion del Ejército de Tierra espahol hizo posible el
milagro.

El apretado programa de adiestramiento incluia los ejercicios JOINT
VISION 04, en el Instituto de Altos Estudios Militares portugués, y LOYAL
DILIGENCE en la mar junto con un desplazamiento de la DJTF a Stavanger
para realizar un Battle Staff Practice apoyado por el Joint Warfare Center,
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practica que seria rematada con un embarco en el USS Mount Whitney, que
sirvid al mismo tiempo de comprobacion de todos los equipos y sistemas CIS
OTAN, de reciente instalacidon en el buque. A mediados de mayo todo el EM
de Lisboa se desplazd a Gaeta para embarcar a bordo del Mount Whitney, con
la esperanza de pasar la dura IOC con éxito, algo que se consiguid finalmente
el 8 de junio. El relevo en Népoles a finales de ese mismo mes de la NRF 4
por la NRF 5 supuso la mayoria de edad del Cuartel General de Lisboa, que
gracias a la generosa aportacion de las naciones habia conseguido elevar su
plantilla a un holgado 84 por 100, quedando listo el JC Lisbon a partir del
1 de julio para realizar las siete misiones propias de la NRF:

— Operacion de Evacuacion No-combatiente (NEO).

— Operaciones de Respuesta de Crisis, incluyendo Mantenimiento de la
Paz.

— Apoyo de Operaciones Contra el Terrorismo.

— Operaciones de Embargo.

— Operaciones de Entrada Inicial (IEO).

— Asistencia Humanitaria.

— Demostracidon de Fuerza.

Conclusiones

De la lectura de los parrafos anteriores se desprende el importante esfuerzo
realizado por la Alianza para conseguir su aggiornamento, la percepcion de la
amenaza es totalmente distinta en el siglo xx1, la necesidad de contar con una
fuerza expedicionaria lista para partir en menos de cinco dias es incuestiona-
ble, fuerza que con unos efectivos proximos a 25.000 personas debe ser capaz
de realizar una serie de misiones entre las que se incluye una entrada inicial en
un escenario hostil y mantenerse en €l al menos 30 dias preparando la llegada
de fuerzas superiores o follow on forces, tedricamente de una CJTF.

El recorte de los presupuestos de defensa y de los efectivos en la mayoria
de las naciones han hecho que estas Gltimas se planteen un uso méas racional
de los medios, mirando claramente la inversion de cada euro en el presupuesto
comin de la Alianza. La NRF, cuya creacion ha sido un acierto sin duda al ser
una fuerza mucho mas susceptible de utilizar que la mastodontica CJTF, en
sus 7. y 8. ediciones ha sufrido sin embargo en la pertinente conferencia de
generacion de fuerzas la reserva de las naciones a empenar a fondo sus efecti-
vos de forma altruista para completar los efectivos de los diferentes mandos
componentes.

As{ la generosidad de Espana al comprometer la practica totalidad del
componente terrestre 0 LCC para la NRF 5, y su utilizacion en la operacion
PREMIS (Pakistan Relief Mision), le supuso un gasto adicional inicial para
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transportar sus efectivos al aeropuerto de Lahore de 17,5 millones de euros.
La Armada espanola fue igualmente generosa al ofertar por segunda vez (fue
la primera en ofertar el mando componente maritimo de la NRF 1), el MCC
con fecha 1 de julio de 2006 para la NRF 7.

Si el 20 de noviembre de 2002 se cerraron 9 de los 20 cuarteles generales
de la OTAN, de los 11 que alin perduran seis corresponden a mandos compo-
nentes estaticos: dos terrestres Heidelberg (515) y Madrid (509), dos mariti-
mos Northwood (229) y Népoles (199) y dos aéreos, Ramstein (548) e Izmir o
Esmirna (663), lo que implica unas plantillas de 2.663 personas, que unidos a
los 970 del ACO en Mons, los 982 en Brunssum, los 834 de Napoles y los
320 de Lisboa, elevan esa cifra a 5.769 personas solo en los EEMM de ACO,
a los que hay que anadir los de ACT y los de las diferentes agencias aliadas,
de las que una sola, NCSA antigua NACOSA, responsable de los sistemas
CIS, cuenta con casi 3.000 funcionarios, si bien es cierto que ninguno de los
cuarteles generales tiene sus plantillas totalmente cubiertas, pero el hecho de
contar con practicamente 10.000 personas trabajando dentro de la Alianza
para poder desplazar un fuerza de 25.000 indica grosso modo un desequilibrio
en el binomio eficacia costo.

Espafia es el cuarto generoso contribuyente en fuerzas para la Alianza con
casi 3.000 efectivos desplegados en Afganistan, Balcanes y recientemente en
Pakistan, con un importante compromiso maritimo al aportar con caracter
rotatorio uno de los tres cuarteles maritimos a flote o HRF (M), certificados
por la OTAN, el buque anfibio Castilla, ese importante esfuerzo debe tener su
eco o reflejo en la estructura de mando, donde naciones con menos aportacio-
nes tienen un mayor peso en el nivel de mando de los diferentes cuarteles
generales.

La reciente creacion del mando operacional de Lisboa es un ejemplo, su
comandante pertenece a la nacion capaz de proporcionar un buque de mando
para albergar un EM de una CJTF, 519 personas, fuerza que posiblemente no
se active jamads, ya que hasta ahora lo Ginico que ha activado la NRF es una
modesta DJTF, que como maximo cuenta con 90 personas, cifra perfectamen-
te adaptada a las capacidades de mando y control (C2), del Castilla, donde
para certificar su HRF(M)SPHQ tuvo que embarcar un EM de 145 sin ninglin
problema. La construccidén del buque de proyeccidon estratégica, de concep-
cion conjunta, futuro LHD espanol, incrementara alin méas las posibilidades de
optar, si asi se decide por el importante mando operacional de Lisboa, incre-
mentando nuestro peso en la Alianza, y recibiendo asi una justa compensa-
cion al esfuerzo y sacrificio realizado por Espana en beneficio de la OTAN.
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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 afo, a partir del mes de

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

Nombre Primer apellido Segundo apellido
Domicilio, calle, plaza Namero 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.
[Enero-feb.
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SILENCIOS MEDIDOS

REFLEXIONES EN EL SIGLO XXI

Emilio BONAPLATA GONZALEZ DE MENDOZA

 dlll

El silencio es el ruido mds fuerte, quizd
el mds fuerte de todos los ruidos (1).

IERTAS situaciones en las que un individuo (2) se
encuentra inmerso sin preverlas ni provocarlas llevan al
hombre a tomar decisiones drasticas o a reconsiderar otras
anteriores importantes. Generalmente son situaciones
limite, atentatorias contra principios que el individuo
considera fundamentales. Y esto puede ocurrir cuando se
juega con la verdad.

La verdad queda en ocasiones —quiza con mas
frecuencia de lo declarado— oculta, desvaida, deformada o presionada ante la
mentira, la insidia, la tergiversacion o simplemente el silencio interesado.
Creo que, por conocido, esto no es nuevo para nadie pero se convierte en
esencial ante la experimentacion personal.

Las ilusiones de juventud (3) que una persona conserva en su madurez, y
que puede y debe atesorar hasta el final de sus dias, son en ocasiones maltrata-
das, abatidas, o stibitamente arrinconadas por hechos trauméticos surgidos de
la sinrazdn de acciones provocadas por elementos desestabilizadores de nues-
tras vidas, esas vidas seducidas por el afan de crear y progresar, por el ideal
ser Gtiles a la sociedad en su profesidon, por la aspiracion a participar en
proyectos en los que el individuo cree. Algo en lo que uno vera realizarse sus
intimas y justas ambiciones de potenciacion intelectual y sus instintivos deseos
de colaboracidén o comunidon con sus semejantes. Fallan entonces esos proyec-
tos de desarrollo de la persona en la organizacion de la que forma parte (4).
Mantiene tranquila su conciencia en el cumplimiento de su deber, pero se
debate entre las varias salidas que le presenta la situacion. Y se provoca una
catdlisis con resultados dispares en funcidn de las circunstancias.

La desilusion, la pérdida de la ilusion en un proposito de vida —integral o
especifico—, surge entonces y puede llevarle a la destruccidon mental de sus
mitos e ideales, al sentimiento de humillacion, a la desconfianza en los siste-
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mas en que sus proyectos se basaban, o simplemente a desentenderse de aque-
llo que hasta ahora era su norte.

Esa desilusidon puede dejar de ser pasajera y desembocar en desinterés
prolongado, o puede llevar a la reclamacion del ideal perdido, a la reivindica-
cion del estatus humillado por esas acciones generadas al amparo de supues-
tos intereses superiores, que muchas veces ocultan intereses personales o de
grupo. En este Gltimo caso, intereses de grupo gestados a lo largo de afos o
generaciones.

Si la desilusion desemboca en desinterés prolongado, el individuo es derro-
tado, consciente o no de ello, en esa parcela de su vida. Busca otros objetivos
y 4mbitos de actividad, si llega a sentir ganas de ello, y rompe con ese capitu-
lo de su vida pasada. Rompe con la Institucion. Muere en un mundo y empie-
za en otro.

Si la desilusion le lleva a la reivindicacion (5), ha de exigirse a si mismo
mucha voluntad y perseverancia y contar con una fortaleza de mente y espiri-
tu, y ciertamente fisica, para hacer frente a lo que se le puede avecinar: incom-
prension, presiones, desprestigio interesado, etc., con reacciones de grupo,
seudogremiales, que basaran la defensa de sus particulares intereses y la
proteccion de sus torpezas en, como minimo, el descrédito del insensato que
0s0 revolverse y hacer valer su derecho al honor y al reconocimiento de su
labor en la comunidad a la que se unid vocacionalmente tiempo atras. Y es
posible que salga perdiendo, aiin mas amargado, y debilitada la confianza en
la Institucion, ain mas que cuando sufri6 la iniquidad origen de su reaccidén
reivindicativa. Pero también puede el vindicador ver satisfecha su reclama-
cion. ;Qué probabilidades tiene de éxito? ;Serdn ahogadas sus pretensiones
por el entorno? ;Le compensari?

Entre estas dos opciones aparece una tercera, quizad mas procedente pero
dudosamente comprensible por algunos proximos al sujeto protagonista. Y
puede resultar la opcidon mas dificil (6). Me refiero a la decision de quien, sin
querer caer en el desinterés, sin querer salir de un mundo y entrar en otro olvi-
dando todo (/tirando la toalla?), tampoco quiere abrir la via reivindicativa
cuando determinados condicionantes le hacen si no olvidar al menos postergar
la entrada en la demanda.

Este individuo puede sentir en si presiones o encontrar argumentos que
le aconsejan no seguir, al menos en esos momentos. Presiones aceptadas
por pragmatismo. A rgumentos idealistas que pesan mas que la tentacion de
hacer frente a la injusticia, cuando entiende que sus propios intereses,
justos y racionales, pueden acabar dahando mayores metas, perjudicando a
la Institucion a la que pertenece. Pero esa cesion temporal de la justa vindi-
cacidén no implica una renuncia a la restitucion de la imagen, el honor y el
prestigio personal o profesional, no implica una renuncia a la verdad (7).
Se mantiene en tanto esos intereses superiores primen sobre los del indi-
viduo.
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(Hasta cuando ha de ocurrir esto? Hay intereses superiores que lo justifi-
can. Pero ;cuindo esos intereses superiores no son realmente una creacion,
deformacidn o utilizacidn de aquellos que crearon el conflicto? ;No sera
mejor ir adelante con ese proceso reivindicativo no sdlo propio sino por el
bien —en defensa— de los intereses superiores reales de la Institucion frente
a la manipulacion de quien controla la situacion? (8). Esa vindicacidon puede
poner en peligro el estatus de algunos, las mascaras pueden caer, algunas
sonrisas pueden tornarse en sombras de preocupacion. Y la Institucion puede
resultar beneficiada y reforzada a la vez que restituye lo debido.

Por ello, cuando empezamos estas reflexiones hablando de situaciones
traumaticas no previstas ni provocadas y de esas circunstancias que actllan
como catalizadoras de nuestros procesos decisorios, uno piensa en lo comple-
ja que es esta vida —;lo es o la hacemos nosotros asi?—, y uno también se
plantea si es el momento para ese individuo de salir de esa alternativa inter-
media en la que entr6 voluntariamente, y es la ocasion en que debe pasar a la
reivindicacion de su dignidad y su esfuerzo, y a la exigencia de su tranquili-
dad futura.

Esas situaciones trauméticas pueden ser por acciones aisladas pero también
por acciones continuadas y progresivas que, tratando de ocultar realidades
comprometedoras, se prolongan en el tiempo presionando directa o indirecta-
mente sobre el individuo en el que se apoyaron para alcanzar sus fines poco
éticos.

Y esas circunstancias catalizadoras pueden provocar el abandono. O desen-
cadenar la puesta en escena de las pruebas culposas contra quien se ha movido
en la impunidad, y conseguir la manifestacion y difusion de una verdad hasta
entonces silenciada, la aparicion de otra version de la comedia —o drama—
en escena. Pero también pueden llevar al silencio.

Hay quienes entienden el silencio como aceptacion de argumentaciones
contrarias 0 como sometimiento a presiones dialécticas, o como reconoci-
miento de culpabilidad o debilidad ante acontecimientos que han resultado
adversos.

Puede que en ocasiones sea asi. Pero no siempre el que calla otorga. No
siempre el que calla es el débil. Puede ser el prudente . Puede ser el idealista
que sacrifica su justo afan reivindicativo, que somete su impetu de denuncia a
ideales o motivaciones superiores. Puede ser el realista que prevé inatil hacer
oir su voz frente a grupos de intereses o estructuras donde esa voz quedaria
ahogada; quien se somete al resultado de un razonamiento objetivo y equilibra-
do frente a la violencia intelectual de quienes buscan autoridad o poder, o domi-
nio de parcelas de esa autoridad o poder (10), por los medios méas apropiados.
Mas apropiados para ellos, aunque los conceptos de ética personal, moral social
o profesional e incluso fundamentos religiosos, queden violados —sutilmente si
es posible, eso si—, manteniendo la apariencia deseada ante quienes han de
actuar y cuyos juicios han de servir de base para su encumbramiento.
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Ante estas actitudes estan los que ignoran de buena fe la maniobra del
oportunista, los que por desinformacidén o deformacidén interpretan esos
comportamientos como naturales en el contexto en que ocurren, los que la
aceptan por no crearse complicaciones, los que entran en el juego porque el
partido es de ellos; y los que se indignan —méas o0 menos enérgicamente — y
expresan por los cauces adecuados su rechazo contra esas actitudes. Desgra-
ciadamente, no siempre estos ltimos son los mas.

La verdad no siempre vence y se impone a corto plazo. Pero cuando quien
puede ser juez imparte Justicia, o cuando al fin la Historia empieza a jugar su
turno, entonces quien ha diseminado falsedad o ocultado esa verdad —o ha
colaborado en ello— es desenmascarado, y el ofendido es vindicado (11).
Debemos confiar en ello. Es la opcion optimista y positiva de quien ha
cumplido con su deber.

Hay que insistir: el que guarda silencio no necesariamente otorga. El que
guarda silencio no necesariamente es el débil y vencido. El que guarda silen-
cio no es necesariamente culpable. Quiza quien calla es realmente mas fuerte
que quien avasalla. Quiza quien en un momento dado calla es més leal a la
Institucion.

Hay silencios medidos.

(1) Davis DEWEY, Miles: Misico de jazz.

(2) Puede ser el caso de un oficial de Marina.

(3) Por ejemplo, las de un guardia marina u oficial en la primera época de su carrera.

(4) Apliquese, si asi parece a juicio del lector, a una institucion militar.

(5) Una reivindicacion, sin duda, dentro de las normas establecidas para la institucion a la
que se debe. Y si el lector ha aplicado estas reflexiones a una instituciéon militar, vea el articulo
201 de las RR. OO. de las Fuerzas Armadas.

(6) CLEMENCEAU, George: Manejar el silencio es mds dificil que manejar la palabra.

(7) BACON, Francis: La verdad es hija del tiempo, no de la autoridad.

(8) Quiza el lector citado arriba estime oportuno considerar lo que dicen los articulos 47 y
171 de las RR. OO. citadas

(9) RABINDRANATH, Tagore: La verdad no estd de parte de quien grite mds.

(10) Sea cual sea el ambito motivo de nuestra observacion.

(11) 'Y, en todo caso, a los creyentes les queda la esperanza de que en otro lugar, alla
donde todos son iguales, esa verdad esté escrita para siempre.
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NAVEGANDO EN TEBEOS
Y COMICS

Manuel MAESTRO
Presidente de la Fundacién
Letras del Mar

Fuera del perro, el libro es el mejor
amigo del hombre. Dentro de un perro estd
demasiado oscuro para leer.

Groucho Marx.

O le falta razon al mayor de los hermanos Marx: el libro
es el mejor de los amigos. Lo dejas y ahi se queda espe-
rando que vuelvas a retomarlo, para transmitirte paciente-
mente, mediante la lectura, los conocimientos guardados
en sus entrahas vertidos por su autor. Pero la lectura es
algo que debemos apuntalar para que no se desplome.
Para mi el axioma de Emerson, seglin el cual los buenos
libros sustituyen a la mejor universidad, no pierde actuali-
dad; y sigo convencido de que puedes ser filosofo, historiador o periodista sin
tener que pisar un aula. Maxime como al hablar hace unos dias con un cate-
dratico de literatura amigo sobre los problemas de la ensehanza, éste me
comentaba que lo més importante no es si las instituciones docentes sirven a
la ciencia, a la sociedad o al saber. O si se estaba tecnificando la formacion
a costa del humanismo, pues lo esencial: que los alumnos sepan leer y escri-
bir, no se estaba consiguiendo. Luego hay que volver la vista a los libros.
Tenemos casos como el de Alejandro de Macedonia que llevaba a todas

partes un ejemplar de La Iliada dentro de un estuche de plata. Y sin ponernos
tan trascendentes, podemos recordar los ratos que pasabamos ensimismados:
primero recreando la vista ante el rimero de tebeos que exhibian los puestos
de periddicos, o cambiando los ejemplares ya leidos con los amigos; para
luego, con su lectura, adentrarnos en el mundo, real o fantastico, que nos
rodeaba, o sonar de la mano de quienes habian engendrado aquellos «bebés de
libro» que nos provocaban el ansia inagotable del saber, saciada en parte con
una peseta, mediante aquellos textos que se digerian con facilidad, apoyados
en la viheta grafica; para seguir en las siestas de las vacaciones con Las Aven -
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turas de Guillermo, las novelas de Salgari o Julio Verne, en donde ya prima-
ban las paginas de texto, y las imagenes las debia poner nuestra imaginacion;
para posteriormente ir subiendo escalones hasta llegar a Conan Doyle, Pio
Baroja, Ortega y Gasset, Cervantes o Kafka.

Pero el tebeo, luego con el paso del tiempo conocido como cOmic, es a
quien hoy vamos a rememorar, ya que fue para muchos el instrumento que
nos permitioé poner en practica la habilidad alcanzada de unir las letras, lo que
nos abrid la ventana con la que mirar al mundo que nos rodeaba.

Ya hace tiempo que es objeto de coleccionismo. Tuvo al «cine de sesidon
continua» de los jueves como excelente aliado. Sin embargo, la television y
los video-juegos no necesitaron de la colaboracion de Internet para, que antes
de que apareciera la red, acabar con los cuadernillos que durante el epicentro
del siglo xx adentraron a los nifios y jovencitos en la lectura, dando timido
paso a otro tipo de publicaciones del estilo, conocidas como comic.

Una historia que se inicia en 1917 cuando Joaquin Buigas compra la revis-
ta TBO, transformandola para dirigirla a la «clase menuda», teniendo tal éxito
que, a partir de entonces, el resto de publicaciones infantiles es conocido con
el nombre genérico de tebeo.

De los piratas y corsarios a Popeye el marino

Gran parte del primer «veneno» por las cosas del mar nos llegd a muchos
de tierras de secano de la mano de los tebeos. Sus personajes luchaban con
piratas, nos hacian reir con disparatadas anécdotas a flote de alglin barco, o
se trasladaban a remotos rincones, en donde eran intérpretes de exdticas
aventuras, como uno de los mitos de nuestra infancia, Roberto Alcizar, perio-
dista e «intrépido aventurero espanol», que ya en su primer nimero, apareci-
do en 1940, viajaba en un trasatlantico, descubriéndose en la travesia un poli-
z6n, Pedrin, un muchacho por quien Roberto responde y le toma como el
ayudante que le acompanara durante 36 afos a lo largo de 1.216 citas sema-
nales, convirtiéndose, por obra de Vano, Puerto, Jordan y otros, en la colec-
cion de aventuras méas larga publicada en Espafia. Aflos mas tarde, con
Milton el Corsario, Vano entraria de lleno en los tebeos con trasfondo de
mar.

En 1944, con El Guerrero del Antifaz, irrumpe en escena el tebeo de capa y
espada. Serie que abarca méas de veinte afios de luchas, batallas y, sobre todo,
de heroicos rescates de rehenes de las garras de aquellos piratas sarracenos
que dificultaron durante siglos nuestras navegaciones mediterraneas. Un total
de 668 nimeros de este titulo salieron de la pluma de su dibujante y guionista,
el vallisoletano Manuel Gago, que también cred otros personajes con mas
sabor especifico a mar como El Hijo de las Galeras, Piratas de Jolo o El
Corsario sin Rostro, que tuvieron corta vida.
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Imitando a este personaje, comenzd a editarse en 1956 El Capitdn Trueno,
prototipo de justiciero que recorre el mundo constituyéndose en defensor de
oprimidos y castigador de tiranos, para cuyo cometido cuenta con la ayuda del
forzudo Goliat, el intrépido Crispin y la ndrdica Sigrid. Vio la luz de la mano
de Victor Mora y Ambrds, dando comienzo los pasos del capitan, muy en la
linea del Principe Valiente, al comienzo de la Tercera Cruzada. Tuvo una gran
acogida, y a su imagen y semejanza
aparecieron El Jabato, El Corsario
Verde y El Corsario de Hierro, que
navegaron en conserva con otros
corsarios y piratas llegados a nues-
tras pantallas, exhibiéndose, una y
otra vez, en los conocidos oficial-
mente como cines de reestreno,
popularmente bautizados como
«Palacios de las Pipas», en cuyas
pantallas irrumpian los «guaperas»
de Errol Flyn, encarnando a El Hijo
del Capitdn Blood y Tyrone Power
como figura estelar de El Cisne
Negro, o el malencarado Charles
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Hazarias Bélicas.

Laughton blandiendo la espada de El Capitdn Kid. Siguiendo las pautas de
Hollywood, las viietas de los tebeos también se llenaron de estos personajes
que, muchas veces, se nos
presentaban como bandidos
generosos. Juan Garcia Iranzo
realizd varias series, como El
Cachorro o El Capitdin Co-
raje; Ferrando cred El Diablo
de los Mares, al que siguid
Boixcar con su sucesor El
Hijo del diablo de los Mares.
Pero la fama a Boixcar
—seudonimo del catalan
Guillermo Sanchez Boix— le
llegarfa con la legendaria serie
de Hazanas Bélicas, en la que,
a través de vinhetas creadas
a base de una habil reutiliza-
cion de fotografias de prensa,
tuvimos el primer contacto
con los grandes desembarcos
y batallas navales de la Segun-
da Guerra Mundial. Logrd
situarse en los ahos cincuenta
a la cabeza de las ventas de las
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publicaciones periodicas juve-
niles. Otros tebeos, como
Aventurero o El Coyote, de
contenidos muy dispersos, que
contaron con excelentes dibu-
jantes, dedicaron a los temas
marineros algunos pasajes
sueltos. Al igual que ocurrid
con las grandes publicaciones
de humor infantiles y juveni-
les. El Grumete Timoteo, El
Capitdn Salmonete y Dos
Lobitos de Mar, Grumete y
Capitdn, personajes de tardio
nacimiento, en 1969, son algunas de las excepciones en este universo de revis-
tas. Salieron del lapiz de Cerdan para Pulgarcito, en el que también vieron la
luz por vez primera Mortadelo y Filemon, detectives de pacotilla que, junto a
su autor Manuel Vazquez, se han situado en la cumbre del tebeo espanol.

En la decana TBO, tan solo las salidas a la playa de la familia Ulises o
algunos inventos del profesor Franz de Copenhague, disefiados para facilitar
la navegacidn de la forma caracteristica con la que lo hacian sus complicados
aparatos, tuvieron telon de fondo azul marino. Hubimos de importar de los
Estados Unidos a dos personajes genuinamente marineros: el Pato Donald y
Popeye.

Walt Disney inmortalizd al simpatico palmipedo, creado en 1920, al llevar-
lo a la pantalla y plasmar sus historietas en miles de publicaciones. A Espaha
lleg6 a través del tebeo Dumbo, dedicado en su totalidad a los protagonistas
dibujados por el genial americano. Aparte de su vestimenta, sus raices marine-
ras solo alcanzan a su tio abuelo materno, Angus McDuck, que fue patron de
un barco en el Misisipi.

Seglin algunas fuentes, nacido de la propaganda subliminal para hacer
comer vegetales a los americanos durante la Segunda Guerra Mundial, Sam
Fleisher hizo resurgir a Popeye el Marino, desde 1929 hasta entonces un perso-
naje de segunda fila creado por E. C. Segar, que se pasd la vida compitiendo
con su rival Brutus por el amor de Olivia, exhibiendo la pipa, y su ancla tatua-
da, mientras cantaba: «Popeye marino soy, comiendo espinacas voy».

{El tebeo ha muerto! ;Viva el comic!
A partir de los sesenta se inicia en nuestro pais un proceso de simbiosis

entre el tebeo, publicacidén generalmente de caricter semanal, con lo que
empieza a conocerse como comic; primeramente editadas de forma similar a
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las anteriores, y también
comercializadas a través de
quioscos, en las que estan

¥ ; presentes los personajes de
h H H= {‘l“ u ,.l"' 2 revistas infantiles y juveniles

i

mas contemporaneos y poliva-
lentes, como Donald, Popeye
0, en el caso espafol, los
rocambolescos detectives
Mortadelo y Filemoén. Dejan-
do de estar la tematica mas
enfocada a los mas pequenos
para llegar a todos en casa,
tres personajes muy marineros
surgen con fuerza: Astérix,
Tintin y Corto Maltés, todos
de importacion.

Albert Uderzo y Goscinny
editan en 1959 el primer capi-
tulo de Astérix, titulado «Aste-
rix el Galo». Desde entonces,
ha sido una de las historietas
europeas mas traducida y
vendida. Se trata de las andan-
zas de un guerrero galo, que
resiste en su aldea la invasion
de los romanos comandada por Julio César. Resistencia que es posible en
parte gracias a su valentia y tozudez, y en parte gracias a un secreto: una
pocidn magica que les aporta a sus habitantes fuerza sobrehumana. Pero Asté-
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rix recorre el mundo, incluso
el entonces no conocido, como
ocurre en «La Gran Travesia»,
episodio en el que se hacen a
la mar en busca de peces para
sus pociones, viéndose involu-
crados en una nueva aventura,
que les llevarad a conocer un
nuevo continente afos antes
de que llegara Coldén. Tam-
bién, tratando de encontrar un
antidoto para su inseparable
Obélix, conocen a Espartakis
y a un grupo de amigos que se
dirigen hacia la libertad, tras
haber robado la galera del
propio César; y emprenden
juntos nuevas aventuras en
busca de una lejana tierra en
«El Mal Trago de Obélix».
Pero son los piratas los intér-
pretes mas recurrentes en estos
cOmics, en donde son los
personajes con més mala suer-
te de la historia del cémic.
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Desde su aparicion en «Astérix Gladiador», los piratas han visto como sus
barcos se hunden por obra de los galos. Incluso cuando deciden dejar el mar e
instalarse en tierra, acaban encontrandose con nuestros amigos. Y es que tien-
tan demasiado a la suerte, como ocurre en «El Adivino», en el que naufragan
por hacer caso del consejo leido en las entrahas de un percebe, que les reco-
mienda fondear frente a las costas galas.

Otro de los personajes europeos mas conocidos de este género es Tintin. El
dibujo irrepetible de sus vihetas ha creado escuela. Sus narraciones estin
plenas de una documentacidn detallista, atrapando la atencion del lector, a lo
que también contribuye la claridad expositiva de su autor, el belga Hergé. El
universo del reportero Tintin lo completan sus amigos, entre los que destaca
su inseparable capitan mercante Haddock y su perro Mila. Las historias son
otro de los ejes atractivos de estos comics, que nos adentran en laberintos de
aventuras exoticas y coloristas, en las que el mar es tema recurrente.

«jRayos y Truenos! Tintin Haddock y los barcos» es una monografia
publicada por Noray, con motivo de la exposicidon monografica realizada por
el Museo Maritimo de Barcelona en homenaje a Hergé, en la que se recrean
los viajes de Tintin, que son esencialmente marineros. Siempre los hace en
compahnia de un marino, el capitin Haddock. Mares de todas las latitudes,
barcos como Karaboudjan, Aurora, Unicornio, Sirius o Ramona, marineros
ficticios tal que Alonso, Chester, Kurt, Mc O’Connor, o reales, como el
mismisimo Coldn, a quien tanto admiraba Hergé, tienen citas reiteradas en las
paginas del joven Tintin: héroe que junto al viaje y el mar conforman las tres
constantes por excelencia de la aventura.

Acabando la década de los sesenta, el italiano Hugo Pratt comienza a
publicar las historias del que podemos considerar como el «pata negra» con
sabor marinero: Corto Maltés un romantico y solitario marino, medio gitano,
medio irlandés, que muy pronto se convirtié en una leyenda del mundo del
comic. Sus 350 nlmeros se han traducido a 19 idiomas, y segin Humberto
Eco se elevan a la dignidad de relevante referencia del arte figurativo del
siglo XX.

Las aventuras de Corto Maltés recogen las andanzas de este marino de
largas patillas, rostro joven y ética revolucionaria. Su autor le hace nacer en
1887 en La Valetta, hijo de un marino britanico y una gitana sevillana, pasan-
do su infancia en Cordoba. Su vida de aventurero se inicia con el siglo XX, y
se extiende durante varias décadas por parajes muy diversos, entroncando la
ficcidbn con acontecimientos historicos reales y con personajes y momentos
literarios muy conocidos. No es raro encontrarnos en sus paginas con Jack
London, Herman Hesse o Freud. La primera aparicién de Corto se da en el
titulo «La Balada del Mar Salado», donde el maltés es recogido del agua por
su amigo Rasputin. En esta historia, por boca del propio océano, el protago-
nista nos da una pequeha pista de sus origenes, al narrar cobmo una gitana
amiga de su madre, al leerle la mano, se da cuenta de que éste no tiene linea
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alguna en la palma, lo que le impresiona mucho, y decide hacerse una a su
gusto con una cuchilla. Pero, anteriormente ya habian sucedido otros hechos
como el viaje a China realizado en 1900, en plena Guerra de los boxers.
Posteriormente la accidon le sitila en la guerra ruso-japonesa, donde entabla
amistad con Jack London. Luego viaja en otros episodios a Africa y Argenti-
na. En 1910, siendo segundo oficial del Bostonian, emprende la defensa del
que seria dirigente comunista John Reed, y ya no para, hasta la muerte en
1995 de su autor, Hugo Pratt.

Con Roberto Alcézar, el Capitan Trueno, el Grumete Timoteo, Popeye o
Corto Maltés, como en las farsas de la vida —de las que habla Benavente en
Los Intereses Creados— a estos muiiecos, como a los humanos, los movieron
Vano, Boixcar, Segar o Hergé con sus plumas, llevandolos con los hilos de sus
guiones y dibujos a nuestras mentes infantiles y juveniles; con lo que abrieron
camino a otros autores de mas enjundia y fueron robusteciendo nuestro inte-
lecto, a la vez que iniciando la inclinacidn a nuestros gustos y aficiones, sien-
do importante atalaya para muchos a los que el mar y todo lo que le rodea
estaba muy lejano.
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Recientemente se ha recuperado en la bahia de Maldonado (Republica Oriental del Uruguay)
un caiion procedente del buque inglés Agamennon, que tomo parte en la batalla de Trafalgar al
mando del capitan Derby y que durante un tiempo estuvo mandando por el almirante Horatio
Nelson, que lo tenfa como uno de sus barcos favoritos. El caidn ha sido recuperado a iniciativa
del Centro de Estudios Historicos Navales de la Marina uruguaya, cuyo director, el capitan de
navio Mario Mascarello, tuvo la amabilidad de mostrarselo al general auditor José Cervera Pery
con ocasion de su reciente asistencia en Uruguay, interviniente en el ciclo de conferencias
sobre la vinculacion hispanoaméricana con Trafalgar. (Foto: coleccion J. Cervera Pery).
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GESTION POR PROCESOS (I).
LA NECESIDAD DEL CAMBIO

Francisco J. ROMERO CARAMELO Rubén RODRIGUEZ PENA

Introduccion

ESDE 1997 la Armada esta llevando a cabo un importante
proceso de transformacidon que afecta a todos los aspectos de
la Organizacion: la estructura, las tecnologias, los procesos
de trabajo, el entorno y las personas. Tras méas de siete afos,
) se ha logrado el desarrollo y la implantacion de una nueva
estructura. Es el momento de centrar nuestros esfuerzos en
otros aspectos, en concreto el de los Procesos de Trabajo.
Por ello se ha creado en el seno de la Division de Planes del Estado Mayor de
la Armada el Equipo de Implantacion de Procesos que, desde mayo de este
ano, viene realizando el disefo, definicidon e implantacion del enfoque organi-
zativo conocido como Gestidon por Procesos en la Armada.
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Este equipo esta formado por oficiales destinados en la Division de Planes
del Estado Mayor de la Armada y por representantes de los organismos de la
estructura orgénica de la Fuerza y del Apoyo a la Fuerza. En el desarrollo de
sus trabajos cuenta, ademas, con la colaboracion de la consultora Soluziona.

Una vez que se han obtenido los primeros resultados tangibles de esta
labor, surge la necesidad de darlos a conocer a todos los componentes de la
Organizacion. A este fin responde la publicacion de una serie de articulos que
se inicia con éste.

Sabemos que las breves pinceladas que podemos incluir aqui no van a
convertir a nadie en un experto en Gestion por Procesos de la noche a la
mafiana. Nos daremos por satisfechos si conseguimos transmitir con sencillez
cudles han sido los trabajos realizados, cuéles son sus objetivos y de qué
manera van a afectar a la organizacion y a la forma de trabajar a la que esta-
mos habituados.

En este primer articulo trataremos el concepto general de Gestion por
Procesos.

Justificacion de la Gestion por Procesos

Comencemos con dos definiciones basicas. En primer lugar, definimos
proceso como «el conjunto de actividades repetitivas y relacionadas entre si
que convierten una entrada en un producto que satisfaga las expectativas del
cliente». En segundo lugar, definimos la Gestion por Procesos como el «enfo-
que organizativo que considera la Organizacion como un conjunto de proce-
sos y que centra los esfuerzos de mejora de su funcionamiento en ese conjunto
de procesos y no en las actividades tomadas de forma individual».

Veremos inmediatamente que estas definicidones, complejas a primera
vista, esconden una realidad muy sencilla. Pero para entenderlo debemos
reflexionar previamente sobre la forma de trabajar de las organizaciones.

Todos somos conscientes de que las organizaciones pueden estructurarse
de formas diversas. Por ejemplo, una empresa que se divida en departamentos
puede hacerlo siguiendo diversos criterios: el cliente a que dirija sus servicios,
el producto fabricado o las funciones concretas de las que se encargue cada
departamento (Produccion, Recursos Humanos, Ventas...). Este Gltimo crite-
rio, el funcional, es el mas comin entre las organizaciones y es el vigente
actualmente en la Armada.

El criterio de organizacion o enfoque funcional presenta multitud de venta-
jas, entre las que destaca especialmente la elevada eficacia y eficiencia conse-
guida en la realizacidon de las actividades especializadas de cada funcion. Es
decir, una organizacion funcional bien definida consigue que en cada departa-
mento se mejore tanto en los resultados obtenidos en las tareas especificas
(eficacia) como en los costes invertidos en tiempo, dinero y esfuerzo (eficien-
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cia). Pareceria que para mejorar las actuaciones de una organizacion bastarfa con
hacer una buena distribucion funcional de las tareas e ir afinando cada vez mas
su ejecucion, mejorando la capacidad de las personas y los medios empleados.

Sin embargo, al contrastar este modelo tedrico con la realidad, comproba-
mos que, por muy bien definidas que estén las tareas y por muy competentes
que sean los profesionales que las desempefan, siempre, inevitablemente,
aparecen problemas, tensiones e ineficiencias. No dentro del propio departa-
mento, sino, sobre todo, en las relaciones interdepartamentales. ;Por qué
ocurre esto? Porque en ninguna organizacion es posible distribuir las funcio-
nes en bloques independientes e impermeables. Dicho con otras palabras, los
departamentos se necesitan los unos a los otros para llevar a cabo sus funcio-
nes y es en los puntos frontera donde surgen los problemas.

Para resumir, puede decirse que el modelo de organizacion funcional
presenta basicamente dos problemas:

— No facilita las relaciones interdepartamentales: la organizacion funcio-
nal corre el riesgo de sacrificar el dptimo global, el de la organizacion
en su conjunto, a los 6ptimos locales de los departamentos. Los distin-
tos drganos se centran en alcanzar sus objetivos, sin que existan meca-
nismos efectivos para subordinar los intereses individuales a los colec-
tivos.

— La gestion esta orientada al interior, a la propia organizacion: la orga-
nizacion funcional tiende a centrar sus esfuerzos en la propia activi-
dad, en como hacer las cosas, y corre el riesgo de olvidar al cliente,
que es su razdn de ser y que le indica qué debe hacer.

(Como pueden subsanarse esas deficiencias sin perder a la vez las ventajas
de la especializacion funcional? La respuesta no estd en desmontar toda la
estructura funcional, que sigue siendo valida, sino en cambiar el enfoque, ver las
cosas de otra manera. Eso es precisamente lo que hace la Gestion por Procesos.

. Qué es la Gestion por Procesos?

Antes de la explicacion tedrica expondremos un ejemplo que ayudaré sin
duda a entender el concepto. Imaginemos una fabrica de coches cuyo produc-
to sea un (nico tipo de vehiculos. En la fabricacidén de ese producto intervie-
nen muchos departamentos, no de forma individual, sino conjunta (ingenieria
y disefio, produccidn, marketing y ventas), de manera que cada uno aporta
una parte del valor final. En una empresa organizada exclusivamente de
forma funcional el énfasis se pone en la excelencia de las tareas individuales:
el diseno de un modelo eficiente, la produccion de calidad, un marketing
efectivo.
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El que cada departamento realice su trabajo de la mejor manera posible no
asegura, sin embargo, que la empresa en su conjunto alcance resultados opti-
mos. Imaginemos, por ejemplo, que, sin tener en cuenta la informacion del
departamento de marketing, el Departamento de Ingenieria disefia un modelo
que no responde a lo que los clientes demandan. Por muy bien que esté dise-
flado este modelo, por férreos que sean los controles de calidad a la hora de
fabricarlo, por mucho esfuerzo que pongan los comerciales, los resultados
serdn pobres, mucho peores que si los departamentos hubiesen trabajado de
forma coordinada.

El ejemplo anterior ilustra claramente la necesidad que hizo que las empre-
sas comenzasen a desarrollar la Gestion por Procesos: las ineficiencias de la
gestidon funcional hacian necesario un cambio de enfoque. Pero, ;donde debe-
mos centrar nuestra actividad si no es en nuestras propias tareas? La respues-
ta, para todas las organizaciones, no sodlo para la empresa privada, es evidente:
el foco de la accion de una organizacidon debe ser su cliente (1), la persona u
organismo que recibe el producto o servicio de la empresa. Este es un axioma
de la Gestion por Procesos: el fin @ltimo de la organizacion es satisfacer, con
sus productos y servicios, las necesidades del cliente.

(Como llevar a la practica este propdsito? Centrando nuestras actividad en
aquellas tareas que contribuyen a satisfacer las necesidades del cliente, las que
le aportan valor (2). Estas tareas comparten una caracteristica fundamental: no
se ordenan necesariamente seglin bloques funcionales definidos, sino que, en
la inmensa mayoria de los casos, se estructuran en cadenas de tareas realiza-
das por distintos departamentos, que van afladiendo valor para el cliente. Esas
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Figura I. Organizacion funcional y gestion por procesos.
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cadenas de tareas se conocen como procesos. La Gestidon por Procesos busca
identificar, definir y evaluar el resultado de esos procesos, estableciendo un
sistema de mejora continua en la organizacion.

La Gestidn por Procesos no implica, por supuesto, una desaparicidon o susti-
tucidon de la estructura funcional. Una organizacidon posee como caracteristica
béasica precisamente la division y especializacidon del trabajo. Son las unidades
funcionales las depositarias de los conocimientos que garantizan la eficacia de
las operaciones especializadas que, integradas, conforman los procesos.

Componentes de un proceso

El proceso es, como hemos visto, una serie continua de actividades (accio-
nes u operaciones repetitivas) que transforman algo que se ha recibido de un
proveedor (entrada) en una salida o un resultado para un cliente. Esta transfor-
macion recibe el nombre de Valor Anadido. A lo largo del proceso se recibe
una entrada, se le ahade valor y se la entrega al siguiente proceso. Por lo tanto,
todo proceso tiene que tener definidos:

— Cliente/s: el que recibe el resultado del proceso. Como ya hemos dicho
puede ser tanto ajeno a la organizacidon (externo) como perteneciente a
ella (interno).

— Proveedor/es: quien suministra las entradas necesarias para generar el
producto o servicio que el cliente espera.

Toreee un N1 T v em Toexruma T PROVEEDUAST v pey Tererarmr EHTAACAR ¥ umrs
FIJAL comoraroa CLCKTES (aziemera I=lec=za) CALIDAS

Figura II. Componentes de un proceso.
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— Entradas: recursos que contribuyen a la obtencion y entrega de un
producto. Normalmente incluyen: mano de obra, recursos fisicos,
sistemas de informacion...

— Salidas: productos y resultados generados por el proceso.

— Inicio: necesidad que el proceso va a satisfacer.

— Fin: necesidad satisfecha y valor ahadido que se aporta.

El hecho de que en un proceso intervengan distintos departamentos puede
suponer inicialmente una dificultad en su control y gestidon, puesto que la
responsabilidad de esos departamentos podria diluirse. Por eso se hace nece-
sario establecer 6rganos de direccion y control del conjunto de cada proceso.

Aplicacion a la Armada

A la vista de todo lo expuesto quiz4 haya quien piense que la Armada no es
comparable a una empresa, que no es lo mismo la Administracion Ptblica que
una empresa privada y que, por tanto, la gestion por procesos no es aplicable
en nuestro caso. A esta objecidn responderemos de dos maneras. En primer
lugar echando, simplemente, un vistazo a nuestro alrededor. Encontraremos
multitud de ejemplos de administraciones ptblicas, fuerzas armadas e incluso
marinas que han incorporado métodos empresariales de gestion y que estan en
camino de poner en préctica la gestidon por procesos.

En segundo lugar, es facil demostrar que la Armada comparte con las empre-
sas las caracteristicas fundamentales que hacen posible la Gestion por Procesos.
Si una empresa busca conseguir su producto de manera eficiente y con la plena
satisfaccion del cliente, la Armada también puede (o debe) buscar conseguir un
producto, los buques y unidades preparadas de manera eficiente (con la mejor
gestion de recursos posible), para ser utilizados, con plena satisfaccion del clien-
te (los mandos de las estructuras operativas que se constituyan).

Caracteristicas de la Gestion por Procesos

Lo habitual en las organizaciones es que los procesos no estén identifica-
dos y, por consiguiente, no se documenten ni se delimiten. La Gestion por
Procesos identifica, desarrolla y documenta los procesos de una organizacion.
Con esta documentacion cada miembro de la organizacidon sabe qué es lo que
tiene que hacer, como tiene que hacerlo, cuando tiene que hacerlo, de quién
recibe los recursos para llevar a cabo su labor y a quién debe entregar el
producto.

La descripcion y definicion de objetivos a alcanzar es una actividad propia
de cualquier gestion y por tanto es otra caracteristica de la Gestion por Proce-
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sos. Pero el enfoque que nos ocupa en este caso es definir explicitamente esos
objetivos en términos del cliente. Esto permitirad orientar todos los procesos
hacia la Calidad, es decir, hacia la satisfaccion de las necesidades y expectati-
vas del cliente.

Al estar, normalmente, distribuidas las actividades de un proceso entre
diferentes areas funcionales, lo habitual es que nadie se responsabilice del
mismo, ni de sus resultados finales. La Gestidn por Procesos otorga responsa-
bilidades al identificar a los 6rganos de direccion y control del proceso para
evitar esa posible dilucidon de responsabilidades en los procesos transversales.

La Gestion por Procesos busca la mejora continua del rendimiento de la
organizacion. Para ello identifica y suprime aquellas actividades que no apor-
ten valor afadido al producto que se obtiene. De forma complementaria a la
eliminacidén de actividades que no aporten valor ahadido al proceso,
la Gestidn por Procesos identifica aquellas otras que incrementen la satisfac-
cion del cliente para que sean incluidas en los procesos.

También la racionalizacion es herramienta de la Gestidon por Procesos
intentando reducir el nimero de personas y departamentos implicados en un
ejercicio de simplificacidon caracteristico de esta estrategia de gestion.
Ademas, de la mano de la tecnologia, incorpora sistemas para reducir la buro-
cracia a la estrictamente necesaria desde el punto de vista legal.

Por altimo, sefialar que con frecuencia sera necesario dotar de mas funcio-
nes y de mayor responsabilidad al personal que interviene en cada proceso,
como medio para reducir actividades y acortar tiempos. La implantacion de
cambios de este tipo afecta intensamente al personal, por lo que ha de ser
cuidadosamente llevada a cabo para reducir posibles resistencias al cambio
que pudieran darse en las personas implicadas.

Conclusion

Todo esto, de manera resumida, es Gestion por Procesos. Creemos firme-
mente que todos los componentes de la Armada se beneficiaran de esta nueva
forma de trabajar. Con este articulo y sucesivos, el Equipo de Implantacion de
Procesos de la Division de Planes del Estado Mayor de la Armada intentara
impulsar, a través de la comunicacion, el siempre dificil proceso de cambio.

(1) Como veremos més adelante, el cliente final no es el Ginico cliente. Dentro de la organizacion exis-
ten clientes intermedios que pueden estar incluidos dentro de la propia estructura (clientes internos).

(2) Las actividades que aportan valor son las que contribuyen a proporcionar al cliente un producto o
servicio mas ajustado a sus necesidades. No son solo las relacionadas directamente con la produccion y
puesta a disposicion del producto o servicio, sino también aquellas que contribuyen a mejorar el funciona-
miento interno de la organizacion. Una mejora en el rendimiento interno beneficia al cliente, aumentando la
calidad del producto o servicio o disminuyendo su coste.
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Toma de posesion del jefe del Estado Mayor de la Fuerza de Accion Maritima, contralmirante

Fernando Garcfa Sanchez, el pasado 16 de septiembre en el Saldon del Trono del Palacio de

Capitanfa General de Cartagena, ceremonia que fue presidida por el Almirante de Accion Mari-
tima, Mario Sanchez-Barriga. (Foto: A. Arévalo).
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(CUANTO ERROR
TIENE EL GPS?

Salvador ESPINOSA GONZALEZ-LLANOS

x_dl

Introduccion

A ACE poco en conversacion informal un marino me hizo la
ﬁ siguiente pregunta: «T que eres hidrografo, ;sabes cuanto
v error tiene el GPS?». Es una pregunta muy simple pero muy
interesante, ya que una aproximacion correcta a la respuesta
E:f' resolveria la legitima inquietud del navegante por saber
cuanto puede estar equivocado en la posicidon calculada por
el sistema de posicionamiento mas utilizado hoy en dia en la mar.

El objetivo de este articulo es dar esa aproximacion correcta a partir de
datos observados en el campo (1). Utilizo a propdsito esta expresion:
«aproximacion correcta», porque el calculo de una posicion es una medida,
y tratdindose de medidas es conveniente ser cauto. Por otro lado, tampoco
intento con estas letras resolver el error acumulado que se comete al trasla-
dar la posicion del GPS calculada con un receptor a un sistema de carta
electronica (2), ya que eso, aunque igualmente interesante, es harina de otro
costal.

Hechas estas salvedades, adelanto al lector la respuesta, tan contundente
como la pregunta: «El error del GPS es diecisiete metros en modo autdbnomo y
un metro y medio en modo diferencial».

El experimento

(Como se llega a la respuesta adelantada anteriormente, que en principio
podria parecer pretenciosa? Como una imagen vale mas que mil palabras, y
no quiero hacer muy farragoso el tema, acompaiio a estas letras los graficos
resultantes de dos de las observaciones realizadas con GPS, una en modo
autobnomo y otra recibiendo correccion diferencial en formato RTCM SC104 (3).
Expongo solamente dos de ellas, separadas en el tiempo cerca de dos ahos y
en dos zonas geograficas distintas a modo de muestra, aunque dispongo de
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algunas mas con resultados muy similares y correcciones diferenciales dis-

tintas.

A modo de aclaraciones que considero necesarias para que el lector pueda
sacar sus propias criticas y conclusiones, matizar que las observaciones se
realizaron en las siguientes condiciones experimentales:

Se situd en los dos casos la antena de GPS sobre un vértice geodé-
sico del Instituto Geografico Nacional (4), cuyas coordenadas en
WGS-84 (sistema de proyeccidn de referencia del sistema GPS) se
asumen como valor verdadero. El vértice geodésico elegido para
la observacidén en modo autonomo fue el vértice «Malaga», de la
lista oficial del IGN, situado en la azotea del edificio de servicios
multiples de la Junta de Andalucia, en el centro de la ciudad de
Malaga. El utilizado para la observacion con correcciones diferen-
ciales fue el vértice «Cabot» de la citada lista, situado en la azotea
de un hotel en Colonia de Sant Jordi en la isla de Palma de
Mallorca.

En el segundo caso, se configurd el receptor GPS Trimble AGG132
para recibir correcciones diferenciales RTCM SC104 en automatico.
El equipo engancho el radiofaro de Cala Figuera (transmite en 294.5
kHz), situado a unas 35 millas del punto de observacion (5).

Se realizd la observacion durante mas de seis horas. Las posiciones
recibidas se grabaron en un ordenador portatil.

Se grabaron posiciones cada minuto del intervalo observado en el caso
de la observacion en autonomo y cada segundo en el caso de la obser-
vacion diferencial, de ahi que el grafico presente mayor densidad de
datos en este Gltimo supuesto.

Los resultados

Para cuantificar el error buscado se hizo un pequeho tratamiento estadisti-
co de los valores grabados. Sabiendo que corro el riesgo de hacer infumable
este articulo, no obstante creo necesario hacer una breve descripcion del
mismo para que las conclusiones resulten algo convincentes:

40

Se calculd para cada observacidn el error cuadratico medio, tomando
como valor verdadero el valor de la resefia del IGN.

Se calculd la media de todos los errores cuadraticos medios, tomando
este valor como estadistico del estudio

Se calculd la desviaciodn tipica de todos los errores cuadraticos medios.
Se asumi6 como error de la observacion al 95 por 100 de probabilidad
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Gréfico 1. Error cuadratico medio. Observacion en autdbnomo en Mélaga el 27 de
noviembre de 2003.

el valor (Media+/-2xDesviacion tipica) al considerar la serie como una
Distribucion de Gauss. Los resultados se muestran en los graficos.

Otra manera de expresar el error serfa tratando las coordenadas X e Y
(longitud y latitud) de forma independiente. Podriamos decir entonces que los
errores obtenidos fueron (95 por 100 de probabilidad) los que se muestran en
los graficos.

Emor total = 0,56 +I-0.96
Error {long)= 0.02 +{- 0.7
Error (lat) = 0.02 +{-0.591
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Gréfico 2. Error cuadratico medio. Observacion con correcciones diferenciales en Palma de
Mallorca el 4 de septiembre de 2005.
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Las conclusiones

(Cuanto error tiene el GPS? De los graficos de arriba se puede aproximar
la respuesta. Sumemos 4.37 + 12.96 para un buen GPS con once canales de
seguimiento de satélites en modo autdonomo o 0.56 + 0.96 en modo diferencial
con correcciones de radiofaro y obtendremos la respuesta en metros.

No obstante, el navegante debe saber que se han tratado observaciones
limitadas y puntuales y que como comprendera existen estudios mucho méas
exhaustivos avalados por muchisimos mas datos con tiempos muy superiores
de observacion que, por tanto, evallan con mayor precision la pregunta plan-
teada.

También debe notar, a la vista de los graficos, que los resultados se expo-
nen a un porcentaje de probabilidad, el 95 por 100 en este caso, pero hay
momentos de la observacion que se aprecian errores mayores que los espera-
dos, lamentable efecto inherente a toda medida y que deja abierta la puerta a
la incertidumbre.

A pesar de todo ello, para el lector que haya conseguido llegar hasta este
punto, espero que este articulo le sirva para lo que sefalaba al principio, que
es tener una «aproximacion correcta» a la pregunta planteada.

(1) Es decir, de datos empiricos observados en la practica. Para una profundizacion teorica
sobre las fuentes de error de la constelacion GPS recomiendo al lector interesado el Manual de
geodesia para hidrografos, del capitan de corbeta José Millan Gamboa, disponible en el catalo-
go del CAE de Intranet, que contiene un excelente capitulo del GPS.

(2) Para una explicacion més detallada del estandar de carta electronica ENC, remito al
lector a anteriores articulos publicados en esta REVISTA por el capitan de navio Fernando Quirds
y el capitan de fragata Angel Chans. Baste decir que el estandar ENC S-57 tiene la misma vali-
dez juridica que la carta de papel, siempre que vaya en hardware homologado ECDIS, y por
supuesto, la misma «fiabilidad».

(3) El formato RTCM 104 es el utilizado por los radiofaros, y lo puede decodificar cual-
quier GPS del mercado que tenga implementada esta opcion. Esta correccion diferencial tiene
una gran ventaja, y es que es gratuita. Para una mayor informacion técnica sobre la sehal, los
radiofaros disponibles y sus alcance el navegante puede consultar el Libro de Radioseriales,
editado por el Instituo Hidrografico de la Marina.

(4) Para no enrollarme, decir solamente que los vértices del IGN son puntos terrestres
calculados con precision geodésica, de manera que es buena la hipdtesis de tomar las coordena-
das de los mismos como coordenadas verdaderas a los efectos de este estudio.

(5) En cuanto a la distancia al radiofaro, decir que cuanto mas lejos se esté del mismo
mayor sera el error esperado. E1 GPS descrito es el utilizado actualmente por los barcos hidro-
graficos. Un GPS de estas caracteristicas esta actualmente a un valor de mercado de unos 3.000
euros, aproximadamente, segin datos disponibles en Internet. No obstante, existen GPS comer-
ciales que incorporan decodificador de RTCM 104 a mejor precio. Al hilo de este asunto, y
como opinidn personal, creo que serfa buena cosa estandarizar un GPS con esta posibilidad a
todos los barcos de la Armada.

42 [Enero-feb.



PATRULLERO DE ALTURA
TARIFA: ARMADO CONTRA
LA CONTAMINACION

Carlos de ORUETA LUEJE

&L I

L dia 21 de octubre de 2005, el buque tanque Moonwatcher,
cargado con fuel, en maniobra de aproximacion al puerto de
Escombreras sufrié una colisidon con un buque mercante que
salfa de Cartagena. No hubo victimas, pero pronto se dieron
cuenta de que por una brecha abierta en el costado del petro-
lero comenzaba a verter al mar su peligrosa carga. Sin pérdi-
da de tiempo el Moonwatcher avisa por canal 16 al Centro de Salvamento de
Cartagena (CCS), que alerta a los medios disponibles en Cartagena consisten-
tes en la E/S Alcor y el B/S Ria de Vigo. La Alcor, alistada de forma inmedia-
ta, llega a la escena del accidente en pocos minutos e informa al CCS de la
situacion: la dotacidon del buque tanque esta trasegando el fuel del tanque afec-
tado a otros tanques no dahados y en poco tiempo se detendré el vertido al
mar, pero, hasta el momento, se han derramado aproximadamente 30.000 li-
tros de fuel, que se encuentra en dos manchas, una pequeha proxima al petro-
lero y otra de mayores dimensiones en aguas abiertas que, sujeta a corrientes y
viento, amenaza al litoral. Se toma la decision y a través del Centro de Opera-
ciones Navales del ALMART se solicita la colaboracidn del patrullero de altu-
ra Tarifa para colaborar en la recogida del vertido. En pocos minutos se hacen
a la mar el Ria de Vigo y el Tarifa. El primero esta equipado con una barrera
flotante que dirige el vertido, mediante un embudo, a una bolsa con capacidad
para almacenar 20 metros clibicos y se encargara de la mancha que se encuen-
tra junto al petrolero. El Tarifa, con su Sistema de Recogida de Vertidos
(SRV) y con capacidad de almacenamiento hasta 300 metros clibicos, se
encargara de recoger la mancha que esti en aguas abiertas. En menos de tres
horas desde la llamada del Moonwatcher las dos manchas fueron atacadas y
recogidas sin novedad.

Como ya habran podido suponer, este hecho que les he relatado no ocurrio
realmente; se corresponde con el planeamiento general y desarrollo del Esce-
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Buque en construccion.

nario III de los ejercicios
FAMEX-05, realizados en aguas
de Cartagena, pero, en el caso de
que sucediera algo parecido, el
resultado final bien podria ser
el mismo, ya que los medios que
se desplegaron si que son reales.

Con este articulo pretendo
explicar en qué consiste el SRV
del Tarifa y responder de paso a
la repetida pregunta de: ;qué es
eso que llevas en el castillo?

El Sistema de Recogida de
Vertidos

En el inicio de la construccion
del patrullero Tarifa, en los asti-
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Vista de pajaro del pontdn interior con la cdmara de recogida y la bomba en su interior.
También se ven la manguera flexible de descarga de vertido y los manguitos que conducen el
hidraulico a 1a bomba.

lleros C. N. P. Freire de Vigo, ocurrid el desastre del Prestige en las costas de
Galicia y la comprobacion de que los medios existentes no eran suficientes

para afrontar un derrame al mar
de esas caracteristicas. Aparte del
dano al medioambiente, el sector
mas afectado por el desastre fue
el recurso pesquero y las pérdidas
muy cuantiosas. La reaccion de
Secretaria General de Pesca Mari-
tima (SEGEPESCA) fue inmedia-
ta, y con el apoyo de la Junta de
Galicia, después de estudiar los
sistemas disponibles méas adecua-
dos y su capacidad de integra-
cidon, se modificaron los planos
de construccidon del Tarifa para
dotarlo de un sistema de recogida
de vertidos probado y eficaz. El
sistema seleccionado, desarrolla-
do por el fabricante holandés
Kampers Scheepskonstruktie
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Los mandos hidraulicos con los manguitos
conectados.
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B. V., fue utilizado con éxito precisamente en la recogida del fuel del Prestige
y, aunque obligaba a efectuar importantes modificaciones en el barco, el asti-
llero acept6 el reto y lo hizo realidad.

El SRV es un sistema capaz de aspirar del mar fuel con un punto de infla-
macion superior a 60°, con condiciones de viento y mar hasta fuerza 5 de la
escala Beaufort y a una velocidad de dos a tres nudos, dependiendo del tipo y
espesor de la capa del producto, almacenar en cuatro tanques hasta 300 metros
clbicos de vertido y después descargarlo en un lugar apropiado.

Los elementos principales que componen el SRV son los siguientes:

— Brazos de recogida flotantes modviles. Esta es la respuesta técnica a la
famosa pregunta de lo que llevo en el castillo. Son dos solidas estruc-
turas de 12 metros de longitud, 3,4 de ancho y 3,3 de alto que se esti-
ban en el castillo y se ponen en el agua, una para cada costado,
mediante dos griias. Estan formados por tres partes: un pontdn exte-
rior, una estructura intermedia y un ponton interior. El pont6on exterior,
ademas de flotabilidad, comienza a dirigir el vertido hacia la parte
central, que ademas de union entre los pontones, tiene una gran panta-
lla para continuar dirigiendo el vertido hacia el pontdn interior donde
se encuentra la cimara de recogida, regulable hidraulicamente en altu-
ra, que aloja la bomba hidraulica de aspiracion. Esta bomba tiene una
capacidad de descarga de 150 m’/h en agua con una presion maxima
de trabajo de 250 bar. Los brazos se colocan en el agua formando un
angulo de 60° con la linea de crujia y se remolcan con un cabo que se
hace firme en el castillo de forma que el propio cabo de remolque
mantiene el pontdn interior pegado al costado. El ponton interior
también tiene su camara de aire para contribuir a la flotabilidad del
conjunto. Los brazos no se llevan a bordo en condiciones normales de
navegacion, permaneciendo en el muelle de La Curra listos para ser
embarcados.

— La camara de bombas, situada en el interior del buque en medio de los
cuatro tanques de almacenamiento, a popa de la bodega. En esta
camara se encuentran las dos centrales hidraulicas que mueven las
bombas de aspiracion de los brazos y las dos bombas eléctricas de
descarga de los tanques, con una capacidad de 25/30 m*/h.

— Dos conjuntos de mandos hidraulicos mediante los cuales se regula la
presion de alimentacion de las bombas de aspiracion de los brazos, el
calado de la camara de recogida y el control de una reja autolimpiable
que protege a la camara de recogida de objetos sdlidos que puedan
obturar la bomba de aspiracion.

— Cuatro tanques para almacenamiento, donde se produce la decantacion
de la mezcla aspirada agua-vertido que después sera descargada al mar
si es agua no contaminada o a receptores adecuados el producto conta-
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minado, en la mar o en puerto. Los cuatro tanques estan provistos de
serpentines por los que circula agua caliente para mantener el vertido
en las condiciones de viscosidad Optima para que pueda ser descarga-
do. Ademas estos tanques tienen la posibilidad de ser usados como
tanques de combustible adicionales, proporcionando mayor autonomia
al patrullero de la programada inicialmente.

— Tuberfas fijas para la conduccion del vertido hacia/desde los tanques a
las tomas fijas del castillo para la carga/descarga y para la circulacion
del hidraulico desde/hacia las centrales hidraulicas de la camara de
bombas a las tomas fijas del castillo.

— Mangueras flexibles para conectar la descarga de la bomba de cada
brazo con las tuberfas fijas del castillo y manguitos de hidraulico para
conectar las bombas de aspiracion de los brazos con las tomas fijas del
castillo.

Como funciona el sistema

Una vez que se han colocado los brazos en sus estibas del castillo se
conectan las mangueras flexibles para la conduccion del vertido a los tanques
y los manguitos de hidraulico con las tomas fijas del castillo.

El buque se acerca a la mancha y se ponen los dos brazos a flote mediante
las dos griias del castillo. La maniobra no es complicada pero, siempre hay un
pero, los brazos son de grandes dimensiones y el espacio disponible en el
castillo es muy reducido, cada brazo pesa 4.300 kg y por todas partes hay
mangueras flexibles y manguitos que deben ser arriadas sobre mano, a la par
que los brazos, para que no sufran tensiones que podrian ser fatales. Si a estos
factores sumamos unas condiciones de viento o mar que provoquen balance y
cabezada del buque, el conjunto hace que la maniobra se pueda clasificar
como delicada, ya que un mal movimiento podria inutilizar el sistema y poner
en peligro al personal. Una buena direccion, un gruista habil y la total concen-
tracion de todo el personal implicado en la maniobra son esenciales para el
éxito.

Con los brazos en el agua y mediante vientos desde proa y popa se llevan a
la posicion de trabajo, formando un angulo de 60° con la linea de crujia, y se
hacen firmes los cabos de remolque. La tension de remolque es la que hace
que los brazos se mantengan pegados a los costados mientras el buque nave-
ga. Los pontones interiores tienen tres defensas de goma resistente al fuel para
amortiguar el movimiento de los brazos contra los costados del buque.

En este momento el sistema esta preparado para funcionar. Hay que tener
un estudio previo de las dimensiones de la mancha, la profundidad de la capa
para calar la camara de recogida a la profundidad adecuada de forma que la
aspiracion de la mezcla vertido-agua sea Optima, las corrientes o vientos que
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Puesta a flote del brazo de estribor.

Timon articulado.
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afecten a la mancha desplazindo-
la, su posicion respecto a tierra
mas proxima y el estado de la
mar para decidir los rumbos
dentro de la mancha, y con todos
estos factores establecer cual es el
punto adecuado para comenzar el
barrido. Ya solo queda poner proa
y adentro. Las centrales hidrauli-
cas han arrancado un poco antes
y se le ha dado un poco de
presion a las bombas de aspira-
cion para comprobar que todo
funciona. Las vélvulas de acceso
a los tanques estan cerradas. En el
momento de entrar en la mancha
se sube la presion y se abren las
valvulas.

La velocidad del buque se
debe ajustar comprobando conti-
nuamente la recogida del vertido
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para que los pasillos recorridos queden limpios y evitar segundas pasadas,
especialmente si la mancha es de grandes dimensiones. El buen gobierno del
buque dentro de la mancha, con los brazos desplegados y a baja velocidad, se
consigue gracias al timon tipo Becker que consiste en un timoén articulado
con dos planos, uno de dimensiones normales seguido de otro més pequeho y
que se mueven al mismo tiempo con una relacidon proxima al 1:2, es decir,
cuando en el puente el timonel mete 10° a una banda, el plano principal del
timo6n gira 10° y el articulado 20°. Este sistema permite dirigir el empuje de la
hélice con un gran angulo sobre la linea de crujia y en definitiva el buque
puede efectuar inversiones de rumbo pricticamente en un punto. El balance se
puede reducir para disminuir el movimiento relativo de los brazos respecto al
buque, gracias al tanque antibalance situado a proa del puente. Este tanque se
llena con agua de mar al 35 6 40 por 100 de su capacidad, dependiendo del
desplazamiento, y unos mamparos internos retardan el desplazamiento de la
carena liquida, consiguiendo atenuar de forma considerable el balance. Al ser
un sistema pasivo no depende de la velocidad del buque y es de gran efectivi-
dad a baja velocidad en mares largas tendidas, las condiciones que probable-
mente se daran dentro de la mancha, a diferencia de los sistemas activos como
las aletas estabilizadoras que necesitan de una velocidad minima para su
funcionamiento.

La capacidad de aspiracion de las bombas dependera de la viscosidad de la
mancha y grado de mezcla vertido-agua y estard comprendida entre unos
valores desde 60 a 150 m*h. Una vez que los tanques estén llenos se debe
esperar a que se decante el agua que haya sido aspirada con el vertido y si no
estd contaminada se descargara al mar y podremos continuar aspirando hasta
volver a llenar los tanques. Cuando el llenado de los tanques con vertido sea
el adecuado o cuando se termine la mancha, se descargara el vertido a una
gabarra o contenedor apropiado en la mar o bien se recogeran los brazos y se
entrara en puerto para descargar.

Llegados a este punto conviene aclarar que la rapidez en recoger la mancha
de ficcion del ejercicio FAMEX-05 era una artificialidad del ejercicio, ya que
el Tarifa, a la hora prevista de la colision del Moonwatcher, magnificamente
simulado por el Neptuno, se encontraba en el muelle de La Curra, con los
brazos de aspiracion en sus estibas del castillo (su estado natural es en el
muelle de La Curra), las mangueras flexibles conectadas, el motor arrancado y
la dotacion en sus puestos de babor y estribor de guardia, listo para salir a falta
de la orden expresa de que lo hiciera. En otra situacidon de emergencia mas
realista, es posible que el buque se encuentre fuera de su base, en alguna de sus
patrullas de pesca, algo bastante frecuente, y los tiempos de reaccion se dilata-
ran en el tiempo. Para disminuir en parte este tiempo de alistamiento de la
maniobra, los brazos de aspiracion se pueden transportar por tierra mediante un
camion trailer al puerto que convenga y alli se cargarian en el Tarifa, con una
griia de puerto o movil, en una maniobra que no tarda mas de dos horas.
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Maniobra de aprovisionamiento con el Hespérides
con los brazos en el castillo. (Foto: J. Ortega).

No debo ocultarles que exis-
ten ciertos problemas, que en
fechas proximas se trataran de
resolver, como unas nuevas esti-
bas de los brazos en el castillo
para que las grias trabajen con
un angulo mas comodo (esta
obra la acometera el astillero de
construccidn en el mes de
noviembre), dotar a las griias de
mandos a distancia para eliminar
riesgos al personal que las mane-
ja, adquirir repuestos criticos y
duplicar determinados elementos
que son esenciales para el
funcionamiento y que por averia
podrian dejar al sistema inopera-
tivo y por altimo disponer de

manguerotes adecuados para poder descargar el vertido a una gabarra remol-
cada por la popa, que puede ser reemplazada una vez que esté llena, de forma

El brazo de estribor en su sitio de trabajo.
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que el buque pueda permanecer dentro de la mancha hasta eliminarla por
completo sin la limitacion que le impone su maxima capacidad de tanques de
almacenamiento.

Conclusion

Soy plenamente consciente de lo rimbombante que suena el titulo de este
articulo y estuve dudando mucho con otro que dijera algo asi como nassio pa
limpia, pero al final me decid{ por el primero que sonaba algo mas guerrero;
pero en el fondo lo que pretendia es que leyeran, aunque fuera por encima y
con una sonrisa, que la Armada cuenta en sus filas, desde el 14 de junio de
2004, con un buque que tiene un sistema para la recogida de vertidos en la
mar. Un sistema que esta probado con €xito en una situacion real, que proba-
blemente no sea perfecto, pero ha demostrado que funciona, que se ha embu-
tido en una plataforma, que tal vez no sea la mas adecuada, pero que puede
hacerlo funcionar.

En el momento de redactar estas letras, la Sociedad de Salvamento y
Seguridad Maritima esta a punto de poner en funcionamiento tres buques que
cuentan con el mismo sistema que el 7arifa. Durante algo mas de un aho
hemos sido una herramienta Gnica para la lucha contra la contaminacion y
dentro de poco tiempo seremos uno mas, pero nosotros estamos preparados
y armados contra la contaminacion.

(Fotos: archivo Tarifa).
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HISTORIAS DE LA MAR

TRAFALGAR, ;POR QUE ACONTECIO?

José Luis TORRES FERNANDEZ
@-ﬂ}:n |

En Lepanto la victoria y la
muerte en Trafalgar.

(Del himno de la Armada).

ORRIA el afio de 1805 cuando en aguas del golfo de
Cadiz y en las proximidades del cabo de Trafalgar, como
es bien sabido, se librd el combate naval de Trafalgar
entre la escuadra francoespaiola, bajo el mando del almi-
rante francés Villeneuve, y la escuadra britanica, al mando
del almirante Nelson, con la rotunda victoria de los brita-
nicos y la derrota de la escuadra aliada, en la que se prodi-
garon los actos heroicos, principalmente por parte de los
espanoles. La victoria britanica tuvo un alto precio, en el que se destaca la
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Combate de Trafalgar. Por Rafael Monledn. (Museo Naval. Madrid).

muerte del almirante Nelson. El resultado del combate naval de Trafalgar
supuso el fin de la hegemonia en el mundo de Espafia y el comienzo de su
decadencia, y el origen de la hegemonia de Gran Bretafia, que duraria siglo y
un tercio, cuando lo espafiol habfa durado tres siglos. La otra perdedora, Fran-
cia, que lideraba la coalicidn, vio como su lider Napole6n no podia llevar a
cabo sus planes de dominar a Gran Bretafia, ya que para ello necesitaba un
dominio de la mar que nunca alcanzb.

Es copiosa la literatura y relatos que se han hecho y se siguen realizando
sobre este hecho historico, que va desde el mismo Benito Pérez Galdos hasta
Cesareo Fernandez Duro, que con distintos estilos tratan y relatan lo acaecido
en las inmediaciones del cabo de Trafalgar. Este mismo ano de 2005 se desta-
ca la cuidada y muy interesante edicion de la REVISTA GENERAL DE MARINA,
en su niimero correspondiente a los meses de agosto-septiembre, en la que
numerosos y prestigiosos autores abordan el asunto de Trafalgar desde distin-
tas perspectivas, que abundan y realzan la efeméride que trastocd el orden
internacional existente entonces, dando origen a otro nuevo.

En este trabajo se pretende dar respuesta a la interrogante que se hace en el
propio titulo que encabeza este articulo. Se trata de conocer, a la vista de lo
acaecido con anterioridad al combate naval de Trafalgar, la senda que llevd a
Espafa a este dramatico acontecimiento, y para ello tenemos que tratar, prin-
cipalmente, el devenir de la politica y la actuacion de los que en aquel enton-
ces eran los actores de la citada politica. Para ello conviene, a mi criterio,
comenzar, al menos, por el reinado del rey Carlos IV. Este rey sucedid a su
padre Carlos III subiendo al trono de Espana a la edad de cuarenta afios de
edad. Estaba casado con su prima dofa Marfa Luisa de Parma, y ocup6 el
trono desde el aflo 1788 hasta 1808. Carlos IV asumfia los cometidos de su alta
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magistratura en pleno vigor
fisico, pero carente de la ener-
gia que demandaba su funcion
real, y su caracter bondadoso,
pero débil, le llevd al total
sometimiento a la voluntad de
su esposa, a quien crefa dotada
de un gran talento. A la reina
la consideran sus estudiosos
como frivola, autoritaria e
ingeniosa, y que disponia a su
capricho de la voluntad de su
marido, cuya actividad habi-
tual se reducia a la practica de
la cinegética.

Carlos IV hereda de su
padre, juntamente con el
trono, al ministro Floridablan-
ca, radical y de ideas avanza-
das, pero muy realista y total-
mente enfrentado con los
acontecimientos que més tarde
se desarrollaron en Francia, en
los que se llevo a cabo la
ejecucion, en la guillotina, del
rey Luis XVI y de su esposa. La postura de Floridablanca desde al principio
de la Revolucion Francesa en 1789 fue enérgica y decidida, exigiendo a Fran-
cia que permitiese la salida del rey, objetivo que no consiguid, siendo motivo
de burla por parte de los revolucionarios.

La situacidon interior se le complicaba a Floridablanca, que incluso fue
objeto de un atentado, estando la oposicion encabezada por Aranda, a la que
se agreg0O la propia reina y el mismo Godoy. Todas estas presiones dieron
como resultado la dimision de Floridablanca, siendo sustituido en el gobierno
de Espana por el conde de Aranda, militar y diplomético de prestigio con
buenas relaciones con los hombres fuertes de la Revolucidon Francesa, que
dieron como resultado la normalizacion de las relaciones francoespafiolas.

La situacidon en Francia se complicaba, y la detencion del rey en Varennes
provoco que Alemania, Suecia y Rusia instaran a Espaha a acudir en auxilio
de Luis XVI, por lo que se declard la guerra a Francia. Esta accion bélica fue
adversa para los aliados, y Espana retir6 sus fuerzas, pactd con Francia y reco-
nocio la naciente Repiiblica francesa. Como consecuencia de lo anterior, es
destituido el conde de Aranda y nombrado embajador en Parfs, siendo sustitui-
do por un personaje desconocido y ajeno a la politica que se llamaba Manuel

Carlos IV. Andnimo, siglo xvii, 6leo sobre lienzo.
Escuela espaiola. (Museo Naval. Madrid).
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Godoy, que seria figura clave
de los antecedentes de Trafal-
gar, y del que damos unas
pinceladas de su biograffa.

Manuel Godoy, natural de
Badajoz, de familia hidalga
que procedia de Castuera, era
apuesto, de ingenio vivo, con
una ilustracion ligera, y a los
dieciocho anos de edad se
traslad6 a Madrid para ingre-
sar como Guardia de Corps.
Muy poco maés tarde comenzo
a tener fortuna, al gozar del
favoritismo y predilecta amis-
tad de los entonces principes
de Asturias, don Carlos y dofia
Maria Luisa, que lo colmaron
de honores y titulos, como:
comendador mayor de Santia-
go; ayudante de su compaiiia,
sin prestar servicio de guar-
dias; ayudante general; briga-
dier de los Reales Ejércitos;
mariscal de campo; gentil-
hombre; sargento mayor de la

Manuel Godoy, detalle de una obra de Goya. Guardia de Corps, asi como de

titulos nobiliarios, como du-

que de Alcudia, grande de Espaiia, toison de oro y otros, y a los veinticinco
anos de edad era nombrado ministro para sustituir al conde de Aranda.

La situacion en Francia y las exigencias del Gobierno revolucionario
alcanzaron tal intensidad que la Convencidon declard la guerra a Espaha
después de haber guillotinado a Luis XVI. En esta confrontacion bélica se
distinguid el general Ricardos y en la que el éxito acompand a las fuerzas
espaiolas que penetraron en territorio francés en los primeros momentos. Se
da la circunstancia de que esta accidn tuvo un gran apoyo popular, principal-
mente en Catalufia, que pensaban que ello significaria la reincorporacion del
Rosellon, perdido en virtud del Tratado de Paz de los Pirineos. Sin embargo,
entre los entendidos, capitaneados por el conde de Aranda, anunciaban un
cambio de los acontecimientos en contra de los intereses de Espana. Frente a
esta postura se encontraba Godoy, que gand esta partida, y el conde de Aranda
fue desterrado. Desdichadamente los opositores de Godoy estaban en lo cierto
y las tropas francesas invadieron Espana, tanto por Cataluha como por el occi-

56 [Enero-feb.



HISTORIAS DE LA MAR

dente de los Pirineos, ocupando Bilbao y San Sebastian. Ante esta situacion se
entablaron negociaciones con Francia, firmandose el Tratado de Paz de Basi-
lea, por el que los franceses se retiraban a las anteriores fronteras, pero a
cambio Espafia cedia la mitad de la antigua isla La Espahola o de Santo
Domingo. Con motivo de este evento se le concede a Godoy el titulo de Prin-
cipe de la Paz, que aumentaba su extensa coleccion de titulos. En este Tratado
la auténtica ganadora fue Francia que, ademéas de lo de Santo Domingo,
conseguia asegurarse la frontera de los Pirineos. Lo anterior, unido a que
Godoy sohaba con una alianza con Francia, Prusia y una confederacion de los
estados italianos liderados por Espafa todos contra Inglaterra, supuso el
comienzo del camino, o mejor la navegacion, que nos conduciria al desastre
de Trafalgar, al obtener Francia la ayuda importante de la escuadra espafola
que, en aquel entonces, disponia de sesenta buques de linea.

En Francia, la Convencidn es sustituida por un Directorio para regir los
destinos franceses, que a cada momento coincidian mas con los espanoles;
pero imponiéndose siempre los de Francia sobre los de Espana. En este juego
de las relaciones entre los dos estados, tenfan un papel primordial los embaja-
dores, y si los de Espafa en
Paris no segufan docilmente lo
que Godoy senalaba, se les
cambiaba, sin tener en cuenta
las funestas consecuencias
para Espana. En este clima se
llega a la firma del Tratado de
San Ildefonso, en el que se fija
nitidamente la subordinacidon
de la escuadra espanola a los
dictimenes de Paris y, como
un sarcasmo, se le otorga a
Carlos IV el titulo de almiran-
te de la Marina francesa. Esto
sucede en el afio 1796, un afo
después del Tratado de Basi-
lea, dandose un paso mas
hacia el desastre de Trafalgar.

En octubre del mismo afio
de 1796 se declara la guerra
a Gran Bretana, y la escuadra
espafiola, al mando de Lan-
gara, contribuye eficazmente
a los triunfos que logra
Napoleon en la campana de
Italia. Horacio Nelson.
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Con posterioridad, Francia proyecta y ejecuta una invasion de Irlanda con
40 velas y transportando 22.000 hombres, que fracasa rotundamente, a lo que
se suma un temporal que ayuda a consumar la catastrofe.

Después de lo acordado, se producen una serie de encuentros entre navios
espafoles y britanicos de caricter limitado y con resultados inciertos o alter-
nativos. En estos tiempos se producen, tanto por parte espahola como inglesa,
unas variaciones en el despliegue de las fuerzas navales. La escuadra del almi-
rante inglés John Jervis pasa del Mediterraneo a tener como base Lisboa. En
dicho puerto recibe los refuerzos solicitados, y queda restablecida la capaci-
dad ofensiva de su escuadra, pero ademas se le incorpora el comodoro Hora-
cio Nelson con su fragata Minerve, que procedia del Mediterraneo y habia
detectado a la escuadra espanola de Cordoba, en el golfo de Cadiz, navegando
desordenadamente en medio de un temporal con rumbo hacia San Vicente. La
informacion proporcionada por Nelson era veraz y oportuna, al tiempo que
reciente. Por parte espanola se dispuso el traslado de la escuadra del almirante
José de Cordoba, desde Cartagena a Cadiz. Esta escuadra tenfa una importante
entidad, contando entre sus buques al Santisima Trinidad, el entonces mayor
navio del mundo. Navegaban con la escuadra transportes, y al alcanzar el saco
de Cadiz, en donde entraron los transportes, se desatd un temporal que obligd
a la escuadra a arrumbar a poniente con rumbo a San Vicente, que fue exacta-
mente la informacidon dada por Nelson a Jervis. Por parte espafola la informa-
cion era escasa y no actualizada, ignorandose la presencia en el Atlantico del
almirante Jervis con su eficaz escuadra, circunstancia que influyd negativa-
mente en el inmediato, en el tiempo, y conocido combate de cabo San Vi-
cente.

El 14 de febrero de 1797 al amanecer, con poca visibilidad debido a la
niebla, motivo que el avistamiento fuese a corta distancia. La escuadra inglesa
navegaba en formacion adecuada y la espanola desperdigada, lo que le dio
una ventaja grande a los primeros, que alcanzaron una clara victoria. Al
amanecer del 15 de febrero, las escuadras permanecian a la vista pero los
ingleses, viéndose ganadores y a la vista de la retirada de la escuadra espano-
la, se replegaron al puerto de Lagos en el sur de Portugal, y la escuadra espa-
fiola se dirigio a Cadiz. El general Cordoba fue sustituido por Mazarredo.

En esta accidon naval se distinguid el comodoro Nelson por parte inglesa,
poniéndose de manifiesto el perfecto adiestramiento de las dotaciones ingle-
sas, asi como la acertada y eficaz direccidon del combate por parte de sus
mandos en su decision de acudir con rapidez al encuentro con el enemigo. Por
la parte espafiola, se sehala la heroicidad de los mandos y dotaciones, ya que a
pesar de su esfuerzo y valentia se vieron involucrados debido a las imprevisio-
nes de Coérdoba que, en su descargo, se dieron por la falta de informacidn, en
contraste con la exacta y al dfa de que disponia el almirante Jervis. En todo
caso, la no observancia de las minimas normas de seguridad en la mar en
tiempo de guerra tienen un precio altisimo, como sucedid en el combate de
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cabo San Vicente, una nefasta
premonicion de Trafalgar,
ocho ahos mas tarde.

Mazarredo tomo parte en la
defensa de Cadiz atacada por
Nelson, que tiempo después
atacd Santa Cruz de Tenerife,
en donde el propio Nelson
sufrio la pérdida de un ojo. En
Santa Cruz de Tenerife se
conserva el caiion El Tigre,
que se dice fue el causante de
las heridas de Nelson.

Acontece en Francia el
golpe del 18 Brumario de
1799, por el que Napoledn se
convierte en primer consul,
con importantes efectos nacio-
nales e internacionales. Se
designa a Luciano Bonaparte
embajador en Madrid y, si-
guiendo los deseos de Napo-
ledn y en contra de la posicion
del propio Carlos IV, se decla- ! ’
ra la guerra a Portugal, desig- Federico Gravina, capitan general de 1a Armada.
nando a Godoy generalisimo
de esta contienda, conocida como «Guerra de las naranjas», por el ramo de
esta fruta que Godoy ofrecid a la reina Marfa Luisa. Se firmo la paz por la que
la plaza de Olivenza paso6 al dominio de Espafa, y Portugal se comprometia a
cerrar sus puertos a los ingleses. Con posterioridad, en 1802, se firma el Trata-
do de Amiens, por el que Espaha recupera la isla de Menorca, en poder de
Inglaterra desde el Tratado de Utrech; pero se pierde la isla de Trinidad, que
constituye un apoyo primordial en la defensa del Caribe, mar que algunos
historiadores denominaban como el Mare Nostrum Hispanicus.

Se produce en Gran Bretafia el nombramiento como primer ministro de
William Pitt, de grandes éxitos y firmeza politica para Inglaterra. Se reanuda
la guerra entre Inglaterra y Francia, y se origina una gran presion diplomatica
en Madrid que concluye con la neutralidad de Espana, pero con una imposi-
cion de Francia que exige, y consigue, una especie de multa mensual por el
incumplimiento del Tratado de San Ildefonso, que se comenta a continuacion.

Con el encumbramiento de Napoleon a los més altos puestos del poder en
Francia, se produce una situacion de presiones sobre Espana, a la que se le
acusa de no cumplir los compromisos a que le obligaba el Tratado de San
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Ildefonso, por lo que se le exige una aportacion de dinero mensual, que el
representante de Espana en Parfs acepta de manera un tanto vergonzosa. Se
destina al general de la Armada Federico Gravina como embajador en Parfs.
El ministro Pitt buscaba la neutralidad de Espafa en su politica con relacion a
Francia, al mismo tiempo que disponia el apresamiento de los buques espano-
les en el mar libre y dedicados al comercio con las posesiones espafiolas en
América. En 1804 Napoleon se corona como emperador de los franceses y
maneja habilmente las relaciones con Espafa, y encuentra en nuestro pais
verdaderos entusiastas de él, destacandose en este papel al ministro Godoy.
Pitt, conocedor de la situacidon, endurece su politica de apresamientos y de
ataques a los buques de la Armada espafioles, que tiene un eco popular antibri-
tanico en Espafa, que es muy bien aprovechado por Napoleon.

La situacion moral y social en Espaia era desastrosa, con una Hacienda
empobrecida, la agricultura con pésimas cosechas e incluso con focos de
peste. El panorama no podia ser mas preocupante. Carlos IV era presionado
por el propio Napoledn para que apoyase con sus fuerzas, principalmente las
navales, a sus ambiciosos proyectos de invadir Gran Bretaha. Espafa tenia en
la Peninsula tres escuadras, en Ferrol, Cadiz y Cartagena, y contaba con un
montante de treinta buques de linea. Napoleon era consciente de no disponer
de una fuerza naval para llevar a cabo su proyecto, y para eso tenia que contar
con la escuadra espafiola. La escuadra francesa estaba bloqueada en Brest por
los ingleses, que igualmente lo hacfan con la escuadra de Ferrol. Napoleon se
afirmaba en su idea de invadir Gran Bretaha y al efecto concentrd sus fuerzas
del Ejército en Boulogne; pero era consciente de que no dominaba la mar,
condicion imprescindible para llevar a cabo la accidn prevista. Era conocedor
de la necesidad de contar con la escuadra espafola, que consigue y define un
plan para lograr escabullir la reaccion de la escuadra britanica, en la que
brillaba con luz propia el almirante Nelson.

El plan de Napoleon, en su aspecto maritimo, fue incorrectamente concebi-
do y para ello se utilizarfa la escuadra francesa del Mediterraneo, que con la
espanola de Cadiz actuarian conjuntamente, esta ltima mandada por Gravina.

El emperador habia tomado la decision de invadir Gran Bretafa, y para
ello se planted la conveniencia de evitar la presencia de efectivos navales
importantes de la escuadra inglesa en Europa, al tiempo que en el Caribe se
presentaban fricciones entre franceses e ingleses, con la ocupacion de islas de
las Antillas menores por uno y otro bando que afectaba a la estabilidad de la
zona. Conjuntando todos estos objetivos se ordend a la escuadra combinada
dirigirse al Caribe al mando del almirante francés Pedro Carlos Villeneuve,
cuyas dotes para este importante cargo, nada facil por otra parte, nunca estu-
vieron a la altura de las circunstancias, con cambios bruscos en sus decisiones
que, por veces, sembraban el desconcierto. La estancia en el Caribe de la
combinada se dilatd en demasia, en parte por los plazos fijados por el propio
emperador en espera de la incorporacion de la escuadra del almirante Guillau-
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me, que nunca acontecid. La posible
decepcidon o engaiio que en el Almi-
rantazgo, y en el propio almirante
Nelson, podria haber acontecido con
esta presencia de la combinada en el
Caribe, se vio comprometida seria-
mente al notificarse a Napoles desde
Espana los planes que se iban a
tomar al respecto. Nelson estaba
patrullando el sur de Cerdena porque
esperaba que la escuadra francesa,
que habia salido de Tolon, se dirigi-
ria a Egipto, pero al recibir la citada
informacion de Népoles, comprobd
que su tesis no era la buena. La larga
estancia en el Caribe de la combina-
da supuso un desgaste del material y
una fatiga de las dotaciones que en
nada favorecieron a las importantes
y decisivas acciones navales que en
plazo de meses se iban a propiciar.

Por confidencias recibas por
Nelson desde Espafia, a través de
Napoles, conoce exactamente los
planes de Villeneuve y bloquea los
puertos de Cadiz, Ferrol y Brest. El almirante francés cae en el desconcierto y
vuelve a Europa. Regreso que con posterioridad seria detectado por una fraga-
ta inglesa apostada en la ruta que estimaban los ingleses tomaria Villeneuve,
como asi sucedid. Esta informacion fue recibida por Nelson que reforzo los
bloqueos y aumentd los efectivos del almirante inglés Calder, que mandaba la
escuadra nortena.

Se pone de manifiesto que no se cumplid lo que se esperaba, engafar a
Nelson, al tiempo que se habia comprometido la totalidad de la fuerza
cuando lo prudente hubiese sido no hacerlo, como veremos a continuacion.
En todo este tiempo se evidencid la no idoneidad para el mando de Ville-
neuve.

El 22 de junio de 1805, a la altura del cabo Finisterre, se produce el
encuentro de la escuadra combinada al mando del almirante Villeneuve y la
escuadra del almirante inglés Calder, que oportunamente habia reforzado
Nelson al prever lo que con posterioridad sucedid.

El combate de cabo Finisterre se desarrolld6 en medio de una espesa niebla
que hizo que la accidon se ventilase, practicamente, buque contra buque. Sin
embargo, la coordinacion en la lucha permitio a los ingleses causar un mayor

El almirante francés Villeneuve.
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Muerte del almirante Churruca a bordo del San Juan Nepomuceno.

niimero de bajas y el apresamiento de los navios San Rafael y Firme, accidn
en la que los franceses rehusaron acudir para acometer su rescate. Verdadera-
mente, en esta jornada de combate no hubo vencedor, por lo que Gravina
propuso a Villeneuve navegar en persecucion de los que se alejaban, propues-
ta rechazada por el francés, que dispuso navegar en demanda de Cédiz.

En esta bahia de Cadiz, los franceses demandan de las autoridades espano-
las el abastecimiento de municiones, pdlvora, efectos de cabulleria, velamen,
viveres, etc., en las cantidades que necesitaban, de lo que las autoridades espa-
fiolas no disponian en los almacenes de la intendencia, ni existia la posibilidad
de adquirirlos por falta de recursos econdmicos. Por parte espanola las necesi-
dades eran similares, si bien en esta ocasion se ahadia la reposicion de los efec-
tivos humanos, tanto para cubrir las bajas producidas por los combates, que
eran muy importantes, como también para completar las dotaciones. Ninguna
de las deficiencias fue atendida convenientemente y sin duda la de personal fue
la més afectada. A todo esto se ahadia la baja instruccidn y adiestramiento de
las dotaciones, que no se podian subsanar en tan corto espacio de tiempo.

62 [Enero-feb.



HISTORIAS DE LA MAR

En el aspecto estratégico-tactico el problema era enorme. Por una parte la
postura espafiola era totalmente opuesta a la francesa. Esta estaba influenciada
por las exigencias impuestas por Napoledn, que no tenfa las ideas claras sobre
los problemas de la mar, y por la opinion que de Villeneuve tenia el empera-
dor, al que, seglin algunos autores le habia tildado de cobarde. Esta situacidén
aumentaba las indecisiones del almirante francés, evidenciadas a lo largo de
los acontecimientos navales a los que hemos hecho alusion.

En este clima tenso y complicado, impropio para hacer frente a la situacion
que se le presentaba a Gravina, éste se traslada a Madrid y tiene una entrevista
con el Principe de la Paz, de la que no obtiene ninglin resultado que por lo
menos paliase la situacion. El mayor general Escano le escribe al ministro
Godoy sin ninguna consecuencia.

En esta situacion, Gravina se retine con los mandos de la escuadra espaiio-
la, constatandose la inoperancia y desconcierto de Godoy, tinicamente volcado
a atender a Napoledn en sus pretensiones belicistas contra Gran Bretaha. En
esta reunion convocada por Gravina fue unanime la postura de permanecer en
Cadiz y evitar la catistrofe que desgraciadamente tuvo lugar. Es de destacar la
intervencion del brigadier Cosme Damian Churruca, en la que analizd las
distintas lineas de accion que podrian tomarse, con sus ventajas y sus inconve-
nientes. En la correspondiente a permanecer en Cadiz, resaltaba el desgaste y
pérdida de efectivos que para Gran Bretaha supondria el mantenimiento de los
bloqueos de Cadiz, Cartagena y Tolon, maxime teniendo en cuenta las condi-
ciones meteorologicas de cara al duro otofio que se avecinaba, y sobre todo al
invierno. Vaticind que las pérdidas que esta situacion produciria y el cansan-
cio de las dotaciones serian superiores a las obtenidas en un combate en el
caso que nos fuese favorable.

Al fin se logrd que Villaneuve dispusiese la reunion de un consejo de
guerra a bordo de navio francés Bucentauro, bajo la presidencia del propio
almirante Villeneuve como presidente. Asistieron por parte de la escuadra
francesa el contralmirante Dumonoire, el contralmirante Magon y los capita-
nes de navio Cosmao, Maistral, Villegris y Prigny, y por parte de la escuadra
espanola, los tenientes generales Gravina y Alava, los jefes de escuadra Esca-
fio e Hidalgo de Cisneros y los brigadieres Alcala Galiano y Churruca. En este
consejo el portavoz de la escuadra espanola fue Antonio de Escaio, que hizo
una brillante exposicion, recalcando la comparacidon de fuerzas, que era favo-
rable a los britanicos, y resaltando que en la escuadra espafiola no estaban
cubiertas las plantillas. Se decidid por votacidn, que salid negativa. A pesar de
lo anterior, y ante la codlera que contra Villeneuve tenia el emperador, que
decide sustituirlo y designa para ello al almirante Rosilly, que se pone en
camino hacia Cadiz para, de acuerdo con la orden imperial, tomar el mando
de la escuadra combinada francoespaiiola, el almirante Villeneuve, enterado
de ello, decide de inmediato salir a la mar contra toda resolucion tomada en
consejo y ante la mas minima nociodn de la situacion. La sorpresa de Villeneu-
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ve fue maxima cuando comprob6 que la escuadra espanola obedecia la orden
de salir a la mar.

Asistimos asi a los cambios en la decision de Villeneuve, ordenandose la
salida a la mar el 19 de octubre de 1805. Influyd, como se ha comentado,
la actitud del emperador hacia el almirante Villeneuve, quien por este motivo
y otros tiene su moral bajo minimos. Entre los calificativos que algunos histo-
riadores y estudiosos de estos acontecimientos sehalan figura el tildarlo de
cobarde, lo cual marca al que recibe tal epiteto, y que serfa conveniente mati-
zar. Lo cierto es que las cosas se pusieron muy dificiles para el almirante
Villeneuve, y que fueron nefastas para la fuerza que mandaba.

Ante la salida apresurada, Gravina habfa mostrado su parecer en contra
del criterio de Villeneuve que mantenia la idea de formar una inica columna
o linea para combatir, ya que nuestro almirante era partidario de disponer de
una reserva para, procediendo desde barlovento, actuar sobre el enemigo
enfrascado en el combate. Villeneuve, al fin accedid en parte a la propuesta
de Gravina.

La escuadra espanola iba al mando del teniente general duque de Gravina,
al que los historiadores atribuyen una exquisita caballerosidad, enérgico, y
cortés, y una cuidada y gran competencia para el mando naval, que en repeti-
das ocasiones puso en evidencia. Le acompanaba el teniente general Ignacio
de Alava; se decia de €l que era mucho mas exigente consigo mismo que con
sus subordinados, a los que mandaba con la energia que requerian las circuns-
tancias. Con posterioridad fue caballero laureado de San Fernando. El general
Antonio de Escano como jefe del Estado Mayor de Gravina y el también
general Hidalgo de Cisneros. Entre los mandos de buque sehalamos a Alcala
Galiano y Cosme Damian Churruca, de gran prestigio y marcada personali-
dad, de mar y guerra. En la escuadra francesa al mando del almirante Ville-
neuve, que también ostentaba el mando de la escuadra combinada franco-
espanola, figuraban, entre otros, los asistentes al consejo de guerra celebrado
en Cadiz, al que ya se ha hecho referencia anteriormente. Sobre el animo de
todos pesaba como una losa, y abrumaba, el 4&nimo del almirante Villeneuve,
que le condiciond de manera negativa y que tanto influy6 en el fatal desenlace
que, inexorablemente, iba a producirse. Por la parte de la escuadra britanica
los 4nimos y el ambiente favorable eran notorios, asi como la confianza en si
mismos y en sus mandos. Mandaba la escuadra el almirante Collingwood,
pero el Almirantazgo creyd conveniente otorgar el mando de la escuadra al
almirante Nelson que en aquel entonces se encontraba en Londres.

Como se sefald anteriormente, la salida de Cadiz de la combinada se efec-
tud el 19 de octubre, adoptandose una formacion en columnas, en principio
nada adecuada para las circunstancias en las que el encuentro con el enemigo
era posible y probable. El dia 20 se producen los primeros avistamientos de
fragatas britanicas que actuaban con el cometido de realizar la descubierta e
informar al almirante. A la vista de la situacion, la combinada adopta la linea
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de combate y en estas condiciones se llega al amanecer del dia 21 de octubre
del 1805, que tantas y tan graves consecuencias tuvo para los intereses de
Espana en general y en particular para la Armada espafiola.

No es el motivo de este trabajo detallar las acciones que tuvieron lugar en
esta batalla naval, que por otra parte no existié en puridad tal combate, ya que
el objeto de este trabajo es analizar los motivos y circunstancias que nos lleva-
ron a tan lamentable evento. La REVISTA GENERAL DE MARINA, ya se ha dicho,
ha publicado una edicidn, la correspondiente al mes de agosto-septiembre de
2005, con dedicacidon exclusiva a Trafalgar, que trata este evento desde dife-
rentes perspectivas, con firmas de reconocido prestigio y que, a mi entender,
es una interesante y elegante aportacion a este acontecimiento, y que con ello
se suma a los muchos aciertos de nuestra REVISTA, que a todos nos satisface.

Anteriormente se indicd la formacion en cinco columnas, en las que de
norte a sur, con sus buques, estaban Gravina, Magon, Alava, Villaneuve y
Dumanoir. La escuadra inglesa en cuha, una la del almirante Collingwood a
bordo del Royal Sovereign, la otra al mando del almirante Nelson a bordo del
Victory. Adoptada la linea la escuadra aliada y en plena maniobra poco afortu-
nada, la formacion en cuha inglesa rompe la linea aliada y se generaliza una
lucha individual de los buques aliados contra una superioridad tactica de los
buques britdnicos, mas ligeros, de mas andar y con dotaciones bien adiestra-
das, y a los que les sonreia la victoria. Al romperse la linea aliada, el almirante
Nelson es herido gravemente y fallece a bordo del Victory. La actuacién de los
buques espanoles alcanzd, por veces, el heroismo. La escuadra de Dumanoir
permanecio sin entablar combate y los resultados no pudieron ser mas desas-
trosos para los aliados. Alcald Galiano, Churruca, Valdés, Alsedo y otros
muchos, cayeron en el combate, mientras que Gravina, Pareja y Argumosa
eran heridos. Gravina fallecid a los pocos dias. Los franceses, como Magon,
murieron con honor, y Villeneuve, hecho prisionero, al ser liberado fallecio en
Francia en extrahas circunstancias camino de Paris. A todo esto hay que
anadir los buques hundidos, entre ellos el Santisima Trinidad, entonces el
navio mas grande, del mundo, con 140 cafones.

En esta penosa jornada del 21 de octubre del 1805 se pronuncian frases de
los mandos combatientes que arengaban a sus dotaciones para exaltarlas
moralmente. De ellas, la mas famosa es la de Nelson: «Inglaterra espera que
cada uno cumpla con su deber»; su difusidon se debe a su profundo contenido y
a la belleza del mismo, pero también a que se da la circunstancia de que fue el
vencedor inapelable. Por parte espanola, las pronunciadas por Cosme Damiin
Churruca que dicen: «En nombre del Dios de los Ejércitos prometo la dicha
eterna a los que mueran cumpliendo con su deber». Las de Cayetano Valdés,
que iba en vanguardia con el almirante Dumanoir y que al inquerirle éste a
donde se dirigia con su navio, la contestacion fue: «Al fuego». La de Alsedo,
que reza asi: «He dicho que orcen, que quiero acercarme a ese navio de tres
puentes, abordarlo y batirme con él a quemarropa». (Esta frase figuraba
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grabada en bronce en el destructor Alsedo que, en la década de los cincuenta,
figuraba en la flotilla afecta a la Escuela Naval y ostentaba su mando el enton-
ces capitan de corbeta Martinez-Valverde (q. e. p. d.), al que recordamos con
respeto y afecto, asi como sus interesantes colaboraciones en esta REVISTA).

Se ha efectuado un ligero recorrido de la historia de Espana, correspon-
diente al reinado de Carlos IV desde su comienzo en 1788 hasta el combate
del cabo Trafalgar en 1805, un periodo de 17 afios prehados de acontecimien-
tos muy negativos para la Historia de Espafia y que constituyen, por una parte,
un auténtico introito del acto final de la hegemonia de Espaina en el mundo,
que comenzd con la unificacion de los reinos de Espafia, con la conquista de
Granada y anexion de Navarra; por otro lado, el comienzo de un convulso y
triste siglo X1x, cuyos ramalazos todavia alcanzan al actual siglo xXI1.

Como resumen de lo expuesto y comenzando por el ya tristemente mencio-
nado combate de Trafalgar, es notoria la pésima conduccion que se hizo por
parte de la escuadra combinada al mando del almirante francés Villeneuve,
que forzo la salida de Cadiz, no como resultado de un proceso de la decision
serio y ponderado, sino como consecuencia de un auténtico espasmo, fruto de
su propia situacion emocional de auténtico terror al emperador, y como una
auténtica huida hacia delante, en ese caso directamente hacia el desastre. Si
estas circunstancias, nada deseables, no hubieran tenido lugar, lo que seria
logico, no hubiese ocurrido el desastre de Trafalgar. Pero es que, a su vez, se
llega a esta deplorable situacion de comprometer a Espafa, con su alianza
«contra natura» con la Francia revolucionaria y regicida, por la existencia,
entre otras, de una figura llamada Manuel Godoy, extremeho, que se traslada a
Madrid y de Guardia de Corps alcanza los més altos cargos, tanto en la milicia
como en la politica, constituyéndose en el auténtico duefio de los destinos de
Espana, que siempre puso al servicio de sus intereses personales, contando
con el apoyo y proteccion del rey Carlos IV y de su esposa la reina Maria
Luisa de Parma.

Las relaciones de Espana con la Francia de la Convencion, del Directorio y
con Napoledn, que se autonombro6 primer consul y posteriormente emperador,
son las relaciones de Godoy, cuajadas de aspectos indignos y de total sumi-
sion al francés, hasta llegar a solicitar del propio Napole6n una dama de su
familla para contraer matrimonio.

En agosto de 1796 se firma, corno ya se ha aludido anteriormente, el
funesto pacto de San Ildefonso, mal llamado pacto de familia, por el cual
Espana se obliga a prestar toda clase de ayuda a Francia, principalmente con
el concurso de la entonces importante fuerza naval espaiola, que para Espana
significaba la peligrosa enemistad de Gran Bretaha, poniéndose en grave riesgo
los territorios espafoles de América y las vitales comunicaciones maritimas
con estas tierras, hechos que posteriormente sufrimos. Se llegd al sarcasmo de
ser multada Espana con una importante mensualidad de dinero que se entregd
a Francia, por el incumplimiento de algunas de las clausulas del citado pacto.
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Seguimos fielmente las exigencias de Napoleon, principalmente en su estra-
tegia de invadir Gran Bretafa, para lo que tenfa dispuesto un gran e importante
ejército. Para ello esperaba la ocasion de obtener el dominio, aunque fuese
temporal, del canal de la Mancha, circunstancia que nunca sucedid, especial-
mente por la eficaz actuacion de la fuerza naval britanica, de la audacia y peri-
cia de sus mandos y de la capacidad y adiestramiento de sus dotaciones.

Un factor decisivo para cuajar la superioridad inglesa sobre la combinada
francoespaiola fue la facilidad con la que obtenfan informacion del enemigo
los almirantes ingleses, manejando a sus rapidas fragatas que realizaban conti-
nuos y constantes cometidos de descubierta, y la facilidad que demostraron en
hacer llegar la informacion, y por supuesto los avistamientos, a sus almirantes
y al propio Almirantazgo. Este eficaz y necesario despliegue, tan rentable para
los britanicos, fue practicamente inexistente por el bando aliado, y as{ lo
demuestra la formacidon adoptada por Villeneuve a la salida de Cadiz, disposi-
tivo de marcha absolutamente impropio para una zona de posible y probable
encuentro con el enemigo. Con estos procedimientos, faltos de todo sano
criterio, las consecuencias habidas son fatalmente l6gicas. Por las actuaciones
individuales de los mandos y hombres de la Arrnada quedod a salvo algo muy
importante: el Honor.

Como conclusiones y consecuencias tenemos:

— Que las conductas individuales de los que tienen responsabilidades de
Estado nunca son privadas y siempre tienen repercusiones que afectan
a la colectividad y a la propia nacion. Los cargos publicos no son
materia para hacer favores, los han de desempenar los mas idoneos,
idoneidad que siempre se ha de demostrar.

— La consecuencia mayor de la victoria britanica en el combate de
Trafalgar es que proporciond a Gran Bretaha la supremacia universal,
asentada, principalmente, en su fuerza naval, y en la que el espiritu
talasocratico del pueblo britanico, sin duda, le proporciond la savia
vivificadora y nutriente que rezuman Gran Bretafia y sus habitantes, y
que les hace muy conscientes de la importancia que la mar tiene en el
acontecer de los pueblos. Esta prepotencia de Gran Bretafia permane-
ci6 hasta la mitad del siglo xx, en que fue alcanzada por los Estados
Unidos de Norteamérica.

— Para Francia, esta derrota en Trafalgar marcd un punto de inflexion al
no poder instalarse como {inica y dominante potencia europea, al ver
frustrada su intencion de invadir Gran Bretaha, al negarsele el domi-
nio del mar en el canal de la Mancha, aunque s6lo fuese temporalmen-
te. Con todo ello, la estrella del emperador y su sistema comenzaron a
oscurecerse y se presagiaba su ocaso.

— Sin duda la més perjudicada fue nuestra querida Espana. Desaparecid
como potencia mundial y europeo, al quedar sus escuadras muy dismi-
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nuidas y deterioradas, con un abandono del afan de recuperarse. Lo
anterior supuso la renuncia, casi total, de la facultad de asegurar y
proteger las vitales comunicaciones con el mundo hispanico, tanto en
América como en el Extremo Oriente, asi como la introduccion en
Espana y en América de las ideas fomentadas por sociedades secretas
que preconizaban la separacion de aquellos territorios de Espafia,
ideas introducidas en Espana por Francia y muy concretamente por
Napoleon. Lo anterior igualmente contribuyd a la descomposicion
interior con levantamientos militares, que coadyuvaron a la penosa
realidad vivida. La revuelta en América, que comenzd en Venezuela,
se extendio por aquellos territorios por el efecto domind, quedando
Cuba, Puerto Rico y Filipinas, que culminaron su separacién al final
del siglo xix. Asi fue el orto y el ocaso del Mundo Hispéanico, que
durd tres siglos. Este Mundo Espanol conseguido por esforzados,
valientes e intrépidos hombres, que supieron seguir por el azul del mar
el caminar del sol.

Como sincero homenaje a todos ellos, les dedicamos la letra y el espiritu

del epitafio del Pante6n de Marinos Ilustres.

Omnes isti

in generationibus

gentis suae gloriam,

adepti sunt et,

in diebus sui habentur in laudibus.

(«Todos éstos merecieron la gloria de las generaciones que los conocieron

y su recuerdo perdura para ser alabados»).
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LOS CONOCIMIENTOS MARITIMOS
DE ANTONIO MAURA

Antonio DE LA VEGA

 dlll

L 13 de diciembre se cumplen ochenta ahos del falleci-
miento de Antonio Maura Montaner, presidente del
Gobierno en cinco ocasiones y gran propulsor de la Mari-
na de guerra espaiola; por ello creemos que es el momento
B adecuado de recordar su dedicacion a la Armada durante
v ’ su vida politica.
%3. La influencia del mar sobre Maura la reconocid él
- mismo en varias ocasiones y la destacd su secretario y
confidente Prudencio Rovira y Pita, fuente en la que han bebido la mayoria de
los que han escrito sobre la infancia de Maura.

El hecho de ser islefio le influyd, al ver que su tierra estaba rodeada por el
mar, que el mar era su frontera y que por él se ponia en comunicacion con el
resto del mundo. El vehiculo para lograrlo eran entonces Ginicamente los
barcos, muchos de vela, aunque ya se empezaban a ver los primeros vapores
de ruedas; la primacia de la técnica trabajando el hierro sobre sistemas de
construccion con madera, ancestrales. Los barcos trafan mercancias y se lleva-
ban las locales; la importancia del comercio, aunque debi6 ser pronto conside-
rada por Maura; la influencia de lo geografico también, y la existencia de
otros mundos, para él lejanos e invisibles.

Otro asunto que se demostrara importante en el futuro fue cuando, siendo
abogado y pasante de don German Gamazo Calvo, tuvo su primer enfrenta-
miento con don Joaquin Sanchez de Toca, que pudo ser, quiz4, el primer esla-
bdn que los enemistd, si no oficialmente, si en la esfera privada. Ocurri6 debi-
do a un dictamen en contra de una peticidén econdmica del citado Sanchez de
la Toca a la Revista de Esparia.

De mayor importancia para este trabajo fue su investigacion ante el minis-
terio de Hacienda, por encargo de ciertas corporaciones de Palma, sobre
comunicaciones maritimas de la isla. En él ya se ponen los cimientos de sus
futuras actividades politicas. Nos explica Rovira y Pita que su intervencidon
tuvo dos partes diferenciadas: la primera politica, encaminada a demostrar que
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el aislamiento del archipiélago podria conducir a crear una personalidad
propia (juridica, costumbres, idioma), diferente y no asimilable al resto de
Espaiia, lo que para Maura era desde luego poco aconsejable; este aspecto
pudo quiza influir en el gran objetivo futuro de Maura, como fueron sus
desvelos por modernizar la administracion local. La segunda parte de su
discurso fue eminentemente comercial y ya esti en él el germen de su futura
dedicacion a la Marina Mercante. Todos los asuntos a los que dedicard gran
parte de su actividad politica estan presentes: necesidad de lineas regulares
(que habra de proteger desde el Estado), necesidad de primar la construccion
naval y finalmente la necesidad de proteccion arancelaria, tanto a los fletes
como a los productos.

Es evidente que esta actuacion de Maura, considerada un éxito por los soli-
citantes, le sirvid para que éstos le propusieran iniciar su carrera politica
representando a la ciudad de Palma.

Ya elegido diputado (1881), Maura habld pronto de la Marina y de su nece-
sidad. Su primera intervencion (22 diciembre 1881) no fue sobre temas mariti-
mos, sino sobre una propuesta de modificacion de las leyes municipal y
provincial del Ayuntamiento de Jerez de la Frontera, a la que se adheria el
Ayuntamiento de Manacor. Este tema seria uno de sus principales empefos
politicos. La segunda intervencion fue relativa a solicitar mejoras a favor de los
préacticos de puerto y abra de Bilbao, y la tercera (15 junio 1882) sobre modifi-
caciones al impuesto de consumos, en la que llamd por primera vez la atencion
de la Camara y obtuvo felicitaciones de muchos diputados. Pronto habia desta-
cado su oratoria, precisamente en el lugar donde habia oradores notabilisimos.

Durante su periodo como diputado, hasta su primer ministerio, Maura
habl6 sobre temas maritimos en numerosas ocasiones, la primera el afio 1884,
aumentando la importancia de sus palabras a partir de 1885 (23 mayo, 9 junio)
cuando por deseo del almirante Antequera form6 parte de la comision reorga-
nizadora de la Armada. Seglin los testimonios aportados hasta ahora, habl6 en
el Congreso con gran extension y profundidad en 1889 (22 junio y 28 noviem-
bre); 1890 (15 abril, 13, 14, 19 mayo, 14 junio); 1891 (7, 8 julio); 1892
(31 marzo, 29 abril, 21-23 mayo).

Sus intervenciones fueron, en su mayoria, motivadas por las Leyes de
Fuerzas Navales y por los presupuestos anuales del Ministerio de Marina. Su
objetivo consistia en que, basandose en que éramos un pais pobre, con escasos
recursos y con mucha deuda que pagar, los gastos debian ser los minimos y lo
mejor empleados posible. Sostuvo desde sus primeros dias una postura civilis-
ta: primacia del poder civil —el diputado— sobre la autonomia militar en la
formacion y ejecucion de los gastos. Mantenia durante este periodo que el
ministerio de Marina siempre habia sido desempeiiado por profesionales de la
mar (generales) y que a pesar de ello no tenfamos Marina de guerra. A pesar
de sus criticas feroces a la situacion de ésta, era partidario de una Marina fuer-
te y esta situacion no fue bien comprendida por algunos profesionales.
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Deseaba Maura que cada peseta invertida fuese productiva y no se perdiese
en asuntos para los que no estaba presupuestada. Deseaba mejorar la adminis-
tracidn, cambiando la organizacion, suprimiendo duplicidades, desidias,
complicaciones e inutilidades burocraticas.

En alguno de sus discursos, Maura demuestra haberlos preparado muy a
conciencia, y son discursos muy largos. En sus anélisis hay profusion de datos
que exhiben conocimientos profundos de la situacion y sus fuentes debieron
ser marinos profesionales. Asimismo hay referencias historicas sobre la Arma-
da del siglo xvir que para enunciarlas se deberfa haber investigado mucho.

En esta etapa de diputado, Maura tratd, como se ha expresado, problemas
podriamos decir administrativos y organizativos; dada la tematica de fondo no
trata problemas geoestratégicos o de politica exterior. Es el diputado que
controla los gastos del Gobierno. En sus palabras, efectistas, con resortes de
orador veterano, hay siempre informacion meditada, con analisis comparati-
vos con lo que sucede en el extranjero. No habla de tipos de buques (si son
adecuados a las necesidades puntuales), pero si de algunas de sus caracteristi-
cas o de su estado operativo.

Hay varios aspectos que es necesario destacar: el primero, su certeza sobre
la necesidad de la Armada y desde luego si en principio no se pueden tener
barcos acordes con las necesidades, si se deben tener bases perfectamente
preparadas. En segundo lugar, su afirmacion de que la Marina esta justificada
por sus barcos de guerra y que éstos deben navegar.

Entre sus propuestas organizativas, importantes, destacan la reforma de los
arsenales en lo que respecta a su funcion de astilleros, cuestionando la exis-
tencia de algunos de ellos y afirmando que si seguian era por falta de voluntad
del Gobierno, que no se atrevia a enfrentarse a los caciques locales. Son pala-
bras duras para los primates del momento. Para Maura era evidente que habia
que decidir la forma en que se debian construir los barcos de la flota; se podia
elegir entre adquirirlos al extranjero (mas barato y mas rapido, pero esto no
crea riqueza), adquirirlos a la industria privada por concurso (mas caros, podia
ser relativamente rapido y creaba riqueza) o hacerlos en los astilleros del Esta-
do (mas caro, seguro mas lento y entretenian a las maestranzas, aunque
también fomentaban la industria nacional), pero desde luego lo que no se
debia hacer era construirlos por los tres sistemas a la vez.

Las capitanias generales, las provincias maritimas, los arsenales y el minis-
terio, el organismo central, multiplicaban la burocracia, la intermediacién, los
gastos y no se optimizaban los recursos.

Maura propuso reorganizar la Marina Mercante y sus servicios auxiliares,
incluyendo los practicajes; en cierto sentido deseaba desmilitarizar esta mari-
na o por lo menos que disminuya el tutelaje de la guerra sobre ella.

Curiosamente, su acertada critica por falta de una escuela de maquinistas
no se la aplicara a s mismo cuando en sus dos primeras etapas de jefatura del
Gobierno sent6 las bases de la Marina contemporanea.
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Todos estos temas volveran a ser planteados en sus etapas politicas
siguientes, cuando sea ministro o presidente del Gobierno.

Segiin propias palabras de Maura, siendo ministro de Ultramar en un gabi-
nete Sagasta, al tratar temas de Marina en el Consejo de Ministros, provoco
una crisis de éste, sin duda debia referirse a la dimision el 22 de marzo de
1893 del capitan de navio Cervera, ministro de Marina. Maura debid apoyar a
su cuilado Gamazo que era ministro de Hacienda en los recortes que deseaba
hacer en los ministerios militares. No hay constancia de que las discrepancias
de Maura con Cervera se debieran a las comunicaciones maritimas con las
provincias de ultramar. Sabemos que Maura era partidario en aquel entonces
de mejorar la administracion de la Marina, evitando duplicidades y eliminan-
do supuestos burocraticos; en general, mejorando la organizacion, quiza para
lograrlo una manera era la de presionar al ministro de Marina, disminuyendo
algunas partidas presupuestarias.

Afos mas tarde, en 1895, en un gobierno Sagasta y siendo Maura ministro
de Gracia y Justicia, en el Congreso, ante ataque de las oposiciones a los cuer-
pos de la Armada por despilfarros en el presupuesto, y en ausencia —al pare-
cer— del ministro de Marina Pasquin, sostuvo que el control del gasto del
presupuesto era competencia del Gobierno en pleno y no s6lo de un ministro
en particular y mucho menos de personal subalterno a éste.

Las preocupaciones ministeriales de Maura en este primer periodo consi-
derado se perciben en la disminucion del niimero de sus discursos sobre temas
de Marina. No han sido citados textos durante los ahos 1893, 1895 y 1898; los
anos 1894 y 1896 habld en una ocasion (26 junio y 13 agosto, respectivamen-
te), el ano 1897 en dos ocasiones (24 julio y agosto sin fecha). Tras el Desas-
tre y las nuevas perspectivas politicas volvio a su tan querido tema: en 1899
habl6 los difas 8 y 13 de julio, 16 de noviembre y 6, 11 y 13 de diciembre, con
una contundencia extraordinaria. Tras el Desastre, Maura criticd por lo sucedi-
do a todos los gobiernos, a todos los parlamentos y sobre todo a los dos
hombres que habian gerenciado la restauracidon (Canovas y Sagasta) por su
dejadez y desidia al tratar sobre los armamentos navales, al dejar pasar sin
estudiarlos los presupuestos del Ministerio de Marina y las Leyes de Fuerzas
Navales. Maura tomo la bandera regeracionista con fuerza.

En 1899 Maura sostuvo que no habia que engahar al pueblo, habia que
decirle que no habfa Marina, que solo era una apariencia, que estibamos inde-
fensos y sin embargo se gastaban muchos millones en mantener una aparien-
cia de defensa naval. Fueron palabras muy duras y que clamaban por buscar
soluciones, soluciones que debian ser radicales: o armarse o disolver el minis-
terio de Marina. No es de extrahar las reacciones de los oficiales de la Armada
ante estas palabras que podrian condicionar su futuro; sobre todo, cuando
Maura tratd sobre los excesos de las plantillas tras la pérdida de tantos territo-
rios y tantos barcos.

Sobre la Marina Mercante, Maura insistid en su necesidad, tanto en lo
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comercial como en lo politico, como medio de intercambio cultural de los
pueblos. Insistid en su proteccidon, por los medios ya citados anteriormente, e
iba sedimentado su nacionalismo econdmico con mayor proteccionismo.
También puso en evidencia la descoordinacion de los distintos ministerios que
tenfan responsabilidades en su funcionamiento.

Tras muchos afios de acumular informacion sobre lo maritimo, a principios
de siglo Maura particip6 en la creacion de la Liga Maritima espanola, destina-
da, seglin él, a promover todas las iniciativas posibles para el desarrollo de lo
maritimo en todas sus vertientes, absolutamente todas. Maura fue su primer
presidente; por ello son de interés todas las propuestas que hizo la citada
sociedad y que serfan legalizadas en las distintas leyes promulgadas durante
los futuros gobiernos de Maura. Ademéas de presidir la Liga Maritima, con
toda la documentacidén que ello le proporcionaba, Maura fue miembro de la
Junta de Escuadra creada por el ministro de Marina duque de Veragua el
22 de enero de 1902; pronto Maura presidiria el Gobierno de Espana.

Maura apoyd al ministro de Marina Sanchez de Toca en su programa de
construcciones navales, en un gobierno Silvela. Este apoyo a los gastos milita-
res de Maura y del presidente del Consejo, no fue admitido por el ministro de
Hacienda Fernandez Villaverde y dimiti6 de su cargo. Tras esta apariencia de
division de opiniones quedaba oculta la realidad: celos de Fernandez Villaver-
de ante la ascension de Maura en el partido conservador. Villaverde aspiraba a
sustituir a Silvela, lo que lograria inmediatamente. Que los gastos militares
fueron una excusa se muestra palpablemente al proponer el ministro de Mari-
na Cobian (en el gabinete Villaverde) un plan de construcciones de buques por
valor de 396 millones. Pocos meses después ya habia posibilidades econdémi-
cas... Villaverde queria mantenerse al frente del Gobierno y quizas atraerse a
Maura.

En asuntos de una mayor altura politica, Maura sostuvo la necesidad de
una mayor imbricacion de los ejércitos de tierra y de mar, pues, en el futuro,
tendran que trabajar juntos, antecedentes de lo que mas tarde se plasmara
como Junta de Defensa Nacional. Asimismo defendid la separacion en los
ministerios militares de lo politico y de lo militar (12 noviembre 1915). No
expresaba como ello podia hacerse, pero sus ideas directrices son claras: hay
que dar continuidad a lo técnico-militar, lo que podemos llamar creacion de
doctrina, con independencia de los vaivenes politicos (cambios ministeriales
continuos). Los militares no tenfan practica politica y ello era patente en el
Congreso; los ministros civiles debian ser responsables de la utilizacion de las
fuerzas, las grandes directrices, de lograr los presupuestos adecuados, etc. La
plasmacidn organica de estas ideas, que Maura desarrollard méas adelante, era
dificil y podia también conducir a una mayor autonomia militar.

Finalmente destaquemos que Maura introdujo la importancia del factor
geogrifico a la politica exterior, ya no tratd Gnicamente problemas administra-
tivos. Maura afirm6 que nuestra posicion entre dos mares en medio de todas
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las ambiciones de las grandes potencias (habla en julio de 1903) nos conducia
a tener fuerzas tanto para poder mantenernos neutrales como para ser un alia-
do deseable. Maura destaco el valor de nuestra situacion y naturaleza geogréa-
fica; era, desde luego, neutralista, pero lo deseaba con fortaleza propia. Esta
vision geopolitica ya es mahaniana: Maura, al acceder a la presidencia del
Gobierno, amplid su vision de los problemas maritimos, continud pensando en
reformas administrativas, pero ya introducia conceptos como el poder mari-
timo.

En su etapa politica, en la que desempeiia cinco veces la presidencia del
Gobierno y que por ello es la mas estudiada por los historiadores y la méas
brillante, sobre todo en los dos primeros gobiernos y durante la Primera
Guerra Mundial, Maura cambib6 el plano fundamental de su vision, dejo de ser
eminentemente administrativa y organizativa y paso a las cuestiones del alta
politica: geoestrategia, dada la situacidén de Espafa, que se traducia en una
determinada politica exterior en Marruecos y en el neutralismo en la Primera
Guerra Mundial; posibilidad de determinadas alianzas politicas; blisqueda de
unir las acciones del Ejército de Tierra y la Armada a través de la Junta de
Defensa Nacional; definir los principios de una politica naval militar acorde a
nuestras posibilidades, pero también con nuestra situacion geografica, tantas
veces citada y, finalmente, proteccion a la Marina Mercante.

De sus actuaciones en los grandes temas que acabamos de exponer desta-
quemos que en los textos consultados las citas sobre las preocupaciones mari-
timas de Maura son apreciables en su primer gobierno y en el interregno hasta
el segundo; aumentan y son extensas durante éste y durante la Primera Guerra
Mundial. Durante su tercer gobierno solo consta su actitud frente a la guerra
submarina. El cuarto gobierno y el interregno hasta el quinto no merecen
recordatorio alguno, y durante el quinto y Gltimo sdlo su visidon estratégica de
lo que representa Marruecos para Espaha y también el Estrecho después de
Annual, y nada més. Hay por tanto un cenit de dos afos, 1907 a 1909, y que
llega hasta 1918, en que decrece rapidamente, demasiado rapidamente; claro
que se produce un autoalejamiento o su autoexclusion en la alternancia en la
restauracion que considera muerta por la actitud del partido liberal, y que
produce el gobierno de los conservadores idoneos, pero tanto antes como
después, Maura seguia trabajando en temas de Marina, que han sido preteri-
dos en las biograffas.

En 1902 Francia propuso a Espana un reparto del territorio de Marruecos,
acuerdo que estuvo a punto de ser firmado por el Gobierno Sagasta (ministro
de Estado: duque del Almododvar del Rio). Cuando fue presidente Silvela
(6 diciembre 1902), siendo ministro de Estado Abarzuza, y con Maura en
Gobernaciodn, no le parecio oportuno firmar los acuerdos por hacerse sin cono-
cimiento de Inglaterra (serfa interesante saber si Maura tuvo una opinion
condicionante al respecto pero parecer ser que si). Las conversaciones con
Francia continuaron, pero ésta firmd un acuerdo con Inglaterra (abril 1904) en
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el que se delimitaban zonas de influencia y se dejaba casi manos libres a Fran-
cia en Marruecos. Ante esta situacion, Silvela se vio obligado a negociar con
Francia, dando lugar a los acuerdos de octubre de 1904, siendo ya Maura
presidente del Consejo de Ministros y ministro de Estado Rodriguez y Sampe-
dro. Este acuerdo fue secreto hasta 1911. El interés de Maura era que no se
instalara enfrente de Espana, en aguas y tierras de Africa, una potencia euro-
pea, pero estaba lejos de querer intervenir militarmente.

Como es sabido, la Conferencia de Algeciras en 1906 fue debida a la inter-
vencidn de Alemania, al no estar conforme con algunos puntos que la dejaban
fuera. El acuerdo final, firmado por todas las grandes potencias europeas y por
los Estados Unidos, bautizaba y reconocia el papel de Espana en la zona; se
debfa permitir el comercio internacional. También se reconocia la autoridad
del sultan y quedaba la puerta abierta a futuras intervenciones en caso de que
éste no pudiese sostener dicha autoridad. Conozcamos estos hechos con méas
profundidad.

Maura estaba siempre atento a lo que sucedia en Marruecos, sobre todo en
los momentos en que se estaba produciendo el reparto de Africa, bien en
zonas de influencia, bien en zonas de presencia colonizadora. Para él la cues-
tion fundamental era que ninguna otra potencia europea se instalase frente a
nuestras costas; pero para ello, dada nuestra escasa fuerza y nuestro escaso
peso politico, era necesario jugar con las diferentes necesidades de los paises
con mas potencia: Francia e Inglaterra, ambos verian con desconfianza la
instalacion permanente de la otra en Marruecos y por ello les satisfacia el
mantenimiento del statu quo. Y ello siempre en una situacion cambiante, al
compéis de otros enfrentamientos de estas potencias en otros lugares del
mundo. Como factor desequilibrante se encontraba Alemania que también
queria tener influencia e instalaciones en Africa en general y en Marruecos en
particular. Maura tampoco podia olvidar que cualquier suceso o acuerdo
podria alterar la extension de la presencia de Inglaterra en Gibraltar; la actitud
de ésta en 1898 asf lo indicaba.

Dada la fortaleza de Inglaterra, no se considerd posible en 1902 un acuerdo
unilateral con Francia, pero el imprevisto acercamiento entre Francia e Ingla-
terra alterd la situacion, y los acuerdos entre ambos paises, en abril de 1904,
hicieron necesario llegar a un acuerdo con Francia que, como es logico, era un
acuerdo peor que el posible planteado por Francia en 1902, preparado por
Ledn y Castillo y Delcassé. Este acuerdo se firmod el 3 de octubre de 1904,
siendo Maura presidente del Gobierno. Pero Alemania consideraba que tenia
algo que decir y as{ lo trasmitid el emperador Guillermo II al rey Alfonso XIII
durante la visita de aquél al puerto de Vigo el 16 de mayo de 1904. EI kaiser
vino a bordo no de un yate real (lo que tenia, el Hohenxollern), sino del cruce-
ro acorazado Friederick Karl, recientemente incorporado a la flota, botado en
1902; quiza pensd que era mas persuasivo venir en un acorazado.

Maura sostiene nuestros derechos histdricos y nuestro papel en Marruecos
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por tener intereses econdmicos y sociales y también politicos dadas nuestras
posesiones alli. Pero para Maura hay que extender nuestra influencia por
medios pacificos y apoyandonos en la autoridad del sultan; considera imposi-
ble la conquista militar y evangelizar al pueblo marroqui. Para Maura el espa-
cio maritimo que nos separa de Marruecos no es una frontera estratégica natu-
ral, sino un camino constante concurrido en ambas direcciones, dependiendo
de las fortalezas de cada momento historico. Una sintesis del pensamiento de
Maura son las frases pronunciadas en 1905: «...en toda la costa de Marruecos
desde el Muluya hasta mas alla de Tanger, no podemos consentir que un solo
gramo de arena deje de ser marroqui sin que pase a ser espafiol». Nuestra poli-
tica alli debia ser defensiva, de paz, civil, comercial y cultural.

Alemania deseaba ventajas politicas y econdmicas, no tenfa prioritarias
ambiciones territoriales. Curiosamente, a la entrevista entre los dos jefes de
Estado citada no acudid el presidente del Gobierno, Maura, y si lo hizo el
ministro de Marina, Ferrandiz. Las opiniones y aspiraciones alemanas fueron
mas tardes expuestas pliblicamente por el canciller del Reichstag de mayo de
1905 y aceleradas ante la extrafia visita que el kaiser efectud a Tanger el
mismo ano; esta vez, fue menos prepotente, llegd a bordo de su yate. En tierra
el emperador se entrevistd con el tio del sultan enviado por éste y en la recep-
cion subsiguiente planted6 audazmente que Alemania pensaba tratar directa-
mente con el sultan sus asuntos, al considerarlo libre y soberano. Esta actitud
alemana condujo a la Conferencia Internacional de Algeciras iniciada el 16 de
enero de 1906 (presidia el Gobierno espafiol Segismundo Moret). Ademas de
acuerdos sobre el contrabando de armas, impuestos locales y la creacion de un
Banco del Estado de Marruecos, las potencias signatarias organizaron el orden
publico en los puertos del imperio marroqui. Se dispuso que habria oficiales y
suboficiales franceses y espaioles al mando de unas fuerzas que auxiliarian al
sultan en el mantenimiento del orden bajo la inspeccion de un oficial superior
del Ejército suizo con sede en Téanger; los instructores espanoles estarian en
Larache y Tetuan, serfan mixtos en Casablanca y Tanger y franceses en Rabat
y otros puertos.

Respecto a la situacion anterior, lo mas importante para Espana fue perder
su influencia en Tanger.

Los planteamientos alemanes en Marruecos, alentaron a Inglaterra, que
ademés deseaba tener mayores seguridades en la zona del estrecho de Gibral-
tar y también en este enclave. Por ello inicid contactos con Espafa a través del
embajador de Londres con el fin de proponer unos acuerdos en los que se
garantizase el statu quo en el Mediterraneo. Inglaterra garantizaria la propie-
dad espanola de las islas Baleares, Canarias y enclaves africanos a cambio de
que ésta garantizase la situacion de Gibraltar, aspecto éste a no olvidar. Cuan-
do se firmaron estos acuerdos por el sistema de intercambio de notas entre los
tres pafses, ya que se incluyd a Francia, serfa el 16 de mayo de 1907 (las
reuniones se efectuaron en Cartagena los dias 8 a 10 de abril), era presidente
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del Gobierno Maura desde el 25 de enero y asistio al encuentro entre los dos
reyes, Eduardo VII y Alfonso XIII. Con el rey inglés venian el secretario de
Estado de Asuntos Exteriores sir Charles Hardinge y el Sea Lord of de Admi -
ralty, almirante Sir John Fisher, lo que nos puede indicar por donde soplaban
los vientos: venian de la mar; su presencia no era necesaria si no se iban a
tratar temas navales. Destaquemos que no estaba presente el jefe del Gobierno
inglés. Al rey Alfonso XIII lo acompafaban los politicos Maura, Allendesala-
zar (Estado), Ferrandiz (Marina) y Villaurrutia (embajador en Londres).

Es digno de mencionar que escoltaban al rey Eduardo VII (que venia a
bordo del yate real Victoria and Albert) nada menos que seis acorazados,
cuatro cruceros, un aviso y dos destructores; excelente escolta para un tiempo
de paz; son evidentes los deseos de apabullar a Espana. Los seis acorazados
eran practicamente iguales y habian entrado en servicio los ahos 1902 a 1904.
La escuadra espanola surta en Cartagena eran tres cruceros, dos torpederos, un
cafonero, el yate real Giralda y la vetusta fragata Numancia, auténtica reli-
quia de un pasado méas glorioso, ya que estuvo en el combate de El Callao
(1866).

Los acuerdos de Cartagena son los primeros de incidencia internacional
que se firman tras el Desastre del 98; con ello se sale del aislamiento, y sin
entrar en ser un satélite de Inglaterra, como Portugal, se alcanza la proteccion
de nuestras islas y ciudades y enclaves africanos; es una alianza defensiva. La
gran preocupacion de Maura era tanto unir a Inglaterra y Francia en el proyec-
to como no molestar a Alemania, aunque Alemania se sentia cada vez mas
aislada con la politica de acuerdos de Inglaterra.

Los textos confirman que los reyes se reunieron a solas varias veces, no
constan reuniones del almirante Fisher con el ministro de Marina Ferrandiz o
con Maura, pero algo debia estar haciendo alli, estando su puesto en Londres
y no en la mar. Algunos autores vinculan a los acuerdos de Cartagena la cons-
truccion de la escuadra propuesta por Maura. Es un asunto importante pero
hasta ahora no se han aportado pruebas documentales ni otros testimonios,
solo algunos periodisticos. Debemos considerar que un Real Decreto de 1 de
junio de 1907 autorizd la presentacion a las Cortes del Proyecto de Ley de
Organizacion Maritima y Armamentos navales militares y en él estan ya fija-
das las construcciones navales. Parece poco tiempo entre una y otra fecha para
preparar un proyecto de tal envergadura, todo lo més se darfa un «empujon» a
lo ya preparado. Otro asunto es la colaboracidon general inglesa en el proyecto;
ésta si se pudo acordar, sobre todo considerando que la fijacion de las caracte-
risticas de los buques que se precisaban, o sea las bases del concurso, apare-
cieron por Real Decreto de 21 de abril de 1908, casi un afho después de los
actos de Cartagena. De esto se tratard precisamente al analizar la construccion
de la escuadra.

En el Congreso, el diputado Villanueva, el 26 de noviembre 1907, se
preguntaba si el plan de construcciones que propuso Maura era parte de las
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estipulaciones de los acuerdos de Cartagena. Maura respondid: «No tiene S. S.
derecho a hacer la pregunta, porque no tiene el menor fundamento», y el dia
28 insistia Maura en este tema: afirmd que todo lo acordado «todo cuanto
existe» estaba publicado en La Gaceta «y que el supuesto de Villanueva» era
«totalmente fantastico e imaginario»; lo que en sentido estricto parece demos-
trar que no existe conexion entre ambos asuntos; pero en otro sentido, en una
lectura precisa no es una negacion tan tajante por parte de Maura. Claro que
se estd hablando, no se trata de textos escritos.

En un discurso del 27 de noviembre de 1907, Maura expuso con claridad
su visidon historica de Espafia y sobre todo la de su situacidon geogréafica, que
se convertia en estratégica al considerar sus vecinos y el trafico comercial
mundial. Recordd6 Maura que una nacion era un proceso historico constante,
que evolucionaba, que tenfa un pasado y un porvenir. El pasado era el que
protege a Espaiia, era el que hace que sea minimamente respetada, aun en
momentos de debilidad como los que se vivian cuando él hablaba. La situa-
cidon geografica entre dos mares y entre dos continentes la convierten en
importante para el trafico comercial que la rodea. Maura consideraba que se
debfa salir del aislamiento con mayor protagonismo, y para ser mas respetada
debfa poseer mayor fortaleza; que si no podia ser grande, si podia ser lo sufi-
cientemente importante tanto para entrar en alianzas como para que su neutra-
lidad fuese respetada. Por ello Maura solicitaba tener bases navales adecuadas
a los tiempos, con talleres, diques, almacenes, infraestructuras y defensas
terrestres lo bastante fuertes para ser temidas. También pidi6 Maura créditos
para iniciar la construccidn de la escuadra. El proyecto que presentaba es
simplemente el inicial de otros programas posteriores y ello era importante
que lo conociesen en profundidad los diputados; con lo que se proponia no se
resolvia ni se alcanzaba fuerza naval respetable. Maura insisti6 que habia que
tener una minima fortaleza para no caer en la proteccion de una gran potencia,
lo que nos convertiria en satélites.

El pensamiento civilista de Maura respecto a Marruecos contrasta sin
embargm con su autorizacidon al general Marina para que actie en Melilla
cuando en julio de 1909 los obreros que trabajaban en la mina de Beni-bu-
ifrur fueron atacados por indigenas. El general Marina extendid notablemente
el perimetro defensivo de Melilla, ocupando el Gurugl y parte de la costa
hasta cabo de Agua. Recordemos que los refuerzos enviados desde la Peninsu-
la fueron el origen de la Semana Tragica de Barcelona. La opinion piiblica no
estaba preparada y Maura pudo parecer militarista.

También respecto a Marruecos, Maura pronuncid unas frases en el Congre-
so el 22 de mayo de 1914, poco antes de iniciarse la Primera Guerra Mundial
que definen claramente su concepto maritimo: «La zona francesa es para
Francia un territorio; la zona espanola es para Espafa un litoral»; para enton-
ces ya se habfa firmado el acuerdo francoespanol de 25 de octubre de 1912
(gobierno Romanones) por el que perdiamos parte del territorio acordado
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anteriormente y se internacionalizaba Tanger, lo cual no agrad6 a Maura, que
lo expuso el 21 de abril de 1915, insistiendo en que Tanger debia ser espanol.

Durante la Primera Guerra Mundial Maura pronuncio tres importantes
discursos, conocidos por los lugares donde tuvieron lugar: Teatro Real (21
abril 1915), Beranga (10 septiembre 1916) y Plaza de Toros de Madrid (29
abril 1917), en los que sostuvo con fuerza la necesidad de la neutralidad de
Espana en dicha guerra. En unas ocasiones pudo parecer pro-aliados y en
otras pro-imperios centrales, pero ello fue debido, seglin sus propias palabras,
al intento de equilibrar la opinion publica que él percibfa en cada momento.
Cuando con palabras clarividentes Maura reclama Tanger y libertad en el
estrecho de Gibraltar, puede parecer germandfilo; cuando recuerda que a pesar
de ser Francia e Inglaterra colaboradores en nuestra decadencia son nuestros
mas proximos vecinos y similares culturalmente, ademas de ser los clientes
mas importantes —en definitiva, una comunidad de intereses—, puede pare-
cer aliadofilo. Maura lamenta también que no se hubiesen continuado, por los
politicos que se relevaron (incluye a su propio partido conservador), sus
esfuerzos por mejorar la defensa nacional, en la que estaban incluidas la
potenciacion de la escuadra y de las bases navales y también la defensa de
costas, tema de constante discusion entre el Ejército de Tierra y la Armada.

Durante este periodo Maura insistid una y otra vez en que la independencia
nacional se lograba con la politica exterior y con poner en disposicion de cola-
borar o negar a posibles aliados nuestras fuerzas (escasas) y sobre todo nues-
tra situacion geografica.

Tras los sucesos de Annual y siendo presidente del Gobierno por quinta y
Gltima vez, Maura sostuvo que Espana estaba en Marruecos por interés nacio-
nal y que las aguas que nos separan no son una «frontera estratégica natural»,
sino un camino como demuestra la historia, y que el estrecho de Gibraltar
debfa ser neutral —abierto a todas las navegaciones— y que esa neutralidad la
aseguraba Espafa estando en las dos orillas, mejor que cualquier otro pais.
Insistio en su vieja tesis civilista de que el Ejército debia ser parte de la politi-
ca general dirigida desde el Gobierno, no ser el inico elemento que ejerciese
el protectorado; el Ejército era un apoyo a la accidn general. No obstante era
partidario de recuperar los territorios perdidos en la zona por prestigio interna-
cional.

Sobre el posible desembarco en la bahia de Alhucemas y las reuniones de
la Junta de Defensa Nacional celebradas en Pizarra a principios de febrero
de 1922 se ha escrito poco, quiz4 debido a que el Gobierno de Maura cesd al
poco tiempo. En todo caso consta la oposicidon del ministro de Marina Gdmez
Acebo, pues veia bastantes lagunas en su preparacion.

Otro asunto de politica exterior vinculado a las cosas de la mar es el de la
guerra submarina durante la Guerra Mundial y el hundimiento de buques
mercantes espanoles durante el tercer gobierno de Maura o de Unidad Nacio-
nal. En verano de 1918 se plante6 en el Consejo de Ministros el asunto; figu-
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raban en Estado Eduardo Dato, y en Gracia y Justicia, el conde de Romano-
nes, que siguiendo su linea anterior y ya considerando la derrota de los impe-
rios centrales pensaba conseguir entrar en la guerra con los aliados. En Conse-
jo de Ministros se tomd la decision de notificar a Alemania que si ocurrian
nuevos hundimientos se produciria la incautacion de los barcos alemanes refu-
giados o que estuvieran en puertos espaiioles. La guerra submarina se habia
sentido en la marina nacional progresivamente: cuatro buques perdidos en
1915, ocho en 1916, 21 en 1917 y 30 en 1918; no cabe duda que eran unas
pérdidas importantes, aunque no existen cifras definitivas al respecto. La deci-
sion del Gobierno sentd6 muy mal al aleméan y el Gobierno espafol tardd en
tomar la decision de ejecutarla hasta que conmind al Gobierno aleméan ya casi
en plan de ultimatum. Este se avino a ceder seis buques como compensacion
(no fueron por ello incautados, sino cedidos) sdlo un mes antes de que termi-
nasen las hostilidades. Maura quedo satisfecho de la gestion y logré mantener
el neutralismo espaiiol; el Gobierno cay6 poco después (9 noviembre 1918).

Es importante destacar que la Marina estuvo apartada de las juntas de
Defensa del Ejército o de las Armas y Cuerpos, conocida es la postura
de Maura ante las juntas; por ello quiza seria interesante conocer si existia
alguna conexion entre ambos hechos.

Como ya se ha expuesto, otro aspecto importante de la gestion de Maura
en temas militares son sus intentos de lograr la conexidn necesaria y adecuada
entre las fuerzas de tierra y de mar. Para Maura era fundamental la coordina-
cidon de ambos ejércitos, tanto para optimizar la gestion de los gastos del
presupuesto nacional como para una mejor gestion de la politica exterior.

La primera ocasion que se percibio dicha aspiracion fue durante su primer
gobierno, al llevar a las Cortes su primer proyecto de reorganizacion de la
Armada. Para ser exactos, en el proyecto de ley presentado a las Cortes el
25 de enero de 1904 no figura la Junta de Defensa del Reino y si un intercam-
bio entre miembros de ambos Estados Mayores de los dos Ejércitos para tratar
temas comunes. La Junta citada aparece en el Dictamen de la Comisidon del
Congreso a tal proyecto. En el Articulo 2.° A, figura el siguiente texto: «... y
se constituird una Junta de Defensas del Reino. Formaran esta Junta los minis-
tros de la Guerra y Marina y los jefes de Estado Mayor respectivos, y se reuni-
ran cuando las circunstancias lo requieran, convocada y presidida por el Jefe
del Gobierno. El mismo estatuto que regule las deliberaciones de los Estados
Mayores del Ejército y la Armada, para los asuntos mixtos de su respectiva
competencia, se aplicard a los que hayan de ser sometidos a resolucidon de la
Junta de Defensas del Reino y determinara las atribuciones de ésta para la
unidad de direccion de la defensa nacional».

Desde luego sorprende la creacion de un organismo tan importante en una
ley de ordenacion del Ministerio de Marina; tenia razon el diputado Marqués
de Pilares al afirmar que no era el método adecuado, era necesaria una ley
desde la Presidencia del Consejo. Ademas, tal como estaba planteada esta
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Junta, le faltaba una organizacion adecuada que preparase los trabajos, las
reuniones y los acuerdos pertinentes, en definitiva, un Estado Mayor.

La necesidad de esta Junta es una muestra mas de la inteligencia preclara
de Maura, adelantandose a su tiempo y a tantas organizaciones extranjeras.
Ambos ejércitos necesitan coordinarse en multitud de asuntos, entre ellos,
unificar municiones y armamento en general, abastecimientos, y repuestos,
como asuntos menores; la necesidad estratégica en caso de guerra es evidente.
En aquella ocasion el tema que hacia plantear con mas virulencia el enfrenta-
miento —ya que no coordinacion— de ambos ejércitos era sobre cual de los
dos debia mandar las baterias de costa en general y en particular aquellas que
defendian las bases navales. Este asunto también estaba planteado en todos los
paises de nuestro alrededor, resolviéndose desde luego de diferentes formas
segln la tradicion e idiosincrasia de cada pafs.

El paradigma de la necesidad de coordinacion es el caso de un desembarco
de tropas en zona enemiga; aqui los barcos son necesarios para todo: transpor-
te del ejército expedicionario, bombardeo de la costa y mantener el corddon
umbilical para alimentar la guerra. Para Espana esto se hacfa patente cuando
operando en Marruecos se planted la necesidad de atacar al enemigo desde la
mar, a partir de la bahia de Alhucemas, y apenas se cita en los textos conside-
rados.

Maura en varias ocasiones planted la necesidad de reorganizar el Ministe-
rio de la Guerra (Ejército de Tierra) dado que la politica espafiola producia
demasiados cambios ministeriales y ello era contrario a la necesaria continui-
dad de los planes, y del establecimiento de la doctrina adecuada en los puestos
superiores en la toma de decisiones militares. Consideramos que este razona-
miento es valido para todos los ministerios, pero quiza era mas evidente en
aquellos momentos en el de la Guerra. Maura propuso una division del minis-
terio que era confusa y que deberia ser estudiada por su tuviera aplicacion al
Ministerio de Marina. No obstante contrasta su propuesta de que sea el propio
Ejército por medio de su Estado Mayor Central el que proponga las reformas
pertinentes cuando no tuvo la misma actitud respecto a la Marina.

En su primera jefatura del gobierno, Maura presentd a las Cortes un
programa de reconstruccion del poder naval. Se tratd de un plan, sobre todo,
reorganizativo de la Armada y que no ha llamado casi la atencion de sus
biografos. Antes de cumplirse los dos meses (25 de enero de 1904) de formar
gobierno, el ministro de Marina Ferrandiz presentd un proyecto de ley titulado
«Sobre reforma general de la organizacion de los servicios de la Armada y
programa de armamentos navales». Este proyecto —que no llegd a ser ley— y
las aportaciones de la discusion parlamentaria que se produjeron entre los dias
3 de noviembre y 28 del mismo mes fueron el embrion de la ley de 1908, que
consagrard a Maura como estadista en el pindculo de su actuacidn politica.
Este proyecto fue atacado jpor su debilidad! Tantos afios empleados por
Maura en hablar sobre la necesidad de reconstruir la Armada, y siendo presi-
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dente del Gobierno solo solicitaba un crédito extraordinario de algo méas de 38
millones de pesetas, con 16,4 millones para los arsenales y 16,5 para buques.
No ha sido destacado que se solicitaban 1,5 millones para la adquisicion de
un torpedero sumergible, que hubiese sido el primero de la Armada espafiola
(el proyectado por Peral no llegd a ser entregado oficialmente a la Armada,
aunque era su propietaria). Tipo de buque que no llegaria a incorporarse hasta
1917 (submarino Isaac Peral, construido en Estados Unidos). Es curioso el
hecho de que el 1 de diciembre se presentase una enmienda al proyecto firma-
da nada menos que por Canalejas, Romanones, Nocedal, Azcarate y otros
diputados, marinos de profesidn, en la que pedian al Gobierno que se compro-
metiese en el plazo de cuatro meses después de aprobada la ley a llevar a las
Cortes un proyecto de construccion, una Ley de Escuadra completa. Hasta tal
punto habfa ya mentalidad de su necesidad, o quiza era sdlo un acto de la
oposicidn para fastidiar al Gobierno.

Este proyecto de ley tenia un articulo (el 3.°) en el que se pretendia limitar
el nimero de Cuerpos a la Armada y el de destinos, comprometiéndose a
presentar plantillas distintas de las entonces en vigor. Este hecho, unido a los
cambios organicos y categorias rebajadas de distintos puestos importantes,
hizo al ministro Ferrandiz impopular en la Armada, llegando la situacion de
que el almirante Beranger, presidente de la Junta Consultiva de la Armada,
publico el 26 de enero de 1904 un articulo en el Heraldo de Madrid atacando
al ministro. Maura protegid a su ministro y ceso6 al almirante inmediatamente,
lo que sorprendid agradablemente a la prensa del momento por el civilismo
que comportaba. Acto de autoridad frente al «poder militar»... Qué lejos esta
esta actitud frente al consentimiento de la Ley de Jurisdicciones que pronto
veria la luz, con otro gobierno.

Todos los bidgrafos de Maura destacan la aprobacion de la llamada Ley de
Escuadra el 7 de enero de 1908. Conozcamos aqui el pensamiento de Maura
en lo mas intrinseco del poder naval, si es que se produce, y que ha sido poco
tratado, ya que sus autores se han dedicado mas a lo politico tanto la politica
exterior como a las razones geoestratégicas y poco al material naval y menos
a la organizacion de la Armada. Que ya se trata de un plan de construcciones
—respecto al de 1904— lo dicen las cifras: de un presupuesto extraordinario
de unos 198 millones de pesetas, se dedican a los arsenales y sus defensas
18,1 millones, y a la construccion de buques 169,3 millones.

Maura explicd que no se podia aspirar a tener una fuerza tal que ella sola
nos bastase contra cualquier pafs. Se aspira a «poseer la llave de las bases de
operaciones que nos pertenecen y ser nosotros los que hayamos de dar la
venia para el uso de estos formidables medios de accidon militar...». Atacd a
los diputados que afirmaban que con tres acorazados no podemos luchar
contra Inglaterra o Alemania, ridiculizandolos, ya que en ningtin lugar se ha
afirmado que ni siquiera con ellos logremos la perfecta defensa de las bases
de operaciones. Son solo el principio, unas primeras construcciones que habra
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que seguir. No se deseaba hacer desde el primer momento un esfuerzo extra-
ordinario, sino acometerlas despacio, sin limites iniciales; éstos se irdn cono-
ciendo o fijando en los siguientes planes. «El proyecto trae una reorganizacion
completa, absoluta desde alto abajo de todos los servicios de la marina».
Maura reconocid que era una organizacion centralizadora.

El proyecto fue presentado a las Cortes por el ministro de Marina el 31 de
mayo de 1907. El preceptivo dictamen de la comision se publico el 8 de
noviembre, con el importante ahadido de la posible adquisicion de tres sumer-
gibles o submarinos, y la discusidon de las enmiendas a la totalidad se inicio el
20 de noviembre por el diputado Ventosa. Las contestaciones a las seis
enmiendas a la totalidad (diputados Ventosa, Vega de Seoane, Gobmez Acebo,
Macia, Mir6 y Alvarado) fueron contestadas por los miembros de la comision
y por el ministro de Marina; Maura s6lo intervino —con extension— el
dia 27. Y su intervencion fue tratando la globalidad del proyecto, su sentido
general, su prop6sito, no entrando en momento alguno en temas técnicos
(tipos de buques, tonelajes, armamentos, etc.). Sus Unicas palabras sobre el
tipo de acorazado elegido se produjeron el 30 de noviembre, sobre todo por la
personalidad del diputado, que dudaba si el tonelaje de dichos barcos era el
adecuado: Moret, jefe de la oposicidon, buen conocedor de dichos temas por
sus conocimientos adquiridos desde largo tiempo en juntas de escuadra y
también en la Liga Naval.

Moret plante6 si el tonelaje de los acorazados era el adecuado a nuestras
necesidades (de paso se quejo del escaso nimero de los buques auxiliares
previstos, en lo que tenia toda la razon), se inclinaba el diputado a construir
mas barcos de menos tonelaje (de 10.000 a 12.000 toneladas) basandose en las
experiencias de la guerra ruso-japonesa y de lo que se estaba construyendo en
el extranjero, prescindiendo de los grandes acorazados de mas de 21.000 tone-
ladas. Curiosamente el ministro de Marina Ferrandiz afirmé que a él también
le seducian los barcos de 12.000 t y asi lo defendid en la Junta de Escuadra;
pero que en la eleccidon hubo que conformarse con la opinidn de los compane-
ros y de la Junta Consultiva de Armada. Intervino el presidente del Gobierno
para afirmar que cada tipo de buque servia para una cosa especialmente y que
en las discusiones de la Junta de Escuadra cada uno defendia un tipo de
buque, un tonelaje, seglin sus propias convicciones, siendo todas acertadas,
pero «si el Congreso quiere perseguir muchos fines a la vez y quiere que el
material sirva para todas las cosas o no har4 nada o hara tres o cuatro veces el
gasto de que se trata»; y ahadid que «lo que prevalecid en la Junta de Escua-
dra (porque también hubo alli quien sostenia mayores tonelajes y queria llegar
al maximo de la potencia para el ataque y la defensa) fue el término pruden-
cial acomodado a la modesta funcidén, a la limitacién de la funcidn...». Es
decir, se adopta una decision intermedia y de momento como embrion de
otros posibles desarrollos, y lo que prima en el proyecto es poner en plena
funcion las tres bases navales y que estén bien defendidas, con un pequeho
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grupo de combate en cada una y rodeadas de otras bases seguras con los
torpederos en definitiva, era lo maximo que podiamos hacer con nuestros
modestos medios.

Por la intervencidn observamos que Maura huye de participar en tecnicis-
mos, deja esta funcion al ministro de Marina y asf lo hizo ver a los diputados
en varias ocasiones. Maura adopta un plano superior, como corresponde a sus
responsabilidades.

Las condiciones del concurso de adquisicion de la escuadra fueron publi-
cadas el 21 de abril de 1908 y la adjudicacion el 14 de abril de 1909. La Junta
de Proyectos del Ministerio de Marina habia informado favorablemente el
19 de diciembre de 1908. El 17 de abril de 1909 el auditor de 1.* clase Juan
Macias envi6 al Congreso de los Diputados un escrito en el que acusaba de
prevaricacion al Gobierno presidido por Maura. Este asunto ha sido tratado
por todos los interesados por Maura por sus evidentes derivadas politicas.
Ademas, esta denuncia coincidid con otros asuntos de la misma indole (cues-
tidon hojalatera e hidraulica Santillana). Le dio estado parlamentario el diputa-
do Nougues. El concurso fue ganado por la Sociedad Espanola de Construc-
ciones Navales, formada en 18 agosto 1908 con capital sobre todo inglés y
espafol. Las sociedades inglesas que la formaban y que aseguraban la realiza-
cion del programa por su capacidad técnica fueron las siguientes: Vickers
Ltd.; N.G. Armstrong, Whitworth & Co. Ltd.; J. Brown & Co. Ltd.; J. L.
Thornycroft & Co. Ltd. También formaba parte la francesa Augustion
Normand Ltd. Por parte espahola estaban las empresas Urquijo y Cia.; Altos
Hornos de Vizcaya; Duro-Felguera; Cia. Trasatlantica; M. Arus y Cia., y varios
bancos espanoles; detras de este despliegue se encontraban hombres de la cate-
goria del conde de Zubiri, bardn de Satristegui, y el marqués de Comillas.

Al concurso se presentaron varias sociedades o agrupaciones y todas ellas
buscaron apoyos politicos, en un claro ejemplo de la existencia de los grupos
de presion. De acuerdo con los origenes de sus empresas mas importantes
recibieron los nombres de: grupo francés, espafol, italiano y mixto, aunque
mas o menos todos fueron mixtos. El grupo francés se articulaba alrededor de
las sociedades Scheineder de Le Creusot, Forges et Chantiers de la Gironde;
el italiano tenfa como cabeza a la sociedad Gio Ansaldo, ademas de la checa
Skoda Werds; la inglesa, Armstrong; el grupo espaiol tenia como empresas
inglesas Plamers, W. Beardmorey Mc. Alpins; este grupo estaba dirigido por
José Tartiere. También pensaba concursar la alemana Fried Krupp, pero se
retird antes de hacerlo, seglin algunos testimonios, al presumir que no tenia
posibilidades.

En algin texto se afirma que el auditor Macias Real fue inspirado por el
capitan de navio de 1.* Concas; en otro se vinculaba a Macias con Sanchez de
la Toca; de ambos consta que apoyaron a algunas de las sociedades concur-
santes. En todo caso Concas no desempehaba cargo en la Armada, ya que era
senador vitalicio, igual que Sanchez de Toca.
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Maura insistié en que el asunto se explicase en el Parlamento, pero la
situacion era confusa ya que no encontraban siete diputados que quisiesen
firmar y presentar la iniciativa parlamentaria necesaria para que el tema se
tratase en las Cortes, pasdndose a la constitucion de una comision, propuesta
por republicanos y demoOcratas, para que tratase el tema y que fue retirada por
sus autores. Maura propuso que la comisidn existente estudiase el expediente
completo del asunto que estaba en el Ministerio de Marina, lo que asi se efec-
tud, y ante la sorpresa general el diputado republicano Luis Morote manifesto
que en el expediente no habia irregularidad alguna. Maura salio fortalecido,
pero este asunto, que habia auspiciado el acercamiento de toda la que pode-
mos llamar izquierda del régimen en una manifestacion de madrilefios en
contra del Gobierno, le sentd muy mal a Maura, y volveria a reproducirse mas
tarde como bloque de izquierdas tras la Semana Tragica de Barcelona.

En el concurso, aparece la sombra del marqués de Comillas que, como
presidente de la Compania Trasatlantica y por sus convicciones ultracatdlicas,
con un catolicismo militante, apoyando sindicatos de obreros catolicos, era
siempre observado con atencidon y desconfianza por aquellos importantes
sectores anticlericales existentes en Espafa, y como no, en las Cortes. Volve-
remos a ver aparecer al marqués de Comillas al tratar sobre la Marina
Mercante.

Otro personaje que a lo largo de estas paginas aparece con protagonismo,
entre otras razones por sus conocimientos maritimos y haber sido ministro de
Marina, es Joaquin Sanchez de Toca. Parece existir una animadversion entre
Maura y Sanchez de Toca, los vimos en campos distintos en los tiempos en
que Maura era s6lo un abogado, después enfrentados por ocupar los primeros
puestos en la politica del partido conservador, a continuacion en la Liga Mari-
tima Maura fue su primer presidente y Sanchez de Toca ocup6 la vicepresi-
dencia. De ser cierto lo que escribe Miguel Maura en sus memorias de que
Sanchez de Toca propuso al Gobierno al obispo Nozaleda para la sede de
Valencia con el Gnico objeto de que el asunto terminase con Maura, no hay
duda que de conocerlo Maura debi6 considerar no apoyarse mas en tal indivi-
duo. No fue ministro en el segundo Gobierno Maura (habian repetido todos
los del primero, salvo él y Dominguez Pascual) y hubo de contentarse con ser
alcalde de Madrid. Sanchez de Toca se enfrentd a Maura en el asunto del
Canal de Isabel II (o Hidraulica Santillana), represent6 a una sociedad que no
se vio favorecida en el Concurso de la Escuadra y finalmente escribid un ar-
ticulo en El Imparcial (Rafael Gasset) tras los sucesos de Barcelona, afirman-
do que el partido conservador debia prescindir de Maura.

La Ley de Fomento de las Industrias y Comunicaciones Maritimas de 14
de julio de 1909 hay que considerarla encuadrada en los intentos de Maura de
desarrollar la industria nacional por la via del proteccionismo desde el Estado.
Su antecedente inmediato es la ley de 14 de febrero de 1907 de Proteccién a la
Produccion Nacional, en virtud de la cual se deberian utilizar productos de
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la industria nacional en las obras ptblicas contratadas por el Estado u otros
entes publicos; naturalmente habia excepciones a la ley, pues todo no se fabri-
caba en Espafia y, si se fabricaba, habfa que considerar también precios y
plazos de entrega. Su incidencia en la siderurgia fue importante, pensemos en
los materiales ferroviarios.

Un elemento clave en todos aquellos aspectos que afectaban a lo maritimo
(marinas de guerra, mercante, pesca y la incipiente de recreo) y sus estructuras
en tierra fue la creacion de la Liga Maritima espafiola el ano 1900. La Liga
fue una organizacion en la que formaban parte tanto personas a titulo indivi-
dual como sociedades mercantiles o asociaciones privadas, todas ellas intere-
sadas o involucradas en lo maritimo. El fin Gltimo era lograr el fomento de la
vida maritima nacional, que a todos convenia y convencia, y a partir de ello
cada uno defendia sus particulares intereses. La presidencia inicial de Maura
proporciond a éste toda la informacion disponible y todos los puntos de vista
necesarios para la toma de decisiones. Un perfecto conocimiento de todos los
diversos aspectos, tanto sobre el material como del personal que conformaban
la realidad maritima espafola y los medios para desarrollarla segin los diver-
sos actores de la misma.

La Ley de Proteccion o Desarrollo de la Marina Mercante tuvo anterior-
mente un largo proceso de estudio; iniciada por el ministro Gonzéilez Besada
en 1903, seguida por los gobiernos liberales con una amplia informacién
ptblica y por la Liga Maritima, pudo encontrar su eclosion en 1909.

Se trataba de primar la construccion naval de Espana logrando un mayor
desarrollo de nuestros astilleros. Se subvencionaban determinadas lineas de
interés nacional y se contrataban con compaiias privadas algunos servicios
necesarios al Estado. Una de las mayores razones dadas por Maura para seguir
esta senda era que leyes igualmente proteccionistas existian en todos los
paises importantes con perjuicio del nuestro.

Las companias adjudicatarias de lineas fijas se comprometian a dar prefe-
rencia al embarque de la carga nacional, utilizacion por parte del Estado de los
barcos para servicios auxiliares en caso de guerra, que el producto espaiiol no
pagase mas flete que el extranjero, dar bonificaciones a determinados produc-
tos cuya exportacion fuese de interés promocionar, descuentos para determi-
nados tipos de viajeros, etc. El esfuerzo econdmico que hacia el Estado no se
puede calificar de excesivo, ya que para todo tipo de ayudas era de unos
20 millones de pesetas, cuando el presupuesto nacional anual para 1909 era de
1.043,8 millones. También se pretendia coordinar el transporte maritimo de
mercancias con el efectuado en ferrocarriles. Y como filosoffa general Maura
recordd que Espafa era una nacion maritima dada su historia y su situacion
geografica. Los largos discursos sobre esta ley efectuados por Maura sorpren-
den por la profundidad de sus conocimientos, muy alejados técnicamente de
su formacion juridica (aunque hay derecho comparativo) y también de su
elevado puesto en el Gobierno. Todas sus palabras estan impregnadas de un
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total conocimiento de las realidades nacional e internacional, de un extenso
saber propio de especialistas; desde aquella lejana intervencion como abogado
ante el Ministerio de Hacienda debid seguir estudiando intensamente la cues-
tion. Maura también ve en la Marina Mercante un importante factor de presti-
gio al pafs, que lo hace presente en el mundo, y hace patente la fuerza econd-
mica de Espana.

Las oposiciones preveian que la compaiifa beneficiaria de estas ayudas iba
a ser la Trasatlantica, y ello no era de su agrado dada la personalidad de su
presidente, el marqués de Comillas. La historia era antigua, ya era controverti-
da desde los tiempos de las subvenciones a las lineas a Cuba y Filipinas y
también se recordaban los barcos que trajeron a la Peninsula a todos los
combatientes de aquellas zonas en condiciones bastantes precarias. Asimismo,
recordemos que el marqués de Comillas participaba en la SECN adjudicataria
del concurso de la escuadra.

Que la ley fue beneficiosa lo demostré afios después (1915) el entonces
presidente de la Liga Maritima, Sanchez de la Toca, con las cifras pertinentes;
después, la Primera Guerra Mundial vendria a trastocarlo todo.

En la linea nacionalista ya enunciada Maura sostuvo la necesidad de
«nacionalizar» la produccion de armamentos, inica forma de alcanzar inde-
pendencia internacional, de poder sostener la soberania nacional.

Todo lo anterior forma un conjunto de palabras, hechos y leyes que
demuestran el afan regeneracionista de Maura en sus intentos de mejorar
Espafa en el concierto de las naciones, de hacerla mas solida, mas presente en
el mundo, sola o con aliados pero, sobre todo, capaz de tener una politica
exterior propia. Consciente de la realidad, procura ir paso a paso, todo dentro
de las posibilidades presupuestarias y la capacidad de endeudamiento. Sin
duda esta politica nacional fue proteccionista, con el Estado como dinamiza-
dor de la industria nacional, con el deseo de llegar a desarrollar aquellos
sectores de produccion que por si solos no podian acopiar recursos suficientes
para ello. La proteccion a la industria nacional en las compras del Estado, la
proteccion a la construccion naval, las subvenciones a las compaiifas para
establecer lineas de trafico fijas, el encargo a la industria privada de la cons-
truccion de los buques de la Marina de Guerra son todo un conjunto de medi-
das que buscan un mismo fin. Ademas, las construcciones de buques moder-
nos devuelve el prestigio a una Marina muy necesitada de €l después del
Desastre. La felicidad de esta politica se puede observar en algunos resulta-
dos. La Marina estuvo apartada de la politica menuda durante todos estos
anos, no aparecieron juntas de Defensa de Armas y Cuerpos, los profesionales
se dedicaron a sus armas, a tenerlas a punto, a estudiar mucho para poder
manejar los nuevos materiales, interiorizacion que pudo parecer aislamiento
del resto de la sociedad, pero que no era tal o por lo menos no tan radical.

Respecto a las grandes premisas enunciadas por el capitan de navio Mahan
para que un pafs se convirtiese en una potencia maritima y pudiese ejercer el
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«Poder Naval», seglin fuesen sus intereses, se puede afirmar que Maura las
conocfia e intentaba aplicarlas y desarrollarlas en Espaia.

Maura comprendia el valor de los factores geograficos como determinan-
tes, como condicionantes, de una posible politica exterior, que no solo depen-
dia de nosotros mismos, sino también de las apetencias externas. La situacion
geografica de la Peninsula a caballo de dos mares, con un archipiélago en
cada uno de los accesos al estrecho de Gibraltar y el Pefidn en poder de Ingla-
terra, eran aspectos que conocia y estudiaba. La configuracion fisica
de sus puertos naturales, facilmente defendibles, los productos y el clima
originaban excedentes que era preciso colocar en otros paises. El valor de
unas lineas de comunicacion abiertas, la libertad de los mares, el comercio
internacional, eran factores importantes que Maura expresaba constantemente.
El nimero de habitantes y su caracter fue uno de los escollos por los que
Maura tuvo que trabajar para que cambiasen. Si bien el exceso de habitantes
produjo constantes emigraciones, sobre todo a Sudamérica; no existia sufi-
ciente gente dedicada a la mar, siempre hubo defecto de estos profesionales.
Ademas aparecieron nuevos oficios desconocidos hasta entonces y que era
necesario aprender en el extranjero o por extranjeros. La evolucion del mate-
rial naval durante la vida de Maura fue extraordinaria. Respecto al caricter del
pueblo en lo que nos afecta, sus tendencias comerciales no fueron grandiosas
a lo largo de la historia; la conquista de América no produjo, sobre todo en los
primeros siglos, comerciantes que se instalaran en los nuevos territorios, sino
hombres que buscaban un enriquecimiento rapido con la obtencion de oro y
plata para poder volver ricos a la tierra de sus origenes; no sucedié lo mismo
con ingleses y holandeses.

Los espafioles no colocaban al mar en el plano que merecia. Era necesario
luchar contra antiguas tradiciones contrarias al trabajo fisico, al comercio y a
la banca. Ni el pueblo ni los gobiernos fueron conscientes de la prioritaria
condicion maritima de Espafa durante demasiados periodos de su historia.
Maura quiso cambiar esta situacion desde el Gobierno, buscando el consenso
de las oposiciones al considerar que se trataba de un tema de interés nacional.

Asimismo, hemos conocido la evolucidn del pensamiento de Maura: si
como diputado se centrd mas en lo naval, en la herramienta, ya como presi-
dente del Gobierno su objetivo fue lo maritimo, es decir, el medio donde
influfa la herramienta.
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COMBATE DE TRAFALGAR

Francisco SANCHEZ JURADO
Abogado maritimista
Real Liga Naval Espafiola
Asociacion de Milicas Navales Universitarias

L 21 de octubre se cumplieron los 200 afhos del combate
de Trafalgar. Pese a que 200 afios ya es un dilatado perio-
do de tiempo, en realidad estamos ante un acontecimiento
ocurrido en un pasado tan proximo que podemos afirmar
que no se han producido cambios sustanciales en el ser

e

v ? ’ humano —en cuanto a valores, motivaciones y condicio-

] nantes— como para que las circunstancias que llevaron a

aquel combate y las que concurrieron en su desarrollo no
sean plenamente vdlidas para el momento actual y, por tanto, susceptibles de
repeticion o evitables.

Parece obvio que un desastre de las dimensiones de Trafalgar no deba ser
tenido como motivo de celebracidn; pero, es evidente que el andlisis y refle -
xion de un fracaso se hacen obligados para no incurrir, en el futuro, en los
mismos errores que nos llevaron a la pérdida de un elevadisimo nimero de
vidas humanas, la pérdida de los mas prestigiosos marinos y el comienzo del
declive de la hegemonia espafiola en el concierto internacional.

No es mi intencion hacer un extenso estudio sobre Trafalgar, ni mis cono-
cimientos justifican adentrarme profundamente en el tema; pero si que quisie-
ra poder exteriorizar mis sentimientos e inquietudes.

La primera reflexién conduce a pedir a Dios por las almas de aquellos
marinos que, con tanto honor, generosidad y valor, se sacrificaron y murieron
en Trafalgar.

Una segunda reflexidon, intimamente ligada con la anterior, es el sentimien-
to de profundo agradecimiento —por su entrega ilimitada— y reconocimiento
—por su valor y fidelidad— a quienes, sirviendo en la Armada, dieron todo
—hasta su vida— por la sociedad de su tiempo.

Leccion la de aquellos marinos que, en nuestro tiempo actual, debe tradu-
cirse en el agradecimiento a cuantos, formando hoy parte de las Fuerzas
Armadas, han dado su compromiso de servicio con la sociedad, para entregar-
nos todos sus sacrificios —igualmente que aquellos marinos de hace
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200 ahos— sin limite alguno, como comprometieron en su juramento, hasta
dar la Gltima gota de su sangre.

Los que trabajamos en distintas ocupaciones nos esforzamos en cumplir y
en servir, nos sacrificamos y estamos sujetos a determinados riesgos profesio-
nales; pero, es evidente, que en ese servicio nos comprometemos hasta deter-
minado limite, pero nuestro compromiso, a diferencia del de los militares, no
llega a darse nuestra integridad fisica, ni nuestra vida.

Por tanto, con la vista puesta en Trafalgar y en el ejemplo que nos dieron
aquellos hombres, constatando que su juramento no fue una mera férmula,
sino un compromiso cierto y firme, y que, efectivamente, cumplieron con lo
jurado —dando, miles de ellos, su propia vida—, concedamos, los hombres
del siglo xx1, un «plus» de reconocimiento a los que hoy, formando parte de
nuestras fuerzas armadas, se instruyen y viven el mismo espiritu que los
hombre de Trafalgar y no dudan en ofrecer su sacrificio y hasta la propia vida
por y para los que formamos la sociedad y en defensa de los valores comin-
mente aceptados.

Deber, nuestro, que se ha de traducir no sélo en el reconocimiento social
de la profesion, sino también mediante retribuciones adecuadas al grado o
nivel del servicio que nos ofrecen —con ese plus que comporta el mayor
sacrificio—, asf como dotarlos de los medios que precisan para el mas eficaz
desempefio de sus obligaciones.

Otra reflexion que me hago es en relacion con alguna de las causas del
fracaso de Trafalgar. Contdbamos con los mejores marinos de Europa
—hecho sobradamente conocido— pero, pese a su extraordinaria calidad,
también era cierto que varios de ellos no tenian experiencia integrados en una
flota y, por otro lado, buena parte de las tripulaciones eran inexpertas
—muchos reclutados a @ltima hora, sin la menor formaciéon marinera—.

La leccion que hemos de extraer nos lleva a hacer una llamada a nuestros
gobernantes para que posibiliten, por un lado, la mds perfecta formacion de
los oficiales —no s6lo humanistica y técnica, en las que los marinos que
combatieron en Trafalgar andaban més que sobrados— en el mando efectivo
de unidades y su integracion en agrupaciones de combate y, de una manera
especial, garantizar la efectiva cobertura de las dotaciones, con hombres de la
mayor valia y cualidades, y su mas esmerada preparacion y adiestramiento,
para hacer frente a cualquier eventualidad.

Los almirantes, jefes, oficiales, suboficiales y marineros no se improvisan
ni se forman de la noche a la mafiana. Precisamente, una de las claves del
éxito de la flota inglesa fue el nivel de adiestramiento —marinero y de
combate— de las dotaciones de sus barcos.

Nueva reflexion sobre otra de las causas del fracaso en Trafalgar es en
torno a la falta de preparacion de nuestra Armada ante la declaracion de
guerra por parte de Inglaterra y a la actuacion de Francia, que nos arrastrd al
conflicto.
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Ante la imprevisible situacion — llevdbamos afios sin nuevas construccio -
nes—, nuestros barcos adormecian en los arsenales, en un estado de general
abandono, no mantenidos, no alistados, no pertrechados, no dotados de los
medios més avanzados para su época y con mandos y dotaciones no adiestra-
dos en el combate ni en la actuacion integrada en una flota. Barcos que, por
otro lado, eran de procedencia heterogénea, unos mas nuevos y otros antiguos;
de manera que, al tener un comportamiento marinero y ofensivo de muy
distinta entidad, resultaba claramente que no podian formar un bloque homo-
géneo y, por tanto, era imposible su actuacion combinada, hasta tal punto que
al realizar una maniobra se demoraba y dificultaba la agrupacion y el manteni-
miento de la linea de combate.

Lo sucedido no fue un fracaso de la Armada, sino un fracaso global de la
sociedad de la época, autora de los condicionantes que llevaron al conflicto y
al resultado del combate.

Los conflictos se suscitaban y se suscitan, de manera impensada, con
extraordinaria celeridad; de ello la actual necesidad de prevision —mediante
permanentes estudios estratégicos que analicen las situaciones econdmicas y
sociales susceptibles de generar tensiones con potencialidad para derivar en
conflictos; mediante mecanismos de didlogo y negociacion y, también, con la
utilizacidon de medios de disuasion—, lo cual hace imperativo que tengamos
siempre a punto los medios materiales y humanos, disponibles para una pron -
ta y eficaz intervencion. Todo, ya sea en defensa de nuestros intereses mas
directos, o bien implicados en defensa de nuestros aliados, en cumplimiento
de los tratados que nos involucran.

El recurso a las armas ha de ser la excepcion, cuando fallan todos los
demas mecanismos; pero, a la vez, la preparacion de unas solidas y eficaces
fuerzas armadas condiciona la negociacion y el didlogo, llevando a soluciones
que, de no existir el temor al conflicto, no se alcanzarian y, por tanto, el
conflicto se precipitarfa.

En inneglable que hoy se ciernen sobre nuestra sociedad unas amenazas
ciertas derivadas de la escasez y distribucion de las materias energéticas
—econ repercusiones no sdlo para las grandes empresas petroleras, sino con
una incidencia directisima para nuestra economia y, por ende, para el bienes-
tar y derechos sociales de todos los ciudadanos de un pais o de una extensa
area geografica—, tremendas competencias comerciales —por la aparicion y
desarrollo de nuevos centros de produccidn, que afectan a determinados secto-
res de la economia, al cierre de empresas, a la deslocalizacidon y al paro—,
tensiones por la existencia de extensas regiones en las que prevalece el
hambre, el subdesarrollo y la injusticia —con creacidon de importantisimos
movimientos migratorios—, la aparicion de integrismos religiosos —alentados
por palabras imprudentes o meditadas de dirigentes politicos o religiosos—
que afectan a zonas importantisimas de nuestro planeta de un innegable valor
estratégico, el desarrollo del terorismo internacional organizado —del que
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Batalla de Trafalgar. (Grabado de la época. Biblioteca Nacional, Madrid).

ningln pais se esta librando— y dirigido a una finalidad preconcebida. Todo
ello implica que, sin la menor duda, en todo momento, sin el menor vacio y
sin pensar que «hoy no hay riesgo y si algo sucede ya veremos de solventarlo
en su momento», contemos con unas fuerzas armadas modernas, bien dota -
das, bien retribuidas, adecuadamente motivadas por la sociedad a la que
sirven, perfectamente adiestradas, con utilidad de elemento disuasor a cual -
quier intento de alterar el orden existente y, si fuera lamentablemente preciso
que, con eficacia y resolucion, con el menor coste humano y material y en el
menor tiempo, restablecieran el orden vulnerado.

Lo anterior me trae a la memoria tantos y tantos historicos planes de flota,
perfectamente disehados, pero recortados una y otra vez, hasta llegar a un
niimero de construcciones realizadas tarde, insuficientes e inadecuadas para
hacer frente a la necesidad del momento.

Lo unicamente eficaz es la planificacion y ejecucion, pero la improvisa -
cion y el valor no son la solucion, sino la ayuda puntual y excepcional; de lo
contrario, sblo se llega al fracaso —del que son muestras Trafalgar, Cuba y
Filipinas, en las que hubo derroche de valor e improvisacion y una carencia
absoluta de planificacion y ejecucion—.

Ciertamente que Trafalgar ha sido calificado como un combate evitable y
de un resultado intrascendente —para los que no valoran la inestimable pérdi-
da de tantas vidas—; pero su valor —no ya el de 1805, sino en nuestro
momento actual— debe ser el de la consideracion de respeto, admiracion y
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agradecimiento para los marinos que perdimos, el ejemplo que nos transmitie-
ron, la imagen que nos mostraron de lo que fue y sigue siendo un marino y el
obligado anilisis de la situacion que precedid al combate, a fin de que los
mecanismos de que dispone la actual sociedad corrijan, en lo menester, no sea
que estemos en analogas circunstancias que en 1805 y, de suscitarse un
conflicto armado —Dios no lo quiera—, sdlo nos quede el honrar a los que se
sacrificaron y no el celebrar la victoria.

Siempre se ha hablado de que los ingleses han sido unos excelentes mari-
nos. Pues bien, sepa el lector que después de un combate, pese a que hubieran
vencido los barcos ingleses, siempre se sometia a consejo de guerra a los
almirantes de la flota o a los comandantes de los barcos. Consejo de guerra
que no era para sancionar al vencedor, sino para analizar todas las circunstan-
cias del combate, a fin de mejorar barcos, armamento, estrategia y doctrina,
para garantizarse un mejor resultado en futuros encuentros.

Por tanto, aprendamos de la Historia, sobre todo si es tan reciente como los
hechos de Trafalgar, en la plena conviccion de que el combate nos ofrece un
inmenso caudal de ensefianzas. Un hecho tan importante y el ejemplo de
tantos marinos no pueden caer en saco roto. Hagamos un juicio critico,
extraigamos conclusiones y actuemos consecuentemente.

El mayor honor y reconocimiento a Gravina, Churruca y Alcald Galiano
—y a tantos, hasta el ultimo marino— serd que hoy, a los 200 afos, saquemos
provecho de su sacrificio que, a modo de mensaje, nos sirva para rectificar
cuanto sea menester para no tropezar en la misma piedra.

Pensemos, por otro lado, que el éxito no hay que buscarlo en la realizacion
de un gran esfuerzo en material, o en una extraordinaria preparacion de los
hombres. El éxito est4 en la sensatez de los planteamientos y en el cimulo de
no tan importantes esfuerzos, sino en la concurrencia de pequenos detalles
que, como en Trafalgar, fueron decisivos para la flota inglesa.

Estas son mis reflexiones, reafirmadas tras la celebracion de las Jornadas
sobre el combate de Trafalgar, celebradas en Barcelona por la iniciativa entu-
siasta del contralmirante Jaime Rodriguez Toubes, director del Instituto Espa-
fiol de Estudios Estratégicos, y con el apoyo de Leopoldo Stampa, director
general de Relaciones Institucionales de la Defensa, jornadas que nos han
dejado firme e imborrable recuerdo en nuestra memoria de lo que acontecio
en Trafalgar, y el honor, valor y fidelidad de nuestros marinos, permitiéndonos
extraer la mejor leccion, para ahora y para nuestro futuro.
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Iméagenes de la escala de la Escuadra rusa de Rojensvensky en Tanger, 1904, en su transito a
Extremo Oriente. Esta Escuadra fue derrotada en los estrechos de Tsushima, 27 de mayo de
1903, por la Escuadra japonesa del almirante Togo. (Foto: coleccion F. Erola Palma).
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Comienza el cuader-
no de enero de 1906,
primero del tomo
LVIII, con el trabajo
Algunas observaciones
acerca del combate de
Tsushima, por Gustavo
Fernandez. Siguen:
Parte oficial del almi -
rante Togo sobre la
batalla de Tsushima,
e sin firma; Descripcion
— de la pistola Bergman,
de 9 milimetros, modelo 1903, sin firma; Turbi -
nas de vapor, por Daniel Araoz; El Canal de
Panamd, conferencia dada por el sr. Gutiérrez
Sobral en la Unidén Iberoamericana, el 29 de
junio de 1905; Consideraciones sobre la ley de
ascensos en la Armada, por Francisco de Llano,
teniente de navio de 1.% clase; El Japon mariti -
mo (traducido de Le Yacht); Ensefianzas navales
de la guerra (traducido de Standard) (conclu-
sion); Cuatro arios de prdctica con las calderas
Belleville, por Alfredo Greco, maquinista mayor
de la Reserva Naval italiana (traducido de la
Rivista Marittima) (conclusion); Congreso de
Mons, proyecto de asociacion internacional
para el estudio de las regiones polares. Acta de
la sesion del 24 de septiembre de 1905; Algo de
cronica, por R. E.

En Informaciones de la prensa profesional
extranjera, se insertan noticias de Alemania,
Austria, Canada, Estados Unidos, Francia,
Holanda, Inglaterra, Italia, Japon, Rusia y
Turquia, seguido de informacidn sobre la Mari-
na Mercante.

El cuaderno finaliza con Sumario de revis -
tas recibidas en diciembre, en el que se comen-
tan una serie de revistas nacionales y extran-
jeras.

MEVEEE SRELAT

MARINA

2
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Se inicia el cuaderno
de enero de 1956, to-
mo 150, con el trabajo
Amplificadores magne -
ticos, por Rafael Vier-
na, teniente de navio.
Siguen: Distribucion
eléctrica de los portaa -
viones tipo Forrestal,
por J. Florlg, capitan de
corbeta; La situacion
meteorologica y el
naufragio del Reina
Regente, por Inocencio Font Tullot, meteordlo-
g0; La respiracion artificial en el tratamiento de
las formas agudas de la pardlisis infantil, por R.
Lario Pérez, capitan médico de la Armada.

En Notas profesionales se insertan: El afio
geofisico internacional 1957-58, por A.
Gongenheim (traducido de la R. M., julio 1955),
Organizacion de los Estados Mayores, por G.
Birindelli (traducido de la R. M., mayo 1955).

En Libros y revistas, se insertan varias
recensiones de revistas nacionales y extranjeras.

En Historias de la mar se inserta el trabajo
Una travesia accidentada de Mdlaga a Arkan -
gelsk, en 1790, por Pedro Valte Bon, subdirector
del Instituto Municipal de Historias de Barce-
lona.

En Noticiario, se inserta Cronica interna -
cional, firmada por J. L. de A., y noticias nacio-
nales y del extranjero.

En Marina mercante de pesca y deportiva,
aparecen los trabajos: Proyectos del buques
Tramp econdmicos, por P. Zarandona, teniente
de navio; Mds acerca de la carrera mineral de
hierro, por Victor Colina Sanchez, capitan
de fragata; finaliza el cuaderno, que contiene
47 ilustraciones y tres ficchas, con Informacion
general.

o
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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 FEBRERO

Dia Ano

1 1532.—El comendador Diego de
Ordas llega por este mes al golfo de Paria
después de comprobar que las riberas del rio
Maranén eran inhdspitas.

2 1523.—Jacome Castellon, primer
alcalde de Cubagua, tal dia como hoy toma
posesion de la fortaleza construida en la
desembocadura del rio Cumana para dar
proteccion a la isla.

3 1536.—Jorge Spira pasa por estas
fechas el rio Apuré en su viaje por los Llanos
en el territorio de Venezuela.

4 1543.—En este dia se quemd la ciudad
de la Asuncion debido al fuego fortuito en una
de las casas al ser éstas de paja. El gobernador
Cabeza de Vaca dio auxilio y sustentd a todos
los afectados.

5 1518.—Juan Caboto fue nombrado
piloto mayor al estar considerado por la
Corona un experto en navegacion en las
distintas expediciones realizadas a las Indias.
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6 1503.—El adelantado Bartolomé
Colon, hermano del almirante, salid hacia el
rio Veragua, donde los indios decfan que
habia mucho oro.

7 1539.—Se retinen en Santa Fe de
Bogotd los conquistadores Jiménez
de Quesada, Nicolas Federman y Sebastian de
Benalcazar para aunar criterios en sus
conquistas.

8 1517.—Sale del puerto de La Habana
Francisco Fernandez de Cordoba a descubrir
por el golfo de México.

9 1510.—Juan de la Cosa, piloto de
primera y cosmografo, muere en este mes a
consecuencia de las heridas recibidas por los
indios en el pueblo de Tubarco.

10 1519.—Hernan Cortés sale del puer-
to de La Habana al frente de la expedicion
ordenada por Veldzquez en la conquista de
Meéxico.

11 1522.—Por estas fechas sale de la
isla de Timor Juan Sebastian de Elcano en su
viaje hacia Espana.

[Enero-feb.



12 1537.—Juan de Ayolas en su expedi-
cion a la Sierra de la Plata, sale del puerto de
la Candelaria por tierra cruzando el Chaco.

13 1502.—Habiendo Coldn dado quejas
muy graves de Bobadilla, los Reyes Catolicos
deciden mandar como nuevo gobernador de
La Espafiola a Nicolas de Ovando, que sale
de Sanllcar para su nueva gobernacion.

14 1540.—Martinez de Irala sale en este
dfa del puerto de Candelaria lugarteniente de
Juan de Ayolas para confirmar las noticias
sobre la muerte de éste, y que confirmadas
éstas es reconocido como gobernador de la
Regidn del Plata.

15 1493.—Colon llega a las Azores en
su regreso del primero de sus viajes,

16 1532.— Almagro, que de ordinario se
quedaba atras en Panama para recoger refuer-
zos y bastimentos en auxilio de su compaiiero
Pizarro, a mediados llega a Cajamarca.

17 1531.—Llega a Pernambuco el
portugués Martin Alonso Sousa para poblar
la costa Este del Brasil con cinco naves y
unos 400 hombres.

18 1510.—Alonso de Ojeda funda la
villa de San Sebastian de Uraba, bajo la
proteccion del santo, para que les protegiese
de las flechas envenenadas que usaban los
indios de aquellas tierras.

19 1539.—Nicolas Federman une sus
fuerzas a las de Juan de Ribera en sus descu-
brimientos por Venezuela llegando a Mara-
caibo, al que despoblaron por parecerles poco
sano el lugar.

20 1528.—Panfilo de Narvaez habia
sido uno de los conquistadores de Cuba con
el gobernador Velazquez. Obtuvo de la Corte
el adelantamiento de La Florida, saliendo de
Cuba con una expedicion de 400 hombres y
80 caballos.

21 1527.—Sebastian Caboto, en su
expedicion a las islas de la Especieria, llega
al Rio de la Plata por las noticias recibidas de
los indios de un poderoso imperio incaico,
tan rico como el de México.

2006]

EFEMERIDES

22 1512.—Muere el piloto mayor
Américo Vespucio, nacido en Florencia que
vino a Espafia para cuidar de los negocios de
los Médicis, participando en varios viajes a
las Indias entre ellos al de Ojeda.

23 1523.—Jacome Castellon castiga a
los indios de Cumana por orden de Diego
Colon al haber exterminado a los pacificos
labradores allf establecidos para poblar esas
tierras de la expedicion que allf 1levo el padre
Las Casas.

24 1541.—Fundada Santiago de Chile,
se hizo el trazado rectangular como manda-
ban las Leyes de Indias, dividiendo el terreno
en manzanas de 130 varas, formando la
poblacion en forma de ajedrez y repartiendo
los solares entre los nuevos vecinos.

25 1495.—Se libra la batalla de Cibao,
en la que Bartolomé Colon y Alonso de
Ojeda derrotan a los indios del cacique
Caonobd.

26 1520.—Magallanes, en su viaje para
descubrir el tan deseado estrecho que comu-
nicase el mar del Norte con el mar del Sur,
pasa delante del Rio de la Plata.

27 1580.—Francisco Garay manda
pregonar en la Asuncidn la intencidn de
poblar la ciudad y el puerto de Buenos Aires,
alistindose muchos vecinos.

28 1540.—Hernando de Soto, en su
viaje por tierras de la Florida, manda al
capitan Diego Maldonado con sus berganti-
nes que recorra la costa en unas cien leguas
direccidn sur en busca de un puerto donde
comenzar el comercio de la isla de Cuba con
la Florida.

29 1517.—Francisco Fernandez de
Cordoba, en su exploracidon por el golfo de
México, desembarca en un pueblo que
Ilamaron Gran Cairo, viéndose sorprendidos
en una emboscada por los indios a los que
causaron numerosas bajas.

CAPITAN JIM
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VIEJA FOTO

(Foto: coleccidon G. Lorenzo Martinez).

FRAGATA ANDALUCIA (E-72)

Fue entregada a la Armada el dfa 23 de mayo
de 1974 por la Empresa Nacional Bazan de Cons-
trucciones Navales Militares. Ese mismo dia causd
alta en la Lista Oficial de Buques de la Armada por
Orden Ministerial nim. 332/74 (Diario Oficial
nam. 112) de 18 de mayo de 1974.

El dia 29 de septiembre de 1974, en Malaga, se
le hace entrega al buque de la Bandera de Combate.

En el ejercicio de tiro con misiles realizado el
dfa 28 de febrero de 1975, en aguas de Puerto Rico,
se consiguid un 100 por 100 de impactos sobre
blancos aéreos moviles teledirigidos.

En el adiestramiento afectuado en Guantdnamo
(Cuba) desde el dia 26 de marzo al 24 de abril de
1975, se consiguid la calificacion de 96 por 100, la
mas alta obtenida por un buque de cualquier Arma-
da desde la creacion del Fleet Training Group.

El dia 15 de diciembre de 2005, después de
una exitosa vivencia de algo mas de 30 afos, causd
baja en la Armada por mensaje nimero 35.433, de
fecha 29 de julio de 2005, del almirante del Estado
Mayor de la Armada.
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VIEJA FOTO

b

1.—Comandante: capitan de fragata Ricardo
Alvarez Maldonado y Muela. En la actualidad vice-
almirante.

2.—Segundo comandante: capitdn de corbeta
Andrés Gamboa Rodriguez. En la actualidad capi-
tan de navio.

3.—Capellan: José Lado Rio. En la actualidad
teniente vicario de primera.

4.—Jefe de Maquinas: capitan de Maquinas
Benito Quintfa Galego. En la actualidad Capitan de
navio.

5.—Jefe de operaciones: teniente de navio
Marcelino de Duenas Fontan. En la actualidad
contralmirante.

6.—Jefe de armas: teniente de navio Juan
Aguilar Ponce de Ledn. En la actualidad capitan de
navio.

7.—Oficial de misiles: teniente de navio Fran-
cisco Fontan Suances. En la actualidad capitan de
navio.

8.—Oficial de electronica: teniente de navio
José Manuel Marco Franco. En la actualidad vice-
almirante.

9.—Oficial de artillerfa: teniente de navio
Antonio Gonzélez-Aller Suevos. En la actualidad
almirante.
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10.—Jefe de aprovisionamiento: capitan de
Intendencia Gerardo Lorenzo Martinez. En la
actualidad teniente coronel.

11.—Oficial antisubmarino: teniente de navio
Enrique Rodriguez Sanchez. En la actualidad capi-
tan de navio.

12.—Oficial de CIC: teniente de navio Juan
Carlos Muiioz Delgado Diaz del Rio. En la actuali-
dad vicealmirante.

13.—Oficial de seguridad interior: teniente de
Maquinas Claudio Aldereguia Cruceiro. En la
actualidad capitan de navio.

14. —Oficial de electricidad: teniente de
Maquinas Francisco Gonzalez Iglesias (7).

15.—Oficial de maniobra: alférez de navio
Enrique Pérez Ramirez. En la actualidad contralmi-
rantre.

16.—Oficial de comunicaciones: alférez de
navio Jestis Alvargonzédlez Ucha. En la actualidad
contralmirante.

17.—Oficial de aprovisionamiento: teniente de
Intendencia José Carlos Cuerpo Pérez. En la actua-
lidad coronel.

18.—Meédico: alférez de complemento Luis
Echeverrfa Franco. En la actualidad médico civil.
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Petroleo en la mar. (Foto: TN Yusty Rios).
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“Curiosidades que dan las escrituras antiguas, quando hay pacien-

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

26.799.— Almirante y monje

A Pese a lo manido de la
%ﬁ?— expresion, pocas perso-

nas han sido realmente

mitad monje, mitad soldado. Sin duda lo fue
Georges Thierry d’Argenlieu. Nacid en Brest
en 1889 e ingresd en la Escuela Naval a los
17 ahos. Combatid en la Primera Guerra
Mundial y, en 1920, siendo teniente de navio,
profes6 como fraile carmelita con el nombre
de Luis de la Trinidad. En agosto de 1939,
con Francia en guerra y autorizado por sus
superiores se reincorpora a la Marina desta-
candose en la defensa de Cherburgo. En 1940
es capturado por los alemanes, logrando
evadirse y huir a Gran Bretafia, donde se une
a los exiguos efectivos del general De Gaulle.

2006]
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Participa en numerosas misiones en el Africa
y la Polinesia francesas y es herido de grave-
dad en Dakar. Contralmirante en 1941, en
1943 fue designado jefe de las Fuerzas Nava-
les Francesas Libres. Forma parte en 1945 de
la delegacion que representa a Francia en la
conferencia de San Francisco y es nombrado
ese mismo ano Alto Comisario en Indochina,
donde intenta mantener vinculada la colonia
a la metropoli y se opone a la negociacion
con los independentistas comunistas. En
1947, ya almirante, abandona su cargo y
vuelve definitivamente al Carmelo. Muere el
7 de septiembre de 1964 en el convento de
Le Relecq-Kerhuon, cerca de su ciudad
natal.

J.R.

26.800.—Emblema aeronautico
El Boletin del Museo
del Aire (ntmero, 48,

j-..?I enero-marzo  2005)

publica el trabajo Nacimiento e historia del
emblema aerondutico de Elena Jiménez Justi-
cia, que se ilustra con el tinico emblema en el
que figuran los cinco titulos de pilotos exis-
tentes, perteneciente al teniente general
Alfredo Kindelan, tinico piloto que lo ha
ostentado: piloto militar: variante, con estre-
lla para piloto observador, piloto de globos:

con un ancla; piloto de dirigibles: con un
timdn, y piloto de aeroplanos: con una hélice
de cuatro palas.

Daus

26.801.—;Buen viaje!
En la primera mitad del
siglo xviI cuando fa-

®°
llecia alguna persona en

los viajes de las flotas de Indias, en cubierta
se reunia toda la tripulacion del navio para el
acto de echar al agua el cadaver, dandole a
una voz el «buen viaje».

J.J.C.P.

26.802.—Necesidad obliga
En el convulso siglo xIx
espafiol, cualquier aho

@ que contemplemos nos

ofrece un sinfin de casos demostrativos de la
penuria economica del momento. Por ejem-
plo, el martes 17 de noviembre de 1835, la
Gaceta de Madrid publica un Real Decreto
tendente a posibilitar, en lo que al Arma de
Caballerfa afectaba, la puesta en practica del
considerable aumento de personal que iba a
recibir el Ejército; decia su articulo 1.°:

Unico emblema en el que figuran los cinco titulos de piloto existentes, pertenenciente al teniente general
Alfredo Kindeldn Duany, tinico piloto que lo ha ostentado.
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«Quedaran libres para siempre del servicio
ordinario del ejército y milicias provinciales
todos aquellos a quienes, habiendo tocado en
el presente alistamiento la suerte de soldados,
entreguen un caballo de buen servicio y mil
reales de vellon, en la inteligencia de que el
caballo ha de tener la edad de cuatro a ocho
afos, y ser de siete cuartas y un dedo cumpli-
do de alzada, sin defectos de conformacion y
con la anchura, fortaleza y sanidad que
requiere la fatiga a que se destina.»

P.G.F.

26.803. —Puerto para siempre jamas

Asf consta en el archivo
de la preciosa Santa
Marta de Ortigueira el
curioso privilegio que copiamos:

1=

«Entre los privilegios concedidos a esta
Villa por don Alfonso X en union de la reina
dofia Violante, que confirmaron D. Enrique II,
D. Juan 1, D. Fernando y dona Isabel y los
demis reyes hasta D. Carlos IV, enuméranse
entre ellos el ser los moradores de Ortigueira,
sus tierras y alfoces, notorios hijos-dalgos de
padres y abuelos, y se les mand6 guardar las
libertades, fueros y franquicias de que usaban
dichos hijos-dalgos, y se les eximi6 de todo
pecho y tributo excepto el que se pagaba al

MISCELANEA

rey en conocencia de sefiorio real é no mds.
Se le otorgaron también los fueros que disfru-
taban los moradores de Benavente; que
hubiese puerto para siempre jamds y que
todos los navios pudiesen aportar seguros €
salvos pagando el derecho que daban en La
Coruna...»

J.B.N.

26.804.—Naufragio del Cisneros
El pasado 28 de octubre
se cumplieron cien afios

t% del naufragio del cruce-

ro Cardenal Cisneros en la bajos de Meixidos
(Galicia). El infortunado crucero habia salido
de la rfa de Muros junto con los otros buques
de la Escuadra de Instruccion — Princesa de
Asturias, Rio de la Plata yExtremadura—del
almirante Santald y poco después maniobrd
con independencia en demanda de Ferrol.

El siniestro sobrevino de forma imprevis-
ta. De pronto un tremendo golpe conmociond
todo el buque al chocar con el bajo, ocasio-
nandole un boquete de mas de 50 metros.

Este suceso que conmocion6 al pafs, y lo
que pudo haber terminado en una enorme trage-
dia no ocasiond pérdidas de vidas humanas.

Vedra
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26.805. —Hundimiento del portaaviones

Courageous
M 1939, en el mar de Irlan-
- ) da, el submarino aleman
U-29, al mando del capitan de corbeta Otto
Schuhard, descubrid al portaaviones britanico
Courageous, de 22.500 toneladas, navegando
en zigzag acompahado por sus escoltas.

El submarino alcanz6 posicidon de lanza-
miento y le dispar6 dos torpedos, descendiendo
de inmediato a la maxima cota de inmersion.
Dos tremendas explosiones causaron el
hundimiento del portaaviones en menos de
quince minutos, pereciendo 515 hombres
de su dotacion.

Este episodio causd gran conmocidon y
dio alas a los detractores de este tipo de
buques para atizar la polémica de su vulnera-
bilidad. El hecho provocod que en Francia el
almirante Darlan, comandante de sus Fuerzas
navales, paralizara la construccion del porta-
aviones Clemenceau, y que Alemania detu-
viera la del Graf Zeppelin, que hubiera estado
listo a mediado de 1940.

El 17 de septiembre de

J.J.P.C

26.806.— Oficial de mar y guerra y diplo-

matico
H Suarez Hurtado de
Mendoza que contaba
con 38 afos de edad cuando S. M. el rey don
Felipe II le nombrd embajador ante Isabel I
de Inglaterra. Habia combatido a las 6rdenes
de don Alvaro de Bazin, marqués de Santa
Cruz, en las expediciones a Oran y Vélez de
la Gomera, y con don Juan de Austria en el
socorro a Malta. En tierra combatid a las
ordenes del duque de Alba en los Paises
Bajos, donde fue capitan de una compaiia de
caballeria ligera.

Tuvo una primera misiéon diplomética en
Londres, en el verano de 1574, donde nego-
cid las recaladas y aprovisionamientos de
buques espafioles con destino a Flandes.
Luego fue enviado como embajador a la
Corte de Isabel, entre marzo de 1578 y enero

Lo fue don Bernardino
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de 1584, en que fue expulsado por su impli-
cacion en la conspiracion de Throckmorton a
favor de Marfa Estuardo.

Fallecid en Madrid el dia 3 de agosto de
1604.

J.B.N.

26.807.—Fauna naval

't'- L Er_l ,tiempos p_asad_os,
E"' mlrlgd’as de ,alnlmahtos
convivian, mis o menos
forzadamente, con las dotaciones de los
buques, dedicando democraticamente sus
atenciones a todos por igual, de capitdn a
paje, sin hacer distingo alguno de rango, cali-
dad o empleo. Antonio de Guevara en su Arte
de Navegar, editado en Valladolid en 1539,
da cuenta de ello: «Es privilegio de galera
que todas las pulgas que salten por las tablas,
y todos los piojos que se crien en las costuras,
y todas las chinches que estan en los resqui-
cios, sean comunes a todos, y se repartan por
todos y se mantengan entre todos; y si alguno
apelare de este privilegio, presumiendo de
muy limpio y polido, desde ahora le profetizo
que si echa la mano al pescuezo y a la barju-
leta, halle en el jubon mas piojos que en la
bolsa dineros».

J.R.

26.808.— Astilleros de mar de preferencia

T, Esta clase se cred el 3 de
2 agosto de 1779 por la
1 siguinete Real Orden:
«Ha resuleto el Rey que se establezcan en
todos los departamentos bajeles de su Arma-
da, la clase de artilleros de mar de preferen-
cia, que sirvan de primeros timoneles; gavie-
ros y cabos de guardia, con el sueldo de
10 escudos de vellon mensulaes previa
opcidn a segundos guardianes y patrones de
lanchas y botes, teniendo estas dos clases
desde ahora en adelante, el goce de once
escudos de la referida especie al mes».

JLA.G. V.
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26.809.—Circulo de marcar
En fecha 30 de octubre
de 1873 el inspector de

; 2.% clase de Ingenieros

de Marina Casimiro de Bona y Garcia de
Tejada presentd a la Junta de Jefes, presidida
por el Excmo. Sr. capitan general del Depar-
tamento de Ferrol, una Memoria sobre la
necesidad de modificar el circulo de marcar y
las reglas que para su colocacion establecid
su autor, el Exmo. Sr. D. Antonio Doral.

MEMDRIA

MFCESEIAD PE EOSFICAR EL SIRGTL0 BE MAKZIE

VI BRI e P o SRECATES GTLABATS BN EUT

LMD E- O SETEAE St

wrmnide i b oot e i s o

PV T il e B B 1 " PRFSAE O HE TN,

e L ek D

i CREIFEED OF Rkl

Ba oy P AR W

¥ TLEMNE [E T Ereme,

LTS B R

Demostraba el autor de la Memoria que
el circulo de Doral, tal como se construia y
colocaba a bordo, ofrecia algunos errores en
la determinacion de los dngulos, y proponia a
la superioridad la construccion, en el taller de
instrumentos nauticos del arsenal, de un
nuevo circulo de marcar modificado, para su
ensayo practico en alguno de los buques del
Estado.

M.R. B.
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26.810.—Ondarroa

i Es bastante conocido
1 que casi todas las villas

., marineras, desde Fuen-
terrabia hasta Vivero de Lugo, tienen en su
escudo nobiliario algin recuerdo referente a
la actividad de la pesca de la ballena. Asf el
de Ondarroa, que hace por armas un puente
de dos arcos y una ballena seguida de una
chalupa.

Ademas, esta bella poblacion vizcaina
recibio de dona Juana Diaz de Haro, viuda
del infante don Juan y sefiora de Vizcaya, en
Estella y a 28 de septiembre de 1327, el titulo
de villa y fuero de Logrofio, cuyo privilegio
fue confirmado por don Juan Nufez de Lara
y dofia Marfa, su mujer, en Bermeo el 10 de
noviembre de 1335, concediéndole la prebos-
tada por 10 afios, para que la cercasen de
muros debido a los dafios que recibid «por
mar y por tierra» en la entrada de Alfonso XI
en Vizcaya.

J.B.N.

26.811.—Lequeitio
Entre las 50 embarcacio-
nes que pusieron las

# villas del Cantabrico al

servicio del rey Catolico para la conquista de
Otranto, y que pusieron en fuga a la escuadra
otomana que apoyaba el esfuerzo bélico de la
sitiada ciudad, 14 pertenecian a esta villa
vizcaina que, sin embargo, como comenta-
mos para su vecina Ondarroa, se dedicaba en
prioridad, y en tiempos de paz, a la pesca de
la ballena, pues sus armas son una chalupa
aferrando una ballena, encima un lobo, y por
timbre en la corona un castillo con dos cabe-
zas de reyes moros.

Su titulo de villa lo recibid también de
dona Juana de Haro, que le dio el fuero
de Logrofo, y lo firmd en Paredes de Nava el
3 de noviembre de 1325.

J.B.N.
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26.812.—Radiotelegrafia
Una real orden, dictada
por la Direccidon General

:‘E de Navegacion en fecha

31 de agosto de 1911, ordenaba «la implanta-
cion de la radiotelegrafia desde el 1.° de agos-
to de 1912 en todos los buques espaholes que
lleven pasajeros, sean correos del estado y
subvencionados y lleven més de 50 personas
a bordo».

M.R.B.

26.813.—Colegio Naval Militar

En julio de 1855 la reina

m aprobd el nuevo Regla-

mento, elaborado por el

ingeniero general de la Armada, para el Cole-

gio Naval Militar, establecido por aquel

entonces en la poblacion militar de San

Carlos y destinado a «dar la mas esmerada

educacion marinera, militar y facultativa a los

jovenes que se dedican al servicio de la
Armada».

El reglamento es un tratado completo y
detallado de todos los aspectos que rodean la
vida de un internado, aunque algiin punto
resulte hoy sorprendente, por ejemplo el Titu-
lo XIX, Premios y Penas, dispone en el art.
159, entre otras, la privacion de postres,
segunda en la lista, y la quinta, «arresto en el
alojamiento con obligacion de quedarse en la
cama». La explicacidon esta en el art. 13:
«...los jovenes que aspiran a ingresar en el
colegio naval deberan haber cumplido la edad
de once afios, y no exceder de la de catorce».

P.G.F.

26.814.—Legislacion de Marina Mercante
En 1915 vio la luz,
editada por la Imprenta

T W
@ del Ministerio de Mari-

na, la obra titulada Guia Prdctica de las
disposiciones que regulan el funcionamiento
de la Marina mercante espariola. Era su autor
el escribiente de 2.* clase del Cuerpo de
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Auxiliares de Oficinas de Marina don Abelar-
do Rodriguez Jalon, quien la compuso «en la
creencia de que puede ser ftil en las oficinas
donde se tramitan asuntos relacionados con la
Marina mercante».

M.R. B.

26.815.— Armada especial de barlovento

La presencia de la Ar-
s mada de la guarda de
Indias, asi como la efec-
tividad de varias expediciones, consiguieron
ir desalojando a holandeses, ingleses y fran-
ceses de los extensos territorios al norte de la
Florida y de las islas que bordean el mar
Caribe, conteniendo su proceso invasor. A
esta accidon contribuyd en buena medida el
establecimiento, en 1643, de la Armada espe-
cial de Barlovento, compuesta de doce baje-
les y dos pataches, pagados por las colonias y
destinada a sus necesidades.

J.J.P.C.

26.816.— Telegrafia sin hilos
Las primeras pruebas de
T. S. H. entre barcos de

dj&x@ guerra espaholes se

realizaron en el verano de 1904 a bordo del
crucero Extremadura, surto en el puerto de
Barcelona. Desde el buque se comunicd satis-
factoriamente con el acorazado Pelayo, que
se encontraba fondeado en Mahon.

M.R.B.

26.817.—Pasajes
Tres astilleros existian
% en esta ria cuando don
Vicente Tofifio de San
Miguel levantd su carta en 1788, el «Real» en
Pasajes de San Pedro, el de la Real Compania
de Caracas, detras de la iglesia parroquial de
Pasajes de San Juan y otro de particulares en
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Vicente Tofino.

lo que hoy se denomina Pasajes Ancho. Por
cierto, en la misma carta, a los puntos de
embarque y desembarque del «pasaje» se les
denomina, al de la orilla de San Pedro pasaje
de «aquende» y al de San Juan de «allende».
Sin embargo, en otros textos de la época,
hemos encontrado las denominaciones de
«Francia» y «Espaia» para el de San Juan y
San Pedro, respectivamente.

J.B.N.
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26.818.—Polidioscopo

Asi se denominaba un
ingenioso aparato idea-

: do por don Francisco
Fernandez Fontecha (1834-1886), que fue
catedratico de la Escuela de Nautica de
Cadiz, consistente en una aplicacion especial
del efecto termoeléctrico —también conocido
por efecto Seebeck—, que servia para deter-
minar la direccion de la aguja nautica cuando
se han invertido sus polos por la caida de un
rayo a bordo.

%

M.R.B.

26.819.—Matriculas de Mar
Tras la creacidén de las
Matriculas de Mar, con-

Y -
% sideradas por la Orde-

nanza como cuerpo militar bajo el nombre de
Tercios Navales, influyd muy favorablemente
en el aumento de la Matricula una real cédula
de Carlos III, abriendo a la libre navegacion
con América, que antes estaba reducida a
Céadiz, varios puertos, entre ellos el de Carta-
gena. La marineria se dividid en cuatro
clases: grumetes, marineros, artilleros de mar
ordinarios y artilleros de mar de preferencia.

JLA.G. V.
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Los presidentes de Navantia, Juan Pedro Gomez Jaén (derecha), y de Lockheed Martin, Fred

Moossaly (izquierda), junto con el jefe del Apoyo Logistico de la Armada, almirante Miguel

Beltran, tras la firma el pasado dfa 1 de diciembre en Madrid del contrato por el que Lockheed

Martin actuard como socio tecnoldgico en el disefio y desarrollo del nticleo del sistema de

combate —formado por el Mando y Control, el Control de Armas y los Sistemas Sonar— del
submarino avanzado S-80A para la Armada. (Foto: Navantia).
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HISTORIAS DE NOSTRAMO
LOURIDO

LA MAREA (%)

Requerido por el capellan, Lourido
subid con él al campanario de la iglesia
de La Carraca; el dia parecia resistir a
marchar de aquel claro y luminoso atar-
decer y, desde lo alto, la transparencia
de la atmosfera purisima acercaba casi a
las manos los objetos y paisajes mas
distantes.

Lourido reconocid los herrajes y la
trinca de la campana, que se crefan
resentidos; nada de particular, atin podia
doblar un siglo més con tan s6lo cambiar
el argolldon del badajo, gastado del roce

de tanto tocar desde 1785, reinando
Carlos III, que se bendijo e instald alla
arriba.

No extraha considerar a un Contra-
maestre metido en faena de campanario,
que al fin y al cabo es maniobra de peso,
y esto entra dentro del cuadro de las acti-
vidades de los oficiales de mar o «de
pito», como se les decia en lo antiguo;
Lourido, ademaés, sabfa que la campana
grande de la Catedral de Toledo habia
estado muchos meses en tierra sin que
los ingenieros ni los arquitectos de la

(*) EI que fue nuestro genial director (1940-1972), el contralmirante don Julio Guillén,
llevd en muchas ocasiones a las paginas de nuestra REVISTA a su Nostramo Lourido. Sobre él
también publico una serie de articulos en diarios de difusiéon nacional, que recopild en su libro
Cuentos Marineros, que merecid dos ediciones, agotadas hace décadas.
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época discurrieran medio apropiado para
remontarla hasta su sitio en el campana-
rio de la enorme torre, y sdlo se iz0
cuando vineron del Arsenal de Cartagena
doce marineros y un contramaestre;
buenas vueltas redondas, aqui una reteni-
da y allf una buena trapa y ;listo!/, una
pitada y un jhala, mochachos!,y ya esta,
mientras todo Toledo quedaba pasmado
de la fuerza que tiene un chifle. Y es que,
sefor, para levantar pesos lo principal es
tirar bien una a todos, y Lourido, sin
darse cuenta, instintivamente salomaba
con su pito de plata: 7, fi... o, to, to, ti...

El que le llamaran para faenas de
campanario les llenaba de orgullo, y ya
que no habia izado a tope la campana
grande de Toledo, el mundo estaba lleno
de otras instaladas por él, que hasta de
Orense le llamaron estando €l en la Blan -
ca fondeada en Vigo. Lo principal
—sabe?— es halar bien a una todos y
una buena retenida.

Apoyados en el pretil de la torre
contemplaban la bahfa en mares baja,
completamente desdibujadas sus orillas;
Puerto Real, antiguo carenero de las
flotas de galeones y, por tanto, ensenada
grande para el refugio del levante,
apenas tenfa acceso por una espcie de
riachuelo corriendo entre el fango; isla
Verde, de ordinario reducida a una
pradera a ras del agua, ensanchaba su
ambito de modo inverosimil en aquella
baja mar de septiembre, y la Clica
prolongaba su espolon paralelo al desa-
giite del cafio de Sancti Petri, como
queriendo marcar el cauce que miles de
anos antes, anterior incluso a Tartessos,
tenia el Guadalete, cuando atin el cata-
clismo geologico no habia reformado el
estuario que describio Estrabdn y que
contiene el secreto que quieren desentra-
flar Schulten, Peméan, Gabala y Choco-
meli, en cuyas riberas impero6 el remoto
Gerion y tuvo culto el Hércules fenicio;
la lengua de Puntales parecia besar
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Matagorda, y alli mismo, tan en seco,
quedaban la baterfa de fort Luis y el
fuerte del Trocadero sehalando la facil
victoria de los «Cien mil hijos de San
Luis», como a la otra banda, por el pune-
te de Suazo, la que montd Alvear, marca-
ba, en cambio, la «raya de Francia» de
los gaditanos de 1812, en donde se estre-
116 la arrogancia de las mejores tropas
del tiempo de Napoleon.

La Carraca quedaba presidiendo una
serie infinita de islas parduzcas contras-
tando con el blanco de los montones de
sal, pulcro campamento de imaginario
ejército de gigantes que sitiara la Isla de
Leon, a la que la mar se le iba, como en
el cantar de la Lola, dejandola sola...

Es curioso el especticulo de la marea
mostrando cada trece horas parte de las
entraflas de las aguas como en un
monumnetal acuarium en cuyos charqui-
tos quedaba un poco de vida submarina
inquieta y asustadiza; filosofaba el viejo
capellan del Arsenal desde lo alto de la
atalaya, admirando este rincon de
la gloria, para mayor ventura también
de la tierra de Maria Santisima. jQué
divino concierto del Universo y como
respondia todo en la tierra son el menor
apresuramiento ni retardo, obedeciendo a
las leyes maravillosas que dictd el Sumo
Hacedor! Este fendmeno de la marea lo
pregonaba con elocuencia; quién diria
que la Luna, tan boba que de cuando en
cuando se deja ocultar, preside precisa-
mente el flujo y reflujo de los mares...

Pero Lourido meneaba la cabeza; su
mentalidad celta de complejos inescruta-
bles sabfa cohonestar lo dogmatico con
los origenes maravillosos de muchas
cosas y fenomenos que en Galicia se
saben por el conducto irrefutable de la
conseja y de la tradicion. Que Dios puso
la Luna donde esta y la mar rodeando la
tierra, bien lo sabia él; pero no menos
cierto que les habia dado vida y poder
como a los arboles, la niebla, la lluvia y
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las nubes, que hablan y hasta rifien entre
ellos. Y la Luna —en la que quien quiera
puede ver a la Virgen Santisima de
Bayona en su trono— bien sabia €1 que
vivia de comer perros de mar (que
aunque él no conocia estos bichos, un
compadre suyo de Finisterre los habia
visto en un cerrazdn de niebla) y hasta
tenfa mas poder que el sol, porque alum-
brar de dia lo hace cualquiera, pero
jalumbrar de noche!...

Un dfa muy antiquisimo la mar hizo
zozobrar un barco en la costa, y toda su
dotacion muri6 ahogada o hecha pedazos
contra las rocas; la Luna se indigné vy,
reprochando a la mar su falta de modales
como su ferocidad, se la sorbid tranquila-
mente. {Mi madre querida, qué marea
aquella! Ni una sola gota quedd en toda
la mar; los pulpos viscosos salieron de
sus escondrijos; los peces se refugiaron
en los rios, y las ballenas quedaron en
seco como grandes pavas empollando
huevos; los de Cangas iban a Vigo en
carretas sin tener que dar la vuelta por
Puente Sampayo y Redondela, y hubo
mariscadoras del Grove que, sin darse
cuenta, terminaron el dia cogiendo
berberechos y vieiras en las Bermudas.

Los marinos quedaron sin poder
comer, porque los barcos estaban todos
en seco, y un capitan de Pontevedra
habl6 con la Luna, que habia perdido su
forma con cuernos y con los carrillos
inflados se habia vuelto redonda, y le
dijo:

ANECDOTARIO MARINERO

—Luna, santifia querida, trono de la
Virgen Santisima, desde que te tragaste
la mar no podemos trabajar.

Y la Luna, conmovida, habld asi a la
mar:

—S8i me promtes una cosa, te haré
salir de mi vientre y te volveré a tu sitio
ya tuvida.

—;Qué cosa? —preguntd la Mar.

—Obedecer siempre mis ordenes y
quedar a mi servicio.

La Mar aceptd; la Luna la vomito,
devolviéndola a su sitio y desde entonces
le sigue aquélla obediente originando las
mareas, y, para recordarselo, la Luna
hincha de cuando en cuando sus carrillos
como cuando tenfa tragada la Mar...

No quedd muy convencido que diga-
mos el capellan; pues sabiendo como hay
catastrofes maritimas y muriendo como
mueren cada afio tanto marinero, ;por
qué no la volvia a castigar tragandosela
otra vez?

Mas la explicacion que le dio Louri-
do fue esta sencilla y logica:

—Porque ahora la mar es salada,
Jsabe?

Julio GUILLEN TATO (¥)
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El pasado mes de noviembre la tormenta tropical Delta, con vientos de 130 km/h, destruyd un

magnifico monumento natural y simbolo de Gran Canaria: el Dedo de Dios, una formacién

rocosa que se levantaba cerca del litoral del pueblo de Agaete, en la zona geoldgica mas antigua

de Gran Canaria, que empez0d a formarse hace 14 millones de afios. La foto fue tomada hace un

afo y en ella se puede apreciar el Dedo de Dios y su sombra, que se proyecta en el
acantilado. (Foto: P. Avanzini Gonzélez-Llanos).
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PREMINGER EN AGUAS
DEL PACIFICO

Por vez primera en su larga carrera
en Hollywood (llegd a la meca del cine
mediados los ahos cuarenta y filmd una
obra inscrita ya como todo un clasico,
Laura), el director de Primera victoria,
cinta que ahora se comenta, produccion
norteamericana rodada en 1965, Otto
Preminger (Viena,1906-Nueva York,
1986) tocd, con rigor, honestidad y
valentia, el género bélico en unos
momentos en que éste, al menos en sus
grandes producciones, emotivas y de
reconocida calidad, iniciaba su declive.
Curiosamente, también Hollywood en
aquellos afios se encontraba en un dificil
momento creativo cuando los grandes
directores productores, que dieron alien-
to y fuerza a la industria cinematografica
desde sus inicios a principios de siglo,
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desaparecian de la escena y sus sustitutos
estaban todavia en edad de merecer. O
aproximadamente. Los Spielberg, Ford
Coppola, Woody Allen, Martin Scorsese,
Hal Hasby y tantos otros, la alternativa,
empezaban sus primeros rodajes. Por
otra parte, cabe recordar que después de
mas de treinta afos de bombardeo conti-
nuado, con peliculas cuya trama central
se basaba en los diversos enfrentamien-
tos acaecidos a lo largo de la Segunda
Guerra Mundial, el género, las peliculas
de guerra, a excepcion de algunas
producciones, 16gicamente parecian estar
tocando fondo. La formula ya no daba
para més. Abordados en la practica todos
los temas y todas las emociones posibles,
todas sus historia narradas con mayor o
menor fortuna a través de los posibles
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puntos de vista del género (cintas paci-
fistas, exaltadoras de la violencia, patrio-
ticas, revisionistas a fondo de la historia
americana y su implicacion en la politica
mundial desde la luz de un aparente
imperio), aunque de forma lenta, agoni-
zaba.

A la luz, pero también a la sombra de
esta situacion dificil para el cine hecho y
producido en los Estados Unidos,
y mientras en Francia la llamada «nueva
ola» emergia con fuerza, pujanza y emer-
gencia, Otto Preminger y el guionista
Phyl Cerey, inspirados en un conocido
best-seller de la época, In harm’s way, se
lanzaron al rodaje de una espectacular
cinta, en la linea, desde la Optica de
produccidn, de sus Gltimas cintas de
proyeccion universal, al tocar temas
candentes y de primera actualidad, como
El hombre del brazo de oro (la drogadic-
cion), Anatomia de un asesinato (la justi-
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cia), El cardenal (el fendbmeno religioso
y racial), Carmen Jones (la conflictivi-
dad amorosa) o Exodo (el problema
judeo-palestino). En esta ocasion centra
su atencion en Pearl Harbor, el atroz y
sorprendente bombardeo sufrido por las
fuerzas americanas a cargo de cazas
japoneses y que provocd la intervencion,
ahora de una forma directa, en el conflic-
to bélico de los Estados Unidos. Tras el
golpe, el fuerte impacto emocional con la
consiguente pérdida de miles de personas
y que de immediato desgarr6 a todo un
pais —«es el dia de la infamia», declara-
ria el presidente Roosevelt—, se produ-
cirfa el primer ataque contundente por
parte del ejército americano, que replica-
ria con toda su poderosa fuerza la abier-
ta declaracion de guerra y que da titulo
en Espafa a la pelicula (In harm’s way,
en su original americano). La primera
parte de la produccion (un largometraje
que alcanzaria casi las tres horas de
proyeccion) se centra en los escenarios
bélicos de Pearl Harbor. Después, en
aguas del Pacifico, la contraofensiva.
Otto Preminger supo imprimir siempre a
sus peliculas un poderoso nervio narrati-
vo realista, con la ayuda de una camara
siempre eficaz, siempre oportuna, que
busca y persigue a los protagonistas de la
historia a narrar. Siempre fue, en aras de
la creacidn cinematogréfica, implacable
y duro en la utilizacidon de un lenguaje
largo y contundente; supo utilizar el
cinemascope (podriamos ahora recordar
uno de sus grandes titulos, Tempestad
sobre Washington) de forma agil y
nerviosa, contradiciendo la teoria aquella
de que no dudaba en afimar que filmar
con este nuevo soporte técnico restaba
movilidad a las secuencias, impedia el
necesario brio que otro sistema menos
espectacular permitia. El autor de Cara
de dngel y El factor humano demostraria
siempre todo lo contrario. Duro e intenso
en las escenas de guerra, intimo, particu-
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lar, poético en aquellas de mayor calado
humano, la cinta, al paso de los tiempos
—no olvidemos que acaba de cumplir
cuarenta ahos—, se conserva en perfecto
estado de revista. Fresca y lozana,
Primera victoria se erige como una de
las mejores de su director, que supo
combinar el fragor de la batalla con la
emocion de las diversas historias perso-
nales de toda una multitudinaria galeria
de personajes abocados a su pasiones
amorosas, sus conflictos intimos, sus
frustraciones personales intransferibles,
que Preminger cuenta con su ya probada
eficacia humana y profesional. El repar-
to, otra de las grandes batallas de
Preminger a la hora de producir sus peli-
culas en la segunda parte de su filmogra-
fia, estd una vez mas a la altura de las
circunstancias. Algunas de las més céle-
bres personalidades del Hollywood de
aquel tiempo componen su extenso
reparto. John Wayne, Kirk Douglas,
Henry Fonda, Patricia Neal, excelente-
mente complementados por Tom Tryon,
Paula Prentis, Dana Andrews, Brando de
Wilde, Jill Hayaworth, Patrick O’Neal,
Barbara Bouchet, Burgess Meredith,
Bruce Cabot y George Kennedy.

De origen austrfaco, Otto Preminger
da sus primeros pasos de creatividad en
Alemania de la mano del célebre director
de escena Max Reinhart, mitico director
de teatro que después también viajaria a
Hollywood para filmar la siempre recor-
dada adaptacidon shakespeariana de
Suerio de una noche de verano. Huyendo
Preminger de un nazismo ya contundente
e instalado en el poder, llega a los Esta-

CINE CON LA MAR DE FONDO

dos Unidos en 1938. Trabaja en Broad-
way dirigiendo musicales y piezas teatra-
les. En 1944, filma su mitica Laura,
pieza fundamental del cine negro, enton-
ces en pleno auge. Después llegarian sus
primeros éxitos, Cara de dngel, Porgy
and Bess, Bonjour tristesse, Santa Juana
en la hoguera, Rio sin retorno. El analis-
ta José Diego Wallace recuerda las pala-
bras del historiador y critico cinemato-
grafico Andrew Sarris sobre tan
controvertido, polémico y, en algunas
circunstancias, discutido director: «En
1994, Andrew Sarris le defini6 como el
director mas vilipendiado, maltratado e
incomprendido de la historia del cine
americano. Seguramente no es para tanto
—casi todas las listas de mejores directo-
res de Hollywood incluyen su nombre —,
pero es verdad que su provocativa obra
cinematografica ha sido devaluada con
tanta frecuencia, al albur de los cambios
de gustos cinéfilos, que es dificil deter-
minar si era verdaderamente grande o
simplemente muy bueno...». En mi
opinidn, sin duda uno de los grandes de
Hollywood. Otto Preminger, que tuvo un
final de carrera discreto, comprometido
en una serie de peliculas de menor cali-
dad, en 1970, cuando su inventiva cine-
matografica daba sintomas indiscutibles
de agotamiento (;,0 quizé era pereza inte-
lectual?), filmo6 en escenarios londinen-
ses, y utilizando el purisimo blanco y
negro de sus inicios, una de sus mas
logradas creaciones, El rapto de Bunnie
Lake.

Toni ROCA

fucy TP
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Desfile de la Compania de Honores de Infanterfa de Marina frente al Palacio de Capitania
General, el pasado 6 de enero con ocasion de la celebracion de la Pascua Militar.
(Foto: A. Arévalo).
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Las anclas, instrumentos utilizados para
mantener firmes los barcos al fondo del mar y
evitar que puedan ser arrastrados por los
vientos o las corrientes, también son usadas
como simbolos, que por una parte recuerdan
y representan a la mar y los barcos, y por la
otra transmiten sentimientos de seguridad,
firmeza y estabilidad. De hecho, para los
griegos eran signos de firmeza y confianza y
para los romanos simbolizaban comercio y
riqueza. Mas tarde, los cristianos, siguiendo
las tendencias griega y romana, las utilizaron
como simbolos de confianza y salvacion,
motivo por el que aparecen pintadas en las
catacumbas. Y su significado ha llegado hasta
nosotros como una mezcla de toda esta
simbologfa de otros tiempos. Y, qué duda
cabe, el ancla es uno de los simbolos por
excelencia del marino.

Las anclas comenzaron con la navega-
cion, ya que si desde el principio de los tiem-
pos el hombre sintid la necesidad de trasla-
darse de un lugar a otro a través de las aguas
de rios, lagos y mares, también sinti6 la nece-
sidad de asegurar su instrumento de transpor-
te —balsa, tronco, piragua, bote o barco— al
finalizar sus viajes, para evitar que se fuera a
la deriva. Y una forma de asegurarlo era fijar-

2006]

DANMARK

W e, R =

| LTS

lo al fondo. Primero utiliz6 grandes piedras o
sacos de arena, mas tarde usd piedras labra-
das —destacd en la antigiedad la cantera
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egipcia de Ancyra, donde se fabricaron
muchas anclas de piedra, y de donde es posi-
ble provenga su nombre—, con el tiempo les
anadié plomo, madera, bronce, hierro... y las
anclas evolucionaron hasta las de hoy.

Con todo su significado simbdlico, apare-
cen anclas en galletas de gorras, botonaduras,
insignias, condecoraciones, membretes de
sobres, tampones, marcas postales, banderi-
nes, metopas, vajillas, escudos, anuncios,
cuberterfas y en un sinfin de lugares mas. En
ocasiones también aparecen en sellos de
correos en calidad de sfmbolos con personali-
dad propia, es decir, como algo que recuerda
o representa al ambito naval y marinero, y no
solo como partes integrantes de los buques
que se reproducen en dichos sellos. Como
tales sfmbolos, normalmente son sencillas y
estilizadas, facilmente identificables y faciles
de relacionar con la mar y su entorno.

5FTH.‘3 HUELVA
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En las emisiones de sellos espafioles han
aparecido en diversas ocasiones. En las series
«Escudos de Capitales de Provincias», emiti-
das en la década de los 60 del siglo pasado,
aparecieron en tres sellos que, con valor
facial de cinco pesetas, reproducen otros
tantos escudos: Fernando Poo (27 de mayo de
1963), Huelva (18 de noviembre de 1963) y
Tenerife (8 de noviembre de 1965).

También aparecieron en emisiones
conmemorativas. Con motivo de la Semana
Naval de Barcelona, el 1 de julio de 1966 se
emitioé con un facial de una peseta el primer
sello espafol que tiene un ancla como prota-
gonista. El 28 de mayo de 1982, con motivo
del Dfa de las Fuerzas Armadas celebrado en
Zaragoza, se emitid un sello con valor facial
de 14 pesetas, en el que tres sables, cuyas
empunaduras se apoyan sobre el mapa de
Espafia, ven sus hojas abrazadas por la
bandera espafnola, sobre la que aparece el
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escudo de las Fuerzas Armadas, del que
forman parte dos anclas. De nuevo aparecie-
ron anclas en el sello emitido el 25 de febrero
de 1987 con motivo del «450 aniversario de
la creacion del Cuerpo de Infanterfa de Mari-
na»; con un valor de 19 pesetas, reproduce un
navio espaiol de 74 cafones tomado de una
obra de Berlinguero. A la derecha, un aban-
derado sostiene la bandera de batallon del
siglo XVIII, en cuyo extremo superior aparece
un ancla, y completa el sello la insignia del

2006]

LA MAR EN LA FILATELIA

Cuerpo, en la que dos fusiles se cruzan ante
un ancla coronada.

Dentro de la serie de seis valores emitida
el 30 de octubre de 1987 y dedicada al
«V Centenario del Descubrimiento», figura
un sello con valor facial de 65 pesetas que
reproduce las efigies de los hermanos Pinzon
rodeadas por tres anclas que, con los demés
elementos que aparecen en el sello —naos,
tierra con arboles e indigena—, forman parte
del escudo de armas de tan insignes marinos.
Por altimo, figuran anclas como decoracién
de fondo en las hojas-bloque de las series
dedicadas a «Buques de época», emitidas los
anos 1995 (navios San Juan Nepomuceno y
San Telmo), 1996 (navios Real Felipe y El
Cataldn) y 1997 (fragata Andalucia y bergan-
tin espafol).

Merece especial mencion el sello emitido
el 16 de julio de 2004, dedicado a «Salinas.
Museo de Anclas. Asturias», en el que apare-
ce un ancla Danforth —se trata de un ancla
ligera y con gran capacidad de agarre sobre
todo en fondos de fango o arena—. El Museo
de Anclas de Salinas, inaugurado en 1993, es
un museo al aire libre al borde del mar, en el
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que figuran anclas de diferentes épocas, que
integradas en el paisaje transmiten al visitante
todo su poder evocador como simbolos de
seguridad y firmeza.

Las anclas también estan presentes en
emisiones de otros paises, como Argentina,
Bermudas, Canada, Chile, Dinamarca, Estados
Unidos, Francia, Indonesia, Italia, Martinica,
Nicaragua, Portugal, ex Reptblica Democréti-
ca Alemana, Rusia, Suiza, Turks & Caicos,
Uruguay, ex URSS, etc., en las que aparecen
en sellos alusivos a celebraciones navales,
escudos, construccion naval, fuerzas armadas,
deportes nauticos, navieras, pesca, etcétera.

A estas anclas, que aparecen como prota-
gonistas de sellos o como partes integrantes
de sus motivos, se pueden unir las que figu-
ran en otros elementos filatélicos, lo que
permite reunir material mas que suficiente
para montar una excelente coleccidon temati-
ca. Entre dichos elementos estan: matasellos
y sobres de primer dfa de circulacion; matase-
llos especiales utilizados durante ferias,
muestras, exposiciones, festivales o cualquier
otra actividad relacionada con la mar o el
ambiente naval; franquicias de barcos, unida-
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des y dependencias navales; marcas postales
de barcos o de entidades que llevan a cabo
sus actividades en el entorno marino;
membretes de sobres, etc.; y una buena fuente
de elementos filatélicos para este tema la
podemos encontrar en la gran cantidad de
cartas remitidas desde barcos o dependencias
de tierra relacionadas o vinculadas con la
mar.

Marcelino GONZALEZ FERNANDEZ
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ANDRES GARCIA RAMIREZ

Parece que el Pariol de Pinturas se ha
convertido en una especie de fendmeno que
por el procedimiento oral de las viejas tradi-
ciones ha ido llegando a muchos artistas que
eran para nosotros desconocidos y que ahora,
afortunadamente, van apareciendo para que
podamos «adujarlos» en el panol y demostrar
una vez més que el valor artistico de las
gentes de la Armada es algo que se sale de lo
normal por la calidad y cuantfa de sus obras.
Hoy tenemos con nosotros a Andrés Garcia
Ramirez, alférez de navio (Ferrol, 1932), que
apoyado en si mismo trabaja con maestria no
solo la pintura, de la que hablaremos, sino
también en la construccion de modelos de
buques, fruto ambas facetas de su estudio
constante, de frecuentes visitas a museos y
galerias de arte; es autodidacta. Todo lo ante-
rior no le impide restaurar los objetos que son
extraidos de la fragata Magdalena, hundida
en la ria de Vivero, y acceder a un segundo
premio en la modalidad de dioramas, convo-
cado en un concurso por el Ejército del Aire.
En el afio 1986 es destinado al Instituto de
Historia Naval (Museo de Ferrol), donde
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PANOL DE PINTURAS

trabaja en diversos cometidos, destacando la
construccion de un modelo del acorazado
Esparia de 3,25 metros de eslora. Es monitor
de manualidades por la Academia CCC de
San Sebastian. Su pintura es figurativa, basa-
da en un buen dibujo, colores atrevidos pero
entonados, con celajes propios del norte,
donde los nublados alternan sus clasicos
grises con los malvas que aportan lejanfa. Ha
realizado exposiciones en Caixa Galicia,
Casino Ferrolano, Club de Oficiales, Club de
Cabos y recientemente en el Club de Subofi-
ciales, donde expuso 35 obras al dleo y 10
modelos de buques (de estos Gltimos acompa-
flamos una fotografia), y en Santorcaz
(Madrid). Posee obras en diversos lugares de
Espana y algunas desperdigadas entre fami-

liares y amigos. Ademéas de las marinas que
acompahamos en este pafiol posee obras
alejadas de la mar, como bodegones, paisajes,
etc. Garcia Ramirez es un veterano de la
Armada que ha sabido aprovechar sus exce-
lentes aptitudes y dedicar sus ratos libres a
crear obras de un notable contenido artistico.
Nos recuerda como anécdota en su hoja de
servicios haber sido naufrago del F/R Ariete.
Con mi admiracion por esa labor continuada,
le envio desde este panol, que esti casi a
tope, un fuerte abrazo.

Rafael ESTRADA

e+ Il
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La Sirena. Manuel Mgjica Lainez.

DEFINICIONES

Palabras

A.— Hist.: Uno de los cruceros méas emblematicos de la Armada
espaiola, construido en Ferrol en el afo 1936..............

B.— Mit.: Eran tres o cuatro; sus cantos, aun hoy en dfa, atraen a
los ingenuos y los llevan al desastre .....................

C.— Zool.: La especie mas caracteristica, de mayor importancia
pesquera y la mas conocida de la familia de los gadidos. Anti-
guamente plato de hogares humildes y hoy en dia manjar
exquisito que se vende incluso en tiendas exclusivas de este
Producto . . ...t

D.— Constr. Nav. (plural): Parte del casco mas proxima a la popa a
bandaybanda............. .. i

E.— Art.: Palo largo con un cilindro de madera forrado de lona en
un extremo y que se emplea para limpiar el anima de los ca-

TIONES . .ot

F.—Arq. Nav.: Herramienta empleada por los calafates para dar
golpes sobre la pitarrasa para apretar las costuras. ..........
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DEFINICIONES

Palabras

G.— Pesca (plural): Trama hecha con hilo, cordel, torzal, etc.,
anudados o trabados formando malla y que se usa para pescar .

H.— Geogr.: Ciudad costera de la provincia de Huelva cercana a
Portugal. Fue fundada por los fenicios. Sus industrias de sala-

I.— Man.: Dicese de la disminucion de las R. P. M de la miquina
ode lamarchadel buque .............................

J.— Man.: Tela de canamo, ligera y flexible, empleada para hacer el
velamen de las embarcaciones ligeras ....................

K.— Org.: Marinero sin filiacion conocida que se agregaba camu-
flado para navegar entre los matriculados de un puerto. . . .. ..

L.— Man.: Marinero que boga en la bancada de més a popa del
DOte. .o

M.—Magq.: Producto empleado en forma pastosa para recrubir las
paredes de los tanques de agua potable al objeto de mantener-
los en buenas condiciones de salubridad (hoy fuera de uso al
ser sustituido por pinturas especiales) ....................

N.— Biogr.: Almirante francés nacido en 1756 y muerto en 1873,
tomd parte en la Guerra de la Independencia norteamericana,
en el sitio de Santo Domingo y en la defensa de Amberes,
entre otras acciones. Termind su carrera militar como prefecto
maritimo de Tolon (como es dificil, daré una pista: la palabra
tiene cuatro eses y ninguna es la Gltima letra) . . ............

O.— Man.: Cepillo de mango largo usado en la limpieza de las
CUDIEItAS . . .ottt

P.— Com.: Explicacion de los signos especiales convenidos para
escribirencifra. ....... ... .. o il

Q.— Org.: Autoridades que embarcaban en la galera capitana en
representacion de los estamentos eclesiastico, noble y militar .

R.— Biogr.: Capitan general de las galeras de Espana. Estando con
su flota en Laredo, en el afo 1542, al enterarse que los corsa-
rios franceses habian saqueado Lage, Corcubion y Finisterre
fue a por ellos y cerca de la ria de Muros bati6 a la flota corsa-
ria. Iniciador de una prestigiosa saga de marinos y militares . .

S.—Com.: Novena bandera del Codigo Internacional de Senales que
izada en un buque que esta siendo remolcado significa
«Gobierne Vd. haciababor» ...................... ...,

13 64 87 92 107

54 82 80 88

45 76 105 79 98 90 59

57 41 75 5

25 29 sl

9 20 67 56 49 14 77 71
91 69 81 62

39 65 32 100 17 35

63 101 31 38 28 85 60 66 78

83 94 22 99 86

RS
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IN MEMORIAM

General de Division de Infanteria de Marina
Jestis Maria Costa Furtia

El pasado dia 29 de noviembre falleciod
en el Hospital Central de la Defensa el gene-
ral de Division de Infanterfa de Marina Jests
Maria Costa Furtia, el «hombre eléctrico»
apelativo con el que carifiosamente le 1lama-
mos los compafieros de la promocion y de la
brigada en la Escuela Naval Militar por
la rapidez de sus reacciones, fruto de su
férrea voluntad.

Diplomado de Estado Mayor del Ejérci-
to, de Guerra Naval, de Estado Mayor
Conjunto, y del Curso Senior del Command
and Staff College de la Infanteria de Marina
de los Estados Unidos. Contaba con una
gran preparacion y me gustaba hablar con él,
entre otras razones, porque siempre aprendia
algo interesante.

Trasmitfa una gran ilusidon profesional
fundamentada en su vocacioén. Trabajo
firmemente en todos los destinos y cursos.
Fue un gran valedor de la Infanteria de Mari-
na, en cuyo seno demostrd su vocacion,
alcanzando un gran prestigio, unido al cari-
fio, respeto y admiracion de cuantos le trataron.

Puede decirse que intervino muy directamente en los estudios y cambios tanto de organiza-
cion como doctrinales, que alumbraron la creacion del Grupo Especial y, afios mas tarde la del
Tercio de Armada, donde ahora se encuentra la actual Brigada de Infanterfa de Marina. Como
jefe del Estado Mayor del Tercio de Armada contribuy a la aplicacion de los planes de contin-
gencia estudiados en los distintos niveles de mando y, ya en el empleo de coronel, mando la
Agrupacion de Apoyo de Combate de dicha Unidad y el propio Tercio de Armada en el de
general de brigada, alcanzando la cumbre del cuerpo al ser designado comandante general,
cargo en el que demostrd su preparacion y su firme voluntad de situar lo més alto posible el
pabelldn del Cuerpo.

Al pasar a la situacion B, desempeid el cargo de consejero del extinguido Consejo Supre-
mo de Justicia Militar.

Persona de fuertes raices cristianas, caballero catolico con una vida de piedad intensa hasta
el tltimo momento de su vida.

La Virgen del Carmen habré abierto el camino del Sefior a este buen infante de marina.

Descanse en paz

J.AF.
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MARINAS DE GUERRA

ARMADA ESPANOLA
Operaciones

Operacion CHARLIE-SIERRA.—La
Fuerza de Infanteria de Marina (FIMAR
XXVII) «Capitan Tacon y Lescura», de enti-
dad S/G Tactico, se encuentra desplegada en
Mostar integrada en la Agrupacion Espanola
(SPAGT XXVI).

Finalizada la fase de adiestramiento de la
FIMAR XXVII (28 de noviembre-9 de
enero), se procedi6 al traslado a la zona
de operaciones por via aérea, desde el aero-
puerto de Jerez y Dubrovnic (Croacia), en
dos rotaciones, dfas 10 y 17 de enero.

Operacion MAR CARIBE (MINUS -
TAH) (20 de septiembre de 2004-finaliza -
cion).—La FIMEX-H IV se encuentra asen-
tada en la base Miguel de Cervantes (Fort
Liberté) y en el destacamento Lope de Figue-
roa (en Ouanaminthe). Realiza cometidos de
presencia y apoyo a autoridades locales y
organizaciones no gubernamentales (ONGs),
encaminados a proporcionar seguridad y asis-
tencia sanitaria a la poblacion local.

2006]

(Foto: L. Diaz-Bedia).
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NOTICIARIO

Proximidades de Fort Liberté (Haiti), diciembre de 2005. (Foto: V. Gonzalvo Navarro).

Operacion ACTIVE ENDEAVOUR (15
de enero-15 de marzo).—En la operacion
participan el destructor Arleigh Burke (US),
las fragatas Mecklenburg Vorpommern (GE)
(CTG), Bozcaada (TU), Aliseo (IT) y el
patrullero Troupakis (GR). Por parte espaio-
la, el patrullero Infanta Cristina (con un equi-
po de Infanteria de Marina a bordo para
Force Protection) se integr6 en esta operacion
el dfa 15 de enero para contribuir al esfuerzo
aliado en la lucha contra el terrorismo inter-
nacional.

Agrupaciones permanentes

Standing NRF Maritime Group 2
(SNMG-2).—La agrupacidn esta compuesta
por el destructor Nottingham (UK) y las
fragatas Navarra (SP) (CTG), Brandenburg
(GE) y Spetsai (GR). La fragata Navarra se
encuentra integrada en esta agrupacion (anti-
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gua SNFM) desde el dia 7 de noviembre.
Realiza actividades y operaciones bajo
mando de CSNMG-2, participando también
en la operacion ACTIVE ENDEAVOUR en
periodos a determinar.

La fragata Navarra entrd en la Base
Naval de Rota el pasado 16 de diciembre con
motivo del DISPERSAL navideho.

Standing NFR Mine Countermeasures
Group 2 (SNMCMG-2).—La agrupacion esta
compuesta por los cazaminas Aliakmon (GR)
(CTG), Fuida (GE), Duero (SP), Alkyon
(GR), Viaregio (IT) y Enez (TU). El dia 12 de
enero el cazaminas Turia relevo al cazaminas
Duero en el pueblo de Cartagena.

Las unidades de la agrupacion permane-
cieron en sus respectivas bases con motivo
del DISPERSAL navidefio. El cazaminas
Turia sali6 de Cartagena dirigiéndose al puer-
to de El Pireo (Grecia), donde atraco el 24 de
enero.
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Ejercicios

Ejercicio SAO BRAVO (12-23 de
diciembre). —Ejercicio orientado al planea-
miento y ejecucion de misiones de operacio-
nes especiales en la zona pirenaica (Jaca), en
el que participa un equipo de UOE para
incrementar la integracion con la PLM y con
los equipos operativos del SP SOGT (NRF-7)
en el area de vida y movimiento en alta
montana.

Ejercicio LANTOR FLOSUB (19-20 de
diciembre). —Ejercicio de lanzamiento de
torpedos y fondeo de minas de ejercicio para
elevar el nivel de adiestramiento y comprobar
la eficacia del sistema de armas, en el que
participaron los submarinos Galerna y
Marsopa.

Ejercicio LANMIS 01-05 (12-18 de
diciembre). —Las unidades participantes
efectlian ejercicio de lanzamiento de misiles
Standard SM1 con ejercicios previos de
seguimiento aéreo (ADEX), para elevar el
nivel de adiestramiento de las dotaciones y
comprobar la eficacia/alistamiento de los

NOTICIARIO

sistemas de armas de los buques, consumien-
do el mayor nimero de misiles posibles.
Participan las fragatas Santa Maria, Asturias,
Reina Sofia y Canarias y colaboran el buque
auxiliar Mar Caribe y los patrulleros Vigia,
Acevedo, Laya, Dragonera'y P-111.

Ejercicio CHAMINOP (16-20 de
enero).—Ejercicio de guerra de minas
programado por ALFAN (Francia), en el que
participan unidades de Francia, Italia y Espa-
fia y que se desarrollara en aguas proximas a
Tolon (Francia). Los objetivos del ejercicio
son adiestrarse en procedimientos de mando
y control, operaciones de MCM. Por parte
espafola participa el cazaminas Sella que
desde su base de Cartagena se traslado a
Toldn, donde atraco el dia 16 para asistir a la
conferencia previa (PSC) a la salida a la mar.
Al finalizar el ejercicio regreso a su base.

Ejercicio MECO (16-20 de enero).—
Ejercicio de adiestramiento antisubmarino en
el que participd el submarino Siroco, que
sali6 de Cartagena para Toldn, donde atraco
el dia 16. A la finalizacion del ejercicio regre-
s6 a Tolon y efectud tratamiento magnético

Lanzamiento de misisles desde la fragata Asturias durante el ejercicio LANMIS-05. (Foto: Ivan Pisonero).
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La fragata Alvaro de Bazdn (derecha de la foto), con ocasion de la finalizacion del adiestramiento en el
Grupo de Combate norteamericano, procede a dar una pasada al portaaviones Theodore Roosevelt, cuyo
personal de vuelo forma en cubierta con los colores de la bandera de Espana. (Foto: US Navy).

para control y mejora de la firma magnética.
Los dias 27 y 28 efectud colaboracion con el
comando «Hubert» y el dia 31 inici6 transito
de regreso a Cartagena.

Adiestramientos

Alvaro de Bazan (3-21 de diciembre). —
Una vez finalizado el adiestramiento con el
Grupo de Combate Theodore Roosevelt,
el buque inici6 su transito de regreso bajo
OPCON nacional. Tras una escala logistica
en Djibouti (7-8 de diciembre) el buque
cruz6 el canal de Suez el dia 12 y posterior-
mente realizd una escala en Tanez del 15 al
16 de diciembre. Atracd en su base de Ferrol
el dia 21.

Marqués de la Ensenada (12-20 de
enero).—Calificacion Operativa (CALOP).
Efectud actividades y ejercicios en la mar y
en puerto para la certificacion de adiestra-
miento «A2». Se desarroll6 en la Basa Naval
de Rota y aguas del golfo de Cadiz.
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Comisiones

Campaiia Antdrtica 2004-2005 (18 de
octubre 2005-6 de mayo de 2006). —La
nueva campaia en la zona antértica, program-
da por la Comision Interministerial de Educa-
cion y Ciencia, cuenta este afio con el apoyo
del BIO Hespérides y el remolcador Las
Palmas.

El remolcador Las Palmas salié del puer-
to de Ushuaia (Argentina) el pasado dfa 1 de
enero y, después de prestar apoyo a las bases
antarticas espafiolas, regresd al mismo puerto
el 26 de enero.

Por su parte el BIO Hespérides salid el
pasado dfa 2 de enero del puerto de Ushuaia
(Argentina) y después de realizar la campana
«A. Avila» (4-11 de enero) realizara la
campafa «Betrart» (12 de enero-14 de febre-
ro). Su proxima escala sera Punta Arenas
(Chile) 14-18 de febrero.

I.C
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NOTICIARIO

EJERCICIO CARTAGO-05

En aguas del Arsenal de Cartagena y de
la bahia de Mazarron se realizo, del 12 al 16
de diciembre pasado, un ejercicio de salva-
mento y rescate de submarinos denominado
CARTAGO-05.

El ejercicio CARTAGO-05 es el mas
avanzado de este tipo realizado hasta la fecha
por la Armada y en el que participaron més
de 400 personas de los siguientes buques y
unidades: submarino Galerna, buque de
rescate y salvamento Neptuno, buque de
apoyo de MCM Diana, cazaminas Sella,
patrullero Ordoiiez, un helicoptero SH-3D de
la Flotilla de Aeronaves, el Centro de Buceo
de la Armada y el Hospital General Basico de
la Defensa de Cartagena.

Junto a ellos, y por primera vez, asistie-
ron una serie de observadores de organismos
civiles que podrian actuar coordinadamente
con la Armada en el caso de salvamento de la
dotacion de un submarino siniestrado: Cruz
Roja, Servicio Maritimo de Salud, Autoridad
Portuaria, Salvamento Maritimo y Direccion
General de la Marina Mercante, asi como
observadores de la Marina francesa.

Busqueda y localizacion del submarino posado en
el fondo con los sonares del cazaminas Sella.

Alistando el vehiculo submarino Pluto en la cubierta del Sella. Al fondo, el buque de salvamento Neptuno
fondeado en La Azohia (bahia de Mazarron).
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De izquierda a derecha: el comandante del Sella, capitan de corbeta Pérez Puig; jefe de la Primera Escua-
drilla de Cazaminas, capitdn de fragata Duelo; almirante de la flota, Angel Tello; comandante de MCM,
capitan de navio Lago de Lanzos, y comandante de la Flotilla de Submarinos, capitan de navio Breijo.

El simulacro de rescate y el tratamiento
sanitario fue supervisado por el director de Sani-
dad de la Armada, general de brigada Sebastidn
Royo; también estuvieron presentes los respon-
sables de la Sanidad Civil de Cartagena.

A lo largo de las diferentes fases en las
que se programd el ejercicio, se llevaron a
cabo la blisqueda, gestion a nivel de Estados
Mayores, localizacion y ventilacion de aire a
un submarino hundido, asi como un escape
real de varios miembros de la dotacion.

El dia 12, el comandante de la Flotilla de
Submarinos y conductor del ejercicio, capitan
de navio Carlos Breijo Ruiz, junto con el jefe
de un Estado Mayor, capitin de fragata
Domingo Gémez-Pamo, y el jefe de operacio-
nes, capitan de corbeta Francisco J. Montene-
gro, ofrecieron una rueda de prensa, a la que
asistieron numerosos representantes de los
medios de comunicacidon, quienes también
pudieron presenciar un ejercicio de ventila-
cion y reflotamiento del submarino Galerna
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posado en el fondo, en el muelle de la Base
de Submarinos, por el buque de salvamento
Neptuno.

Al dia siguiente en aguas de La Azohia
(Mazarrdn) se procedid a simular el hundi-
miento del Galerna y su localizacion por el
cazaminas Sella. El dia 14 se realizaron préac-
ticas de evacuacion de la dotacién del subma-
rino, al dia siguiente las de ventilacion y
entrega de suministros vitales a la dotacion.
El Gltimo dia y en presencia del Almirante de
la Flota, Angel Tello, a bordo del Sella, se
procedid al escape de cinco miembros de la
dotacion a través de la esclusa del submarino.

El ejercicio CARTAGO tiene una periodi-
cidad trienial y su objetivo es comprobar la
capacidad nacional para actuar ante un acci-
dente grave acaecido a un submarino, median-
te la recreacion de un escenario similar al que
se presentaria en un hundimiento real.

La OTAN también realiza cada tres afios
un ejercicio de estas caracteristicas. El Gltimo
fue el SORBET ROYAL-05, que tuvo lugar
en aguas del golfo de Tarento (Italia), donde
participaron gran parte de los medios de
rescate de submarinos existentes en el
mundo, asi{ como varios submarinos, entre
ellos el espafol Siroco, acompanado del
buque de salvamento Neptuno.

(Fotos: D. Quevedo, tomadas el altimo
dfa del ejercicio).
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Alemania

Retraso en la construccion del EGV.—
El Ministerio de Defensa aleméan, puede atra-
sar hasta 2014 la construccidon del tercer
Einsatzgruppenversorger, o buque logistico
de apoyo de grupo, por razones presupuesta-

Petrolero Westensee de la Marina alemana.
(Foto: L. Diaz-Bedia).
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rias. Este anuncio ha enfriado el entusiasmo
de las autoridades navales alemanas, que
habfan solicitado 200 millones de euros para
poder tener el buque operativo en el aho
2007.

La Marina alemana ha decidido que nece-
sita tres buques de esta clase para poder tener
siempre operativo al menos un buque de este
tipo.

Por otra parte, el Gobierno federal intenta
paliar la deuda del estado, estimada en 35
billones de euros, en el afio 2007, de los que
de 900 a 2.000 millones saldran de los recor-
tes al presupuesto de defensa. La Marina
tiene previsto retirar a corto plazo su flota de
buques de aprovisionamiento y petroleros,
por lo que no de no conseguirse estas tres
unidades, su capacidad para operar a distan-
cia de la metropoli se vera seriamente afec-
tada.

La autonomia del EGV es de 45 dias,
como quedd probado durante la operacion
realizada para apoyar a las victimas del
tsunami en diciembre de 2004, en que la
Marina alemana envi6 a uno de los dos EGV
clase Berlin de que dispone.

Australia

Construccion del LCS.—La compaiia
australiana Austal construira los dos primeros
buques Litoral Combat Ship para la Marina de
los Estados Unidos, dentro del equipo forma-
do por General Dynamics, siendo el presu-
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puesto para estos dos primeros buques, deno-
minados Flight O, 500 millones de euros.

El disefio ganador presentado por Austal
es el de un trimaran, dado que este tipo de
buques ofrece una serie de capacidades supe-
riores a la de otros navios con el mismo
desplazamiento. La compaiia australiana ya
tiene en su haber un trimaran comercial de
127 metros de eslora y 31,6 de manga, el
Benchijigua Express, capaz de dar 45 nudos
de velocidad y actualmente operado por una
compaiia espaiola.

El LCS es un buque vital para la Marina
norteamericana, para hacer frente en el si-
glo XXI a los riesgos asimétricos en areas
costeras del globo donde la amenaza terroris-
ta es mas significativa, evitando asi el empleo
de buques de mayor tonelaje, como los
destructores que actualmente componen la
espina dorsal de la Marina norteamericana.
Por ello el nuevo buque debe ser rapido, muy
maniobrero y configurable para las MW,
ASW y SUW, especialmente en este altimo
caso contra lanchas rapidas. Su amplia
cubierta de vuelo le permitira la toma simul-
tanea de dos helicopteros con un amplio
hangar para ambos. Aparte de misiles SAM,
llevara un cafidon de 57 mm.

NOTICIARIO

Modernizacion de los submarinos. —El
primero de los seis submarinos australianos
clase Collins recibird un nuevo sistema de
combate y torpedos modernizados este
mismo afo. La instalacion del nuevo sistema
de combate y del torpedo Mk-48 Advanced
Capability esta prevista, en el presupuesto de
defensa de 2006. Asi, los 800 millones de
euros del programa de modernizacion permi-
tiran que este primer submarino, el HMAS
Waller, y los otro cinco estén al maximo
nivel que permite la tecnologia actual para
submarinos convencionales.

El primer sistema de combate hecho por
Raytheon Integrated Defense Systems de
Portsmouth, Rhode Island, esta siendo inte-
grado con componentes hechos en Australia,
asi como con sensores de esta nacion. El
Waller estara listo para realizar las pruebas de
mar a comienzos de 2007, finalizando la
modernizacion de la serie de seis submarinos
en 2010.

Emiratos Arabes Unidos
Adaquisicion de corbetas.—1.os Emiratos

Arabes Unidos han encargado dos corbetas
mas de la clase Baynunah a los astilleros Abu

Patrullero Al Mushra de la Marina del sultanato de Oman. (Foto: L. Diaz-Bedia).
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Dhabi Ship Building, ampliando as{ la opcién
inicial para construir cuatro buques con un
contrato de 500 millones de euros firmado en
diciembre de 2003.

Los astilleros franceses de Constructions
Meécaniques de Normandfa (CMN), de Cher-
burgo, diseharon las corbetas clase Baynu -
nah, iniciando la construcciéon de la primera
de ellas en mayo de 2004, el resto, y hasta un
méximo de seis, seran construidas en los asti-
lleros de ADSB, dentro del area industrial de
Mussafah, en la capital de Abu Dhabi.

El valor total del contrato para la cons-
truccion de las seis corbetas se elevara final-
mente a 650 millones de euros, de acuerdo
con un portavoz de CMN. La primera corbe-
ta, la Baynunah, sera entregada a la Marina
de los EAU en el aho 2008; adicionalmente la
CMN esta proporcionando el apoyo logistico
y el adiestramiento necesario a las dotacio-
nes. Estas seis corbetas, capaces de alcanzar
30 nudos de velocidad, serdn los mayores
buques jamas construidos propulsados por el
sistema water jet.

Estados Unidos

Programa de construccion de buques. —
La Marina norteamericana mantiene una dura
controversia con el Congreso para sacar
adelante su ambicioso plan de construccio-
nes, siendo el principal punto de friccion el
controvertido destructor DD(X), cuyo costo
estimado por unidad se eleva a 3.000 millo-
nes de euros, con un previsible aumento de
otros mil millones debido a los crecientes
costos.

Otro programa problematico es el del
portaaviones nuclear CVN-21, cuyo costo
oficialmente estd comprendido entre 14.000 y
16.000 millones de euros, unas dos veces el
valor de la precedente serie de la clase
Nimitz. El presupuesto del afio 2006 contem-
pla 800 millones para el CVN-21, y cuatro
veces esa suma para los afos 2008 y 2009.

El tercer punto conflictivo es el tamaio
de la flota. El almirante Mike Mullen, jefe de
Operaciones Navales, ha fijado el nimero de
313 buques como su objetivo, pero para cons-
truir ese nimero la Marina estadounidense

Portaaviones Nimitz. (Foto: archivo RGM).
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necesitara un sustancial aumento de un 20 por
100 en su presupuesto de construcciones,
algo que requerira convencer al Congreso de
que la construccidon de buques de guerra es
una buena inversion.

Identificado un marinero desaparecido
en Pearl Harbor.—Después de 64 afios han
sido identificados los restos de una marinero
desaparecido en combate durante el ataque
japonés a la base naval de Pearl Harbor, el
7 de diciembre de 1941.

El marinero de 2.* Warren P. Hickok de
Kalamazoo estaba destinado en el minador
USS Sicard cuando ocurrid el ataque aéreo.
Varios miembros del minador, incluido
Hickok, fueron enviados para apoyar a la
dotacion del destructor USS Cummings, que
se encontraba atracado en las proximidades y
que pudo hacerse a la mar sin sufrir bajas
durante el ataque; sin embargo, investigacio-
nes posteriores buscando a los desaparecidos
llegaron a la conclusion que Hickok podia
haber sido alcanzado a bordo del acorazado
USS Pennsylvania, ya que parte de la dota-
cion del Sicard fue enviada también al acora-
zado durante el ataque, pero informes poste-
riores no confirmaron esta version.

En los dias posteriores al ataque, varios
cuerpos sin identificar fueron enterrados en el
cementerio de Nuuanu en la isla de Oahu,
entro ellos un marinero desconocido identifi-
cado sdlo como X-2. Al finalizar la Segunda
Guerra Mundial, el Army Graves Registration
Service envio los restos de X-2 a la tumba 731
seccion E del Cementerio Memorial Nacional
del Pacifico, conocido como Punchbowl, el
9 de junio de 1949. En 2004, un investigador
historico contactd con el Joint POW/MIA
Accounting Command (JPAC) en Hawai y
sugiri6 la posibilidad de que los restos que
yacfan en la tumba 731 fuesen los del marine-
ro Hickok. Los forenses del JPAC fueron
capaces de casar esos restos, incluyendo la
informacion odontologica, con los registros
médicos y dentales detallados en el historial
de marinero, finalizando asf este caso.

Interceptado un misil interconti-
nental. — La Marina norteamericana inter-
ceptd y destruy6 a finales de noviembre una
cabeza de combate cuando se separaba del
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misil que la transportaba, derribando asi un
misil intercontinental por primera vez en la
historia.

El destructor lanzamisiles USS Lake Erie
dispard el misil interceptador que destruy6 la
cabeza de combate a 100 millas de altitud
sobre el Pacifico. Segtin la Missile Defense
Agency (MDA), los misiles balisticos de
medio y largo alcance tienen al menos dos
etapas, luego la dificultad en este caso del
misil interceptador es saber cual de las dos
etapas transporta la cabeza de combate. La
prueba fue presenciada por especialistas
navales de Alemania, Australia, Holanda,
JapOn y Espafia, desde la isla de Kauai en
Hawai. Otras tres pruebas similares seran
realizadas por la MDA en 2006. El destructor
Lake Erie esta equipado con equipos de alta
tecnologia que le permiten detectar y seguir
misiles balisticos intercontinentales, equipos
que dotan a otros buques de guerra norteame-
ricanos que patrullan por el mar del Japon,
atentos al lanzamiento de alglin misil por
parte de Corea del Norte, tal y como hiciera
en 1998.

Gran carena del portaaviones Carl
Vinson.—Los astilleros de Newport News de
Northrop Grumman han comenzado la gran
carena del portaaviones nuclear USS Carl
Vinson (CVN-709), bajo un contrato de 1.900
millones de euros. Los astilleros ademés de
reaprovisionar el reactor de combustible
nuclear, recorreran mas de 2.300 com-
partimentos y centenares de sistemas y
equipos.

Asimismo se modernizara la cubierta de
vuelo con sus catapultas y el sistema
de combate, asi como la superestructura de la
isla, que sera reconfigurada para soportar el
mastil de la nueva antena. Esta gran carena,
con una duracion de tres anos, sera la Ginica
que reaprovisione el combustible del buque
en sus previstos 50 ahos de vida. Al finalizar
las obras, el buque atn tendra 23 afios de vida
operativa.

Nuevo Hawkeye.—1a Marina norteame-
ricana y Northrop Grumman han completado
la revision del disefio del avidon Hawkeye
E-2D, nueva version de este avion AEW
basado en portaaviones.
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El radar del aparato, ordenador de mision
y las estaciones de trabajo han sido cambia-
dos o mejorados, habiendo recibido la
compahnia Northrop la orden de construir dos
prototipos. El primer avion de pruebas estara
listo para volar en el afio 2007, pero el prime-
ro de los 75 aviones E-2D de serie no efec-
tuara su primer vuelo hasta 2011.

Se estrella un helicoptero SH-60B. —
Diferentes equipos de rescate exploraron el
océano Pacifico, al oeste de Colombia,
buscando a los tres tripulantes de un helicop-
tero SH-60 B Seahawk, desaparecido el 14 de
diciembre mientras era controlado por la
fragata USS De Wert, que se encontraba
realizando operaciones de interceptacion de
trafico de drogas. El helicoptero se encontra-
ba dentro del alcance visual de la dotacion de
la fragata cuando, por causas desconocidas,
se precipitd al agua sin emitir ninguna sefal
de socorro. La Marina colombiana a su vez
envid un avidon de patrulla para ayudar a
encontrar a los posibles supervivientes,
aunque tampoco tuvo éxito.

Afortunadamente el Seahawk so6lo llevaba
la dotacidn béasica: comandante-piloto, pi-
loto y sonarista, dotacidn que pertenecia a
la 48.* Escuadrilla ASW basada en Mayport.
Flo-rida.

El Osprey entrard en servicio en
2007.— El Cuerpo de Marines espera reem-
plazar su flota de helicopteros, supervivientes
muchos de ellos de la guerra del Vietnam, a
partir de enero de 2007, gracias a la entrada
en servicio del avion MV-22 Osprey. Este
anuncio fue hecho un mes después que el
avion, de motores rotatorios y con un valor de
70 millones de euros por unidad, superase
de forma exitosa los Gltimos test ordenados a
raiz de los accidentes sufridos en el aiio 2000
que costaron la vida a 23 marines. Estos acci-
dentes llevaron a una suspension total de las
pruebas durante 17 meses hasta que las
causas que los originaron fueron descubiertas
y corregidas.

Actualmente la base de Camp Lejeune
alberga 25 Osprey que se encuentran integra-
dos en una escuadrilla especial de pruebas.
Este avidn puede transportar mas infantes que
los helicopteros CH-46, a los que inicialmen-
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te va a reemplazar, a distancias mayores y de
una forma mas rapida, por lo que el Cuerpo
de Infanterfa de Marina conffa en adquirir
360 aviones de este tipo.

El costo del huracdn Katrina.—EI paso
del huracan Katrina el pasado afio por las
costas del Estado de Luisiana ha costado a la
Marina norteamericana 2.500 millones de
euros por los dafios causados a los diferentes
astilleros y a los programas de construcciones
en marcha. Esta suma, que debera ser resarci-
da si recibe la aprobacidon del Congreso,
servird para reparar los dafos causados a
programas especificos, como el de los
destructores tipo DDG-51 y los transportes
anfibios tipo LPD-17. La mayor parte de ese
presupuesto ird a los tres grandes astilleros de
Northrop Grumman Ship Systems, ubicados
en la costa del golfo de México, y el resto ira
a los astilleros menores, que como Textron &
Marine Land System, Ocean Technical Servi-
ces y Swiftships también construyen unidades
menores para la Marina estadounidense,
como los LCAC de Textron o los patrulleros
de Swiftships.

Colision de dos buques.—1.os coman-
dantes de dos destructores que colisionaron
cerca de la costa de Florida a finales del pasa-
do verano no seran apartados del mando, de
acuerdo con la sentencia del consejo de
guerra: «Aunque el Comandante es el Gltimo
responsable de la seguridad del buque, la
cadena de mando no ha perdido la confianza
en la habilidad de ambos Comandantes para
mandar de una forma eficaz y positiva sus
buques».

Un portavoz de la Armada confirmé que
los comandantes del USS McFaul, capitan de
fragata Connors, y del Winston Churchill,
capitan de fragata Leavitt, continuarfan en sus
destinos hasta finalizar el mando. Normal-
mente en la Marina de Estados Unidos, los
comandantes son automéaticamente relevados
al sufrir una colision.

El accidente tuvo lugar el 22 de agosto
durante unos ejercicios de adiestramiento
previos al desplazamiento operativo de las
unidades, integrados en el Grupo de Combate
Expedicionario de Nassau, a unas 83 millas a
levante de Jacksonville en la costa de Florida.
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Nadie result6 herido ni sobrevino una inunda-
cion después de la colision ocurrida a media
tarde, pero ambos buques resultaron con
danos. El Churchill con una brecha de 1,5 por
3 metros en la banda de babor del hangar, una
antena dahada y una pérdida del circuito
hidraulico. El McFaul, mas afortunado, s6lo
sufrio ligeros dafios en la amura de estribor.

La investigacion hizo resaltar que el
adiestramiento requeria «un manejo agresivo
en las maniobras tacticas de los buques, reali-
zando aproximaciones a corta distancia y a
altas velocidades», aunque concluia que
«existian acciones que podian haber evitado
la colision».

Francia

Entregado un nuevo buque para bucea -
dores.—La Direccion General de Armamento
(DGA) ha entregado a la Marina francesa un
nuevo buque para apoyo de operaciones de
buceo, bautizado como Alizé Los astilleros
de Socarenam en Boulogne sur Mer, en la
costa norte francesa, han construido este
navio gracias a un contrato de 20 millones de
euros de la DGA.

El buque, disefiado para operar de forma
autébnoma en apoyo de buques de MCM,
cuenta con una camara de descompresion,
talleres, espacios para buceadores y una
cubierta de vuelo para un helicoptero ligero.

India

Construccion de un submarino nu-
clear.—La Organizacion para la Investiga-
cion y el Desarrollo de la Defensa (DRDO) y
el Centro de Investigacion Atomico de Bhab-
ba, otra agencia gubernamental, han comple-
tado recientemente las pruebas de tres
componentes de Vehiculo Tecnologico Avan-
zado (ATV), un submarino nuclear balistico o
SSBN.

El sistema de propulsidn, eje y tubos
lanzatorpedos han sido desarrollados inde-
pendientemente y probados. En el proximo
paso, dentro de un proyecto de 1.500 millo-
nes de euros, la Marina india integrard los
tres sistemas y posiblemente el submarino
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esté listo para iniciar sus pruebas de mar a
mediados de 2007, dos anos antes de lo
previsto. El sistema de propulsion y el eje
principal han sido desarrollados por Larsen &
Toubro, una compahnia de Bombay. El Centro
de Investigacion de Bhabba, también en
Bombay, ha proporcionado la tecnologia
nuclear, mientras que la maquinaria ha sido
desarrollada por Walchand Hirachand de
Pune, bajo la supervision del DRDO.

Los cientificos rusos estan ayudando a
los indios a desarrollar el reactor en miniatu-
ra para el ATV, que proporcionaré el vapor
necesario a las turbinas, capaz de dar
100.000 CV. El uranio enriquecido del reac-
tor sera proporcionado por el gubernamental
Proyecto de Materiales Raros de Ratnahalli,
cerca de Myosore. El submarino lle-
vara 20 misiles balisticos de cabeza nuclear,
20 torpedos, 10 misiles superficie-aire y el
misil antibuque BrahMos.

Israel

Estudio detallado del LCS.—La Marina
israelf estd estudiando detenidamente el
proyecto norteamericano del Litoral Combat
Ship, al mismo tiempo que Arabia Saudi.
Israel, como reemplazo de sus corbetas y la
Marina saudi para sustituir sus buques de
superficie mas antiguos, aunque de momento
no existe ninguna orden de compra.

Cualquier venta del LCS a terceros paises
ayudaria a conseguir la interoperabilidad con
la marina que lo adquiere, al mismo tiempo
que reducirfa los costos del proyecto para la
Marina norteamericana, aunque el Departa-
mento de Defensa considera a este buque
como de bajo costo, ya que el precio por
unidad no sobrepasa los 200 millones de
euros. Los dos primeros prototipos del LCS,
construidos por separado por General Dyna-
mics y Lockheed Martin, respectivamente,
deberan estar operativos en 2006.

Marruecos
Via de agua en el LST.—Un buque de

guerra marroqui estuvo en apuros el pasado
5 de diciembre en aguas norteamericanas,
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LST marroqui Sidi Mohammed Ben Abadia. (Foto: D. Quevedo Carmona)

pero llegd a puerto seguro gracias a la ayuda
prestada por el Servicio de Guardacostas de
los Estados Unidos.

El Sidi Mohammed Ben Abadia, ex USS
Bristol County (LST 1198), que fue transferi-
do en 1994 por los Estados Unidos a Marrue-
cos, cuando se encontraba navegando a
60 millas de Puerto Rico tuvo una entrada de
agua en la sala de maquinas. Después de una
llamada de socorro, recibida por el sistema
Automated Mutual-Assistanee Vessel Re-
seue, dos helicopteros del US Coast Guard,
tres buques guardacostas y tres navios
mercantes llegaron hasta la situacion del Sidi
Mohammed, para ayudar a los marroquies.
Los helicopteros del guardacostas arriaron
tres bombas de achique, que fueron usadas
por la dotacién para controlar la inundacion,
mientras que un cutter del Coast Guard
norteamericano escoltaba al LST hasta el
puerto de San Juan, permaneciendo en
¢l realizando las reparaciones pertinentes
hasta el 9 de diciembre.
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Reino Unido

Construccion de un buque para las
Malvinas.—Los astilleros England del VT
Group en Portsmouth estan construyendo un
nuevo patrullero OPV (offshore patrol
vessel), que tiene una particularidad: no sera
vendido, sino alquilado a la Marina britanica.
El Ministerio de Defensa de Su Majestad
pagara 50 millones de euros por alquilar a los
astilleros este buque de 81 m, bautizado HMS
Clyde, que patrullara el Atlantico sur con
base en Port Stanley, en las islas Malvinas.

Inicialmente el contrato es por cinco
afos, pero puede ser ampliado sine die.
Aunque la dotacion sera de la Marina britani-
ca, la compania VT propietaria del buque
sera la responsable del mantenimiento logisti-
co y de proporcionar los apoyos necesarios,
garantizando 282 dias de operatividad en la
mar, sin necesidad de entrar en dique seco en
estos cinco ahos.

El Clyde, a partir de su entrada en servi-
cio, reemplazaré a los dos buques que actual-
mente patrullan las aguas de las Malvinas,
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contando con una cubierta de vuelo que
permite la toma de un helicoptero tipo
Merlin. Ademas de su dotacion de tan solo 40
personas, cuenta con alojamientos para
18 Royal Marines.

Rusia

Adaquisicion de vehiculos de rescate.—FEl
Ministerio de Defensa ruso comprara dos
vehiculos submarinos operados remotamente
o ROV, similares a los Scorpio 45 utilizados
por la Marina britanica en agosto del pasado
afio para rescatar el minisubmarino ruso
AS-28 atrapado en el Pacifico cerca de las
costas de la peninsula de Kamchatka a 200 m
de profundidad.

El almirante Victor Fyodorov, comandan-
te de la Flota del Pacifico, comunico oficial-
mente que el ministro de defensa ruso Sergei
Ivanov autoriz6é personalmente la compra de
los ROV. Conjuntamente con los Scorpio, el
Ministerio de Defensa adquirira la tecnologia
necesaria para hacer estos equipos compati-
bles con los medios de rescate rusos.

NOTICIARIO
Singapur

Adgquisicion de dos submarinos.—La
Marina de Singapur comprara dos submari-
nos convencionales mas a Suecia, seglin un
comunicado del Ministerio de Defensa de
este estado asiatico.

El acuerdo, que incluye un paquete logis-
tica y cursos de adiestramiento en Suecia para
las dos dotaciones, contempla la moderniza-
cion de dos submarinos diésel-eléctricos de
1.100 toneladas clase Vastergotland, los
Vastergotland y Halsingland, incluyendo la
modificacion necesaria para operar en aguas
tropicales. La compainia sueca Kockums
prevé que ambos submarinos estén listos para
entrar en servicio en el afio 2010, para reem-
plazar a los ya obsoletos submarinos clase
Sjoormen, actualmente en servicio en la
Marina asiatica y que fueron adquiridos entre
2000 y 2004 como paso previo para construir
una flotilla de submarinos.

El Vastergotland y el Halsingland fueron
construidos por Kockums para entrar en
servicio en 1987-88, respectivamente, y habi-
an sido dados de baja en la Marina sueca hace
un afno.

JLM.T.R.
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El Dia Maritimo Internacional

El pasado dia 29 de septiembre, la Orga-
nizacion Maritima Internacional (OMD) cele-
brd en su sede habitual de Londres el Dia
Maritimo Mundial, bajo el lema «EI transpor-
te maritimo internacional, vehiculo del
comercio mundial», con el que se pretende
resaltar la gran importancia del transporte
maritimo como base del comercio internacio-
nal y de la economia mundial.

La OMI recordd que mas del 90 por 100
del comercio mundial se transporta por mar,
siendo casi imposible cuantificar en términos
monetarios el valor del comercio mundial
transportado por ese medio, aunque la Confe-
rencia de Naciones Unidas sobre Comercio y
Desarrollo (UNCTAD) calcula que los
buques mercantes contribuyen a la economia
mundial con unos 380.000 millones de dola-
res por concepto de fletes, lo cual equivale
aproximdamante al 5 por 100 del comercio
mundial total.

Subraya la OMI que el transporte mariti-
mo es el pivote de la economfa mundial y que
sin él el comercio intercontinental, el trans-
porte a granel de materias primas y la impor-
tacion y exportacion de aumentos y bienes
manufacturados econdmicamente asequibles
seria sencillamente imposibles. La flota
mundial actual se encuentra registrada en mas
de 150 naciones y emplea a mas de un millon
de marineros de practicamente todas las
nacionalidades.
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Asi, en enero de 2005 la flota mercante
mundial contaba con 46.222 buques que en
total sumaban 597.709.000 t brutas, estando
la gran mayoria de esa flota integrada por
buques de carga general (18.150), buques
tanque (11.356), graneleros (6.139), buques
de pasaje (5.679) y portacontenedores
(3.165), quedando un resto de 1.733 de
buques de otro tipo de los resefiados.

En el acto conmemorativo, los altos
dignatarios de la OMI expresaron su confian-
za en que estas cifras, mantenidas o incre-
mentadas, constituyan uno de los auténticos
retos del futuro.

J.C.P.

Noticias de Buquebiis Espana

La compafifa naviera Buquebts Espana
present6 el nuevo catamaran Avemar Dos,
que desde el pasado 1 de noviembre opera en
la Iinea Algeciras-Ceuta.

El buque, construido en los astilleros
australianos Austal Ships, tiene las siguientes
caracteristicas: 82,3 m de eslora, 23 m de
manga, tonelaje de 5.500 GT, y propul-
sion con cuatro motores diésel MTU
20V1163TB73L y cuatro turbinas de propul-
sion de agua KaMeWa; su velocidad de
crucero es de 38 nudos. La capacidad es de
870 pasajeros, 175 vehiculos tipo turismo y
120 m lineales de carga rodada pesada.

[Enero-feb.
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Catamaran Avemar Dos. (Foto: Buquebts Espaina).

Comenz0 su vida operativa con la naviera
Star Cruises de Singapur en la linea entre el
puerto malayo de Butterworth y la isla malaya
de Langkawi, en el mar de Andaman. Poste-
riormente, y operado por la naviera P&O
European Ferries, ha trabajado, entre otras, en
la linea del canal de la Mancha entre Ports-
mouth y Cherburgo con el nombre Super
Star. Ha sido adquirido en propiedad por
Buquebis para sustituir al Patricia Olivia.

El buque operara normalmente con cinco
rotaciones diarias, manteniendo los horarios
habituales de la companfa.

Proyecto ATMOS para transporte mariti-
mo de corta distancia

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

Dentro de estos proyectos se incluye el
denominado ATMOS (Atlantic Area Motor-
way of the Sea). Se corresponde con una de
las cuatro «autopistas» definidas en el
proyecto n.° 21 de las directrices sobre la Red
Transeuropea de Transportes (TEN-T Guide-
lines: Transeuropean Transport Network
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Guidelines), la autopista de Europa occiden-
tal que une Espana y Portugal por el arco
atlantico con el mar del Norte y mar de Ir-
landa.

ATMOS esta liderado por el Ente Pablico
Puertos de Galicia y cuenta como socios a las
autoridades portuarias de Gijon y bahia de
Algeciras, Administracion de Puertos del
Duero y Leixoes (Portugal), Administracion
del Puerto de Sines (Portugal), Cadmara de
Comercio e Industria de La Rochelle (Fran-
cia) y Puerto de Cork (Irlanda).

Ademas, como participantes asociados, se
integran: Naviera Alvargonzalez, Euro
Ferries Limited, Puerto de Waterford (Irlan-
da), Puerto Autonomo de Burdeos ( Francia),
empresa publica Puertos de Andalucia, Asso-
ciated British Ports y 1la empresa Portel Servi-
cios Telematicos.

El objetivo principal del proyecto
ATMOS es mejorar la cohesion socioecond-
mica en el espacio atlantico. Para ello se
espera una mejora del conocimiento y de las
posibilidades del transporte maritimo dentro
del ambito geografico de los socios, un incre-
mento del volumen de mercancias transporta-
das por via maritima y la creacidon de oportu-
nidades para nuevas lineas tipo SSS que
puedan integrarse en las autopistas del mar.
Paralelamente, se espera lograr una mejora de
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la calidad medioambiental, aumentar la seguri-
dad y reducir los accidentes en carretera y
descongestionar del trafico pesado de camiones
las vias de comunicacion terrestre europeas.

El proyecto ATMOS esta coordinado con
el Proyecto Placa (Preparacion de lineas de
ambito corto sostenible, Sustainable Short
Sea Shipping 4S); Placa esta liderado por la
Autoridad Portuaria de Gijon y cuenta practi-
camente con los mismos socios que ATMOS
més la Autoridad Portuaria de Tarragona.

Feria internacional de la Industria Naval
«Navalia»

El Instituto Ferial de Vigo ha anunciado
la celebracion de la Feria Internacional de la
Industria Naval «Navalia», que tendra lugar
entre los dias 23 y 25 de mayo de 2006 en los
pabellones de Cotogrande.

La feria pretende reunir a profesionales
de la industria naval para dar a conocer la
potencialidad del sector naval local y regio-
nal, ya que en Galicia se concentra la mitad
de los astilleros y de las industrias auxiliares
de este sector espafiol. También pretende
crear oportunidades de contacto y negocio
entre los visitantes al certamen.

Inicialmente se calcula la participacion de
més de 100 expositores, procedentes de 30
paises y con una estimacioén de 6.000 visitan-
tes profesionales.

En la feria se integraran expositores
procedentes de los subsectores de la construc-
cion naval, servicios de ingenieria, servicios
maritimos, instituciones y entes publicos,
autoridades portuarias, seguridad maritima y
asociaciones.

Nueva compahia naviera

El grupo naviero Buquebis continfia con
su estrategia de expansion en Espaha y para
ello ha constituido la Compania Naviera del
Estrecho.

La nueva empresa estara dedicada a la
comercializacion de los servicios de transpor-
te maritimo de mercancias, en régimen de
carga rodada, en las lineas maritimas del
Estrecho.
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La empresa se incluye dentro de la unidad
Buquebts Cargo de la compafifa naviera. En
Buquebts Cargo se encuentra ya la compaiifa
MedSeaWays, que mantiene una alianza
estratégica con la compania Lauro Shipping
Italia y que opera la linea entre Tarragona y el
puerto italiano de Savona Vado. Ademas,
MedSeaWays ha llegado a un acuerdo, a
mediados de noviembre, con la compaiiia
italiana Grandi Navi Veloci (Grimaldi Lines)
para operar en la linea Barcelona-Génova con
los buques Ocean Trailer y Fantastic, que
admiten carga rodada y contenedores de 40 y
20 pies. Todas estas lineas se incluyen en la
estrategia de transporte de la Union Europea
de las autopistas del mar (Short Sea Shipping
SSS), disehada para liberar de trafico pesado
las carreteras europeas.

Actividades de la naviera flota Suardiaz

La naviera Flota Suardiaz ha retomado su
relacion con el grupo PSA-Citroén al ser la
seleccionada para el transporte de 40.000
vehiculos al afio entre el puerto mediterraneo
francés de Fos y el turco de Derince, en el
mar de Marmara.

Suardfaz esta también operando, desde el
1 de noviembre, una linea entre Zeebrugge y
Vigo para transportar vehiculos de la marca
Ford con destino al norte de Espana. El obje-
tivo de este trafico es llegar a mover 20.000
vehiculos al aho. La naviera tiene concesion
en las instalaciones viguesas de Bouzas hasta
2016, y hasta el pasado 1 de enero mantuvo,
compartida con la noruega United European
Car Carrier UECC, la linea Vigo-Saint Nazai-
re para el transporte de vehiculos del grupo
PSA Peugeot Citroén a Francia y de remol-
ques con piezas para la construccion de auto-
moviles en la fabrica viguesa del grupo; esta
linea fue adjudicada a Transmediterranea a
primeros de aho. Flota Suardiaz cuenta con
una moderna flota de buques tipo ro-ro, entre
ellos los construidos en los astilleros vigueses
de Hijos de J. Barreras, como Bouzas, Gali -
cia, L’Audace, Suar Vigo, La Surprise, Gran
Canaria Car'y Tenerife Car.

A.P.P.

[Enero-feb.
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CONSTRUCCION NAVAL

Entrega del buque congelador Maranda
Sexto

Recientemente Astilleros de Huelva ha
entregado la Gltima serie de buques pesqueros
correspondientes a una serie de construccio-
nes cuyos nombres van desde el Marenda
Primero al Marenda Sexto.

Se trata por tanto de buques pesqueros de
tipo arrastrero congelador con rampa a popa
provistos para la pesca con tangones del
camaron.

Los buques, incluyendo su equipo y
maquinaria, se han construido de acuerdo
y bajo la supervision del Bureau Veritas y
cumplen con los requerimientos del pais de
bandera para pesca de altura.

Las caracteristicas principales del buque
son: eslora total, 30,60 m; eslora entre
perpendiculares, 25,20 m; manga de trazado,
7,9 m; puntal a la cubierta principal 3,5 m;
puntal a la cubierta superior 5,6 m; calado de
proyecto, 3,45 m; tripulacion, 14 personas;
arqueo, 149 TRB.

J.C.P.
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Astilleros Naval Gijon

El consorcio de empresas Astilleros Astu-
rianos ha sido el comprador de los astilleros
Naval Gijon, S. A. (NAGISA). El consorcio
esta integrado inicialmente por seis empresas:
Astillero Hijos de J. Barreras, Construcciones
Navales Paulino Freire, Construcciones Nava-
les Santodomingo, Astilleros de Huelva, Asti-
lleros Balenciaga y Astilleros Zamakona.

NAGISA pertenecia hasta ahora a la
sociedad estatal PYMAR (Pequefios y Media-
nos Astilleros en Reconversidon); PYMAR
vende las acciones de la empresa pero conti-
naa siendo la propietaria de los terrenos.

Naval Gijon tiene en construccidon un
quimiquero de 183 m de eslora, peso muerto
de 35.000 t y capacidad para 42.000 m’ de
productos quimicos; su casco fue construido
en los astilleros ucranianos de Zaliv y en el
mes de agosto fue remolcado a Gijon, donde
se termina su armamento para ser entregado
en 2006.

También ha comenzado la construccioh
de cuatro portacontenedores de 35.000 t de
peso muerto y capacidad de 760 TEUs para el
armador aleméan Kornrowski Group.

[Enero-feb.
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Volcdn de Tauce. (Foto: A. Ortigueira).

Botadura de un nuevo ferry para el Grupo
Armas

El astillero Hijos de J. Barreras, de Vigo,
boto el pasado 1 de diciembre el ferry Volcdn
de Taburiente para la Naviera Armas.

El buque es el cuarto de los encargados
por la naviera canaria al astillero vigués. El
pedido total de Armas para la renovacion de
su flota es de seis buques por un total de 375
millones de euros.

Hasta ahora han sido entregados los
Volcdn de Tindaya, de 78 m de eslora en
2003, y los gemelos Volcdn de Tamasite y
Volcdn de Timanfaya, de 143 m de eslora, en
2004 y 2005, respectivamente. Con anteriori-
dad, en 1995, Barreras construy6 los Volcdn
de Tauce y Volcdn de Tejeda para la naviera.

Las caracteristicas principales del nuevo
buque son: 131 m de eslora, 21 m de manga y
dos grupos propulsores con un total de
26.000 CV que le permiten una velocidad
méxima de 25 nudos. Su capacidad es de 650
pasajeros, 224 turismos y 31 trailers. El coste
de esta construccion ha sido de 55 millones
de euros.
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Factorias Vulcano

El 16 de noviembre tuvo lugar en los asti-
lleros Factorfas Vulcano de Vigo la botadura
del quimiquero Dattilo M para el armador
italiano Augusta Due S. R. L. Este es el
segundo buque de la serie de dos construidos
por Vulcano para el mismo armador; el
primero, Filicudi M, fue entregado en febrero
del presente aho.

Las caracteristicas de los buques son:
21.300 TPM, 161 m de eslora total, 23 m de
manga, motor principal MAK de 8.100 kW.
con velocidad de 15 nudos y capacidad para
25.000 m® de productos. El valor de construc-
cion de cada uno de los buques es de
45 millones de euros.

Los buques son empleados para el trans-
porte de productos quimicos y petroliferos
desde Libia a Turquia.

El astillero anuncidé en el mismo acto la
construccion de un buque de similares carac-
teristicas para un armador chileno, con lo que
asegura su carga de trabajo hasta mediados de
2007.

A.P.P.

[Enero-feb.
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PUERTOS

El puerto de Cadiz implanta un sistema de
identificacion automatica de buques

La Autoridad Portuaria de la Bahfa de
Cadiz ha puesto en marcha un novedoso
instrumento que aumentara la seguridad de la
navegacion maritima en aguas de la bahfa
gaditana. Se trata del llamado «Sistema de
Identificacion Automatica de Buques (AIS)»,
un dispositivo creado para evitar la colision
entre buques y cuya instalacion en tierra abre
un nuevo campo de aplicaciones en el ambito
de la sehalizacion maritima y ayudas a la
navegacion.

Este sistema permitird que el equipo del
barco pueda transmitir automaticamente a
ciertos intervalos de tiempo informacion
sobre su identificacidn, posiciéon, rumbo y
velocidad, lo que permite conocer a cada
buque la posicidon de los que estdn en su
proximidad presentandola sobre la pantalla.

La Organizacion Maritima Internacional
(OMI) ha declarado obligatoria la implanta-

cion progresiva del uso de dispositivo AIS en
los buques.

La puesta en marcha de este sistema
prevé la instalacion de una estacion base en el
Centro de Control de Servicios del Puerto
(ubicado en el edificio de la Estacidon Mariti-
ma en la darsena de Cadiz), asi como de un
emisor en una de las boyas de la bahfa. Dicha
estacion base permitira visualizar en el
Centro de Control de Servicios la posicion de
los buques equipados con AIS que naveguen
en un area de 30 millas alrededor del puerto
de Cadiz.

El proyecto se encuadra dentro de las
actividades de innovacion tecnologica desa-
rrolladas por el ente ptblico Puertos del Esta-
do, que en esta ocasion, junto con el Instituto
Portuario del Transporte Maritimo de Portu-
gal, ha dispuesto la instalaciéon de una red de
dispositivos AIS en la costa atlantica de la
Peninsula. El proyecto esta financiado con
fondos comunitarios Interreg I1I-A.

Puerto de Cadiz. Fotograffa del libro Historia de la Navegacion Comercial Espariola. Tomo I, de Elena
Ruiz Romero de la Cruz. Editado por el Ministerio de Fomento, Puertos del Estado, Madrid 2004.

2006]
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Listas las terminales del nuevo servicio
maritimo

La empresa publica Puertos de Andalufa
ha entregado al Consorcio de Transportes de
la Bahifa de Cadiz las tres terminales mariti-
mas para usuarios, con lo que se da el Gltimo
paso para la implantacion de las infraestruc-
turas necesarias de cara a la puesta en marcha
del nuevo servicio maritimo de transportes,
que entrard en funcionamiento tras las fechas
navidenas, después del periplo vacacional.

Las tres terminales estan emplazadas en
los tres puntos de origen y destino del nuevo
servicio maritimo. Esto es, Cadiz, en el
muelle Reina Victoria, Rota, en el puerto
deportivo, y en El Puerto de Santa Marf{a, en
la antigua lonja, habiéndose iniciado en estos
dfas la campafa informativa y divulgativa del
nuevo servicio, con especificacion de los
horarios de funcionamiento de los catamara-
nes que cubren una serie de desplazamientos
desde primeras horas de la mafiana hasta alti-
mas de la tarde.

J.C.P.

Puerto exterior de La Coruna

La Unidn Europea ha comunicado la
concesion de ayudas por un valor de 257,5
millones de euros para la construccidon del
puerto exterior de La Corufa. La Secretaria
General de la Comision Europea firmé el
pasado 14 de diciembre la concesion de la
citada ayuda.

El proyecto del nuevo puerto, situado en
las inmediaciones de punta Langosteira, fue
adjudicado a finales de 2004 a la Union
Temporal de Empresas (formada por Draga-
dos, Drace, Sato y Copasa) con un presupues-
to de adjudicacion de 429 millones de euros.

A esta cantidad hay que sumar otra de
201 millones de euros para acondicionamien-
to de los accesos, desmontaje de la terminal
petrolera, traslado actual de empresas y otras
obras complementarias.

El puerto exterior es una actuacion funda-
mental para el desarrollo del puerto de La
Coruha, y de la propia ciudad; su plazo de
ejecucion es de seis ahos y medio.

El proyecto incluye, principalmente, la
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construccion de un dique de abrigo de 3.360 m
de longitud total y tres alineaciones, y un contra-
dique de 579 m, que conforman una darsena de
230 hectéreas de agua abrigada y una anchura
de bocana superior a los 850 metros.

Puerto seco en el area Ferrol-La Coruna

La necesidad de un transporte intermodal
adecuado, en el que se integren las posibilida-
des de transporte maritimo, transporte terres-
tre (carretera y ferrocarril) y, en menor medi-
da, transporte aéreo, ha sido decisiva para el
desarrollo de las instalaciones denominadas
«puertos secos».

Algunas de estas areas se desarrollan
como plataforma de apoyo a instalaciones
portuarias proximas, permitiendo que crezca
en ellas el trafico maritimo sin estar restringi-
das por falta de superficie de almacenamiento
o por falta de terrenos para el asentamiento
de empresas.

Este es el caso del area Ferrol-La Corufa.
Ambos puertos estan en fase de crecimiento,
con la ampliacion de sus instalaciones: Ferrol
ya tiene terminada la primera fase de la zona
de Canelifias, y La Corufa est4 construyendo
su puerto exterior.

Sin embargo, para conseguir un desarro-
llo total de las instalaciones portuarias se ha
estudiado la creacion de una zona logistica
tipo «puerto seco», que serviria de apoyo a
los dos puertos maritimos. El estudio prevé el
asentamiento de unas trescientas empresas
con unos seis mil puestos de trabajo. El dise-
fio a seguir es similar al que se estd emplean-
do en la creacion de la zona logistica de
Salvaterra que, situada a 30 km de Vigo, se
convertird en una expansion de la capacidad
de transporte del puerto vigués.

Para ello se esta a la busqueda de una
superficie de terreno, cercana a los seis millo-
nes de m?, en posicion equidistante de los dos
puertos del norte de Galicia. En un primer
estudio se ha identificado la zona de Begonte,
a 70 km de La Corufia y 80 km de Ferrol,
como posible zona para la instalacion del
puerto seco, ya que ademas cuenta con
buenas comunicaciones terrestres y ferrovia-
rias.

A.P.P.

[Enero-feb.
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Los paises de la Union Europea sin acuer-
do sobre el Mediterraneo

Los ministros de Pesca de la Unién Euro-
pea siguen sin alcanzar un acuerdo sobre las
normas para regular la pesca en el mar Medi-
terraneo, que Espaha por su parte estaba
dispuesta a aprobar, siendo por tanto la
segunda vez en tres meses que las propuestas
de la Union Europea no conseguian los
apoyos suficientes para ser efectivas.

Francia e Italia fueron los paifses que
obstaculizaron un acuerdo, respaldados por
otros estados costeros, Polonia, Grecia, Eslo-
venia, Portugal y Chipre, mientras que Espa-
fia era partidario de aprobar una normativa.
En este sentido, la ministra espafiola de Agri-
cultura y Pesca afirmd que la propuesta para
regular la pesca en el Mediterraneo, que no
ha sido consensuada por la UE, «recogia
todas las aspiraciones espafiolas por lo que el
Gobierno espaiiol hubiera votado a favor».

El Consejo de Pesca comunitario decidio
interrumpir y posponer a otra reunion la vota-
cion de una normativa que establece limita-
ciones en las artes pesqueras y en las tallas de

2006]

(Foto: M. M. 1.).
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los peces capturados en aguas mediterraneas,
ante la falta de acuerdo sobre las Gltimas
propuestas de compromiso de la Comision.

Rechazo del sector atunero a la liberaliza-
cion de los mercados

El sector de los fabricantes de conservas
a través de Anfaco y los armadores que se
dedican a este tipo de capturas han lanzado
una seria advertencia a las administraciones
espafiola y comunitaria sobre los riesgos para
ambos sectores que puede entrafiar la posible
elminacion de aranceles y la reduccion de los
mismos a unos minimos para las importacio-
nes de este tipo de productos.

Para el secretario general de Anfaco el
impacto negativo de este tipo de medidas se
podria traducir en unas pérdidas de unos dos
mil millones de euros en los proximos aios y
graves riesgos para el empleo en el conjunto
del sector, lo que afectarfa fundamentalmente
a Galicia, donde se concentra la mayor parte
de la actividad, ya que el nimero de empresas
que operan en el sector supera el centenar.

Se teme la invasion de terceros paises,
especialmente de Tailandia por sus bajos
costes de produccion, por lo que Anfaco
reclama que la UE fije los techos a las entra-
das sin aranceles o con aranceles muy bajos.

Refuerzo de la colaboracion pesquera
entre Espana y Marruecos

Espaha y Marruecos pondridn en marcha
en los proximos meses una serie de medidas
de colaboracion en en materia pesquera de
acuerdo con los compromisos suscritos el
pasado mes de noviembre entre la ministra
espafiola de Agricultura, Pesca y Alimenta-
cion y su colega marroqui durante su viaje a
Rabat.

El nuevo compromiso supone, entre otras
medidas, el desarrollo de una campaha de
prospeccidon en aguas de Marruecos, ya
iniciada, e igualmente esté prevista la realiza-
cion de otras dos campafias experimentales
por parte de barcos comerciales para comple-
mentar la campafa que lleva a cabo el barco
oceanografico Vizconde de Eza, siendo el
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objetivo de ese compromiso el de lograr un
mayor conocimento de la situacion de los
recursos en dichas aguas de cara a la aplica-
cion en el desarrollo del acuerdo pesquero,
donde se han establecido inicialmente impor-
tantes limitaciones para la captura de gambas
y cefalopodos.

En el mismo marco de colaboracion,
Espaha se ha comprometido a aportar 900 mi-
llones de euros en materia de formacion
maritima pesquera. De esa cifra, unos 500
millones se destinaran a la compra de simula-
dores de navegacion en Alhucemas, asi como
para el equipamiento del centro de formacion
ubicado en el puerto de Larache. Finalmente,
la Administracion pesquera espafiola se
compromete a movilizar 400 millones de
euros para el desarrollo de nuevas iniciativas
para la mejora de la calidad y la promocidon
de los productos.

J.C.P.

Acuerdo de pesca entre la Union Europea
y Gabon

La Unidn Europea y Gabon han firmado
un nuevo acuerdo de pesca que estard en
vigor hasta el 2 de diciembre de 2011.

El acuerdo se circunscribe a la pesca del
atlin, y no se han renovado las licencias para
camaroneros y cefalopoderos hasta ahora
autorizados.

Respecto a los atuneros, se permiten sdlo
40 licencias, de las que 22 son para buques
espanoles (doce atuneros cerqueros y
10 atuneros palangreros).

El acuerdo incide en la conservacion y
gestion sostenible de los recursos pesqueros,
en la creacion de puestos de trabajo para los
marineros de la region, en el refuerzo del
control de las actividades pesqueras y en la
cooperacion cientifica en el sector pesquero.

La Uni6on Europea efectuara una contri-
bucidn financiera de 860.000 euros anuales,
de los que el 60 por 100 se empleard para
apoyo de la politica local pesquera. El tonela-
je anual autorizado es de 11.000 toneladas y
los armadores de los atuneros deberan anadir
un canon de 35 euros por tonelada al precio
de la licencia.

[Enero-feb.
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Acuerdo de pesca entre la Union Europea
y Comores

La Uni6n Europea y la Reptblica Islami-
ca de las Islas Comores han firmado un
nuevo acuerdo de pesca que estard en vigor
hasta el 31 de diciembre de 2010. El anterior
acuerdo estaba en vigor desde 1988 con suce-
sivas adaptaciones.

El acuerdo se circunscribe a la pesca del
atin y estd en linea con las medidas aproba-
das dentro de la Comision del Atan en el
océano Indico (Indian Ocean Tuna Commis-
sion, IOTC, como organizacidn regional
responsable de estos temas.

El acuerdo incide en la conservacion y
gestion sostenible de los recursos pesqueros,
en la creacion de puestos de trabajo y mejora
de los ingresos, y en la mejora de la seguri-
dad alimentaria y reduccion de la pobreza.

El acuerdo permite posibilidades de pesca
para un total de 57 buques (frente a los 65
autorizados en el acuerdo anterior), 40
cerqueros atuneros y 17 palangreros.

La Unidén Europea efectuard una contri-
bucion financiera ge 2.340.000 euros por el
total de los seis anos. El 60 por 100 de esta
aportacion se empleara para apoyo de la poli-
tica local pesquera. Ademas, los armadores
de los buques autorizados deberan pagar una
licencia anual de 3.375 euros los cerqueros y
2.065 euros los palangreros.
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Estudio de los caladeros marroquies

Dos buques arrastreros espanoles, los
pesqueros Nuevo Farruco y Myrdoma, son
los participantes en una nueva campana de
estudio de caladeros en aguas de Marruecos.
Esta campafia es complementaria de la reali-
zada por el buque oceanografico Vizconde de
Eza en la misma zona el pasado afo.

La campana parte del proyecto entre la
Union Europea y Marruecos para el estudio
de los caladeros de este pafs.

Los buques realizardn una campaiia de
pesca experimental, en aguas atlanticas
de Marruecos, entre Casablanca y Agadir,
para capturar granadero, merluza, escualos y
carabineros en profundidades entre 800
y 1.500 metros.

El proyecto esta dirigido basicamente
para comprobar la posible rentabilidad de
esta modalidad de pesca en la zona, para lo
que sera necesario superar la cifra de 3,5 to-
neladas de capturas por buque y dia de las
especies mencionadas.

La finalizacion de la campaha esta previs-
ta para febrero de 2006.

A.P.P.
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Concierto extraordinario de Navidad por la banda sinfonica de Infanterfa de Marina de Madrid,
dirigida por el teniente coronel Agustin Diez Guerrero, el pasado 21 de diciembre de 2005 en el
Cuartel General de la Armada. (Foto: ORP, Armada).
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«LA ARMADA Y LA DEFENSA EUROPEA»

El Observatorio Europeo de Seguridad y
Defensa, en colaboracion con el Instituto de
Cuestiones Internacionales y Politica Exte-
rior, INCIPE, han organizado el pasado 14 de
diciembre, en la sede madrileha de este alti-
mo, una jornada sobre «La Armada y la
Defensa Europea», a la que asistieron nume-
rosisimos mandos del Estado Mayor de la
Armada, entre otros el AJEMA, almirante
general Sebastidn Zaragoza; el 2.° AJEMA,
almirante Fernando Armada; almirantes,
generales, jefes y oficiales de los tres Ejérci-
tos y de la Guardia Civil, asi como agregados
militares, autoridades, empresarios y repre-
sentantes de organizaciones afines a la Mari-
na de guerra y la Defensa.

En nombre de INCIPE, dio la bienvenida
al acto su secretario general, Vicente Garrido,
haciendo la presentacion del mismo Luis
Solana, presidente del Observatorio Europeo
de Seguridad y Defensa, quien en su breve
alocucion llamd la atencion sobre la impor-
tancia que tienen para la Armada los volunta-
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El secretario general de Politica de Defensa, almi-
rane general F. Torrente, con el ATEMA, almirante
general S. Zaragoza. (Foto: ORP, Armada).
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rios reservistas, presentando a continuacion al
almirante jefe del Estado Mayor de la Arma-
da, que inaugurd el turno de intervenciones
con el tema «La Armada ante los nuevos
retos», en el transcurso del cual hizo una
exposicion de los retos y los medios con que
cuentan nuestras fuerzas navales para respal-
dar la politica exterior espanola.

El contralmirante Fernando Lista Blanco,
presidente del Grupo de Trabajo del Comité
Militar de la Union Europea; el vicealmirante
José A. Saiz Rozas, comandante de Cuartel
General Maritimo de Alta Disponibilidad
(OTAN), y el vicealmirante Juan C. Muhoz-
Delgado, almirante jefe de la Division de
Planes del Estado Mayor de la Armada
fueron los responsables del resto de interven-
ciones, en las que hicieron un repaso de la
complejidad que entrafia la politica defensiva
de una Europa compuesta por veinticinco
miembros, y que ademas cuenta con la exis-
tencia de la Organizacién del Tratado del
Atlantico Norte, a la que pertenecen la mayo-
ria de los paises que componen la Unién y la
primera potencia maritima mundial, los Esta-
dos Unidos, asi como el freno habido a la
carta magna europea, con lo que han de desa-

rrollarse alternativas de cooperacion y coordi-
nacion entre los estados miembros y las orga-
nizaciones existentes, para hacer frente al
terrorismo, los desastres ecologicos y el
crimen organizado, como principales amena-
zas existentes en la actualidad para la paz y
estabilidad europeas.

Jestis Arce, director comercial de
Navantia, entidad patrocinadora del acto,
intervino para desarrollar el tema «La
Proyeccidon Internacional de la Construccidn
Naval Espaiiola», en la que se centrd en la
labor, logros y perspectivas de la constructo-
ra estatal y en la importancia que supone
para la misma el respaldo y desarrollo de la
Marina espafola.

Clausurd la jornada el almirante general
Francisco Torrente, secretario general de
Politica de Defensa, quien habl6 del compro-
miso y la importante aportacidén que viene
realizando Espana a la politica europea e
internacional en materia de defensa en gene-
ral, y en particular a la presencia de nuestra
Armada en las misiones de caricter interna-
cional que le han sido encomendadas.

M. M.

De izquierda a derecha: el vicealmirante Sainz Rozas, Luis Solana y el vicealmirante Muhoz-Delgado.
(Foto: ORP, Armada).
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ASAMBLEA AMISTOSA LITERARIA. 250 ANIVERSARIO EN NOVELDA

Con gran expectacion han venido desa-
rrollandose en Novelda las «Jornadas de la
Tlustracidon» que, con motivo del 250 Aniver-
sario de la Fundacion de la Asamblea Amis-
tosa Literaria por Jorge Juan y Santacilia, han
contado con un extenso programa de actos.

A lo largo de tres jornadas (24, 25y 26 de
noviembre) desfildé por la ciudad un gran
namero de especialistas en los diversos temas
que configuran una época tan interesante como
es el siglo xvi, los cuales aportaron los deta-
lles de sus tltimas investigaciones, asf como la
difusion que en la actualidad estan experimen-
tando las publicaciones relacionadas con esta
época, que merece recordarse fue el siglo de
méxima expansion del Imperio espafiol.

Durante el primer dia tuvo lugar, a las
2000 horas en el Salon Mediodia del Casino
de Novelda, el comienzo de las Jornadas, las
cuales fueron presentadas por Pau Herrero y
Jover, cronista de Novelda y correspondiente
de la Real Academia de Cultura Valenciana,
quien dio la bienvenida a los presentes en
nombre de la Asamblea Amistosa Literaria y
declard abiertas las Jornadas, agradeciendo
en primer lugar al excelentisimo ayuntamien-
to su importante colaboracion en apoyo de los
actos, asi como a las diversas entidades que
hicieron posible la realizacion de las mismas,
como la Caja de Ahorros del Mediterraneo,
Marmol de Alicante A. C. V., Uva de Mesa
Embolsada Vinalopd, Carmencita, Casino de
Novelda y Amics de la Cultura. A continua-
cidn tuvo lugar la presentacion del libro
Trascendencia Cientifica de Jorge Juan y
Santacilia publicado por Edicions Locals,
y debido a la pluma del autor ilicitano Diego
Garcia Castafio y que estuvo presentado por el
doctor en Matematicas y catedratico de la
Universidad de Alicante German Torregrosa
Gironés, el cual gloso la obra ahadiendo que
era la primera que presentaba de una manera
didactica la ciencia aplicada empleada por
Jorge Juan. Al acto asistieron el alcalde de
Novelda, miembros de la corporacion y repre-
sentantes de las diversas entidades empresa-
riales, financieras y culturales de la ciudad.

En la siguiente tarde, y también en el
mismo lugar y hora, se llevo a cabo la
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primera mesa redonda, que estuvo presidida
por el vicepresidente de la Asamblea,
Manuel Becerra, siendo moderada por el
editor y librero, miembro de la Asamblea,
Augusto Beltra Jover, quien presentd a los
ponentes y en primer lugar a Manuel Torre-
grosa, decano de los asambleistas de la loca-
lidad, el cual dio las gracias a los intervi-
nientes por su presencia en estos tan
importantes actos.

En primer lugar intervino el historiador y
académico Carlos Martinez Shaw, con una
amplia exposicion sobre en Imperio Espafiol
en el siglo XvIIL. A continuacién tomd la pala-
bra Manuel Martinez Prieto, capitan de navio,
quien reivindicd la figura de Antonio de Ulloa.
Seguidamente Jorge Juan Guillén, coronel de
la Armada y secretario de la A. A. L., realizo
un recorrido historico de la Asamblea.

La tercera y tltima jornada se abrid con
la celebracion de la reunidn ordinaria de la
Asamblea Amistosa Literaria en la finca de
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«El Fondonet», casa solariega de Jorge Juan
y Santacilia, la cual fue presidida por el vice-
presidente de la misma, Emilio Becerra. En
ella y a propuesta de la Asamblea local, el
alcalde de Novelda fue nombrado Asamblefs-
ta Honorario. Desde el afio 1995 tres han sido
los alcaldes de la localidad honrados con la
pertenencia a la Asamblea.

Terminado el acto se gird una visita turfs-
tica que abarco el castillo de la Mola, el
santuario de Sta. M.* Magdalena, patrona de
Novelda, y la bodega Heretat de Cesilia, de la
que, por cierto, uno de sus caldos se ha colo-
cado este mismo mes a la cabeza de los vinos
de la Comunidad Valenciana.

Siguiendo con el programa, a las 2000
horas dio comienzo la segunda de las mesas
redondas en el marco incomparable de la
Casa Museo Modernista, concretamente en el
Salén de Baile, disertando en primer lugar
Antonio Mena Calvo con el tema «El Entor-
no Musical de Jorge Juan». En segundo lugar
intervino el capitan de navio y director de la
REVISTA GENERAL DE MARINA, Mariano Juan
y Ferragut, con la ponencia «De Trafalgar a
la Marina espafiola del siglo XXI».

«Jorge Juan, Espaha y la fisica del si-
glo xvi» fue el trabajo desarrollado por
Francisco Gonzalez de Posada, catedratico de

Fundamentos de Fisica de la Escuela
de Arquitectura de Madrid, y ex rector de la
Universidad de Cantabria, finalizando el acto
con la exposicion «Novelda y el mar», a
cargo del capitan de yate, profesor de Nautica
y miembro fundador del C. A. S. Explorasub,
Vicente Pina Pastor. Como moderador del
acto ejercid el cronista de Novelda Pau
Herrero i Jover.

Al acto de clausura, celebrado en un
céntrico restaurante de la ciudad, asistieron,
entre otras personalidades, la consellera de
Turismo de la Comunidad Valenciana, M.?
Milagrosa Martinez Navarro; el diputado a
Cortes por Alicante, José Bevi4; el alcalde de
Novelda, José Rafael Séez Sanchez; Joaquin
Arias, presidente del Grupo Subis; Cecilio
Escolano, presidente de la S. C. Casino de
Novelda; M.?* José Adsuar, directora de la
Casa Museo Modernista; representantes de
partidos politicos, empresarios, asociaciones
culturales y un gran nimero de invitados que
contribuyeron con su presencia a dar realce al
acto que daba por finalizadas unas «Jornadas
de la Ilustracion» que ciclicamente repite la
ciudad de Novelda y que ya son un referente
dentro de la cultura espafnola.

P. H.
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DONACION DE UN CUADRO DEL ELCANO AL MUSEO NAVAL

El pasado 14 de diciembre de 2005, se
firmaron en el Museo Naval de Madrid las
actas de donacion de un cuadro titulado E/
buque cientifico Tofino y Elcano (Puerto de
Valencia). Se trata de una acuarela de 92 x 70 cm,
obra del pintor valenciano José Francisco
Rams Lluch, que habia obtenido un accésit
en los pasados «Premios Virgen del Carmen
2005». Firmdé la donacidn el pintor
del cuadro, y la recepcion el director del
Museo, contralmirante Teodoro Leste
Contreras.

El cuadro presenta un rincon del puerto
de Valencia, con un primer plano del buque
escuela Juan Sebastidn de Elcano visto por
su amura de babor atracado al muelle, y el
Tofiiio en Gltimo plano a la izquierda, visto
por su costado de estribor y atracado por
babor al muelle. A principios del aiio 2006,
se prevé que pase a la coleccidon permanente
del Museo Naval de Cartagena.

José Francisco Rams Lluc, nacido en
Valencia en 1945, es acuarelista, cartelista,
dibujante y miembro de diferentes organiza-
ciones y agrupaciones artisticas. Ha realizado
mas de cien exposiciones entre individuales y
colectivas, y desde que en 1976 recibid un
tercer premio de acuarela de la Agrupacién

Cultural Deportiva T. de Valencia, no ha
dejado de cosechar galardones, tanto en Espa-
fla como en Francia, siendo hoy considerado
uno de los acuarelistas de mas valia dentro
del panorama plastico valenciano.

M.G.F.
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LA AMUNAV Y EL MUSEO NAVAL

El pasado 25 de noviembre de 2005, tuvo
lugar en el Museo Naval de Madrid, la firma
de las actas de donacidn de piezas que a lo
largo de 2005 efectud al citado Museo la
Asociacion de Amigos del Museo Naval
(AMUNAY). Firmé la entrega el presidente
de la Asociacion, vicealmirante Luis Carrero-
Blanco Pichot, y la recepcion el director del
Museo, contralmirante Teodoro Leste Con-
treras.

La activa AMUNAV es una asociacion
totalmente altruista, cuyo niimero de socios
sobrepasa los 160. Movida por un su gran
afecto hacia el Museo Naval, y en su deseo
de mejorar las colecciones dentro de sus posi-
bilidades econdmicas, hasta la fecha ha dona-
do gran cantidad de importantes piezas de
todos los tipos: cuadros, uniformes, armas,
instrumentos, manuscritos, etc., de los que la
gran mayoria se muestra al pablico en la
coleccion permanente.

En el pasado afio 2005, la AMUNAV
dond una importante coleccion de armas de
fuego, casi todas ellas del siglo xvIi1, que han
sido el motivo de la reciente firma de actas.
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Muchas de estas armas se encontraban en
muy buen estado de conservacion, necesitan-
do so6lo una limpieza a fondo que se llevd a
cabo en los talleres del Museo, junto con los
trabajos de restauracion de algunas de ellas
todavia en curso. Estas armas fueron: dos
espingardas, un fusil, dos parejas de pistolas
de llave espafiola, una pareja de pistolas de
llave francesa, un estuche de pistola de duelo,
una pareja de pistolas de tiro de salon, una
pistola de chispa de llave francesa y una
pistola de piston.

[Enero-feb.
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CICLO DE CONFERENCIAS SOBRE TRAFALGAR
EN MONTEVIDEO (URUGUAY)

Organizado por el Departamento de Estu-
dios Historicos del Estado Mayor del Ejército
uruguayo, se celebro el pasado 23 de noviem-
bre en la sede del Instituto de Investigaciones
Historicas y Geogréficas, en Montevideo, un
ciclo de conferencias sobre el impacto de
Trafalgar en la América espahola, con arreglo
al siguiente programa.

«Los marinos hispanoamericanos en
Trafalgar: la llamada de la patria vieja»,
conferencia impartida por el general auditor y
colaborador de la REVISTA GENERAL DE
MaRrINA José Cervera Pery.

«Los navios americanos de Trafalgar:
el precio de un alto coste», a cargo de
Pascual Cervera de la Chica, economista e
historiador.

«La salud de ultramar: Balmis y la real
expedicion filantropica de la vacuna», ponen-
cia desarrollada por la licenciada en Historia
Paz Figares.

Una nutrida concurrencia llen6 el salon
de actos en el que transcurri6 el evento, con
destacadas personalidades de las Fuerzas
Armadas y culturales de Uruguay, entre ellas
el contralmirante Alberto Caramés, jefe del
gabinete del comandante general de la Arma-
da, y el coronel Hugo T. Grossi, jefe del
Departamento de Estudios Histdricos
del Estado Mayor del Ejército, asi como los
integrantes del Instituto de Investigaciones
Historicas y Geograficas «Coronel Rolando
Laguardia Trias».

J.C.P.

El general auditor José Cervera Pery durante su intervencion.
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CONGRESO INTERNACIONAL SOBRE LA TECNOLOGIA
DE LOS NAVIOS DE TRAFALGAR
(HOMENAIJE A SUS CREADORES Y CONSTRUCTORES)

Durante los dias 3, 4 de noviembre 2005,
en Madrid, y el 5 del mismo mes en Cadiz,
organizado por la Escuela Técnica Superior
de Ingenieros Navales, con el patrocinio de la
Armada y de la Universidad Politécnica de
Madrid, se ha celebrado con gran éxito, tanto
de ponencias presentadas como de asistencia,
el Congreso Internacional sobre la Tecnolo-
gia de los buques que combatieron en Tra-
falgar.

Al ser 2005 el bicentenario del comba-
te, ha habido innumerables actos conmemo-
rativos sobre el evento, principalmente
sobre el entorno politico, social y estratégi-
co, las condiciones de los buques, el adies-
tramiento, la tactica de Nelson y los
comportamiento heroico de los combatien-
tes y su moral.

En este Congreso, por el contrario, se han
presentado trabajos fundamentalmente orien-
tados a los aspectos técnicos e industriales,
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para deducir de ellos conclusiones sobre su
posible influencia en el resultado del comba-
te, y al mismo tiempo rendir homenaje a los
extraordinarios técnicos y constructores de la
época, que con medios muy rudimentarios y
con pocos conocimientos tedricos dieron a la
humanidad obras tan bellas y técnicamente
tan extraordinarias como los navios de linea.
Con aplicacidon de las técnicas mas
modernas, se han presentado estudios hidro-
dindmicos comparativos de los principales
buques que participaron, alabandose sus
excelentes caracteristicas y comportamiento
en la mar, teniendo en cuenta la inexistencia
de métodos de analisis como los actuales.
Durante el desarrollo de las jornadas,
desde el punto de vista de la construccion y
las disposiciones generales, se ha podido
concluir que los buques que intervinieron en
el combate, eran muy similares, debido a que
los trabajos de «inteligencia» de la época
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realizados por personajes de gran categoria
cientifica fueron muy eficaces y uniformaron
los sistemas de construccion en los paises en
conflicto. Ademas de nuestro Jorge Juan, los
franceses también destacaron a cientificos
para estudiar en varios paises las técnicas de
construccion naval y acortar, aplicando méto-
dos cientificos, el desfase tecnologico y de
nimero de unidades que existia respecto a
Inglaterra.

En general se podria decir —sin entrar en
otras consideraciones de calidad de las dota-
ciones y del adiestramiento— que Inglaterra
disponia de pequenas ventajas técnicas y de
suministros que le dieron una superioridad
decisiva durante el combate y posteriormente
para capear con éxito el fuerte temporal que
castigd a los supervivientes, en las condicio-
nes tan precarias en las que quedaron los
buques. Estas ventajas, sin hacer una relacion
exhaustiva, eran: mejor método de fabrica-
cion de cahones —que disminuia el calenta-
miento de los tubos—, mejor proteccidon de
las obras vivas, mejores bombas de achique,
mejoras en la maniobra de carga de los cafio-
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nes, mejor cabullerfa y maderas para los
maéstiles. Como resumen eran mas eficaces
desde el punto de vista industrial y logistico
porque su estrategia naval era prioritaria, lo
contrario de Espafa y Francia, dominadas por
las estrategias continentales de Napoledn,
verdadero responsable supremo de la derrota.

El Congreso ha reunido a expertos de los
paises que intervinieron en el combate y de
los Estados Unidos, Alemania, Holanda y
Canada, los mejores especialistas mundiales
reconocidos, y cuyos trabajos presentados y
conclusiones después del Congreso, que se
publicardn durante el mes de enero 2006,
seran una referencia obligada para los que
quieran estudiar estos temas.

La jornada inaugural fue copresidida por
el almirante director de Construcciones Nava-
les José Juan Sala Santa Ana, en representa-
cion del AJEMA, y el vicerrector de Investi-
gacion de la Universidad Politécnica Gonzalo
Leon Serrano, en representacion del rector.

Entre los conferenciantes, estuvo el
contralmirante ingeniero José Manuel Sanjur-
jo Jul, que present6 un trabajo sobre «Aproxi-
macion a la evolucion de los buques de linea
desde el punto de vista de la Ingenieria de
Sistemas: La relacion entre la artilleria, la
tactica, la economia y la tecnologia de
la construccion naval», del cual se pueden
extraer unas interesantes conclusiones sobre
el llamado Nelson touch.

Rendimos desde esta REVISTA homenaje
de gratitud al presidente del Comité Cientifi-
co, profesor Francisco Fernindez-Gonzalez,
sin cuyo impulso e ilusiéon no habria salido
adelante este Congreso, primero y tnico hasta
el presente, y a los directores de la ETSIN de
Madrid, entrante y saliente, Jestis Panadero y
Luis Ramén Nufez, que desde el primer
momento apoyaron con entusiasmo la cele-
bracidn del Congreso y pusieron los medios
de la Escuela a disposicion de la organiza-
cion.

Para los interesados en los trabajos y
conclusiones del Congreso: Secretario de la
Escuela Técnica Superior Ingenieros Navales.
Avenida Arco de la Victoria s/n. 28040
Madrid. Tfno: 913 36 71 34. e-mail: mahe -
rreros @etsin.upm.es

J.M.S.P.
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JORNADAS DE CULTURA DE DEFENSA EN CARTAGENA

Durante los pasados 17, 22, 23, 24, 28 y
29 de noviembre y organizado por Asocia-
cion de Amigos del Archivo Municipal de
Cartagena, Relaciones con el patrocinio de la
Direccidén General Institucionales del Minis-
terio de Defensa y de la colaboracion de la
Concejalia de Cultura del Excmo. Ayunta-
miento de Cartagena, han tenido lugar en esta
ciudad unas Jornadas de Cultura de Defensa
bajo el titulo «Los documentos de las institu-
ciones castrenses en el marco de la archivisti-
ca espaiiola: Los Archivos Historicos Militar,
Naval y del Aire».

La presentacion del ciclo tuvo lugar el dia
16 en la Sala de Prensa del citado Ayunta-
miento y estuvo a cargo del concejal de
Cultura y Patrimonio José Cabezas Navarro.
Y en los dias sehalados anteriormente, en el
Salon de Actos del Museo Militar se desarro-
llaron las siguientes ponencias: «El Sistema
Archivistico de la Defensa», por dofa Victo-
ria Arias Roca, jefe de la Unidad de Archivos
de la Subdireccidon General de Patrimonio
Historico Artistico; «Los Archivos del Ejérci-
to Mendoza de Tierra», por dofia Marfa Tere-
sa Hermoso de y Baztan, del Instituto de
Historia y Cultura Militar; «El Archivo Gene-

ral de la Marina Alvaro de Bazan», por la
directora técnica del citado archivo dofia
Silvia A. Lopez Wehrli; «El Archivo del
Museo Naval de Madrid», por doha Maria del
Pilar del Campo Hernéan, del Instituto de
Historia y Cultura Naval; «El Archivo del
Organo Central de la Defensa», por don
Rogelio Pacheco Sampedro, de la Subdirec-
cion General de Patrimonio Historico-Artisti-
co, y finalmente «El Archivo Historico del
Ejército del Aire», por la directora técnica del
citado archivo dofia Rosalfa Martinez Pérez.

Durante estos dfas se puso de manifiesto
la estructura y composicidn del Sistema
Archivistico de la Defensa, asi como la
composicion de sus ricos fondos y el acceso a
ellos del ptblico que realiza trabajos de
investigacion. La notable asistencia de ptbli-
co a estas jornadas y la presentacidon de
comunicaciones por parte de los investigado-
res participantes también pusieron de mani-
fiesto el interés que existe en este tema en el
marco de la sociedad en general y entre los
alumnos de las tres universidades de la
region.

JLA.G. V.

170

[Enero-feb.



CULTURA NAVAL

CONVOCATORIA PREMIOS «VIRGEN DEL CARMEN» 2006

La Armada espaiiola, con la finalidad de
formentar el interés y la aficion por el mar y
sus problemas, estimular a la juventud las
vocaciones por los oficios y profesiones
maritimas y difundir la cultura naval en todo
el 4&mbito nacional convoca los premios
«Virgen del Carmen» para el afio 2006.

Premio «Del Mar» para libros, dotado con
6.500 euros. Para el mejor trabajo que en cual-
quier manifestacion histdrica, cientifica, litera-
ria o humanistica contemple o analice la vincu-
lacion de Espafa al mar, en un ambito nacional
0 en su proyeccion maritima ultramarina.

Premio «Juventud Marinera». Para los
mejores trabajos sobre lo que significa para
Espaiia la Marina en sus cuatro facetas: mili-
tar, mercante, pesquera y deportiva, presenta-
dos por alumnos espafioles de ESO. Dotado
con 2.000 euros para alumnos del segundo
ciclo de la ESO, y con 1.500 para los del
primer ciclo.

Premio «Armada de Pintura», para la
creacion pictorica que plasme la actividad

naval en cualquier de sus aspectos. Primer
premio dotado con 5.000 euros y segundo
premio con 3.500 euros.

«Diploma de Honor». Para la persona o
entidad que se haya destacado por sus activi-
dades de vinculacidon al mar en cualquier
aspecto o que haya fomentado de modo noto-
rio los intereses maritimos espafoles.

Todos los trabajos que opten a los
premios deberan tener entrada en el Registro
General del Cuartel General de la Armada
antes del 3 de marzo de 2006, excepto para
los premios «Armada de Pintura» que se
entregaran en el Instituto de Historia y
Cultura Naval (Cuartel General de la Arma-
da) entre el 1 de abril y el 2 de mayo de
2006.

Para mayor informacion, consultar la
base de la convocatoria en el BOE nam. 220;
BOD ntim. 10, de 16 de enero de 2006.

Entrega premios «Virgen del Carmen 2005». (Foto: ORP, Armada).
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COLOQUIO SOBRE TRAFALGAR EN SAN FERNANDO

El pasado 30 de noviembre tuvo lugar en
el Museo Municipal de San Fernando (Cadiz)
una interesante conferencia-coloquio sobre la
Batalla de Trafalgar. El acto se enmarcd
dentro de los dedicados a conmemorar el
bicentenario de la batalla por parte de la
comision creada al efecto por el Excmo.
Ayuntamiento de San Fernando.

La conferencia dio comienzo tras la
presentacion del acto y de los conferencian-
tes, que corri6 a cargo del concejal del Ayun-
tamiento de San Fernando Jests Sanchez
Ferragut, responsable de la iniciativa. Tras
ello, tomd la palabra Mariano Juan y Ferra-
gut, capitan de navio director de la REVISTA
GENERAL DE MARINA y que hizo las veces de
moderador y dinamizador del coloquio.

Las intervenciones corrieron a cargo de
Manuel Maestro, presidente de la Fundacion
de las Letras del Mar, quien hizo una exce-
lente presentacion de Trafalgar en la prensa.
Sigui6 Inigo Romero, notario de San Fernan-
do, quien disertd sobre los trabajos escritos y
publicados en tomo a Trafalgar. Finalmente,
y en una amena y entretenida sesion en tono
técnico y coloquial, intervinieron el contral-
mirante Juan José Ollero Marin, almirante de
las Fuerzas del Estrecho, y el contralmirante
Ricardo Gomez Enriquez, jefe de la Base

Naval de Rota (ABANROT), quienes, ante
diversas preguntas introducidas por Mariano
Juan, supieron dar un enfoque a los hechos
tacticos y navales de la batalla que despertd
la curiosidad y el interés de los asistentes que
llenaban por completo el patio del Museo
Municipal, suscitdandose el coloquio con parte
del ptblico asistente, a pesar del alto nivel
técnico que en varias ocasiones alcanzd la
conferencia. Los aspectos que fueron analiza-
dos giraron sobre: ;Fue el de Trafalgar un
combate innecesario? Preferencias tacticas:
Barlovento/Sotavento. El Toque Nelson. ;Fue
una sorpresa tactica el ataque britanico en dos
columnas? La artillerfa, mitos y realidades.
Consecuencias de la virada en redondo.
Nelson, Villeneuve y Gravina. Los coman-
dantes de los navios franceses y espanoles en
Trafalgar. El contraataque franco espafiol del
23 de octubre. Trafalgar. Consecuencias.
(Fue més derrota moral que material?

Entre el ptiblico se encontraban represen-
tantes de la corporacion municipal, el viceal-
mirante De Benito Dorronzoro, asi como el
capitan de navio Manuel Baturone, en repre-
sentacion de la Academia San Romualdo, y
destacadas personalidades del mundo de la
cultura de la Isla de Ledn.

J.S.F.
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Baja en la Armada
de la fragata Andalucia

En un sencillo y emotivo acto celebrado
el pasado 16 de diciembre en el Arsenal de
Ferrol se dio de baja en la Armada a la fraga-
ta Andalucia, la tercera unidad de la serie
Baleares que se retira del servicio.

La ceremonia fue presidida por el jefe del
arsenal, vicealmirante Francisco Cafiete, y a
ella asistieron 12 de los 21 comandantes que
tuvo el barco a lo largo de sus 31 afios de
vida, entre ellos los almirantes Miguel Garcia
de Lomas y Juan Gonzalez-Irtin, vicealmiran-
te Ricardo Alvarez-Maldonado, que fue el
primero de los comandantes, los contralmi-
rantes Tomas Bolibar y Alejandro Artal.

También estuvo presente el Gltimo
comandante del buque en estado operativo,
capitan de fragata Eduardo Iglesias de Paul, y
el comandante de desarme, teniente de navio
Javier Garcfa Yénez. También asistio el almi-
rante Antonio Gonzalez-Aller, jefe del Cuarto
Militar de S. M. el Rey, que formd parte de la
primera dotacion.

El teniente de navio Garcia Yanez beso la
bandera tras su @ltimo arriado y la entregd al
almirante del arsenal, que a partir de ahora se
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hace cargo de la fragata mientras se sigue el
proceso administrativo para su desguace u otro
destino final del buque, después de que se
desecharan opciones como la entrega a la
Armada mexicana.

La fragata Andalucia fue construida en
los astilleros ferrolanos de la antigua Bazan,
hoy Navantia, y fue entregada a la Armada en
1974. En 1975 realizd las pruebas de misiles
en Guantanamo, donde alcanz6 la alta puntua
cion del 96 por 100. En sus casi 4.000 sin-
gladuras ha recorrido cerca de un millon de
millas y ha visitado unos 70 puertos de todo
el mundo.

La Andalucia ha participado en el
conflicto de Kosovo y en la catastrofe del
petrolero Prestige.

En su crucero de despedida visitd Cadiz,
Almeria y Malaga, ciudad esta Gltima donde
recibid en 1974 la bandera de combate dona-
da por las diputaciones de las ocho provincias
andaluzas.

S.N.

Antiguos comandantes de la fragata Andalucia asis-
tentes a la ceremonia de baja en la Armada.
(Fotos: ORP, Ferrol).
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«X Fase Interacademias»

en la Escuela

En la Escuela Naval de Marin (Ponteve-
dra) se ha desarrollado entre los dias 12 y 16
de diciembre el primer periodo de la «X
Fase Interacademias», con un programa
compuesto por diez seminarios y diversas
actividades multilaterales y deportivas
complementarias.

Mas de 300 universitarios y alumnos de
las academias militares —mas de 100 estu-
diantes de las universidades de Cantabria,
Santiago de Compostela, Vigo, Carlos Il y la
UNED, asi como 211 alumnos de quinto
curso de las academinas de oficiales de los
tres Ejércitos y Guardia Civil— compartieron
cinco dias de estudios y actividades deporti-
vas y culturales.

La inauguracion de la «X Fase Interaca-
demias» tuvo lugar el pasado 12 de diciembre
en una ceremonia presidida por el director
general de Reclutamiento y Ensehanza Mili-
tar, Santos Castro, acompaiado por los direc-
tores de Ensenanza de los tres Ejércitos.

Las «Fases Interacademias» se encuadran
en los planes de estudios de las carreras mili-
tares de grado superior y tienen lugar en
periodos de una semana de duracion cada una

Naval de Marin

el primero, previo a Navidad, en un centro
castrense, y el segundo, antes de Semana
Santa, en una universidad. La de Carlos III de
Madrid albergara las actividades para el
segundo periodo de esta Fase.
(Foto: ORP, ENM).
I

El director-desla Escuela Naval;.capitin de navie Fran-
co Suanzes;dirige-unas-aplabras.a los asistentes.
(Foto: ORP,.ENM). ¥
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Visita del AJEMA a los infantes
de Marina destacados en Haiti

El pasado 12 de diciembre, el jefe del
Estado Mayor de la Armada, almirante gene-
ral Sebastidn Zaragoza, acompanado por el
comandante general de Infanteria de Marina,
general de division Juan Garcia Lizana, viajo
a la base espahnola «Miguel de Cervantes» en
Fort Liberté para visitar a los miembros de la
cuarta Fuerza Expedicionaria de Infanterfa de
Marina en Hait{ (FIMEX-H-I1V), al mando
del coronel Andrés Gacio Panceira.

La FIMEX-H-1V est4 compuesta por 200 in-
fantes de Marina, 190 hombres y 10 mujeres,
pertenecientes al Tercio de Armada basado
en San Fernando (Cadiz). La Fuerza se releva
cada cuatro meses.

El objetivo de la Fuerza de Infanterfa de
Marina, que bajo mandanto de Naciones
Unidas esta presente en Hait{ desde octubre
de 2004, es crear un marco de seguridad para
la poblacion y facilitar la distribucién de
ayuda humanitaria, as{ como velar por la
seguridad del proceso electoral que tendra
lugar a principios del aito 2006.

I.C
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Medalla de Oro de la Confederacion Luso-Galaica
a la Escuela Naval

El pasado 17 de diciembre tuvo lugar la
imposicién de la Medalla de Oro concedida a
la Escuela Naval por la Confederacion Luso-
Galaica, con ocasion de los 62 anos de
presencia del principal centro de formacién
de la Armada en la villa de Marin.

El acto se celebr6 en la plaza de la capi-
1la de la Escuela Naval, donde en una sencilla
y emotiva ceremonia el presidente de la
Confederacidon, Antonio Reguero, impuso
la medalla al comandante director de la
Escuela Naval, capitan de navio Francisco J.
Franco Suanzes, como representante de la
institucion.

Durante el acto hicieron uso de la palabra
el presidente de la Confederacion, el teniente
alcalde de Marin, Xosé M. Portela, y el
director de la Escuela Naval, quien entre
otras palabras dijo: «Esta distincion posee un
especial valor afiadido, ya que proviene de la
prestigiosa confederacion Luso-Galaica,
cuya labor aglutinando nada menos que
milléon y medio de pequehas y medianas

e T

empresas no pasa desapercibida, y cuyas
actividades transfronterizas proyectan la
imagen de Galicia y el norte de Portugal a
todo el mundo».

S.N.
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Entrega del Trofeo «Boston Teapot 2005» al Elcano

El pasado 19 de noviembre se entregd al
buque escuela Juan Sebastidn de Elcano el
trofeo de la «Boston Teapot 2005». El acto
tuvo lugar en La Corufa, con motivo de la
ceremonia de la conferencia anual de «Sail
Training Internacional», recibiendo el precia-
do galardon el comandante del Elcano, capi-
tan de navio Luis Cayetano y Garrido, acom-
panado por el oficial ayudante de Derrota,
teniente de navio Federico Baeza Richer.

El ganador de la «Boston Teapot» es
aquel buque que navegando a vela, y cuyo
principal cometido sea el de formacion, reco-
rra el mayor nimero de millas en 124 horas
continuadas.

El Juan Sebastidn de Elcano obtuvo este
trofeo durante el pasado LXXVI Crucero de
Instruccién en la navegacion de Recife
(Brasil) a Santo Domingo (Reptblica Domi-
nicana) entre el 14 de febrero y el 7 de marzo.

Barajando la costa brasileia hacia el mar
Caribe (antiguo mar Espafiol) con vientos
frescos-fresquitos constantes (fuerza 5-6) de
levante que ayudados por la corriente de las
Guayanas, con aparejo de juanete y escanda-
losas, y navegando a un largo, proporciona-
ban un andar en ocasiones de 12 nudos y un
promedio de 8.

Con ésta ya son siete las ocasiones en que
el Elcano ha ganado la famosa y deseada
«Teapot».

La gand por primera vez en 1974, siendo
las siguientes en 1979, 1997, 1999, 2001 y
2004. El ganador conserva a bordo, durante
un ahno, de octubre a octubre, la tetera origi-
nal. Buena mar y buenos vientos para que
pronto consigamos la octava.

L.C.V.

El comandante del buque escuela Juan Sebastidn de Elcano, capitan de navio Luis Cayetano y Garrido, y el
oficial ayudante de Derrota, teniente de navio Federico Baeza Richer.
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Dos miembros de la Armada fallecen
a bordo de la fragata Extremadura

El cabo primero Francisco Pérez Castri-
116n y el marinero Eric Noval Gobmez, miem-
bros de la dotacion de la fragata Extremadu-
ra, fallecieron a primera horas de la
madrugada del pasado 19 de diciembre a
bordo de dicho buque como consecuencia de
la explosion de una tuberia de vapor del siste-
ma de propulsion.

El buque estaba atracado en el Arsenal de
Ferrol, prepardndose para salir a la mar para
colaborar en las «pruebas de mar» de la
fragata Méndez Niuiiez. Las calderas del
buque estaban en funcionamiento, en régimen
automatico, cuando se produjo la rotura de la
tuberia de vapor en la camara de calderas,
perdiéndose la presion en ambas de forma
inmediata.

El cabo primero Pérez Castrillon, de 28
anos, natural de Bilbao, ingres6 en la Armada
en 1997 y se incorpor6 a la fragata en agosto
de 2003. El marinero Noval Gomez, de

Cabo primero Francisco Pérez Castrillon.
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Marinero Eric Noval Gomez.

20 ahos, natural de La Coruha, ingreso6 en la
Armada en 2003 y era miembro de la dota-
cion de la fragata desde marzo de 2004.
Ambos pertenecian a la especialidad de
Méquinas. No se produjeron heridos entre los
demas miembros de la dotacion.

El AJEMA orden6 abrir una investiga-
cidn para esclarecer las causas que provoca-

ron este desgraciado accidente, que en princi-
pio es achacable a un fallo del material y no a
un fallo humano, aunque la tuberia se
comprueba cada dos mil horas y ésta habfa
sido revisada hace mil.

El presidente del Gobierno, que se encon-
traba visitando a los militares espafioles en
Afganistan, tuvo un sentido recuerdo para los
dos fallecidos. El presidente del Partido
Popular envi6 un telegrama de pésame al
AJEMA, al igual que el presidente de la
Junta, ambos con la peticidon de hacerlos
llegar a los familiares de los fallecidos. El
ALFLOT suspendio la recepcion de Navidad
prevista en la Capitania General de San
Fernando y el Ayuntamiento de Ferrol decre-
t6 24 horas de luto oficial.

El funeral de cuerpo presente se celebrd
el dia 20 de diciembre en la iglesia castrense
de San Francisco de Ferrol, con la asistencia
de familiares, autoridades civiles y militares,
y numerosos compafieros y amigos.

En la ceremonia, el AJEMA impuso a
titulo postumo la Cruz del Mérito Naval con
distintivo amarillo a los fallecidos.

F. A.
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Escala en Cadiz del navio sueco Goétheborg

Este buque es una réplica del velero
sueco que, entre 1743 y 1745, realizd su
tercera expedicion a China. La travesfa actual
es un simbolo de las buenas relaciones y
colaboracion entre Suecia y los pafses visita-
dos por el barco. Revive la ruta de las Indias
orientales que se realizaba desde Europa en el
siglo xvII y con el que el pafs escandinavo
quiere extender la cultura y el comercio sueco
por los cinco continentes.

Arrib6 a Cadiz a las 1130 del difa 19 de
noviembre, realizando el saludo al candén una
vez dentro de la darsena, y parti6 el dia 28,
después de una estancia de 10 difas, en los que

fue agasajado y visitado por una gran canti-  surgid a raiz de unas prospecciones realizadas
dad de gaditanos. entre los afos 1986 y 1992.
El proceso de construcciéon del Gothe - Las caracteristicas de la nave son las

borg ha durado diez afos; el 11 de junio de  siguientes: 41 metros de eslora, 11 de manga
1995 se puso la quilla. Se emplearon los y cala 1,90 m, arbola tres palos cruzados,
mismos métodos y la misma tecnologia que  siendo la altura del mayor de 47 metros El
la utilizada en el siglo xvi1, incluso la misma  barco original lo dotaban 130 hombres y
clase de madera. Esta réplica del que se  armaba 80 cafiones, y el que nos visita cuenta
hundid el 12 de septiembre de 1745 ala  con una dotaciéon de 80 hombres y tiene sdlo
entrada de la ciudad de Gotheborg tras chocar 10 cafiones.

con un bajo y la idea de su reproduccion J.del C.

(Foto: A. Erce).
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Cena de Navidad del Arma Submarina

En la Camara de Oficiales del edificio
principal de la Base de Submarinos, solida
construccion del siglo xvur del Arsenal de
Cartagena, se celebr6 el pasado 16 de diciem-
bre la tradicional cena de Navidad del Arma
Submarina.

Para esta ocasion los submarinistas aban-
donan sus uniformes de trabajo a bordo, con
un caracteristico repelente aroma a gasoil mal
quemado y lucen sus mejores galas.

Presidio6 la cena el almirante de la Flota,
Angel Tello, que aquella misma mahana
presenci6 a bordo del Sella la Gltima fase del
Ejercicio CARTAGO-05, bajo cuya depen-
dencia esta encuadrada el Arma Submarina.
También asistieron el almirante de la Fuerza
de Accidon Maritima Mario Sanchez-Barriga,
acompafado por el flamante jefe de su Estado
Mayor, contralmirante Fernando Garcia
Sanchez, que aquella misma mahana tomo
posesion de su destino, y el jefe del Arsenal
de Cartagena, vicealmirante Manuel Otero,

De izquierda a derecha: los almirantes Sdnchez-
Barriga y Baturone y vicealmirante Otero.
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A la derecha, el almirante de la Flota; a la izquierda, el comandante de la Flotilla de Submarinos, acom-
panados por sus esposas.
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junto con los principales
mandos navales basados
en Cartagena, antiguos
jefes de la Base, numero-
sos submarinistas en acti-
vo, como en la reserva o
retirados.

Actu6 de anfitrion el
comandante del Arma
Submarina, capitan de
navio Breijo, prolongan-
dose la fiesta, que estuvo
amenizada por una anima-
da orquesta, hasta bien
entrada la madrugada.

Simultaneamente, en
el local contiguo, en el
comedor de suboficiales se
celebro6 otra cena a la que
asistieron numerosos su-
boficiales del Arma Sub-
marina.

(Fotos: A. Arévalo).

M. C.H.
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Comedor de suboficiales.

El ALFLOT se dispone a felicitar las Navidades a los suboficiales.
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DONITZ, Karl: Diez afios y veinte dias.—1a Esfera de los Libros, S. L.
Madrid, 2005. (ISBN: 84-9734-291-7). 527 paginas. 60 fotografias.

El sesenta aniversario del fin de
la IT Guerra Mundial ha provocado
una auténtica explosion editorial
sobre la contienda. El libro que
presentamos, las memorias del gran
almirante Karl Donitz, es uno de los
que ha de considerarse como impres-
cindible.

En julio de 1935, el autor fue
designado por el jefe de la Kriegs-
marine, almirante general Raeder,
jefe del Arma Submarina de la Mari-
na de guerra alemana, entonces una
exigua flotilla. Desde el primer
momento acometié con entusiasmo
la tarea, dirigiendo un duro entrena-
miento encaminado a que las dota-
ciones «no llegasen a notar, si se
daba el caso, la transicion de la paz a
la guerra», disefiando una «tactica de
grupos» que cristalizd en las legen-
darias «manadas de lobos», y fomen-
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tando en la medida de sus posibilidades la construccion de nuevos submarinos
y el perfeccionamiento de los mismos. Iniciada la guerra, sorprende que los
escasos efectivos del Arma Submarina alemana, porque en contra del tdpico
eran escasos, pudieran tener en jaque, como tuvieron, a las dos potencias
navales mas poderosas del planeta, Gran Bretania y Estados Unidos. En enero
de 1943, Donitz fue designado jefe de la Marina de guerra alemana, conser-
vando la jefatura de Submarinos. Desde allf hizo todo lo humanamente posi-
ble por ganar la guerra, aunque la sabfa ya perdida. La Kriegsmarine continud
realizando en los afos siguientes hazanas dignas de admiracion, baste citar
aqui la evacuacion por el Baltico de cientos de miles de habitantes de los terri-
torios alemanes del oeste que hufan de la embestida soviética, actuando con
heroismo, respeto a las leyes de la guerra, abnegacion, entusiasmo y la méxi-
ma eficacia ante un enemigo abrumadoramente superior. Hitler designd al
almirante como su sucesor; tras el suicidio de aquél, Donitz, que siempre fue
un soldado alejado de la politica, acept6. Durante los veinte dias en que deten-
to la jefatura del Estado, tratd de paliar los sufrimientos del pueblo alemén,
afanandose por conseguir capitulaciones parciales con los angloamericanos
que amortiguaran la avalancha soviética. Ante lo insostenible de la situacion,
ordend la capitulacidon incondicional. Después, el proceso de Nuremberg y un
largo cautiverio. Pero el honor permanecio intacto: ni Donitz ni la Kriegsmari-
ne fueron condenados por crimenes de guerra.

I.R.

QUINTERO GONZALEZ, J.: La Carraca. El primer arsenal ilustrado espa -
fiol (1717-1776). —(ISBN: 84-9781-189-5). Madrid, Ministerio de Defen-
sa. Instituto de Historia y Cultura Naval, 2005. 24 cm, 578 pag., ilustracio-
nes, indice general y onomastico, anexo fotografico, PVP: 12 euros.

El autor es doctor en Historia y pertenece al Cuerpo de Profesores de Ense-
flanza Secundaria. Es un activo investigador, premiado y galardonado en tres
ocasiones, que ha concretado sus estudios en varios libros sobre los arsenales
de La Carraca, Cadiz, San Fernando y escrito numerosos articulos de tema
naval en distintas revistas, entre ellas la Revista de Historia Naval, de la que
es colaborador.

En la obra que nos oftece ahora aborda por segunda y definitiva vez el
estudio de la historia de La Carraca desde su fundacion. En ella presta aten-
cion a las primeras referencias acerca del lugar de emplazamiento y a las acti-
vidades navales realizadas en el nacimiento del gran arsenal ilustrado del sur
de Espafia, a su proceso constructivo y a su actividad principal: la construc-
ci6n naval.
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Existen trabajos muy completos
sobre los arsenales de Ferrol (Meri-
no Navarro), Cartagena (Maria Tere-
sa Pérez Crespo) y Guarnizo (Juan
Castanedo), pero no asi del Arsenal
de La Carraca. Tenemos un primer
intento del mismo autor y numerosos
articulos que tratan de aspectos
determinados. Se carecia de una obra
que abarcase el conjunto y entrase en
el tema con mayor profundidad, en
linea con los trabajos de los otros
arsenales citados. Y aqui la tenemos,
quinientas setenta y ocho paginas
rebosantes de informacidn que seran
de consulta obligada para acercarse a
este arsenal.

Por el caracter sistematico y .
exhaustivo de la investigacion lleva- 1!
da a cabo, y por la perfecta articula- MEESLLRFI Lk HEFESS
cion de todas las piezas en un mode- I e
lo explicativo y coherente, el estudio
aparece al mismo tiempo como una valiosa aportacidén a la historia de la
economia industrial, como una notable contribucidén al conocimiento de
la renovacion naval espanola en el siglo xviir y, en @ltimo extremo, como una
sugerente invitacion a la reflexion sobre el sentido y la trascendencia del
reformismo borbonico.

LA CARRACH
T primer arxenol iedrudn epadnl
HTI7-17763

J.A.O.

VICTORIA, Pablo: El dia que Espaiia derroto a Inglaterra. — Altera. Barce-
lona, 2005; 288 pags. Ilustraciones.

De entrada el titulo ya anima a la lectura, y la lectura de El dia que Esparia
derroto a Inglaterra no defrauda. Todo lo contrario; insufla un espiritu animo-
so y de respeto en torno a la figura de aquel heroico «lisiado» que supo poner
las peras al cuarto al arrogante poderio inglés, cuando pleno de soberbia y
petulancia acunaba por anticipado una medalla «conmemorativa» (?) de la
humillacién espaiiola.

Pablo Victoria, historiador colombiano de amplia raiz hispanica, ha trazado
un relato en el que engarza la amenidad con el ajuste de los hechos historicos,
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L1 dia que Espania
derrotd a Inglaterra

recreando, como dice en su introduc-
cidon, «un pedazo de historia de
Espafia, de sus hombres y de su
imperio»; noble tarea que se ve
recompensada con un espléndido
texto, imprescindible desde ahora
para conocer a fondo la figura del
héroe, su entorno y su circunstancia.

Los «héroes» britanicos no toma-
ron Cartagena de Indias el 1 de abril
de 1741, como jactanciosamente
proclamaba la moneda acuiiada en
Inglaterra en honor del almirante
Vernon. Tampoco «la arrogancia
espafiola fue humillada por dicho
almirante». La claridad expositiva en
la que discurre el libro disipa todas
las dudas y coloca los hechos en su
justa dimension. Pero al propio tiem-
po es un relato sin concesiones que
fustiga y denuncia las injusticias de
la ingratitud.

No son ciertamente abundantes o
demasiado afortunadas las biografias

realizadas sobre don Blas de Lezo, ni el personaje ha sido proyectado en razon
del mérito que lo define. En este libro, que es todo un regalo para el lector, se
concreta el «como» y el «porqué» de una hoja de servicios sobre la que desta-
ca la hazaha heroica de referencia, y que ademaés de deleitar por la agilidad de
su escritura hace reflexionar desde las ocultas facetas del comportamiento

humano.

J.C.P

GARCIA MARTINEZ, José Ramon: Buques de la Real Armada de S. M. C.
Isabel II (1830-1868).—Museo Naval. Fluidmecanica Sur, S. L. Madrid,

2005. Edicidén en DVD.

Excepcional, magnifico, monumental, impresionante... nos faltan adjetivos
para calificar la obra que acaba de salir a la luz del reputado historiador naval

don José Ramon Garcia Martinez.

Del autor huelga comentar su solvencia; simplemente citar su obra de dos
tomos: Méndez Niiriez (1824-1869) y La camparia del Pacifico (1862-1869),
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que merecio la concesion del Premio
«Virgen del Carmen» en su edicion
correspondiente al afio 2001.

El, hoy por hoy, maximo experto
en la Marina isabelina nos pone al |
alcance de la mano un excepcional !
estudio que recopila la documenta-
cion existente en el Archivo General
de Marina del Viso del Marqués
sobre la totalidad de los barcos que
sirvieron en la Armada durante este
crucial e interesantisimo periodo
historico.

La exhaustividad en el tratamien-
to individualizado, buque por buque,
es dificil describirla en unas pocas
lineas, si bien comentaremos que su ]
vocacion es enciclopédica, que el = T e
autor ha transcrito con una escrupu- R R AR WA RTINS
losidad férrea un niimero incalcula-
ble de textos de sus libros historiales.

Esta magna empresa, digna de
cualquier institucion con recursos, ha sido sin embargo emprendida en solita-
rio, lo que nos hace reflexionar acerca del enorme esfuerzo del autor, que ha
tomado el trabajo como un servicio mas a la Armada, de la que nos consta es
un gran enamorado.

Si ya lo apuntado es mas que suficiente para tomar como una ineludible
obligacion de todo amante de nuestra historia naval hacerse con un ejemplar
de la obra, hay otro aspecto que, aunque relegado a un segundo plano, eclipsado
por los textos, no deja de ser menos importante, y es la cuidada seleccion de
mas de un centenar de fotografias que acompanan la obra, recopiladas de
diversos fondos de documentacion grafica procedentes del &mbito tanto pabli-
co como privado; eso sin contar con la calidad de reproduccidn de las iméage-
nes, extraordinaria para el tiempo transcurrido.

El atractivo, practico y moderno formato utilizado como soporte ha venido
impuesto por la extension del trabajo, de todo punto incompatible con una
manejable impresion en papel.

Es pues una obra cientifica de primer orden y que estamos seguros que se
convertird en poco tiempo en la obra de referencia principal de cualquier
investigador que quiera conocer este periodo historico.

—

MATIRTE moas

A A A
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RODRIGUEZ BARRIENTOS, Manuel: El puerto de Algeciras y sus prdcti -
cos.— (ISBN: 84-609-5345-9). Edita autoridad Portuaria Algeciras, CEPSA
y corporacion Practicos de Algeciras; 2005; 244 pags.; ilustraciones.

Muy poco se ha escrito sobre este
EL PFUERTO DE ALGECIRAS antiguo oficio cuyo origen se remon-
ta a los albores de la navegacion y en
el que se encuentran referencias en el
Libre del Consolat de Mar y el las
Ordenanzas del Consulado de
Bilbao del siglo Xxvi y que hasta
época muy reciente, 1992 estuvo
vinculado a la Armada desde que a
mediado del siglo xvIiI se creara el
Cuerpo de Pilotos.

El libro consta de dos partes, la
primera dedicada al puerto de Alge-
ciras, el primero de Espafia por su
volumen de mercancias y pasajeros,
y a su evolucion a lo largo de la
historia. En la segunda parte trata de
los précticos, hace una breve histo-
RS L OGS EANAITHTOS ria, de este servicio portuario y
explica la evolucidén experimentada
en el puerto de Algeciras. Finaliza
con una relacion de practicos de algeciras desde dinales del siglo xviiI hasta la
actualidad, siendo de destacar que en los Gltimos 50 afos un buen niimero de
esos practicos, prestaron ambos servicios a la Armada en la Reserva Naval.

El autor del libro veterano colaborador de nuestra REVISTA fue practico de
Algeciras 24 afios y fue condecorado con la Cruz del Mérito Naval por la
evacuacion de 450 espafioles en Bata después de la independencia de Guinea
Ecuatorial. Sehalar que con este libro riguroso a la vez que ameno ha llenado
una laguna en el campo del practicaje, tan desconocido para muchos a pesar
de su vital importancia.

N 5L

J.J.

GONZALEZ, Marcelino: Martir en Trafalgar. La estela de un gran navio.—
(ISBN: 84-933793-9-5). Editado por la Espada y la Pluma. Madrid 2005;
48 pags. ilustraciones; PVP: 12 euros.

Uno de los protagonistas editoriales del bicentenario de Trafalgar ha sido
el Santisima Trinidad, el mayor navio de linea de la historia y el que ha
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montado el mayor niimero de caho- m
nes de todos los tiempos: 140 bocas

de fuego. Nacido en el arsenal de La oo s B,
Habana en 1769 segtn el disefio de | DEARTIE N TRATALGAR
Mullan, uno de los fichajes de Jorge | Ty cwticla e un pran navio
Juan en su estancia de espionaje ;
industrial en Inglaterra que al falle-
cer tuvo que ser su hijo Ignacio el
que finalizara el «escorial de los
mares» tal como lo denomin6 Pherez
Galdos en si obra Trafalgar.

El polifacético capitan de navio
Marcelino Gonzalez, subdirecdtor
del Museo Naval y veterano colabo-
rador de nuestra REVISTA es el autor
del presente oplisculo, que con su
habitual rigor y depurado estilo
periodistico hace un fugaz recorrido Marerire Leanio
por la estela de la historia de este
coloso de los mares, para terminar
recordando en detalle dus Gltimos
destellos.

El Sdntisima Trinidad tomd parte en muchos combates navales, fue insig-
nia de grandes almirantes. Admirado, evididiado y codiciado, estuvo a punto
de ser apresado en dos ocasiones. Fue un martir de su propia fortaleza y de su
prestigio, y con 36 ahos de vida, al quedar desmantelado en Trafalgar, antes
de ser apresado prefirio borrar pra siempre su estela en el mar e irse a descan-
sar a fondo, con lo que traspadd el umbral de la inmortalidad y gan6 por dere-
cho propio un lugar en la historia.

I.C

FULLANA MARTORELL, Jeromni F.: Los flechas navales de Baleares
(1936-1939). — (ISBN: 84-96242-41-2). Editado por Lleonard Muntaner.
Palma de Mallorca, julio 2005; 157 pags. ilustraciones.

Interesante libro sobre un tema muy poco tratado, que ve la luz después de
una exhaustiva investigacion del autor en archivos y hemerotecas, asi como
informaciones de primera mano proporcionadas por supervivientes de la
primera promocion de flechas navales.

El primer capitulo trata del nacimiento de las organizaciones juveniles a
principios del siglo pasado: boy-scouts, Konsomol soviético, balillas italianos

2006] 191



LIBROS Y REVISTAS

y juventudes hitlerianas, para en el
Fareat T T Pl s MLl siguiene capitulo centrarse en la
Organiacion Nacional de Flechas de
T . Mallorca, creadas a partir del 18 de
CAECHLE A M AL julio de 1936, y que dio paso a la
DE BALEARES {(1936-193) Seccion Naval de flechas, con el fin
de cubrir la demanda de parte de la
juventud islefia interesada en las
cosas de la mar. Bien pronto se cred
la Escuela de flechas Navales,
noviembre de 1936 con unas preca-
rias instalaciones en tierra y a flote:
el cuartel Jaime I y el viejo velero
Saffi.

Poco tardd la Armada en apoyar
estusiasticamente esa iniciativa,
debido a la escasez de especilistas,
en especial sefaleros y radios, que
bien podian ser cubiertas por los
flechas.

El contralmirante Bastarreche,
jefe de la Base Naval de Baleares
desde febrero de 1937, anteriormente
habia sido comandante del crucero
Canarias, apoyo y dio grandes facilidades para la creacion de una Escuela
Naval en condiciones, procediendo a facilitar uniformes y profesores. Se
consiguié un nuevo buque, el vapor Unidn, con alojamiento para 60 alumnos
y el 2 de mayo de 1937 se inaugur6 la Academia Naval de Flechas, siendo tal
la demanda de ingresos, de todas las clases sociales, que hubo que admitir
alumnos externos.

También se detalla la vida de la academina, las practicas en la Armada y a
partir de enero de 1936 el definitivo embarque de los flechas a bordo de los
buques de la flota nacional. Fueron en total 35 flechas, los que al superar los
exdmenes de sefialero embarcan en: Canarias, Baleares, Cervera, Jupiter,
Vulcano y Mar Cantdbrico.

En el Baleares ademas de 8 senaleros, embarcan 4 flechas radio-TSH.
Todos los embarcados eran mallorquines, excepto tres radios de la provincia
de Pontevedra. Sus edades eran entre 13 y 16 anos. En el tragico hundimiento
del Baleares, 9 flechas navales encontraron herdica muerte.

El libro finaliza con otros interesantes capitulos y se completa con una
serie de anexos, con los que se remata una obra redonda, recomendable para
todos los amantes de la historia naval.

S.N.
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