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L pasado 20 de
junio fue el solsti-
cio de verano en
nuestro hemisferio,
el paso de la prima-
vera al verano, el
dia mds largo del
afio. Llegados a la
mitad de 2012, el
panorama estratégi-
co actual estd mar-
cado por dos caracteristicas fundamentales:
una crisis financiera que estd afectando a los
paises occidentales, con profundas repercu-
siones en sus presupuestos de defensa, especialmente en los de los europeos inte-
grantes de la OTAN cada vez mds proclives a disminuir sus aportaciones militares
para operaciones en casos de crisis; y la conformacién de un nuevo contexto que
parece tender hacia la multipolaridad, fruto del despunte de potencias emergentes,
tanto en el dmbito regional como global.

El escenario internacional sigue siendo cuanto menos incierto, e incluso
convulso en determinadas regiones. En el oriente préximo, la situacion en Siria es
cada vez mds preocupante, rayana en la guerra civil y envuelta en un clima de
violencia desenfrenado, mientras la comunidad internacional permanece impasi-
ble, lastrada por un mecanismo para la toma de decisiones en la ONU que permite
que los intereses individuales de unos pocos impidan tomar las medidas que
puedan conseguir la solucién del problema. Ademds existe el riesgo de que el
conflicto sirio pueda prender en paises limitrofes, como Libano, donde ain perma-
nece larvada su propia guerra civil, librada entre 1975 y 1990, y donde Hizbuld se
encuentra en la encrucijada entre el seguidismo de sus aliados Irdn y Siria o el de
un camino propio como movimiento puramente nacional.

La situacion creada, a consecuencia del desarrollo del programa nuclear de
Irdn, es de gran tensién por la negativa de este pafs a renunciar a este proyecto, ya
que para Estados Unidos, y principalmente para Israel es inaceptable que Persia
llegue a tener armamento nuclear. Los continuos mensajes cruzados entre Irdn e
Israel podrian desembocar en algo mds que un intercambio de jaques en una
virtual partida de ajedrez, dando fin a la posicidn expectante e intranquila de Is-
rael, lo que no es intrascendente, ya que de verse amenazados por un posible
ataque irani podria recurrir a atacar primero, con consecuencias muy graves para
toda la region y a nivel global.

Respecto al norte de Africa, en los paises occidentales se instald a principios de
2011 cierta euforia propiciada por la Primavera Arabe, movimientos revoluciona-
rios que hacfan presumir la posible instauracién de la democracia en los paises
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afectados. Ahora cunde la preocupacidn por los resultados de los procesos electo-
rales, en los que partidos islamistas, mds o menos radicales, han obtenido el triun-
fo, aunque alguno de estos procesos haya quedado paralizado como en el caso de
Egipto. No obstante, el problema mds grave de la region sigue siendo la tozuda
realidad de una enorme poblacién, mayoritariamente joven, carente de libertades,
oportunidades y perspectivas de futuro que propicia una presion migratoria hacia
el sur de Europa. En definitiva la economia mds que las creencias religiosas.

El Sahel, zona formada por naciones mayoritariamente isldmicas, entre las que
se encuentran algunas de las mds pobres y subdesarrolladas del planeta, y con
gobiernos débiles, alguno recientemente victima de un golpe de estado; es un drea
muy inestable en la que las autoridades nacionales tienen gran dificultad para ejer-
cer el control de sus territorios. Debido a esta falta de control, la permeabilidad de
sus fronteras ha permitido que una gran cantidad de terroristas se hayan instalado
en esta drea, especialmente en Mali convertida en asentamiento de estos grupos.

El cambio de orientacion de la prioridad de los intereses de Estados Unidos
hacia la regién Asfa-Pacifico no es tampoco un asunto baladi. El centro de grave-
dad estratégico mundial estard en esa regidon y la Administracion norteamericana
ya ha expresado con claridad su decision de volcar la mayor parte de su esfuerzo
militar en ese escenario en detrimento del europeo y asidtico occidental, dando una
sefal clara de que los aliados europeos deben asumir sus propias responsabilida-
des. La ya mencionada falta de determinacion de los aliados europeos de la OTAN
para incrementar los gastos de defensa en la proporcion que corresponderia a sus
respectivos PIB y asumir mayores responsabilidades tendrd que cambiar.

Espafia, como consecuencia de su situacién geogrdfica entre Europa y Africa y
punta de lanza hacia el Atldntico, se ve afectada por este escenario, en especial por
la inestabilidad de nuestra zona de interés directo, lo que tiene gran incidencia en
nuestra Seguridad y Defensa, basada en las dltimas décadas en nuestra pertenencia
a unas organizaciones supranacionales cuya fortaleza depende de la de sus miem-
bros.

Larga y tortuosa se estd haciendo la navegacion por las turbulentas aguas de
2012, azotados por el temporal de las considerables estrecheces presupuestarias y
con el riego de que la economia nacional no despunte a pesar de las medidas de
austeridad y de las reformas estructurales emprendidas por el gobierno, y de la
linea de crédito habilitada por la Union Europea para el sistema financiero espa-
flol, al que ese pariente advenedizo de apellido riesgo no para de dar disgustos. No
obstante, la firme determinacion a capear o correr los malos tiempos a la espera de
condiciones mds favorables debe presidir el frontispicio de nuestro quehacer
diario.

Antonio Manuel PEREZ FERNANDEZ
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El primer radar del Elcano

Llevo la tira de aiios deleitdndome con la
lectura de la REVISTA GENERAL DE MARINA, en
la que con el paso del tiempo han ido apare-
ciendo nuevas secciones y desapareciendo
otras. Y como en todo, unas veces para bien y
otras quizd para menos, algo que en todo
caso va en gustos y aficiones y, por supuesto,
a criterio siempre del director. Se mantiene,
st, la de Cartas al Director, aunque a mi
entender escasamente aprovechada no
obstante sus grandes posibilidades. Recuerdo
que un determinado director, sin ahora poder
precisar cudl, animd en su momento a que
quien tuviera algo que opinar o preguntar se
sirviera libremente de ella. Obviamente su
intencion era dinamizarla. Y algunos miem-
bros de la Armada respondieron prestos a la
llamada... pero en la mayoria de los casos
para exponer cuestiones muy personales:
Que si busco piso en Cddiz, en Cartagena o
en Ferrol, que si cambiaria esto por esto
otro, y demds cosas por el estilo. Aquello
acabo casi pareciéndose a una «agencia
inmobiliaria» y a un «compro 'y cambio» y
consecuentemente dejaron de insertarse
aquel tipo de misivas.

Obviamente muy distinto son las cartas
de quienes aportan algo de real interés gene-
ral, a veces corrigiendo datos o fechas
aparecidos en colaboraciones publicadas en
niimeros anteriores. Y es que incluso quienes
mds saben no estdn exentos de, a veces, errar
o de incurrir en lapsus que de este modo se
subsanan y consecuentemente son muy de
agradecer. Aunque actualmente muy de vez
en cuando, aparecen también cartas que, de
no ser por su brevedad, merecerian quizd los
honores de articulo.

Personalmente he recurrido algunas
veces, a través de esta seccion, a solicitar
ayuda en temas puntuales que se me escapan
0 no consigo dar con ellos. Es el caso de
ahora. Parecerd una simpleza, pero tengo
especial interés por conocer el modelo del
primer radar de navegacion que monto nues-
tro entrariable Juan Sebastidn de Elcano. Y en
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qué airio fue aquello. Tengo algunas fotogra-
flas que muestran la antena, concava 'y maci-
za, pero de ahi no paso. Aclaro que ese quizd
extraiio interés obedece a un trabajo en fase
de elaboracion y en constante renovacion en
materia de datos. Seguro que algin lector
tiene la respuesta y quizd también la amabili-
dad de ddrmela y, de paso, al resto de los
lectores... si es que a alguno le interesa lo
del radar de marras.
Con mi agradecimiento.—J. M." B.-F.

En la REVISTA GENERAL DE MARINA del
pasado mes de abril, en las pdginas 571 y
572 aparece una reseiia titulada: Comandan-
te de submarino nuclear, nombrado héroe de
Rusia, firmada por L. V. P. G., en la que en
las dos primeras lineas menciona: «El capi-
tdn de primer rango de la Flota del Norte
Alexei Dmitrov ha sido condecorado...».

Ademds, en el décimo renglon de la pdgi-
na siguiente menciona otra vez a Dmitrov
como «el capitdn Dmitrov», y en mi opinion
deberia decirse, para asignarle la gradua-
cion correcta, «el capitdn de navio Dmitrov»,
0 en su defecto «el comandante Dmitrov»,
refiriéndose a él como comandante del
buque, ya que en caso contrario no se entien-
de el rango del condecorado sefialado, «capi-
tdn de primer rango».

Como anexo acompario fotocopias (pdgi-
na siguiente) de los grados de la Marina rusa
y su equivalencia con la espaiiola, extraidos
del Diccionario Militar Espafiol-Ruso, de G.
N. Bulgachov (pp. 944 a 947).

Por lo resefiado, ruego se incluya una
nota aclaratoria en una proxima REVISTA que
diga que el mencionado capitdn de primer
rango es en realidad capitdn de navio (el
grado ruso kanuran 1-ro panra equivale a
capitdn de navio).—A. Erce Lizarraga.
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EL CONTRATO DE CORSO
EN LA IBIZA DEL SIGLO XVII

Bernardo CARDONA ESCANDELL
Abogado
Académico de nimero
Academia de Jurisprudencia y Legislacion de las Baleares

IRATAS y corsarios, dos términos empleados por
ciertos escritores de forma muy confusa en algunas
ocasiones y, en otras, las menos, manifestando su
equiparacion, unas veces influenciados por la
distinta nacionalidad de quienes juzgan la conducta
de las personas que enjuician y otras porque, para
opinar, toman en consideracion tan solo algunos
hechos concretos a ellos imputados.

Pero no deben confundirse.

Pirata es el que surca los mares asaltando,
robando y capturando con la unica finalidad de
enriquecerse.

Corsario es el particular que, en virtud de
contrato estipulado con el Estado bajo cuyo pabe-
116n navega, persigue, captura o visita barcos mercantes de paises enemigos,
queddndose con las presas capturadas o parte de ellas, y sujetindose a reglas
prescritas por la legislacion.

Las notas caracteristicas del corsario eran tres: a) autorizacidén expresa de
su gobierno previa al inicio de su actividad; b) depdsito de fianza suficiente
para responder de sus acciones si estas no fueren realizadas de acuerdo con las
disposiciones legales; c) las mercancias capturadas no le pertenecian hasta que
se demostraba en juicio que el navio aprehendido era enemigo o neutral, que
comerciaba con paises hostiles suministrindoles determinada clase de
mercancias y, ademds, que la aprehension fuera calificada «de buena presa».

La existencia de partidas armadas que, con la complacencia del poder
constituido o sin hacer caso del mismo, irrumpian en territorio ajeno para con
la fuerza de las armas destruir, robar o hacer prisioneros fue prdctica comun
entre vecinos colindantes desde la mds remota antigiiedad. Cuando estas
acciones no podian llevarse a cabo por tierra, por estar separados unos de
otros por el mar, surgen los piratas.
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Debido a la proliferacion
de piratas, tanto ingleses, fran-
ceses, holandeses como argeli-
nos y turcos, surgié la idea de
aprovechar los grandes recur-
sos que representaba la marina
mercante para, mediante la
correspondiente regulacion
legal, aprovecharla para
defender las costas peninsula-
res e islas adyacentes de sus
enemigos mediante la aproba-
cién de reales ordenanzas que
permitieran, en determinadas
condiciones, el uso de la fuer-
za. Asf nacié el corso que, en
contra de lo que cominmente
se cree, €S una institucion
legal muy regulada por la
autoridad espafola, con refe-
rencias ya en el Libro del
Consulado del Mar, en Las

Monumento a los corsarios. Partidas y en el Fuero de
Cartagena del afio 1246, prin-
cipalmente desde un matiz

fiscal, estableciendo que un quinto del cargamento apresado, asi como la tota-
lidad de las armas arrebatadas al enemigo, correspondian al monarca.

Con el fin de diferenciarlo de un acto pirata se intentd, por medio de suce-
sivas reales ordenanzas, regular una actividad de la que hicieron muchos parti-
culares su forma de vida: unos amasaron fortunas y otros se labraron una
carrera en la Real Armada. Los corsarios bajo la patente de corso, obligatoria
para ejercitarlo, hicieron la funcién de flota de guerra paramilitar al servicio
de la corona.

A finales del siglo xvI, para defender las posesiones espafiolas en América,
proteger su comercio y mantener su soberania en el mar, el gobierno tuvo que
mandar los mejores buques de su Armada, quedando poco protegido el Medi-
terrdneo, y consiguientemente las islas Baleares, en las que —aunque en los
siglos anteriores las tres principales islas tenfan sus propios corsarios— fue
durante los siglos xvil y xviil cuando mds actividad tuvieron. Concretamente
en Ibiza —a pesar del escaso tamafio de la isla pero con gran afluencia de
buques provenientes de todas partes de Europa que arribaban para cargar sal,
y bajeles que transportaban trigo y viveres para los habitantes de la isla— sus
aguas eran frecuentadas por piratas, lo que hizo que el nimero de corsarios
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fuera en aumento, entre los cuales setenta y cuatro estdn perfectamente docu-
mentados en archivos del siglo XviI.

La ordenanza que egulé y fomentd la actividad corsaria en dicho siglo fue
promovida por el rey Felipe IV en 1621. Le siguieron otras en 1674, 1690 y,
ya en el siglo xvii, en 1702, 1718 (contra turcos, moros y otros enemigos de
la corona, segun dice textualmente), 1794 (en la que se prohibia el corso con
los aliados de Espafia; Inglaterra era aliada y por eso durante esta época los
corsarios de ambas marinas tuvieron que respetarse), 1801(que renovaba las
hostilidades contra los britdnicos).

En las Instrucciones para Corsarios de 1690 se establecfa:

«1.° No traerdn embarcacion que tenga RI. Pasaporte o de algtin alto aliado
para aquel viaje, mientras que con evidencia no vieren que contraviene y
evidentemente al Pasaporte.

2.° Luego que se apoderen de alguna embarcacidn, pedirdn los papeles, y
antes de entregarse de ellos ni de leerlos, pedirdn al patrén que haga el mani-
fiesto de su cargazon, y después que haya hecho y firmado el tal manifiesto se
pasara a leer los papeles y se hard inventario, firmado del patrén o alguno de
sus marineros que sepa escribir, se entregard al corsario de dichos papeles,
dando copia al patrén.

3.° Sabrdn los corsarios que ningtin neutral puede llevar ropas de Espaiia
para Francia ni de Francia para Espafa; pero bien pueden los neutrales llevar
los géneros propios de los neutrales o cualesquiera provincias, aunque sean
enemigas, y de los enemigos tomar cualesquiera géneros para si mismos;
mientras que los tales géneros no sean prohibidos de llevar al enemigo.

4.° Prohibido el llevar al enemigo todo lo comestible, asi liquido, esto es,
vino, aceite, etc, como dridos, esto es, trigo, cebada, pescado, carnes y todo
aquello que es ofensivo y defensivo para la guerra, como es lo perteneciente al
tren de artilleria, al equipaje de la caballeria, para las tiendas de Infanteria y
para el arsenal de Armada maritima.

5.° Se preguntara luego al patron apresado (después de hecho el manifiesto
y recibido el inventario de los papeles) de donde ha salido, qué mercader o
mercaderes le han cargado, a dénde va, a que mercader lo ha de consignar; y
lo que dijere se escribird y se hard firmar por €l.

6°. Sabrdn los corsarios que son verdaderamente soldados y que el patrén
es su capitdn, y que los demds oficiales de las embarcaciones son de los
oficiales de guerra, y asi a pena de la vida estdn obligados a las 6rdenes de sus
superiores, respectivamente, y no tendrdn mds accién que de protestar al
patrén o capitdn en caso que mande, en orden al viaje, o a la pelea, algo que
les parezca no conveniente; pero deberdn siempre obedecer, después de
protestar, porque cada Oficial, respectiva y subordinadamente al capitdn, es el
juicio y cabeza a quien deben obedecer y seguir.
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7.° Las embarcaciones que les parezcan débense juzgar por buena presa,
las extraerdn con las predichas diligencias, con todos los cartularios, papeles,
patron, escribano y marineros, para que aqui se juzgue si es 0 no buena presa;
las que serdn, como se ha dicho en el 1.° capitulo, con RI. Pasaporte, o las que
les parecerdn no ser buena presa, las dejaran ir, sin tomar de ellas alguna cosa
con violencia y contra su voluntad.

8.° No hard ninguin dafio a algin efecto de Su Majestad sin que tengan
motivo que lo autorice.»

Debido a los acontecimientos ocurridos durante el siglo xvii, principal-
mente las cuatro guerras contra Francia y la finalizacion de la Tregua de los
Doce Afios, en Ibiza el gobernador, ademds de representante del rey, ostentara
el cargo de capitdn general de la isla, por lo que las personas que querian dedi-
carse al corso debian dirigirse a él manifestando el nombre del armador, del
buque, su porte, armas, pertrechos y dotacién del mismo.

Quien concedia la autorizacion era el gobernador en su calidad de capitdn
general y previo depdsito de una fianza para garantizar que no cometerian
corso contra embarcaciones no piratas de las naciones que no estaban en
guerra contra Espafia. La cuantia de la fianza era muy importante, pues el
gobernador era responsable subsidiario por infracciones del corsario.

Junto a la patente se entregaba un ejemplar de la ordenanza que regulaba
su futura actividad. Todo ello se notificaba inmediatamente al rey y dicha
autorizacién se concedia por tiempo determinado.

El buque mads utilizado en la Ibiza del siglo xviI fue el jabeque, buque del
siglo Xv, con gran velamen, que le permitia tanto dar alcance a los mercantes
como escapar de navios y fragatas con los que no convenia entablar combate,
debiendo contar con marineros instruidos en el manejo de las armas, y si estos
no fueran suficientes, podian llevar una cuarta parte como mdximo de marine-
ros de la Real Armada si esta no los necesitaba en ese momento.

También se les facilitaba pdlvora, pertrechos o cafiones en el supuesto de
que los propios no fueran suficientes, los cuales adquirfan a precio de coste en
los arsenales de la Armada.

Concedida la patente, toda la tripulacion gozaba del fuero de marino, lo
que reforzaba la autoridad del patrén al darle rango de oficial, quedando todos
sujetos a la jurisdiccion de la Armada mientras estuvieran en este servicio Yy,
en caso de muerte, las viudas podian acogerse a una pension y si eran heridos
podian ser tratados en las instalaciones de la Armada en su departamento.

Dedicarse al corso sin estar en posesion de la patente implicaba piraterfia.

La finalidad del contrato firmado por el gobernador y el particular, plasma-
do en la concesién de la patente de corso, era complementar o reemplazar a
los buques de la Armada frente a embarcaciones piratas o a stibditos de paises
con los que estdbamos en guerra. Por tanto, el corsario podia atacar buques de
naciones enemigas, tanto de guerra como mercantes; buques que pertenecien-
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Vista de Ibiza.

do a paises neutrales transportaran material de guerra (p6lvora, armas, caba-
llos, etc.) o vituallas, siempre que navegaran por aguas fuera del alcance de un
tiro de cafidn de las costas de un pafs amigo; moros, expresion que se utilizaba
para designar a todos los musulmanes; podian detener embarcaciones para
comprobar su documentacidn, asi como inspeccionar su carga (derecho de
visita), y si la documentacién del buque no coincidia con la bandera que enar-
bolaba o en el reconocimiento del buque se encontraba bandera de diferente
pais, era considerado pirata.

Pero la caracteristica principal de este contrato estd en los trdmites a efec-
tuar después de la captura de un buque.

Apresado un navio debia ser conducido al puerto de Ibiza, procediéndose
inmediatamente a inventariar bajo fe de escribano cuanto transportaba, justi-
precidndose el valor de la embarcacion y su carga, constituyéndose un tribu-
nal, presidido por el gobernador, ante el cual prestaba primero declaracion el
capitdn o patrén de la nave corsaria, el cual daba cuenta detallada del avista-
miento del barco apresado, su rumbo y situacion, el tiempo invertido en la
persecucion, las razones que le indujeron a pensar que se trataba de un buque
pirata o stbdito de nacién con la que Espafa estuviera en guerra o transporta-
ba material de esta clase a una que sf lo estaba, o bien se tratara de moros.

Verificada dicha informacién bajo juramento, era llamado a declarar el
capitdn o patrén de la nave apresada, el cual podia alegar en su defensa lo que
creyera oportuno, aportando documentos o testigos (los propios marineros de
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su tripulacién) para rebatir posibles inexactitudes o falsedades del patrén
corsario.

El tribunal deliberaba y declaraba si la aprehension se habia realizado
conforme a derecho o no, siendo «de buena presa» si se habfan observado las
ordenanzas, o «acto de piraterfa», con la correspondiente sancidn, si no se
habian observado.

Si la captura era sospechosa, el navio quedaba retenido y el expediente se
trasladaba al rey y era tratado por el Consejo Supremo o Consejo de Guerra, y
si resolvia que la captura no era de «buena presa» no solo debia entregar la
embarcacion apresada y su carga, sino indemnizar los perjuicios causados.

Si era declarada «de buena presa», el valor del buque y su carga pasaban a
ser propiedad del corsario, que procedia a repartirlo con el armador del buque
y la tripulacién, segiin lo previamente estipulado, deducido el quinto real, al
que el monarca, durante grandes periodos de tiempo, renunciaba para as{
favorecer el corsarismo.

El material de guerra del buque apresado correspondia al rey, que pagaba
un precio perfectamente establecido, siendo este diferente si el buque apresa-
do era de guerra, corsario o mercante, aumentando su precio si se habia toma-
do el buque al abordaje.

También diferente trato se daba a la tripulacion de dicho buque, que vario
en el tiempo, pero manteniéndose siempre como esclavos que eran vendidos
en publica subasta si el navio era musulmdn, reservandose siempre el rey la
propiedad del arraix (patrén) sin tener que pagar precio alguno, el cual se
destinaba irremisiblemente a galeras.

Pero no todas las presas fueron legales. Podemos citar, entre otras, estos
dos ejemplos:

1.—Carta remitida por Carlos II al gobernador de Ibiza.

«El Rey: mi gobernador en Ibiza. El embiado (sic) de la Reptiblica de
Génova ha representado que viniendo Juan Bautista Ferro, de nacién genovés
y patrén de la barca Nuestra Sra. del Carmen, convoyando otra de la misma
nacion a cargo de Lucas Hicardo, con géneros de la Ribera de Génova, fue
acometido en la costa de Catalufia por una saetia de corso de esa Isla, cuyo
capitdn se llama Juan Riquer, y la apresé y llevé a ella, y que no obstante no
hallar en ella ropa de contrabando, la detuvo 28 dias, hasta que vos, recono-
ciendo la poca razén que tubo (sic) el apresador, la hicisteis ir libremente
suplicindome que por los dafios que ha recibido del patrén en la detencion,
mande se le restituyan o paguen los géneros que le quitd el dicho capitdn Juan
Riquer. El cual no siendo corsario con las licencias y patentes necesarias, sino
un pirata, apreso también otra barca genovesa de Juan Barrilano y le rové (sic)
mil reales de a ocho. Y para dar la providencia conveniente sobre la instancia
de este Ministro, aunque la comprueba con una certificacion del Cénsul de su
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nacion que reside en esa Isla, he resuelto me informeis luego lo que en esta
materia hubiere pasado y remitays (sic) los autos que en su razon se hubieren
fulminado, y del recibo deste (sic) Despacho me dareis cuenta. De Madrid a
22 de agosto de 1609. Yo el Rey.»

2.—O0tro caso similar ocurrié en 1690, en que estando corseando en las
costas de Berberia dos embarcaciones corsarias ibicencas, siendo noche cerra-
da avistaron otra embarcacion y creyendo que era de moros, la persiguieron
hasta alcanzarla y la tomaron al abordaje, ddndose cuenta entonces que no era
de moros, sino de Mdlaga, por lo que dejaron de combatir.

Denunciado el caso por los malaguefios, fueron encarcelados en el Castillo
de Ibiza los tripulantes ibicencos que, conscientes de la pena que se les
impondria, sobornando al carcelero, pudieron huir antes del juicio, refugidn-
dose en las iglesias de San Telmo y de San Vicente Ferrer.

Naturaleza juridica del contrato de corso

Cuestion esta muy debatida, existen figuras del derecho administrativo
moderno con las que se podria hacer un intento de comparar la patente, entre
ellas tenemos:

La Concesion.— En ella la administracion encomienda la explotacion de
un servicio, de la que es titular, a un particular que asume los riesgos econd-
micos de la empresa. Supone un acuerdo previo entre administracion y el
concesionario.

Si comparamos el pacto de corso con la concesién administrativa podemos
observar lo siguiente:

a) Tanto el concesionario actual como el corsario deben sujetarse a lo esta-
blecido en el documento respectivo (concesion o patente) y a los reglamentos
en el primer caso y a la patente en segundo.

b) La autoridad que otorgd la concesion o la patente tienen la facultad de
vigilar el cumplimiento efectivo de lo dispuesto por ella y de los términos
acordados en un caso y sefialados en otro.

¢) Estemporal.

d) La autoridad dispone de la facultad de sancién.

Sin embargo, no podemos identificar la patente de corso con esta figura del
derecho moderno, pues aun cuando existe una serie de elementos que identifi-
can a la patente con la concesion, al no ser un servicio publico no existen tari-
fas que pueda fijar la autoridad, ni poderes de policia por parte del corsario; el
particular debe aceptar todas y cada una de las condiciones sin oportunidad de
negociacion; ademds, la defensa es una funcién publica, no un servicio publico.
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La Autorizacion.—Es un acto de la administracién por medio del cual esta
consiente a un particular el ejercicio de una actividad prohibida inicialmente.

Siguiendo a Garcia de Enterria, pueden distinguirse varias clases de autori-
zaciones:

a) Autorizaciones simples, las que se proponen tnicamente controlar la
actividad autorizada y, cuanto mds, acotarla de manera negativa dentro de
ciertos limites; operativas, las que sin renunciar a la funcién primera de
control pretenden ir mds alld, orientando positivamente la actividad del titular,
en la direccion ya definida por planes o programas sectoriales, o bien por la
propia norma en cada caso aplicable.

b) Autorizaciones por operacion, en las que la relacion administracion-
sujeto autorizado no crea ningtn vinculo estable entre las partes; de funciona-
miento, en las que la autorizacion dura cuanto se prolongue la actividad auto-
rizada.

¢) Autorizaciones regladas, las que se ajustan sustancialmente al esquema
tradicional de derecho preexistente; discrecionales, en las que la autoridad
puede imponer en su momento condiciones determinadas o cargas.

d) Autorizaciones personales, en las que el centro de atencion se sitda en
la persona del peticionario, sus cualidades personales, cuya valoracién desde
la perspectiva del interés publico en juego hace viable el otorgamiento de la
autorizacion. Se exige que la actividad autorizada se ejercite por el titular de
la autorizacion, y en caso contrario deberd existir la autorizacién de la admi-
nistracion. La transmision de la autorizacion no puede hacerse de manera
libre, estdn sometidos a un plazo determinado y opera la revocacién cuando
las condiciones personales han desaparecido; reales, en las que lo decisivo
son las condiciones del objeto, no existen limitaciones en su transmision, sien-
do suficiente el informe a la autoridad; en las mixtas los centros de atencion
son la persona y el objeto.

La patente guarda semejanza con la autorizacion personal, operativa regla-
da, ya que en la patente se atiende a la persona del corsario, a sus cualidades y
a sus posibilidades; la patente de corso no se puede transmitir: se encuentra
sometida a un plazo.

El Privilegio.—Es la gracia o prerrogativa de una persona liberdndole de
alguna carga o gravamen, o confiriéndole algtin derecho del que no gozan
otros.

El privilegio era otorgado por el rey en uso de sus regalias y por la patente
de corso se le confiere el derecho de que no gozan otros de hostilizar a los
navios enemigos y en no ser tratados como piratas, por lo que la patente
podria ser considerada como privilegio personal, temporal, oneroso, afirmati-
vo y odioso. La patente y el privilegio se extinguen por causas andlogas.
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Sin embargo, pretender equiparar a la patente de corso con alguna de las
figuras del Derecho Administrativo actual es dificil, ya que siempre encontra-
mos alguna peculiaridad que nos hard dudar de si comparten la misma natura-
leza, guardan una gran similitud con la autorizacién personal, operativa y
reglada.

El corsarismo tuvo gran importancia en la defensa de las islas Baleares
durante varios siglos, protegiendo nuestras costas y dando cierta seguridad al
comercio maritimo y a las personas que habitaban cerca del mar, lo que ha
sido reconocido publicamente por sus conciudadanos. Mallorca recuerda al
corsario de mayor rango militar que ha tenido nuestro archipiélago, don Anto-
nio Barceld, teniente general de la Armada, mediante una hermosa ldpida
colocada en su casa natal en la calle del Vi, nim. 12; e Ibiza, mediante su
monumento Ibiza a sus Corsarios, erigido en el puerto en el afio 1915, en el
cual reza: «En lucha secular y heroica pugnaron por la Religién y por la
Patria. Sea eterna y perdurable su memoria».

El corso fue finalmente abolido en la mayorfa de los estados en el Congre-
so de Paris (16 de abril de 1856), y aunque muchos paises no firmaron su
declaracion fue generalmente considerada como ley internacional vélida.
Espaiia tard6 32 afios en aceptar esta postura mayoritaria.

En uno de los acuerdos de la segunda Conferencia de La Haya (1907)
quedo fijada la transformacién de mercantes en buques de guerra o su puesta
al servicio de fines bélicos siempre que se cumpliesen determinados requisi-
tos, tales como llevar distintivos exteriores propios de los buques de guerra,
estar a las ordenes de comandantes que figurasen en la lista de oficiales de la
Marina de Guerra, su tripulacion debia hallarse sujeta a la disciplina militar y
observar las leyes y costumbres de guerra y estar incluido en la lista notificada
de las embarcaciones de guerra pertenecientes a la nacion.
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ENFOQUE INTEGRAL.
COMPREHENSIVE APPROACH

Fernando LISTA BLANCO

g—x 4; l .

Introduccion

L mundo actual es complejo, cada vez mds. En una
sociedad moderna todo transcurre muy deprisa, esta-
mos globalizados, interrelacionados, interdependien-
tes. No podemos actuar sin pensar en las muchas deri-
vadas y consecuencias.

En cuestiones de seguridad y defensa también
sucede. En la Estrategia Espafiola de Seguridad, junio
2011, se recoge la preocupacién y necesidad por tener
un enfoque integral, se afirma que «solo un enfoque
integral que conciba la seguridad de manera amplia e
interdisciplinaria a nivel nacional, europeo e interna-
cional puede responder a los complejos retos a que
nos enfrentamos». No hay reunién, seminario, discurso, meeting, conferencia,
donde no se mencione la expresion comprehensive approach. Decirlo es facil,
ejecutarlo requiere mucho esfuerzo y trabajo.

El manejo de una crisis no puede realizarse aisladamente. ;Cudl puede ser
la contribucién militar en el proceso? Mucha y variada, dependiendo del tipo
de situaciones y acciones a tomar, pero desde luego con una participacion
desde el principio y realmente coordinada, con un enfoque integral.

Naturaleza de los conflictos. Espectro de crisis

Las dos organizaciones internacionales mds relevantes en cuestiones de
seguridad y defensa, OTAN y UE, coinciden en que el manejo de crisis debe
realizarse con un enfoque integral. Es lo que inglés se llama comprehensive
approach to crisis management. Sin embargo, el enfoque integral no puede
cefiirse solamente al manejo de crisis. Es una manera de relacionarse, de
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trabajar, de actuar como resultado de la evolucidn de la sociedad, las tecnolo-
gias disponibles, los nuevos retos y la bisqueda de soluciones. La forma de
minimizar errores y optimizar resultados es tener un enfoque integral de los
problemas e involucrar a todos los actores desde el comienzo. Por ello se
necesita una educacién y unos procedimientos y mecanismos basados en ese
nuevo espiritu. Es lo opuesto a la compartimentacién y el aislamiento, y le
cuesta al ser humano que tiende al egoismo y a no compartir. Es el equivalen-
te a una «coordinacion muy perfeccionada». En esta breve exposicion nos
cefiiremos al enfoque integral en cuestiones de seguridad y defensa.

Admitido que las relaciones internacionales son complicadas y que las
amenazas no estdn claramente definidas, el margen en vigor durante siglos
entre condicion de paz o guerra se ha ensanchado. Incluso estamos en paz en
el planeta Tierra y parece que estamos en guerra por lo que vemos y leemos.

Las amenazas, sobre todo después de 1989, son, entre otras, las del terro-
rismo, las llamadas asimétricas, el crimen organizado, las debilidades y luchas
internas de pequefios Estados, las que afectan al medio ambiente; y luego las
particulares de cada nacion, que a veces incluyen todas las anteriores.

Entre paz y guerra, cuando las guerras ya no se declaran, parece que esta-
mos siempre en crisis. Quizds la palabra crisis no hay que entenderla con
connotaciones muy negativas. El Diccionario de la Real Academia Espafola
incluye las acepciones de: el cambio en la enfermedad, la mutacién en un
proceso, el momento decisivo en un negocio, el juicio después de examinar
algo cuidadosamente, la escasez y, la ultima, «una situacion dificil y compli-
cada». Las relaciones internacionales dan la sensacion de estar en crisis casi
permanente, de mayor o menor intensidad en situaciones al menos complica-
das. En estos tiempos hay que lograr los protocolos adecuados para tratar al
«enfermo» desde el inicio de la forma mas eficaz posible, no podemos permi-
tirnos otro lujo.

En época de paz existen situaciones variadas —sin ser exhaustivo, deriva-
das del cambio climdtico, apoyo a desastres naturales locales, a poblaciones
civiles, asistencia al sector de la seguridad y control de armamentos en paises
con problemas, proteccion al medio ambiente— que requieren acciones preci-
sas, y por ello no se tiene por qué hablar de crisis.

Lo que se puede entender como crisis, sin llegar al umbral de guerra, abar-
ca la lucha contra el narcotrdfico, crimen organizado, desastres naturales,
ayuda humanitaria, imposicién de sanciones politicas y econdmicas, hasta
llegar al peacebuilding. Las crisis van escalando cuando entramos en acciones
contra el terrorismo, pirateria, exhibicién de la fuerza, evacuacién de no
combatientes, manejo de las consecuencias de los conflictos y el peacekee-
ping. En esta progresion escalatoria podemos llegar al peace enforcement,
conflictos limitados convencionales, y al final la guerra en un teatro o la
guerra a nivel estratégico. La variedad de los matices en las situaciones cita-
das da idea de la dificultad. Las naciones, y las organizaciones internaciona-
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les, tienen que tener herramientas adecuadas para hacerles frente con garantia
y eficacia. Las Fuerzas Armadas son una de ellas, muy importante y versatil
por cierto. Pero en este punto mds que hablar de medios me gustaria resaltar la
imperiosa necesidad de cambiar la forma de actuar en cualquier caso.

Organizaciones internacionales. Teoria y practica

La OTAN y la Unién Europea tratan de ser comprehensive en todas sus
actuaciones. Aqui no voy a entrar en el debate de la eficacia que puedan
demostrar en sus decisiones e intervenciones, que por otra parte depende de
cuestiones politicas, sino en la apuesta por llevar a cabo un enfoque integral
tedrico y prdctico. Las aproximaciones son diferentes porque los origenes de
ambas organizaciones son distintos. La UE es fundamentalmente una institu-
cidn civil y abarca mucho mds que la defensa y la seguridad, Es integral por
principio, no cuenta con una vasta estructura militar permanente y entre sus
miembros no se incluyen los Estados Unidos, potencia mundial que cred la
OTAN. El Tratado de Lisboa establece que «la Unién velard por mantener la
coherencia entre los distintos dmbitos de su accidn exterior, y entre estos y sus
demads politicas». La Union tiene una amplia gama de medios civiles y milita-
res a su disposicion, pero no estd organizada en una sola estructura con poder
para tomar decisiones. Existe una dispersion a través del Servicio de Accion
Exterior (capacidades civiles y militares para la PCSD) y la Comision (instru-
mentos civiles para ayuda humanitaria, desarrollo, cooperacion y democrati-
zacion). Esto debe coordinarse mejor, debe afrontarse con un enfoque integral.

La OTAN sigue mds el modelo norteamericano, donde en el enfoque inte-
gral, sobre todo en el teatro de operaciones, lo militar predomina sobre lo
civil. El nuevo Concepto Estratégico de la Alianza subraya que las lecciones
aprendidas, probablemente habria que decir identificadas, en las operaciones
OTAN muestran que el manejo de crisis eficaz demanda una comprehensive
approach que incluya los instrumentos politicos, civiles y militares.

Ambas organizaciones buscan la eficacia dentro de sus limitaciones politi-
cas y muchas veces se detecta por lo que se dice en las manifestaciones de sus
dirigentes, que intentan cuadrar el circulo produciendo cierta confusion.

Quizds para aclarar la discusién convenga recordar la postura conjunta de
los ministros de Defensa y Asuntos Exteriores britdnicos, noviembre 2011,
sobre la «European Defence». El Reino Unido juega un papel peculiar en la
OTAN y UE, pertenece a ambas organizaciones y se expresa claramente en el
idioma que mds se utiliza en las dos; ademds suele ir al meollo del problema:
Los ministros dicen que «quieren que la UE cree estabilidad, que maneje las
crisis seglin surgen y que responda a los conflictos. Para ello hay que aplicar
el espectro unico de la UE de medidas politicas, militares, de desarrollo y
econdmicas en un ambiente de seguridad cada vez mds complejo. Necesita-
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mos el deseo politico que nos permita a los Estados miembros con capacida-
des militares y civiles conseguir un objetivo comun. Y necesitamos confiar en
el planeamiento y despliegue rdpido de estos recursos para lograr el mdximo
efecto en las operaciones. Esto es la comprehensive approach al manejo de
crisis que deberia ser el sello caracteristico de la Politica Comun de Seguridad
y Defensa (PCSD) de la UE». Hasta aqui nada que objetar a la aproximacion
tedrica y se puede tomar lo que dicen los ministros como una buena explica-
cion del enfoque integral en una organizacidn internacional como la UE, pero
luego afiaden: «como europeos somos miembros también de la OTAN. Que
permanece como la primera alianza defensiva para el Reino Unido. Es la
herramienta correcta para los ambientes de conflictos de alta intensidad. Sin
embargo la PCSD tiene un papel unico y complementario a jugar y hemos
visto ejemplos con resultados brillantes donde otros encuentran muy dificil
operar (Balcanes, Georgia, Indonesia, mision de la policia de la UE en Afga-
nistdn, pirateria en el Cuerno de Africa». Es decir, quieren dejar muy claro lo
que para ellos la UE y la OTAN pueden hacer, y por tanto donde fijan sus
prioridades de gasto. Su idea es que son herramientas que se usan segun
conviene y esto es pura decision politica.

Proponen ademds tres pasos para que el enfoque integral funcione en la UE:

— Misiones y operaciones mds inteligentes, planeamiento integral,
tomando herramientas civiles y militares cuando sea apropiado, con
beneficios bien definidos, resultados y estrategias de salida claras.
Esto permitird medir el éxito de las misiones PCSD y asegurar el
retorno de la inversion de los Estados miembros. Es una critica velada
a mucho de lo hecho en el pasado, hay que medir por la eficacia de los
resultados.

— Conseguir una mayor sinergia entre el trabajo del Servicio Europeo de
Accion Exterior y la Comision. Y para esto no se necesitan nuevas
estructuras, sino revisar como mejorar las existentes. Es decir, no mds
gasto, lo que hay es suficiente.

— Trabajar mejor con la OTAN. Cooperacion, coordinacion y coheren-
cia. Ambas organizaciones deben trabajar con eficacia, la comple-
mentariedad es vital. Asegurarse que el Pooling and Sharing y la
NATO Smart Defence se refuerzan mutuamente.

He puesto lo que es la posicidn cldsica britdnica como muestra de que esta
(compartida o no) choca frontalmente con la idea de potenciar la PCSD tal
como piensan otros. Para ellos es lo que es y no lo que sugiere la Estrategia
Europea de Seguridad 2003/2008. Por tanto, no es diferente su aproximacion
a un enfoque integral en ambas organizaciones, y los britdnicos son, a mi
juicio, los que mejor practican la comprenhensive approach a nivel nacional.
No estd por tanto la discusidn en la absoluta necesidad de ser mds comprehen-
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sive, ya que todo el mundo lo cree. El tema de por qué no funciona en la pric-
tica a nivel de organizaciones internacionales es otro. Las verdaderas dificul-
tades para conseguir esa eficacia radican en que los miembros de las dos orga-
nizaciones no son los mismos, hay intereses que difieren demasiado y hay una
gran crisis econdmica en Europa. Hay que definir con claridad qué se estd
dispuesto a hacer. No se pueden crear expectativas de objetivos sin contar con
los medios y la voluntad para ponerlos. Coherencia. Sin embargo, como
nacién debe ser mds sencillo tener éxito.

La aproximacion al enfoque integral es la coordinadcion ideal

En el manejo de crisis se van a utilizar todos los medios disponibles. Hay
tantos actores involucrados en los conflictos que se requiere una variedad de
herramientas para llevarlos a buen término en defensa siempre de unos intere-
ses legitimos. Pueden convivir en las situaciones distintas organizaciones
internacionales, regionales o locales, gubernamentales o no gubernamentales.
Los medios con que cuentan las naciones, al igual que las organizaciones
internacionales son muy variados, fundamentalmente son medidas derivadas
de sus capacidades politicas, diplomadticas, econdmicas, militares, ayudas al
desarrollo, juridicas y legales, etc. En resumen, todos los poderes del Estado
al servicio de un objetivo.

Para ser eficientes hay que materializar lo que es un enfoque integral en el
manejo de crisis. Y hacerlo en el dia a dia de la Administracion, en la forma
de actuar de los actores implicados. Dirfa que sobre todo hay que cambiar de
mentalidad, evitar la compartimentacion y pensar que eres parte de una contri-
bucion a una respuesta, y no la respuesta en si.

El enfoque integral permite reforzar y mejorar el manejo de crisis y la
respuesta, tanto en el planeamiento como en la ejecucion, para consolidar su
legitimidad y eficacia.

Naturalmente resulta complicado pensar en un escenario donde solo haya
medios militares, es mds facil concebir situaciones donde solo operen capaci-
dades civiles (como las misiones civiles de la UE). Pero, sobre todo, el esce-
nario mds factible es el de medios civiles y militares juntos.

Luego, lo que si es seguro es que se requerird una excelente y compleja
coordinacidn, es decir, se precisa un enfoque integral. Puede que solo se utili-
cen capacidades civiles, como expertos en ayudas en campos especificos,
diplomadticos, fuerzas de policia; que se desplieguen medios civiles y milita-
res, como personal militar de apoyo, expertos legales, sanitarios, logisticos; o
los medios militares convencionales de fuerzas desplegadas. Y en muchas
ocasiones las capacidades militares deben proporcionar unas condiciones de
seguridad para que los civiles puedan llevar a cabo su trabajo. Aqui hay que
mencionar la dificultad que implica el hecho de que las fuerzas militares sean
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percibidas como no neutrales y pongan en peligro la labor de las ONG o de
las agencias que tratan de hacer llegar la ayuda humanitaria.

Se precisa ante todo una voluntad politica apoyada por una organizacion
adecuada y educacion en el logro de conseguir un enfoque integral en la reso-
lucién de los problemas. El enfoque integral no es un descubrimiento nuevo
del siglo xx1, es mds bien una evolucién, una adaptacion a las condiciones
reinantes, una optimizacion.

Espafia y sus Fuerzas Armadas concretamente han sufrido un proceso para
intentar tener una mentalidad de actuacion conjunta sin perder peculiaridades
e idiosincrasia. Lo que otras naciones aprendieron a raiz de la Segunda Guerra
Mundial nos ha costado mads, si bien es cierto que pocos tienen esa auténtica
mentalidad conjunta, quizds los paises que no se han visto en otra coyuntura
que poseerla han avanzado mds. No cabe duda de que ante la necesidad se
aprende, y crea virtud, y poco hay como la experiencia. Nadie discute la nece-
sidad de lo conjunto desde el punto de vista de las operaciones militares. Sin
embargo, este debate debe considerarse superado para centrarnos en conseguir
actuar con un enfoque integral, ensefar y educar en ello, corregir procedi-
mientos y mecanismos en los Estados, administraciones, estados mayores,
entre todos aquellos que tengan algo significativo que aportar o sean partici-
pantes en el manejo de crisis. Asi como lo conjunto se cifie al &mbito militar
de los ejércitos de Tierra, Aire y la Armada, el enfoque integral abarca las
diversas dreas de la Administracion del Estado que controlan las capacidades
a utilizar. En el manejo de crisis parte del enfoque integral, incluidas las
operaciones, significa potenciar la sinergia entre civiles y militares en el uso
de sus capacidades. Mucho mds avanzado que una coordinacidn civil-militar o
CIMIC. La esencia reside en el deseo, consciencia, intencidén, mentalidad de
todos los individuos, unidades, secciones, departamentos, cualquier nivel en la
organizacion para colaborar unos con otros.

Conclusion

Una nacidn soberana dispone de todos los medios en su organizacion para
responder con un enfoque integral al manejo de crisis, y Espafia lo es. No
tiene los obstdculos en la toma de decisiones que hay dentro de las organiza-
ciones internacionales. Ya cuenta con los distintos ministerios que configuran
el sistema. Lo que es preciso mejorar es la mentalidad, educacién, procedi-
mientos y mecanismos de toma de decisiones para llegar al enfoque integral
sin quedarse en una pura burocracia. Simultdneamente hay que educar en
estas ideas a los futuros integrantes de los distintos niveles, empezando por las
academias y escuelas militares.

22 [Julio



EL OFICIO DE MAESTRE
EN LA CARRERA DE INDIAS
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IN lugar a dudas el maestre fue una de las figuras
mds relevantes de la Carrera de Indias como pieza
clave de la organizacion maritima y comercial de la
embarcacion. Ciertamente se trata de una figura
sumamente compleja, pues no resulta nada facil
separar sus tedricas competencias profesionales
recogidas en la legislacion de su actuaciéon como
simple negociante, cuyo principal deseo era enri-
quecerse. El afdn de enriquecimiento fécil, junto
con el anhelo de ascender socialmente, las buenas
conexiones comerciales que tenian dentro del
mundo sevillano de los negocios y su experiencia acumulada tras muchisimos
afios en la navegacidon hacia las Indias convertian a estos personajes en
elementos imprescindibles para comprender el funcionamiento del trifico
indiano.

Ahora bien, pese a su destacada influencia en la navegacion y comercio
ultramarinos, la historiograffa quizd no le ha concedido la importancia real
que merece. El circuito maritimo-comercial que englobaba la Carrera de
Indias ha sido objeto de investigacion para muchisimos historiadores, los
cuales si han destacado la labor del maestre dentro del mismo, pero aun asi no
se trasciende en su andlisis mds alld de su mera presencia en el &mbito comer-
cial. No obstante, se pueden encontrar algunos trabajos que han resultado muy
valiosos para la elaboracidn del presente estudio, pues constituyen la biblio-
grafia mds directa que se ha centrado en el andlisis de la nombrada figura. En
este casi vacio historiogréfico, destacan los articulos de Luis Navarro Garcia
sobre la gente de mar en la Sevilla del siglo xvr; la monumental obra de Anto-
nio Miguel Bernal acerca de la financiacién de la Carrera de Indias; la de
Pablo Emilio Pérez-Mallaina dedicada a la vida cotidiana de los tripulantes de
las flotas de Indias del siglo xVvI, especialmente el capitulo tercero referido a
los pilotos, maestres y capitanes, y, el trabajo de M.* Carmen Borrego Pia
sobre los pilotos y maestres de la bahia gaditana. Asimismo, de gran ayuda
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han sido los libros de ndutica del siglo xvI. De entre todos, cabe destacar el
Itinerario de Navegacion, de Juan Escalante de Mendoza, y las obras de Alon-
so de Chaves, Espejo de Navegantes, y la de Diego Garcia de Palacio, Instruc-
cion ndutica para navegacion. Y, por supuesto, también sefialar las aportacio-
nes de Veitia Linage en su obra Norte de la Contratacion de las Indias
Occidentales, y las referencias que se pueden encontrar a su vez en la Recopi-
lacion de Leyes de Indias.

De igual modo, subrayar que a pesar de los innumerables legajos referen-
tes a maestres conservados en el Archivo General de Indias (1) siguen siendo
escasos los trabajos en los que se prima el conocimiento sobre el maestre y su
actuacion en el comercio con Indias a través del estudio de dichas fuentes
documentales. Asi pues, el andlisis de dicha figura en el contexto social y
econdmico de la Carrera de Indias constituye a dia de hoy un campo de inves-
tigacion practicamente inexplorado.

A la hora de realizar un mayor acercamiento a la importancia real de este
personaje, resultan considerables los siguientes interrogantes planteados:
(qué motivos llevaron a la corona a delegar en ellos parte de sus competen-
cias estatales?, ;qué consideracidn tenfa su trabajo ante los ojos de sus
contempordneos?, y finalmente, jhasta qué punto supieron cumplir con las
obligaciones que legalmente les estaban encomendadas? Por supuesto, que se
podrian plantear algunas cuestiones mds, pero para este trabajo, donde se
pretende realizar una primera aproximacion a la figura del maestre, pueden
ser suficientes.

Contestar a estas cuestiones es lo que se intenta en este estudio, y para ello
primero serd necesario realizar un recorrido por las diversas funciones asumi-
das por el maestre y la amplia responsabilidad que recafa sobre €l como jefe
supremo de la tripulacion; a continuacion, analizar la relacion de tal figura
con el poder real y su posicidn socioecondmica en la sociedad del momento,
para terminar analizando los diversos métodos ilicitos empleados por este
oficial con el fin de obtener beneficios extras al margen de la ley.

(1) Refiriéndose especialmente a los numerosos pleitos que se guardan no sélo en las
secciones especificamente judiciales, como la de Escribanfa de Cdmara y Justicia, sino también
a los que se incluyen en la seccion de Contratacidn, en los cuales pueden verse informes fisca-
les, pesquisas, declaraciones testificales y confesiones de acusados referentes a disputas, trans-
porte de mercancias sin registrar, reclamaciones por impagos de salarios a marineros y grume-
tes, reyertas por la propiedad de una embarcacion, embargos por contrabando, etc.; y de otro
lado, a los documentos expedidos por el Consejo de Indias, suscritos por el monarca, tales
como reales cédulas o aquellos suscritos por los consejeros, como reales provisiones, cartas
acordadas y sentencias, conservadas en la seccion de Gobierno y en la subseccion de Indiferen-
te General. En estos ultimos se diferencian instrucciones, informes, cartas, quejas, peticiones,
resoluciones, dirigidas principalmente, las que se han consultado, a organismos peninsulares
subordinados —la Casa de la Contratacién o el Consulado—, a las autoridades de Indias y
también a particulares.
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El estudio se delimita geogrdfica y cronoldgicamente a la Sevilla del
siglo xvi. Hay que tener presente que la capital hispalense fue puerta y puerto
de las Indias y que, como tal, se constituyé como el centro mercantil, financie-
ro y maritimo mds importante del momento. Ello atrajo a multitud de marine-
ros, comerciantes y pasajeros que querian embarcar en las flotas con destino
hacia el Nuevo Mundo.

Caracteristicas de un oficio

«EIl maestre era definido como el sefior capitdn que, como tal, manda sobre
sus subordinados, los cuales deben obedecerle en todo lo que convenga al
provecho de todos y de la nao. Seria el sefior de la casa, y los demds sus cria-
dos.» (2).

Junto con el piloto y el capitdn, el maestre ocupaba la ctispide del poder en
un buque mercante del siglo xvi. Estos constitufan el grupo de los llamados
oficiales de mar, desempefiando cargos de alta responsabilidad en la embarca-
cion para la buena marcha de la misma. La mision principal del piloto era diri-
gir la nave desde que zarpaba hasta que llegaba a su puerto indiano de destino
en cuanto a rutas y rumbos se refiere. Por su parte, la administracion comer-
cial del barco corria a cargo del maestre. Y el capitdn ejercia funciones pura-
mente militares. Pese a las diferentes atribuciones de unos y otros, la prictica
era muy distinta, pues dichos oficios se entrecruzaban, por lo que el capitdn
podia ejercer de maestre y a la misma vez ser duefio de la nao, el piloto actuar
de maestre y este de capitdn, de propietario de la totalidad o de una parte de la
nave y a su vez de piloto, en el caso que este enfermase o falleciese durante el
viaje. Ello explicaria que el maestre asumiera, en la mayoria de los casos, el
mando supremo a bordo de la nao. Con todo, se convertia, como sefialaba
Alonso de Chaves, en el sefior capitdn y en el verdadero «patronus del Consu-
lado del Mar» (3).

En efecto, era el maximo responsable de la nave y, como tal, debia dar
cuenta de la totalidad de los pertrechos que iban a bordo, de la tripulacién y de
los pasajeros; pagar los impuestos reales exigidos; abastecer a la embarcacion
de todos los recursos materiales y humanos necesarios; ganarse la confianza
de mercaderes y particulares que le confiaban practicamente a ciegas sus
partidas; conseguir que toda la planificacion del viaje se desarrollara bajo el

(2) CHAVEs, Alonso de: Espejo de navegantes. Madrid, Museo Naval, 1983, p. 223 (origi-
nal del siglo xvi).

(3) HARING, Clarence: Comercio y navegacion entre Espaiia 'y las Indias en la época de los
Habsburgos. México, Fondo de Cultura Econdémica, 1979, p. 391.
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orden previamente establecido; procurar que las mercancias y metales precio-
sos que iban bajo su responsabilidad fuesen entregados a sus respectivos
duefios sin el mds minimo problema y, en suma, cumplir con todo lo estipula-
do en las ordenanzas encargadas de regir la gran empresa comercial indiana.

Cabe sefalar que el oficio de maestre implicaba «muchos oficios en uno»,
refiriéndose con ello a la diversidad tipoldgica que se ha podido distinguir.
Fundamentalmente, son tres los tipos de maestres diferenciados: maestres de
naos, de plata y de raciones. No es el momento de profundizar en los cometi-
dos correspondientes de cada uno de ellos, pero si es conveniente subrayar
que, pese a la disparidad de sus atribuciones, lo cierto es que todos eran igual-
mente responsables econdmicos del cargamento que llevaban bajo su custo-
dia, ya fuese artilleria, municiones, plata, oro, perlas, bastimentos, viveres,
entre otros.

Para no dar a este ejercicio un cardcter excesivamente descriptivo de la
labor del maestre en la mar, finalizaré este primer apartado con una frase muy
representativa del marino Juan Escalante de Mendoza acerca de las tres cuali-
dades principales que, seglin su parecer, debian acompafiar siempre al maes-
tre: «debe ser un buen hombre, buen cristiano y diestro marinero».

El maestre y la Corona

(Por qué la Corona necesitd de la figura del maestre? La respuesta es
compleja y quizds para contestarla habria que poner de relieve los objetivos
que se marco la monarquia espafiola respecto a la conquista y posterior colo-
nizacién de América. Como es sabido, desde inicios de la etapa descubridora
se pretendio convertir la ocupacion territorial de las Indias en una gran empre-
sa estatal, teniendo como principal propdsito ejercer un control directo sobre
el comercio indiano dentro de una estructura monopolistica regia. Pronto se
entendié que el objetivo marcado era desmesurado para ponerlo en marcha
solo la Corona, por lo que se decide que dicha empresa corriese bajo iniciativa
privada, aunque contando con el respaldo estatal. Las razones que determina-
ron que la monarquia no se hiciese cargo directamente del proyecto indiano
iban desde la necesidad de atender a conflictos bélicos mds cercanos estable-
cidos en escenarios europeos y mediterrdneos —para los que se necesitaba un
gran desembolso econdmico— hasta la inexistencia de un aparato burocrdtico
y un ejército permanente que se comprometiera a defender unos territorios tan
lejanos como eran los del Nuevo Mundo, cuyas dimensiones espaciales eran
aun inciertas (4).

(4) SERRERA CONTRERAS, Ramén Marfa: La América de los Habsburgo (1517-1700).
Publicaciones de la Universidad de Sevilla, 2011, pp. 53 y 197.
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En este sentido cabria destacar especialmente que la insuficiencia, por
aquella época, de funcionarios fiscalizadores del trdfico trasatldntico fue lo
que llevo a la Corona a delegar parte de sus competencias en particulares,
entre ellos, el maestre. Se buscaba un responsable en quien confiar plenas atri-
buciones respecto al navio, la tripulacidn, las mercancias y la ruta determina-
da a seguir, desde que el navio zarpaba del puerto sevillano hasta que llegase
al puerto de destino en Indias, para una vez allf preparar el viaje de vuelta a la
Peninsula. Asimismo se le encargaria impedir el paso a ultramar de extranje-
ros y emigrantes sin licencias, asi como también evitar las deserciones de
marineros una vez llegados a tierra firme. Con todo, serfa justo, segin mi
parecer, considerar a esta figura como uno de los motores principales que
dieron vida a la Carrera de Indias en cuanto que constituyé uno de los princi-
pales artifices de la politica comercial y migratoria puesta en marcha por la
monarquia con el fin de salvaguardar la integridad del imperio.

El monarca era consciente de la necesidad de proveer al tréfico y a la nave-
gacion de maestres cualificados y eficientes, pues de ellos dependeria que este
y los particulares obtuviesen los beneficios esperados de los negocios ultrama-
rinos (5). Ello ligado a la buena fama y estimacion que el maestre supiere
despertar justifican, entre otras razones, la confianza en él depositada. Como
apuntara Escalante de Mendoza, «el maestre siempre ha dado muy buena
cuenta de todo lo que se le ha encargado en los viajes que ha hecho, y es muy
verdadero...». Ciertamente, el ser buen maestre y gozar de tal reputacién era
imprescindible para navegar competentemente y responder ante los negocios
propios y de otros particulares. No obstante, cabe la posibilidad de cuestionar,
en este sentido, si este personaje era tan honrado y estimado como lo presenta-
ba Escalante, sobre todo si se tiene en cuenta el entramado de necesidad,
ambicion y fortuna en el que se encuadraba la sociedad sevillana del siglo xvI.

Principalmente, esta figura fue nombrada para gobernar maestralmente la
nao y, como jefe supremo de la misma, todos los que a bordo de ella fuesen
debfan obedecer y hacer cumplir todos los mandamientos determinados por €l
en lo concerniente a hacer un buen viaje y dar buena cuenta de lo que en ella
se cargase y recibiese. En el caso de inobediencia y no favorecer al maestre en
el cumplimiento de su oficio, todos serfan castigados por incumplimiento de
las instrucciones dadas por el rey y por el tribunal de la Casa de la Contrata-
cion respecto a la navegacion (6).

Como se observa, las diversas virtudes que adornaban a dicha figura
también fueron tenidas en cuenta por la Corona y por los duefios del capital a

(5) Real cédula a los oficiales de la Casa de la Contratacion, Madrid, 1530. Archivo Gene-
ral de Indias (en adelante, AGI) Indiferente, 1961, L. 2, F. 202V-203V.

(6) Instrucciones de generales, maestres y dependientes de la Casa de la Contratacion, de
1537 a 1758. AGI Contratacion, 4889.
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la hora de mostrar su confian-
za a estos individuos y en la
entrega de sus riquezas, pero
aun asf la monarquia fue mas
intransigente respecto al papel
desempefiado por estos. De
ah{ que fuesen obligados a
abonar una fianza de 10.000
ducados en concepto de garan-
tia del cargamento, tanto de
ida como de vuelta, de
cumplir con todas las disposi-
ciones dadas por los jueces de
la Casa, rendir cuenta justa de
las mercancias y tener apareja-
do el buque para el tiempo de
la salida (7). Para el abono de
la misma podian contar con
unos fiadores y entre todos
componer la cantidad exigida.
Esta cifra era importantisima,
especialmente si se tiene en
cuenta que en la época el coste
de una galera podia oscilar
entre los 8.000 y 12.000 duca-
dos, por lo que estaban sometidos a pagar una fianza superior a la compra de
una embarcacion. Cabe citar como ejemplo de ello la adquisicion del galeén
Los tres Reyes, de 600 toneladas, en 7.000 ducados, efectuada por el capitdn y
armador sevillano Cosme Buitrén (8). En cualquier caso, resulta evidente el

Galedn espafiol, por Alberto Durero.

(7) Con el tiempo, se afiadieron otras sumas que obligaban al maestre a responder de que el
buque estuviera listo para la fecha prevista (1564, 2.000 ducados), de que no embarcaran pasa-
jeros sin licencia (1604, 1.000 ducados), de que arreglara cuentas con los embarcadores
después de terminado el contrato (1.000 ducados) y de que no tocaran en ningtn puerto prohi-
bido (4.000 ducados). HARING, C.: Comercio y navegacion..., pp. 392-393.

De igual modo, los maestres de plata estaban obligados a pagar una fianza de 25.000 duca-
dos. En su regreso a la Peninsula, debfan entregar otros avales para hacer frente a sus respon-
sabilidades a la hora de depositar el tesoro en la Casa. En principio, se estipulé que fuesen
4.000 ducados, pero tal cantidad fue reducida a 2.000 por las cédulas de 22 de enero y 30 de
agosto de 1647. VEITIA LINAGE, J.: Norte de la Contratacion de las Indias Occidentales,
Sevilla, L. II. Cap. IX, 5, p. 135 (reedicién en facsimil del Instituto de Estudios Fiscales,
Madrid, 1981).

(8) Memorial del capitdn Cosme Buitrén. Sevilla, 8/1/1566. AGI Indiferente General,
2673.
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desembolso de tal suma dada la alta responsabilidad asumida por este perso-
naje. Por consiguiente, debfan comprometerse a entregar a las autoridades de
la Casa de la Contratacion todas las cuentas que trafan registradas de la nave,
declarando bajo juramento que no habian cometido ninguna infraccién duran-
te la travesia. La variada documentacion conservada en el Archivo General de
Indias permite afirmar que la teorfa distaba mucho de la practica, pues fueron
numerosos los maestres que no rechazaron cualquier ocasion de obtener bene-
ficios al margen de la ley. Una realidad que se puede ejemplificar en el caso
del capitdn Diego Bernal Lorenzo, vecino de Sevilla. Este supo aprovechar su
condicién de capitdn y maestre para traer registradas 19 barras de plata por su
propia cuenta y riesgo, perteneciendo la mayor parte de estas a particulares
que le habian confiado sus negocios (9).

La buena estimacion y confianza que los maestres supieron despertar no
fueron suficientes para poner en sus manos el trafico indiano, ya que la expe-
riencia préctica acumulada por estos tras muchos afios de navegacion constitu-
y6 a la hora de elegirlos un importante argumento a tener en cuenta. Ademas
de asumir la autoridad efectiva del navio, tenfan que saber marcar el rumbo
del viaje y utilizar los instrumentos propios de la navegacion. Es por ello por
lo que a partir de 1534 estaban obligados, al igual que los pilotos, a someterse
a examen, en el que ademads de poner a prueba sus conocimientos cosmografi-
cos y astrondmicos debian responder a cuestiones relativas al aparejo, tripula-
cién y abastecimiento de una nave, pues se entendia por ello que «eran las
cosas esenciales de su oficio». De esta manera, tanto pilotos como maestres
quedaban igualmente equiparados en cuanto a conocimientos cientificos.
Evidentemente, ambos tenfan vedado navegar a Indias sin ser examinados; no
obstante, no fue infrecuente encontrar barcos de la Carrera de Indias en manos
de estos oficiales no examinados. Como ejemplo, mencionar el pleito contra
Juan Pérez, maestre de la nao Nuestra Sefiora de la Piedad, quien fue acusado
de llevar a Manuel Burgos como piloto no examinado; ademds se le inculpd
por no traer el navio bien aparejado y falto de gente de mar, armas, artilleria,
municiones y otros pertrechos necesarios a bordo, por lo que corri6 el riesgo
de perder el rumbo de la travesia y ser atacado por corsarios enemigos (10).

Pese al dicho examen, la experiencia seguia siendo imprescindible, de
hecho no se admitirfa a nadie en las pruebas sin demostrar haber navegado en
una ruta determinada. Aun asi, la formacién recibida por los maestres seguia
siendo insuficiente, dadas sus numerosas competencias y los avances que
estaban aconteciendo en las técnicas de navegacion astrondmica. Asi pues la
Corona se vio obligada a implantar en 1552 unos cursos de navegacion en la
Casa de la Contratacion, exigiendo tomar clases tanto a maestres como a pilo-

(9) AGI. Contratacién, 186, ndim. 14.
(10) AGI. Contratacion, 145, nim. 1, Ramo 10. Sevilla, 1598.
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Catedral y Lonja de Mercaderes, actualmente Archivo de Indias.

tos (11). ; Acaso el monarca vio peligrar sus intereses y por ello decide otorgar
la posibilidad a estos oficiales de recibir una mejor preparacion? Posiblemente
fuese uno de los motivos si se tiene en cuenta que a mediados del siglo xvI
comienza a vislumbrarse el apogeo de la produccién de plata. Por ello, se
podria sospechar que el verdadero interés y preocupacion por instruirlos como
buenos hombres de mar y de negocios seria contar con maestres expertos,
capaces de conducir a buen puerto los buques cargados con los deseados
metales preciosos.

A lo largo de estas lineas se muestra como este oficial de la mar se conver-
tirfa en el mdximo administrador de todo un conjunto de tareas variadisimas.
Precisamente en la amplia gama de responsabilidades que asumia en su perso-
na es donde radicaba su verdadera importancia en la Carrera de Indias. Por
tanto, y sin lugar a dudas, la figura del maestre fue clave en el negocio mariti-
mo de la época. Ahora bien, ;como se traducen en dicha figura tales compe-
tencias?, jacaso en un ascenso socioeconémico?

Partiendo de la idea de que estos personajes se convirtieron en uno de los
ejes principales del trdfico ultramarino, cabe plantear: ;estuvo realmente valo-

(11) PEREZ-MALLAINA BUENO, Pablo Emilio: «El arte de navegar: ciencia versus experien-
cia en la navegacion trasatldntica», en Espaiia y América, un océano de negocios: Quinto
Centenario de la Casa de la Contratacion, 1503-2003. Madrid, Sociedad Estatal de Conmemo-
raciones Culturales, 2003, p. 104.
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rado el oficio de maestre teniendo en cuenta las multiples delegaciones a las
que tenian que hacer frente? Estos se preocuparon por hacer constar la dureza
de su trabajo y los peligros que tenfan que afrontar en las rutas indianas. Real-
mente arriesgaban su vida desafiando multitud de tormentas, enfermedades y
amenazas de enemigos extranjeros, todo ello para volver sanos y salvos al
puerto de destino sin causar dafio alguno a los tesoros. Ante la adversidad de
su oficio, uno de sus objetivos primordiales fue reivindicar la posicién socio-
econdmica que crefan merecer en la sociedad de la época. Es cierto que su
oficio les brindaba la posibilidad de prosperar econdmicamente y de ingresar
en los grupos medios de la sociedad; incluso los mds perspicaces supieron
invertir sus beneficios en la compra de navios, logrando con ello traspasar la
barrera econdémica que diferenciaba a los simples asalariados de los capitalis-
tas y llegar a ser duefios de sus propias naves. Asimismo fueron muchos los
que se convirtieron en personas poderosas e influyentes, ocupando la cima de
la jerarquia de la gente de mar. Tal fue el caso del capitdn Luis Alberto de
Alarcon, vecino de Cddiz, que aparece como maestre y duefio de dos embar-
caciones de gran tonelaje, nombradas San Pedro y Nuestra Sefiora de la Giia
y San José (12). Pero, sin embargo, pese a pertenecer a uno de los grupos
economicamente mds destacados de la sociedad sevillana del momento, era tal
la falta de aprecio por los trabajos maritimos y sus hombres que no les fueron
perdonados sus humildes origenes sociales y, por ende, no lograron el recono-
cimiento social tan deseado. Atin asf estos hombres de la mar perseveraron en
su afdn de enriquecerse a través del comercio con el Nuevo Mundo y llegaron
a ser protagonistas de un milagro de movilidad social.

Por ello, con las miras puestas en escalar posiciones y lograr distinguirse
del resto de la gente de mar, solicitaron a la Corona determinadas prerrogati-
vas diferenciadoras con el fin de manifestar la supremacia de su cargo. En sus
peticiones hicieron constar su disconformidad por recibir las mismas penas de
azotes que los marineros, o compartir las celdas en la cdrcel con negros y
mulatos en el caso de haber cometido alguna infraccion durante el viaje. El
hecho de ser obligados a compartir el mismo espacio con individuos que
formaban parte del escalon social mds bajo pone de relieve la desconsidera-
cion y bajeza de los oficios de la mar. En ambos casos las protestas fueron
atendidas por el monarca mediante el despacho de determinadas cédulas en
las que se fallaba a favor de estos. Un paso en la persecucidn de sus objetivos
se dio en 1606 con los privilegios y exenciones que Felipe III concedié a la
gente de mar (13).

(12) Registros de ida a Nueva Espaiia y Tierra Firme. AGI. Contratacién, 1177, nim. 2,
Ramo 3; Contratacion, 1179, nim 2, Ramo 3.

(13) Expediente de libertades y privilegios concedidos a la gente de mar de la armada de la
Carrera de Indias. AGI. Contratacion, 72, ndm. 5.
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Con todo ello, lo 16gico seria pensar que los maestres serian unos excelen-
tes cumplidores de todos sus cometidos y que la Corona actuaria igualmente
con las preeminencias, libertades y privilegios que ella misma les habria
concedido. Pero, ;ello fue asi realmente?, jacaso ambas partes cumplieron
con sus correspondientes obligaciones, o se dejaron llevar por sus respectivos
intereses? Las respuestas son complejas, puesto que las preguntas se prestan a
ser contempladas de diversas perspectivas, pero quizds lo que no resultaria
arriesgado serfa afirmar que entre el maestre y el monarca se establecié una
fuerte relacion de reciprocidad. Una consideracion que se evidencia al tener
en cuenta a este grupo de oficiales, impulsados por el beneficio empresarial y
el afdn de lucro, es que necesitaba del poder real para lograr una serie de
privilegios que les permitiera consolidar su posicion socioecondmica y, de
igual modo, la monarquia precisaria de unos instrumentos que le proporciona-
ran los medios necesarios para alcanzar los objetivos propuestos respecto al
comercio indiano concebido como una fuente de ingresos prdcticamente
inagotable.

El maestre y el fraude

Volviendo a la cuestidon planteada al principio sobre si el maestre supo
cumplir legalmente con todas las responsabilidades que le estaban encomen-
dadas, la respuesta parece aparentemente fécil, sobre todo si se tiene en cuenta
que la gran mayoria provenia de grupos sociales econdmicamente deprimidos,
y que como maximos responsables de la carga y tesoros del comercio colonial
les resultarfa mds factible alcanzar una mayor rentabilidad de su oficio. Claro,
que seria burlando los controles e incumpliendo las leyes e instrucciones
dadas por la Casa de la Contratacion. Realmente son los multiples y variados
pleitos conservados en el Archivo General de Indias los que permiten respon-
der negativamente a tal cuestidn, pues en ellos se puede constatar el incumpli-
miento de dichos maestres en lo que a su cargo y responsabilidades se refiere.

Lo dicho hasta ahora hace referencia a toda una serie de advertencias que
se le daban al maestre para la buena marcha del trafico colonial, entre ellas,
evitar el desempeno de actividades fraudulentas. Con ello, se convertia en uno
de los principales ejecutores y defensores de la politica comercial puesta en
marcha por la monarquia. Ahora bien, la situaciéon se complica cuando en
numerosas ocasiones son ellos mismos los protagonistas del comercio ilicito
que se venia practicando a través de diversas modalidades de fraude y contra-
bando.

De hecho, la controversia que giraba en torno a la honestidad o inmorali-
dad de los maestres llegé a trascender a las fuentes, convirtiéndose en el punto
de mira de cuantos teorizaron acerca de esta cuestion. A este respecto, Esca-
lante de Mendoza confiaba en la honradez de estos en lo concerniente a la
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buena administracién y cuenta de todo aquello que trafan encargado en los
viajes, considerdndoles personas de todo crédito y confianza. En contraposi-
cidn, el cronista Antonio de Herrera sefialaba la inobediencia de estos perso-
najes al indicar su notoria relevancia en lo tocante a los desmanes que tenfan
lugar en el trafico maritimo. En un parrafo muy significativo, Herrera recoge
lo que en su juicio representaban tales maestres:

«...tenfan perdido el temor a la justicia y que no eran menester otros corsa-
rios sino ellos, porque no solamente se atrevian a robar hacienda de Castella-
nos que llevaban en sus naos sino también el oro de la hacienda Real... e iban
tocando en desobediencia los mandamientos Reales y perdiendo el temor de
Dios.» (14).

Pese a la aparente contradiccion en cuanto a este asunto, ambas posturas
revelan la doble connotacion que se advertia en la figura del maestre. De un
lado, como quedé mencionado anteriormente, fue elegido por la Corona para
desempeifiar mdximas facultades respecto al buque y al comercio con sus
posesiones ultramarinas, y como tal se ocuparia de ganarse la confianza del
monarca y de los particulares, mostrando para ello sus mejores virtudes. No
obstante, el otro matiz que lo definirfa serfa que realmente no estuvo a la altu-
ra de la dignidad requerida por su oficio, debido al desempefio de practicas
ilicitas.

Como es natural y evidente, no fueron los dnicos responsables de tales
actuaciones deshonestas, aunque si es cierto que sin su presencia dichas pric-
ticas no hubiesen alcanzado cotas tan elevadas como las que tuvo. Conforme a
ello, los responsables de este tipo de comercio fueron muy variados, desde los
capitanes de las flotas, la propia gente de mar, los pasajeros, los visitadores de
naos, hasta los mismos oficiales indianos y de la Casa de la Contratacion.
Todos ellos, de alguna manera, permitieron la circulacién ilegal de cierta
cantidad de mercancfias y, por consiguiente, infringieron las ordenanzas regu-
ladoras de la navegacion atldntica. Con todo, se puede afirmar que no habria
mejores complices de los infractores que las mismas autoridades encargadas
de impedir el fraude. Un panorama que no debe sorprender al hombre del
siglo xxI1, pues desgraciadamente son numerosos los casos de corrupcion en
los cuales estdn implicados individuos de la administracion publica y de los
propios gobiernos, y que acaparan la actualidad a dia de hoy. Incluso, me atre-
veria a decir que las motivaciones que impulsaron a desempenar este tipo de

(14) HERRERA, Antonio de: Historia General de los Hechos de los Castellanos en las Islas
y Tierra firme del Mar Océano. Tomo 111, Lib. VI, Cap. XII, Asuncién del Paraguay, Editorial
Guaranfa, 1944-45, p. 154. Recogido en PuLiDO RuUBIO: El Piloto Mayor. Pilotos Mayores,
Catedrdticos de cosmografias y Cosmografos de la Casa de la Contratacion. Sevilla, EEHA,
1950, pp. 208-209.
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actos a un oficial de mar del siglo xvi y las que impulsan a un funcionario o
politico del siglo xXI no son tan dispares, pues realmente lo que se persigue es
la obtencién de sobresueldos al margen de la ley para mantener un nivel de
vida quizds excesivamente alto.

Cierto es que la Corona no se mostré indiferente en cuanto al florecimiento
y desarrollo de este fendmeno, pues intentd poner en marcha todos los medios
que estaban a su alcance para combatirlo; pero como sefialaba el historiador
Garcia Baquero, de sus deseos hasta el nivel de eficacia ansiado existia un
gran trecho. Ya en uno de sus trabajos, Enriqueta Vila Vilar puso de manifies-
to los variados métodos empleados por la monarquia para apropiarse de la
plata de los particulares: secuestros, préstamos, donativos, etc. Asi pues,
(hacia donde apuntarian los intereses del reino? Sin duda, serfan los constan-
tes apuros econdémicos los que llevarfan a permitir tales pricticas y, por
supuesto, no hay que olvidar que de la empresa americana se pretendia obte-
ner el mayor volumen de beneficios posibles; de ahi que la avaricia y la ambi-
cion quedasen plasmadas sutilmente en dicho proyecto.

Practicamente desde los inicios de la navegacidn atldntica fueron numero-
sas las ocasiones de fraude, por lo que los maestres se preocuparon de buscar
las ocasiones idéneas para acometer tales actividades. A este respecto, resulta
preciso manifestar que uno de los objetivos perseguidos en este estudio no es
calibrar el volumen y frecuencia de los negocios ilegales practicados en
ambas orillas del Atldntico por estos personajes, sino poner de relieve breve-
mente las innumerables tdcticas empleadas por estos para revestir el fenémeno
del contrabando. La informacién procede mayoritariamente de los pleitos
conservados en el Archivo General de Indias, a los que se hizo mencién ante-
riormente como fuente principal para el andlisis de esta figura.

Uno de los numerosos procedimientos fraudulentos que se llevaron a cabo
fue el transporte de mercancias al margen de los registros oficiales, tanto en
los puertos de origen como en los de destino. Paraddjicamente, el registro
oficial de los cargamentos tenia como finalidad evitar el contrabando, pero
realmente distaba mucho de ser asi. Era relativamente fdcil burlar las inspec-
ciones y no declarar las partidas, pues estas iban en fardos y nadie estaba
autorizado a revisarlos, con lo que se podian cargar otros géneros en lugar de
los que se habfan declarado, o también atribuirles precios inferiores a los
reales. Tal y como reflejan los autos fiscales que se conservan contra maes-
tres, fueron incontables las declaraciones falsas que se realizaron para evadir
los derechos de aduana, convirtiéndose en uno de los puntos débiles del
monopolio.

Pretextar alguna causa mayor fue una de las formas habituales a las que se
recurrié para introducir ilegalmente caudales sin registrar. Fue este el caso del
maestre Lazaro Gonzdlez, quien fue condenado por traer de Puerto Rico «105
quintales de gengibre, 20 cueros de vacuno y otras muchas cosas sin registro y
contrabando». En su defensa alegé que le fue imposible registrar dicha carga
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porque el enemigo tomo la isla. Con tal pretexto les resultarfa prdcticamente
imposible a los funcionarios de las aduanas determinar si los hechos eran cier-
tos o no, o si las cantidades declaradas eran las que realmente se registraron
en el puerto de origen. Atin asi, Ldzaro fue condenado por incumplir las orde-
nanzas (15).

Igualmente fueron embarcadas prendas de ropa sin registrar, cuya compra
se efectuaba en la Peninsula para venderlas en Indias, donde gozaban de una
alta estimacién. Incluso, hubo muchos que compraban la ropa de aquellos que
fallecian durante la travesia para revenderla una vez llegados a los puertos
americanos (16). Asimismo se podia dar el caso de robar la ropa de los
propios pasajeros que iban a bordo, en lugar de comprarla antes de la partida.
No fueron infrecuentes estos incidentes, y como ejemplo cabe citar el caso del
maestre Antonio Rodriguez Romero, quien tomo6 por su cuenta toda la indu-
mentaria de uno de los pasajeros de la nao para venderla en el puerto de
Cartagena y escapar con todo lo que por ella recibid. Ante tal situacion, el
pasajero afectado exigio que se le pagase «todo el justo valor de sus piezas de
ropa», y mientras tanto, por su parte, los fiadores de dicho maestre se lamenta-
ron ante la ausencia e imprudencias de este, ya que serian ellos los que asumi-
rian las consecuencias de tales hechos (17).

Con todo, el transporte de mercancias sin registrar pone en entredicho la
vulnerabilidad de los mecanismos de control tanto en los puertos peninsulares
como en los indianos. De igual modo, ello permite cuestionar el verdadero
valor de los registros oficiales en el embarque de la carga, pues como demues-
tran los ejemplos citados, entre otros muchos, evadir los registros fue practica-
do con gran asiduidad.

En pleno siglo xx1, donde la incomunicacién entre personas que viven a
cientos de kilémetros unas de otras es algo inconcebible, ya que a través de
Internet y todas sus herramientas se puede estar en contacto con otros indi-
viduos en cuestion de segundos, quizds no se valore lo suficiente que en el
siglo xvI las posibilidades de mantener una comunicacién mds directa entre la
metrépoli y sus posesiones ultramarinas o entre los mismos oficiales de ambas
orillas eran prdcticamente nulas. No obstante, parece ser que los maestres
supieron sacar provecho al aislamiento geogrdfico para encubrir pricticas
fraudulentas, como por ejemplo no presentar los certificados oficiales —del
navio, la tripulacién y las mercancias— de los oficiales de Indias a las autori-
dades de la Casa y viceversa. En su defecto, ello impediria conocer si se habia
satisfecho correctamente el registro de la carga y el pago de los derechos
reales. La abundancia de pleitos conservados en cuanto a esta cuestion vuelve

(15) AGI. Contratacion, 145, nim. 7.

(16) PEREZ-MALLAINA BUENO, Pablo Emilio: Los hombres del Océano: vida cotidiana de
los tripulantes de las flotas de Indias. Siglo xvi. Diputacién de Sevilla, 1992, p. 109.

(17) AGI. Contratacion, 727, num. 12.
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a poner de relieve que no fueron excepcionales semejantes actos, y como
ejemplo de ello se citan los casos de los maestres Pedro de Arbide (18) y
Martin Jiménez (19), que no cumplieron con la entrega de los certificados
ordinarios a las autoridades de la institucién sevillana, por lo que no dieron
cuenta de los registros de idas, el pago de los derechos de los frutos y merca-
derfas y de la relacion de gente que dejaron en ultramar.

Un procedimiento un poco sutil pero desde luego muy eficaz consistia en
el soborno a los guardas encargados de impedir el embarque de género alguno
que no fuese provisto de la correspondiente licencia. Pero, en un periodo
marcado por los altos indices de corrupcion burocritica, como sefalara el
historiador Ramén Maria Serrera, tal complicidad con los maestres reportaria
a los funcionarios aduaneros importantes ingresos extras y en la operacion
ambas partes saldrian igualmente beneficiadas.

Mayor si cabe es la importancia de estas actividades ilicitas en lo que
respecta al fomento del paso de extranjeros como marineros, que una vez
llegados al puerto de destino desertaban en aquellos reinos de ultramar. Llevar
mds pasajeros, gente de mar o mercancias de lo permitido suponia arriesgar el
éxito de la navegacion y poner en peligro al resto. De todos modos, estos
oficiales de la mar preferian correr estos riesgos con el fin tinico de obtener un
nuevo margen de beneficios, aunque ello perjudicara a la politica migratoria
de la Corona. De igual modo, se desobedecian las instrucciones al permitir
también el traslado de pasajeros sin licencias. El maestre Diego Pérez de
Ledesma fue condenado con 100.000 maravedies por llevar en su nao a Juan
Viazquez, Domingo Alvarez, Francisco Paje y Diego Arias sin el benepldcito
de los oficiales de la Casa. Las penas, en cuanto a estas infracciones, se recru-
decieron dada la importancia de las tropelias (20).

Otro de los métodos fueron, como apuntaba Garcia Baquero, las llamadas
«arribadas maliciosas», consistentes en arribar intencionadamente en cual-
quier puerto del litoral espafiol, portugués o francés, pretextando persecucio-
nes de enemigos, averias, mal temporal, etc. En realidad, el motivo fundamen-
tal que llevaba a estos arribos era la facilidad para introducir ilicitamente
desde estos puertos parte de los géneros o incluso la totalidad del cargamento.

(18) AGI. Contratacion, 657B, nim. 5, Ramo 1.

(19) AGI. Contratacion, 195, nim 11.

(20) En cuanto a este asunto, fueron multiples las cédulas que se despacharon al respecto.
Por Cédula de 6 de diciembre de 1538 se ordena pena de 100.000 maravedies para aquellos
maestres que permitan el paso de extranjeros y pasajeros sin licencia. Por otras expedidas el 13
de julio de 1594, el 29 de septiembre de 1602 y el 25 de noviembre de 1604 se incurre en 1.000
ducados de plata para los infractores. Por otra Cédula dada el 1 de noviembre de 1607 se orde-
na que «los Capitanes, Pilotos y Maestres que llevasen pasajeros sin licencia, incurriesen en
pena de muerte, y los Generales y Almirantes en privacién de oficio». La reiteracion de las
mismas constituye una muestra de que las faltas siguieron llevdndose a cabo. VEITIA LINAGE, J.:
Norte de la Contratacion..., L. I, Cap. XXIX y XXXII, nim. 7y 11, pp. 221 y 242.
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El maestre Hernando Pérez, procedente de San Juan de Puerto Rico, arrib6 en
Villanueva de Portimao, Portugal, en lugar de en el puerto sevillano, como as{
lo estipulaban las ordenanzas. En el pleito contra dicho maestre, el fiscal de la
Casa manifesté que tal actuacidn se dio porque «trafa muchos pasajeros sin
licencia, muchas partidas de oro, plata, perlas, piedras y otras muchas merca-
derfas ocultas...». Hernando salté a tierra junto con toda la gente de mar y los
pasajeros para extraer la carga y tenerla en su poder con el fin de ocultarla,
que ademds venia fuera de registro. Por todo ello, tanto el maestre, como
ejecutor principal de la maniobra, y el conjunto de la tripulacién fueron
condenados por incurrir en un grave delito (21).

Con lo hasta aqui resefiado no se agota el muestrario de las muy diversas
formas que podian revestir el fraude y el contrabando. A este respecto, los
pleitos que han sido expuestos como pruebas de estas pricticas ilegales cons-
tituyen una minima parte de los que realmente se conservan. No obstante, los
ya mencionados podrian ser pinceladas suficientes para manifestar el papel
desempefiado por los maestres en tales practicas deshonestas y considerar que
el comercio ilicito desarrollado entre Espafia y América alcanzé muy vastas
proporciones a lo largo de los tres siglos de vigencia de la Carrera de Indias.

A modo de conclusion

En estas pdginas se ha querido realizar un primer acercamiento a la figura
de los maestres, una de las piezas vertebradoras de la navegacion atldntica, en
lo que a la organizacién econémica y administrativa del buque se refiere.
Como prueba importante de la trascendencia de estos personajes en el comer-
cio colonial estd la amplia y variada documentacién conservada en el Archivo
General de Indias, cuyo principal problema, en este sentido, ha sido seleccio-
nar entre mds de los 900 legajos referentes a maestres. Ya, a lo largo de la
presente investigacion, se ha hecho mencién en repetidas ocasiones a tales
fuentes, dado el gran valor que han tenido en la eleccién del tema y en el
desarrollo del mismo.

Los objetivos principales eran especialmente el andlisis de sus innumera-
bles atribuciones y obligaciones; sus beneficios en los negocios marineros; su
relacion con el poder real; sus artimafias para lograr sobresueldos al margen
de la ley, y manifestar la escasez de trabajos existentes al respecto.

Una vez examinados todos estos propdsitos cabe sefialar que, dada la enor-
me responsabilidad econdmica que se advertia en la figura de estos persona-
jes, se les puede considerar instrumentos fundamentales de poder de la monar-
quia espaifiola en la época que se trata. Es hora de reconocer el arduo trabajo y

(21) AGI. Contratacion, 138B, nim. 18.
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esfuerzo de estos hombres de la mar que con una gran experiencia marinera
cultivada tras muchos afios en la navegacion, con buenos contactos en el
mundo de los negocios y con recursos financieros, se convirtieron en elemen-
tos imprescindibles, junto con otros muchos no menos importantes, en la
buena o mala marcha del trafico indiano.

La importancia de esta figura viene también determinada por el cardcter
publico-privado de su oficio. Estaban sujetos a las miltiples consignaciones
de partidas que recibieron de parte de los particulares, aunque por otro lado
ellos mismos realizaron sus propias transacciones. Se deduce de todo ello que,
en su papel como intermediario entre los comerciantes de ambas orillas del
Atldntico, debieron obtener sumas valiosisimas que, en algunos casos, les
permitieron invertir en la compra de grandes navios dedicados a la Carrera de
Indias, al igual que hacfan los grandes magnates de la época.

Fundamentalmente, gran parte del protagonismo se debe a la estrecha rela-
cion mantenida con el poder real. Fueron muiltiples las competencias que les
fueron confiadas, las cuales no solo les convirtieron en los responsables maxi-
mos de la manipulacién de los metales preciosos americanos y de la organiza-
cion administrativa de la embarcacidn, sino también en los principales ejecu-
tores de la politica maritimo-comercial y migratoria de la monarquia. Ello
pone de manifiesto la necesidad de dicha figura en una época donde no existia
un aparato burocrdtico lo suficientemente fuerte para hacer frente a las expec-
tativas que la misma Corona se habia propuesto respecto a la ocupacién mili-
tar y explotacién directa de las Indias. Con todo, tal relacién, maestre-poder
real, se mantuvo por la connivencia de las mismas partes involucradas.

De igual modo, el presente estudio ha permitido contrastar las dos facetas
que se advertian en la nombrada figura: de un lado, como fiel cumplidor de
todos sus cometidos, y de otro, cdmo supo aprovechar el amplio margen que
le reportaba su oficio para obtener ilegalmente ganancias que completaban su
soldada, convirtiéndose en pieza clave del comercio ilicito.

Por tltimo, manifestar que pese a la importancia de esta figura dentro del
contexto social y econdmico de la Carrera de Indias y de las innumerables
referencias documentales conservadas en el Archivo General de Indias son
escasos los trabajos que han abordado tal figura como tema central. Por tanto
y en resumidas cuentas, creo que ha quedado patente el interés por estudiar a
estos oficiales de la mar, pues se pueden obtener de esta investigacién nuevas
perspectivas y, por ende, ofrecer conclusiones variadas y mds sdlidas.
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LOS ADELANTADOS

Manuel TRIANO POUSO

&

NTES de empezar, debo confesar que siento un
poco de rubor al escribir un articulo de tema histori-
co para una revista en la que con frecuencia colabo-
ran autores infinitamente mds cualificados, a los
que pido disculpas por mi falta de rigor. Unicamen-
te soy un aficionado a leer libros y a fijarme en
algunos aspectos que pueden pasar desapercibidos
en medio de la inmensa cantidad de episodios gran-
diosos que incluye la Historia de Espana.

Uno de los episodios que me llamé la atencion
hace tiempo es el que refiere las rivalidades y
deslealtades entre los primeros adelantados de
Espaiia en las Indias. Que los conquistadores fueron
grandes hombres adornados de muchas virtudes
civiles y militares estd fuera de toda duda, pero que
no eran espiritus puros, también. Y es seguro que entre sus cualidades, una de
las que mds destacaban era la ambicidn. Ambicidn que es legitima entre los
del oficio militar, como aspiracion natural y permanente de ocupar puestos de
mayor responsabilidad, relevancia y autoridad (la «honrada ambicién» a la
que se refieren las RR. OO. para las FAS), pero que en grado superlativo
puede entrar en conflicto con otras virtudes, como la lealtad, la disciplina y la
subordinacion. Pues bien, lo que a mi me ha llamado la atencién ha sido ver
como en las primeras décadas tras el descubrimiento de América los conquis-
tadores se «pisaban la manguera» unos a otros y cada uno de ellos a su supe-
rior jerdrquico, movidos por una ambicién que perdia su legitimidad por exce-
s0. Y en particular, me llama la atencion leer cémo los adelantados se vefan
frecuentemente «adelantados» por sus hombres de confianza y sus inmediatos
subalternos (jya por entonces se producian saltos en el escalafén!).

Los adelantados

El rey de Espafia concedia el titulo de adelantado al jefe de una expedicion
a quien se conferfa anticipadamente el gobierno politico y militar, asi como la
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autoridad judicial de las tierras que se descubriesen o conquistasen bajo su
mando. Entre las competencias de los adelantados estaban: ejercer la jurisdic-
cion civil y criminal en grado de apelacion; nombrar regidores y alcaldes en los
pueblos de nueva creacion; designar oficiales de la Real Hacienda; redactar
ordenanzas para el gobierno de su territorio; organizar milicias y nombrar capi-
tanes. Podria considerarse a Colén como el primer adelantado en América.
Pero, a diferencia de estos, sus titulos de virrey, almirante y gobernador tenfan
cardcter hereditario (aunque sus herederos se vieron despojados de la mayor
parte de la jurisdiccion inicialmente concedida); ademads, las Capitulaciones de
Santa Fe concedieron a Coldn derecho al diezmo y jurisdiccion comercial, lo
cual iba mds alld de los privilegios otorgados a otros adelantados.

Para la historia que sigue, es importante subrayar que el adelantado tenia
«dependencia orgdnica y funcional» directamente del rey, quedando liberado
de cualquier otro tipo de subordinacion u obediencia.

La lista de los primeros adelantados que se nombraron tras el Descubri-
miento es la siguiente:

1494.—De las Indias: Bartolomé Colon, renovado en 1515 en favor de su
sobrino Diego.

1512.—De la Florida: Juan P. de Ledn, renovado en 1524 en su hijo Luis.

1514.—De la Mar del Sur: Vasco Niifiez de Balboa.

1518.—Fernando de Magallanes (sin expresién de un territorio concreto).
Del Yucatdn y Cozumel: Diego Veldzquez de Cuéllar.

1523.—De Amichel: Francisco de Garay. De Dauche: Lucas Vazquez de
Ayllén.

1524.—De Santa Marta: Rodrigo de Bastidas.

1526.—De Yucatan: Francisco de Montejo desde el rio de las Palmas hasta
la Florida: Panfilo de Narviez.

Casi todos los relacionados anteriormente aparecen retratados en este
articulo, pero dos de ellos (Diego Veldzquez y Panfilo de Narvdez) son prota-
gonistas principales del episodio que voy a relatar. La historia es compleja, y
la intervencion de cada uno de los diversos personajes no siempre estd del
todo clara y varia mucho segtin el punto de vista de quien la cuente. Yo, como
no tengo pretensiones de historiador, trataré de simplificarla lo mds posible y
relatarla en tono mds o menos neutro.

Diego Velazquez
(No confundir con el pintor que, como todo el mundo sabe, se llamaba

Diego Rodriguez de Silva y Veldzquez, y nacié en Sevilla en el siglo poste-
rior). Nuestro Veldzquez nacié en Cuéllar (Segovia) hacia el afo 1465, en el
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seno de una familia noble.
Como buen hidalgo, se dedicé
a la carrera militar y luché en
Ndpoles en los Tercios del
Gran Capitdn. Marchd a las
Indias en 1493 en el segundo
viaje de Cristobal Colon, y se
distinguid en La Espafiola
como hombre de confianza de
Diego Colén, el cual le puso al
mando de una expedicion para
conquistar y poblar Cuba en
1511, primero como capitdn y
mds tarde como primer gober-
nador de la isla, pero siempre
subordinado a Colon. En esta
misién le acompaifiaron su
inseparable Panfilo de Narvdez
(del que hablaremos mads
adelante) en calidad de lugar-
teniente, fray Bartolomé de las
Casas (que fue el que contd
una parte de la historia) y un
joven funcionario llamado
Herndn Cortés (de quien
también habrd algo que decir).

La expedicion se establecié en Cuba sin encontrar resistencia, y tan tran-
quila era la situacion que Veldzquez dejo la isla al mando de su segundo,
Narvéez, y se marcho para casarse. Por cierto que durante esta ausencia los
indigenas cambiaron subitamente de actitud y comenzaron a hostigar a los
espafioles; Panfilo de Narvdez no dudé en reaccionar y, segin el relato del
padre De las Casas, se hizo famoso por los atropellos que cometié durante la
pacificacion. A su regreso, como primer gobernador de Cuba Veldzquez fue el
que fund6 la mayor parte de las ciudades de la isla, entre ellas La Habana y
Santiago.

No obstante, don Diego no fue remitiendo las novedades de esta conquista
a su legitimo superior (Diego Col6n), sino que se dirigié directamente a la
Corona, para lo cual envié a su fiel Narvdez a Espafia. Y bien porque los
funcionarios de la corte no estaban muy al tanto de las capitulaciones concedi-
das a la familia Colén en Santa Fe, o bien porque Narvdez supo tocar las
teclas adecuadas a favor de Veldzquez, el hecho es que este fue nombrado
adelantado del Yucatdn y Cozumel, dejando a su tocayo Coldn con dos palmos
de narices, no solo por escamotearle la mayor de las islas descubiertas por el

Diego Veldzquez de Cuellar.
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almirante, sino porque el titulo
le otorgaba permiso oficial
para explorar y conquistar por
su cuenta en el continente. Por
este procedimiento, el hijo y
heredero del almirante y
adelantado de todas las Indias
(descubiertas y por descubrir),
pasd en poco tiempo a ser
simplemente gobernador de la
isla La Espafiola.

Mientras tanto, Veldzquez
no habia perdido tiempo vy,
«adelantdndose» al nombra-
miento, ya habia organizado
una primera expedicidn al
Yucatdn y una segunda mds
alld, a las costas del golfo de
Meéxico, donde hoy estd Vera-
cruz (los limites geograficos
del Yucatdn no debian estar
muy definidos por aquel
entonces). El regreso de esta
dltima con oro y noticias acer-
ca de la exuberancia de las
culturas maya y mexica aviva-
ron la codicia de Veldzquez, y a finales de 1518 formo una nueva expedicidn,
a cuyo mando puso a don Herndn Cortés.

Un inciso: se ha escrito mucho sobre la sed de oro de los conquistadores,
que parecia ser su Unica motivacion. Yo quiero pensar que Diego Veldzquez
organizo este viaje desvidndose del Yucatdn, que era su objetivo inicial, no
solamente por el oro, sino también por entrar en contacto con la primera civi-
lizacién del Nuevo Continente. Porque, a diferencia de las tribus «chabolis-
tas» que habian encontrado en las Antillas, los habitantes de lo que hoy es
Meéxico vivian en una sociedad estructurada, con ciudades, arquitectura, reli-
gidn, arte, ciencia...

Diego de Colon.

Hernén Cortés
Cortés es el mds conocido de los personajes de este relato. Nacido en

Medellin (Badajoz) en 1485, hijo de una familia de hidalgos extremefios,
comenzo estudios de leyes en Salamanca, pero los abandond para marchar a

44 [Julio



TEMAS GENERALES

Encuentro entre Cortés y Moctezuma.

las Indias y establecerse en 1504 como colono y funcionario en La Espafiola.
En 1511 se incorpord a la expedicion de conquista de Cuba bajo el mando de
Veldzquez. En esta isla llego a ser secretario y tesorero del gobernador y, mas
tarde, alcalde de la ciudad de Santiago, cargo del que fue destituido y encarce-
lado por conspiracion; posteriormente debid reanudar las buenas relaciones y
recuperar la confianza del gobernador porque fue liberado y, en 1518, este le
dio el mando de la expedicion al continente. Pero la amistad recobrada durd
poco, porque enseguida surgieron desconfianzas, disputas, diferencias de
criterios, enfrentamientos sobre los limites de la autoridad de cada cual...
hasta el punto que Veldzquez decidi6 quitarle el mando a Cortés. Este anduvo
espabilado, se adelantd al cese y se hizo a la mar en la clandestinidad, proba-
blemente con nocturnidad y sin duda con alevosia, sin esperar orden de opera-
ciones, ni dar parte de salida, ni nd.

El gesto posterior de Cortés al destruir sus naves, ademds de lo que supo-
ne de resolucién y firmeza en la determinacion de no retroceder ante las
adversidades, también tiene algo de romper la cadena de mando, mandar a
paseo el conducto reglamentario e impedir que otros le pudieran hacer a €l la
misma jugada. En realidad, Cortés destruyé todas sus naves excepto una: la

2012] 45



TEMAS GENERALES

que envio a Espafia al mando de un hombre de confianza, con una muestra
del botin obtenido, y jcon la misién de conseguir el titulo de adelantado para
el propio Cortés!

El conquistador de México, al igual que Veldzquez, no esperd a recibir el
nombramiento, sino que se adelanto y comenzé a nombrar alcaldes, regidores,
alguaciles y tesoreros y a establecer acuerdos con los pueblos indigenas en
nombre del rey de Espafa.

Tras la partida clandestina de Cortés, Diego Veldzquez organizé una nueva
expedicion, esta vez para arrestar al discolo capitdn. La acusacion contra
Cortés era muy grave: nada menos que haber hecho a Veldzquez lo mismo que
Veldzquez habia hecho a Colén pocos afios antes. El mando de esta nueva
expedicion se le concedio al «segundo» de la isla, Panfilo de Narvdez.

Finalmente, las acusaciones contra Cortés llegarfan hasta el emperador,
pero este le perdond tras recibir las noticias de sus indiscutibles hazafias. No
obstante, no le concedio el titulo de adelantado que esperaba; tuvo que confor-
marse con ser nombrado capitdn general y gobernador de Nueva Espafa.

Panfilo de Narvaez

No he conseguido averiguar ni dénde ni cudndo nacid, porque en cada sitio
pone algo distinto. Es posible que fuera natural de Cuéllar y, por tanto, paisa-
no de don Diego Veldzquez, con quien también es posible que estuviera empa-
rentado. Lo que si parece claro es que fueron amigos inseparables... hasta que
se separaron.

Ya he dicho que fue lugarteniente de Veldzquez en la expedicién a Cuba y
que cuando este necesité ausentarse de la isla lo dejé al mando, lo cual da
cumplido testimonio de la confianza que en él tenfa. Confianza que ratificé
cuando lo envid a la corte para defender sus derechos como adelantado,
mision que cumplié con gran eficacia, logrando el nombramiento en un plazo
muy breve. Y si hubiera estado de vuelta a tiempo, sin duda habria sido elegi-
do para mandar la expedicién de 1518 en lugar de Cortés. Pero Veldzquez
tenfa prisa y eligié a otro hombre que también merecia toda su confianza,
jmenuda vista tenfa este Veldzquez!

A su regreso a Cuba, Pdnfilo de Narvdez es enviado al frente de 1.500
hombres para arrestar a Herndn Cortés y tomar el mando de la expedicion.
Pero Cortés era mucho capitdn para dejarse arrestar tan facilmente, y le plant6
cara, consiguié que algunos de los 1.500 se cambiasen de bando y, finalmente,
captur6 a Narvéez (que perdié un ojo durante el enfrentamiento definitivo en
Cempoala) y lo hizo prisionero en 1520.

No he conseguido averiguar cémo ni cudndo fue liberado de su prision,
pero el caso es que Narvdez vuelve a aparecer dos afios mds tarde en Cuba,
donde su jefe y amigo Veldzquez lo vuelve a mandar a Espafia, esta vez para
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dar parte de la sedicidn de Cortés y evitar por todos los medios que la Corona
reconozca sus pretensiones.

Parece ser que durante su estancia en la corte, Pdnfilo, ademds de (o quizds
en vez de) velar por la causa de su sefior y cumplir la misién encomendada, se
dedic6 a promocionar sus propios intereses. El hecho es que en 1526 consi-
guié para sf mismo el titulo de adelantado, pasando por encima de Diego
Coldn, de Diego Veldzquez y del propio Herndn Cortés, porque el titulo que
obtuvo llevaba asociado derechos de exploracién y conquista desde el rio de
las Palmas (que es el actual rio Panuco, en México) hasta la Florida, es decir,
una franja costera de mds de 2.500 km de longitud, que abarca desde el Estado
de Veracruz hasta el de Florida, incluyendo los actuales estados de Tamaulipas
y Nuevo Le6n en México, y los de Texas, Luisiana, Misisispi y Alabama en
Estados Unidos, jahi queda eso!

Otros adelantamientos

Algunos otros de los adelantados que se relacionan mds arriba también
trataron de mejorar de fortuna por el atajo:

Francisco de Garay, alguacil mayor de La Espafola, viajo a Espafia para
que Fernando el Catdlico le nombrase adelantado de Amichel (Jamaica),
desvinculdndose de su jefe Diego Colon. Mds tarde, consiguid que Carlos I le
concediese derechos de colonizacion sobre algunos territorios del actual
Meéxico, que tedricamente estaban bajo la jurisdiccion de Diego Veldzquez
pero, en la prdctica, bajo el control de Herndn Cortés. Después de varios
intentos fallidos, el propio Garay (quizd porque no se fiaba de ningtn otro) se
puso al mando de una expedicién que desembarcé en la costa de México, pero
una entrevista con Cortés fue suficiente para convencerle de que lo mejor era
volver a Jamaica y no molestar mds. Desafortunadamente, murié antes de
llegar a su isla.

Francisco de Montejo, que fue el hombre de confianza enviado por Cortés
a Espafa en el unico barco que se salvé de la quema, no consiguié para su
sefior el titulo de adelantado. En cambio si fue capaz de obtener para s{ mismo
el adelantamiento del Yucatdn, que ya habia sido asignado con anterioridad a
Diego Veldzquez y que parcialmente habia usurpado Francisco de Garay.

Antes de todo esto, el oidor de la Audiencia de Santo Domingo, Lucas
Vidzquez de Ayllon, habia sido enviado a Cuba por Diego Coldn para evitar
que Veldzquez enviase sus expediciones al continente, pero finalmente viajé a
México con Cortés, formando parte de la expedicion que debia impedir.
Ayllén no volvid a su cargo en la Audiencia, sino que consiguid para si mismo
el nombramiento de adelantado de Dauche, que es un territorio que coincide
mds o menos con los actuales estados de Virginia y Carolina del Sur y que,
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junto con la peninsula de Florida, estaba entonces bajo la jurisdiccién de otro
adelantado, Luis Ponce de Ledn, en quien habia sido renovado el titulo conce-
dido a su padre.

El concedido a Pénfilo de Narvdez también entraba en conflicto con los
derechos de Ponce de Ledn, porque incluia parte del territorio de la Florida.
Narvdez no solo habia conseguido el titulo, sino la financiacidn necesaria para
organizar una expedicion que partié de Sanlicar de Barrameda el 17 de junio
de 1927 en cinco barcos. Los setecientos hombres que formaban la expedicién
fueron sacudidos y diezmados por varios temporales en Florida (todavia no le
tenfan cogido el tranquillo a la temporada de huracanes), de forma que sola-
mente sobrevivieron cuatro hombres que, liderados por Alvar Nufiez Cabeza
de Vaca, recorrieron a pie los cinco mil kildmetros que van desde Florida, a lo
largo de toda la costa de golfo de México, cruzando los desiertos de Nuevo
Meéxico y Arizona hasta California, y luego hacia el sur, para llegar cerca del
actual Puerto Vallarta en México.

Pero esa es otra historia.
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ELL MASTIL DEL CANONERO
DATO, ;UN TRISTE FINAL?

José Enrique JARQUE PEREZ

® (RE)

Introduccion

NA gran mayoria de los lectores de esta REVISTA sabe,
y muchos lo han experimentado en sus carnes, que la
vida profesional del oficial de la Armada se desarrolla
a través de un continuo cambio de destino de lo mds
variado, tanto por el lugar o medio donde se desempe-
fla como por los cometidos que implica. Es lo que un
viejo amigo y superior calificaba con mucha gracia
como la vida «incierta y viscitudinesca» del oficial de
marina. Este peculiar estilo de carrera, y de vida, ha
hecho que en los dltimos afos de mi actividad profe-
sional haya entrado en contacto con una faceta de la
actividad de la Armada con la que, he de reconocer,
no estaba en absoluto familiarizado: la gestion de su
patrimonio histdrico-artistico. Reconozco que el ritmo
que impone la actividad en cualquier destino de los que se podrian calificar
como «normales» hace muy dificil reflexionar sobre la importancia del riqui-
simo legado centenario de la Armada, traducido en la existencia de museos,
archivos, bibliotecas y un importante patrimonio distribuido por unidades o
cedido a otras instituciones de las diferentes administraciones del Estado. Por
ello, ha sido para m{ un auténtico privilegio poder dedicar mis udltimos afios de
servicio a tomar conciencia de la importancia del patrimonio histdrico-artisti-
co de la Armada, en particular, y de las Fuerzas Armadas en general, y a
contribuir con mi modesta aportacién a su conservacion. .

He de reconocer que, tras mi paso por un destino de la plantilla del Organo
de Historia y Cultura Naval, he desarrollado una especial sensibilidad por
asuntos relacionados con el patrimonio de las Fuerzas Armadas que antes, y
aqui reconozco mi error, apenas atrafan mi atencién. Por ello, y dada mi doble
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Caflonero Dato a su llegada a la Factorfa, 2 de noviembre de 1936.

condicién de oficial de la Armada y de ceuti, quiero traer a estas paginas un
caso que considero que deberia ddrsele una solucioén.

Una legislacion necesaria

Hasta fechas muy recientes, la preservacidn del patrimonio historico-artis-
tico de las Fuerzas Armadas carecia de una reglamentacién especifica, por lo
que la responsabilidad de su gestion estaba dispersa entre las diferentes autori-
dades con responsabilidad sobre Unidades e instalaciones depositarias de
elementos patrimoniales valiosos desde el punto de vista histdrico-artistico.
Esta situacion provocaba que no hubiese un criterio Unico en la gestion de este
patrimonio ni una autoridad especifica investida con los suficientes poderes
para asegurar su preservacion.

Conscientes de este problema, las autoridades del Ministerio de Defensa
responsables de la gestién y conservacion del patrimonio histdrico-artistico de
las Fuerzas Armadas aprobaron la Instruccién 151/00725/2009 del director
general de Relaciones Institucionales del Ministerio de Defensa, «por la que
se establece la normativa sobre inventario y gestion del patrimonio histdrico
mueble en el dmbito del Ministerio de Defensa». Esta Instruccion ha permiti-
do organizar y normalizar la labor de preservacién del patrimonio histdrico-
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artistico de las Fuerzas Armadas. Como consecuencia, se promulgé la Instruc-
cién Permanente de Organizacion 020/2010 del almirante segundo jefe del
Estado Mayor de la Armada que desarrolla en el dmbito de la Armada la
normativa sobre inventario y gestion del patrimonio histérico mueble. Con
esta instruccion se centraliza en el Organo de Historia y Cultura Naval la
responsabilidad sobre la catalogacion, proteccion, conservacion, investigacion
y divulgacidén del patrimonio histdrico, cultural, documental y bibliografico de
la Armada. De esta forma, se ha dado un importante paso adelante en la orga-
nizacidn de la labor de preservacidn, para uso y disfrute de generaciones veni-
deras, de los elementos que dan testimonio de la historia de la Armada, de los
hechos notables en los que tomd parte y de las personas que con su esfuerzo y
sacrificio los protagonizaron.

A este esfuerzo de conservacion del patrimonio de la Armada, prestan
también su apoyo otros estamentos de todos los dmbitos de la Administracidn,
principalmente ayuntamientos, que solicitan elementos patrimoniales para
decorar edificios publicos o espacios urbanos.

A pesar de todas estas iniciativas, a veces surgen situaciones en las que
se pone en peligro la conservacidn de algunos de sus elementos. Este es el
caso que motiva este articulo sobre el mdstil del cafionero Dato, cuya situa-
cion actual es un ejemplo de cdmo un despropdsito administrativo puede
poner en peligro el recuerdo material de un buque que sirvié en la Armada
durante 28 afios.

Un buque de la «Ley Miranda»

El involuntario protagonista de esta historia nacid, junto a sus hermanos
los Cdnovas del Castillo y Canalejas, en las gradas de los astilleros de Carta-
gena de la Sociedad Espafiola de Construccion Naval como consecuencia de
la Ley de Construcciones Navales de 17 de febrero de 1915, mds conocida
como «Ley Miranda», ya que fue durante el mandato del vicealmirante
Augusto Miranda Godoy cuando se aprobd, siendo presidente del gobierno el
politico conservador Eduardo Dato. Eran buques de 1.335 toneladas de
desplazamiento con una velocidad mdxima de 15 nudos. Iban armados con
cuatro cafiones de calibre 101,6 mm como armamento principal.

El Dato fue botado el 10 de julio de 1923 y entré en servicio el 25 de mayo
de 1925. Desde su alta en la lista de buques de la Armada participé activa-
mente en apoyo a las operaciones militares que se desarrollaban en esos
momentos para ocupar y pacificar la zona del protectorado espafiol en
Marruecos. Integrado en las Fuerzas Navales del Norte de Africa, participé en
las operaciones sobre Alhucemas y en numerosas patrullas de vigilancia y
misiones de apoyo a las operaciones terrestres.

En 1927, finalizada la campafia de Marruecos, paso al Departamento Mari-
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timo de Ferrol, participando en diferentes comisiones entre las que cabe desta-
car el traslado a Canarias, en octubre de 1928, del general Primo de Rivera,
presidente del Consejo de Ministros, y el haber servido, atracado en Valencia
en febrero de 1929, de lugar de arresto del expresidente del Consejo de Minis-
tros José Sdnchez Guerra, acusado de encabezar una conspiracion militar
contra el general Primo de Rivera.

En marzo de 1933 quedd agregado de nuevo a las Fuerzas Navales del
Norte de Africa con base en Ceuta. En abril de 1934 tomé parte en la expedi-
cion del coronel Capaz, que materializo la presencia de Espafia en el enclave
de Sidi Ifni, también conocido como de Santa Cruz de Mar Pequeiia. El 17 de
julio de 1936, estando atracado en su base de Ceuta, le sorprendié el alza-
miento militar que dio origen a la Guerra Civil. Incorporado desde el principio
de la contienda al bando nacional, escolté el 5 de agosto al que por el bando
nacional se denominé «Convoy de la Victoria», que transporté por primera
vez un contingente importante de tropas del Ejército de Africa entre Ceuta y
Algeciras. Como consecuencia de esta accion, y con objeto de mantener el
bloqueo del Estrecho para impedir el paso de mds tropas del bando nacional
desde Africa a la Peninsula, el 7 de agosto el acorazado Jaime I bombarded
Algeciras y los buques atracados en su puerto, resultando el Dato incendiado
y con averias tan graves que su comandante tuvo que vararlo para evitar su
hundimiento. El 30 de septiembre de ese afio entré en Cddiz para ser reparado,
saliendo de nuevo a la mar, plenamente operativo, a finales de ese mismo afio.

Participé en numerosas operaciones durante la guerra y en 1938 sufrié una
reforma que le cambid radicalmente el aspecto, al desaparecer su proa en
forma de espolén y su mdstil de popa y modificarse la distribucién de la arti-
llerfa principal en proa, pasando de situarse las dos piezas en las bandas de la
cubierta principal a distribuirse a crujfa en cubiertas superpuestas.

Finalizada la contienda, pasd a prestar servicios en las posesiones espafio-
las del golfo de Guinea, donde fue buque de representacion del gobernador
general, enlace entre territorios y buque de apoyo a campaifias hidrograficas.

El 13 de mayo de 1953, en muy malas condiciones, emprendi6 el viaje de
regreso a la Peninsula, llegando a Cddiz el 28 de junio. Menos de un mes
después, el 12 de julio, causé baja en la Lista Oficial de Buques de la Armada.

Hasta aqui, muy resumida, la historia del cafionero Dato cargada, como
tantos otros buques de la Armada, de cientos de singladuras y miles de millas
navegadas en los mds diversos cometidos, y marcada, como la de todos sus
contempordneos, por la participacién en dos guerras, la de Marruecos y la
Civil espafiola. Después de ese 12 de julio de 1953, el destino del Dato estaba
tristemente marcado por su desaparicion fisica a manos del soplete. Pero no
cabe duda de que era un buque afortunado, que ya resurgié de sus cenizas tras
su casi destruccidn el 7 de agosto de 1936, y quiso el destino, una vez mds,
que la suerte le sonriera y que su mdstil se salvara de la «quema» para que su
recuerdo perdurara entre generaciones posteriores. El rescate del recuerdo del
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Vista general del buque después de la reforma el 28 de julio de 1938.

cafionero se hizo por su participacion en el paso del «Convoy de la Victoria»
el 5 de agosto de 1936, como asi consta en el acta de entrega en depdsito del
mastil por la Armada al Ayuntamiento de Ceuta firmada el 14 de marzo de
1963, en la que se especifica que se colocarfa junto al monolito que recordaba
esa efemérides, situado en la falda del monte Hacho, junto a la ermita de San
Antonio.

La «Ley de la Memoria Histérica»

El 26 de diciembre de 2007 se aprobd la Ley 52/2007 por la que «se reco-
nocen y amplian los derechos y se establecen medidas a favor de quienes
padecieron persecucion o violencia durante la Guerra Civil y la Dictadura»,
mds conocida como «Ley de la Memoria Histdrica». En dicha ley, en su arti-
culo 15 «Simbolos y monumentos publicos», se insta a las administraciones
publicas en el ejercicio de sus competencias a tomar las medidas oportunas
para la retirada de objetos de exaltacion de la Guerra Civil.

La entrada en vigor de esta ley signific la caida en desgracia del mdstil
del Dato, puesto que, al amparo de lo dispuesto en el mencionado articulo 15,
y por formar parte de un conjunto monumental que conmemoraba el paso del
convoy de tropas desde Ceuta a Algeciras el 5 de agosto de 1936, fue desmon-
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tado por el Ministerio de Defensa, puesto que el terreno donde se alzaba era
propiedad militar, y retirado, cortado en tres secciones, a un almacén del Ejér-
cito de Tierra en el que reposa desde entonces.

Dos monumentos cercanos, un destino diferente

Por decision del Gobierno espaifiol, entre mayo de 1962 y abril del 1963 se
trasladé a Ceuta, también a la falda del monte Hacho, muy cerca del emplaza-
miento del monumento en el que se alzaba el mdstil del Dato, el conocido
como «Monumento del Llano Amarillo». Este gigantesco monolito, de mds de
15 metros de alto, se erigio en Ketama (Marruecos) en 1940 para conmemorar
unas maniobras militares que entre el 5 y el 12 de julio de 1936 llevaron a
cabo las unidades del Ejército espafiol de guarnicion en el entonces protecto-
rado de Espafia en Marruecos. El monumento se erigié para conmemorar unos
ejercicios en los que se tomaron las ultimas decisiones para el inicio, cinco
dias después, del levantamiento militar en Melilla.

Como se puede ver por su historia, y también por los simbolos que lo
decoraban alusivos al alzamiento militar, este monumento, situado en terrenos
responsabilidad del gobierno de la ciudad auténoma, entraba de lleno en los
supuestos contemplados por el articulo 15 de la Ley de la Memoria Histdrica.
Sin embargo, y aqui viene la diferencia de destino con el del mastil del Dato,
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tras una polémica a nivel local sobre la conveniencia o no de eliminar el
monumento, se decidié que, por el valor patrimonial que le dan sus caracteris-
ticas arquitectdnicas (estd clasificado como una construccion emblemdtica,
representativa de las corrientes futuristas de su época), no debia desaparecer y
que para respetar la ley habfa que limitar las actuaciones sobre €l a la retirada
de su superficie de las alegorias al levantamiento militar y al régimen politico
instaurado tras el final de la Guerra Civil.

Un futuro incierto

De momento, y hasta donde yo sé, y a diferencia de lo ocurrido con el
Monumento del Llano Amarillo, nadie ha tomado una decisién sobre el futuro
del madstil del Dato, por lo que mucho me temo que, si alguien no lo remedia,
su existencia caiga en el olvido y, con el paso del tiempo, acabe en el chatarre-
ro, después de una azarosa historia en la que tantas veces escapd de la desapa-
ricion. Y, llegados a este punto, cabe preguntarse: ;es justo que, por la partici-
pacidn del Dato en una accion concreta de la Guerra Civil, desaparezca el
recuerdo de un buque que sirvi6 durante tantos afios a la Armada bajo gobier-
nos de todos los signos? Personalmente opino que, una vez desparecido el
monumento del que formaba parte por su significado concreto de exaltacién
de la accion naval del 5 de agosto de 1936, el mdstil del Dato no es, ni mds ni
menos, que un elemento patrimonial que pertenecié a una unidad de la Arma-
da en cuya lista de buques figuré durante 28 afios. Creo que su contemplacion,
una vez alejado de la mencién a un hecho histérico concreto, servird para
recordar el buque, su época y los espafioles que en sus cubiertas se esforzaron
para cumplir la misiéon encomendada. Por ello, por respeto al pasado de la
Armada y a aquellos que contribuyeron a crearlo, pienso que merece ser, una
vez mds y después de casi cincuenta afios de «indulto», rescatado del olvido y
del peligro de desaparecer.

Posibles soluciones

Por las razones antes apuntadas, opino que el madstil del cafionero Dato,
como elemento patrimonial de la Armada, deberia alzarse de nuevo, a ser posi-
ble, en la ciudad de Ceuta, puesto que fue su Ayuntamiento el que lo recibié de
la Armada para su custodia, pero si por alguna razén que desconozco esta
opcion no se considera viable, creo que deberfa ser la Armada la que recupera-
ra esta pieza de su patrimonio histdrico para levantarla de nuevo en alguna de
sus dependencias. Personalmente, como ceuti, preferiria que continuase en la
ciudad donde ha permanecido en los tltimos 48 afos y en la que se ha realiza-
do a lo largo de los mismos un encomiable esfuerzo de conservacion.
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Conclusion

A lo largo de este articulo he tratado de presentar la historia de un buque y
lo que creo que es una injusticia en el tratamiento de un elemento patrimonial
de la Armada que representa una parte de su pasado, porque si bien el mastil
cuyo futuro me preocupa formé parte de un monumento de exaltacion de un
episodio de la Guerra Civil que, en aplicacidn de la ley, debia eliminarse, no
me parece correcto que, desaparecido ya el monumento, no se aplique al
mdstil lo que sobre conservacién del patrimonio de la Armada también exige
la legislacién vigente.
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EL LIDERAZGO
DEL CAPITAN AUBREY

José Maria DOLAREA ROMERO

&I}

And so, my fellow americans: ask not what your coun-
try can do for you, ask what you can do for your country.

John Fitzgerald Kennedy.

Introduccion: ;esto de qué va?

UIZA algiin sagacisimo lector ya habrd sospechado
que, ademds del evidente propdsito de conseguir que el
mayor nimero posible de personas comience a leerlo,
lo que pretendo es hablar del liderazgo en la Armada
espafiola. Para ello, intentaré buscar una aproximacion
diferente, empefio nada sencillo por cuanto, posible-
mente, este ha sido el asunto mads tratado en los ultimos
afios en cualquier curso, seminario o panel de la Arma-
da, de almirante a marinero.
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Creo que el liderazgo necesita modelos de carne y hueso, y ya que la época
que nos ha tocado vivir no favorece especialmente la apariciéon de lideres
carismadticos, podemos encontrarlos en la historia o la ficcion. A medio cami-
no entre las dos, el cine nos proporciona un excelente vehiculo para represen-
tar el comportamiento humano. Y ante todo, en este articulo se pretende evitar
lo que Petronio le decia a Nerén después de que este ordenase el incendio de
Roma, en la estupenda pelicula Quo Vadis: «Martiriza a tu pueblo, pero nunca
lo aburras» (1). Y asumo que esto pueda ser a costa de aplicar un menor rigor
cientifico que en otros trabajos, donde se aborda el tema de manera mds
completa.

Ya en un articulo anterior proponiamos al capitin Aubrey como ejemplo de
liderazgo (2). Para el muy improbable caso de que algtin lector despistado atin
no lo sepa, recordamos que Jack Aubrey es un personaje de ficcidn, protago-
nista de las novelas navales de Patrick O’Brian, e interpretado magistralmente
en el cine por Russell Crowe. Lo utilizaremos en el titulo del articulo por dos
motivos. El primero, porque considero que el personaje define perfectamente
las principales caracteristicas del lider. El segundo, y no menos importante,
porque es marino de guerra. Asimismo, mencionaremos otras citas de cine en
las que sus personajes nos permitan abordar otros aspectos del liderazgo, posi-
tivos 0 negativos.

Jack Aubrey, el supermegalider

Capitan Aubrey: «Mire, Hollom, quieren autoridad, respeto; busque eso en
su interior y se ganard su respeto, sin respeto la disciplina salta por la borda».

(Peter Weir, Master and Commander. Al otro lado del mundo. 2003).

Aubrey nos permite analizar muchos de los factores del liderazgo. Lo
primero que hay que tener en cuenta es que no ha sido elegido por sus subor-
dinados al estilo de un lider popular. Ha sido nombrado su superior por la
Marina inglesa, lo que no le convierte en su lider, sino en su jefe, lo que es
especialmente distinto en una época, el siglo X1x, en la que se utilizaba casi
exclusivamente el estilo de mando autoritario. Sin embargo, seguin va avan-
zando la historia, resulta evidente que sus hombres lo reconocen como tal, y
podemos encontrar las razones. En primer lugar, define la misién a su tripula-
cion con claridad, interceptar al barco francés, para lo que establece la estrate-

(1) Quo Vadis (Mervyn LeRoy, 1951).
(2) DOLAREA ROMERO, José Marfa: «;Y quién me motiva a mi?», REVISTA GENERAL DE
MARINA, mayo de 2005.
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gia a seguir para encontrarlo y vencerlo, lo que supone ademds una prueba de
valor personal, ya que es consciente de que su HMS Surprise es muy inferior
a su enemigo. Dirige a sus marineros con eficiencia, prepardndolos para el
combate al cronometrar personalmente lo que tardan en disparar los cafiones.
Fomenta el liderazgo entre sus oficiales jévenes, y hace que tomen responsa-
bilidades a riesgo de equivocarse cuando apoya la decision del guardia marina
que toca zafarrancho de combate, sin estar seguro de si ha visto una vela entre
la niebla. Reconoce el buen hacer de sus subordinados, y en una muestra
perfecta de motivacion regala un libro sobre Nelson al guardia marina que
acaba de perder un brazo en combate. Pese a estar muy préoximo a sus
hombres, no duda al tomar decisiones duras, y resuelve no intentar recoger un
hombre al agua al considerar que pone en peligro la propia mision. Asume la
soledad del mando, siendo capaz de mezclarse con su tripulacién a la vez que
marca las diferencias. Y ante todo, demuestra en toda ocasion la que deberfa
ser la primera caracteristica de un lider, cual es la asuncion de responsabilida-
des. Ademds, mantiene el sentido del humor, que comparte con sus hombres,
y toca el violin maravillosamente. Todo ello en medio de una guerra, en situa-
ciones de tensidn, donde resulta especialmente dificil compaginar trabajo en
equipo y liderazgo.

La primera conclusién que podemos sacar sobre el parrafo anterior es que
se trata de un personaje de ficcion, ya que no es posible que una sola persona
real concentre tantas cualidades positivas. Pues es cierto, pero el modelo sigue
siendo vdlido. No podemos saber si estas cualidades se encuentran actualmen-
te en los jefes de la Armada, ya que ni siquiera sabemos si realmente se exigen
para acceder al mando, pero podemos inferir que los jefes serdn auténticos
lideres en la medida que se acerquen a las caracteristicas aqui mostradas de
Aubrey, entre las que podemos obviar por innecesaria su habilidad en el
manejo del violin (3).

El Feedback 360 en la antigua Roma

General Mdximo: «jManteneos firmes! jNo os separéis de mi! ;Si os veis
cabalgando solos por verdes prados, el rostro bafiado por el sol, que no os
cause temor! jEstaréis en el Eliseo y ya habréis muerto! jHermanos! jLo que

hacemos en la vida tiene su eco en la eternidad!».

(Ridley Scott, Gladiator. 2000)

(3) Recuerdo el caso de un comandante que tocaba la guitarra de forma notable, que es lo
unico que puedo recordar de €l a dia de hoy.
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Cuando el general Mdximo termina de arengar a las legiones romanas,
justo antes de entrar en combate, un rugido undnime surge de los soldados. Al
escucharlo, sabemos que sus hombres le aceptan como su lider y que le segui-
rdn hasta la muerte en la batalla. Por tanto, podriamos definir al lider como
aquel al que sus subordinados reconocen como el mds apropiado para guiarles
hacia un objetivo.

El mando en la Armada tiene un sustento legal, ya que es elegido por la
institucién y obligatorio para los subordinados, lo que no ocurre con el lide-
razgo, que depende tnicamente de la voluntad de estos. La condicién ideal se
alcanza cuando la autoridad legal se refuerza con el liderazgo personal (4), lo
que nos causa un problema. Los subalternos deben elegir voluntariamente a su
lider para que pueda ser considerado como tal, pero a la hora de elegir a su
Mando no se les pregunta.

En el mundo empresarial se ha impuesto el concepto de Feedback 360, en
el que participan superiores, personas al mismo nivel y empleados, buscando
una evaluacion completa de 360 grados. Desde hace afios, se ha venido deba-
tiendo si esta idea tiene aplicacion al mundo militar, y se ha apreciado que el
modelo presenta algunos inconvenientes de tipo prictico. No obstante, es
evidente que si el liderazgo es un valor clave para un mando militar, los mds
apropiados para opinar con conocimiento real son sus subalternos.

En la Armada se hace equivaler el liderazgo al prestigio, utilizando el siste-
ma de encuestas para corregir la nota de este concepto en los informes perso-
nales. Esto nos plantea la duda de si es mds vdlida la opinién de personas del
mismo o superior nivel, que en la mayor parte de los casos no conocen real-
mente al evaluado, que la de aquellos mandados por €l dia a dia. Se suele
aducir la validez de estas encuestas en que parecen confirmar los resultados de
los informes, aunque esto podria suceder porque en muchos casos los encues-
tados no ponen al que consideran mejor, sino al que creen que la mayoria va a
elegir (5). En este caso, Séneca parece estar algo pasado de moda con su afir-
macién de que las opiniones no debian ser contadas, sino pesadas.

Con este Espartaco iria a la guerra

Romano: «Pero solo os libraréis del terrible castigo de la crucifixién con
una condicion indispensable: que identifiquéis el caddver, o la persona, en
caso de que atn viva, del esclavo llamado Espartaco».

(4) AJEMA. Modelo de liderazgo en la Armada, 2008.

(5) En algtin debate surgido sobre este tema, el resultado era que cuando desconocian a los
evaluados algunos decian poner a los primeros de promocién, mientras que otros marcaban a
los que «les sonaban por el nombre».
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Espartaco: «j Yo soy Espartaco!»
Esclavo: «;Yo soy Espartaco!»
Todos: 1; Yo soy Espartaco!»

(Stanley Kubrick, Espartaco. 1960).

Quizds no haya otra escena en el cine que muestre la lealtad al jefe como
esta. Espartaco representa al lider popular, elegido por los esclavos por su
valor. Prefieren morir antes que traicionarlo, lo que demuestra hasta qué punto
tienen confianza en €l. Esto supone la aplicacion radical de la vieja frase «con
este comandante voy a la guerra», con la que un subordinado hacia notar la
admiracién que sentia por un mando, en lo que podria suponer la definicién
definitiva de lider para un militar (6).

Sin embargo, el ambiente de relativismo moral, y en consecuencia pacifis-
ta, que nos rodea y que lo impregna todo con su descrédito de los valores
«duros», como el valor y la lealtad (7), ha llegado en ciertos aspectos a la
Armada, mezclando valores propios de la sociedad con los especificamente
militares. Como muestra de que esto no es nuevo, aunque se ha acentuado en
estos afios, podemos citar una intervencion parlamentaria durante una sesion
de las Cortes de la Segunda Republica: «Un extravagante diputado se quejé
hace varios dias de que los cafiones encargados para el Méndez Niifiez no
sirvieran para entrar en combate...». Y dijo el sefior ministro de Marina: «Yo,
por mi temperamento pacifista, no he pensado ni por un momento en que el
Meéndez Nuiiez pueda entrar en combate. Lo que quiero es dar trabajo a los
obreros del Arsenal» (8).

Un caso mds cercano lo encontramos en el actual Curso de Estado Mayor,
donde uno de los lideres propuestos para la «practica de liderazgo» es Ghandi,
el «apostol de la no violencia», lo que parece acercar, en cierta forma, a los
seguidores del tradicional sea power a los del flower power (9). Asimismo, se
ha eliminado en muchos dmbitos el término «guerra». La sustitucién por
términos menos agresivos, como «conflicto», no siempre resulta afortunada,

(6) Pilar Jerico, colaboradora del CESEDEN en el mddulo de «Liderazgo y gestion de talen-
to», dentro del Curso de Estado Mayor de las Fuerzas Armadas, afirma que los militares resu-
men lo que es un lider como «el superior con el que me irfa a la guerra con los ojos cerrados».

(7) El relativismo moral, o «pensamiento débil», es una doctrina filoséfica que niega la
existencia de conocimientos de validez absoluta, asi como de principios morales, ya que consi-
dera que unos y otros dependen siempre del punto de vista de la persona que formula los
juicios.

(8) PrIMO DE RIVERA, José Antonio : El parlamento visto de perfil. Obras completas.

(9) El flower power es uno de los nombres dados al movimiento hippy, caracterizado por
su pacifismo radical que surgi6 en California a principios de los afios 60 del pasado siglo.
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para lo que podria servir de muestra que el citado «con este comandante voy a
la guerra» terminarfa resultando en un «con este comandante voy al conflic-
to», que podria dar lugar a engorrosos malentendidos. Como ejemplo propio
de la Armada contemplamos el caso de los escoltas clase Alvaro de Bazdn,
donde se ha dado la denominacién de fragata a lo que, de acuerdo a la expe-
riencia norteamericana, deberia ser un destructor, al modo de los de la clase
Arleigh Burke. En resumen, la lista de casos se podria hacer tender a infinito,
y ya Epicteto dijo hace siglos que las cosas y las personas no son lo que desea-
mos que sean, ni lo que aparentan ser; son lo que son.

Los valores firmes definen a las instituciones y a las personas que las
forman, por lo que para tener lideres la Armada debe mantener sus valores
tradicionales, marcando las diferencias con la sociedad de la que forma parte
en lo que sea necesario. Un jefe militar que no tenga sus valores claros y que
no los sepa transmitir con energia a sus hombres seguird siendo un jefe, pero
no sera un lider, al menos no un lider militar.

La experiencia segiin el punto de vista espartano

Rey Lednidas I de Esparta: «Y tu, arcadio, ;cudl es tu oficio?»
Arcadio: «Escultor, sefior».

Leonidas: «Escultor, bien... /Y ti?»

Otro arcadio: «Soy herrero, sefior».

Lednidas: «jEspartanos!.. ;Cudl es vuestro oficio?»

Guerreros espartanos: «jAuu... auu... auu!»

Leodnidas: «Lo ves, amigo. He traido mds soldados que tu».

(Zack Snyder, 300. 2007).

Probablemente, a los trescientos guerreros de Esparta que lucharon y
murieron en la batalla de las Termdpilas, en el 480 a. de C., se les pueda acha-
car muchos defectos. Entre ellos no parece estar la falta de adiestramiento y
experiencia, puesto que mantuvieron a raya al ejército persa de Jerjes,
compuesto por cientos de miles de soldados. El de mayor experiencia en
combate entre los espartanos era el rey Lednidas, lo que le convertia no solo
en su jefe, de acuerdo a la ley, sino en su lider natural.

Parece 16gico considerar que la experiencia, aplicada al liderazgo en el
campo militar, es un valor obligado, y la historia nos muestra muchos ejem-
plos. Para algunos historiadores navales, la superior experiencia de combate
en la mar de Nelson frente a la de Villeneuve, junto a la ventaja en dias de mar
de los marinos ingleses sobre los espaiioles, fueron factores determinantes de
la derrota de los aliados en el combate de Trafalgar. En oficio dirigido a

62 [Julio



TEMAS PROFESIONALES

Godoy en julio de 1805, Alava se quejaba de la «inexperiencia y falta de préc-
tica de los oficiales de guerra y de mar» (10).

En los dltimos afios se han mejorado los sistemas de evaluacién en cuanto
a la valoracion de la experiencia en la mar, aunque quizd no siempre de la
forma mds adecuada. Ante la pregunta de si para mandar un barco resulta mas
util el haber obtenido una nota de 8,5 en informes personales en un destino de
vuelo que un 8,0 en un destino embarcado, el andlisis l6gico puede plantear
mds de una duda. Lo cierto es que, de acuerdo a nuestros sistemas de evalua-
cion, la respuesta es si. Asimismo, en la préctica tiene el mismo valor haber
hecho doscientos dias de mar en un aflo que dos cambios de amarradero. Y
para dar una ultima vuelta de tuerca, ni siquiera resulta evidente que se deba
valorar igual el haber sido jefe del sistema de combate de una fragata F-100
que oficial de mdquinas de un petrolero.

Aunque soy consciente de la dificultad de asimilar una marina de la enti-
dad de la de los Estados Unidos a la nuestra, podria citar el caso del coman-
dante del USS Gettysburg, crucero clase Ticonderoga, en el que estuve comi-
sionado hace afios. Este capitdn de navio, bien considerado por sus oficiales,
habfa sido previamente oficial de CIC y jefe del sistema de combate de otro
Ticonderoga, y segundo comandante y comandante de un destructor clase
Arleigh Burke, buques que comparten con nuestras F-/00 el sistema de
combate Aegis. Si bien esto no pasa de ser un ejemplo, y los ejemplos acos-
tumbran a vengarse, con una experiencia semejante las probabilidades de
obtener un mal comandante de barco, y por tanto un mal lider, disminuyen.

La experiencia tiene ademads la ventaja, como los cursos o los idiomas, de
que es un criterio objetivo, frente a la inevitable subjetividad de los informes
personales, el prestigio o las condecoraciones. Inevitabilidad que fue definida
genialmente por Bergamin: «No soy objetivo porque no soy objeto, soy subje-
tivo porque soy sujeto».

La agresividad de un granjero escocés

William Wallace: «Luchad y puede que murdis. Huid y viviréis... un tiem-
po al menos. Y al morir en vuestro lecho, dentro de muchos afios, ;no estaréis
dispuestos a cambiar todos los dias desde hoy hasta entonces por una oportu-
nidad, jsélo una oportunidad!, de volver aqui a matar a nuestros enemigos?

Puede que nos quiten la vida, pero jamds nos quitardn... jla libertad!»

(Mel Gibson, Braveheart. 1995).

(10) Citado por GONZALEZ-ALLER, Jos€ Ignacio: La agresividad. Un factor olvidado,
Memoria de Ingreso para el Curso de Guerra, 1977.
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Existen pocos personajes que representen el liderazgo como Wallace, el
escocés que supo guiar a un grupo de granjeros contra el ejército inglés.
Podemos destacar su eficiencia, al conseguir éxitos en combate con menos
recursos que su enemigo, lo que prueba cuando vence a la poderosa caballe-
rfa inglesa con lanzas improvisadas con ramas de drbol. Junto a esta cualidad,
lo que transforma a Wallace de granjero a lider es su decisién de matar al
tirano, lo que nos lleva a plantear si la agresividad y la eficiencia son factores
positivos para convertirse en lider. Agresividad entendida en su acepcion de
iniciativa y acometividad, nunca de célera, ya que, en palabras de Herzberg:
«Una patada en el trasero no produce motivacion, solo produce movimien-
to».

En su conocido libro sobre la Guerra de las Malvinas, el almirante Wood-
ward cita como ejemplo a seguir el lema de uno de sus comandantes: The
essence of war is violence. Moderation in war is imbecility (11). Ser «agresi-
vo» ha sido tradicionalmente considerado como una de las virtudes que se
necesitan en las marinas anglosajonas para ejercer el mando. En la Armada
espafiola se reconocia del mismo modo en épocas pasadas, especialmente en
los siglos XVI 'y XVII, en su periodo de mayor dominio del mar.

En la Armada actual, la agresividad no se plantea como un factor positivo
a la hora de ejercer el liderazgo, ya que parece contradecir «el nuevo estilo de
mando». Las personas con empuje, espiritu critico e ideas propias pueden
llegar a resultar incomodas, por lo que, en ocasiones, parece mds practico no
actuar con iniciativa que arriesgarse a dar un paso novedoso, con independen-
cia de que sea bueno o malo. Una consecuencia de la falta de agresividad es
que existe el peligro de que se juzgue antes la forma que el fondo, y se dé
prioridad a otras habilidades sobre la eficiencia a la hora de elegir al lider.
Propondremos un cuento para plantear el problema tedrico: en un pais muy
lejano allende los mares, vivia un comandante que tenfa en su barco a dos
jovenes oficiales: Turtle y Rabbit. Los dos realizaban su trabajo con igual
eficacia, pero Rabbit llegaba al barco a su hora, realizaba su trabajo de forma
resuelta y marchaba veloz al toque de retirada a buscar a sus nifios al colegio,
sin quedarse a tomar la cerveza diaria en la cdmara con el comandante y el
resto de los oficiales, mientras que Turtle llegaba todos los dias una hora antes
de la diana y se quedaba a bordo hasta bien entrada la noche. Un soleado dia
de junio, el comandante hizo los informes personales de los dos, siendo
mucho mejores los del trabajador y voluntarioso Turtle, con lo que el mds
eficiente Rabbit se quedd sin el barquito que sofiaba con mandar, que fue asig-
nado a Turtle. Y este cuento se ha acabado.

(11) Admiral Sandy Woodward, One hundred days. The memoirs of the Falklands Battle
Group Commander, 1992. Se deja la cita en inglés para evitar malas traducciones, no por esno-
bismo.
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El antiliderazgo: la doctrina del comandante Queeg

Comandante Queeg: «Sefior Maryk, diga a la tripulacién de mi parte que
hay cuatro maneras de hacer las cosas a bordo de mi barco: la manera correc-
ta, la incorrecta, la de la Marina y la mia. Si hacen la mia todo ird bien».

(Edward Dmytrick, El motin del Caine. 1954).

La conversacion que Queeg tiene con sus oficiales poco después de tomar
el mando del destructor reconvertido en dragaminas Caine nos muestra dos
caras del liderazgo. Por una parte, el antiliderazgo del jefe, demostrado en los
cuatro «yo» y cero «nosotros» de la frase, que busca la solucién mds cémoda
para él y no permite la iniciativa del subalterno. Por otra, el dilema del subor-
dinado que, sabiendo que el comandante estd equivocado, debe optar entre
hacer lo que considera mejor o lo que este quiere. En una situacion ideal, las
dos alternativas deberfan coincidir, pero sabemos que no siempre es asi.
Tomar una decision (decir lo que debe decir) u otra (decir lo que el jefe quiere
oir) puede redundar en un bien para el servicio o en un bien para su carrera.

Aunque el lider «no puede ni debe pretender saberlo todo ni hacerlo todo,
tiene que conceder campo de actuacion a sus seguidores y confiar en su
obediencia inteligente, fomentando a su vez el liderazgo creativo de sus
subordinados» (12), resulta dificil para un mando aceptar que uno de sus
subordinados tenga una opinidn contraria a la suya, por mucho que este pueda
llevar un gran lider creativo en su interior. Aunque la lealtad se basa en la
confianza y se tiene que dar del mismo modo del subordinado al jefe que del
jefe al subordinado, en la prictica se suele confundir la lealtad con la obedien-
cia. Un conocido lider militar, el general Eisenhower, decia sobre este tema
que «no se puede estar de acuerdo permaneciendo en silencio».

Quizd parte de la culpa resida en los versos de Calderdn, aprendidos de
memoria por todos los oficiales cuando éramos alumnos de la Escuela Naval,
mientras corriamos por la explanada. Parece que mostramos mds tendencia a
recordar las estrofas iniciales, «Aqui la mds principal hazafa es obedecer/ y el
modo como ha de ser/ es ni pedir ni rehusar...», que las siguientes, «Aqui, en
fin, la cortesia/ el buen trato/ la verdad/ la fineza/ la lealtad/ el valor/ la biza-
rria/ el crédito/ la opinidn...».

Esto nos lleva al problema de la pescadilla. El oficial que ha hecho carrera
bajo el mando de comandantes antilideres, es probable que aplique como
comandante el mismo criterio a sus oficiales, ya que ha comprobado que el
sistema funciona. La realidad es que, ante la alternativa planteada, muchos

(12) Op. cit. ATEMA.
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subordinados deciden seguir la doctrina del comandante Queeg (13). Quizd
porque saben que, como decia un periodista espafol, las personas realmente
inteligentes no se tragan los halagos, pero al menos los paladean.

En concluyendo la carta: el lider militar

Hemos comenzado y finalizado el articulo con dos marinos de guerra, y no
por casualidad. El tipo de lider que hemos presentado no cubre todos los
aspectos del liderazgo, pero tampoco se ha pretendido, ya que partimos de la
premisa de que el modelo que se nos presenta en la actualidad no siempre es
el mds adecuado para un militar. Resulta sintomdtico que, seglin aumenta el
nivel de los cursos donde se trata el liderazgo, el porcentaje de los expertos
civiles respecto a los militares vaya aumentando también. Sin embargo, el
liderazgo, como la estrategia, son conceptos que los militares han ensefiado a
la sociedad desde hace siglos, y no al revés, como parece ser ahora. Sin duda,
Alvaro de Bazan, Blas de Lezo, Méndez Nuiiez o Francisco Moreno no nece-
sitaron un curso sobre lideres para llegar a serlo.

La Armada elige a los mandos, pero a los lideres los eligen sus hombres, y
sin la confianza de sus subordinados el concepto de lider no tiene sentido.
Aunque en los ultimos afos se ha avanzado en el fomento del liderazgo en el
plano tedrico, seria aconsejable continuar en el camino de buscar férmulas
que permitan llevarlo a la prdctica. Keynes ya nos advirtié que no serd facil,
dado que «Es mucho mds dificil destruir un hdbito que ya existe que instaurar
uno nuevo».

Y para aquellos lectores a los que no convenzan estas ideas, al menos se
pueden quedar con una seleccién de peliculas de accion que, como todas las
buenas peliculas, contienen mucho mds en su interior (14).

(13) Durante una conferencia del X Curso de Estado Mayor, el ponente, oficial de recono-
cido prestigio, expuso lo siguiente: «Durante mi carrera profesional, siempre le he dado la
razén a mi jefe en todo... jy me ha ido muy bien!». Claro.

(14) Se podian haber utilizado muchas: Murieron con las botas puestas, Patton, Salvar al
soldado Ryan, Platoon, El patriota, Doce hombres sin piedad, El mundo en sus manos...
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LA INNERE FUHRUNG ALEMANA
Y EL LIDERAZGO DE PERSONAS
EN LAS FUERZAS ARMADAS
EUROPEAS

Jorge D. ALCARAZ-PEREZ ROS

xdl

N mayo de 2009 se celebré en Berlin la Primera
Conferencia Internacional de Instituciones Ombuds
de las Fuerzas Armadas (1), convocada a iniciativa
del wehrbeauftragter aleman (delegado parlamentario
para la Fuerzas Armadas) y en colaboracion con el
Centro para el Control Democritico de las Fuerzas
Armadas (DCAF) (2).

En su informe anual de 2009 al Bundestag (3), el
wehrbeauftragter manifiesta su satisfaccion por el
éxito del evento y cita la posibilidad de crear un
delegado parlamentario o wehrbeauftragter a nivel
europeo.

Las Instituciones Ombuds para las Fuerzas Armadas tienen funciones simi-
lares a las del defensor del pueblo pero en el &mbito militar. En Alemania, esta
funcidn la realiza el wehrbeauftragter.

Pero, ;qué le diferencia del resto de ombudsman?, ;por qué ha tomado la
iniciativa en estas conferencias?, ;jtienen el wehrbeauftragter y la filosofia de
la Innere Fiihrung en la que estd inmerso algo que aportar a la gestion del
personal en las Fuerzas Armadas?, y adelantando ya conclusiones: ;es posible
un modelo de liderazgo y ética comun para las Fuerzas Armadas en la Unién
Europea?

(1) http:/licoaf.org/events.html. Consultado 15/11/2011.
(2) http://www.dcaf.ch/. Consultado 15/11/2011.
(3) htp:/idipbt.bundestag.de/dip21/btd/17/009/1700900.pdf. Consultado 15/11/2011.
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Conferencias internacionales de instituciones de las Fuerzas Armadas

Hasta la fecha, han tenido lugar tres conferencias y estd prevista la siguien-
te en Ottawa en este afio 2012; nuestro pais no ha tomado parte hasta el
momento en ninguna. La primera supuso un punto de partida para una coope-
racion internacional en el desarrollo del control de las Fuerzas Armadas en los
paises democrdticos y en la garantia del respeto de los derechos civiles de los
militares.

Tal y como se expone en la declaracion final, estos derechos pueden ser
restringidos bajo ciertas circunstancias. Por otro lado, en los paises democrati-
cos el principio de orden-obediencia tiene sus limites en la legalidad vigente.

Asimismo, los estados participantes en el evento han tomado medidas de
tipo legislativo, regulador e institucional para proteger los derechos del personal
de las Fuerzas Armadas, entre las que figuran las Instituciones Ombuds (4).
Estas pueden ser independientes del Ministerio de Defensa, como es el caso
de Alemania o Bosnia; dependientes de €l, como en el caso de Estados
Unidos, o de dmbito general (defensor del pueblo), con responsabilidades en
el dmbito militar, como en Serbia. Se encargan de las peticiones del personal
militar y de garantizar el respeto de sus derechos y, en iltima instancia, del
control de sus Fuerzas Armadas.

También se hace eco la declaracién de que con las cada vez mds frecuentes
misiones en el exterior, la funcién del ombudsman y el control de las Fuerzas
Armadas se hace mds dificil: las condiciones en las que trabaja el personal
pueden cambiar de forma significativa con respecto a las habituales en su
pais.

Finalmente, los participantes exponen una serie de puntos a modo de
conclusion:

— El control de las Fuerzas Armadas en pafses democrdticos tiene una
importante funcion, creando transparencia y generando confianza en la
institucion militar.

— El principio de orden y obediencia debe estar guiado por los derechos
humanos reconocidos internacionalmente.

— Se comprometen a fomentar una perspectiva comun en la que se
contemple al militar no solo en términos de su obligacion de obedecer
de drdenes.

De Ia segunda conferencia, en Viena en 2010, destacaremos el compromiso
con el tratamiento de los trastornos de estrés postraumadtico y con la atencién a
las familias de los militares.

(4) http:/licoaf.orglabout.html. Consultado 15/11/2011.
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El delegado parlamentario para las Fuerzas Armadas

El wehrbeauftragter alemdn es una figura de control parlamentario que
asiste a la Comision Parlamentaria para Asuntos de Defensa en el control de
las Fuerzas Armadas. Fue instaurada en 1956 tras una modificacién de la
Carta Magna y desarrollada por una ley federal. Su funcién es velar y garanti-
zar no solo los derechos fundamentales del militar, sino también los principios
y la implantacién de la Innere Fiihrung.

La Innere Fiihrung (Liderazgo Interno) es, por decirlo de una forma
simplificada, un modelo rector de conducta en la Bundeswehr (Fuerzas Arma-
das alemanas) y abarca practicamente todos los dmbitos que afectan a las rela-
ciones interpersonales en las Fuerzas Armadas, en especial, el liderazgo de
personas o la ética.

El wehrbeauftragter tiene, por tanto, una funcién mds amplia que la de un
mero ombudsman para el dmbito militar. Se ocupa también de velar por la
implantacion y cumplimiento de ese modelo rector y, con esto, del modelo de
liderazgo y ética en la institucion militar.

La Innere Fiihrung

Este modelo rector tiene su origen en la posguerra. En lo que respecta a su
razon de ser, la Innere Fiihrung tiene un objetivo doble (5):

— Por un lado, es el principio fundamental que rige el Orden Interno de
las Fuerzas Armadas y la relacidn de estas con la sociedad civil.

— Por otro, es la base de la conducta y relaciones interpersonales dentro
de las Fuerzas Armadas y plantea exigencias concretas al desempefio
del liderazgo de personas por parte de los superiores jerarquicos.

Ademds, se han definido diez campos de actuacion y aplicacidn, a través
de los cuales los principios tedricos de la Innere Fiihrung forman, educan y se
transmiten al militar y a su dmbito personal. Los campos son:

— El liderazgo de personas.

— La formacion politica del militar.

— El derecho y disciplina militar.

— La organizacion de las actividades del servicio y formacion.
— La labor de informacién.

(5) http:/iwww.innerefuehrung.bundeswehr.de/portal/a/zinfue/!ut/p/c4/04_SBSKS8xLLM9M
SSzPy8xBz9CP315EyrpHK94uyk-KrMvLTSVP2CbEdAFAGpVxzk!/. Consultado 15/11/2011.
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— La organizacién y gestion del personal.

— La asistencia y apoyo al personal.

— La conciliacién de la vida familiar y laboral.
— La asistencia religiosa y ejercicio del culto.
— La asistencia sanitaria.

Todo lo que afecta a los diferentes campos estd interrelacionado, por lo que
no seria posible, por ejemplo, introducir cambios en el modelo de liderazgo
sin tener en cuenta a la vez aspectos que afecten a la asistencia sanitaria, la
formacidn politica o la conciliacién de la vida familiar.

Disefiar y renovar esta compleja filosofia de Fuerzas Armadas no es tarea
facil, como se puede intuir, y ponerla en prdctica menos aun. Para ello se cred
en 1956 el Centro para la Innere Fiihrung y en los afios ochenta la Aufgaben-
verbund Innere Fiihrung (Asociacion de Tareas sobre la Innere Fiihrung), con
los centros y organismos que tienen responsabilidades en los campos que
abarca. En ella participan, entre otros: la Direccion de Personal de la Bundes-
wehr, el departamento Escuelas de la Bundeswehr y Formacién Conjunta,
Oficina de Investigacién Histdrica Militar, la Academia de Sanidad Militar,
Academia Militar para Informacion y Comunicacion, Instituto Socioldgico de
la Bundeswehr, Centro para la Transformacion, direcciones de enseflanza de
los tres ejércitos o representantes de las universidades militares de Munich y
Hamburgo.

La Innere Fiihrung es, por tanto, una filosoffa en continua evolucién; es
especialmente sensible a los cambios en la sociedad alemana o en el marco
politico global y trata de transformar, en base a ello, el modelo de liderazgo,
ética y relaciones interpersonales desde una perspectiva integral.

Como ejemplo que ilustra lo anterior, sirva el enfoque que se estd dando al
problema de los trastornos de estrés postraumdtico en militares desplegados
en misiones en el exterior, asi como con la necesidad de afrontar el trato con
la muerte.

En el Libro Blanco de la Defensa de 2006 se hace referencia a la necesidad
de afrontar el trato con la muerte y heridas en las misiones, y en el apartado
dedicado a la Innere Fiihrung; las estadisticas y las referencias a casos concre-
tos en los informes anuales del wehrbeauftragter son constantes; para aliviar
el problema se han tomado medidas en casi todos los campos de actuacion
antes indicados: no es solo una cuestion de asistencia médica o psicoldgica,
sino que afecta al liderazgo de personas, asistencia religiosa, a la labor de
informacién al militar o a la conciliacién de la vida familiar. Alemania ha
realizado una inversién importante en investigacion e infraestructura hospita-
laria para sus militares. Podemos pensar que una cooperacion internacional
habria supuesto un reparto de esfuerzos y habria beneficiado a mds personas.
No es casualidad que el tema haya sido recogido en la Conferencia de Viena
en 2010, como se cita anteriormente.
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Conclusion

Como se insinuaba al principio, es evidente cierta influencia de la Innere
Fiihrung en las conferencias. Pese a que estas no se limitan al dmbito de nues-
tro continente, podemos ver puntos de partida para una cooperacion mayor a
nivel europeo y teniendo el modelo alemdn como referencia. Es mds, si bien
en un principio la cooperacion se produciria a nivel ombudsman, podria llegar
a convertirse en un modelo de liderazgo y €tica comun.

La Innere Fiihrung tiene dos objetivos concretos y facilmente asumibles
por la mayoria de paises democrdticos, en los que se insta a hacer el maximo
esfuerzo por garantizar los derechos civiles del militar y a que la vinculacion
Fuerzas Armadas-Sociedad-Estado sea fuerte.

La Innere Fiihrung recibe aportaciones de numerosos centros, instituciones
y otros organismos, sin los cuales probablemente se verfa abocada al fracaso,
dada la enorme complejidad de factores y situaciones que debe analizar.
Inversamente, supone una ventaja afiadida para aquellas instituciones el tener
como referencia comin un modelo de liderazgo concreto, consolidado, cohe-
rente y, ante todo, abierto a nuevas aportaciones por estar en evolucion cons-
tante.

La ventaja de la Unién Europea radica en la existencia de instituciones
comunes y vinculos entre los paises que serian clave para implantar el mode-
lo, en concreto el Parlamento Europeo, la Comisién o el Tribunal de Justicia.
Ademds, el trabajo de universidades, centros de estudios socioldgicos, politi-
cos, de pensamiento y de investigacion a nivel europeo seria mds eficaz si
tuviera una linea directriz comun.

Tras las primeras conferencias de Instituciones Ombuds, ya tenemos los
primeros puntos de referencia. El resto, depende de nosotros.
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LA ARMADA HACIA EL FUTURO:
IDEAS PARA UNA SINGLADURA

Sebastidn PUIG SOLER

<[}

El futuro estd oculto detrds de los hombres
que lo hacen.
Anatole France.

Introduccion

A actual coyuntura econdmica derivada de la crisis
financiera iniciada en 2008 y agravada por los proble-
mas de endeudamiento global y déficit de nuestro pais
constituye un duro golpe para la Armada en términos de
modernizacién y actividad. Desde aquel afo, la reduc-
cién de los Capitulos 2 (gastos corrientes en bienes y
servicios) y 6 (inversiones) ha sido del 24,7 por 100 y
52,6 por 100 respectivamente, lo que ha exigido un
esfuerzo muy importante de austeridad, racionalizacion
financiera y mejora de procesos. Hoy en dia divisamos
lineas rojas que hasta hace poco ni siquiera nos plan-
tedbamos; es posible que, de mantenerse la actual
situacion, la Armada deba plantearse medidas mds drdsticas, entre ellas acen-
tuar de manera radical la ya iniciada revision de su entidad (dimension de la
Flota, estructura, instalaciones y personal) y aceptar la posible pérdida de
capacidades.

Pese a tales dificultades, la Armada no ha renunciado a plantear una vision
estratégica y econdmica sobre su futuro a largo plazo, la Visién 2025, en el
convencimiento de que para obtener y mantener una fuerza naval moderna y
equilibrada es necesario desarrollar una planificacion que se extienda en el
tiempo; no nos sirve el corto ni el medio plazo. El disefio de la Vision 2025
conlleva un alto nivel de ambicion en la bisqueda de varios objetivos: permi-
tir el planeamiento y la evolucién continua en busca de la excelencia, lograr la
coherencia en las acciones del proceso de planeamiento militar que dirige el
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JEMAD, facilitar el asesoramiento estratégico en asuntos maritimos, permitir
objetivos industriales, orientar los programas de I + D + i y transmitir y difun-
dir a la sociedad una visién maritima de los problemas nacionales.

Sin embargo, con ser un documento de enorme valor para nuestra organi-
zacion, no deberia impedirnos extender nuestra tarea de pensamiento renova-
dor mds alld de sus planteamientos. Me refiero a la necesidad de reflexionar
sobre los paradigmas organizativos y de gestion que han orientado nuestra
actividad hasta la fecha. Una tarea, por otra parte, ineludible, dado el momen-
to crucial que estamos viviendo, lleno de nuevos retos que nos exigen abando-
nar viejos patrones, sin perder los valores que nos han acompanado a lo largo
de la historia. Dichos patrones, mantenidos sin razones sélidas, originan rigi-
deces conceptuales y pueden sofocar la muy necesaria innovacion.

El presente articulo pretende ser una discreta aportacion de ideas, nada
sistemdtica ni concluyente, sobre qué cambios o novedades podrian ser intro-
ducidos en la Armada para afrontar el futuro restrictivo, incierto y exigente en
el que nos tocard navegar, sin traicionar por ello nuestra razén de ser.

Una posible via estratégica

En un momento de severas
limitaciones que van a perdu-

Reduccion de rar en el tiempo, resulta nece-
sario diseflar una estrategia
costes -
que nos permita luchar contra
ese determinismo arraigado
que impone una organizacién

tradicional, burocrdtica y
jerdrquica como la nuestra.
Aunque no todas las teorias
organizativas planteadas en el
mundo empresarial son aplica-
bles a las instituciones arma-
das, un enfoque atractivo y
pertinente podria ser el formu-
lado por W. Chan Jim y Renée
Mauborgne en su libro Blue
Ocean Strategy (Estrategia
del océano azul), curioso titu-
lo teniendo en cuenta el dmbi-
to del presente articulo. Segin
los autores, la mejor forma de
mantener y defender nuestra
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posicion en un entorno tan restrictivo y competitivo como el actual es median-
te la busqueda simultdnea de la reduccién de costes y el aumento de la dife-
renciacion. El ahorro se logra descartando o reduciendo aquellos elementos
que no intervienen directamente en nuestra actividad esencial. El valor se
aumenta reforzando y creando elementos de utilidad para la sociedad. La
confluencia de ambos crea un espacio de innovacion en valor que nos propor-
ciona ventaja sobre otras organizaciones.
Las lineas maestras a considerar para la Armada serfan las siguientes:

— Sin olvidar que actuamos en el dmbito conjunto, nuestras aportaciones
trascienden sobradamente dicha esfera (seguridad maritima, colabora-
cién y apoyo a las agencias civiles e industria, actividades cientificas,
etc.). Debemos mantener y reforzar ese espacio de valor afadido que
nos diferencia.

— Centrarnos en nuestras fortalezas, en lo que sabemos hacer, y no tratar
de «competir» ni abrir frentes que no son los nuestros.

— Colaborar allf donde se requiera nuestra experiencia y saber hacer.

— Alinear la organizacion para lograr ver reconocido nuestro valor en
todos los niveles.

Partiendo de estas lineas, deberiamos formularnos cuatro grandes
preguntas:

- LQue debemos elimi- Lhtificad del omganSmofumidad
nar? P B lCanEaT nuest o l.i'.l,n:"lwsn I_ REFLAMTEAR |

— (Qué debemos redu-
cir?
— ¢ Qué debemos mejorar
y potenciar? LI

— ué€ debemos crear?
(’Q L Moo podemos permitic?

Todo ello siguiendo una '..,,,J
secuencia estratégica clara, —
resumida en el siguiente grafi- 3
co (derecha). S T

Vale la pena insistir en cotreckasntehos ihetios
esta idea: no debemos perder organizatigs, rommativas, do
tiempo y recursos en activida- r--w'-mHl-ﬂi-'i'mw-'J-l"-»'iI
des que no proporcionen ,.,,J
valor. Reenfocar la organiza-
cién significa elegir, y elegir |:|
implica muchas veces renun- | WAENTEMER/REFORZAR/CREAR |
ciar.
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(Como se materializa en nuestra organizacion la estrategia descrita? Pare-
ce oportuno revisar brevemente los enfoques organizativos introducidos por la
Instruccién ndmero 304/2001, de 28 de diciembre, del almirante jefe de Esta-
do Mayor de la Armada, por la que se establecen los fundamentos y conceptos
generales de su organizacion: estructura, procesos de trabajo, personas, entor-
no y tecnologia. En este sentido, cabria preguntarse si no seria el momento de
actualizar dicha instruccién a la luz de los nuevos retos politicos, estratégicos,
econdmicos y sociales que se nos demandan.

Estructura

La idea fundamental que subyace en el enfoque estratégico aqui planteado
es que la estructura estd supeditada al cumplimiento de nuestras misiones y
nunca al contrario. Como nuestras misiones derivan de un entorno cada vez
mds global, exigente e incierto, la estructura debe adaptarse y hacerse mds
flexible. Ello no implica perder la columna vertebral que constituye nuestro
sistema de valores, nuestro principal activo junto con las personas que los
atesoran. Manteniendo constante este elemento clave, deberfamos aceptar el
hecho de que todo lo demds es susceptible de ser modificado.

La jerarquia, escriben Kjell A Nordstrém y Jonas Ridderstrale en su libro
Funky Business Forever, se basa en tres premisas: el entorno es estable, los
procesos son predecibles y el resultado viene dado. Mientras eso se cumpla,
no tiene sentido plantearse cambios organizativos. Pero la realidad nos dice
que tales premisas han dejado de ser inamovibles en la actualidad. Por tanto,
la estructura necesita aligerarse de carga jerdrquica y burocrdtica mediante
organigramas con menor dimension vertical y mayor dinamismo entre niveles.
Esto es, necesitamos una estructura mds pequefia, mds plana, mas horizontal,
mds abierta a la formacion ad hoc de grupos multidisciplinares para resolver
problemas concretos y que, paraddjicamente, serd mds facil de controlar y
medir.

Procesos de trabajo

La simplificacion de la estructura conlleva la simplificacién de los proce-
sos. El enfoque por procesos desarrollado por la Armada ha sido uno de los
grandes aciertos de nuestra organizacién. Estamos mejor preparados que otras
organizaciones para conocer lo que hacemos, como lo hacemos, quiénes son
los responsables de hacerlo y cémo se relacionan todos los actores entre si.
Este conocimiento es una herramienta imprescindible para el cambio que
perseguimos que, en nuestro caso, deberia buscar la simplicidad y la rapidez
de actuacidn, con el objetivo de tratar de ir por delante de los acontecimientos.
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Pese a su importancia, los procesos, al igual que la estructura, no constitu-
yen un fin en si mismo, sino un instrumento. Tratar de dibujar un mapa que
defina hasta la dltima actividad de la Armada no resulta ttil ni econémico.
Como en tantas otras cosas, en el término medio hallaremos el equilibrio. Un
criterio vélido de seleccion seria no desarrollar procesos cuyo andlisis, disefio,
implantacion y seguimiento exijan mds esfuerzo que la realizacion de la acti-
vidad que se pretende normalizar.

Personas

Como se ha mencionado anteriormente, las personas y los valores que
atesora son el verdadero pilar de la Armada. Pero tal convencimiento nos
exige actuar en consecuencia. Que en la defensa de nuestros principios y
tradiciones seamos rigidos y hasta calvinistas no debe ser dbice para que no
reconozcamos, por ejemplo, determinados cambios culturales, las nuevas
realidades familiares, el peso de los condicionantes econémicos en el desem-
pefio profesional o la dialéctica entre vida familiar y carrera militar. Todos
ellos deben hacernos reaccionar de manera mds eficaz.

La gestién moderna de personas requiere agilidad y juego limpio. Una ejecu-
cion equitativa de nuestras disposiciones sobre destinos, evaluaciones, promo-
cion, formacion y retribuciones genera confianza y compromiso. Fomentar la
cooperacion voluntaria y la iniciativa propia a todos los niveles potencia dicho
compromiso. Lo contrario propicia la desafeccién y el derrotismo.

Liderazgo y motivacion son palabras de uso (y a veces abuso) en la Arma-
da. Pioneros como somos en implantar un modelo de liderazgo en el dmbito
de las administraciones publicas, deberiamos avanzar con mayor €nfasis en el
paso de la teorfa a los hechos. Constituye un error pensar que basta con dispo-
ner de potentes documentos estratégicos y conceptuales, con visiones de futu-
ro y lineas de accion bien delimitadas, para conseguir movilizar y motivar a
todo el personal de forma masiva y uniforme. Es probable que asi perdamos
mucho tiempo, dinero y esfuerzo.

Activar una organizacion requiere concentrarse en las personas clave, sin
olvidar la debida consideracion al resto del personal que realiza su trabajo
con dedicacién y honestidad. Las personas clave son aquellas que ejercen
mayor influencia, estdn preparadas, son respetadas y persuasivas. Normal-
mente resultan fdciles de identificar, puesto que son pocas, destacan y movi-
lizan a los demds. En un sistema ideal de evaluacién y promocion profesio-
nal, deberfamos ascender y otorgar las mayores responsabilidades a esas
personas, retribuirlas adecuadamente y distribuirlas en todos los dmbitos de
la organizacién: Cuartel General, Fuerza y Apoyo a la Fuerza. En contrapres-
tacion, es necesario exigirles cumplida excelencia y otorgar visibilidad a sus
actuaciones, decisiones, aciertos y errores, de los que deben responder publi-
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camente. El sistema debe ser, ademds, transparente, equitativo e inclusivo.
Todo militar es candidato a esa promocion desde el momento que ingresa en
la Armada.

Algunos se preguntardn ;y qué ocurre con aquellos «no elegidos para la
gloria»? (desafortunada expresion, muy comun en nuestras conversaciones).
La respuesta organizativa deberia consistir en atomizar: que cada miembro de
la Armada se comprometa con su drea de actividad, y que se le permita desa-
rrollar y mejorar su trabajo con la independencia y grado de responsabilidad
adecuados a su experiencia y preparacidn, con las minimas injerencias del
mando. Hay que permitir que nuestra gente aproveche todas las oportunidades
para resolver problemas ordinarios o triviales, que a primera vista nos pueden
parecer aburridos por sencillos o repetitivos. Innovar en esas tareas aparente-
mente irrelevantes e implantar dichas innovaciones puede tener consecuencias
beneficiosas inesperadas. En definitiva, se trata de aportar carifio, pasién y
dedicacién a nuestro trabajo diario, por modesto que sea. Si éste expresa
cuidado y si conseguimos transmitir esa expresion, estamos aportando valor.
Y un dltimo apunte: los buenos resultados, aun los mds modestos, deben ser
reconocidos y atribuidos a sus responsables.

Entorno

Nuestro entorno (politica, economia, informacién) funciona a tiempo real,
pero las administraciones publicas siguen siendo tortugas burocrdticas que
suelen reaccionar tarde a los cambios externos, demordndose un tiempo
precioso en largos procesos deliberativos. En un sistema de direccion estraté-
gica ideal, deberfamos poder pensar, reflexionar y planificar por adelantado
(dfas, horas, semanas o meses segun el asunto); de lo contrario, siempre
funcionaremos en modo apagafuegos. Enrique Francia, consejero delegado
del Grupo Vips, lo ha expresado de manera muy oportuna: «se trata de gestio-
nar la crisis, no de que la crisis nos gestione a nosotros».

Esta realidad implica que debemos empujar y presionar a la organizacion
para conseguir el ritmo acelerado que los tiempos requieren. Esa velocidad
contribuird también a otorgarnos el valor afladido que venimos mencionando.
En el dmbito empresarial y expresdndolo en palabras de Michael Porter, es-
tarfamos creando nuestra ventaja competitiva.

Gestionar el entorno implica también disponer de personas preparadas que
conozcan los elementos clave externos a la organizacién y ubicarlas en puestos
relevantes, a todos los niveles (politico, estratégico, tdctico y administrativo).
No hacerlo significa perder capacidad de informacion, maniobra e influencia.
Hay que evitar el error tan habitual de pensar que al dejar marchar a esas perso-
nas «las estamos perdiendo», cuando en realidad lo que hacemos es extender las
capacidades de la Armada hasta los centros de decision ajenos a ella.
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Finalmente, nunca deberiamos abandonar el sano ejercicio de enfrentarnos
con espiritu autocritico a la vision que los responsables de Defensa, los otros
Ejércitos y los ciudadanos tienen sobre la Armada. Un andlisis desapasionado
de dichas percepciones puede proporcionarnos informacién muy valiosa sobre
nuestro proceder actual y orientar actuaciones futuras.

Tecnologia

El camino tecnoldgico pasa indefectiblemente por la integracion de los
sistemas de informacion. Tenemos potentes aplicaciones de gestiéon econdémi-
ca, logistica y de personal, pero todavia no disponemos de la informacion
necesaria y oportuna en una sola plataforma de apoyo a la decisién. La Arma-
da ha mejorado de forma notable sus procesos de direccién estratégica, pero el
soporte de estos mediante un sistema de informacion adecuado constituye
todavia una asignatura pendiente. Solo asi podremos adoptar decisiones clave
en el menor tiempo posible, que hoy en dia se acerca mucho al tiempo real o
casi real.

A este respecto, cabe formular todavia una consideracion final. Cuando
nos referimos a un sistema «adecuado» significa que nos facilite el trabajo, no
que lo ralentice o lo entorpezca con nuevas exigencias burocrdticas. Merece la
pena insistir en ello: una herramienta no puede convertirse tampoco en un fin
en s mismo. Y si no resulta util, debe descartarse.

Conclusiones

La Armada ofrece a la sociedad unos valores que han sustentado y susten-
tan su proceder publico. Sin embargo, el mantenimiento de estos valores y el
cumplimiento de nuestras misiones no estdn refiidos con la necesidad de una
renovacion sustancial de nuestra organizacion. Los estdndares vigentes hasta
el momento estdn en fase de agotamiento y ya no resultan tan efectivos para
articular una Armada moderna y eficiente, que resuelve problemas en su servi-
cio permanente a Espaiia.

Este articulo ha esbozado algunos enfoques posibles para dicha renova-
cién. Se trata de ideas estrictamente personales y con vocacién constructiva.
En todo caso, resulta vital que mantengamos el espiritu pionero y renovador
que siempre nos ha caracterizado, sin preocuparnos por si nuestros vecinos
avanzan mds o menos, recortan o retienen, hacen o deshacen.

La Armada defini6 en 2001 unos enfoques organizativos avanzados en el
ambito de las administraciones publicas. Fue pionera en la gestién por proce-
sos y también desarroll6 una Visién a Largo Plazo que ha acabado extendién-
dose al resto de la Fuerzas Armadas. Aquellos que dan el primer paso no
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deberian perder nunca el aliento renovador; en materia de cambios estratégi-
cos, el timing es esencial. Siempre puede parecer que no estamos ante el
momento perfecto para ponernos manos a la obra. Por ello, lo mejor es empe-
zar ahora. La adecuada combinacién de valores, habilidades, procesos, capital
humano y formas de organizacién que podamos desplegar marcard la diferen-
cia entre una Armada declinante y la Armada del futuro que todos queremos y
que Espafia merece.

Como tan bien dijo en su dia Bob Dylan: If you’re not busy being born,
you’re busy dying.
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SALIDAS PROFESIONALES PARA
LOS MIEMBROS DE LAS FUERZAS
ARMADAS. UNA NECESIDAD

Juan RUIZ DE AZCARATE CASTELEIRO

Introduccion

EFLEXIONAR sobre la incorporacién de los oficiales y
suboficiales al mercado de trabajo tras haber abandona-
do las Fuerzas Armadas (FAS) no es algo nuevo. En
Espafia existen antecedentes sobre la necesidad de inte-
grar en el mercado laboral a este personal, aunque justo
es reconocer que la profesion militar es generalmente
considerada como permanente, por tratarse de una
opcién puramente vocacional y por lo tanto para toda la
vida.

La unica experiencia reciente es la proveniente de la
busqueda de salidas profesionales para el personal de
tropa y marineria, cuya actividad se inicié con mayor o menor fortuna al
comenzar las tareas de captacidn y donde todavia queda mucho por hacer.

La situacién econdmica actual tampoco parece aconsejar que sea el
momento idéneo para acometer una empresa de este tipo, ya que, en muchos
aspectos, se trataria de competir con otras personas en una edad critica, las
cuales podrian no comprender un aumento de demandantes en un mercado
con una oferta tan limitada.

Sin embargo, descartar el provecho que puede obtenerse de personas con
una experiencia acumulada de tantos afios, en aspectos técnicos y directivos,
con los consiguientes gastos que esto ha supuesto para la nacion, unido a la
necesidad de rejuvenecer los cuadros de mando de las FAS, en tanto en cuanto
ello favorecerd su efectividad a la hora de cumplir la misién que tienen enco-
mendada, parece un lujo inaceptable al tiempo que empuja a iniciar este
proceso lo antes posible.

La idea inicial serfa preguntarse si realmente existe la necesaria voluntad
para proporcionar las expectativas profesionales adecuadas para ofrecer una
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salida de acuerdo a la capacidad real de estos colectivos, cuya amplia prepara-
cién y experiencia, desarrollada a lo largo de muchos afios en campos tan
dispares como la estrategia, relaciones internacionales, recursos humanos,
direccion, gestién y administracidn, e incluso en aspectos técnicos y direccion
ejecutiva, es tan desconocida en el mercado de trabajo.

Los cambios recientes

Los cambios que se han venido produciendo ultimamente en la sociedad
han incidido, si cabe de modo atin mds significativo, en las FAS. Estas se han
visto sometidas a una constante evolucion en los ultimos decenios, debiendo
adaptarse a las diferentes circunstancias tanto en el dmbito internacional como
en el interno.

Una de las modificaciones de mayor calado ha sido, sin duda alguna, el
paso de unas FAS formadas en su base por conscriptos a otras constituidas por
profesionales. Mutacion que supuso en su momento una auténtica transforma-
cion en el seno de los Ejércitos y la Armada, pero que no tuvo la correspon-
diente repercusion en la sociedad, ya que ni siquiera se plante6 el cambio
estructural de los diversos estamentos socio-laborales que permitiera en su
momento establecer un flujo permanente entre dos mundos tan diferentes pero
tan necesariamente imbricados.

Los fracasos iniciales en las convocatorias efectuadas para nutrir las unida-
des militares provocaron diversos cambios legislativos y organizacionales y,
sobre todo, un necesario esfuerzo en la captacion y retencion de quienes eran
necesarios para que las FAS pudieran cumplir con las misiones asignadas. A
todo ello hubo que afiadir el proceso de transformacion en el que estaban
inmersos los Ejércitos y la Armada y los cambios a los que nuestro entorno se
iba sometiendo, que ponian cada vez mds de manifiesto la necesaria evolucion
de nuestras FAS hacia la constitucion de otras mds modernas y con estructuras
acordes con las nuevas amenazas y las organizaciones de las que Espafa
formaba parte.

Todo ello acentuaba la necesidad de reorganizar, reducir y rejuvenecer las
FAS, lo que, entre otras medidas, obligé a considerar la necesidad de encon-
trar los canales adecuados para proporcionar salidas laborales para los milita-
res de tropa y marineria, sin considerar en aquel momento la posibilidad de
establecer estos mismos procesos para el posible cambio de actividad de los
oficiales y suboficiales.

Hoy, tras los tltimos cambios legislativos, se hace necesario considerar la
posibilidad, al igual que lo vienen haciendo los paises de nuestro entorno, de
abandonar la idea de que la profesién militar es para toda la vida.

Las modificaciones en los sistemas de ascenso, unidas a la permanente
necesidad de rejuvenecer a los componentes de las FAS en todas las escalas y
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cuerpos, sin mermar la calidad de su preparacion, de modo que se puedan
seguir acometiendo y cumpliendo con éxito sus diferentes misiones, obligan a
encontrar una solucién permanente a este problema que parece haberse
convertido en ciclico. Ello pasa por una gestién adecuada de la pirdmide de
edad de los cuadros de mando, al tiempo que se potencian atin mds, si cabe,
los esfuerzos dedicados a la tropa y marineria.

Una propuesta factible

La pretension es ofrecer a todos aquellos que lo deseen, independiente-
mente de los motivos, la posibilidad de variar el enfoque general de sus carre-
ras y de sus vidas tras haber adquirido y desarrollado durante un tiempo
previamente establecido unos conocimientos y maestrias, la opcién de aban-
donar las FAS.

Es este un proyecto ambicioso, puesto que debe lograr que la oferta de
empleo de la profesion militar sea una opcion tan atractiva que compita direc-
tamente con otras ofertas laborales, y ademds su aceptacion no solo no trunca-
rd la posibilidad de que en un futuro mds o menos lejano se vuelva a formar
parte del mercado de trabajo, sino que aportard una plusvalia muy valorada a
este personal que en un momento dado decida incorporarse a él.

Todo ello provocaria ademds un aumento cualitativo y cuantitativo del
nimero de demandas entre los jovenes interesados en formar parte de las
FAS.

No olvidemos que propagar la idea de poder decidir entre la permanencia o
no en la profesion permitird ampliar el universo al que van dirigidos los
esfuerzos de captacion, al tiempo que la nacion se asegurard de que solo los
mejores permanecerdn en el seno de las FAS.

Para todo ello es preciso variar las politicas de formacion desde el inicio,
estableciendo tutelas continuadas que permitan favorecer una integracién real
en el mundo laboral una vez que se ha decidido abandonar las FAS.

Se trata de crear una auténtica bolsa de trabajo que facilite y logre ese
flujo continuo entre la sociedad civil y las FAS, una politica que asesore y
oriente a los candidatos segun sus expectativas, permitiéndoles adaptar sus
conocimientos y experiencias a las demandas del mercado y apoyando las
iniciativas empresariales que puedan surgir mediante programas adecuados y
realistas que permitan a cualquiera interrumpir su carrera y reorientar sus
esfuerzos hacia otros desarrollos, aprovechando la experiencia y conocimien-
tos obtenidos durante su permanencia en los Ejércitos o en la Armada. Estas
salidas deben por tanto apoyarse en una politica voluntaria de cambio, adap-
tada, eficaz y suficientemente anticipada, apta para abrir las puertas a una
carrera civil atractiva y que suponga una aportacion importante a la politica
de defensa.
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Todo lo dicho pasa por un intercambio continuo entre la sociedad civil y la
militar. La cualificacion de los cuadros de mando, en contra de lo que pudiera
pensarse, es desconocida en los mercados de trabajo. La sociedad ignora casi
absolutamente qué preparacion les ha permitido llegar a los puestos en los que
estdn. Ello no tiene nada que ver con la imagen que proyectan ni con la idea
de ser la institucion mds valorada.

Pocos saben por qué y cémo desarrollan su trabajo, menos ain conocen su
valia profesional, su capacidad de liderazgo y de gestion, su preparacidon
técnica o su capacidad para tomar decisiones de importancia.

Valoracion y realidad

Cuando se ha ascendido por la pirdmide organizacional, se ha recorrido
un largo camino a través de una carrera compleja y no siempre bien valora-
da, sometidos a una necesaria evaluacién continua, mayor que cualquiera de
las existentes en otro tipo de trabajo, con una experiencia en tantos campos
y lugares que es dificil encontrar a alguien que pueda aportar un mayor
bagaje profesional. Compromiso, lealtad, vision estratégica, capacidad de
decision, responsabilidad, capacidad de mando, de liderazgo, habilidades
directivas y técnicas, seguin el estamento de que se trate, y otras muchas son
capacidades que los hacen perfectamente exportables para ser aprovechados
por las grandes empresas, tanto en la direcciéon como en la gestion o en la
ejecucion. Este bagaje proporciona la capacidad para ocupar puestos en
cualquiera de los niveles de la pirdmide organizativa de la empresa y de la
Administracion.

Ignorar o despreciar esas capacidades y conocimientos es un lujo que no
puede permitirse ninguna sociedad, y de hecho es una de las razones argtiidas
en los paises de nuestro entorno para favorecer y potenciar, con gran éxito por
cierto, ese flujo entre uno y otro colectivos.

Sin embargo, el retorno propuesto no es tarea fdcil. Existe una ruptura no
por poco tratada en los medios de comunicacién menos real, y esta es la
distension del enlace entre las FAS y la sociedad civil.

La profesionalizacion sin duda aumentd ain mds la brecha entre la socie-
dad y las FAS, ya que al eliminar la conscripcidn se consiguidé que el senti-
miento de pertenencia de la institucion se alejara mds de una sociedad que ya
por entonces desconocia la cultura de defensa. Esto no vino a ser sino un
aspecto mds a afiadir a la historia reciente de una Espafia que tras una cruenta
Guerra Civil estuvo sometida a una dictadura, y posteriormente a un esfuerzo
por parte de los diferentes gobiernos de la democracia por eliminar cualquier
supuesto poder féctico residual de las FAS, lo que derivé en un intento de
supresion por parte de unos, y de atribucién por parte de otros, de los simbo-
los nacionales. Todo ello llevo a un ostracismo de los miembros de los Ejérci-
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tos y de la Armada, impermeabilizando el deseado intercambio de conoci-
mientos entre unos y otros, redundando negativamente en ambos colectivos
hasta el punto de parecer ignorar que los militares proceden y regresan a esa
sociedad a la que nunca han dejado de pertenecer, por lo que separar uno de
otro es un absurdo que hay que erradicar.

En los ultimos afios parece que ha habido algiin intento por comenzar a
desarrollar y fomentar lo que se ha dado en llamar la cultura de defensa como
un modo de hacer desaparecer las fronteras entre ambos colectivos, potencian-
do los lazos de unién entre entes que sin duda deben estar unidos. Sin embar-
g0, hasta la fecha no parece que haya sido mds que un intento vano y demago-
gico sin apoyo institucional posterior.

Reforzando los lazos de union

Se tratarfa de reflexionar sobre el enlace entre el mundo civil y las FAS,
primero porque es necesario para entender lo que significa Espafia, pero es
que ademds es el inico modo de conseguir y confeccionar un sistema adecua-
do para el retorno al mercado de trabajo de los oficiales y suboficiales y, por
qué no decirlo, para optimizar el del personal de tropa y marinerfa.

Todo ello siempre enfocado al establecimiento de una serie de proposicio-
nes tendentes a optimizar los procedimientos y las herramientas de gestion de
la carrera de los militares profesionales que permita este trasvase fluido. Lo
importante es eliminar las barreras, concretamente culturales, entre ambos
colectivos, confeccionando una relacién mads abierta entre ellos.

Todo esto pasa por una reflexién sobre el trasvase de informacion al
mundo civil acerca de los cometidos y misiones de las FAS, y por una partici-
pacién constante de miembros de ambos lados en foros comunes de todo tipo,
intentando que se produzca una revalorizacion mediante el conocimiento de
las acciones que realizan los militares al servicio de la patria, lo que ademads
es necesario para que alcancen su pleno significado.

Parece indispensable para obtener la necesaria permanencia de didlogo
entre unos y otros iniciar un intercambio informativo —mediante enlaces
continuados entre academias militares, universidades y centros de formacion,
buscando un intercambio de conocimientos, técnicas, practicas y puntos de
vista— que generaria un respeto mutuo entre ambas esferas.

Se trata de establecer diferentes relaciones segtin el nivel educativo en el
que nos encontremos. Si en los primeros afios de la educacién general se
incluyeran asignaturas que dieran a conocer las misiones de los Ejércitos y de
la Armada, intentando crear una necesaria conciencia de defensa, para poste-
riormente continuar con esos intercambios anteriormente aludidos que permi-
tieran conocer qué se estudia en los centros militares, podria llegarse a una
clara potenciacion en los cursos de posgrado universitarios y en cursos infor-
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mativos militares, por ejemplo, sobre la seguridad y la defensa. Todo ello
teniendo en cuenta la complejidad y constante evolucidén que las problemadti-
cas de la defensa y la seguridad nacionales llevan implicitos. De este modo se
irfa implantando poco a poco esa necesaria semilla que permitirfa un acerca-
miento eficaz de ambos universos

Lo que se pretende es la realizacion conjunta de cursos, ahora mismo
reservados a los militares, participacion en cursos de posgrado y de doctorado
universitario, sobre todo cuando se trata de profundizar en temas sobre seguri-
dad, defensa y relaciones internacionales. Cursos donde la mezcla serfa titil
para unos y otros. Teniendo en cuenta que se organizan mediante formaciones
modulares muy concretas, no parece que fuera muy complicada su inclusién
mediante bloques especificos.

Por otro lado, la enseflanza universitaria podria admitir y crear estudios
doctrinales sobre geoestrategia, tema este cuya creciente complejidad justifi-
carfa su adopcidén dentro del marco universitario y postuniversitario, ya que su
utilidad es manifiesta en campos tan dispares como el mundo econdmico,
social o politico, por citar tan solo algunos de ellos.

Habria por tanto muchos organismos civiles, piblicos y privados que
podrian beneficiarse de una cooperacion mds activa de los militares, ya que
proporcionarian una muy valiosa informacién sobre el mundo de la defensa y
de las relaciones internacionales.

Necesidades estructurales e intercambio de conocimientos

Estamos proponiendo la creacién de un departamento al que habria que
dotar de los medios personales, técnicos y materiales para que pudiera ocupar-
se del desarrollo de estas propuestas, asi como del mantenimiento de su
funcionamiento. El éxito pasaria por la creacion de una estructura vdlida y
permanente que proporcione el necesario enlace para pasar de una esfera a
otra, al tiempo que propondria y apoyaria las colaboraciones apuntadas mds
arriba.

Seria necesario establecer una serie de premlsas que permmera respetando
las aspiraciones de cada uno y siempre segun su experiencia y recorrido, que
todos pudieran acceder a este sistema de retorno, con un conocimiento previo
de las opciones disponibles.

Para ello, la solucién debe ser absolutamente transparente y tener en cuen-
ta todas las experiencias y trayectorias, sin establecer dispositivos especificos
para uno u otro empleo o procedencia. De este modo, todos tendrian las
mismas posibilidades y los resultados tan solo dependerian del esfuerzo reali-
zado y de las oportunidades que ofrezca el mercado.

El sistema debe, por otra parte, establecer unos tiempos minimos antes de
poder acceder a este cambio de trayectoria y diferenciar claramente entre las
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opciones de obtener un puesto de trabajo en el mercado laboral, privado o
publico, e incluso proporcionar los medios y el asesoramiento necesarios para
facilitar la creacién de proyectos empresariales.

Pero esto tltimo no quiere decir que tan solo en ese momento se pudiera
acceder al sistema, todo lo contrario; la idea es precisamente que la posibili-
dad exista desde el principio y esté al alcance de todos. Asi, quien esté intere-
sado podrd tener una informacidn real de sus posibilidades a la hora de tomar
una decision tan importante como esta, y podria, a lo largo de su carrera, deci-
dir la trayectoria que considerara mds interesante para poder determinar desde
muy pronto cudl seria su futuro laboral, lo que ademds permitiria, como ya
hemos sefialado, aumentar la calidad y cantidad del nimero de aspirantes a
ingresar en las FAS. Estd claro que las opciones ofrecidas habrian de ser
compatibles entre ellas, de modo que no se cierren puertas ni se limiten las
posibilidades de ningtin interesado.

Favorecer este transito a la vida civil de los militares es algo que hay que
acometer desde el principio, para lo que hay que dotarles de los medios nece-
sarios para hacer valer su experiencia. Se trata de anticiparse a las necesida-
des, asesordndoles y acompaifidndoles en todo momento en el desarrollo de su
carrera, al tiempo que se sensibiliza al entorno socio-econdmico sobre todo lo
que su experiencia y conocimientos son capaces de aportar al entorno empre-
sarial.

Seria también deseable proporcionar a los militares la posibilidad de
adquirir conocimientos sobre el mundo civil y econémico, lo que les darfa una
idea de hacia dénde podrian enfocar sus esfuerzos a la hora de plantearse un
cambio de trayectoria. Para ello, es necesario reflexionar acerca de la puesta
en prictica de un dispositivo de orientacion e informacion sobre los sectores
accesibles en el mundo civil, tanto publico como privado, y sobre la diferente
formacion que se imparte en esos dmbitos, aportando, ademds, un conoci-
miento sobre las empresas y administraciones consideradas como reclutadores
potenciales.

Otro aspecto a tener en cuenta es la necesidad de sensibilizar a la sociedad
de la posibilidad de estos intercambios mediante la proyeccion y desarrollo de
una auténtica cultura de defensa que permita favorecer estos transitos para que
no sean vistos como un privilegio.

Si se analiza la mentalidad actual, tomando en consideracién la desinfor-
macidn existente sobre las FAS, cualquier intento de constitucién y desarrollo
de este proyecto conduciria a una idea equivocada sobre privilegios inexisten-
tes que tan solo vendria a aumentar la brecha entre civiles y militares. Por ello
es preciso una adecuada comunicacién y una mentalizacién previa, unidas a
una reforma en profundidad de la legislacion militar que lograra por fin esa
deseada equiparacion de todos los funcionarios.

Es necesario especificar aqui que cuando se habla de esa equiparacidn real
entre funcionarios civiles y militares en nada se pretende entrar en disquisicio-
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nes sobre algunos derechos o deberes de unos y otros; se trata de aspectos tan
bdsicos como los mencionados al principio de este trabajo, referentes a una
igualacién de categorias funcionariales muy necesarias si se pretende que un
proyecto como este funcione.

El desconocimiento del mundo militar por parte de la sociedad civil hace
necesario reflexionar sobre el intercambio de informacion entre ambos, de
modo que la una se interese por el otro.

Si bien ya se ha tratado el tema en una opcion a largo plazo, parece necesa-
rio establecer ahora las acciones a realizar en el medio y corto plazo. Por ello,
es importante plantear la posibilidad de iniciar un didlogo con los organismos
representativos del mundo de las empresas para profundizar en la aportacion
que puede suponer la incorporacion de mandos militares en términos de cono-
cimiento de la defensa, de la industria de armamento, organizacion de la segu-
ridad y de las relaciones exteriores, la gestion, la direccidn, y en aspectos
técnicos y administrativos.

Conviene también en este marco invitar a los poderes publicos a reflexio-
nar sobre las posibilidades ofrecidas para ocupar algunos puestos en los que se
considerarfa un valor afiadido la aportacidn de los conocimientos de los
miembros de las FAS, y en este sentido parece aconsejable reflexionar sobre
el potencial que estos podrian desarrollar en los gabinetes ministeriales, los
consejos de administracion de las grandes empresas, las embajadas y en las
instancias europeas e internacionales, sean o no gubernamentales.

Conclusiones

Lo expuesto anteriormente no es mds que una pretension de aplicar en
Espaifia algo que, desde hace bastantes afios, se viene realizando con éxito en
otros paises.

Sin duda la tarea no serfa fdcil ni inmediata, pero ello no debiera ser razén
para no iniciarla. Observar cdmo cada determinado tiempo se aborda la nece-
saria reduccion de personal en las FAS, lo que convierte este problema en un
mal endémico, debiera acelerar los mecanismos para dotar al sistema de una
solucién real y permanente.

Francia, Reino Unido, Alemania y otros muchos llevan realizando esta
labor desde hace muchos afios; aqui tan solo lo hemos intentado. Quizd fuera
el momento de que deje de ser un proyecto.
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EN EL MAR DE ALBORAN

Introduccion

José Luis HERNANDEZ PASQUIN

STA es una historia ocurrida y vivida hace 45 afios
en el mar de Albordn. Una historia sin brillo y
corriente para cualquier profesional de la mar. Una
historia que pudo tener nefastas consecuencias
humanas y ecoldgicas. Una historia, en fin, que
continda repitiéndose pese a los extraordinarios
avances en medios técnicos, materiales y de procedi-
miento que, por cierto, la Armada ha sabido asumir
para hacer frente a las emergencias derivadas de
vertidos de petréleo al mar o de los incendios en
grandes buques petroleros. Para mi, la participacién
en aquella emergencia, ain no cumplia el primer afio

de teniente, supuso una rica e inolvidable experiencia, tanto que solo he nece-
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sitado como bibliografia de apoyo las ajadas pdginas de una revista grafica de
la época, encontrada en el baul de los recuerdos. Cito los nombres propios
que recuerdo con el unico fin de «acercar» mds al hecho al posible lector; y
utilizo también la nomenclatura naval del momento sencillamente porque al
cabo de tantos afios «en seco» desconozco los posibles cambios habidos en la
terminologia.

Los parametros del siniestro

El domingo 11 de junio de 1967 sorprendi6 a la fragata Herndn Cortés
(mandada por el capitdn de fragata Jardiz Franco) atracada al muelle Espafia
de Ceuta. Hacia las 0900 h se recibié orden del Ministerio de Marina de salir
en auxilio del petrolero liberiano Russel H. Green que, cargado al disco,
incendiado y a la deriva tras colisionar con un mercante griego, derramaba
crudo, con peligro de hundimiento, frente a la Costa del Sol. Inmediatamente
se empezaron a calentar mdquinas y se cambid de amarradero para hacer
combustible. Sobre las dos de la tarde estdbamos listos de maquinas y abria-
mos del muelle rumbo a nuestro objetivo, entonces situado a 120 millas al
Este. Durante el trdnsito comenz6 una interesante fase previa, que inicié
reuniéndome con el jefe de mdquinas, capitdn Antonio Romero, para elaborar
juntos un posible plan de Seguridad Interior (SI) en auxilio exterior. También
fuimos conociendo mds datos: el Russel H. Green llevaba unas 60.000 tonela-
das de crudo y era un moderno petrolero con «isla a popa» y con una eslora de
225 metros, 32 de manga y 16 de puntal. La colisién con el /rina habfa rasga-
do los primeros 30 metros del casco a partir de la roda por la amura y costado
de babor —solo en la obra muerta— y en esa zona estaba concentrado el
fuego mientras vertia al mar grandes cantidades de petrdleo ardiendo. El
incendio generaba una alta y densa columna de humo. Supimos también
que, hacia la misma hora que nosotros, se aprestaban en Cddiz y San
Fernando efectivos del Centro de Adiestramiento de Seguridad Interior
(CASI) —capitdn Ferndndez Pampillon— en las corbetas Nautilus y Villa de
Bilbao, con abundante material contraincendios y de control de averias. El
remolcador de altura RA-4 se habia hecho a la mar en mision de descubierta y
oteaje del buque siniestrado. jHabia que alejar aquel infierno de la Costa del
Sol...! Pero cuando lleg6 al escenario, el Russel ya habia sido abandonado por
la tripulacion y navegaba lentamente remolcado por la popa —mediante un
larguisimo remolque, como luego pudimos comprobar— por el remolcador de
altura y salvamento noruego Herkules rumbo a Algeciras, su puerto base. La
operacidn estaba clara: desviar el rumbo del convoy a mar abierto e intentar
extinguir el incendio del Russel H. Green. La operacion de salvamento serfa
coordinada por el capitdn de navio Durdn a bordo del Herndn Cortés como
buque de mando.
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El interés con que Madrid seguia la operacidn fue puesto de manifiesto
cuando en pleno trdnsito hacia el siniestro, un helicéptero de la Armada trans-
bord6 al capitdn de corbeta Vila a la fragata de mando, enviado expresamente
por el ministro, almirante Nieto Anttinez. Lo que desconociamos entonces era
que a las ya citadas corbetas se unirfan de modo espontdneo, en un noble gesto
de valor y solidaridad, tres pequefios remolcadores de CEPSA: Sertosa 5, Serto-
sa 9y Torre del Mar, procedentes de Ceuta y Madlaga, al mando del préctico
mayor de CEPSA (Ceuta), Manolo Fueyo.

La operacion

Hacia las 1830, después de la misa dominical celebrada en el sollado de
proa, se avistaba la columna de humo a unas 12 millas. Como oficial de SI del
Cortés, tenfa completamente asumido que el asunto me tocaba de lleno. Se
tocé zafarrancho de combate y se repartieron bocadillos y bebidas a los
componentes de los trozos de SI para que tomaran alimento antes de entrar en
faena. Se probaron comunicaciones, radioteléfonos y proyectores de sefiales
del barco, mientras se arriaban los botes automdviles de mayor capacidad. El
tiempo era favorable: marejada y cielo despejado. El Cortés redujo su andar
hasta quedar parado sobre mdquinas a unos 500 metros del coloso que se
movia a remolque del Herkules a unos dos o tres nudos. En el primer bote
embarcamos seis hombres como descubierta: un sargento mecdnico de SI
—Tedfilo Lopez—, dos cabos especialistas —mecdnico y maniobra— y dos
marineros —uno sefialero y otro cubriendo el radioteléfono, precisamente un
alumno de ndutica, en la vida civil—. En pocos minutos, con autorizacion y
bajo la supervision del segundo comandante, capitdn de corbeta Aristoy, abri-
mos del Cortés hacia el petrolero. Al estar cerca impresionaban sus dimensio-
nes e hicimos desde el bote un breve reconocimiento visual. Efectivamente, el
buque estaba abandonado, pero alld, a popa estribor, al pie del comienzo de la
«isla», desde la cubierta de pozos colgaba una escala de gato, y por ella subi-
mos a bordo. jYa estdbamos en nuestro objetivo!, aunque ain nos quedaban
unos 80 o 90 metros para llegar a pie al infierno. Al acercarnos al foco, la
cubierta de pozos aparecia progresivamente deformada por las altas tempera-
turas; asimismo, un fuerte y repugnante olor procedente de los gases emana-
dos por la carga liquida en su recalentamiento invadia todo el ambiente. El
tanque afectado, primero de babor, vertia a la mar por la enorme brecha el
crudo ardiendo, prolongando asi el incendio por la amura de babor hasta la
roda, a la vez que hacfa impracticable el castillo. Por los manguerotes de
aquel y puertas estancas de los pafioles de pinturas y contramaestre, salfa
abundante humo. Entonces solicitamos por radioteléfono al Cortés un primer
envio de motobombas portdtiles, con la previsién de dos segmentos de
mangueras de aspiracidon para cada una, dada la altura del franco bordo,
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ey
.t comreey B

Esquema de la situacién de la zona afectada y contrainundacion.

mangueras y aplicadores de alta y baja, ademds de latas y aplicadores de espu-
ma para combatir incendios «A» y «B». A la hora y media se habia recibido e
instalado el material y el refuerzo humano estaba listo para operar. Comenza-
mos atacando el fuego de los pafioles para limitar la propagacién del incendio
principal y ganar campo de maniobra. Fuimos informando al buque de mando
de la evolucién de los acontecimientos hasta que pudimos dar el esperado
«extinguidos y en refresco los incendios de los pafioles».

Hago una digresion para comentar dos puntos, no secuenciales, pero inte-
resantes. Al ver nuestra subida a bordo de la presa, dos hombres del Herkules
transbordaron también, creyendo quizd que nuestra intencidn era picar el
remolque, interesdndose por los medios con que contdbamos para la extincidn.
A mi respuesta de que llevdbamos aplicadores de niebla, espuma y bombas
portdtiles, asintieron con gesto de aprobacién y no volvieron a molestarnos,
incluso su colaboracion de enlace con el remolcador fue impecable. Luego
supimos que cuando en su momento hicieron la presa, habian afirmado con
rotundidad que apagar aquello era imposible.

Otra cuestion: nuestras informaciones al buque de mando tenfan la impre-
cision de quienes desconocian al detalle la estructura interna del barco. Pasada
la medianoche, una hdbil gestion del capitdin Pampillon proporcioné un plano
del buque, suficiente para nuestro trabajo.

Y vuelvo al relato. La apreciacion del foco principal del incendio era como
indica el esquema. Después de un prolongado enfriamiento y con la natural
precaucion, abrimos el registro del tanque afectado para una rapidisima
inspeccion visual: baos y buldrcamas al rojo vivo mientras ardia la superficie
del crudo que, al derramarse al mar, rompia la manta de espuma sofocadora,
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reactivindose las llamas. Era preciso detener aquel vertido situando el nivel
del crudo del tanque por debajo de la rebaba inferior de la brecha, lo que se
consiguié mediante una contrainundacion en un tanque de estribor hasta
alcanzar una escora de unos cuatro o cinco grados. Sobre la una de la madru-
gada lleg6 a bordo el esperado refuerzo del CASI al mando del capitdn
Pampilldn, al que informé de la situacién y tomd el mando en el escenario.
Pienso, sinceramente, que el refuerzo fue de gran eficacia tanto técnica como
moral. La renovada agresividad con que combatiamos el fuego, alternando
niebla de alta o baja con la espuma, mermaba las llamas para nuestro gozo y,
sobre todo, para tranquilidad de los compaferos que desde los barcos nos
observaban al contraluz de la brillante hoguera. Los pequefios remolcadores
de CEPSA se aproximaron entonces a la roda y amura de babor, y desde ellos
combatian con sus medios CI el foco del incendio, aunque nunca olvidamos el
conocido efecto de reignicidn violenta, cosa que se produjo pocos minutos
mds tarde, justo cuando el remolcador Sertosa 5 faenaba en la brecha y la
sacudida barri6 los cristales del puente mientras un cortocircuito lo dejo sin
corriente eléctrica y tuvo que ser relevado de su puesto. | Volviamos a empe-
zar!, tomando ahora tres nuevas medidas:

— Desde el remolcador Torre del Mar se dispararia espuma contra la
amura para asegurar la permanencia de la capa sofocadora sobre el
vertido en combustion.

— Se pidié al Herkules aumentar la velocidad de arrastre para disminuir
el tiempo de contacto del fuego desde las lumbres.

— Se sugirié que las dos corbetas se abarloaran al petrolero lo mds a
popa posible para agilizar el suministro de material y posibles refuer-
z0s humanos.

Las tres sugerencias fueron atendidas, a las que se unié un oportuno sumi-
nistro de alimento, incluido un reconfortante trago de cofac, jel relente de la
noche en alta mar iba haciendo estragos, especialmente entre los que ya lleva-
bamos ocho horas de brega!

Asi que, con nuevos dnimos y mds material, nos lanzamos al definitivo
combate contra las impenitentes llamas. Hacia las 1100 de la mafiana del
lunes 12 se comunicé al Cortés el ansiado «sofocado incendio clase B», a la
vez que se recomendaba mantener la refrigeracién durante un par de horas.
Pasado este tiempo, y tras un concienzudo reconocimiento, dimos por extin-
guido el incendio manteniendo una suficiente vigilancia ante cualquier conato
de reignicion. Solo afiadir que al dia siguiente se nos ordend volver sobre la
estela del Russel H.Green para verificar el alcance de unas manchas de petro-
leo que habian avistado los helicdpteros, mientras en Algeciras se inspeccio-
naban y evaluaban los dafios y posible reparacion del petrolero.
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Conclusion

Siempre he pensado que aquella experiencia del Russel H. Green fue un
particular caso de auxilio al exterior, donde quedd patente que el numeroso y
variado dispositivo desplegado aquella noche, desde nuestra fragata hasta el
menor de los remolcadores, incluido el Herkules, era un verdadero equipo con
una cadena de mando tan firme y segura en sus actuaciones como receptiva y
abierta a las sugerencias y apreciaciones de los que estdbamos en primera
linea, fluidas las comunicaciones y las dotaciones completamente familiariza-
das con el manejo del material de SI, fruto de horas de adiestramiento. Y
desde luego, no falté la proteccidon del Todopoderoso para que no hubiera ni
un solo accidente grave.

Estdbamos en primera linea.
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El primer articulo que encabeza
el nimero de julio es el de Torpe-
dos contra carenas. Ensayo de
= una nueva teoria matemdtica
sobre las intensidades de la
M ﬂIl IHﬂ brecha, escrito por el ingeniero
de Marina Salvador de Torres
— Carta, el cual hace una pequena
introduccién dirigida al Excmo. e
Ilmo. Sr. D. Ramén Aufidn,
marqués de Pilares, almirante de
la Armada, senador vitalicio,
exministro de Marina y exdiputa-
do a Cortes. Le sigue Estaciones
radiotelegrdficas de campana,
Sistema Telefunkem, del alférez
de navio Joaquin Lépez Cortijo.
A continuacién estd el que lleva
por titulo Teoria y uso de la regla
de cdlculo para latitud, del teniente general ruso Wilkitsky, redacta-
do por el capitdn de navio retirado don Jacobo Torén; seguido del
dedicado al Manejo marinero de los modernos buques de guerra,
que en este caso trata del Manejo de los botes de remo, de vapor y
de motor. Le sigue el que lleva por titulo El Cuartel de Nuestra
Seriora de los Dolores, redactado por el capitdn de navio Ricardo de
la Guardia. Extraida de la Revue Maritime, traduccion efectuada del
japonés por los alféreces de navio Rouvier et Moncoudoit, de lo
publicado por el Estado Mayor General de la Marina japonesa,
aparece el final de la cuarta parte de la Historia oficial de la Guerra
maritimo ruso-japonesa. Sigue una Necrologia referida al teniente
de navio Meer y Rameau.

Entre las Notas Profesionales, elaboradas por la Seccién de
Informacién, encontramos las siguientes: (Espafia) La exposicion
astrondmica de Barcelona; (Alemania) Nuevas construcciones 'y Las
turbinas de gas de combustion y explosion; (Austria) Radiotelegra-
fia; (Inglaterra) Succion y gobierno de los buques 'y Armamentos en
Inglaterra y Alemania; (Italia) Los acorazados del tipo Conte-di-
Cavour; (Turquia) Sobre los Dardanelos. A ellas sigue el articulo
escrito por el contralmirante Bradley A. Fisk El poder Naval.

En la seccién de Bibliografia se encuentran las obras: Una
excursion en el Bierzo, errores geogrdficos y conjeturas historicas,
por el capitdn Garcia Rey, de la Real Sociedad Geogrdfica; Pdlvoras
y explosivos modernos, por José Martinez y Diaz, capitdn de Artille-
ria, corregida y ampliada, de acuerdo con el autor, por Jesualdo
Martinez Vivas, capitdn de Artillerfa, y José Ferndndez Ladreda,
primer teniente de Artilleria; I/ compensatore stabile della quadran-
tale, de E. Modena; Fotografia tedrica y practica. Memoria docto-
ral, por José Marfa Torroja, doctor en Ciencias, ingeniero de Cami-
nos, Canales y Puertos; La Marine francaise en 1912. Le programa
naval, por el capitaine de vaissean, A. Poidloue, excomandante de la
Democratie, del Montcalm y del Chateaurenault; Las carreras en
Espaiia, por el ingeniero Juan Herreros; El naufragio del Titdnic y
sus ensefianzas, por Eugenio Agacion; Los modernos barcos subma-
rinos al alcance de todos, por el ingeniero Enrique de Montero y de
Torres, oficial mayor del Real Cuerpo de Guardias Alabarderos.

Con el Sumario de Revistas se pone fin al nimero editado en
el mes de julio.

LETEMA FHVERaL

I.S.C
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HACE CINCUENTA ANOS

Comienza este nimero con el
relato cronolégico que tiene por
titulo Viaje a Grecia del Seiior
Ministro de Marina, en el que se
narran los actos desarrollados
durante su estancia en Grecia,
desde el dfa 6 al 18 de mayo con
motivo de la boda de Sus Altezas
Reales los Principes Soffa y Juan
Carlos. El primer articulo estd
escrito por el contralmirante L.
Carrero Blanco, cuyo titulo es La
nueva estrategia y las nuevas
armas navales. A continuacion el
capitdn de navio J. Garcfa-Frias
- nos introduce en La cinemdtica
del abordaje Stockholm-Andrea
Doria. Le sigue Respondiendo a
escrito por el de navio J. A. Benitez Carrasco.

La primera de las Notas Profesionales se titula El Savannah,
primer buque mercante de propulsion nuclear, cuyo autor se identi-
fica con las siglas A. L. Le siguen: Eleccion del dia y hora del
desembarco en una operacion anfibia, traducido y adaptado de
apuntes de la Escuela de Infanteria de Marina de Qudntico, Virginia
(Estados Unidos), por el teniente coronel de Infanteria de Marina
don Francisco M. de Galinsoga y Ros; Mantenimiento e Inspeccion
de los Revestimientos de los Hogares de las Calderas, del coman-
dante de mdquinas C. Lépez Abella; Disuasion y poder naval, del
capitdn de navio de la USN N. Seim; para finalizar con el titulado El
presupuesto de la Marina inglesa para el aiio fiscal de 1936, tradu-
cido de la Revue Maritime, de abril de 1962.

Sigue este ndmero con la seccién de Misceldnea; a continua-
cion Una informacion, que narra El ejercicio anfibio Gastador IV,
cuyo autor responde a la sigla L. Historias de la mar nos deleita con
el articulo La fragata Villa de Madrid, escrito por el contralmirante
Julio F. Guillén. El Noticiario y Libros y Revistas completan este
nimero.

una ll; d

J.S.C.

95



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

ESPANA Y EL NUEVO MUNDO
EFEMERIDES DEL MES DE JULIO

Dia Aiio

1 1521.—Para el asalto final a Tenochtitldn,
Cortés en este dia dividié su ejército en cuatro
grupos. Tres de ellos debfan atacar las calzadas que
llevaban a la capital, y el cuarto permanecié como
una fuerza de maniobra bajo su propio mando.

2 1586.—Francis Drake, en su tercer viaje de
piraterfa por las posesiones espafolas de América,
toma la ciudad de Santo Domingo y exige un enor-
me rescate a sus habitantes.

3 1608.—La colonizacién de los territorios de
Norteamérica por los franceses, que la llamaron
Nueva Francia, comienza en este dia con la funda-
cion de la ciudad de Québec por Samuel de Cham-
plain.

4 1587.—El virrey del Pertd Fernando Torres y
Portugal, conde de Villar, realiza la primera reunién
con las autoridades de la ciudad peruana de Paita
para resolver los problemas que el corsario inglés
Tomds Cavendish habfa creado con su ataque a la
ciudad.

5 1541.— Asesinado Francisco Pizarro, su
cufiada Inés Muiioz comprende que su vida y las de
los hijos de Pizarro, Francisca de siete afios y
Gonzalo de seis, corren peligro de muerte en Lima.
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Inés decide trasladarse con sus sobrinos a Tumbez y
luego a Quito, donde piensa estdn mds seguros.

6 1529.—En esta fecha, la Corona otorga a
Herndn Cortés el titulo de marqués del valle de
Oaxaca. Entre las posesiones que le son concedidas,
adscritas al titulo nobiliario, se encontraban la villa
de Haxyacac y el valle del mismo nombre, donde
estaba la ciudad de Antequera, cuyas autoridades
emprendieron litigios contra Cortés.

7 1503.—Diego Méndez con Bartolomeo Fies-
chi, capitdn de una de las cuatro carabelas de Coldn,
navegan en una canoa con seis indios desde Jamaica
a La Esparola en demanda de auxilio para Colén y el
resto de su expedicion que se quedaron en Jamaica.

8 1573.—La orden religiosa de sacerdotes
mendicantes de San Agustin se estableci6 en la
ciudad de Lima once afios después de su fundacién.
En este dfa inauguran su convento, que se conserva
en la actual parroquia de San Marcelo de Lima.

9 1586.—Las ciudades de Lima y El Callao
quedan destruidas por la accion de un fuerte terre-
moto. El virrey Fernando Torres de Portugal, conde
del Villar, se encontraba en el puerto de El Callao
despachando la Armada Real y relata cémo el mar se
retrajo unos catorce metros para volver a salir,
llegando el agua hasta el Monasterio de Santo
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Domingo, situado a unos trescientos metros de la
orilla, destrozando cuanto encontré a su paso.

10 1561.—Por real cédula se ordena que las
flotas para América fueran custodiadas por la Arma-
da Real. La Flota para la Nueva Espafia con destino
Veracruz saldria en abril y la de los galeones con
arribada en Nombre de Dios y Portobelo.

11 1664.—En esta fecha es nombrado goberna-
dor de Panamd Juan Pérez de Guzmdn y Gonzaga,
que tomd posesion de su cargo al afio siguiente.

12 1664.—Muerto Hernando de Magallanes,
Juan Sebastidn de Elcano tomé el mando de la expe-
dicion. Encontrandose en la isla de Brunei, Elcano, a
bordo de la nao Victoria, recibe la embajada del rey
de dicha isla.

13 1542.—Juan Rodriguez Cabrillo, comisio-
nado por Pedro de Alvarado y apoyado por el primer
virrey de Nueva Espafia Antonio de Mendoza para
explorar el Pacifico norte, descubre en este dia la
bahia de Magdalena.

14 1606.—Luis Vdez de Torres, de la expedi-
cién de Pedro Ferndndez Quirés por el Pacifico, al
frente de los navios San Pedro y los Tres Reyes
Magos, descubre en este dia la isla de San Buena-
ventura, actual Tagula, en el archipiélago de las
Luisfadas.

15 1535.—El conquistador espafiol Diego de
Almagro, habiendo salido de la ciudad de Cuzco,
llega a Collasuyo con las tropas amigas de los incas
Paullu Topa y Wila Oma.

16 1539.—Hernando de Soto, gobernador de
Cuba y adelantado de La Florida, llega por estas
fechas con su nutrida expedicién a los territorios de
Apalache, donde invernd.

17 1577.—Martin Frobisher, en su segundo
viaje al norte de Canadd en busca del ansiado Paso
del Noroeste, llega en este dia a una bahfa que bauti-
z6 con su nombre al sur de la isla de Baffin.

18 1615.—El holandés Joris van Spilbergen, al
mando de seis navios bien armados, acosa las costas
espariolas del Pacifico. El virrey del Pert consiguid
reunir dos galeones y cinco mercantes para rechazar
a los invasores, pero sufrié una derrota en las costas
de Caniete.

19 1566.—Pero Afidn de Ribera y Gémez fue
nombrado gobernador de Costa Rica por el rey Feli-
pe II. Durante su gobierno establecié por primera
vez el régimen de encomiendas en el interior del
territorio.

20 1520.—El historiador Gonzalo Ferndndez
de Oviedo, que habia estado en Espaia, llegé de
nuevo a su casa en Darién creyendo que el goberna-
dor nombrado, Lope de Sosa, habfa ya tomado pose-
sién de su cargo pero habfa muerto al llegar a esta
ciudad.

21 1551.—Antonio de Mendoza, que habia
sido el primer virrey de Nueva Espaiia, en este dia
hace su entrada solemne en Lima como virrey del
Peru.

2012]

EFEMERIDES

22 1547.—Por real cédula de este dia, es
nombrado gobernador del Rio de la Plata Juan de
Sanabria. No cumplié con las estipulaciones de su
capitulacién, por lo que la Corona nombré posterior-
mente al conquistador Domingo Martinez de Irala.

23 1526.—El licenciado en leyes, Pedro de los
Rios y Gutiérrez de Aguayo, fue nombrado goberna-
dor de Castilla del Oro. En este dfa toma posesion de
su cargo.

24 1525.—El joven Andrés de Urdaneta sale
del puerto de La Corufia a bordo de la nave Sancti
Spiritus, mandada por Juan Sebastidn de Elcano, en
la expedicion de Garcia Jofre de Loaysa hacia las
islas Malucas.

25 1553.—El distinguido capitdn de Pedro de
Valdivia, Francisco Aguirre, en la regién de Tucu-
madn, territorio de la actual Argentina, funda la
ciudad de Santiago del Estero a orillas del rio Dulce.

26 1529.—Encontrdndose el rey Carlos V en
Bolonia para su coronacion, la reina Juana firma en
esta fecha varias capitulaciones: a Francisco Pizarro,
gobernador, capitdn general y adelantado de los
territorios que llamaban Nueva Castilla (Perd); a
Almagro, la fortaleza de Tumbez y la sucesién de
los cargos de Pizarro, caso de morir este; a Luque,
obispo de Tumbez; a Bartolomé Ruiz, piloto mayor
del mar del Sur; a Gandfa, jefe de la artillerfa, y a los
trece de la fama se les hizo hidalgos.

27 1533.—Después de un rdpido juicio, el inca
Atahualpa es bautizado y ejecutado en Cajamarca.
Comenta Inés Muifioz, cufiada de Francisco Pizarro,
que este hecho afectd a todos, y no se comenta, cada
uno mastica su propia conciencia.

28 1517.—El cardenal Cisneros modifica su
politica con los indios influenciado por los relatos de
De las Casas. En carta de esta fecha, animaba a los
obispos de las Antillas a residir en sus didcesis; al
nombramiento de jueces para que instruyesen resi-
dencias en las islas, asi como el de inspectores en los
barcos buscadores de perlas para que evitasen el
abuso sobre los indios.

29 1536.—Francisco Pizarro se da cuenta de la
magnitud de la sublevacién de Manco Inca y pide
auxilio urgente a los gobernadores de Panamd, Nica-
ragua, Guatemala y México.

30 1592.—EIl gobernador de Chile, Alonso de
Sotomayor, ante los problemas en su gobernacion, se
dirige al Pert en esta fecha con la esperanza de obte-
ner refuerzos para realizar una campafia eficaz
contra los araucanos.

31 1569.—Mientras Juan Ortiz de Zdrate esta-
ba en Espaifia para confirmar su nombramiento de
adelantado del Rio de La Plata, Felipe de Caceres
ejerce de gobernador interino en la Asuncion, y Juan
de Garay como alguacil mayor de las provincias del
Plata. )

CAPITAN JIM
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VIEJA FOTO

Oficialidad de la primera dotacién del acorazado Esparia. Un total de 23 personas posan sobre
la cafia de babor del montaje doble proel del citado buque. El primero por la derecha es don
Manuel de Mendivil. Afio 1915. (Coleccidn particular: D. Quevedo Carmona).
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MARINOGRAMA NUMERO 475
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De una novela ganadora del Premio Planeta. Al final el nombre del autor.

DEFINICIONES

A —

B.—

C.—

100

Met. :Temporal stibito y violento con fuertes rafagas de viento
del oeste al noroeste que suele azotar el mar Cantdbrico y sus
costas, por lo general en la primavera y el otofio. Temido por
los hombres de la mar por ser un fenémeno meteoroldgico de
extremada violencia y que se ha cobrado numerosas vidas
entre [0S Marineros. . .............c.uuuuninenan..

Nav.: Nombre de una estrella cuyo significado es «la que
sigue», en referencia a que esta sigue al cimulo de las
Pléyades en su recorrido nocturno a través del cielo. En
griego recibié el nombre de Omma Boos y en latin Oculus
Tauri. En el siglo xvii, el astrénomo Giovanni Riccioli la
denominé mds especificamente Oculus Australis («ojo del
L0 P

Man.:Bogo ... ...

13 2 106 65 30 80 62

97 43

91 52 103 98

4 78 56 42

19 71
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DEFINICIONES

Palabras

D.—Org.: Nombre que daban los griegos al jefe superior de una
armada . ...

E.—Hidr.: Sitio escabroso o cubierto de pefiascos...............

F.—Geolog.: Nombre dado a una etapa del desarrollo del Baltico
que corresponde al periodo Atldntico....................

G.—Arq. Nav.: Voz con la que algunos designan la mayor cangreja
delos bergantines. . ...t

H.—Mit.: Una de las 73 amantes (estas son las censadas pero
seguro que ha tenido mds) de Poseidon

I.—Man.: Mascadura o rozaduradeuncabo ...................

J.—Zool.: Galicismo usado para denominar a los peces de corta
edad .. ...

K.—Met.: Uno de los nudos marineros .......................

L.—Org.: Precedido del apdcope de santo, nombre de un jabeque
construido en Mahén en 1786. Montaba 26 cafiones. . . . .....

M.—Geogr.: Preciosa ciudad de la costa cdntabra. Una escuadra con
su nombre fue mandada por el almirante Juan Martinez de
Recalde. ... ..o

N.—Mit.: Esta diosa siempre estaba deseando que cesase el combate

O.—Biolog.: Proceso en virtud del cual las comunidades bidticas se
van sustituyendo unas a otras con el paso del tiempo ........

P.—Mete.: Cambia el viento de direccién .....................

Q.—Org.: Marina de guerra de los estados Unidos de Norteamérica
(ACTONIMO) .« v et ettt e e e e e e e e et

12 15 50 89 8
31105 58 22 41 77 82 88
35 5 64 67 16 96 26 55
2359 100 17 45

36 18 3 69 70 91 51
44 25 10 27 33 102 86 61
32054 7 38 20 47 72
101 11 28 94

68 14 93 40 73 92 76 60

95 87 83 29

48 46 66
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De Los Inmigrantes. Howard Fast.
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HISTORIA DE LOS NUDOS
Y EL ARTE DE ANUDAR

Cosidura de gaza y burel

Historia

La primera manifestacion de la que tengo conocimiento es de unos descubrimientos efec-
tuados en el antiguo Egipto, concretamente durante el periodo del Reino Medio (2055 y 1650 a.
de C).

En esta época, una zona comercial, religiosa, cultural y capital de Egipto era Tebas.
Como tal, hoy en dia es un enclave importante para conocer la historia. En esta zona se
encuentran extensas necrépolis, como el Valle de los Reyes, el Valle de las Reinas y el de los
Nobles. En este tltimo estd la tumba de Meketre, un noble y jefe de cdmara de los faraones
Mentuhotep II y III.

En las excavaciones efectuadas en ella se descubrieron unas miniaturas de soldados y gana-
do junto a maquetas de edificios y jardines. También se encontraron maquetas de pequefios
barcos. Algunas de las embarcaciones inclufan el aparejo, aunque dafiado por el paso del tiem-
po. Con paciencia y mucha dedicacion se reconstruyeron los nudos, y gracias a ello y al estudio
realizado se descubrié una pequefia reproduccion de la cosidura de gaza y burel, en este caso
empleada para sujetar el timon de espadilla de estas maquetas.

Asi podria narrarse la aparicion de este tipo de amarradura.

Etimologia

Desconocemos el nombre real que le daban los egipcios pero, aunque burel estd en el
Diccionario de la Real Academia desde su edicién de 1817 y definido como un trozo de palo
redondo, de largo y grueso proporcionado, que sirve para enganchar aparejos, o se hacen firmes
de este modo en el objeto sobre el que van a actuar, también es un pasador de madera muy
grueso del que se hace uso para abrir con facilidad los cordones de los cabos para formar un
ayuste o union, o «el que se pasa y se mete por las arzas o gazas de las eslingas (1) y sobre el
que se fijan los aparejos».

La palabra burel aparece en Diccionario Maritimo o Prontuario Ndutico, de Juan de Avello
Valdés y Manuel de Ayala en el siglo xvi1, y en Vocabulario Navaresco, en publicaciones del
Dr. Diego Garcia de Palacios del Consejo de su Majestad y su oidor de la Real Audiencia de
México; documentos estos dltimos investigados en 1790 por Martin Ferndndez de Navarrete y
cuyos originales se encuentran en custodia en la Biblioteca de la Real Academia Espafiola.

Esta es una cosidura peculiar pues toma su nombre del pasador empleado para realizar la
union de forma que se impida su zafado, de aqui el nombre de cosidura de burel.

(1) Eslinga es un elemento intermedio que permite enganchar una carga a un gancho de izado o de
traccion, consiste en una cinta con un ancho o largo especificos cuyos extremos terminan en gazas o arzas.
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HISTORIA DE LOS NUDOS Y EL ARTE DE ANUDAR

Confeccion del nudo y usos mas comunes

Para hacerlo, se toma un rebenque de largo suficiente para unir dos cabos de labor en cuyos
extremos se les ha preparado una gaza respectivamente. A dicho rebenque se le hace también
un par de gazas, una en cada extremo, teniendo cuidado de que el ojo de las gazas no sea muy
grande.

Terminada esta parte, se coloca uno de los extremos del rebenque detrds de la gaza de uno
de los cabos a unir y se le introduce un pasador o burel de manera que impida zafar el rebenque
de la gaza.

Hacemos lo mismo por el otro extremo, teniendo en cuenta que debe estar en tensién para
evitar que se libren los dos pasadores o bureles del rebenque.

Estos bureles se pueden sustituir por unos cazonetes fijos al rebenque para evitar que al
quedar sin tension los cabos a unir la cosidura se libre, ocasionando una desgracia en el peor de
los casos.

Otras denominaciones

La cosidura de gaza y burel se denomina en italiano: ligatura passacavallo; francés: chevi-
llot quingoneau; inglés: toggel or fid.

Juan OZORES MASSO
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LEXICOGRAFIA

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

(ORZAS O QUILLAS?

«La coherencia del vocabulario ndutico
y naval emana, en definitiva, del corpus
textual elegido de acuerdo con los criterios
aportados por la historiografia de la ciencia
y la técnica. La redaccion y publicacién de
textos diddcticos, artes o manuales, regi-
mientos o compendios, sumas o instruccio-
nes, se sirve del tecnoleto (1) y, a la vez,
condiciona su historia. El papel de la forma-

(1) Término que describe un proceso o tecni-
cismo derivado del desarrollo del avance tecnoldgi-
co y lo resume en una nueva palabra que facilita su
uso entre expertos de la materia.

2012]

No es posible aprender a navegar
sin saber el nombre de las cosas.

(H. A.Calahan).

cion profesional en la estandarizacién y
difusidén de los términos técnicos es de suma
importancia, a diferencia de lo que ocurre con
las voces del 1éxico comun». (Terminologie
diachronique, 1989).

Resumen: en el uso de los términos orza
y quilla, frecuentemente malinterpretados,
encontramos notables discrepancias debido al
desconocimiento de su origen, de su funcién
y del desarrollo lingtifstico, lo que ha motiva-
do el presente trabajo que se apoya en el estu-
dio de tratados antiguos hasta llegar a los
diccionarios hoy dia en uso y a las conclusio-
nes finales.
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Orzas laterales de un yate holandés.

Introduccion

El desconocimiento de la funcién original
del término orza lleva a algunos autores a
emplearlo mal, inventando, entre otros ejem-
plos, el término «orza fija», 0 a mostrar un
gréfico de tipos de quillas con sus denomina-
ciones en inglés (keel), pero colocando al pie
de la figura el vocablo «orza», sin caer en la
evidente contradiccién semdntica y lexicold-
gica. Asimismo mencionan modelos de vele-
ros con «doble quilla» (sin poder inventar el
término «doble orza»), admitiendo ahora el
término quilla cuando instantes antes hablan
de orza. Mds adelante hablaremos también
del término «quillas de balance» como curio-
so tecnoleto derivado de una aparente simili-
tud con la quilla original.

Es importante tener en cuenta la defini-
cion de «orza» como elemento siempre
movil, que sirve para contrarrestar el abati-
miento (2). No es correcto —como a veces se
lee— decir que «la orza actda de contrapeso»

(2) Sobre deriva y abatimiento, ver comenta-
rio mds adelante.
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ya que una orza, al ser una pieza plana y
movil, poco puede hacer por evitar la «esco-
ra» al no ofrecer suficiente contrapeso. La
mayor parte de las orzas —a excepcion de las
de metal en algunos balandros— son de
madera o de fibra de vidrio laminada con
poliéster u otra resina, cuyo escaso peso
apenas incide en el par adrizante. En el caso
de un balandro o velero pequefio, al bajar la
orza, incluso con las de hierro, se aumenta
algo la estabilidad pero no es comparable con
el contrapeso que puede ejercer la tripulacidn.

El desarrollo de la terminologia ha traido
la adopcion de nuevas acepciones para una
misma palabra, que en muchas ocasiones
difieren notablemente del sentido inicial, y no
hay mds que consultar el DRAE para tener
numerosos ejemplos de ello. Asf no es de
extrafiar que encontremos el término quilla
como palabra polisémica con varias acepcio-
nes y hoy en dfa se haya establecido el uso
del término quilla como sinénimo de plano
antideriva (3) al tiempo que de contrapeso,

(3) Idem.
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aunque se tenga igualmente presente el senti-
do primario de quilla como eje central del
casco. En este ultimo sentido, el término
quilla estd en todos los tratados consultados
correctamente definido como «pieza principal
longitudinal o gran madero recto escuadrado
sobre el que se asientan las cuadernas, varen-
gas, etc., cuyo conjunto da estabilidad al
casco de una embarcacion», por lo que no se
mencionan todas las citas de este término al
ser de similar descripcion.

Pasamos ahora a hablar de casos especia-
les, como las llamadas «quillas de balance» y
el «quillote». Las primeras se usan en los
buques como elementos que contrarrestan el
balanceo. No son quillas en el sentido preciso
de la quilla verdadera, ya que se definen
como un largo plano paralelo a la crujia,
colocado cerca de los costados y sujetado al
forro del casco. Su perfil de escasa profundi-
dad se opone hidrodindmicamente al movi-
miento de balance del buque cuando vienen
las olas de costado. Hasta aquf ninguna duda,
pero en el estudio que nos ocupa tenemos de
esta manera el representativo caso de un
nuevo tecnoleto inducido por la cercania y
forma de la quilla verdadera, prictico para
entender su funcién y derivado de una
aparente similitud con la quilla central. Esto
es precisamente un proceso semantico no
contestado, cuyo desarrollo es similar a la
discusion que tratamos en este estudio, donde
el término quilla ha recibido hoy dfa multitud
de nuevas variantes terminoldgicas sin ser al
tiempo sinénimos de la primera acepcion.

El «quillote» (4), vocablo que aparece en
pocos diccionarios, es definido como una
medida de grano que en Valencia del siglo
XVI pesaba unos 36 kg de hoy dia. Otros auto-
res dan una breve noticia de ser un lastre
sujeto a la quilla, algo asf como una zapata de
hierro. Sin embargo, en Argentina muchos lo
citan como el apéndice de lastre afirmado a la
quilla, equivalente al término bulb-keel en
inglés, con lo que tienen tres elementos cons-
tructivos claramente diferenciados: quilla,
orza y quillote, este dltimo expresado con sus
diferentes formas actuales: «quillote alar,

(4) Algunos autores definen erréneamente este
vocablo como un argentinismo.
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quillote comtin, con bulbo, semiquillote con
orza pivotante, orza delante del quillote,
pendular, tdandem, doblequilla, quillote corri-
do, quillote izable, aleta profunda», entre las
mds mencionadas. Nétese que en Argentina,
la orza es también siempre una pieza movil y
no confundida con una quilla lastrada.

Volviendo a nuestras latitudes, en los
modelos con dos quillas, que facilitan la posi-
cion de velero cuando queda varado al bajar la
marea, se dice modelo «biquilla», y nadie dirfa
«biorza». Tampoco serfa admisible decir «orza
con intraorza o suborza» como plano adicional
retrdctil dentro de la orza principal, como se
puede ver en algunos dibujos. Lo que en reali-
dad se representa en estos es una «quilla de
lastre» con una «orza abatible o escamotea-
ble», alojada en su interior, conocida construc-
cién de una serie de veleros actuales.

Hoy dia es habitual consultar en una
pdgina web a través de Internet cualquier
duda, pues se encuentran prdcticamente de
inmediato multitud de respuestas. Sin embar-
go se trata de respuestas que hay que obser-
var con cuidado, pues son escasos los diccio-
narios de gran calidad, como lo son el DRAE
o tratados técnicos muy especiales, ya que es
l6gico que las editoriales no los muestren por
proteger sus derechos de autor.

Algunas fuentes, como la Wikipedia,
tienen excelentes articulos junto con otros
que todavia no han sido suficientemente
desarrollados y corregidos. Basta con analizar
un tanto las respuestas y observar —dado el
caso— si la traduccidn es suficientemente
correcta. Existe también una cierta cantidad
de direcciones web que tratan de temas mari-
nos donde se encuentran diccionarios de
términos nduticos que con mayor o menor
fortuna aclaran sucintamente estos, pero
como se ha observado en algunos casos no
aportan variedad lexicogrdfica o simplemente
proceden a copiarse mutuamente, repitiendo
también los errores. A veces tienen como
principal finalidad dar a conocer la actividad
comercial o cultural de los que las sostienen.

Relacion documental consultada

Las citas y extractos de las referencias
bibliogréficas consultadas, cuyos autores son
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de reconocida autoridad, representan, en su
gran mayoria, un manifiesto apoyo a la
opinién que describimos, y aportan, ademds,
una interesante retrospectiva del lenguaje
marino y de los términos usados desde tiem-
pos pasados hasta nuestros dias, a los que en
ocasiones se adjuntan comentarios ttiles.

1.—1J. Escalante de Mendoza, en su [Itine-
rario de Navegacion, escrito en 1575: «La
quilla sefior, que es el principio y primer palo
para cualquier nao, sobre que ella se arma y
funda, debe ser de roble muy derecha, y, si
pudiere ser de sola una pieza, serd mejor... y
antes ha de pecar de larga que de corta».

En los tratados antiguos anteriores al
siglo Xv apenas aparecen descripciones de
detalles constructivos, debiéndose recurrir a
lo mostrado en la iconografia. A partir de
entonces se conocen paulatinamente mds
detalle, como tipos y formas de las embarca-
ciones.

Como dato curioso, el término orza no se
emplea en el dmbito de la lengua franca mari-
nera del Mediterrdneo (5), donde al parecer,
debido a las costumbres de construccion as{
como de navegacidn, era un elemento no
usado, todo lo contrario a los barcos del
norte, en los que ya se conoce desde muchos
siglos atrds.

aREL. F, Rlds liees, — D1 Baridide, —Oe. §g.
lilpok == i1, Tammkiml=P. Bl = C. Bul, qerm,
ikl = B, Tormigw. (Eiin. — Dal lsk, wreme.! F
Vi widefade de bmrre. alin & in sass, qus sires
par o et peed rancder convrm,

Dues. {Blim. = En ial. ovax v o Frasn. sss,)
I &fer. biesifio § 4leslo de sreer.

Orse 4 pepee. Talo coa cus oo nujein hacle papa
ol zae f4 wdl pakon. ciande ws carege 4 un lengn,

Orpa de evwts, & de soewla. Oro d peps el
tringedti.

Orza dr farier. Plieo de mosdars pimderts. gl
dedor £a us ofm Rermeaiel, gas wigneas vabios swe
para dismineir ol abetimiseds. Loaps In e ouns
e al syan. & rooma dicks pliea v a5 srafs cenml,
tarbro g |k coal sl @ sabra & walmaiad, quedsedy
caludn & w0, So pean, canlo setd galsde, Seresss

In watahbilrud. La [lwran enni boden lee pequisfon ha-
Inndron da ragulax. G by llams sahidn s ds
guille,

(5) Pedro Fondevila Silva.
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2.—]J. de Lorenzo, G. de Murga y M.
Ferreiro. En la imagen adjunta que reproduce
los pdrrafos expuestos se puede leer (columna
de la izquierda).

En este diccionario aparecen dos acepcio-
nes: orza de deriva y orza de quilla y es inte-
resante observar esta ultima, pues es posible
que el aspecto y ubicacién de la misma haya
dado en alguna medida pie a la actual confu-
sion al juntar los vocablos orza y quilla,
aunque de todos modos sigue siendo una
pieza abatible y sin lastre.

3.—Diccionario Maritimo Espaiiol.
«Orza: tablén ovalado, aunque mds estrecho
que en el inferior en el extremo superior, por
el cual gira verticalmente sobre un gran perno
o eje clavado en al costado de cada portalon.
Sirve para contener la deriva, dejando caer el
de sotavento y lo usan algunas embarcaciones
del Norte, particularmente las holandesas».

4.—G. Adriano Garcia-Lomas, M. Esca-
gedo y Salmén. «Orza: vocablo perteneciente
al pejino de pescadores y al vocabulario de
Sotileza. Tablon poco mds largo que la altura
de la lancha. Se cuelga al costado de esta,
sujeto al carel solamente, para evitar la deriva
cuando va cifiiendo el viento. Derivado del
verbo orzar (castellano)».

«Michelin remedi6 la deriva mandando
echar la orza a sotavento». (Sotileza, cap.
XVII).

5.—J. Corominas. «Orza: voz ndutica de
origen incierto, quizd del verbo orzar, llegar
la proa al viento. Del latin vg. ortiare, levan-
tar, derivado del latin oriri.

Orza de deriva: plancha de madera,
ovalada, mds ancha por abajo que por arriba,
que gira sobre un perno o clavija del buque y
al ponerla verticalmente se mete en el agua,
lo cual se hace con la orza de sotavento para
que sirva de freno y compense la deriva que
imprime el viento».

Quilla: es interesante el comentario sobre
el origen del término quilla que Corominas
dice proceder del francés quille, donde se
documenta desde 1382, y este del germdnico,
mientras que en inglés keel se conoce desde
1352. La fuente de la voz francesa parece
hallarse en el escandinavo antiguo como kilir.
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Aparece también en narraciones de la colec-
cién de Ferndndez de Navarrete, siglo xviI,
en portugués del siglo xvi como quilha y en
italiano a partir del siglo X1X como chiglia.

6.—J. Amich. «Orza: plano mévil antide-
riva empleado en embarcaciones de vela en
sustitucién o como complemento de la quilla
fija».

El autor describe la orza como plano
movil en primer lugar y es de entender que al
referirse a la quilla fija sea esta un apéndice
fijado a la quilla verdadera, lo que hoy dia
denominamos quilla lastrada.

7.—Foro de Historia Naval, Construc-
cién naval y objetos a bordo. En la construc-
cién de un bote del ballenero Charles W.
Morgan, construido en New Bedford,
Massachusetts, en 1841, se observa una caja
de orza, con su croquis y su despiece, colo-
cada en la linea de crujifa, para recibir una
«orza escamoteable». La orza bascula sobre
un pivote colocado en la quilla y se repliega
o se abate mediante un cabo que sale por
una escotadura en la tapa de la caja de orza.

8.—Diccionario Espasa. «Orza de deri-
va: plano de madera giratorio alrededor de un
eje horizontal, que algunos veleros usan para
disminuir el abatimiento, 4 cuyo fin se sumer-
ge en el agua. A veces dicho plano va en
crujia central, dentro de la cual sale 6 entra 4
voluntad, quedando calada 6 no. Su peso,

LEXICOGRAFIA

cuando estd calada, favorece la estabilidad.
La llevan casi todos los pequefios balandros
de regatas. Se la llama también orza de
quilla».

9.—J. L. del Pando. «Orza: tablén ovala-
do, aunque mds estrecho en el extremo infe-
rior que en el superior, el cual gira vertical-
mente por un gran eje clavado en el costado
de cada portalén».

10.—R. de la Guardia. «Orza: plancha de
madera o hierro, colocada a los costados de la
embarcacion o en un pozo en su parte central,
haciéndola girar sobre un fuerte perno y sirve
para contener la deriva».

11.—Nueva Enciclopedia Sopena. «Orza:
pieza de proa a popa que sostiene la armazon.

Quilla de aleta: quilla corta de gran
puntal en el centro que por su forma y condi-
ciones tiene la eficacia de una orza y se
emplea en yates tipo balandro.

Quillote: medida de granos en algunas
escalas de Levante.

Orza: pieza suplementaria que se aplica a
los balandros de regata para aumentar su
calado y procurar su mayor estabilidad y
mayor gobierno».

El autor distingue entre la quilla verdade-
ray la quilla de aleta, esta dltima como nuevo
tipo de plano antiabatimiento. La definicién
de aleta se ajusta visualmente a las modernas
formas hidrodindmicas actuales.

Tlustraciones con ejemplos de quillas de lastre.
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12.—Enciclopedia Larousse. «Orzas de
deriva o de quilla: planchas de madera que
pueden girar alrededor de un eje horizontal.
A veces es una Unica pieza que se coloca bajo
la quilla y que puede ser mévil de modo que
quede oculta en una fosa estanca o que sobre-
salga por debajo como prolongacion de la
quillax.

Después de definir fielmente las orzas
como piezas mdviles, el diccionario se mues-
tra un tanto impreciso al decir luego «que
puede ser mévil». No se puede dudar de si es
movil o fija, por lo que finalmente afiade:
«debe tratarse de una quilla de lastre corta
que lleva en su interior una orza abatible».

Quilla: terminada la correcta definicion
inicial, nos dice luego que: «...existen quillas
de formas especiales. Asi, determinadas
embarcaciones deportivas y de recreo tienen
una quilla delgada en forma de aleta, con
lastre en su interior y que por su forma y
condiciones tiene la eficacia de una orza,
llamada quilla de aleta. A veces esta aleta
termina en un remate fusiforme, donde esta
concentrado el lastre y entonces toma el
nombre de quilla de bulbo».

Por lo tanto el autor ya define en el afo
1963 estas nuevas acepciones de la quilla
moderna seguida de un sufijo que la caracte-
riza plenamente, sin incurrir en el error de
llamarlas orzas.

13.—H. A. Calahan separa cuidadosa-
mente los vocablos orzas de las quillas como
corresponde a su funcionalidad en un barco.
«La orza es siempre mévil y una vez calada
contribuye junto con la falsa quilla (bajo la
quilla verdadera) a contener la deriva».

14.—Gran Enciclopedia del Mar. «Orza:
aleta mdvil que permite a las embarcaciones de
poco calado luchar eficazmente contra el abati-
miento».

«Orza de aleta: pieza sujeta a la quilla que
forma el plano de deriva, con el lastre fijo en su
parte inferior».

«Quilla: pieza principal de la estructura
del casco... representa la columna vertebral.
A veces tiene otra pieza en su parte inferior,
llamada falsa quilla o zapata, debajo de la
cual va el alerén al que se sujeta el lastre. El
alerén puede ser una simple plancha metdlica
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sujeta a la quilla, que aguanta el bulbo (lastre
metdlico en forma de cigarro)».

Aqui encontramos una definicion correcta
de la orza, seguida de dos curiosas acepcio-
nes un tanto irregulares. La «orza de aleta» es
un término inusual que pretende definir una
forma y que ademds «lleva lastre», lo cual no
es posible en una orza. Después viene la
descripcion inicial de la quilla, que es correc-
ta, pero luego se le afiade: «a veces el alerén
con lastre...». Esto es un intento de describir
el estado actual de los términos nuevos que se
usan en las revistas y comentarios audiovi-
suales, es decir, la quilla lastrada o quilla de
aleta, pero pretendiendo no dejar fuera cual-
quier otra acepcién, porque una parte de los
navegantes todavia habla de orza cuando
deberfa decir quilla de lastre o de aleta u otras
nuevas acepciones.

Estas dos ultimas enciclopedias empiezan
a usar el término «aleta» para definir mds
acertadamente la actual forma de los apéndi-
ces bajo la quilla, que llevan en su extremo
inferior un bulbo de hierro o de plomo como
contrapeso.

15.—J. M.* Martinez-Hidalgo y Terdn.
«Orza de quilla: pieza suplementaria que se
aplica a algunas embarcaciones de vela. La
orza es necesaria... en embarcaciones de poco
calado... para calarla o subirla. Hay dos
clases, una en condiciones de girar sobre un
eje... va en el interior de una caja de orza, de
paredes estancas. El otro tipo de orza mdvil
se llama de sable y se reduce a una plancha
dentro de una caja.... se puede deslizar verti-
calmente».

En otros yates mayores se aumenta el
plano de deriva por medio de una orza o
quilla fija, existiendo dos tipos principales:
fin-keel y bulb-keel, o sea quilla de aleta 'y
quilla de bulbo.

«Orza de deriva: tablén ovalado... en
condiciones de girar verticalmente...
dejando caer al agua por el costado de
sotavento».

Los tipos de orza descritos son méviles,
pero cuando se trata de yates mayores hay
una insegura descripcion del plano antideri-
va al definirlos como orza o quilla fija, que
son términos técnicamente no equiparables.
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Yate inglés con una orza a cada costado.
(Album del marqués de la Victoria).

16.—DRAE. «1. Quilla. (Del fr, quille).
Pieza de madera o hierro, que va de popa a
proa por la parte inferior del barco y en que
se asienta toda su armazon.

Mar. Cada una de las piezas longitudinales
y salientes de la carena paralelas a la quilla,
que sirven para amortiguar los balances.

Orza. (De or. inc.).

2. f. Mar. Pieza suplementaria metdlica y
de forma aproximadamente de tridngulo
rectdngulo, cuyo cateto mayor se aplica y
asegura exteriormente a la quilla de los balan-
dros de regata, a fin de aumentar su calado y
procurar su mayor estabilidad y mejor gobier-
no para cefiir».

A la segunda acepcién de quilla, deberfa
afladirse que se trata de las llamadas quillas
de balance que, como hemos explicado, no
son propiamente quillas.

LEXICOGRAFIA

En el caso de la orza, es evidente el
desconocimiento de la materia al leer la
descripcidn. Se puede deducir con bastante
probabilidad que el autor observé el grifico
del alzado lateral de un balandro dotado de
una orza abatible, que estd calada, es decir,
asomando al exterior por debajo de la quilla
y, como es habitual en esta clase de orzas
pivotantes que estdn alojadas en una caja de
orza interna, su forma es triangular, termina-
da en pico por su parte inferior. El autor
asume que esta orza estd asegurada a la quilla
(debemos entender con pernos) y nos habla
del «cateto mayor», que ademds de ser un
término poco marino no define suficiente-
mente las distintas formas de las verdaderas
orzas y no contempla que estas sean piezas
moviles.

17.—La Federacidn Internacional de
Vela ISAF (World Sailing) especifica en la
Seccion 1., Apdo. 1 en «Tipos de Barcos»
los siguientes: Vela ligera, Multicasco,
Barcos pequefios con quilla, Barcos de cruce-
ro con quilla y Barcos a motor. En esta rela-
cién no cabe duda de si es orza o quilla...

Recopilacion de términos

Como curiosidad, adjuntamos una recopi-
lacion de las nuevas acepciones del término
quilla y los diferentes sufijos que definen el
tipo, entre los que se encuentran los usados
en la construccion de buques metdlicos, asi

ORZA REBATIBLE

Orza rebatible.

2012]

111



LEXICOGRAFIA

como los hoy habituales en los veleros
modernos: falsa quilla, quilla de seguridad,
quilla saliente maciza, hueca, de zapata,
plana, quilla vertical, sobrequilla, contraqui-
lla, quilla a nivel, de balance, quilla horizon-
tal, quilla honda, corrida, quilla larga, corta,
quilla tdandem, quilla de bulbo, fija, lastrada,
estrecha o fina, quilla con orza, biquilla,
basculante, pivotante con tres grados de
libertad, oscilante, retrdctil, escamoteable en
caja estanca, de aleta con bulbo o torpedo,
quilla con aletas y hasta quilla plegable (dos
mitades articuladas que abiertas quedan hori-
zontales para reducir el calado).

Conclusiones

Hoy dia es costumbre el empleo del térmi-
no quilla mds un sufijo como apéndice funda-
mental de un velero y, con toda seguridad, en
el sentido especifico de plano antiabatimiento,
al tiempo que de contrapeso por ir lastrado. El
término quilla se emplea tanto en el habla
hispana como en los paises anglosajones
(keel), en Francia (quille), Alemania (kiel),
Italia (chiglia) y Rusia (KNPb) (leido suena
como kil, terminologia que finalmente se ha
impuesto hoy dfa por razones de uso).

La orza es, por definicién, siempre una
pieza movil, mds o menos rectangular y
plana, que se introduce en el agua para
contrarrestar la deriva o abatimiento. Aunque
se conoce desde la antigliedad, existen sufi-
cientes fuentes de tratados navales de pasados
siglos en donde viene claramente definida
como elemento siempre movil, sujeta a los
costados, pivotando, o alojada en una caja
central paralela a la quilla. Es bien conocido
el efecto de la reaccion al «meter la orza»
como «orzar» o giro del barco hacia el viento.

En los veleros modernos y en especial en
los de competicion actuales, el término quilla
se refiere al largo y estrecho apéndice de gran
calado dotado de un contrapeso importante,
fijado a la quilla verdadera. Por una parte,
todos los navegantes son conscientes del
significado inicial de la quilla como «pieza
central o espina dorsal alojada en el fondo del
casco que soporta las cuadernas y demds
piezas», ejemplo que ya se puede observar
desde la época de los vikingos, cuyas embar-
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caciones tenfan una larga quilla que asomaba
unos palmos por debajo del casco y permitia
ceflir convenientemente. Pero también es de
todos conocido que en el desarrollo del velero
esta quilla fue aumentando en calado y reci-
biendo otras acepciones como la «quilla
corrida», manteniendo su longitud en un prin-
cipio para ir luego modificando su aspecto y
relacion de los lados del plano lateral, deno-
minandose con nuevos términos, como
«quilla corta», y otras nuevas acepciones
hasta llegar al estado actual. El perfil ha ido
acercdndose al de una aleta con seccién alar
simétrica y dotada de un importante contrape-
so. Inexplicablemente, hacia los afios 1950-
60, empezaron algunos autores a denominar
erréneamente orza lo que hasta entonces
todos llamaban quilla, con el sufijo que la
caracterizaba.

Por otra parte hay que tener en cuenta el
hecho de que a ninguno de los paises que nos
rodean se le ocurrirfa confundir quilla con
orza, y por tanto sus libros y revistas estdn
libres de tales dudas.

En los complicados programas actuales
de disefio naval por ordenador se utiliza solo
el término quilla, estudiando su perfil alar y
las fuerzas resultantes de sustentacion o
empuje hidrodindmico.

Comentamos de paso los términos deriva
vs. abatimiento porque tanto la orza como la
quilla lastrada tienen una relacion directa con
estos efectos. Frecuentemente discutidos, se
pueden considerar como sinénimos, aunque
en tratados navales antiguos se menciona
mayormente el vocablo deriva. Es comun hoy
dfa el uso del término «plano antiabatimien-
to» y «plano antideriva», pero en los actuales
cdlculos de estabilidad de la carena, se usa
mds el término «centro de presion del plano
antideriva» o también simplemente «centro
de deriva», quizd también por el simple
hecho de ser el vocablo deriva mds corto de
usar.

El efecto de cualquier origen de una deri-
va, sea por el viento o por una corriente, es el
desvio de la ruta inicialmente trazada. Se
tiende a usar el término abatimiento como
efecto producido por la accién del viento,
mientras que la deriva lo es por una corriente.
El velero traza entonces sobre el fondo una
derrota distinta a la de la ruta inicial, realizan-
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do un recorrido que difiere del previsto (6).
Esto se traduce en una magnitud llamada
deriva, que en las cartas nduticas se puede
medir en millas.

Se considera generalmente un abatimien-
to como una «variacion de la derrota», medi-
da en grados, mientras que una deriva es el
desvio expresado por una distancia, aunque
en ocasiones se da también la deriva en
grados.

En aviacion es prdcticamente desconoci-
do el uso del término abatimiento, y se habla
solo de la deriva por hallarse el avién inmer-
so en la corriente producida por el desplaza-
miento de las masas de aire.

El actual desarrollo de la técnica de los
veleros, en especial los de competicidn, trae
nuevas construcciones de las quillas y por
tanto nuevas denominaciones y no por ello
dejan de ser llamadas las nuevas acepciones
como quillas. Algunos de estos veleros llevan
ademds de la quilla unas importantes orzas
retrctiles (izadas desde el palo, por tanto
moviles) a cada banda para contrarrestar el
abatimiento, ya que el fino perfil de aleta de
la «quilla lastrada» no ofrece suficiente
sustentacion. También se va aceptando hoy
dia el término de «aleta con lastre» por la
evidente similitud y adecuacién hidrodindmi-

(6) Esto en el supuesto de no corregir el
rumbo, lo que en la practica no es habitual. Sobre
deriva y abatimiento, ver comentario mds adelante.
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ca. El aspecto alargado y su fino perfil permi-
ten un bajo coeficiente de rozamiento, al
tiempo que en el extremo inferior lleva un
importante contrapeso de plomo con forma
de torpedo, habitual hoy dia en los veleros de
competicion. No proponemos una denomina-
cion determinada porque con tantas variantes
es mds adecuado dejarlo al desarrollo del uso,
pero confiando en que finalmente se sepa
distinguir entre orza y quilla.

«El uso es el drbitro, juez y norma del
lenguaje, no la costumbre o manera de hablar
del vulgo» (Horacio).

J. GOMEZ DE LLARENA REIMANN (*)

(*) El autor es ingeniero industrial, con varias
titulaciones nduticas deportivas y, ademds de haber
participado en numerosas regatas, ha navegado por
los mares del Bdltico, del Norte, del Cantdbrico,
donde se inici6 hace 55 afios en este deporte, asi
como por las costas de Portugal, Marruecos, islas
Canarias, por buena parte del Mediterrdneo y del
Adridtico. Ha intervenido en la construccién y
mejora de veleros, ademds de disefiar y calcular
skegs, timones y nuevas quillas. La investigacion
del material bibliogrdfico fue realizada en gran
parte gracias a la excelente ayuda y fondos de la
Biblioteca del Museo Naval de Madrid.)
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“Curiosidades que dan las escrituras antiguas, quando hay pacien-
cia para leerlas, que es menester no poca”.
Ortiz de Zufiga, Anales de Sevilla, lib. 2, pag. 90.

24.738.—El cuadrante, instrumento nau-

tico

@-’ﬂ drante es una tabla en
forma de un cuarto de
circulo, graduado, con dos pinulas en uno de
los radios que lo limitan por un lado y una
plomada que actia como indice. Su invencion
se atribuye a Hiparco (180-125 a. de C.), pero
ahora se considera que lo hizo Eudoxus de
Cnido (409-356 a. de C.). Alfonso X el Sabio
(1221-1284) lo describe en los Libros del
Saber de Astronomia (1276-77). El cuadrante
tenfa la ventaja de ser de uso mucho mds

sencillo que el astrolabio.
El empleado en la mar, llamado cuadran-
te ndutico, y también cuadrante de reduccion

Segtin sabemos, el cua-

2012]

Cuadrante de Davis del siglo xviir.

o dorado, empezé a usarse en 1460, aunque
es probable se empleara ya en el redescubri-
miento de las Azores (1432) y en el paso de
Gil Eanes por el cabo Bojador (1434). Sin
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embargo, segun cita Diego Garcia de Palacio
(?-1595) en su Instruccion ndutica, para el
buen uso y regimiento de las naos, su traga, y
su govierno conforme a la altura de México
(sic) (1587), editado en facsimil en 1944, no
tuvo mucha aceptacion a bordo, pues los
balances hacfan mover la plomada con exce-
so y la lectura no resultaba muy fidedigna, de
modo que el preferido era el astrolabio o la
ballestilla. No obstante, en 1674, la Casa de
Contratacion reconocié uno recién fabricado
con calificacion de satisfactorio. La noticia
reza asi: «Un cuadrante de madera con sus
pinolas en que no se hallo que notar por estar
mui bien ajustado en la prueba que con él se
hizo» (sic).

Algo distinto es el llamado cuadrante
doble, inglés o de Davis, que los britdnicos
denominan backstaff, ideado por John Davis
en 1594. Consta de dos arcos, unidos por el
vértice, y de radios de longitud muy distintos,
con la ventaja de que el arco mayor mide en
minutos. Esto hacfa que fuera preferido al
astrolabio y la ballestilla.

L.C.R.

24.739.—REVISTA GENERAL DE MARINA,
1898

b2

disponfa:

Una Real Orden del 25
de julio de ese fatidico
afio del «Desastre»,

«Excmo. Sr.: En vista de la carta del 11
del actual del Jefe del Depdsito hidrografico
respecto d la forma de verificar el descuento
por la suscripcion de la Revista general de
Marina, S. M. el Rey (q. D. g.), y en su
nombre la Reina Regente del reino, se ha
servido disponer que los habilitados respecti-
vos, al reclamar la asignacion para satisfacer
este gasto, descuenten en el primer mes de
cada trimestre el importe anticipado, y una
vez verificado dicho descuento, lo remitan al
Depésito hidrogrdfico.

De Real orden lo participo a V. E. para su
conocimiento y el de esa Corporacion.- Dios
guarde... Madrid 25 de julio de 1898.-
Ramon Aufion.- Sr. Presidente del Consejo
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Consultivo. (Traslado 4 los Capitanes y
comandantes Generales de los Departamen-
tos, apostaderos y Escuadra, y estaciones de
Fernando Poo y Sur de América).»

Hasta hace pocas décadas la suscripcion
era obligatoria para todos los individuos de
los Cuerpos Patentados de la Armada, pero
reclamar por anticipado un trimestre comple-
to parece demasiado, sobre todo para el afio
en que la corporacion estaba recién sumida en
la tragedia de Santiago y Cavite.

J.B.N.

24.740.—Los tumbeiros
Tumbas o tumbeiros en
portugués, fueron llama-

6“%0 das las mds de 150

embarcaciones que constitufan la flota del
virrey de Ouidah, en Benin, y que utilizaba
para comerciar con los esclavos que mandaba
a su patria chica, Brasil, hacinados en las
sentinas, con lo que muchos de ellos perecian
en el camino.

Francisco Félix de Sousa, que este era su
nombre, llegé a convertirse en uno de los tres
o cuatro hombres mds ricos del mundo,
segtin sir Henry Vere Huntley, comandante
de la fragata The Tinette, que estuvo siete
afios de servicio en la Costa de los Esclavos.

Ademds, Souza aprovechaba los viajes
para exportar aceite de palma dendé y nueces
de cola, aunque sus mayores ingresos sin
duda derivaban del ébano vivo, como eran
llamados los esclavos.

Este legendario virrey, fundador de la
dinastia Chacha, que auin perdura en este
pequeiio pafs del Africa Occidental, ha sido
el protagonista de peliculas como Cobra
Verde, de Werner Herzog, con ni mds ni
menos que Klaus Kinski interpretando al
personaje del negrero, y también de una
conocida novela de Bruce Chatwin, titulada
El virrey de Ouidah (1980), en la que retrata
los dfas finales de Sousa, arruinado y depri-
mido.
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Toma del globo cautivo del Signal Corps (http://signal.army.mil/).

24.741.—Temprano fuego antiaéreo
El 30 de junio de 1898
el Signal Corps del Ejér-

a_ cito de los Estados

Unidos de América habia elevado un globo
cautivo no muy lejos de las Lomas de San
Juan para, desde alli, no perder detalle de las
evoluciones de la flota de Cervera, embotella-
da en Santiago de Cuba por la escuadra de
bloqueo comandada por Sampson.

No era la primera vez que aquel globo se
elevaba ante la poblacidn sitiada, con el
correspondiente tripulante pertrechado de
binoculares y material de escritura, pero si en
la que los defensores de la plaza centraron
sus cafiones efectivamente en él. Aunque hay
dudas, hay mayoria de opiniones respecto a la
posibilidad de que fueran las brigadas del
Vizcaya o del Oquendo quienes se apuntaron
el tanto. Es dificil saberlo y obtener datos
fidedignos y contrastados. Pero aquel dfa ha
pasado como el del primer aeronauta abatido
de la historia de la humanidad.

JLY.G

2012]

24.742.—; El pirata Drake?
Conocida es la diferen-
cia de trato que normal-

; mente dan ingleses y

espafioles al personaje que nos ocupa. Los
primeros lo tratan de ennoblecido
almirante;los segundos de pirata de la peor
calafia. Lo cierto es que en los propios escri-
tos ingleses se comenta que la «peliculera»
imagen de piratas enterrando tesoros en la
playa es probable que provenga de cierta
ocasion en que Drake y sus hombres tuvie-
ron que hacerlo.

En los afios 1572 y 1573 Drake se dedicé
a atacar y perjudicar los intereses espafioles
en la zona del istmo de Panamd. Durante
unos meses unio sus fuerzas con las del buca-
nero francés Guillermo Le Testu, y trabajan-
do al alimén atacaron una recua de mulas que
trasladaba unas veinte toneladas de oro y
plata, provenientes de las minas del Perd, con
destino al caribefio puerto de Nombre de
Dios. El tesoro conseguido result tan grande
que la partida de forajidos no fue capaz de
trasladarlo al completo, por lo que una buena
parte de €l debi6 ser enterrado en las cerca-
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Sir Francis Drake.

nias de la playa donde habian dejado los
botes utilizados para dar el golpe. Aqui
surgié un problema importante, pues al llegar
con todo el oro y la plata los botes habfan
desaparecido. Drake y dos de sus hombres
tuvieron que navegar mds de diez millas en
una balsa de fortuna hasta alcanzar su «buque
nodriza», el Pascha, de 70 toneladas.
Menciona la tradicién inglesa que al llegar a
bordo, en estado lamentable, Drake gast6 una
broma a sus hombres y, tras aparentar por
unos instantes que la operacion habfa sido un
desastre, empezd a dar grandes risotadas, y
sacando un rico collar de oro de debajo de su
camisa, exclamé: «jamigos, somos ricos!»
Suponemos que de esta situacién nacid el
primer «mapa del tesoro», pero las conductas
y prdcticas pirdticas del personaje ya eran
anteriores. Para terminar, el francés Le Testu
fue herido en la accién, mds tarde capturado y
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finalmente juzgado y decapitado. Una pena
que el atrapado no hubiera sido el propio
Drake, tal vez afios mas tarde la Jornada de
Inglaterra hubiera tenido distinto final.

DAVA

24.743.—Portada
La de nuestra REVISTA
E’ de agosto-septiembre de
1985, en la que se repro-
duce el cuadro de Emilio Herrera y Velasco
existente en el Ayuntamiento de Mdlaga y
que se refiere a la visita efectuada por S. M.
el Rey Alfonso XIII a dicha ciudad el 28 de
abril de 1904.

«El monarca, que llegé a bordo del yate
real Giralda, que en aquella ocasién estaba
escoltado por los cruceros Cardenal Cisneros
y Lepanto, los cuales fueron saludados por
los de la misma clase Infanta Isabel y Rio de
la Plata que desde la vispera se encontraban
surtos en el puerto.»

A ACA.

24.744.—Lanzarote
_ Que la isla de Lanzarote,
m la mds oriental del archi-
piélago canario, es hoy
un destino turistico de primer orden, es bien
sabido, aunque probablemente no sea tan
conocido el hecho de que ya hace mds de un
siglo, y de dos, quienes la conocian buscaban
remedio a sus males «con los aires nativos».
Veamos un ejemplo: don Rafael Clavijo
era en los primeros afios del siglo XIx briga-
dier de la Real Armada e ingeniero director
de Marina; pues bien, este sefior, en abril de
1904, solicit6 «de la piedad del Rey el que se
digne concederle ocho meses de licencia
para pasar a su patria a restablecer su
quebrantada salud con los aires nativos».
Elevé su superior la instancia indicando
«constdndome ser ciertos los males que
padece y el que no podrd convalecer sin este
eficaz auxilio».
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S. M. concedi6 su real licencia por ocho
meses con goce de sueldo entero para pasar a
la isla de Lanzarote, y el capitdn general de
Ferrol, Félix de Tejada, dispuso que «este
oficial baya en pasage en el vergn Descubri-
dor hasta Canarias».

P.G.F.

24.745.—1Isaac Peral
Un comité organizado
en Barcelona con el fin

s o
e
de obtener la colabora-

cion de las autoridades, entidades oficiales y
particulares para mejorar la desvalida ancia-
nidad de la benemérita viuda de Isaac Peral,
inventor del submarino de su nombre, que tan
solo tenfa asignada una pension vitalicia de
5.000 pesetas, concedida por ley de 19 de
julio de 1916, se dirigi6 en este sentido el 24
de marzo de 1928 al alcalde de su ciudad
natal, Cartagena, no tardando la corporacién
municipal en tomar una resolucién favorable,
autorizando a su presidente para que destina-
se a ello la cantidad que considerase conve-
niente. Aunque finalmente el Estado, por Ley
de 26 de junio de 1936, elevd la pension a
10.000 pesetas.

JLA.G. V.

24.746.—Five Minute Ship
As{ fueron llamados en
Inglaterra los acorazados

“m pre-dreadnoughts, alu-

diendo al tiempo que uno de los nuevos
buques tardarfa en centrar su tiro y hundirlos.
Evidentemente, cinco minutos era un tiempo
exageradamente corto.

ERESO

2012]
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24.747.—Salchichén
i En la pdgina 365 de la
"ﬁ Cartilla Maritima para
- la instruccion de Caba-
lleros Guardias Marinas, del capitdn de
fragata de la Real Armada don Miguel
Roldédn (Madrid, 1831), puede leerse:

«La guarnicion de los buques de guerra
que... ha de dividirse en dos trozos, alojard el
primero en la banda de estribor dcia la parte
de popa de la marinerfa, y el segundo bajo el
mismo orden en la opuesta, colgando también
sus ropas separadas de las de la gente de mar,
y colocando sus salchichones 6 camas en las
redes del alcdzar y toldilla cada trozo en su
banda.»

Acudimos al diccionario que en el mismo
lugar y afio publicé su compaiiero, el también
capitdn de fragata don Timoteo O’Scanlan, y
leemos:

«Salchichén: El lio de la cama y ropa de
cada soldado y marinero, cuyo conjunto colo-
cado en las redes de las bordas y pasamanos,
sirve de parapeto contra la fusilerfa y metralla
en los combates.»

Lo que no sabemos es por qué don Timo-
teo no abrevia lo de las redes nombrdndolas
batayolas, a las que define en su diccionario
de manera bastante parecida aunque especifi-
cando mds sus ubicaciones y los materiales
con que se fabricaban.

J.B.N.
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BUCANEROS EN ACCION

A finales de la década de los cincuenta
(Los bucaneros se rueda en 1958), la indus-
tria de Hollywood atraviesa una época de
convulsién y profundas transformaciones
ante el fendmeno social del cine enfrentado a
nuevos retos y competencias. La television,
que en aquellos dfas ya arrasaba con la
emision de peliculas y otras ofertas de ocio,
dificultaba la hasta entonces marcha triunfal
del llamado séptimo arte. La television llega-
ba puntualmente a todos y cada uno de los
hogares americanos, el cine no. El cambio de
década supuso un giro total. Los cldsicos de
Hollywood, Hawks, Ford y Hitchcock, a
punto estaban de rodar sus tltimas peliculas,
mientras otros jovenes, impacientes, aguarda-
ban la llegada de su turno, de su presunta
gloria. Era el momento clave del relevo
generacional.

En estas circunstancias y con estas
premisas, una de las veteranas compaififas
ubicadas en Los Angeles, la Paramount,
decide llevar a la pantalla una nueva version
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del original Corsarios de la Florida, una
convencional pelicula rodada en 1938. Y bajo
el renovado titulo de Los bucaneros encargan
al actor —fue la unica pelicula que dirigio—
Anthony Quinn (Chihuahua, México, 1915)
la responsabilidad de realizarla. Un trabajo
discreto, correcto, que cerraria definitiva-
mente su trabajo de direccion, que no el de
actor, con una larguisima filmograffa hasta
poco antes de su muerte en el afio 2002.

Los bucaneros, inspirada en el relato
original de Lyle Saxon, narra las continuadas
batallas y enfrentamientos entre los ejércitos
de los Estados Unidos e Inglaterra por obtener
el control del Estado de Luisiana. En ese
momento de la historia —a destacar el buen
trabajo profesional de sus guionistas Jeannie
Macpherson y Bernicie Look— un famoso
pirata, popularmente conocido como Laffitte
—excelente trabajo de Yul Bryner— que
posee la pequefia pero estratégica isla Littlle
Rock, frente a las costas de Florida, se
convierte en pieza decisiva a la hora del
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Brynner Rl

sIUCANCHOS

W b cafedy s S
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Cecll B. De

desenlace. Su encrucijada por decantarse por
los americanos o por los ingleses constituye
el eje central que vertebra y da sentido a una
pelicula que, al margen del ya citado Yul
Brynner, dispone de un excelente reparto, con
algunas primeras figuras del Hollywood de
aquellos afios: Charlton Heston, Charles
Boyer, Inger Stevenson, Harry Krull, Lorne
Greene —el padre de la serie televisiva
Bonanza—, Edward G. Marshall, Ted de
Corsia y Robert F. Simon, junior. Buen repar-
to para un discreto pero eficaz ejercicio de
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direccién del siempre recordado
intérprete de cintas tan conocidas
como Zorba el griego, La Strada o
Los cariones de Navarone. Para ello,
el protagonista de Esa clase de mujer
contd con la ayuda y orientacion de
su suegro, el famoso director conoci-
do por sus pasteles biblicos, Los diez
mandamientos por ejemplo, Cecil B.
de Mille, con quien, cuentan las
malas lenguas de Hollywood, nunca
acabd de llevarse bien. Pero esa es
otra historia que aqui y ahora no
interesa.

Inspirado en el cine de aventuras
tradicional, desde El capitdn Blood a
El hidalgo de los mares, pasando por
El mundo en sus manos o El motin de
la Bounty, Los bucaneros se benefi-
cia de un nervio narrativo dgil y
veloz, elementos imprescindibles en
este tipo de peliculas. Accién
continuada, despliegue prolongado
de planos, contencion en las escenas
de cardcter mds lirico, emocidn
controlada en las situaciones romdn-
ticas en las que fluye la pasion del
amor. Los momentos de mayor
accion alcanzan espectacularidad
mediante efectos directos sobre el
danimo del espectador, con el benefi-
cio de un trato del color y del sonido
casi perfecto. No hay misterio; cuando la
mdquina de produccién americana se pone en
marcha es imparable y su profesionalidad
traspasa cualquier barrera. Y aqui, en Los
bucaneros, todo esto se pone de forma
generosa de manifiesto. Vista al cabo de mds
de medio siglo, la cinta se conserva en
perfecto estado de revista.

Toni ROCA
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La War

EL CINE DE GUERRA NAVAL
EN LA FILATELIA

Filatelia, guerra, cine y mar

Cuando los sellos de correos empezaron a
diversificar sus temas y, ademds de las efigies
de reyes y gobernantes o escudos de los
paises, empezaron a aparecer otras imdgenes,
la guerra en todos sus aspectos fue un tema
muy utilizado: medios, elementos, combates,
uniformes, armamento, militares, condecora-
ciones, catdstrofes, memoriales, refugiados,
heridos, prisioneros y un largo etcétera.
Dentro de esta amplia temdtica, el aspecto
naval ha tenido un gran auge: escoltas, porta-
aviones, submarinos, combates navales,
desembarcos, convoyes, naufragios y otros.
Por otra parte, el cine como medio de propa-
ganda, informacion, conmemoracién o simple
entretenimiento, con frecuencia ha hecho
incursiones en el dmbito bélico, produciendo
peliculas de muy alta calidad en todos los
aspectos. Y andando el tiempo, el arte y los
medios de comunicacién también se convir-
tieron en excelentes motivos para los sellos
de correos, en un campo en el que el cine se
ha ganado un puesto por derecho propio.
Pues bien, en la presente crénica voy a hablar
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de un tema muy especifico de la filatelia, con
unos cuantos ejemplos. Se trata de sellos de
correos que hacen alusion a peliculas relacio-
nadas con la guerra en la mar.

La guerra en los sellos

Todos los paises han emitido sellos con
temas bélicos por diferentes motivos. A veces
han sido emisiones benéficas para ayudar a
huérfanos, heridos, invdlidos, prisioneros o
refugiados. Otras veces han servido para
cantar victorias y mostrar el poderio militar.
En ocasiones para recordar las miserias de las
guerras. También han sido utilizados como
propaganda del pafs emisor, o de contra-
propaganda para desprestigiar al contrario. O
para ensalzar a personas o hechos sobresa-
lientes. Algunas veces son sellos creados para
la ocasidn, otras estdn tomados de fotografi-
as, pinturas o noticias de prensa, y en ocasio-
nes reproducen carteles, anuncios o fotogra-
mas de peliculas de cine. Durante la Primera
Guerra Mundial (1914-18), muchos paises
emitieron sellos con fines benéficos, «de
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ocupacién» o locales con sobrecargas. En la
Segunda Guerra Mundial (1939-45) la filate-
lia sufrié un gran incremento, ya que todo el
mundo se habfa dado cuenta del gran valor
propagandistico de los sellos. Y en otras
guerras, como la Civil espafiola (1936-39),
también hubo emisiones relacionadas con
diferentes aspectos bélicos.

Terminadas las contiendas, las emisiones
de sellos con referencias bélicas se redujeron
a conmemoraciones de tipo casi exclusiva-
mente histérico emitidas en fechas determina-
das. Pero a partir de la década de los 90 del
siglo pasado, al cumplirse el 50 aniversario de
la Segunda Guerra Mundial, se empezaron a
emitir de nuevo sellos para recordarla, que
alcanzaron el punto mds alto en el afio 1995,
en la conmemoracion del 50 aniversario de su
finalizacién. Fue una época en que las emisio-
nes de tipo bélico se multiplicaron enorme-
mente, entre ellas las de dmbito naval. Entre
los pafses emisores se encuentran los que
fueron protagonistas de aquella contienda,
como Estados Unidos, Canadd, Reino Unido o
islas del Pacifico, por citar algunos, a los que
se han sumado muchos paises que tienen en la
filatelia una gran fuente de ingresos, y por ello
no dudan en recordar, conmemorar o celebrar
cualquier cosa, aunque no tenga nada que ver
con su historia ni con su entorno.

El cine en los sellos

Uno de los tltimos elementos que se
incorporé de forma continuada a la filatelia
fue el cine, y lo hizo en los afios 80 del siglo
pasado. Antes, salvo contadas excepciones,
los sellos dedicados al cine habian sido esca-
sos. Pero a partir de entonces se produjo una
explosidn, con sellos dedicados al cine en
todos sus aspectos, en los que Francia fue la
pionera, seguida por otros paises como Anti-
gua y Barbuda, Argentina, Bélgica, Domini-
ca, Espafia, Gambia, Gran Bretaiia, Guernsey,
Guinea, Guyana, Estados Unidos, Italia,
Mali, México, Mongolia, Republica Mala-
gasy, Rusia, San Vicente y las Granadinas,
Senegal, Sierra Leona, etc. Comenzaron as{
emisiones de sellos de correos dedicados a
festivales de cine, personajes de ficcion, acto-
res, directores, peliculas de éxito... y todos
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los temas cinematogridficos, entre ellos la
guerra en general y la guerra en el mar en
particular.

El gran boom de sellos dedicados al cine
se produjo en 1995, centenario de su inven-
cion por los hermanos Lumiére, en el que casi
todos los paises han emitido algtin sello dedi-
cado al llamado «séptimo arte».

El cine de guerra naval en los sellos

Hoy podemos encontrar muchos éxitos
de la gran pantalla relacionados con la
guerra en la mar que han sido recordados en
sellos de correos. Son emisiones que se
incrementaron a partir de 1995, afio en que,
ademds de haber sido el centenario de los
Lumicre, fue el 50 aniversario del final de la
Segunda Guerra Mundial, por lo que a partir
de entonces muchos paises han emitido

WORLD WAR 1T ON THE GILYER SCREEN

i

i
F0OTH ANMIUERSARY BF CINEMA

Hojilla de Guyana dedicada a actores de cine prota-
gonistas de peliculas sobre la Segunda Guerra
Mundial, conmemorando el centenario del cine.

[Julio



LA MAR EN LA FILATELIA
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Sello de Sierra Leona dedicado a la pelicula Sands
of Iwo Jima (Arenas sangrientas), con John Wayne
como protagonista.

sellos en los que el cine es protagonista, y en
los que con frecuencia aparece el tema béli-
co con la mar como escenario o como telén
de fondo.

De estos €xitos del cine naval recordados
en los sellos de correos, podemos citar
muchos ejemplos.

El acorazado Potemkin. —Pelicula muda
del cineasta ruso Sergéi Eisenstein, de 1925.
Habla de la revuelta habida en el acorazado
ruso Potemkin en junio de 1905, y los hechos
ocurridos mds tarde en Odessa. Se la conside-
ra una de las mejores peliculas de la historia
del cine.

A Lady Fights Back.—Pelicula nortea-
mericana de 1944. Cuenta la historia del
lujoso trasatldntico francés Normandie.

EERHEHHEL
NETERS HH

R

Sello de la antigua URSS dedicado a la pelicula
El acorazado Potemkin.

2012]

Hoja bloque de Gambia con carteles de peliculas de
la Segunda Guerra Mundial. Al centro aparece la
pelicula A Lady fights back y a la derecha Lifeboat.

Cuando comenzé la Segunda Guerra
Mundial estaba atracado en Nueva York, y
tras el ataque a Pearl Harbor el Gobierno
norteamericano decidié prepararlo como
transporte de tropas con el nombre Lafayette.
Pero en febrero de 1942 sufrié un gran
incendio, y para apagarlo se le metid tanta
agua a bordo que se escor6 y quedé apoyado
por una banda al muelle. Fueron necesarios
17 meses de duros trabajos para tener el
barco listo de nuevo.

Pearl Harbor.—Pelicula de accion de
2001 que rememora el ataque japonés a esta
bahia el dia 7 de diciembre de 1941, en el
que, entre otros barcos, fueron hundidos seis
acorazados norteamericanos —de los que tres
fueron posteriormente reflotados y repara-
dos— y resultaron muy averiados otros tres.

FREFANTY FEEN
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RFC NG R e LY SO
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A Knth Mwlory i
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Sello de Estados Unido dedicado al actor Gregory

Peck, protagonista de la pelicula Los cafiones de

Navarone, en un sobre con matasellos del primer
dfa de emision (28 de abril de 2011).
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To Have and fo Holdl

Hojilla de Tadjikistdn, dedicada a
Pearl Harbor.

Sands of Iwo Jima (en Espafia Arenas
sangrientas).—Pelicula norteamericana de
1949. Narra la batalla de Iwo Jima, ocurrida
en el océano Pacifico durante la Segunda
Guerra Mundial, y hace referencia a los
desembarcos norteamericanos en dicha isla
en febrero y marzo de 1945. Una accién que
fue inmortalizada el 23 de febrero de dicho
afio por la famosa fotograffa de los marines
izando la bandera en la cima del monte (1).

Los cariones de Navarone.—Pelicula
norteamericana de 1961. Trata sobre la
destruccion de unos poderosos cafiones
alemanes de artilleria de costa, situados en

(1) GoNzALEZ FERNANDEZ, Marcelino: «La
bandera de Iwo Jima». REVISTA GENERAL DE MARI-
NA. Seccién La mar en la filatelia. Mayo, 2011.
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la pelicula

una isla del Egeo durante la Segunda
Guerra Mundial.

Tora! Tora! Tora!—Produccién
estadounidense-japonesa de 1970,
que narra el ataque japonés a Pearl
Harbor el 7 de diciembre de 1941.
Tora! Tora! Tora! fue la frase en
clave utilizada por los japoneses para
indicar que el ataque de la primera
oleada habia sido un éxito.

También se pueden citar otras
peliculas como: Bote salvavidas, El
dia mds largo, Lifeboat (Ndufragos,
en la versién en espaifiol), Orgullo de
Marines, Twelve o’clock high (Almas
en la hoguera en espaiiol), Treinta
segundos sobre Tokio, etcétera.

Emisiones de Espaiia

Espafia inicié sus emisiones de
sellos dedicados al cine en el afio
1994. Entre ellos se puede mencionar
el emitido el 30 de enero de 1996,
dedicado a la pelicula espafiola de
1953 Bienvenido Mr. Marshall, peli-
cula en clave de humor, que trata
sobre la ayuda econémica proporcio-
nada por los Estados Unidos a Espa-
fia tras la Segunda Guerra Mundial.

El cine de guerra naval en la filatelia hoy

Hoy el tema de cine bélico naval abarca
una importante produccién de sellos que
pueden hacer las delicias de los aficionados
a la historia naval, a la guerra en la mar, a la
filatelia y al cine, al presentarles un amplio
campo en el que pueden combinar sus
aficiones.

Marcelino GONZALEZ FERNANDEZ

@ (RR)
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DOLORES RODRIGUEZ
PRADO

Como suele ocurrir con relativa frecuen-
cia, «el boca a boca» ha vuelto a funcionar,
en esta ocasion para descubrir a la pintora
que albergamos hoy en nuestro Pariol, Dolo-
res Rodriguez Prado (Barcelona 10-06-1954)
con destino en la actualidad como oficial de
Gestion y Servicios Comunes, desarrollando
su actividad en la Sala de Investigacion del
Museo Naval; su ingreso en la Armada se
remonta al afio 1975.

Por las circunstancias relativas a su salud,
ha tenido que superar dificultades, entre otras
la intervencién quirdrgica de cataratas de
ambos 0jos, lo que no le ha impedido conti-
nuar con su aficién a la pintura, a la que se
encuentra ligada, seguin sus propias palabras,
desde que tiene uso de razén.

Con independencia de la dedicacidn a este
bello arte, encontré tiempo suficiente para
diplomarse en Estética en CEM, Escuelas
Europeas de Estética de Espaiia, titulacion que
posee desde 1978, aunque nunca ha ejercido.

Durante los estudios bdsicos en el Institu-
to de Mahon, con 12 afios fue merecedora de
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PANOL DE PINTURAS

un accésit, resultado de un concurso
de carteles en el que participaban
todos los cursos del centro, asi como
exponiendo sus trabajos en diversas
ocasiones colectivamente.

Respecto a sus antecedentes
artisticos familiares nos comenta
Dolores que su madre descubrié con
mads de setenta aflos que tenfa predis-
posicién para pintar y en la actuali-
dad, con mds de ochenta, tiene abun-
dante obra en su casa, destacando en
este quehacer el color.

Nuestra protagonista de hoy es
autodidacta, y cree que al igual que la
escritura en este campo artistico se
refleja de manera natural la persona-
lidad.

Para su trabajo ha utilizado muy
variadas técnicas, entre ellas el 1dpiz,
6leo y pintura acrilica y de nifia utili-
z6 ceras, a las que aplicaba, una vez
terminado el dibujo, un cepillado
como se hace con los zapatos, ddndo-
le un brillo especial, resultado que
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inspiraba la curiosidad de quienes
vefan este acabado final.

Entre sus pintores favoritos estdn
Goya, Renoir y Sorolla.

De Renoir, cuando era joven hizo
alguna copia (que hoy acompafiamos
de la obra Baiiista dormida) con un
apreciable resultado, ya que a nuestro
entender los retratos y la anatomia
humana se encuentran entre los gran-
des retos, dificiles para conseguir un
resultado aceptable. Mds adelante y
como suele ser comuin denominador
en los cabezas de familia (hablamos
de padre y madre), suele escasear el
tiempo para dedicarlo a menesteres
ajenos a la propia obligacién familiar,
dejando guardados pinceles y ldpices
y utilizdndolos para realizar retratos a
sus hijos hechos a ldpiz, asi como un
autorretrato pintado en el afio 1990,
todos ellos con un evidente mérito.
Actualmente, trata de realizarse artis-
ticamente a través de la fotografia,
abriéndose al inmenso campo que la
era digital ofrece a quien la utiliza.




Finalmente transcribo literalmente el ulti-
mo pdrrafo que nos remite Dolores sobre esta
aficion: «Y como para todo ha de haber una
motivacion, el hecho de que mi hija mayor,
que es una version moderna del «artista»
(estavila.com) haya creado una revista digital
dedicada a las artes y a la cultura en general
(leptica.com), y que se va formando con las
publicaciones de quien quiera «subir» sus
creaciones a la web, de la que luego sale la
propia revista, empecé a publicar algunas
cosas para que se sintiese apoyada y ahora
estoy deseando enviar dibujos, fotos y todo lo
que se me va ocurriendo, que luego acompa-

PANOL DE PINTURAS

flo con comentarios, reflexiones y recetas de
cocina».

Desde este Pariol, felicito a Dolores por
su tesén y el trabajo que lleva a cabo tanto en
la parte propiamente artistica como la que
realiza en esos otros campos comentados.

Un cordial saludo.

Rafael ESTRADA

2012]
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Gato tomando en el patrullero Vigia. (Foto: R. Lopez Lopez).
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MARINAS DE GUERRA

ARMADA ESPANOLA
Operaciones

Operacion RECONSTRUC-
CION DE AFGANISTAN
(R/A) (enero-junio 2012)
(abril-noviembre 2012) (junio-
noviembre 2012).—Encuadrado
en ASPFOR XXXI, se encuen-
tran desplegados dos equipos
TACP/FAC en Qala-e-Naw, en
total 10 efectivos de la FIM,
que han relevado a los de la
ASFOR XXX el pasado 14 de
junio, y permanecerdn en zona
hasta noviembre de este afio.
Desde el pasado dia 3 de abril
se encuentran desplegados en
Ludina 45 efectivos de la FIM
correspondientes al equipo
OMLT 1/3-1V con fecha previs-
ta de finalizacion en el mes de
noviembre 2012.

Operacion LIBRE HIDAL-
GO (L/H) (15 de febrero-julio
de 2012).—Se encuentra desple-
gada la FIMEX LH-VI desde el

2012]

Camuflaje. (Foto: A. Esteban Ceballos).
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Fragata Reina Sofia cambiando de amarradero. (Foto: D. Yusti Rios).

pasado dia 15 de febrero, con un contingente
en zona de 116 efectivos de la FIM.

Operacion ATALANTA (23 enero de
2009 -finalizacion).—Participa en esta opera-
cion la TF 465, bajo el mando del contralmi-
rante francés Dupuys, compuesta actualmente
por las siguientes unidades: FS Marne como
buque de mando, el SPS Reina Sofia con
equipo FGNE y equipo EOS, FGS Bremen,
FS Le Malin, FS Guepratte y ITS Scirocco.

Como medios aéreos de patrulla maritima
la TF 465 cuenta con un D4 Vigma del Ejér-
cito del Aire espafiol, un ATQ francés, dos
SW-3 Merlin de Luxemburgo y un P3C
alemdn.

La FFG Reina Sofia efectud escala en el
puerto de Djibouti desde el pasado dia 17
hasta el dfa 20 de junio, de donde salié para
continuar patrulla en la costa de Somalia.

Despliegue Cooperativo SPN-USN (7 de

abril-31 mayo de 2012).—La fragata Blas de
Lezo se destacd para participar en el progra-
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ma de adiestramiento e integracién con el
grupo de combate del portaaviones de la USS
Dwight D. Eisenhower. Ha realizado COMP-
TUEX y colaboracién JIATF-S en operacio-
nes contra el narcotrdfico. Estd cumplimen-
tando el siguiente calendario:

PUERTO ETA ETD
Ferrol 7 de abril
Norfolk 16 de abril 23 de abril
Mayport 17 de mayo | 20 de mayo

Ferrol 31 de mayo

Agrupaciones permanentes
Standing NATO Mine Countermeasures

Group 2 (SNMCMG-2).—EIl cazaminas
Segura se encuentra integrado en la Agrupa-
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cion desde el pasado dia 30 de abril, en la que
permanecerd hasta el préximo 1 de julio. Estd
formada ademds por el TCG Sokulu Mehmet
Pasa (buque de mando), ITS Milazzo, TGC
Edremit y HMS Ledbury y FGS Rosenberg.

Tras salir del puerto de Palma de Mallor-
ca, donde permanecio entre los dia 14y 17 de
junio, la agrupacién se encuentra realizando
el ejercicio SPANISH MINEX-12 junto con
unidades de COMTEMECOM, hasta el
proximo dia 30 de junio.

Ejercicios

Desde el 21 de mayo se han realizado los
siguientes ejercicios:

FLOTEX-12 (17-25 de mayo de
2012).—Los siguientes buques realizan este
ejercicio en aguas del golfo de Cddiz, contan-
do ademds con COMGRUP-2, COMANDES
31 y COMANDES 41 embarcados: BPE
Juan Carlos I, BAA Castilla y las FFG
Numancia 'y Almirante Juan de Borbon.

MARSEC-12 (14-25 de mayo de
2012).—Diversas unidades de la Armada
participaron en varios escenarios dentro de
este ejercicio diseflado para incrementar el
adiestramiento del E. M. del ALMART, su
estructura de mando y sus unidades, en coor-
dinacion con otras agencias (SASEMAR,
CICO, DAVA, Guardia Civil y CNP) impli-
cadas en la accion del estado en la mar, en
concreto seguridad maritima, salvamento,
rescate y evacuacion.

MAR MCM 121 (28-31 de mayo de
2012).—Los cazaminas Sella, Tambre y
Duero bajo el mando de COMANDRAG-1
efectuaron este ejercicio en aguas de Cartage-
na. Contaron con la colaboracidon de la
UBMCM y MECOMDAT.

SPANISH MINEX-12 (18-29 junio de
2012).—Bajo el mando de COMTEMECOM
se realiza el ejercicio en aguas proximas a
Mallorca y cuyo objetivo es el adiestramiento
avanzado en el drea de guerra de minas.
Cuenta con la participacién de las unidades
de la agrupacion SNMCMG-2, los cazaminas
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Sella, Tambre, Turia, Duero, Tajo, el buque
de mando Diana y la colaboracion del remol-
cador de altura La Graiia, el patrullero
Formentor y el buque francés Capricorne,
ademds de una avién P3M y unidades C-101
del Ejército del Aire.

Numancia (11 de junio de 2012).—
Salié a la mar para efectuar ejercicio de tiro
en aguas proximas al golfo de Cddiz y contd
con la colaboracion del remolcador de altura
Mar Caribe como buque remolcador de
blanco.

MARFIBEX (18-22 de junio de 2012).—
Bajo el mando de COMGRUP-2 se llevé a
cabo el ejercicio en el que participaron los
buques Juan Carlos I'y Galicia junto con el
GNP y la BRIMAR. Se cont6 con la colabora-
cién de la fragata Numancia y del BAC
Cantabria. El ejercicio estd orientado al
adiestramiento bdsico colectivo anfibio en la
bahfa de Cddiz y en el CASR para mantener e
incrementar el nivel de adiestramiento de los
buques del Grupo, del Tercio de la Armada y
de GNE.

El ejercicio se desarrolla en cuatro fases:

Fase I (15 junio): se realiz6 el embarque
de medios FD y pruebas SCE.

Fase II (18 junio): salida a la mar y ensa-
yo MBC en las playas de la Base Naval de
Rota.

Fase III (19-21 junio): ejercicios de adies-
tramiento bdsico colectivo, ejercicio SEREX
a desarrollar en el CASR.

Fase IV (21-22 junio): trdnsito de regreso
a la Base Naval de Rota y desembarco de FD
y UNAEMB.

Galerna (13 de junio-13 de julio de
2012).—El pasado dia 12 de junio salié del
puerto de Cartagena para efectuar diversas
colaboraciones y ejercicios con el siguiente
calendario:

El dia 13 de junio realiz6 ejercicio
nocturno de insercién de cubierta himeda y
remolque con equipos de GNE en inmedia-
ciones de la isla de Cabrera.

El dia 14 de junio realizé minado para el
ejercicio SP-MINEX cerca de cabo Blanco.
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OPERACIONES EN CURSO

SNMCMG 2

Cazaminas Segura

-

LXXXITII Crucero de Instruccion

Buque escuela Juan Sebastidn de
Elcano
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DE LA ARMADA

Reconstruccion Afganistdn

Desplegado en Quala-e-Naw
dos equipos TACP/FAC, con
10 efectivos en total y 45 efec-
tivos de la FIM del equipo
OMLT 1/3-1V en Ludina

Operacién ATALANTA

Fragata Reina Sofia
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Galerna de pruebas tras la IV Gran Carena. (Foto: Oscar Rodriguez Rodriguez).

Durante periodo nocturno realiza ejercicio
con equipos de GNE.

El dia 15 de junio inicié trdnsito en
demanda del puerto de Mahon, donde efectud
escala entre el 16 y 18 de junio.

El dfa 18 de junio sali6 a la mar para
iniciar trdnsito a aguas de Cartagena.

En periodo 21-22 de junio realizé
PASSEX con grupo de combate francés
(CGS) en aguas proximas a Cartagena.

En periodo 25-26 junio participard en el
ejercicio MAR-21 en PSEAS de Cadiz.

El dfa 26 de junio iniciard trdnsito en
demanda del puerto de Lisboa, donde efec-
tuard escala entre el 29 de junio y el 1 de
julio.

En periodo 3-6 de julio participard en
ejercicio MAR-22 PSEAS de Finisterre.

El dia 6 de julio iniciard trdnsito de regre-
so a Cartagena, donde prevé entrar el 13 de
julio.
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BRIMAR GASC. CIA APVT (12-25 de
julio de 2012).—Se encuentran efectuando
ejercicios en colaboracion con la Escuela
Naval Militar un total de nueve efectivos en
la zona del CASR.

Adiestramiento

Desde el 21 de mayo han realizado sali-
das a la mar para adiestramiento las siguien-
tes unidades:

Adiestramiento individual: Santa Maria
(21-22 de mayo de 2012); J. Carlos I (28 de
mayo); Tajo (29-31 de mayo); Reldmpago (4-
8 de junio); UBMCM (4-8 de junio); Atalaya
(12-14 de junio), Méndez Niifiez (11 y 12 de
junio); Canarias (13 'y 14 de junio).
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Curso de formacion de tiradores de
precision (CATOE).—Cuatro pax de la
FGNE (16 de abril-25 de mayo de 2012).

Plan de actividades de entrada en servi-
cio y CALOP.—Rayo (14 de abril-1 de junio
de 2012).

Inspeccion de adiestramiento y CALOP
A2 en dreas LPD, UGNE y EOS.—Castilla
(28 de mayo-15 de junio de 2012).

Adiestramiento fase HELIOX.— Neptu-
no (28-31 de mayo de 2012).

Adiestramiento operativo en Zaragoza.—
120 efectivos de la OP. FIMEX LH-VII (23
de abril-3 de junio de 2012); 116 efectivos de
la OP. FIMEX LH-VII (4-24 de junio de
2012)

Calificacion operativa de recuperacion
(CALOP REC).—Meteoro (10-29 de mayo
de 2012).

Curso NATO COIN-TRAIN THE TRAI-
NER en Alemania.—Un pax de la ASPFOR
XXXII-MAT V.

EVALO TRIGON.—Colaboracién con
Castilla, Reldmpago (6 de junio de 2012).

CALOP.—Reldmpago (11-29 de junio).

Adiestramiento individual y LAN-
TOR.—Galerna (4-7 de junio de 2012).

Formacion de conductores «F» BMR en
Valencia.—Tres efectivos de la OP LH XVII
(10 de junio-4 de julio de 2012).

Comisiones, colaboraciones y pruebas

Juan Sebastian de Elcano (I de abril-
30 de julio de 2012).—El dia 1 de abril salié
del puerto de Cddiz para efectuar el
LXXXIII Crucero de Instruccién para la
formacidn integral de los futuros oficiales de
la Armada, as{ como para apoyar a la accién
exterior del Estado mediante presencia
naval.
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Durante el crucero cumplimenta el
siguiente calendario:

PUERTO ETA ETD

Cidiz 1 de abril

St. C. Tenerife| 7 de abril 10 de abril
La Habana 7 de mayo 15 de mayo
Nueva York | 23 de mayo | 30 de mayo
Norfolk 8 de junio 11 de junio
Saint-Malo 5 de julio 9 de julio
Marin 15 de julio 16 de julio
Lisboa 19 de julio 23 de julio
Cidiz 26 de julio 30 de julio

Hespérides (7 de mayo-3 de julio de
2012).—Se encuentra efectuando las campa-
ias EXARCAN BATIMETRIA 3, con
nombre especifico AMULEY, que pretenden
la obtencion de datos morfolégicos y geold-
gicos criticos para la propuesta de amplia-
cion de la plataforma continental de Espafia
mds alld de las 200 millas marinas al oeste
de las islas Canarias, y la campafia ZEE-
12/13 que tiene como prioridad especifica el
estudio de la zona econdmica exclusiva
espafiola al oeste del archipiélago canario.
Efectud escala en el puerto de Funchal
(Madeira) entre los dias 31 de mayo y 2 de
junio.

Tarifa (7 de mayo-15 de junio de
2012).—Realiz6 la campafia de «Attin Rojo».

Tramontana (22-30 de mayo de
2012).—Sali6 a la mar para efectuar presen-
cia naval en Palamds del 25 al 27 de mayo.

Neptuno (14-31 de mayo de 2012).—
Efectué colaboracion en ejercicio FLOTEX-
MARSEC 12 hasta el 23 y con EBA de 28 al
31 de mayo.
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Vigia (22-23 de mayo de 2012).—Efec-
tud relevo de la isla de Albordn el dia 23 de
mayo.

Contramaestre Casado (16 -31 de mayo
de 2012).—Realizé transporte de material,
con el siguiente calendario:

Duero (5-7 de junio de 2012).—Sali6 a
la mar para realizar DEMO MINESNIPER II
en las cercanfas de Cartagena.

Méndez Nuiiez (15 de junio de 2012).—
Sali6 a la mar para relevo de comandante.

Juan Carlos I (8-13 junio de 2012).—Se
encuentra realizando crucero de instruccién fin

PUERTO ETA ETD de curso 2012, con el siguiente calendario:
La Carraca 16 de mayo
PUERTO ETA ETD
B. N. Rota 16 de mayo | 18 de mayo
Rota 8 de junio
B. N. Rota 18 de mayo | 19 de mayo
Marfn 11y e junio | 12 de juni
Cartagena | 21 de mayo | 24 de mayo (embarque) € Junio € Junio
Marin 27 de mayo | 28 de mayo Rota 14 de junio | 18 de junio
Ferrol 29 de mayo | 29 de mayo
Rota 22 de junio | 22 de junio
La Carraca | 31 de mayo
Ceuta 23 de junio | 25 de junio
Diana (22-25 de mayo de 2012).—Efec-
tud colaboracién con COCEVACO en la Alicante 29 de junio 2 de julio
CALOP del BAM Rayo.
Centinela (1-4 de junio de 2012).— Lisboa | 7dejulio | 9 dejulio
Presencia naval en el puerto de Burela. P
i ( deﬁf;g‘ar) 10 de julio | 11 de julio
Cantabria, Alvaro de Bazan y Almiran- ’
te Juan de Borbon (1-3 de junio de 2012).— Rota 13 de julio
Bajo mando de COMANDES-31 realizaron

presencia naval en La Corufia y Ferrol, as{
como ejercicios trimestrales pendientes
compatibles con calendario DIFAS.

Juan Carlos I (1-4 de junio de 2012).—
Participacion en DIFAS 2012 en Cédiz.

Arnomendi (25 de mayo-3 de julio de
2012).—Est4 efectuando la campaiia NEAFC,
asi como control especifico de la pesqueria
Gallindcea Nordica.

Neptuno (5-8 de junio de 2012).—Efec-
tud colaboracion en LANTOR.

Sella (4-5 de junio de 2012).—Efectué

con COCEVACO e inspeccién de capacida-
des en aguas de Cartagena.
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Mar Caribe (11 de junio de 2012).—
Sali6 a la mar para efectuar colaboracion con
la fragata Numancia en ejercicio de tiro como
buque remolcador de blanco.

Vigia (12-14 de junio de 2012).—Sali6 a la
mar para efectuar relevo de la isla de Albordn.

Galerna (12-15 de junio de 2012).—
Sali6 a la mar el dia 12 para efectuar colabo-
racion con la UGNE, en aguas préximas a
Cartagena, y los dias 14 y 15 para efectuar
colaboracién con ejercicio SPANISH
MINEX-12.

Neptuno (11-22 de junio de 2012).—
Efectud en aguas préximas a Barbate la recu-
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peracién de la puerta rampa de proa de la L-
612.

Alvaro de Bazan (I3 de junio de
2012).—Sali6 a la mar para efectuar medicio-
nes CEMDEN en aguas proximas a Ferrol.

Navarra (15 de junio de 2012).—Sali6 a
la mar para relevo de comandante.

La Graina (13 dejunio-2 de julio de
2012).—Se encuentra realizando colabora-
cion en el ejercicio SPANISH MINEX-12 en
aguas proximas a Mallorca.

Formentor (18-26 de junio de 2012).—
Se encuentra realizando colaboracion en el
ejercicio SPANISH MINEX-12 en aguas
proximas a Mallorca.

Almirante Juan de Borbén (19-20 de
junio de 2012).—Efectué pruebas CEME-
DEM en periodos de puerto y mar en aguas
proximas a Ferrol.

Cantabria (17 de junio -5 de julio de
2012).—Se encuentra realizando diversas
colaboraciones y pruebas segtn el siguiente
calendario:

El dia 20 de junio colaboré en el ejercicio
MARFIBEX en aguas del golfo de Cadiz.

Entre los dias 22-23 de junio desembarcé
combustible en Cartagena y embarcé al rhib
Hurricane 733 para su traslado a Rota.

Entre los dias 25-26 realizard levanta-
miento de cartas de viento en aguas del golfo
de Cddiz.

El dia 27 de junio colaborard en el ejerci-
cio MAR-21.

Entre los dias 28-29 realizard actualiza-
cion del sistema SCOMBA en la Base Naval
de Rota.

El dia 2 de julio realizard mediciones
CEMEDEM del radar Sperry en aguas de
Pontevedra durante el trdnsito Rota-Ferrol.

Entre los dias 3-4 de julio colaborard en
el ejercicio MAR-22 en aguas de Ferrol.

Entrard en el puerto de Ferrol el dfa 5 de
julio.

Mar Caribe (18-23 de junio de 2012).—
Efectud apoyo logistico a Chafarinas/pefién
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Alhucemas y Vélez de la Gomera, efectuando
relleno en Melilla caso de que sea necesario.

Infanta Cristina (19-21 de junio de
2012).—Colabord en la CALOP del BAM
Reldmpago con el siguiente calendario:

El dia 19 realizé colaboracion en ejerci-
cios de aprovisionamiento ligero, remolque y
pruebas de sistema de comunicaciones.

Los dias 20 y 21 de junio realiz6 colabo-
racién como buque blanco en operaciones
MIO-ARMEX y pruebas de sistemas de
comunicaciones.

Meteoro (19-22 de junio de 2012).—
Sali6 a la mar los dias 19 y 20 para ambienta-
cion del nuevo comandante y el dfa 22 para
relevo de mando en aguas de Canarias.

Vencedora (22-25 de junio de 2012).—
Tiene previsto salir a la mar para iniciar trdn-
sito a su nuevo puerto base en Cartagena.

Medas y Tagomago (18-21 de junio de
2012).—Salieron a la mar para iniciar trdnsito
a sus nuevos puertos base de Puntales y
Mdlaga respectivamente.

Malaspina (22 de mayo-23 de julio de
2012).—Efectia actualizacion cartografica
ndutica de Galicia en las zonas de las Rias
Bajas en coordinacion con Antares, Astrola-
bio y Escandallo.

Antares (23 de mayo-23 de julio de
2012).—Efectda actualizacidn cartografica
ndutica de Galicia en las zonas de las Rias
Bajas en coordinacién con Malaspina, Astro-
labio y Escandallo.

Escandallo (17 de mayo-21 de julio de
2012).—Efectda actualizacidn cartogrdfica
ndutica de Galicia en las zonas de la ria de
Pontevedra y rfa de Vigo, ademds de colabo-
rar con la Escuela Naval Militar del 15 al 20
de junio.

Astrolabio (17 de mayo-21 de julio de
2012).—Efectda actualizacién cartogréfica
ndutica de Galicia en las zonas de la ria de
Pontevedra y rfa de Vigo.

139



NOTICIARIO

Tofifo (4-8 de junio de 2012).—Efectud
colaboracion en las prdcticas de los alumnos
de la Universidad de Cadiz (UCA).

Vigilancia maritima

Han realizado misiones de vigilancia
maritima las siguientes unidades:

Cabo Fradera (30 de abril-31 de mayo y
1-30 de junio de 2012).—Presencia naval y
vigilancia de pesca entre Tui y Camposancos.
Entre los dias 29 y 31 de mayo efectud cere-
monias de bautismos de mar.

P-101 (30 de abril-31 de mayo y 1-30 de
Junio de 2012).—Efectda vigilancia maritima
entre la frontera y meridiano de Punta
Umbrfa. En el segundo periodo colaboré con
el INTA en apoyo a las pruebas de certifica-
cion del helicéptero Tigre Had.

P-114 (30 de abril-31 de mayo y 1-30 de
Jjunio de 2012).—Efectda vigilancia maritima
en aguas del Estrecho y Ceuta. Ente los dfas
28 y 30 de mayo efectud ceremonias de
bautismos de mar.

Vigia (mayo de 2012).—Efectud opera-
ciones de vigilancia maritima en zona
STROG con equipo EOS embarcado.

Medas (5-9 de junio de 2012).—Efectué
vigilancia maritima en aguas de Canarias.

Serviola (24 de mayo-TBD).—Efectia
operaciones de vigilancia maritima en zona
STROG con equipo EOS embarcado

Meteoro (30 de mayo-6 de junio de
2012).—Efectud vigilancia maritima en
aguas del Estrecho y mar de Albordn. Duran-
te ella realiz6 PASSEX con la FGS Hermelin.

Vencedora (12-16 de junio de 2012).—
Efectud vigilancia maritima en aguas de
Canarias.

Tabarca (11-15 de junio de 2012).—
Efectud vigilancia maritima en aguas del
Cantdbrico.

Atalaya (19-23 de junio de 2012).—
Efectud vigilancia maritima en aguas del
Galicia.

A.P.F.
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La Seguridad Maritima en la Iniciativa de
Defensa 5+ 5

En el marco de la Iniciativa de Defensa
5 + 5, los dias 13 y 14 de junio se desarrollé
en el Cuartel General de la Fuerza de Accién
Maritima de Cartagena un seminario sobre
Seguridad Maritima. La sesion inaugural fue
presidida por el almirante de Accién Mariti-
ma, vicealmirante Franco Suances.

Aunque el Didlogo 5 + 5 se inicié en
1990, hasta 2004 no se desarrollé la Dimen-
sion de Defensa, al firmar los ministros del
ramo de Argelia, Espafia, Francia, Italia,
Libia, Malta, Marruecos, Mauritania, Portu-
gal y Tunez una declaracion de intenciones
para constituir una iniciativa de seguridad en
el Mediterrdneo occidental.

NOTICIARIO

A esta edicion asistieron unos 35 repre-
sentantes de los pafses miembros: Libia,
Tinez, Marruecos, Argelia, Portugal, Italia y
Francia, asi como representantes de organis-
mos e instituciones espafiolas, como la Guar-
dia Civil, la Direccion General de la Marina
Mercante, el Ministerio de Asuntos Exterio-
res y Cooperacion, la Sociedad Estatal de
Salvamento Maritimo, Puertos del Estado y la
Armada. El tema abordado ha sido el de los
desastres maritimos de grandes proporciones
y como lograr un enfoque integrado entre
agencias para reducir las tragedias humanas y
aumentar la proteccién medioambiental.

(Foto: www.armada.mde.es).
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Campaiia de Medicién de la Zona Econé-
mica Exclusiva de Espaiia

El buque de investigacion oceanogréfica
de la Armada Hespérides inici6 el dia 7 de
mayo una expedicién para la extensién de la
Plataforma Continental al oeste de Canarias,
denominada AMULEY por ser el nombre de
un arbusto autdctono canario, siguiendo la
tradicién de anteriores campafias llamadas
GAROE, DRAGO y GAIRE.

Los cometidos a alcanzar son dos: conse-
guir los datos cientificos que formardn parte
de la documentacién que Asuntos Exteriores
presentard, antes de mayo del 2014, ante la
Comisién de Limites de la Plataforma Conti-
nental de la ONU en Nueva York, para que
sea reconocida la soberanfa de la plataforma
extendida al oeste del archipiélago canario,

de acuerdo con la Convencién de la ONU
sobre el Derecho del Mar y, simultdineamen-
te, realizar el estudio del volcdn submarino de
El Hierro para conocer su estado actual, as{
como detectar posibles emisiones submarinas
de gas en los alrededores y su grado de activi-
dad mediante las mds modernas técnicas
hidroactisticas.

La expedicion, de duracién dos meses, y
dividida en dos fases, tiene como objetivo
demostrar, mediante las mds modernas técni-
cas de investigacion oceanogrdfica, que
dichos fondos profundos son prolongacién
natural del archipiélago canario, es decir, que
tienen la misma naturaleza geoldgica que las
islas. En una primera estimacidn, y dada la
gran extension de la actual zona de soberania
de los fondos marinos de las islas Canarias,
se prevé que puedan ampliarse en torno a

Lineas de

——

ALTA MAR
T L_,_,_.-'—'_'_'-H-

(Foto: www.armada.mde.es).
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Hespérides en la isla de El Hierro. (Foto ORP M. N. de Canarias).

220.000 kilometros cuadrados, una extension
que supone casi la mitad de la Espaiia penin-
sular.

La primera fase finalizé a principios de
junio, tras sondear 82.000 kilémetros cuadra-
dos de fondos profundos, entre 4.000 y 5.000
metros, con medios técnicos de cartografia
submarina que permiten obtener una radiogra-
ffa de su superficie y la deteccién de fluidos y
depdsitos en el subsuelo hasta una profundidad
de 20 metros y la toma de imdgenes muy deta-
Iladas de los sedimentos que componen el
lecho marino hasta profundidades de 100 y
200 metros por debajo del fondo.

Con estas técnicas de exploracion del
subsuelo profundo se han identificado nume-
rosas estructuras geoldgicas sobre los fondos
marinos canarios que no habian sido explora-
das anteriormente. A la vista de los resultados
iniciales de esta primera fase de la expedi-
cién, surgen nuevas incégnitas sobre la
reciente actividad submarina del denominado
«Punto Caliente» canario, que parece ser el
responsable de la creacidn del archipiélago.

Esta expedicién oceanograifica, confor-
mada por un grupo de amplia experiencia en
las técnicas de exploraciéon submarina, tanto
por investigadores del Instituto Geoldgico y
Minero de Espafia (IGME), del Instituto
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Espaiiol de Oceanografia (IEO), personal
hidrégrafo del Instituto Hidrogrdfico de la
Armada espafiola (IHM) y técnicos de la
Unidad de Tecnologia Marina (UTM) del
CSIC, fruto de la coordinacion entre diferen-
tes organismos, estd dirigida por el gedlogo
marino Luis Somoza, miembro del IGME y
asesor cientifico del Ministerio de Asuntos
Exteriores y Cooperacion para la Ampliacién
de la Plataforma Continental espafiola. Forma
parte del acuerdo de cooperacién entre los
cuatro ministerios implicados en temas mari-
nos y de jurisdiccion internacional: el Minis-
terio de Asuntos Exteriores y Cooperacion, el
de Ciencia e Innovacion, el de Defensa y el
de Medio Ambiente, Medio Rural y Marino.

Espafia ya ha presentado dos propuestas
de extensién en el mar Cantdbrico y Galicia.
En el Cantdbrico ya ha sido aprobada la
ampliacion de 70.000 km?, mientras que en
Galicia se ha presentado formalmente la
propuesta de ampliacion de 79.000. De esta
forma, la ampliacién de la Plataforma Conti-
nental de las islas Canarias puede suponer la
mayor ampliacién de la soberania de los
fondos marinos de Espafia.

A.P.F.
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Llegada del Rayo y el Meteoro a su base de
estacionamiento

Los pasados dias 4 y 7 de junio, llegaron
a su base de Las Palmas de Gran Canaria los
patrulleros ocednicos Rayo (P-42) y Meteoro
(P-41) después de un periodo de calificacio-
nes operativas y adiestramientos.

Tras este periodo, los buques pasan a
estar plenamente operativos, y desde su base
en el Arsenal Militar de Las Palmas de Gran
Canaria realizardn sus operaciones habituales
en un drea que se extenderd hasta las 3.500
millas, incluyendo las zonas de aguas tropica-
les. Su misidn es la proteccion de los espacios
maritimos de interés nacional realizando
labores del control y vigilancia de seguridad
maritima. Con su llegada a Las Palmas la
Armada mantiene su firme compromiso con
la seguridad maritima en el archipiélago.

Los patrulleros, construidos en las insta-
laciones del astillero de Navantia en San
Fernando (Cddiz), fueron entregados a la
Armada los pasados 28 de julio (Meteoro) y

26 de octubre (Rayo) de 2011 y son los dos
primeros buques de accidén maritima de la
primera serie del Programa BAM de la Arma-
da en su version de patrullero ocednico.

Los otros buques de esta serie son el
Reldmpago (P-43), que se entregd a la Arma-
da el 6 de febrero y que se encuentra actual-
mente realizando un periodo de adiestramien-
to y certificacion, previo a su préximo
despliegue en la Operacion ATALANTA de
lucha contra la piraterfa en aguas del océano
Indico, y el Tornado (P-44), que fue botado
el pasado 21 de marzo y auin no ha sido entre-
gado a la Armada.

La concepcion del programa BAM es la
de unos buques de altas prestaciones, bajo
coste de adquisicion, mantenimiento reducido
y gran nivel de polivalencia, no solo en el
dambito militar, sino también en el de coope-
racion en tareas de salvamento, lucha contra
la contaminacién, evacuacién y ayuda huma-
nitaria.

OCS AJEMA

BAM Meteoro y Rayo en Arsenal de Las Palmas. (Foto: www.armada.mde.es).
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Baja en la Armada del patrullero Grosa

El patrullero Grosa, perteneciente al
Mando Naval de Canarias, causé baja el
pasado 6 de junio en la Lista Oficial de
Buques de la Armada tras 31 afios de servi-
cio. El buque ha realizado mds de 3.700 dias
de mar defendiendo los intereses de Espafia
en el dmbito maritimo, y a bordo de €l han
servido cerca de 1.200 marinos.

El acto de despedida del patrullero Grosa
se celebro en el Arsenal Militar de Las
Palmas de Gran Canaria. La ceremonia estu-
vo presidida por el jefe del Arsenal, capitdn
de navio Juan Carlos Soler Garcia.

El principal cometido del Grosa ha sido
la vigilancia maritima, con especial atencién
a la vigilancia de pesca, inmigracion ilegal y
salvamento de vidas en caso de naufragio o
accidente en la mar, ademds de prestar auxi-
lio a pesqueros y otros buques menores en
caso necesario.

El Grosa, quinto patrullero de una serie
de diez unidades de la clase Anaga, fue cons-
truido por la Empresa Nacional Bazdn —hoy
Navantia—, en San Fernando (Cddiz). Fue
botado el 10 de diciembre de 1980 y entrega-

NOTICIARIO

(Foto: www.armada.mde.es).

do a la Armada el 19 de septiembre de 1981.
Debe su nombre a una isla situada frente al
mar Menor (Murcia).

La bandera de combate del Grosa se
custodiard en el Museo Naval de Canarias,
donde formard parte del patrimonio histérico
de la Armada.

OCS AJEMA

Arriado de bandera en el patrullero Grosa. (Foto: www.armada.mde.es).
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Argentina

Desde la Aviacion Naval se reclama un
mayor presupuesto.—Con criticas por las
constantes reducciones presupuestarias que
afectan a la Armada argentina desde la
Guerra de las Malvinas hasta la actualidad, el
comandante de la Aviacién Naval, contralmi-
rante Hugo Manuel Vives, expuso abierta-
mente las limitaciones por las que pasa la
institucion. Las declaraciones se realizaron en
medio de la celebracion del Dia de la Avia-
cion Naval, en la Base Aeronaval Comandan-
te Espora, donde se conmemord el bautismo
de fuego de la Fuerza. El contralmirante
Vives ofreci6 un discurso en el que menciond
los hechos mds relevantes de la Fuerza y
sefialg la falta de recursos econdémicos que
deben afrontar en el presente. Asegurdé que
desde la gesta de las Malvinas, las horas de
vuelo se redujeron de las 20.000 anuales en la
década de los 80 a 10.000 en los 90 y siempre
por debajo de esa cifra en el nuevo milenio.
Mencioné los esfuerzos para la moderniza-
cion de los aviones de patrulla maritima
Orion P-3, de los de caza y ataque Super
Etendard a nivel SEM, como los franceses, y
la imperiosa necesidad de mds helicdpteros.
Por ultimo sostuvo que ser proactivos ante
esas circunstancias favorecerd «nuestras
acciones futuras, especialmente cuando los
recursos sean recibidos en tiempo y forma.

2012]

Mantengamos dgiles nuestras mentes, la
subordinacién y el valor, fortalezcamos el
criterio y el sentido comun, no nos doblegue-
mos ante el relativismo que recrea permanen-
temente excusas. La Defensa exige hechos
concretos, no excusas», agrego.

Crucero de Instruccion de la fragata
Libertad.—El miércoles 30 de mayo tuvo
lugar la tradicional ceremonia de lectura de la
orden de salir a la mar del buque escuela
Libertad. De esta forma, la fragata iniciaba su
43 crucero de instruccién el 2 de junio con
los integrantes de las promociones 141 del
Escalafon Naval Comando y Escalafén de
Infanterfa de Marina y 97 del Cuerpo Profe-
sional, Escalafon de Intendencia de la Escue-
la Naval Militar. El viaje de la fragata Liber-
tad tiene como objeto principal implementar
los estudios y prdcticas en la mar para finali-
zar con la instruccién de los guardias marinas
antes de su graduacién, y con la mision de
estrechar vinculos con los paises que visita.

En el presente crucero de instruccion la
fragata visitard los puertos de Buenos Aires el
2 de junio, Salvador (Brasil), Paramaribo
(Surinam), Georgetown (Guayana), La Guai-
ra (Venezuela), Funchal (Portugal), Lisboa
(Portugal), Cddiz (Espafia), Casablanca
(Marruecos), Las Palmas (Espafia), Dakar
(Senegal), Terna (Ghana), Luanda (Angola),
Walvis Bay (Namibia), Ciudad del Cabo
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(Sudadfrica), Rio de Janeiro (Brasil), Montevi-
deo (Uruguay) y Buenos Aires, donde tiene
previsto llegar el 8 de diciembre.

Realizardn el presente viaje 69 guardias
marinas de la Escuela Naval Militar, de los
que 14 son mujeres. Asimismo y como invi-
tados llevard un guardia marina de las Arma-
das de Bolivia, Brasil, Paraguay, Perd, Sudd-
frica, Surinam y Venezuela, ocho de Uruguay
y 15 de Chile a cargo de un oficial.

China

Marina Popular China duda de la efica-
cia del nuevo destructor de Estados
Unidos.—El nuevo destructor norteamerica-
no «invisible», segtin un almirante chino
Zhang Zhaezhong, «podria ser echado a
pique por un grupo de lanchas rdpidas».
Siguiendo con sus declaraciones, este almi-
rante chino afirmé que los Estados Unidos
intentan amilanar a China con un destructor
invisible, pero Pekin dice que ese monstruo
podria ser echado a pique por un grupo de
lanchas rdpidas cargadas con explosivos,
mientras que expertos estadounidenses resal-
tan su alto costo, que sobrepasa los 3.000
millones de ddlares.

Estados Unidos estd construyendo el
buque de guerra mds avanzado de la historia,
el DDG-100 clase Zumwalt, ya bautizado por
el Pentdgono como stealth silver bullit o bala
de plata invisible. El destructor serd capaz de
navegar furtivamente a lo largo de los litora-
les con poca sonda para destruir buques
enemigos con su cafidén electromagnético, y
todo ello sin ser detectado por los radares
enemigos.

China ahora es la segunda potencia naval
del Pacifico y un posible adversario en el
futuro, como se desprende de la nueva estra-
tegia militar del Gobierno estadounidense que
prevé emplazar un 60 por 100 de sus efecti-
vos y armamento en la region Asia-Pacifico
antes de 2020, segtin expreso el secretario de
Defensa Ledn Panetta en la reciente confe-
rencia sobre la seguridad regional que tuvo
lugar en Singapur.

El primer destructor DDG-100 se encuen-
tra actualmente en gradas en el estado de
Maine y serd botado en 2014. El jefe de
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Operaciones Navales, almirante Jonathan
Greenert, no escatimé los elogios al nuevo
buque después de visitar recientemente el
astillero que lo construye.

Estados Unidos

Colisionan dos buques de guerra entre
si.—La Marina norteamericana confirmé el
18 de mayo que un buque de asalto anfibio
colisiond contra un petrolero de la US Navy a
unas 120 millas de la costa sur de California
cuando el buque anfibio navegaba en deman-
da de la Base Naval de San Diego, en el Esta-
do de California. En la colisién nadie resulté
herido y no hubo derrame de combustible de
ninguno de los dos barcos. El USS Essex,
buque anfibio, colisiond con el petrolero
USNS Yukon alrededor de las 0920 horas
locales (1620 GMT), resultando con dafios
materiales ambos navios. Los primeros infor-
mes hablan de un fallo en el gobierno de uno
de los dos buques cuando el USS Essex hacia
la maniobra de aproximacion para realizar un
aprovisionamiento en la mar con el USNS
Yukon. El buque anfibio salié mds perjudica-
do de la colisién al sufrir dafios de considera-
cidn en el ascensor de estribor, balsas salva-
vidas y pescantes.

Después del incidente, el USS Essex
siguié rumbo a San Diego para realizar un
periodo de mantenimiento después de estar
12 afios destacado en la Base Naval de Sase-
bo en Japdn. El USS Essex habia sido releva-
do por el también buque anfibio USS Bonho-
me Richard, intercambiandose las dotaciones
para evitar el traslado de las familias.

La colision se produjo cuando ambos
buques navegaban a una velocidad de 13
nudos. El USNS Yukon también pudo dirigir-
se a San Diego sin necesidad de ser remolca-
do. Esta es la tercera vez que este petrolero se
ve involucrado en colisiones con otros
buques: el 27 de febrero de 2000 colisiond
con un buque mercante en el puerto de Jebel
Ali, en Dubdi, sufriendo escasos dafios, pero
cinco meses mds tarde y en una maniobra de
aprovisionamiento en las proximidades de
Hawaii colisiond con el USS Denver, sufrien-
do dafios importantes.
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USS Essex atracado en puerto junto a unidades de la Marina Imperial de Japén. (Foto: wikipedia.org).

El acorazado Towa convertido en museo
[flotante.—El USS lowa (BB-61), uno de los
mds poderosos buques de guerra que jamds
haya existido, llegé el 30 de mayo al sur de
California para cumplir su ultima misidn,
convertirse en museo flotante. El acorazado,
considerado por muchos afios como la nave
mds poderosa de la US Navy, luché en la
Segunda Guerra Mundial, la guerra de Corea,
la de Vietnam y participd en varias maniobras
con otros buques de la OTAN. Durante su
vida activa era conocido como el Big Stick
por el desmesurado tamafio de sus cafiones de
406 mm, el doble que los de la artillerfa prin-
cipal del crucero espaiiol Canarias. Esos
cafiones de 16 pulgadas podian disparar en
una sola salva nueve proyectiles de 1.300 kg
a una distancia de 40 km. Después de casi
medio siglo de servicio activo, el lowa pasé a
la reserva en 1990 y en 2011 fue cedido al
Centro de Buques de la Batalla del Pacifico,
una organizacién no lucrativa en el sur de
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California, que se encargard de abrir las esco-
tillas del buque al gran publico el préximo
dia 7 de julio en el muelle 87 de San Pedro,
en Long Beach, California. El buque serd asf
bien mantenido, de forma que si fuese nece-
sario que volviese al servicio activo podria
hacerlo en un corto periodo de tiempo.

Espectacular incendio en el SSN
Miami.—El fuego de origen eléctrico inicia-
do en una sencilla aspiradora pudo ser la
causa de un espectacular incendio que ha
causado dafios superiores a 400 millones de
ddlares en el submarino nuclear clase Los
Angeles, USS Miami, el 23 de mayo. El
submarino se encontraba en dique seco cuan-
do el incendio estallé en la seccion de proa,
afectando a los espacios de habitabilidad,
cdmara de torpedos y cdmara de mando. El
trozo de Seguridad Interior de a bordo mds
los servicios de contraincendios del astillero
tardaron mds de 12 horas en extinguir total-
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mente el incendio. Afortunadamente el
Miami no llevaba torpedos a bordo, ya que
todo el armamento se desembarcé antes de la
varada, y el reactor se encontraba apagado,
aunque no sufrié dafio alguno, ya que las
llamas s6lo afectaron a la seccién proel del
submarino. Si hubo que lamentar desgracias
personales, ya que siete personas resultaron
con heridas, cinco bomberos y dos miembros
de la dotacion del submarino, si bien sélo
tuvo que ser hospitalizada una persona. El
USS Miami se encontraba en dique para
realizar un periodo de mantenimiento y
modernizacion de 20 meses. El valor del
buque se estima en 900 millones de ddlares y
el de la reparacion en 400, mds un 10 por
100 adicional por los efectos secundarios,
tales como la interferencia en los trabajos
programados del astillero y la necesidad
potencial de subcontratar otras empresas del
sector privado. Los trabajadores del astillero
de Portsmouth pudieron reanudar sus traba-
jos en la seccién de proa a la semana siguien-
te, para comenzar con la limpieza de los
compartimentos y retirada de escombros.

India

Pruebas de mar del portaaviones Vikra-
maditya.—El remodelado portaaviones
Almirante Gorshkov fue botado el 7 de junio
para finalizar su armamento a flote, ya que
deberd ser entregado por los astilleros rusos
Corporacién de la Construccion Naval Unida
(CCNU) a la Marina india a finales de este
aflo. El proyecto de modernizacién del Vikra-
maditya, que tal es su nuevo nombre indio, ha
costado 2.300 millones de ddlares.

Una vez realizado el hito de la botadura,
el flamante portaaviones indio deberd realizar
unos 120 dfas de mar en el mar Blanco para
descubrir cualquier fallo que pueda producir-
se en la prueba de mar, para posteriormente
pasar de nuevo al astillero de la construccién
para corregirlo. Un vez realizadas las pruebas
y corregidos los fallos el Vikramaditya sera
entregado en el curso de una solemne cere-
monia el 4 de diciembre a Nueva Delhi, por
ser precisamente esa fecha el dfa de la Marina
india. El nuevo portaaviones podrd albergar a
bordo una unidad aérea embarcada compues-
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ta por 16 cazas MiG-29 y helicopteros Ka-31
y Ka-27.

El precio inicial de adquisicion del porta-
aviones se fijo en el afio 2004 en 1.500 millo-
nes de dodlares, pero en 2007 Moscd comuni-
¢6 oficialmente a Nueva Delhi que durante el
cierre del contrato se incurrié en graves erro-
res de cdlculo y que los trabajos de moderni-
zacién requerfan un aumento significativo de
la financiacién. Debido a la depreciacion del
ddlar, Rusia estim6 los gastos adicionales en
1.000 millones de ddlares. Cifra que la India
considerd desorbitada. Las discrepancias
fueron vencidas tras la visita en 2008 del
presidente ruso Dmitri Medvédev a la India,
pafs con el que Rusia mantiene relaciones
diplomdticas y militares muy estrechas.

Incorporacion de 15 cazas MiG-29.—El
ministro hindd de Defensa Arackaparambil
Kurien Antony anuncié la incorporacién a la
Aviacion Naval de 15 cazas embarcados
rusos MiG-29K/KUB, adquiridos en 2004 y
que formardn el nicleo principal de la unidad
aérea embarcada del nuevo portaaviones
Vikramaditya. La compra, por un importe de
650 millones de ddlares, incluia 16 aviones,
de los que de momento se han recibido 15, ya
que el decimosexto, una version de adiestra-
miento, se estrellé el 23 de junio de 2011,
pereciendo los dos tripulantes. En 2010 la
India compré un lote adicional de 29 cazas
MiG-29K, evaluado en 1.500 millones de
dolares. Los cazas multipropdsito MiG-29K
(monoplaza) y MiG-29KUB (biplaza) son
aviones de la llamada generacion 4++. Dispo-
nen de una moderna avidnica, siendo su dise-
fio furtivo o stealth para ser menos visibles en
los radares, teniendo una mayor capacidad de
combustible, con el consiguiente aumento del
radio de accién. Su armamento lo componen
misiles aire-aire, bombas inteligentes y un
cafién de 30 mm.

Finaliza la construccion del primer
submarino nuclear.—El Gobierno indio
anuncié que en 2012 entrard en servicio el
primer submarino nuclear de construccion
nacional, el INS Arihant, que llevard misiles
balisticos a bordo. Hasta el momento la Mari-
na india solo contaba con submarinos
convencionales y un submarino nuclear de
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ataque o SSN, el INS Nerpa, cedido temporal-
mente por 10 afios por la Marina rusa. Segtin
los expertos, el INS Arihant ha sido desarro-
1lado con la ayuda técnica de Rusia; de hecho
se basa en el proyecto Skat con algunas modi-
ficaciones del Varshavianka, el submarino
convencional mds moderno de fabricacion
rusa. Los ingenieros indios han estudiado
ambos proyectos a fondo antes de disefar el
Arihant. El nuevo SSBN entrard en servicio a
finales de 2012, por lo que deberd efectuar
sus pruebas de mar en el segundo semestre de
este afio. Con su entrada en servicio se modi-
fica sustancialmente el equilibrio de fuerzas
con respecto a sus vecinos Pakistdn y China.
Rusia ha colaborado activamente en el forta-
lecimiento de la potencia naval india adies-
trando a la dotacion del Arihant, ademas de
haber apoyado técnicamente en su construc-
cién. La cesion temporal del INS Nerpa, un
SSN de cuarta generacion desde 2011, ha sido
otro hito importante en el fortalecimiento de
la Marina india. Por ultimo la modernizacién
y entrega del portaaviones convencional
Vikramaditya es de momento el dltimo
impulso a la Marina asidtica para convertirla
en una auténtica blue navy.

El SSBN Arihant ha heredado del Skat el
doble casco de popa y el reforzado de la proa,
asi como el disefio del propulsor nuclear con
un unico reactor, una sola turbina y una héli-
ce. En la proa, de forma similar a la del Vars-
havianka, lleva el domo del sénar y seis tubos
lanzatorpedos. A popa de la vela van los
cuatro silos que contendrdn cada uno tres
misiles balisticos de alcance medio K-15
Sargarika con un alcance mdximo de 700 km.
Los timones de buceo de proa, a diferencia de
los disefios rusos, no van en la proa, sino en
la vela, ddndole un aspecto mds «occidental».

Irdn

Finaliza la gran carena del submarino
clase Kilo Tareq.—El comandante de la
Fuerza Naval del Ejército de la Republica
Isldmica de Irdn, Habibolah Sayari, informé
el 29 de mayo de la botadura del submarino
clase Kilo, Tareq, y su vuelta al servicio acti-
vo tras haber finalizado con éxito su gran
carena, realizada integramente en Irdn. El
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contralmirante Sayari, durante la ceremonia
de la puesta a flote del Tareq en la ciudad
surefia de Bandar Abbas, aludié al hecho de
que no son muchos los paises que puedan
realizar trabajos de la entidad de una gran
carena por su extrema complejidad; por ello
subrayd que tiene un gran valor lo que los
técnicos persas han realizado en el afio en
curso, denominado por el lider supremo de la
Revolucion Isldmica, ayatolah Sayed Al{
Jamenei, como el afio de la produccién nacio-
nal, respaldo al trabajo y al capital irani. Los
técnicos y la Fuerza Naval irani han conse-
guido cumplir con esta dificil tarea a la
mayor brevedad y en el marco de materializar
las declaraciones del lider supremo al acele-
rar las reparaciones del submarino Taregq.
Este submarino de propulsion convencional
es de construccion rusa, desplaza 3.200 t, su
gran carena ha supuesto 1,6 millones de horas
y en ella han participado 200 tipos diferentes
de expertos o técnicos.

La Fuerza Naval rescata un buque
norteamericano.—La Fuerza Naval de Irdn
ha rescatado el 24 de mayo con éxito y sin
bajas un buque mercante estadounidense que
habfa sido atacado por los piratas en el golfo
de Adén. Segun el informe de la oficina de
Asuntos Publicos de la Fuerza Naval de la
Republica Isldmica de Irdn, el buque nortea-
mericano Merc Texas fue rescatado cerca del
mar de Omadn por una flotilla de la Marina
iran{ que se encontraba patrullando la zona.
Tras recibir un mensaje de peticion de auxilio
del navio estadounidense, un buque irani se
acerco rdpidamente al mercante que estaba
siendo atacado, haciendo huir a las lanchas
piratas. El capitdn y la dotacion del Merc
Texas agradecieron y elogiaron la accién de
la Marina iran{, prosiguiendo después su
derrota.

Noruega

Entrega del cuarto patrullero Skjold.—
Los astilleros franceses de la DCNS entrega-
ron el cuarto FPB (Fast Patrol Boat) de los
seis de la clase Skjold encargados por la
Marina noruega, programa en el que partici-
pan dos contratistas ndrdicos, Umoe Mandal
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Cuatro embarcaciones clase Skjold en el puerto del astillero de Umoe Mandal, Noruega.
(Foto: wikipedia.org).

y Kongsberg Defence & Aerospace, disefia-
dores del sistema de combate y cosuministra-
dores respectivamente. Estos buques estdn
disefiados especificamente para la seguridad
maritima en el mar litoral, y el sistema de
combate estd hecho a medida para este entor-
no, con una dotacién reducida. Los sistemas
de comunicaciones y sensores son plenamen-
te compatibles con los de la OTAN para
poder participar en operaciones y ejercicios
combinados.

El primero de la serie, el Strom (P-961),
entr en servicio en septiembre de 2010; el
segundo, Skudd (P-962), el 28 de octubre de
ese mismo afio, y el tercero, Steil (P-963), el
30 de junio de 2011. Entre 1997 y 2004 la
DCNS mostré su experiencia en el disefio y
desarrollo de sistemas de combate como
primer contratista de la modernizacién de 14
FPB de la clase Hauk de la Marina noruega.

Peru
Nombramiento en la Marina de

Guerra.—El almirante José Cueto Aservi,
hasta ahora comandante general de la Marina
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de Guerra, asumié la Jefatura del Comando
Conjunto de las Fuerzas Armadas. Cueto
nacio6 el 17 de octubre de 1955 en Lima e
ingresé en la Armada el 9 de marzo de 1973,
obteniendo el empleo de alférez de fragata el
1 de enero de 1977. Es oficial cualificado en
Guerra de Superficie e Ingenieria de Armas.
Ha realizado el curso del sistema de misiles
OTOMAT Mk-2 en Italia. Asimismo es
diplomado del Curso Bdsico de Estado
Mayor en la Escuela Superior de Guerra
Naval, cursos de Comando y Estado Mayor
de Venezuela, cursos de Altos Estudios de
Politica y Estrategia en la Escuela Superior
de Guerra de Brasil y Curso Superior de
Guerra Naval en Peru.

Entre sus numerosos destinos cabe desta-
car que sirvié a bordo de los destructores
BAP Ferre, BAP Quiriones y BAP Gdlvez,
asf como en la fragata lanzamisiles BAP
Carvajal. Asimismo ha sido 2.° comandante
de la corbeta BAP Velarde y comandante de
la fragata lanzamisiles BAP Maridtegui.

Le sucede en el cargo como comandante
general de la Marina el almirante Carlos
Tejada Mera, nacido el 5 de mayo de 1958 en
Pucallpa, ingresé en la Escuela Naval el 1 de
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marzo de 1974, saliendo el 1 de enero de
1978 con el grado de alférez de fragata.
Cualificado en Guerra de Superficie, Electrd-
nica y Comunicaciones, es graduado del
Curso Bdsico de Estado Mayor de Perd y del
Curso de Estado Mayor en la Escuela de
Guerra Naval de la Armada espafiola, en
Madrid. Entre los destinos de mar cabe desta-
car los destructores BAP Palacios, BAP
Quinones y las fragatas lanzamisiles BAP
Carvajal y BAP Maridtegui. Fue 2.° coman-
dante de la fragata BAP Montero y comandan-
te de la fragata BAP Maridtegui. Con el
empleo de contralmirante ha sido agregado
naval en los Estados Unidos, posteriormente
fue comandante de la Fuerza de Superficie y,
ya como vicealmirante, comandante general
de la Amazonfia. Finalmente en 2012 fue
designado comandante general de Operacio-
nes del Pacifico.

Reino Unido

Primera comandante de una fragata. —
La capitdn de fragata Sarah West, de 40 afios
de edad, se convirtié el 24 de mayo en la
primera mujer en asumir el mando de un
buque de guerra britdnico, la fragata HMS
Portland, segin informé un portavoz de la
Royal Navy. La capitdn de fragata West en
una conferencia de prensa explicé que se trata
del acontecimiento mds importante en sus 16
afios de servicio en la Marina britdnica, un
reto que se impuso y para el cual se considera
capacitada y lista para asumir el mando de la
fragata. La HMS Portland (F-79) es de la
clase Duke (Type 23) y entrd en servicio en
2001, desplaza 4.900 t y tiene una dotacion de
185 personas; actualmente se encuentra reali-
zando un periodo de mantenimiento que dura-
rd hasta finales de afio, cuando se reincorpora-
rd a su base de Devonport. Con anterioridad a
la capitdn de fragata West, Sue Moore, de 43
afios de edad y de su mismo empleo, tomo el
mando de una escuadrilla de patrulleros de
altura. La Marina britdnica sefial que ambas
comandantes suman 36 afios de experiencia
en misiones en el golfo Pérsico, conflicto de
los Balcanes, tareas antidroga en el mar Cari-
be, y forman parte de una nueva generacion
de mujeres en la Royal Navy.
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Comienza la construccion de la segunda
serie de fragatas.—1Los astilleros rusos han
comenzado la construccion de la segunda
serie de fragatas para su Armada, segln ha
hecho piblico un portavoz del astillero
Yantar de Kaliningrado: en 2012 serd la pues-
ta de la quilla de la primera fragata de la
segunda serie de tres buques seguin contrato
firmado con el Ministerio de Defensa. Los
astilleros Yantar se encuentran finalizando la
construccion de las tres primeras fragatas. El
contrato con el Ministerio de Defensa ruso,
firmado en 2010, prevefa la construccién de
seis buques del Proyecto 11356 en dos series
de tres fragatas. A la primera fragata se le
puso la quilla en diciembre de 2010 y recibié
el nombre de Almirante Grigordvich; en julio
de 2011 fue puesta la quilla de la segunda,
Almirante Essen, y en febrero la de la tercera,
Almirante Makarov. Los astilleros Yantar
deberdn entregar la primera serie de fragatas
en 2014. El Proyecto 11356 ha disefiado
buques destinados a luchar contra buques de
superficie y submarinos, repeler ataques aéreos
y realizar misiones de escolta de convoyes.
Los astilleros Yantar se han especializado en
la construccién de buques de guerra y
mercantes de pequefio y mediano tonelaje, as{
como en trabajos de reparacion y fabricacion
de estructuras para instalaciones industriales.

Unién Europea

Ataque a los piratas en la costa de
Somalia. —Helicépteros navales de la
EUNAVFOR realizaron el 16 de mayo el
primer ataque contra embarcaciones y equi-
pos de los piratas somalies, segtin una nota de
prensa publicada en la pdgina web de la
Operacién ATALANTA. El ataque aéreo
«enfocado, preciso y proporcionado», segun
la nota de prensa, se llevé de acuerdo con la
Resolucion 1851 del Consejo de Seguridad
de Naciones Unidas y conté con el pleno
apoyo del Gobierno provisional de Somalia.
No causé victimas mortales ni heridos. El
contralmirante britdnico Dunch Potts, coman-
dante de la Operacion ATALANTA, mani-
festd su confianza en que esta accion contri-
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buird a incrementar la presién sobre los pira-
tas e impedirles que ataquen a buques
mercantes: «los habitantes locales y pescado-
res somalies que han sufrido mucho a causa
de la piraterfa pueden estar seguros de que
nuestros objetivos eran las embarcaciones y
el material de los piratas, y que seguiremos
actuando de la misma manera en el futuro»,
declar6 el contralmirante Potts. La portavoz
de la Operacion ATALANTA, capitdn de
fragata Jacqueline Sherriff, precisé en decla-
raciones a la prensa europea que el ataque fue
realizado por un helicéptero y que el objetivo
eran varios esquifes varados en la playa, que
estaban equipados con motores potentes
como los utilizados habitualmente por los
piratas en sus ataques a los buques mercantes.
La jefa de la Diplomacia europea Catherine
Ashton celebrd el éxito de esa operacion
ofensiva, recordando que la pirateria somalf
obstruye el trafico maritimo en la zona, mina
la economia de las naciones limitrofes con
Somalia e implica costes humanos, pues unos
200 marineros de diferentes naciones perma-
necen secuestrados en calidad de rehenes por
los piratas.

Uruguay

SEAL de Estados Unidos entrenardn a
fusileros navales.—Un equipo de SEAL
entrenard durante un mes a la Seccién de
Reconocimiento (SECRON) del Cuerpo de
Fusileros Navales (FUSNA), que siempre
mantuvo excelentes relaciones con sus pares
estadounidenses. Asi del 15 de mayo al 15 de
junio un MTT (Military Training Team)
entrenard al SECRON en asalto y registro de
buques, contra interferencia ilicita de buques
(CIIB), primeros auxilios en combate, mante-
nimiento de unidades fluviales y operaciones
anfibias. El adiestramiento a recibir segun el
comandante del SECRON es de relevancia
para la Armada nacional, que debe proteger
los intereses maritimos y la seguridad nacio-
nal, imponiendo su derecho de Estado ribere-
fio a fin de garantizar la seguridad maritima.
La CIIB es realizada por grupos especiales
que operan desde embarcaciones o helicépte-
ros navales y el FUSNA es la unidad orgdni-
ca responsable del entrenamiento y ejecucion
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de este tipo de operaciones, trabajando a
veces de forma conjunta con la Unidad de
Apoyo de la Prefectura Naval (UNAPO), as{
como con la Policia y el Ejército nacionales.

J.MAT.R.

Nuevo buque de asalto anfibio multipro-
posito.—El pasado 31 de mayo la Marina de
los Estados Unidos otorgé a Huntington
Ingalls Industries un contrato por valor de
2,38 billones de ddlares para la construccién
del USS Tripoli (LHA-7), segundo buque de
la nueva clase America de buques anfibios. El
primero de la serie, el USS America (LHA-
6), fue ya botado en el mes de junio. E1 USS
Tripoli tendrd una eslora de 844 pies y una
manga de 106, asi como una dotacién de
1.059 personas y 1.687 de tropa. El buque
llevard a bordo una Unidad Expedicionaria de
Marines (MEU), incluyendo helicépteros,
aviones Osprey de rotor inclinable y Joint
Strike Fighter (F-35B), haciendo las veces de
un pequefio portaaviones.

Ingalls ha construido ya para la Marina
estadounidense cinco buques clase Tarawa
(LHA-1) y ocho clase Wasp (LHD-1). El
USS Tripoli serd el tercer buque que lleve el
nombre que conmemora la toma de Derna en
1805 por una pequeiia fuerza de marines y
soldados de otras once naciones.

Entrega del USS Mississippi.—En el
muelle «C» del puerto de Pascagoula fue
entregado el sdbado 2 de junio el submarino
USS Mississippi a la Marina de los Estados
Unidos. Este buque pertenece a la clase
Virginia y dispone de la tecnologia mds avan-
zada, que le permite un gran poder de manio-
brabilidad, ataque y capacidad para evitar ser
detectado, asi como una notable aptitud para
misiones en aguas poco profundas. Tiene una
eslora de 377 pies y una manga de 34, con un
desplazamiento de 7.800 t en inmersién. La
velocidad mdxima en superficie es de 25
nudos, y mds de 32 en inmersién. Su dotacién
es de 138 miembros. A la voz de Bring the
ship to life, la dotacion subié a bordo para
formar en cubierta. El comandante del buque,
capitdn de navio John McGrath, se mostraba
sumamente orgulloso y comentaba lo siguien-
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te: «Hace dos afios solo vefa una especie de
tanque de metal del tamafio de una minivan.
Era todo lo que existia de este buque. Y aqui
estoy ahora, solo dos afios después, con el
buque ya listo para cumplir sus cometidos».

G. V. A.

Puesta de quilla del portaaviones USN
Gerald R. Ford.—La colocacién del dltimo
tramo de la quilla del futuro portaaviones
estadounidense Gerald R. Ford, cuyo
momento reproducimos en la espectacular
ilustracion que se acompaiia, ha tenido lugar
en los astilleros de Newport de Huntington
Ingalls Industries el pasado dia 24 de mayo.
Las extraordinarias medidas de esta seccién
de proa, de 680 toneladas y 60 pies de alto,
representan la mayor seccién instalada en un
buque por debajo de la linea de flotacion.
Este portaaviones, ya estructuralmente
completado en un dique seco en mds de un 75
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por 100, tiene programada su botadura en el
afio 2013.

D.R.

Retraso en el programa del nuevo
SSBN(X).—Los ajustes presupuestarios para
el ejercicio fiscal 2012-13 han obligado a
retrasar al menos dos afios el inicio del
programa para un nuevo submarino nuclear
lanzamisiles denominado SSBN(X).

El Departamento de la Armada presentd
al Congreso un ambicioso programa de cons-
truccién naval para un nuevo SSBN que debe
reemplazar a partir de 2031 a los de la clase
Ohio actualmente en servicio.

La construccién del primer submarino se
ha retrasado de 2019 a 2021, con la botadura
prevista en 2028 y la entrada en servicio tres
afios después. A partir de esa fecha el progra-
ma naval prevé la botadura de un nuevo
submarino cada afio hasta completar las doce

-

ot e

Puesta de la quilla del portaaviones USN Gerald R. Ford.
(Foto: Departamento de Defensa de Estados Unidos).
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unidades que se ajustarian a las previsiones
de la Revision de la Postura Nuclear de 2010
y al Tratado START de 8 de abril de 2010.

Ahora bien, el retraso del programa supo-
ne que la US Navy se quedard con solo 10
SSBN en servicio armados con 160 SLBM
hacia 2030, situacion que se mantendria hasta
completar la serie a principios de la década
siguiente. Por tanto, se impondrd una varia-
cién en la actual distribucidn estratégica de la
flota de submarinos lanzamisiles —ocho
submarinos asignados a la Flota del Pacifico
y seis a la del Atldntico— y, conforme a la
nueva Estrategia de Defensa publicada en
enero de 2012, cualquier modificacién supon-
drd un incremento de las capacidades de la
Flota del Pacifico, con responsabilidades que
se extienden a este océano y al Indico.

El nuevo SSBN(X) estara armado con 16
misiles DSLE, actualmente en desarrollo para
extender la vida operativa de los SLBM
Trident D5 que dotan a los submarinos de la
clase Ohio.

Firma de contrato para la construccion
de nuevos SSBN.—De nuevo, como ya
ocurrid con la firma del contrato para los
submarinos de ataque multipropdsito de la
clase Yasen (véase RGM, enero-febrero de
2012, pp. 172-173), ha sido la intervencién
directa del presidente Putin la que ha impues-
to un acuerdo entre el Ministerio de Defensa
y la industria para continuar con el programa
del SSBN Borei.

El Programa Estatal de Armamentos
2011-2020 prevé la construccién de cinco
SSBN adicionales de la clase Borei —algu-
nas fuentes rusas indican siete unidades—,
denominados 955A. Sin embargo, la firma del
contrato para la construccion de las nuevas
naves se ha estado retrasando durante dos

afios debido a importantes diferencias en el
precio final del contrato: el Ministerio de
Defensa pedia una reduccion del 30 por 100
sobre el precio inicial pactado, mientras que
la industria naval, unificada ahora en la socie-
dad publica United Shipbuilding Corporation
(USC), planteaba un incremento en el precio
del 5 por 100, de modo que el precio final del
contrato oscilaba entre los 2.150 y los 3.210
millones de euros aproximadamente.

El 2 de mayo de 2012 el ministro de
Defensa Serdiukov impuso el precio del
Gobierno de forma unilateral, lo que fue
contestado de inmediato por el presidente de
USC, que se neg6 a firmar el contrato. La
intervencion personal del presidente Putin en
una reunion entre ambas partes el 25 de mayo
en Novo-Ogarevo, Moscu, permitié un acer-
camiento de posturas y, posteriormente, la
firma de los contratos de produccion el 28 de
mayo. Segun ha informado el portavoz de
USC, Aleksey Kravchenko, se han firmado
dos contratos en el marco de la Orden Estatal
de Defensa para 2012, el primero con USC
para la construccion de cinco SSBN clase
Borei adicionales, y un segundo contrato con
la Oficina de Disefio Rubin para el desarrollo
de los trabajos en los submarinos.

Este afio entrardn en servicio operativo las
primeras unidades de la clase Borei, K-535
Yury Dolgoruky y K-550 Alexander Nevsky,
asignados a la Flota del Pacifico; la tercera
unidad, nominada Viadimir Monomakh, se
encuentra en estado avanzado de construc-
cidn, ya tiene asignada tripulacién bajo el
mando del capitdn Alexander Nadezhdin, y la
botadura estd prevista para 2013.

L.V.P.G.
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El director general de la Marina Mercante
en el Clister Maritimo Espafiol

El pasado dia 29 de mayo, durante un
desayuno, el actual director general de la
Marina Mercante, Rafael Rodriguez Valero,
desgrané a los socios del Cldster Maritimo
Espafiol (CME) los objetivos que se ha
marcado en su hoja de ruta. Fue presentado
por el presidente del CME, quien destacé los
esfuerzos que todo el sector maritimo espafiol
estd dedicando para «impulsar el desarrollo
maritimo a través de la innovacion y la apli-
cacion de las nuevas tecnologias».

Tras definir el encuadre orgédnico de la
Direccion General de la Marina Mercante,
dentro de la estructura del Ministerio de
Fomento, Rodriguez Valero, destacé entre
otros objetivos: crear riqueza y empleo,
aumentar la cohesidn social, mejorar la cali-
dad de los servicios y unificar criterios entre
capitanias maritimas.

El director general de la Marina Mercante
abogo por una estrategia de consenso a la
hora de negociar con los distintos sectores
afectados y aposté por la eficiencia enérgica
de la flota, al tiempo que anuncio cambios en
algunas normas para adaptarlas al momento
presente. También lo hizo por potenciar el
registro especial de Canarias y anuncié la
proxima entrada en vigor de la Ley General
de Navegacion, cuyos «trdmites estdn muy
avanzados».

2012]

Rodriguez Valero dedicé una mencién
especial al sector de la ndutica recreativa y
deportiva, cuya incidencia econdmica es muy
importante para el sector turistico espafiol. En
este sentido anuncid una nueva regulacién
que simplificard los equipos de salvamento
requeridos a bordo, permitird unos exdmenes
para los tripulantes mds précticos que teori-
cos, hard posible la expedicion de titulos via
electrénica, etc. También anuncié que una
nueva regulacion contemplard las normas
técnicas aplicables a los megayates, armoni-
zdndolas con los paises de nuestro entorno.

Finalizé su intervencién mostrandose
dispuesto a recibir a los distintos subsectores
que integran el Cldster Maritimo Espafiol
para recoger las inquietudes de cada uno de
ellos.

Web del CME

Primera mujer al frente de una capitania
maritima

El Ministerio de Fomento ha nombrado a
Marfa del Carmen Santano Losada capitdn
maritimo de Palamdés (Girona). A esta Capita-
nfa Maritima pertenecen también los distritos
maritimos de Rosas y Blanes. Es la primera
mujer que ocupa este puesto.

La nueva capitdn maritimo es licenciada
en Mdquinas Navales por la Facultad Ndutica
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de Barcelona e ingeniera técnica naval en
Propulsion y Servicios del Buque por esta
misma facultad, ademds de master en Direc-
cion de Produccidn por el Instituto Cataldn de
Tecnologia. Jefa de Distrito de Palamds
desde el afio 2003 al 2009, pasé luego a la
Capitanfa Maritima de Palamds como coordi-
nadora de Seguridad Maritima e Inspeccion,
donde ejercia estas funciones hasta ahora.

Fomento, a través de la Direccién Gene-
ral de la Marina Mercante, tiene adscritas en
el litoral y archipiélagos 30 capitanfas mariti-
mas, de las que dependen a su vez 73 distritos
maritimos. La encomienda fundamental es
velar, en el dmbito de su competencia, por el
cumplimiento de la Ley 27/1992, de 24 de
noviembre de Puertos del Estado y de la
Marina Mercante, asi como de la normativa
vigente relacionada con la seguridad mariti-
ma y prevencion de la contaminacion.

Las capitanfas estdn ubicadas en las
siguientes comunidades auténomas y ciuda-
des: Galicia (A Coruiia, Burela, Ferrol, Vigo,
Villagarcia); Asturias (Avilés, Gijén); Canta-
bria (Santander); Pais Vasco (Bilbao, Pasa-
jes); Catalufia (Barcelona, Palamés, Tarrago-
na); Comunidad Valenciana (Alicante,
Castellon, Valencia); Comunidad de Murcia
(Cartagena); Andalucia (Algeciras, Almerfa,
Cddiz, Huelva, Mdlaga, Motril, Sevilla);
Baleares (Ibiza, Palma de Mallorca); Comu-
nidad Canaria (Las Palmas, Tenerife); Ceuta
y Melilla.

F. M. M-C.

Las navieras espaiiolas incorporan nuevos
buques

Las navieras espafiolas incorporaron a su
flota mercante tres buques de nueva construc-
cion por un importe de 280 millones de euros
segtin informa la patronal ANAVE.

De esta forma la edad media de la flota
espafiola se redujo hasta los 14,4 afios frente
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a la media de 18,5 que presenta la flota
mundial.

Pese a las nuevas incorporaciones, al
cierre de 2011, las navieras espafiolas contro-
laban 229 buques mercantes de transporte, lo
que supone una reduccién de cuatro unidades
(un 2,3 por 100 de tonelaje menor) en compa-
racion con 2010.

No obstante, ANAVE asegura que la
oferta de la flota mercante siguié en 2011
siendo superior a la demanda, tendencia que
se mantiene desde que comenzara la crisis
econdmica.

Acciona Trasmediterrinea ofrece modifi-
caciones en las lineas de transporte de
carga en Canarias

Acciona Trasmediterrdnea optimiza sus
lineas entre la Peninsula y Canarias para
adaptarse a la demanda actual del mercado de
carga y, de manera temporal, el buque de
carga José Maria Entrecanales operard entre
Cddiz, Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife,
suprimiendo las escalas de Lanzarote y Fuer-
teventura. No obstante la compaififa garantiza
los servicios de logistica y transporte de
mercancias con dichos puertos con el buque
Albayzin.

Acciona Trasmediterrdnea opera en
Canarias con uno de los buques mds moder-
nos y equipados de Espaifia, José Maria
Entrecanales, para el transporte de camiones
y vehiculos frigorificos. Ademds, asimismo
opera cada semana con un buque mixto, el
Albayzin, para el transporte de carga,
ademds de pasaje, entre la Peninsula y Cana-
rias. Este buque hace una salida los martes
por la tarde desde Cddiz, con escalas en los
principales puertos del archipiélago: Arreci-
fe, Las Palmas, Santa Cruz, La Palma y
Fuerteventura.

J.C.P.

[Julio
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CONSTRUCCION NAVAL

Desbloqueo del fax lease en la construccion
naval

Desde la decision de la Comisién Euro-
pea, del 29 de junio de 2011, de suspender el
sistema de bonificaciones fiscales utilizado
en Espaiia para la construccién naval, conoci-
do como tax lease, los esfuerzos por poner en
marcha un sistema similar al autorizado a
otros pafses comunitarios han sido continuos,
pero hasta finales del mes de mayo no parece
que hayan tenido resultado positivo.

Por fin, el 22 de mayo de 2012 se ha
presentado en Bruselas una propuesta formal,
ante la Comisarfa de Competencia de la UE,
que incluye parte del «sistema francés» y la
modificacién legal del impuesto de socieda-
des espaiiol. El nuevo sistema se aplicard a
todos los productos que se construyan en el
Estado, no solo dentro del sector naval, cuyo
periodo de construccién no sea superior a un
afio y que no se realicen en serie. Ademds, en
los proximos meses, el Gobierno debe redac-
tar un real decreto para modificar la Ley del
Impuesto de Sociedades. Con esta propuesta,
los astilleros espafioles podrdn volver a
competir en igualdad con el resto de astilleros
europeos, ofreciendo unas ventajas fiscales
similares y que rondan el 20 por 100.

2012]

El sistema incluye tres regimenes fiscales
vinculados a la operacion, el relativo a los
leasing, el de las Agrupaciones de Interés
Econdmico (AIE) y el que trata de las empre-
sas de reducida dimension.

La suspension del fax lease ha supuesto
la caida de las posibles contrataciones de
nuevas construcciones que estaban en marcha
en los astilleros espafioles; de hecho, en este
periodo solo se ha firmado la construccion de
27 buques en todos los astilleros espafioles.

Posible construcciéon de buques para
PEMEX

Ya a mediados del mes de abril, el
Gobierno espafiol dio a conocer la existencia
de negociaciones con la empresa Petrdleos
Mexicanos (PEMEX) para la posible cons-
truccion de diferentes tipos de buques en asti-
lleros espafioles.

PEMEX es la mayor empresa de México
y de América Latina y el mayor contribuyen-
te fiscal de su pafs. La empresa desarrolla
toda la cadena productiva de la industria
petrolera, incluyendo la buisqueda de yaci-
mientos, su explotacion y produccidn, refina-
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do, transporte, almacenamiento, centros petro-
quimicos, etc. La compafiia tiene previsto un
plan de renovacién de su flota para el periodo
2014-23, que se prevé se materialice con la
convocatoria de un concurso internacional.

Inicialmente, a finales de mayo, PEMEX
ha decidido que parte de esa nueva flota pueda
ser construida en astilleros espaifioles, en
concreto catorce buques remolcadores con una
inversion de 247 millones de euros. Siete de
los buques serfan construidos en su totalidad
en Espaiia, y del resto los componentes los
proporcionarian los astilleros espafioles y los
buques se montarfan en astilleros mexicanos.

Paralelamente, PEMEX ha firmado en
Veracruz, el 1 de junio, un protocolo de
intencién con la Secretaria de Marina de
Meéxico (SEMAR),para definir y desarrollar
una cooperacion estratégica centrada en el
dambito de la construccion naval, con el obje-
tivo de renovar la llamada «flota menor» en
los préximos afios. De esta forma, se trata de
impulsar el desarrollo de astilleros mexicanos
para fortalecer su industria naval nacional.

Este acuerdo puede ser complementario
de la construccion de parte de esa «flota
menor» en astilleros de Espafia, ya que la
Marina mexicana tiene la competencia en
materia de proteccién de medio ambiente, y
esta serfa una de las capacidades de los
nuevos remolcadores.

En cualquier caso, durante este préximo
verano comenzardn a solucionarse las incég-
nitas relativas al futuro de este contrato que,
aunque pequefio, puede convertirse en un
primer baldén de oxigeno para la construccion
naval espafiola.

A.P.P.

Astilleros Freire ultima contratos con
paises arabes, africanos y Venezuela

El centenario astillero vigués Paulino
Freire ha abierto sus horizontes para proveer-
se de una cartera de pedidos que le permita
capear la crisis del sector, habiendo estableci-
do sus directivos en los ultimos meses nego-
ciaciones con gobiernos y navieros de unos
paises drabes de Africa Occidental y Vene-
zuela, centrando su oferta principalmente en
buques petroliferos y oceanogréficos. El
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presidente del astillero ha declarado que la
introduccién en los paises drabes ha sido
debida al Sarmiento de Gamboa, un buque
oceanografico construido para el Centro
Superior de Investigaciones Cientificas
(CSIC), modelo de buque que ha interesado
en la Universidad de Qatar, que requiere un
oceanogrdfico de 39 metros de eslora.

Dentro de los buques de investigacidn
marina, Freire estd construyendo otro barco
oceanogrdfico para un multimillonario luxem-
burgués que se entregard este mismo afo.

El astillero construye también un buque
de apoyo a plataformas petroliferas, y estd
ultimando negociaciones con Venezuela y
con varios paises africanos para construccion
de oceanograficos y buques off shore.

Unién Naval de Valencia suspendera su
actividad de construccion naval

Boluda Corporacién Maritima ha emitido
un comunicado en el que informa que como
consecuencia de la apertura del procedimien-
to de la Comisién Europea contra el régimen
de tax lease espaiiol en junio de 2011, los
astilleros espafioles no cuentan con un marco
legal que les permita acceder al mercado y
contratar nuevos buques en las mismas condi-
ciones que el resto de los astilleros europeos
que disponen de sistemas de fax lease y que
precisamente son los que han denunciado al
sistema espafol.

Las reiteradas negativas del comisario de
Competencia a admitir la alternativa para el
nuevo régimen propuesto por el Estado espa-
fiol rechazando la adaptacion al sistema fran-
cés, que €l mismo planted, sumado al hecho
de que tras mds de un afio desde el inicio del
procedimiento siga sin confirmar que el régi-
men espaifiol funcionaba al amparo de la
confianza legitima y de la seguridad juridica
necesarias provocan consecuencias demole-
doras para la actividad naval en Espafia.

El astillero no ha podido acceder a
nuevos contratos en estas condiciones y por
ello se ha tomado la decisién de suspender la
actividad de construccion naval.

J.C.P.

[Julio
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Nuevo sistema de iluminacion del Faro de
punta Frouxeira

El Faro de punta Frouxeira, dependiente
de la Autoridad Portuaria de Ferrol-San
Cipridn, ha sido modificado con un nuevo
sistema de iluminacién que sustituye las
ldmparas halégenas convencionales por una
de tecnologia LED de largo alcance.

El nuevo sistema permite un aumento de
la potencia luminica con un ahorro energético
del 95 por 100. Ademds, aumenta la vida util
de las ldmparas, que pasa de las 2.000 horas
de una convencional a las 100.000 horas de la
de tecnologfa LED.

En este caso la inversion ha sido de 2.500
euros. La Autoridad Portuaria ferrolana ha
comunicado la intencién de seguir renovando
sus seflales maritimas con este tipo de tecno-
logfa.

El faro comenzé a construirse en 1992 y
entré en servicio en noviembre de 1994; fue
remodelado en 2007. Se encuentra localizado
en la zona de Meirds, dentro del municipio
corufiés de Valdovifio.

Puerto exterior de La Coruiia
El mes de mayo ha sido especialmente

importante para el futuro del puerto exterior
de La Coruiia (punta Langosteira).

2012]

Por una parte, la empresa Petréleos Mexi-
canos (PEMEX) ha firmado un compromiso
por el que se compromete al estudio de su
posible implantacion en el puerto exterior
corufiés: se trataria de ubicar en el puerto una
base logistica de almacenamiento, proceso y
distribucién de productos petroliferos.

También, la Autoridad Portuaria de La
Coruiia ha firmado un acuerdo con la compa-
fifa china Beijing 3E para analizar la viabili-
dad de la construccién de una terminal de
produccion de energia basada en el reciclaje
de aceites en el puerto exterior, con procesos
tecnoldgicos de tltima generacion y respetuo-
sos con el medio ambiente. Se ocuparia una
superficie de 120.000 m* con una capacidad
de tratamiento de 900.000 t anuales, lo que
supondria una inversion de 270 millones de
euros.

Estos acuerdos se suman a las diversas
reuniones llevadas a cabo con operadores de
puertos brasilefios y con la Autoridad del
canal de Panamd para intentar canalizar
diversos tréficos brasilefios hacia Europa por
el puerto corufiés, y para analizar potenciales
trdficos de uso de la nueva instalacién coru-
fiesa cuando se complete la ampliacion del
canal panamefio.

El nuevo puerto exterior corufiés dispone
de un dique de abrigo de 3.360 m de longitud
total y tres alineaciones, y un contradique de
579 m, que conforman una ddrsena de 230
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Punta Langosterira.

hectdreas de agua abrigada y una anchura de
bocana superior a los 850 metros.

También tiene un muelle transversal a la
costa de 900 m de longitud con calados
comprendidos entre 22 my 16 m, y con 143
hectdreas de explanadas, de las que 91 serdn
en terrenos ganados al mar.

La ampliacion a estas nuevas instalacio-
nes del puerto de La Corufia estd motivada
por la inexistencia de suelo, y por tanto nula
capacidad de ampliacion de las instalaciones
actuales; también se conseguird una mejora
medioambiental, ya que a la nueva ddrsena se
llevardn los trdficos de graneles liquidos
(principalmente crudo) y sélidos (carbon y
cereales) que afectan gravemente a la calidad
medioambiental de la ciudad.

A.P.P.

Récord de cruceros en el puerto de Barce-
lona

El puerto de Barcelona recibié en el ulti-
mo fin de semana de mayo 19 buques de
crucero con mds de 41.600 pasajeros a bordo,
batiendo asf el récord anual de llegadas de
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cruceristas y superando todas las
previsiones en esta infraestructura.

Segun informa la Autoridad
Portuaria de Barcelona, se espera la
llegada de otros seis barcos de cruce-
ro con casi 14.800 pasajeros, a los
que seguirdn otros ocho con mds de
26.800 cruceristas. El volumen total
de pasajeros segtin la citada Autori-
dad, equivale a toda la poblacién de
Vic.

Los cruceros mds habituales que
inician o finalizan su travesia en
Barcelona son el Serenade of the
Seas y el Sovereing, mientras que el
Costa Atldntica, el Sea Could 11 y el
Horizon efectdan trdfico haciendo
escala en el puerto barcelonés y
contindan sus itinerarios habituales.

La concentracién de catorce
escalas en dos unicas jornadas evidencia el
liderazgo de Barcelona en el trdfico de cruce-
ros, asi como el arranque efectivo de una
intensa temporada turistica que rendird indu-
dables beneficios.

Puertos del Estado devuelve 7,6 millones a
siete empresas

Una sentencia del Tribunal Constitucio-
nal ha obligado al puerto de Cddiz a devolver
18 millones de euros a diferentes empresas
por el cobro incorrecto de tasas portuarias
entre 1993 y 2003.

Puertos del Estado, que aceptd en su
momento hacerse cargo de esta devolucion,
acaba de informar que ya ha hecho efectivo el
ingreso de lo que quedaba atin por reintegrar
a las firmas que reclamaron en su dia los
cobros incorrectos, concretamente la cantidad
de 7.666.370 euros, que han sido devueltos a
siete empresas de la Bahia, las mismas que
reclamaron los importes indebidamente
cobrados por el puerto.

J.C.P.

[Julio
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Comision Interministerial de Estrategias
Marinas

El Consejo de Ministros ha aprobado, a
propuesta del Ministerio de Agricultura,
Alimentacion y Medio Ambiente, el Real
Decreto de creacion de la Comisién Intermi-
nisterial de Estrategias Marinas.

La Comisién tendrd como funcién coor-
dinar la elaboracion, aplicacion y seguimien-
to de la planificacién del medio marino, obje-
tivos de la Ley de Proteccion del Medio
Marino que introduce la obligacién de elabo-
rar estrategias marinas correspondientes a las
cinco demarcaciones marinas (Noratldntica,
Sudatldntica, Estrecho y Albordn, Levantino-
Balear y Canarias) y actualizarlas cada seis
afios.

La Comisién cumplird con los objetivos
de la ley al analizar y evaluar toda la informa-
cién relacionada con el medio marino de
todos los departamentos ministeriales y al
coordinar el intercambio de informacién
sobre instalaciones, proyectos y planes secto-
riales que afecten al medio marino; con ello
asegurard la coherencia de las estrategias
marinas que se aprueben para cada demarca-
cion.

La Comisidn estard presidida por el
secretario de Estado de Medio Ambiente, y

2012]

entre sus vocales habrd un representante del
Ministerio de Defensa.

Campaiia del IEO en el golfo de Vizcaya

El buque del Instituto Espafiol de Ocea-
nografia Ramdn Margalef ha desarrollado
durante el mes de mayo una campaifia cientifi-
ca para el estudio de la especie de la anchoa
en el golfo de Vizcaya.

Con este estudio se trata de fijar la
biomasa de esta pesqueria y de esta forma
disponer de los datos para que el comité cien-
tifico pueda fijar los topes admisibles de
capturas (TAC) de esta especie. Se determina
el drea de reproduccidon de la especie, la
produccidén diaria de huevos y el nivel de
fecundidad.

La campafia, denominada Bioman 2012,
es complementaria de la que se realizard el
mes de septiembre, Campafia Juvena, para
estimar la abundancia de los juveniles de
anchoa nacidos este afio y de esta forma esti-
mar la biomasa de la poblacién adulta al afio
siguiente.

Estas campaiias se realizan anualmente,
lo que permite tener una base de datos para
ayudar a determinar la situacion de la
especie.

163



NOTICIARIO

Buque oceanogrifico Angeles Alvarifio. (Foto: www.clustermaritimo.es).

Los datos se complementan también con
las campafias que realiza el Instituto Francés
de Investigacion para la Explotacion del Mar
(IFREMER), de forma que los datos se
presentan al Consejo Internacional para la
Exploracién del Mar (ICES/CIEM) que
posteriormente asesora cientificamente a los
organismos de la UE para determinar los
stocks y TAC autorizados para el préximo
afio.

La entrada en servicio del Ramon Marga-
lef fue a finales del pasado afio para el estudio
del volcdn submarino de isla de El Hierro, y
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la segunda unidad Angeles Alvarifio serd
entregada proximamente.

El IEO es un Organismo Publico de
Investigacién (OPI) dependiente del Ministe-
rio de Economfa y Competitividad; estd dedi-
cado a la investigacién en ciencias del mar,
especialmente en lo relacionado con el cono-
cimiento cientifico de los océanos, la sosteni-
bilidad de los recursos pesqueros y el medio
ambiente marino.

A.P.P.

[Julio
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Renovacion del Protocolo del Acuerdo de
Pesca entre la UE y Mozambique

El pasado 23 de mayo el Parlamento
Europeo aprobé el Protocolo del Acuerdo de
Pesca entre la Unién Europea y Mozambique,
que estard en vigor hasta el 31 de enero de
2015. Se estaba aplicando provisionalmente
desde el 1 de febrero de 2012.

El nuevo acuerdo ha reducido de 89 a
75 el ndimero de licencias para buques de
la Unién. Estas se reparten entre 38
pesqueros espafioles (22 atuneros de cerco
y 16 palangreros de superficie), 28 france-
ses, siete portugueses, un italiano y un
britdnico. El esfuerzo pesquero también se
ha reducido de 10.000 a 8.000 t, aunque se
establece la posibilidad de aumentar el
cupo permitido.

La UE pagard un total de 980.000 euros
anuales durante los tres afios de vigencia del
convenio, de los que 520.000 euros son dere-
chos de acceso a las aguas mozambiquefias y
460.000 euros para apoyo de la politica
pesquera de este pafs.

Los buques pesqueros serdn sometidos a
una inspeccion anual, y estd previsto que
incorporen un sistema de registro y transmi-
sion electronica de los datos de las capturas

2012]

para la supervision de la pesqueria por las
autoridades pesqueras de Mozambique.

A.P.P.

Compas de espera en el acuerdo pesquero
con Marruecos

En respuesta a la peticién planteada por
la Administracion espafiola, las autoridades
comunitarias han dado su conformidad para
el inicio de las negociaciones con Marruecos,
aunque todavia se esté pendiente de la fecha
de iniciacion. El protagonismo por tanto
corresponde a Bruselas, pero el ministro
espafiol de Agricultura y Pesca espera que
haya un compromiso en el mds breve plazo
posible.

Las negociaciones para la renovacién
de los acuerdos de pesca con Marruecos
han estado tradicionalmente envueltas en
la polémica, fundamentalmente ante la
actitud de las autoridades marroquies en
materia de compensaciones y, sobre todo,
en lo que se refiere a las posibilidades de
capturas, uso de artes, aplicacion de vedas,
embarque de trabajadores en los buques
espafioles y la politica de descarga de los
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productos de la pesca en los puertos marro-
quies; circunstancias todas que dificultan
un fédcil entendimiento entre las partes
negociadoras.

Ateniéndonos a hechos concretos, la no
renovacion del acuerdo de pesca en 1999
supuso el abandono y desguace de una parte
de la flota que faenaba en los caladeros de
Marruecos, mientras en otros casos se busca-
ron aguas y alternativas en terceros paises y
caladeros nacionales. En 2005 se aprobd el
nuevo acuerdo, pero el mismo no se ratificé
hasta dos afios mds tarde. Una vez finalizado
se prorrogd por un afio en febrero de 2011.
Sin embargo, la decision del Parlamento
Europeo de no dar luz verde a esa prdrroga
supuso la vuelta de los barcos espafioles a
puerto en el pasado diciembre. La esperanza
se centra en que estas nuevas negociaciones
sean mds breves y fructiferas, lo que supon-
drfa un extraordinario alivio a las actuales
dificultades del sector.

Crece el malestar entre los pescadores del
Campo de Gibraltar

El conflicto entre los pescadores de Alge-
ciras y La Linea de la Concepcion con el
gobierno de Gibraltar por faenar en las aguas
cercanas al Pefidn se ha incrementado
después de que en la dltima reunién se plan-
teara a los representantes de los pescadores la
posibilidad de que las setenta embarcaciones
que habitualmente faenan en esas aguas reci-
ban indemnizaciones de la Unién Europea a
cambio de dejar definitivamente de pescar en
la zona.

Esta solucion no ha satisfecho en absolu-
to a los pescadores espafioles, cuyos repre-
sentantes en las cofradfas afectadas recalcan
la intencion de seguir faenando en la zona
esperando que el Gobierno espafiol les garan-
tice su seguridad.

En las dltimas semanas las patrulleras de
la Guardia Civil del Mar han protegido las
faenas de pesca espafiolas en aquellas aguas
cercanas al Pefién que Espafia nunca ha reco-
nocido como gibraltarefias, pero no se descar-
ta que al final pueda suscribirse un acuerdo
para no perjudicar mds los intereses de un
sector tan castigado como el de la pesca en la
baja Andalucia.

Estudio sobre la rentabilidad y sostenibili-
dad pesquera

Cerca de un centenar de investigadores
europeos se han reunido en Vigo para anali-
zar politicas pesqueras en un marco ecoldgi-
co, social y econdmico responsable que maxi-
mice la rentabilidad manteniendo la
sostenibilidad de las pesquerias.

Los expertos se plantearon el reto de
aunar criterios sobre la interpretacion de la
sostenibilidad y sus efectos sobre la econo-
mia de cada pafs europeo y las peculiaridades
de cada regién. El encuentro, enmarcado en
el proyecto MYFISH, estd dotado con 6,5
millones de euros y busca el rendimiento
madximo sostenible (RMS) de las pesquerias
que la Politica Pesquera Comtun (PPC) se
comprometid a adoptar antes de 2015.

J.C.P.
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EL MUSEO NAVAL PRESENTA )
EL CUADRO LEPANTO TRAS SU RESTAURACION

La Sala de los Austrias
del Museo Naval fue el lugar
elegido para presentar el
pasado 11 de junio la restau-
racién del cuadro Revelacion
a San Pio V de la victoria de
la Santa Liga en Lepanto a
una treintena de conservado-
res, restauradores e historia-
dores. El acto lo presidieron
los directores del Museo
Naval y del Instituto del
Patrimonio Cultural de Espa-
ia (IPCE), contralmirante
José Antonio Gonzdlez
Carrién y Alfonso Muiioz
Cosme, respectivamente.

El director del Museo
agradecid la presencia del
director del IPCE, ya que
«sin su apoyo y financiacion
no hubiera sido posible el

2012]

(Foto: Organo de Historia y Cultura Naval).
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(Foto: Organo de Historia y Cultura Naval).

apasionante proceso de restauracion». En sus
palabras de bienvenida, el almirante resaltd la
importancia que tuvo la intervencién técnica,
no solo por el valor artistico e iconogrifico
del cuadro, sino «por haber acercado el traba-
jo de los restauradores a la sociedad». Duran-
te tres meses el museo trasladé el taller a sus
salas para que los visitantes siguieran en vivo
los trabajos de restauracién y mejora del lien-
Zo.
El director del IPCE subray6 también la
importancia de acercar el patrimonio al publi-
co, asi como la necesidad de fomentar el
trabajo interdisciplinar y la colaboracién entre
instituciones. «Ha sido una labor completa
—dijo— con muchas facetas que hacen de
ella un ejemplo paradigmdtico de lo que ha de
Ser una restauracions.
La jornada continud con la ponencia de la
conservadora del Museo Naval Ana Ros
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Togores, quien explicé de forma detallada el
origen, la autorfa y la iconograffa del cuadro y
destaco el exhaustivo estudio realizado sobre
él por el historiador y antiguo director del
Museo Naval, José Ignacio Gonzdlez-Aller.

Por dltimo, el director técnico de la
restauracidon, Antonio Sdnchez Barriga, del
IPCE, centr6 su ponencia en analizar el
proceso de recuperacion del lienzo, deteriora-
do, entre otras causas, por desprendimientos
de la capa pictdrica, manchas de suciedad y
un grueso barniz aplicado en una restauracion
en el siglo XIX que habfa alterado el color. La
intervencion del IPCE se dirigio, segin se
explicé Sdnchez Barriga, a la eliminacién de
repintes y barnices, a la limpieza y al fijado
de la capa pictdrica, asi como al refuerzo de
las zonas mds debilitadas.

Organo de Historia y Cultura Naval
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EL REAL INSTITUTO Y OBSERVATORIO DE LA ARMADA (ROA)
Y LA ACTIVIDAD CIENTIFICA

El ROA y la determinacién exacta del
tiempo

El ROA, ubicado en San Fernando
(Cé4diz), ha participado durante el pasado mes
de mayo en los experimentos internacionales
que el Laboratorio Europeo de Fisica de
Particulas (CERN) estd desarrollando para el
cdlculo de la velocidad de los neutrinos.

Por su experiencia internacional en el
dmbito de las calibraciones y medicion del
tiempo y frecuencia, el ROA fue invitado a
participar en este proceso. En enero de 2012,
cientificos de esta institucion de la Armada
espafiola asistieron a una reunion en la sede
del CERN en Ginebra, junto a otros expertos
del mismo, del Instituto Nacional de Fisica
Nuclear y del Laboratorio de Tiempo y
Frecuencia, ambos de Italia. Su participacion
se ha centrado en la colaboracién con el
Laboratorio de Tiempo y Frecuencia italiano
en el desarrollo y medida del sistema de data-
do de tiempos y en la calibracién del enlace
de tiempo GPS entre el CERN y los Labora-
torios Nacionales del Gran Sasso (LNGS) en
el centro de Italia.

Después de que en septiembre de 2011 se
dieran a conocer los resultados preliminares
del experimento «Opera» sobre neutrinos
generados en el acelerador de particulas del
CERN, en los que se conclufa que estos po-
drian superar la velocidad de la luz en el
vacio, lo que podia significar el mayor descu-
brimiento cientifico de los ultimos tiempos, al
hacer tambalearse uno de los pilares de la fisi-
ca del pasado siglo, se inicié un proceso de
revision del experimento en el que la medi-
cion del tiempo del sistema pasé a tener una
relevancia fundamental, en el que se detectd
una mala conexidén de fibra dptica de la
unidad de sincronizacién, lo que podia ser la
causa del adelanto de tiempo entre particulas.

Para solventar esta inquietud cientifica, el
CERN puso en marcha en mayo dos proyec-
tos cientificos, «LVD» y «Borexino», entre
sus instalaciones en Ginebra y las de los
Laboratorios Nacionales del Gran Sasso
(LNGS) en el centro de Italia. La participa-
cion del ROA en la determinacion exacta del
tiempo es fundamental para alcanzar resulta-
dos fiables.

E.L. V.3

+ #

(Foto: www.armada.mde.es).
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SIMPOSIO SOBRE OBSERVATORIOS GEOMAGNETICOS

La Asociacién Internacional de
Geomagnetismo y Aeronomia (IAGA)
design6 este afio al Real Instituto y Observa-
torio de la Armada (ROA), ubicado en la
ciudad de San Fernando (Cddiz), como orga-
nizador del Simposio sobre Observatorios
Geomagnéticos.

Este evento, que se ha desarrollado del 11
al 13 de junio, ha reunido a los mejores
expertos internacionales en los dmbitos del
Geomagnetismo y la Aeronomia, cuyo fin ha
sido el intercambio de informacién sobre las
observaciones del campo magnético terrestre,
dltimos avances instrumentales y el trata-
miento de datos.

Estas reuniones de cardcter bienal,
comenzaron en el afio 1986 y han tenido por
sedes los observatorios de Paris (Francia),
Ottawa (Canadd), Vassouras (Brasil), Herma-
nus (Suddfrica) y Kakioka (Japdn).

Los expertos han contrastado sus sofisti-
cados y avanzados equipos de medicién y
realizado observaciones geomagnéticas. De
los resultados se obtendrdn las referencias,
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cédlculos o premisas bdsicas para construir
los modelos de campos magnéticos interna-
cionales o la calibracién de las misiones
espaciales.

El registro instrumental de las variaciones
debidas a las alteraciones de espectro
geomagnético que sufren los campos
magnéticos tiene su origen en Espafia en
1879, cuando fue instalada la primera esta-
cion geomagnética en el recinto del Real
Observatorio, convirtiéndola en una de las
mds antiguas del mundo, junto con la esta-
cion de Valentia (Irlanda) y Tananarive
(Madagascar).

A consecuencia del aumento del ruido en
los registros geomagnéticos ocasionado por el
desarrollo de la ciudad, la estacion se traslado
en 2004 hasta la pedanfa de La Barca de la
Florida, en Jerez. El nuevo Observatorio
Geomagnético es miembro de la red interna-
cional INTERMAGNET.

J.S.C.

(Foto: www.armada.mde.es).
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EXPOSICION PERMANENTE EN LA NUEVA SEDE
DEL MUSEO NAVAL DE CARTAGENA

_ En un acto presidido por el director del
Organo de Historia y Cultura Naval, contral-
mirante Rodriguez Gonzdlez-Aller, el pasado
dfa 18 de mayo el Museo Naval de Cartagena
presentd en sus nuevas instalaciones su expo-
sicion permanente definitiva, en la que se
rinde tributo a la historia naval de Espafia y
de la ciudad departamental.

Esta nueva sede cuenta con nueve dreas
temadticas: Construccion Naval y Arsenales;
Ciencias Nduticas y Navegacion; Artilleria
Naval y Armamento Ligero; Sanidad Naval;
Banderas y Uniformes; Pintura Naval; Isaac
Peral; Submarinos y Buceo en la Armada.

La coleccién se completard con el edifi-
cio adyacente, dedicado a las piezas de gran
tamafo vinculadas al Arma Submarina espa-
fiola, donde se instalard y rehabilitard el
submarino Isaac Peral.

El dia 19 de abril, el Museo Naval parti-
cipé en la Noche de los Museos, desarrollada
en Cartagena.

El Museo Naval de Cartagena fue inaugu-
rado el 8 de julio de 1986 en el antiguo edifi-
cio de la Escuela de Aprendices de la Socie-
dad Espafiola de Construccion Naval. Desde
su creacion ha ampliado su coleccion hasta
que se agotd el espacio expositivo disponible
en la dicha sede. Por ello en el afio 2011
comenzd el traslado de sus fondos a la nueva
sede en el interior del antiguo Cuartel de
Instruccidon de Marineria, edificio del siglo
Xvi que el museo comparte con la Universi-
dad Politécnica de Cartagena.

S. L.

(Foto: www.armada.mde.es).
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PUERTA DEL DIQUE DEL ARSENAL DE FERROL

Durante el primer semes-
tre de 2012 se ha dado por
finalizada la restauracién de
la Puerta del Dique del Arse-
nal de Ferrol.

La restauracién ha
consistido bdsicamente en la
limpieza y tratamiento de la
piedra para frenar la erosién
que sufrfa, ademds de asentar
todos los sillares utilizando
material con base de resina
en lugar de cemento. Tam-
bién, se ha restaurado la
placa de plomo conmemorati-
va, con aplicaciones de bron-
ce, donde se destaca la gran-
deza del Arsenal de Ferrol,
bajo el escudo de Carlos III.

Esta puerta, la principal
de entrada al Arsenal, se
construy6 en 1765 segin un
disefio de Julidn Sdnchez
Bort, inspirado en planos
anteriores de Francisco
Llovet y de Jorge Juan. Se la
conoce como Puerta del
Dique a partir de la construc-
cion en el interior del Arsenal
del dique, disefiado por el
ingeniero naval Andrés
Comerma y Batalla, inaugu-
rado en 1879.

A.P.P.
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(Foto: A. Pintos Pintos).
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CONFERENCIA EN LA FUNDACION «JORGE JUAN»

En el marco del ciclo de
conferencias que habitual-
mente programa la Funda-
cién «Jorge Juan», el pasado
dfa 30 de mayo tuvo lugar la
impartida por el capitdn de
navio, en situacion de retiro,
Marcelino Gonzdlez Ferndn-
dez, miembro de la Funda-
cion «Letras del Mar», de la
Asamblea Amistosa Literaria
y colaborador habitual de
esta REVISTA, que con el titu-
lo La heroica defensa del
Morro de la Habana en su
250 aniversario fue seguida
con mucho interés por el
numeroso auditorio que ates-
taba el salon de actos de la
Fundacion.

La presentacion del
conferenciante fue efectuada
por el secretario de la Funda-
cién, Jorge Juan Guillén
Salvetti, quien destacé el
brillante curriculo del ponen-
te como conferenciante de
temas histdricos, dando paso
a continuacién al desarrollo
de la propia ponencia.

Con el apoyo de la
proyeccién de algunas ilus-
traciones, comenzo destacan-
do los dos sujetos esenciales
del tema a tratar, el capitdn de navio Luis de
Velasco e Isla y la fortaleza del Morro de La
Habana, continuando con un relato pormeno-
rizado de los hechos, que inici6 con la expli-
cacion de la cuidadosa planificacién de la
expedicion de la gran flota inglesa, apoyada
en una exhaustiva labor de inteligencia y
llevada a término con el factor sorpresa de
arribar procedente del este por el Canal Viejo
de las Bahamas el 6 de junio de 1762.

Tanto el marco en el que estaba inmerso
esta campafia, la Guerra de los Siete Afios
(1756-1763), con sus antecedentes, causas y
consecuencias, la secuencia detallada de los

2012]

(Foto: RGM).

acontecimientos durante el largo asedio, visto
desde los dos bandos, que finaliz6 con la
capitulacion el 13 de agosto, como las impor-
tantes repercusiones posteriores para ambas
naciones como consecuencia del Tratado de
Paris fueron descritos de forma amena y
magistral por Guillén Salvetti.

Finalizada la conferencia se entablé un
animado coloquio, en el que se puso de mani-
fiesto el interés suscitado por la conferencia,
recibiendo el orador las felicitaciones de los
asistentes.

A.P.F.
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Dia de las Fuerzas Armadas 2012

A pesar de que no
se atraviesan tiempos de
bonanza, las Fuerzas
Armadas, con el enorme
esfuerzo de sus inte-
grantes, han celebrado
en las diferentes comu-
nidades de Espaiia los
actos relacionados con
su festividad, que en lo
que respecta a la Arma-
da han consistido en
jornadas de puertas
abiertas, exposiciones
estdaticas de material,
bautismos de mar, con-
ciertos, exhibicién de la
unidad canina, confe-
rencias, pruebas de atle-
tismo, exposiciones en
museos navales, que
proporcionaron a los
ciudadanos un mayor

2012]

(Foto: ORP ALMART).

175



GACETILLA

(Foto: ORP ALMART).

conocimiento de las misiones que realiza la
institucion en su objetivo de defender los
intereses de Espafia en la mar. También
tuvieron lugar izados y arriados de bandera y
actos de jura de bandera de personal civil.

Los actos centrales se desarrollaron en la
Plaza Mayor de Valladolid y estuvieron
presididos por SS. MM. los Reyes, que estu-
vieron acompaiiados por sus Altezas Reales
los Principes de Asturias y por las mdximas
autoridades regionales, locales y del Ministe-
rio de Defensa; si bien la mayor parte de las
actividades se concentraron en Ferrol, San
Fernando, Cddiz y Cartagena, ademds de
Madrid, Las Palmas, Palma de Mallorca,
Marin y Valencia.

Siguiendo el programa de actos estableci-
do, en Ferrol tuvo lugar una jornada de puer-
tas abiertas en dos fragatas de la clase F-100
y en el BAC Cantabria que, atracados en el
muelle comercial, fueron visitados en grupos
de 15 personas. También tuvieron lugar bautis-
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mos de mar a bordo del remolcador Y-/22 y
visitas a las exposiciones de material, por lo
que se permitié a los centros educativos de la
comarca el paso al arsenal y también a las
escuelas de especialidades Antonio de Escafio
y de La Graiia, asi como al Cuartel de Dolo-
res, que protagonizaron la jornada inaugural
de los actos del Dfa de las FAS.

La banda de musica del Tercio Norte
realizé dos actuaciones, una en el teatro Jofre
interpretando la marcha militar Proa a la
mar, la banda sonora de Piratas del Caribe,
el pasodoble Suspiros de Esparia, entre otros
temas, y otra en la Plaza de Armas. Como
colofén final se desarroll6 una demostracion
de la Unidad Cinoldgica de Infanteria de
Marina.

Finalmente se realizé la carrera popular
«V Milla Urbana Armada Espafiola», inclui-
da en el Campeonato Gallego de Atletismo, y
la instalacion de una exposicion estdtica de
material.

[Julio



En San Fernando los actos del Dia de las
FAS comenzaron en la plaza de la Iglesia con
el solemne acto del izado de la bandera y con
la ceremonia de homenaje a los caidos. Mds
tarde tuvo lugar un concierto amenizado por
la Unidad de Musica del Tercio Sur en la
calle Real, ante el edificio del Centro de
Congresos Cortes de la Real Isla de Ledn. Al
ocaso se procedid al arriado de la ensefla
nacional.

Durante el sdbado y Domingo el parque
Almirante Laulhé acogié una exposicién de
vehiculos y material del Tercio de la Armada.

Como en otras ciudades tuvieron lugar
jornadas de puertas abiertas en el Arsenal de
La Carraca, Real Instituto y Observatorio de
la Armada y Escuela de Suboficiales.

En el Centro de Congresos se inaugurd
una exposicién organizada por la Armada y
destinada a la informacion sobre la carrera
militar, actividad desarrollada por la Jefatura
de Integracién y Reclutamiento del OAP de
San Fernando.

Ademds se instalé un simulador de nave-
gacidn y una pequefia exposicion alusiva a la
Infanteria de Marina, a la Unidad de Buceo
de Cddiz y al Buque Escuela Juan Sebastidn
de Elcano.

En Cadiz, donde este ano se conmemora
el bicentenario de la Constitucién de 1812, la
programacion de actos fue muy significativa.
En su puerto atracé el buque de proyeccion
estratégica Juan Carlos I, que expuso en la
cubierta de vuelo aeronaves de la Flotilla de
la Armada, y el muelle acogié una muestra de
material de Infanteria de Marina. Ambas
muestras recibieron la visita de numerosos
gaditanos.

El fin de fiesta lo puso la jura de bandera
de 300 civiles, que tuvo lugar en el muelle
comercial de Cddiz ante el BAC Juan
Carlos 1, acto al que asistieron el almirante
de la Flota Santiago Bolibar, la alcaldesa
Teofila Martinez, asi como numerosas autori-
dades de la Infanteria de Marina y Ejército de
Tierra.

En Cartagena, la programacion se inicio
con un concierto ofrecido por la Unidad de
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Miusica del Tercio de Levante con la colabo-
racion de la Banda de Guerra del «<RAA73»
de Tentegorra y componentes de distintas
corales de Cartagena. El concierto, que tuvo
lugar después del ocaso, una vez que fue
arriada la bandera, se celebrd en la plaza San
Sebastidn frente al edificio de Capitania, y
tuvo un éxito absoluto. El publico abarrotd
dicha plaza y buena parte de las Puertas de
Murcia.

La Armada ofrecio6 la posibilidad también
de visitas guiadas al cazaminas Sella, al
buque de mando y apoyo de la MCM Diana,
al buque de salvamento y rescate Neptuno, al
de investigacion oceanografica Las Palmas 'y
al submarino Galerna.

Los buques estuvieron abiertos al publico
en el muelle de cruceros de la ciudad portua-
ria a excepcion del submarino Galerna, que
sufrié un contratiempo cuando se disponia a
atracar.

En el muelle también hubo una exposi-
cién de material aportado por el Arsenal,
Tercio de Levante, el Organo de Apoyo al
Personal, la Fuerza de MCM y el Centro de
Buceo de la Armada.

Como fin de fiesta en el Arsenal militar,
familiares, amigos y compaiieros recibieron
al patrullero Infanta Elena en el muelle Juan
de Borbén después de permanecer cuatro
meses en el océano Indico participando en la
Operacion ATALANTA contra la piraterfa.
En el evento estuvo presente el Almirante de
la Fuerza de Accién Maritima (ALMART),
Javier Franco Suanzes.

En Madrid, Las Palmas, Palma de
Mallorca, Marin y Valencia se realizaron
conciertos, exposiciones estdticas de material,
homenajes a la bandera, jornadas de puertas
abiertas en las comandancias, visitas guiadas,
y en Marin un desfile del batallén de alum-
nos, con presidencia del comandante director
desde el Ayuntamiento.

J.S.C.
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JEMAD visita el Juan Carlos |

El Jefe del Estado Mayor de la Defensa
(JEMAD), almirante general Fernando Garcia
Sdnchez, realizé el dia 28 de mayo una visita
al buque de proyeccidn estratégica Juan
Carlos I, que se encontraba en la mar reali-
zando ejercicios de adiestramiento.

Acompafiado por el almirante general
Manuel Rebollo y el almirante Santiago Boli-
bar, jefe de Estado Mayor de la Armada y
almirante de la Flota respectivamente, recibio
a bordo una conferencia sobre el progreso de
las pruebas para la entrada en servicio del
buque.

Posteriormente, efectud una visita al
buque y presencié diversas actividades de
adiestramiento, tales como tomas y despe-
gues de aviones AV-8B Harrier y helicopte-
ros AB-212, ejercicios internos de seguridad
interior y evacuacion de bajas, asi como ejer-
cicios anfibios realizados con medios del
Tercio de Armada y del Grupo Naval de
Playa.

T.N.

(Foto: www. armada.mde.es).
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54.° Peregrinacion Militar Internacional
a Lourdes (Francia)

Del 10 al 14 del pasado mes de mayo,
tuvo lugar la 54.* Peregrinacion Militar Inter-
nacional (PMI) a Lourdes (Francia), organi-
zada por la Armada al corresponderle por el
turno rotatorio de los tres ejércitos.

El origen de esta peregrinacion fue cele-
brar un acto internacional de accién de
gracias de los paises participantes en la
Segunda Guerra Mundial por la consecucién
de la paz, manteniendo el actual formato inin-
terrumpidamente durante los dltimos 54 afios.

En la edicién de 2012 han participado 34
paises, 12 de ellos con banda de musica
incluida, hecho que contribuye en gran medi-
da a la participacién activa de todos los asis-
tentes.

El programa de cada afio se elabora en
una reunién internacional previa, presidida
por el Obispado General Castrense de Fran-
cia, que se organiza en cada uno de los
paises participantes por turno previamente
establecido, y la reunidn preparatoria de la
55 PMI de 2013 se celebrard en Espaiia.

La delegacidon espafiola la presidié el
vicealmirante Enrique San José Martin,
DIPER, en representacion del ministro de
Defensa, y contd con la presencia del arzobis-
po castrense de Espaiia, monsefior Juan del
Rio, tanto en la ceremonia internacional de
apertura como en los actos especificos de la
delegacion espaiiola, Via Crucis y Santa Misa
en la Gruta.

(Foto: Representacion Permanente de la Armada para la PMI).
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(Foto: Representacion Permanente de la Armada para la PMI).

El acto de mds importancia de la PMI, la
misa internacional, fue celebrada por el
cardenal Oulet, de Canadd, prefecto de la
Congregacion para los Obispos y represen-
tante de la Santa Sede para la PMI, con parti-
cipacion de todos los sacerdotes asistentes.
La representacion religiosa de la delegacion
espaiiola la ostentd el vicario de la Armada
Javier Orpinell.

Ademds de las autoridades civiles y milita-
res de Francia, sefialar la asistencia de S. A. R.
el Principe Alberto de Mdnaco y su esposa y
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del secretario de Estado de
Defensa de Alemania.

A las distintas comisio-
nes y Agrupacion de Peregri-
nos del Ejército de Tierra, la
Armada, el Ejército del Aire,
la Guardia Civil y Guardia
Real se unié un numeroso
grupo de peregrinos civiles,
militares y familiares, en su
gran mayoria relacionados
con la Armada, que contribu-
yeron en gran medida a dar
mayor entidad a la represen-
tacion espafiola.

Es de destacar también
que como acto inicial de la
PMI, se celebré la Santa
Misa en la Basilica del Pilar,
con asistencia de distintas
autoridades militares locales,
durante la que se efectud una
ofrenda de flores a la Virgen,
que lucia el manto donado
por los Ejércitos y la Armada
con ocasion de la 50.* PMIL.
Como acto final, ya en el
camino de regreso, se cele-
bré también la Santa Misa en
el Santuario Mariano de
Torreciudad (Huesca).

Seflalar y agradecer el
apoyo logistico prestado a la
Armada por el Ejército de
Tierra y especialmente por el
Ejército del Aire mediante la utilizacion de
las instalaciones de la Escuela de Técnicas de
Seguridad y Defensa de la Base Aérea de
Zaragoza, para la concentracién previa de la
Agrupacién de Peregrinos y la realizacion
durante dos dfas de la fase de preparacion
militar y religiosa de la 54.* PMI.

Representacion Permanente
de la Armada para la PMI
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Agregados de Defensa y Navales visitan unidades
de la Armada en Ferrol

Organizado por la Armada, y en el marco
del plan de actividades de la Direccién Gene-
ral de Politica de Defensa con los agregados
extranjeros acreditados en Espaiia, los dias 28
y 29 de mayo una delegacién compuesta por
23 agregados de Defensa y Navales de distin-
tos paises realizé un viaje a Ferrol, donde
efectud visitas a unidades de la Armada esta-
cionadas o con base en la ciudad, durante las
que estuvieron acompafiados por el secretario
de Estado Mayor de la Armada y jefe de la
Seccién de Relaciones Exteriores, capitdn de
navio Juan L. Sobrino Pérez-Crespo.

El primer dfa, la delegacién visité las
escuelas de especialidades Antonio de Escafio
y La Grafa, asi como el buque de aprovisio-
namiento de combate Cantabria. Los agrega-
dos fueron recibidos a bordo por el coman-
dante del buque, quien los acompaid al
hangar donde les dio una breve exposicién
sobre las capacidades del barco. Una vez
finalizada, el comandante, segundo coman-
dante y jefes de servicio los guiaron en una
visita por los locales de mayor interés y resol-
vieron las pequeflas dudas que surgieron

(Foto: www. armada.mde.es).

durante el recorrido, para lo que contaron con
el apoyo de los oficiales de destino.

Al finalizar cada una de las tres visitas, el
contralmirante Frederick Price, presidente de
la Asociacién de Agregados Navales, en
nombre de sus compaiieros, dijo unas pala-
bras de agradecimiento y entregé un obsequio
como recuerdo de la visita.

Durante la segunda jornada, el grupo
realizé una navegacion a bordo de la fragata
Méndez Niifiez. En ella asistieron a una
presentacion sobre las caracteristicas y capa-
cidades del buque, realizaron una visita por
diversos compartimentos y tuvieron la opor-
tunidad de observar el adiestramiento realiza-
do a bordo. Los ejercicios programados inclu-
yeron un ataque de embarcaciones rdpidas
durante la salida por la rfa de Ferrol, recogida
de un hombre al agua, pricticas de defensa
antimisil, simulacion de accidente de vuelo y
un adiestramiento especifico para el trozo de
vista y registro del buque.

S. L.
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Presentacion de los Cursos de Verano
de la Universidad en el Centro de Buceo
de la Armada (CBA)

En la mafana del dfa 30 de mayo, tuvo
lugar en el Salén de Actos del Centro del
CBA el acto de presentacion de los Cursos de
Verano que las universidades ptiblicas de la
Regién de Murcia, Universidad Politécnica
de Cartagena (UPCT) y Universidad de
Murcia han convocado para realizar este afio
2012 en la Escuela de Buceo de la Armada
(EBA).

Al acto asistieron, entre otros, Fernando
Martin Rubio, vicerrector de Desarrollo
Estratégico y Formacién de la Universidad
de Murcia; Francisco Martinez Gonzalez,
vicerrector de Estudiantes y Extensién
Universitaria de la UPCT, y el capitdn de
navio Fernando Patricio Martin Paz, coman-
dante del CBA y comandante-director de la
EBA.

La Universidad Politécnica de Cartagena
llevard a cabo del 25 de junio al 13 de julio el
VIII Curso de Técnicas de Buceo y el VIII
Curso de Técnicas de Navegacion. Mientras
que la Universidad de Murcia (Universidad
Internacional del Mar) realizarda el XXIX
Curso de Buceo Cientifico y el XX Curso de
Arte y Ciencia de la Navegacidn, del 3 al 20
de septiembre.

El primero de los cursos ofrecidos por
cada universidad tiene como objetivo la capa-
citacién para inmersiones de hasta 30 metros,
y el segundo para patronear embarcaciones
de recreo. Con una duracién de 120 horas, los
cursos generan nueve créditos de libre confi-
guracion.

ORP de la FAM

(Foto: A. Arévalo).

182

[Julio



GACETILLA

XL Aniversario de la entrega de despachos
en la Escuela Naval Militar

Durante la mafiana del viernes 18 de
mayo tuvieron lugar en la Escuela Naval
Militar los actos de conmemoracién del XL
Aniversario de la entrega de despachos de los
oficiales integrantes de las promociones 58
del Cuerpo General, 34 de Infanterfa de Mari-
na y 48 de Intendencia, que componen la
brigada de 1972.

Los actos comenzaron con la celebracion
de la Santa Misa por los difuntos de la briga-
da en la capilla de Direccion, a la que asistie-
ron los componentes de la brigada de 1972
acompaifiados por sus esposas y familiares.

Una vez terminada la Misa, se trasladaron
a la explanada de la ENM en donde, una vez
pasada revista al batallén de alumnos por el
capitdn de navio comandante-director,
Marcial Gamboa Pérez-Pardo, se procedi6 al
acto de homenaje a los caidos con la ofrenda
de una corona por parte de tres representantes
de la brigada, mientras otro procedia a la

lectura de los nombres de los compaferos
fallecidos.

Finalizado este acto, los integrantes de la
brigada del 72 desfilaron por columnas
besando la bandera al son de Viejos Cama-
radas.

Posteriormente, el comandante-director
dio una alocucion en la que se refirié a los
componentes de la Brigada del 72 como
ejemplo de toda una vida dedicada al servicio
de la Armada. Finalizada esta, el almirante
Manuel Otero Penelas, componente mds anti-
guo de la misma, agradecié al comandante-
director de la ENM la organizacion del acto y
se dirigié a sus compafieros de brigada recor-
dando su paso por esta escuela.

Los actos finalizaron con el desfile del
batallén de alumnos frente a la brigada de
1972.

ORP ENM

(Foto: ORP ENM).
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El buque escuela Juan Sebastian de Elcano
hace historia en Nueva York

La emotiva jura de bandera a bordo para
personal civil y el liderazgo en la parada
naval a través del rio Hudson, entre otros
actos, sirvieron para que el buque escuela
Juan Sebastidn de Elcano marcara un hito
histérico durante la dltima semana del mes de
mayo en Nueva York con motivo de la Sema-
na Naval y la Regata «Opsail».

Las actividades comenzaron el dia 23,
cuando el Elcano encabezé en el rio Hudson
la parada naval, que discurrié por la Estatua
de la Libertad, el World Trade Center, donde
fueron rendidos honores a los fallecidos por
los atentados del 11-S, el museo naval flotan-
te Intrepid y el puente Washington. El regre-
SO permitié un bonito cruce con los barcos de

(Foto: José M. Cuetos Azcona).
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guerra norteamericanos. Esa misma tarde
tuvo lugar la bienvenida a la coalicion naval
para que las dotaciones pudieran estrechar
lazos de amistad con compafieros de profe-
sion. El evento contd con la actuacion de la
cantante Kate Perry.

El jueves 24, el comandante Gdmez
Ferndndez de Cérdoba recibié a bordo a
personalidades espafiolas y locales, ofrecién-
doles un almuerzo en la inigualable cimara
del comandante. All{ se dieron cita, entre
otros, el consul general de Espafia en Nueva
York, el embajador permanente de Espafia
ante la ONU vy el agregado de Defensa de
Espafia en Estados Unidos y antiguo coman-
dante del Elcano, contralmirante Javier
Romero.

Dos hechos acaecieron el viernes 25. Por
la mafiana, en el Muelle de Brooklyn volvie-
ron a reunirse todas las tripulaciones en la
recepcion conjunta, que contribuyd a conocer
las excelencias culinarias de los aliados,
donde la cocina espafiola exhibi6 la paella y
la tortilla espafiola. En la recepcidn intervi-
nieron los comandantes de los buques,
actuando como anfitrién el AJEMA estadou-
nidense.

Al caer la tarde se producia la recepcion a
bordo. El comandante recibi6 a los invitados
llegados hasta el Elcano. Entre los asistentes
destacaban el agregado de Defensa de Espafia
y el periodista José¢ Marfa Carrascal, que fue
saludado por quienes le reconocian. Carrascal

GACETILLA

recordd su paso por la Milicia Naval Univer-
sitaria, donde fue alférez, mientras otros
evocaban su destino en el Elcano.

Otra sensacidn vivida tenfa lugar el
domingo 25, con la Santa Misa oficiada por
el pdter ante la dotacion, alumnos y familia-
res. La ceremonia tuvo como protagonista a
Celia Gomez de Luis, que recibi6 la Primera
Comunioén y vivié este momento inolvidable
junto a sus padres y hermanos.

La estancia de los Amigos del Elcano en
Nueva York concluyé de forma emotiva ya
que, si jurar bandera es importante, mucho
mds es hacerlo en Nueva York y a bordo del
Elcano. Presidida por el comandante, ocho
ciudadanos espafoles prestaron juramento. Al
concluir, el comandante felicité a los juran-
dos, recordando el significado de su compro-
miso. También besaron la ensefia los restan-
tes civiles presentes, entre otros el fotégrafo
naval Rafael Abraira y el presidente de la
asociacion, Jerénimo Martinez.

Con la satisfaccion de ser testigos de otra
brillante pdgina protagonizada por el J. S. de
Elcano, la Asociacidn expresa su carifio y
respeto hacia los 256 marinos del embajador
y navegante, comandado por el capitdn de
navio Alfonso Gémez Ferndndez de Cérdoba.

Eternamente agradecidos.

Jeronimo Martinez
Asociacién de Amigos del J. S. de Elcano
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Actividades de la Asociacion
de la Carta de Juan de la Cosa

El 28 de febrero del afio en curso don
Juan José Lago-Novds Domingo, marqués de
Castell Florite, y don Manuel Coldén de
Carvajal Osborne, de la Asociacién de la
Carta de Juan de la Cosa, acompaiiados de
don Juan Antonio Martinez Cattaneo, consul
general de Espafia en Cartagena de Indias,
visitaron la ciudad de Turbaco (Colombia)
para rendir un homenaje al ilustre cosmdgra-
fo en el lugar donde, hace exactamente 502
afios, cayd abatido a flechazos por los belico-
sos indigenas, tras sacrificarse heroicamente
para proteger a sus compaiieros, a los cuales
pudo avisar in extremis para que no cayesen
en la misma emboscada. Fueron recibidos por
el alcalde de la ciudad don Myron Martinez

Ramos, que en acto ptiblico y con gran parti-
cipacion ciudadana agradecié profundamente
la presencia de esta representacion espafola.

El pasado 18 de abril tuvo lugar el tradi-
cional almuerzo que los componentes de la
misma asociacidn, bajo la presidencia de
honor del almirante general Jefe de Estado
Mayor de la Armada, Manuel Rebollo
Garcia, celebran en el Nuevo Club.

En la reunion de este afio se dedicé un
recuerdo muy especial a dos miembros de la
asociacion fallecidos recientemente, el almi-
rante Fernando Poole Pérez-Pardo y el gene-
ral togado Manuel Areal Alvarez.

E.C.

Almuerzo 18 abril de 2012. (Foto: Asociacién Carta Juan de la Cosa).
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Visita a Cadiz de buques
de la Armada de Alemania

Del difa 11 al 14 de mayo permanecio en
puertos de la bahia gaditana, para descanso
de las dotaciones y el aprovisionamiento de
viveres, una agrupacion naval alemana inte-
grada por los buques de la Marina de
Guerra de este pafs, fragatas Emden (F-210)
y Hessen (F-221) y el buque de aprovisio-
namiento de combate (BAC) Frankfurt am
Mein (A-1412). Las dos primeras atracaron
en el puerto de Cddiz, mientras el tercero lo
hizo en el muelle de la zona franca de
Puntales.

La Emden es una fragata lanzamisiles que
pertenece a la Clase 122, compuesta por los
buques Liibeck, Augsburg, Karlsruhe, Koln,
Emden, Rheinland-Pfalz, Niedersachsen y
Bremen. Por su parte, la Hessen es de la

Clase 124, compuesta por: Hessen, Hamburg
y Sachsen. El Frankfurt am Mein correspon-
de a la Clase 702, que estd integrada por este
y el Berlin.

Esta agrupacidén de buques lleva una
dotacion total de 614 tripulantes.

El embajador de Alemania, Reinhard
Sibelberg, llevé a cabo una ofrenda floral
depositada al pie del monumento de Las
Cortes de la plaza de Espafa en honor a la
Constitucion de Cddiz de 1812 con motivo de
su bicentenario, en cuyo acto estuvo acompa-
fiado por la alcaldesa de Cédiz, Teofila Marti-
nez, y por una delegacion de las dotaciones
de los buques.

A.E. L.
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Fragatas Emden y Hessen. (Foto: J. B. Robert Rogld).
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LIBROS

BENAVIDES, Jos¢ Ignacio: Milicia y diplomacia en el reinado de Felipe IV.
El marqués de Caracena.—CSED, Catalina Seco Editora, S. L. &
AKRON, S. A. (ISBN: 978-84-92814-50-3). Astorga, 2012; 800 pp.; ilus-
traciones y gréficos en blanco y negro y cuadernillo a todo color. Indice
general y onomdstico; 35 euros.

Es dificil titular un libro como este, que no es exactamente biogréfico,
como con maestria explica en el prélogo don Miguel Angel Ochoa: «...Se
trata de un personaje y una historia...», y a esa historia la titula el autor Mili-
cia y Diplomacia en el reinado de Felipe IV. El marqués de Caracena. Pero
hay bastante mds que milicia y diplomacia, pues la economia estd presente en
casi todas las pdginas del libro. En cuanto a la milicia, engloba tanto las disci-
plinas de combate, estrategia, tdctica y logistica, como la siempre interesante
politica de personal, tan distinta de la importada de Francia por los Borbones.
También tiene su toque socioldgico, pues en un capitulo inicial relata las
aficiones artisticas del biografiado y en otros aparecen reflejados los hdbitos
mundanos de la época.

Por entonces las escuelas militares eran las propias casas nobles e hidalgas;
servir al rey en sus ejércitos salfa caro y muchas veces llevaba a la ruina. Qué
bien describe este libro las angustias de los gobernadores bruselenses
marchdndose a hurtadillas, perseguidos por sus acreedores, después de empe-
flar los bienes personales para poder subsistir...
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El autor no se deja llevar
11 l|['|]l YMAacla por la moda actual anti-histoi-
b e Ry p re-bataille y, cuando es nece-
F':..J]IF”L -[1'\ sario, como en Nordlingen,

e 2 Rocroy, Montes Claros, etc.,

HALEM 4 da la informacion precisa para

que comprendamos lo ocurri-
do desde todos los puntos de
vista.

La biografia estd en las
antipodas de ser una hagiogra-
fia, ya que evidentemente
Caracena no fue un santo, pero
sf un leal servidor de su rey,
lealtad que evidencid incluso
en sus desobediencias, y cuan-
do por fin obedecié (Montes
Claros) le salié bastante mal.
Tampoco es una reivindicacién
familiar: las criticas al biogra-
fiado no son solamente las que
el autor ha recogido en la
amplia investigacion realizada,
sino las que €l mismo elabora
e al enjuiciar sus actuaciones,
tanto las diplomdticas como
las militares.

Brilla en el libro la complejidad de la diplomacia dos Filipes, como dicen
en Portugal, la cruz que formaban los ejes E-W, Viena-Madrid, via Barcelona-
Génova, con el N-S, Bruselas-Ndpoles, se articulaba en Mildn, donde se corta-
ban ambos ejes, y en aquel rico Milanesado se asomaban Parma, Mddena,
Guastalla, la Sefloria genovesa y la Reptblica veneciana, el Estado de los
Grisones, los Estados Vaticanos, Saboya. El lado peor, donde se coloca el
INRI, era el paso de Mildn a Flandes, ora por Saboya, ora por la Valtelina. Por
esta parte de la cruz ejercié don Luis de Benavides, marqués de Caracena,
hasta que, sin Cirineo que le ayudase, lo mandaron al Gélgota de Portugal.

El libro no es derrotista como corresponderia al reinado estudiado; en €l se
pueden encontrar muchos éxitos, como Nordlingen, decisivo para la Guerra de
los Treinta Afios y por el que Baviera sigue siendo catdlico. Allf quedd proba-
do que la formacion militar por excelencia, el tercio, cuando estaba integrado
en su mayorfa por profesionales espafioles, era todavia imbatible para las
nuevas formaciones ideadas por Mauricio de Nassau y el fallecido rey de
Suecia. Ello no se contradice con lo ocurrido nueve aflos mds tarde en Rocroy
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(19-05-1643), donde los tercios no fallaron, sino el maestre de campo general
don Pablo Bernardo de la Fontaine, conde de la Fontaine, es decir, el jefe de
E. M., que impedido para caminar circulaba en silla de mano, y que murié
bravamente en la pelea, aunque la explotacion del éxito, via propaganda fran-
cesa, se cebd con ellos; sin embargo los supervivientes se fueron «a pie con
sus cajas y banderas hasta Fuenterrabia».

Esto nos lleva a denunciar una pequeia frase del libro que alude a cierta
accion naval previa a Rocroy, la acontecida en aguas de Barcelona y Mallorca
con motivo del socorro a Rosas. Dice el autor, p. 317, «...la escuadra espafiola
fue destrozada por el mariscal de Brezé y el 9 (septiembre-1642) se rindid
Perpind». Ese destrozo es unicamente fruto, como con alarde de pruebas
demuestra don Cesdreo Ferndndez Duro, de la misma propaganda francesa
que exagero lo de Rocroy y que nosotros admitimos.

Y llegamos al anunciado Golgota particular y portugués de don Luis de
Benavides: Portugal. En 1640, simultdneamente con la de Catalufia, comenzé
la revuelta portuguesa en 1643, la de Rocroy; la campafia de Portugal contaba
con 2.000 hombres por bando, se habfa dado prioridad a la segunda. La
guerra, a medio gas, fue de mal en peor, y en ella fracasaron antiguos gober-
nadores de Flandes, como el marqués de Leganés o don Juan José de Austria,
que sufrid (8.6.1663) un desastre de Estremoz contra las tropas aliadas de
Portugal, Inglaterra y Francia. Consecuencia de ello el rey llamé a Caracena,
que (17.6.1665) recibié de S. M. directamente 6rdenes de que entablase bata-
lla campal y fue obediente... saliendo de Villaviciosa para Montes Claros.

Desalojados de Portugal, Francia no cejé y continué el expolio con la
Guerra de la Devolucién (1667-1668). Condé ocupé el Franco Condado con
72.000 hombres ante la negativa de Espafia a negociar. S. C. M. no tenia
medios para resistir, por lo que confid en la ayuda internacional. Holanda, que
querfa ser «amiga de Francia, pero no vecina». Inglaterra y Suecia, que «se
habfan pasado» en ayudar la expansion francesa, formaron la Triple Alianza
nérdica y protestante, y Luis XIV prefiri6 tratar en condiciones moderadas.
En Aquisgrdn, 1668, Espafa recuper6 el Franco Condado y cedié Lille, Tour-
nai, Charleroi y otras plazas flamencas... Pero el rey Felipe y Caracena ya no
estaban en este mundo.

J.B.N.

2012] 191



LIBROS Y REVISTAS

ARAGUAS ALVAREZ, Antonio, y ABELEDO MARISTANY, Ramén:
Promociones del Cuerpo de Intendencia de la Armada.—Editado por
Doin Soluciones Graficas, S. A. (ISBN: 978-84-940139-0-4). Madrid,
2012.

Esta obra, documento
historico, explica la magnifica
trayectoria de un Cuerpo de la
Armada durante tres siglos de
existencia. Pero el rigor de los
datos contenidos en su desa-
. rrollo y tal vez la frialdad de
Promociones nombres y fechas no estdn
m alejados de un toque de nostal-
e gia por cuanto encierran en si
Intendencia mismos recuerdos, amistades
m y en definitiva afioranza.

De una parte se han resca-
tado las ingentes labores de
Rrinas e § v personajes histdricos que
Barman Abstard FHarkilirm .

contribuyeron al esplendor del
Cuerpo de Intendencia en el
siglo xviIir, como Patifo,
Campillo y Ensenada, sin olvi-
dar otros muchos que, sin
alcanzar el nivel de notoriedad
de los citados, pusieron igual-
mente su dedicacidn vital a
esta trayectoria digna de admi-
racién, como fueron Vargas y
Valdés, Esteban Felipe de
Fanales, Olivares, los Gutiérrez de Rubalcaba, don Bernardo Freire de Mosco-
so, Bustillo (marqués del Castafiar), Antonio de Perea (marqués de Montever-
de), los hermanos Ordefiana, uno Agustin, el hombre de confianza del
marqués de la Ensenada, con el que comparti6 su caida en desgracia; el otro
Pedro Antonio, intendente de Ferrol, organizador de la expedicion de expul-
sién de los jesuitas de la zona norte de Espafia, y tantos otros que construye-
ron los arsenales, astilleros y organizaron los departamentos.

Este trabajo, verdadero y colosal «laboratorio» para los interesados y
eruditos en relacién con la historia del Cuerpo de Intendencia de la Armada,
estd estructurado cronolégicamente en tres partes: la primera, que corresponde
al siglo xvii, estd compuesta por ciento cincuenta y ocho pdginas de conden-
sada exposicion histdrica; la segunda, relativa al siglo XI1x y con un contenido
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de ciento ocho pdginas, estu-
diadas ambas con notable
acierto por el coronel Ramoén
Abeledo Maristany, y una
tercera referida al siglo xx,
construida esforzada y pacien-
temente a través de busqueda
de datos e informacién grafica
a cargo del general de brigada
Antonio Araguas Alvarez,
resultado de seis afios de
intensa y abnegada dedicacion.
Todo ello se completa con un
préctico indice onomdstico y la
ayuda inestimable de una
adecuada bibliograffa.
Extraordinaria presentacion
a cargo de Doin Soluciones
Grificas, que dirige con acier-
to Ignacio Fajardo Gimena;
originales y atractivas cubier-
tas, la principal con un collage
hdbilmente compuesto, que
incluye 6leos de Juan Garcés
Espinosa, reconocido y presti-
gioso pintor de la Armada que

LIBROS Y REVISTAS

ha plasmado con su peculiar y original estilo diversos intendentes, y la poste-
rior dedicada a mostrarnos grdficamente el «camino» a seguir dentro del
Cuerpo, representado por las respectivas palas de uniforme, desde aspirante de

primero a general de division.

En resumen, un notable acierto y un libro que merece la pena colocar en
nuestra biblioteca, que fue presentado el pasado 24 de mayo en el Hotel
Wellington de Madrid, en acto que presidio el almirante general jefe de Estado
Mayor de la Armada Manuel Rebollo Garcia, actuando como comentarista del

contenido el coronel de Intendencia José Curt Martinez.
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San Juan, Victor: Barcos desaparecidos y su misterio.—Editorial Silex. Colec-
cion «Serie Historia». (ISBN: 978-84-7737-598-2). Mayo 2012; 279 pp.

El autor ha abordado en
este libro una asignatura
pendiente, una tarea sin resol-
ver en la investigacion histdri-
ca naval espafola principal-
mente. Porque si bien se ha
hablado de naufragios, este
libro trata de los barcos que no
aprecieron, siendo muchas
veces ignorados y ningunea-
dos por la historia posterior.

Victor San Juan coloca
sobre sus hombros, cual
moderno Atlante, este ingente
peso, e intenta con una docu-
mentacion detallada y exhaus-
tiva contarnos la historia y
analizar las posibles variantes,
lanzando hipétesis y sacando
conclusiones derivadas de los
datos que aporta.

Dieciséis casos se estudian
en este ensayo. No solo el
hecho de la desaparicion en si,
sino los antecedentes, el
contexto e infinidad de deta-
lles que, ademds del interés
por si mismos, ofrecen una
visién para entender qué pudo
pasar. Desde el galeén Santo
Cristo de Maracaibo, desaparecido en 1702 ante la ria de Vigo, pasando por
las interesantisimas aventuras exploratorias del conde La Perouse (1785) y su
desaparicion con los barcos Boussole y Astrolabe; el dramatico final del navio
San Telmo en aguas antdrticas (1819); las muiltiples exploraciones del funesto
Paso del Noroeste en aguas drticas, con la desaparicion de John Franklin y las
bombardas Erebus y Terror. La inexplicable desaparicion del crucero protegi-
do Reina Regente en aguas del estrecho de Gibraltar, y la ain mds inexplica-
ble ausencia de investigacion competente al respecto. Y otros muchos casos
de navios, submarinos, petroleros y yates hasta fechas tan cercanas como
1980.

Barcos desaparecidos
¥ sl misterio

';'rrﬁ:tnr San Juan
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Tanto franceses como britdnicos, y por supuesto, estadounidenses, han
investigado y dedicado expediciones y presupuesto para buscar sus barcos
desaparecidos. En Espafia, desaparecer en el mar es caer en el olvido mds
cruel. Tengamos en cuenta que con los barcos iban tripulaciones completas:
personas, vidas humanas. Esto es lo mds grave y penoso. Investigar sobre
ellos es algo que deberia ser obligado no sélo moralmente, puesto que existe
una deuda de la sociedad para con estas muertes, sino por imperativo legal.
Tarea imprescindible es desmantelar falacias como la del Tridngulo de las
Bermudas, el Limbo de lo Perdido, cubiertos de una pdtina de esoterismo que
les hace entrar en la literatura y alejarse de una indagacién rigurosa y cientifi-
ca. Todo pais con una marina deberia estar obligado a esclarecer este tipo de
sucesos, averiguar las causas y prevenir errores en un futuro, asi como tomar
las medidas adecuadas para penalizar las incompetencias y fallos de prevision
por parte de las personas responsables de ello.

Libro interesante por los hechos narrados y muy bien documentado; muy
loable su intencidn de investigar de modo cientifico sobre casos que muchas
veces se han tratado de modo arbitrario o legendario, con explicaciones mds
propias de la ficcion que de la ciencia.

Victor San Juan Sanchez (1963) es escritor, ingeniero y navegante, curso
estudios de Ingeniero Técnico de Obras Publicas en la Universidad Politécni-
ca de Madrid. Es, asimismo, uno de los pocos navegantes espafioles que cuen-
ta con victorias en regatas de barcos de vela en circuito y pruebas costeras, de
media distancia y raids ocednicos de larga duracién. Tiene casi una veintena
de escritos literarios, y nueve obras publicadas, en las que combina la novela
histdrica y de ficcion con los estudios de investigacion de tema maritimo. Ha
ganado dos veces el premio Nostromo de Literatura Ndutica. Con ocasion del
Bicentenario de la Batalla de Trafalgar (2005) recibi6 la Medalla de la Funda-
cion Letras de la Mar por el estudio «Trafalgar, Tres Armadas en Combate»
(Silex, 2005) y la novela Memorias de Trafalgar (Noray, 2005). Asimismo,
publica con asiduidad articulos y colaboraciones en periddicos y revistas
como la Revista de Humanidades, el suplemento ndutico del diario EI Mundo,
asi como en nuestra propia REVISTA, etcétera.

F. N.
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Barcos: su historia a través del arte y la fotografia.—Edicion de Andrew
Lambert. Nueva York, 2011; 420 pdginas.

Cuando un libro se concibe
para ser leido, no cabe duda de
que su autor pondrd el mayor
’ énfasis en que su lectura sea
™" <14 @ travis ded arte y la fotogratia coherente con el planteamien-
to que expone; pero cuando se
prima el atractivo visual de la
fotografia entendida como
arte, el marco de lectores se
nutrird de incondicionales de
las bellas artes. Lo dificil es
conciliar las dos tendencias,
texto e ilustraciones, y obtener
un resultado que satisfaga a
todos.

Este es el caso del libro
Barcos, espléndido de tamaio
y contenido, con textos perfec-
tamente adecuados al marco al
Clpen que se circunscriben, con la
i belleza de sus fotografias,
algunas de ellas totalmente
desconocidas, y que eviden-
cian la dedicacion y el cuidadoso proceso de seleccidon que avalan y enrique-
cen su disefio.

El mar ha sido siempre fuente de inspiracién en sus multiples facetas, y
sobre el mar se mueven los barcos testimoniales de su grandeza. Barcos que
en diferentes épocas de paz o guerra se han acomodado al paso de los tiempos
y que reflejan hitos histéricos de un proceso en permanente evolucion.

Barcos es sin duda una gran obra, con el velamen de su confeccion desple-
gado a todo lujo, porque textos y fotografias conforman una panordmica fiel-
mente encuadrada. Solo le pondremos un reparo: entre el numeroso plantel de
fotos artistico-histdricas, solo figura un buque espanol, el Infanta Maria Tere-
sa, de no muy grato recuerdo para los espafioles. ;Es que no cabia reparar, por
ejemplo, en la airosa silueta de nuestro emblemadtico y octogenario Juan
Sebastidn de Elcano? Pero el libro estd editado en Nueva York y su coordina-
dor o sus autores no han querido acercarse demasiado a nuestras costas. Pero
de todas formas es un gran libro.

J.C.P.
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GABAS, Luz: Palmeras en la nieve.—(ISBN: 978-84-9998-023-2). Edicio-
nes Temas de Hoy. Planeta. Madrid ,2012; 730 pdginas.

Con la independencia de
Guinea Ecuatorial en octubre
de 1968, Espafia clausuraba
una presencia histdrica de mds Mt swmmmrias & el
de cien afios de labor coloni- i
zadora en la que la Marina
espafola tuvo un destacado y
sustancial protagonismo. Pero
junto al esfuerzo de los - PA LM ERAS
hombres del botén de ancla,
otros muchos espafoles, de los e en la
mds diferentes lugares del
mapa patrio, dejaron las
huellas de su tenacidad y
constancia en la construccion
de un estatus colonial que fue
ejemplo durante tanto tiempo.

Palmeras en la nieve es
ante todo una novela, sugesti-
va, interesante, bien planteada,
pero es también un canto de
reconocimiento y gratitud a
aquellos finqueros, comercian-
tes, factores y capataces que
tanto contribuyeron al desarro-
llo de aquella pequefia Espana
tropical. Un alegato irrebatible
de como puede culminarse una meritoria tarea desde el esfuerzo y el trabajo.

Estructurada en dos épocas, la de la década de los cincuenta, en pleno
rendimiento econdmico y asistencial, y la de los primeros afios del presente
siglo, cuando su imagen es totalmente distinta; la trama argumental confronta
situaciones peculiares, reacciones sorprendentes, valoraciones objetivas; pero
el trasfondo sigue siendo esa entrega espafiola desde las viejas raices colonia-
les a través de la peripecia narrativa de sus protagonistas.

No es poco cuanto se ha escrito de la antigua Guinea espaiiola, a veces con
una frivolidad rayana en el desconocimiento. Se han confundido proyectos y
actitudes, y se ha criticado, a veces duramente, el acelerado proceso de desco-
lonizacion con un claro posicionamiento divergente. Aunque en la novela no
son ajenas ciertas apreciaciones personales que pueden ser reinterpretadas, la
realidad es que se trata de un excelente relato, minuciosamente documentado

LUZ GaBRAR
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en la terminologia nativa, costumbres y ritos, y que transfiere al lector esa
intensidad convulsa y apasionada que aun en nuestros dias comporta la suges-
tién de Africa.

J.C.P.

DELGADO BANON, Luis: La fragata Princesa.—Editorial Noray. Barcelo-
na, 2012. (ISBN: 978-84-7486-243-0); 446 pp. Ilustraciones.

La flota histérico-literaria
que con tanto acierto patronea
Luis Delgado repite singladu-
ra. Sale de un astillero a otro,
remozada, engalanada, con
BT i nuevos gallardetes y grimpo-

{ : las, y continda su navegacidn
La fra gata Princesa A avante claro. Tal es el caso de
LAG AETAS CALIFORMIAS M La fragata Princesa, cuya
primera edicidén se remonta a
2004 y que ahora, en el nuevo
y lujoso formato de sus actua-
les entregas, revive las peripe-
cias del joven teniente de
fragata Francisco de Leflanza
(segundo de la saga) en la
dura navegacion por las costas
y mares del ultramar espafol.

En sus nuevas singladuras,
el protagonista encara vibran-
tes avatares en el marco de la
accion naval espafola en las
costas del noroeste americano
—San Blas, Vancouver, Nut-
grbikerial Normp ka...—, nombres, si lejanos
geogrdficamente, {ntimamente
cercanos al impulso de sus ulti-
mos descubrimientos, y nos
acerca también a las gestas de unos navegantes excepcionales, como Malaspina,
Bodega y Cuadra, el famoso jefe indigena Macuina, y a la poblacion de Nutka
como posesion de la Corte espafiola. Toda una amplia gama de aventuras narra-
das con el buen dominio del lenguaje y de la jerga marinera que el autor maneja
con singular pericia.
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Es notable como a través de barcos de muy diferentes estructuras, dimen-
siones y modalidades de construccion, Luis Delgado va diseflando todo su
engranaje de historia naval con perfecta acomodacién de épocas y hechos. Se
puede por tanto seguir un hilo conductor desde el rigor histérico y documental
sin que por ello se pierda en goce y deleite de una lectura que atrapa al lector
desde las primeras pdginas. Y excelente armonizacién simbidtica con la Edito-
rial Noray, que junto a nuevas botaduras rescata y acopla a la coleccion todo
el pasado, presente y futuro de este recorrido histdrico.

J.C.P.

GARCIA, J. R.; CASTROVIEJO, C.; ANCA, A.: Los dreadnoughts Clase
Espaifia. —(ISBN: 978-84-938057-7-7) ; Real del Catorce Editores,
Madrid, 2012; ilustraciones; 268 pp.; 24 euros.

En el ano 2007, los conoci-
dos tratadistas navales José LOS DREADNOUGHTS

CLASE ESPANA

Ramon Garcia Martinez, Cris-
tino Castroviejo Vicente y
Alejandro Anca Alamillo
publicaron un extenso y docu-
mentado trabajo, en CD, titu-
lado Los acorazados de la
Clase Espafa o el resurgir
naval hispano (1912-1937),
que inclufa 2.700 paginas, de
las que 1.200 eran de texto y
1.800 de ilustraciones (foto-
grafias, grabados, planos...) y
una pelicula de 11 minutos de
duracion sobre las maniobras
realizadas por la Escuadra
espafiola en el afio 1929. Este
CD, cuyo precio de venta era
de 12 euros —algunas libre-
rias nduticas todavia mantie-
nen dicho precio, otras lo han
incrementado notablemente —
es el trabajo mds completo
sobre nuestros acorazados clase Esparia, es un alud informativo al que nos
tiene acostumbrado el autor principal del trabajo, José Ramén Garcia, un
«arrasador» de bibliotecas, archivos, hemerotecas y de cualquier otro organis-
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mo o institucion que pueda tener algiin documento, escrito, grafico o filmico,
sobre el tema naval que esté investigando.

Esta obra no tuvo la acogida que se merecia y que los autores esperaban,
debido, probablemente, a que la mayoria de los aficionados a los temas histé-
rico-navales son de gustos y aficiones muy tradicionales y no se pueden
imaginar un mundo sin libros y, al igual que el autor de estas lineas, son de la
opinién, acaso demodé, de que ningtn soporte electrénico tiene el encanto de
la cuidada edicion de un libro, ni puede imitar el olor o el tacto del papel, por
ahora, pues lo que nos espera por la proa...

El hecho es que los tres mismos autores, que siempre se han caracterizado
por su altruismo, desde un punto de vista econémico, han decidido revisar y
adaptar para la impresion ordinaria el extenso trabajo editado en 2007 por el
Centro Maritimo y Naval «Casto Méndez Nifiez» de Madrid. El resultado es
el libro que le presentamos, editado en gran formato, y que estd estructurado
en seis partes o capitulos: tres escritos por José Ramén Garcia, los titulados
Los Acorazados de la Clase Espafia. Concepcion y Ejecucion (1915-1917),
Especificaciones Técnicas del Acorazado Alfonso XIII (1915-1917) y Acora-
zados Clase Espafia. Addenda. Dos capitulos corren a cargo de Cristino
Castroviejo, los que llevan por epigrafe: Evaluacion Critica de los Acoraza-
dos Clase Espafa y Los Acorazados Clase Espafia. Personal y Organizacion,
mientras que el titulado Historiales de los Acorazados Clase Espafia es de
Alejandro Anca.

Cada uno de los capitulos mencionados es el fruto de una larga y profunda
investigacion. En dos de ellos, sin desmerecer a los restantes, nos hemos
deleitado con su lectura por las cosas que dicen y como las dicen; nos estamos
refiriendo al primero de los resefiados de Castroviejo y al de Anca. El primero
de los citados, por la profundidad y solvencia de los andlisis que formula, y el
otro, por la cantidad de detalles inéditos, seglin nuestra opinidn, sobre las vici-
situdes de los historiales de los tres acorazados, tales como que el Esparia fue
el primer buque de guerra espafiol que atraveso el canal de Panamd, o su poco
conocida varada en las islas Chiloé (Chile), que precedid, en mds de dos afios
al embarrancamiento en cabo Tres Forcas, que ocasiond su pérdida. Su geme-
lo, el Alfonso XIII tuvo inicialmente mejor fortuna; asi el mismo afio de su
entrada en servicio, su dotacién fue agraciada con el premio «Gordo» de
Navidad de 1915; su periplo americano, visitando los puertos de La Habana,
San Juan de Puerto Rico y Nueva York; sus operaciones en el Protectorado y
su participacion en el desembarco de Alhucemas; con la llegada de la Reptibli-
ca se le cambid el nombre de su gemelo naufragado: Esparia; en la Guerra
Civil particip6 en el bando nacional, operando en el Cantdbrico, donde chocé
con una mina y se hundié. Hubo varios intentos para localizar el pecio, pero
todos fracasaron, hasta que el 14 de mayo de 1984, fue localizado, en un
fondo de 60 metros, por el entonces teniente de navio Garcia Sanchez, (actual
almirante general JEMAD), acompaifado por el sargento Plané, ambos del
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Poseidon. Con respecto al Jaime I, su alistamiento sufrié un considerable
retraso por la Gran Guerra; realizé un viaje a Constantinopla para proteger los
intereses espafioles durante la revolucién de Ataturk. En su tornaviaje tuvo
una colisién con un mercante, teniendo que entrar en dique en Pola; al afio
siguiente, 1923, condujo a los Reyes en su visita oficial a Italia; participé en
las campaiias de pacificacion de Marruecos; En 1933 trasladé los restos
mortales de Blasco Ibdnez, desde Francia a Valencia; en la Guerra Civil, se
produjo en la mar la sublevacién de un grupo de suboficiales y cabos que
después de un tiroteo tomaron el control del buque, y varios dfas después, 10
oficiales que se encontraban detenidos fueron vilmente asesinados en la mar.
En 1937, mientras estaba reparando en Cartagena se produjo una gran explo-
sién, que provocd 179 muertos, quedando préacticamente destruido. Como
hemos visto, los tres tuvieron un dramdtico final.

Los tres acorazados, fruto del plan Maura-Ferrdndiz, constituyeron,
después del Desastre del 98, la columna vertebral de la nueva escuadra.
Significé el mayor reto industrial, econémico y financiero, y supuso todo un
hito para la Armada y para la construccién naval en Espafia. La entrada en
servicio de los Esparia, cuya construccion se gesto en los llamados Acuerdos
de Cartagena, origin6 que nuestra nacion se adelantara a las Marinas de nues-
tro entorno al contar con estos modernos acorazados dreadnought que marca-
ron una nueva era en la guerra naval. Supusieron un vuelco en el potencial de
la Armada, asi como en el balance estratégico del Mediterrdneo occidental.

El libro que comentamos contiene solo una pequefia parte de la informa-
cién contenida en el DVD, pero asi y todo, es la publicacién que contiene la
mads extensa informacion sobre nuestros acorazados Esparia. Por ello creemos
que satisfard a los amantes y aficionados de los temas relacionados en general
con nuestra Armada y con sus unidades a flote en particular. Lo ideal serfa, en
el futuro, ofrecer el presente libro junto con el DVD. La gracia, con precio
ajustado, seria completa.

M. ] E

DEL RIO PELLON, José A.,y PEREZ ADAN, Luis M.: Tiburones de
Acero.— (ISBN: 978-84-936502-6-1); Divum & Mare Ediciones. Cartage-
na, 2011; 474 pp.; ilustraciones; 23 euros.

Tiburones de Acero es una famosa pelicula protagonizada por Tirone
Power sobre la gesta de los submarinos norteamericanos en el océano Pacifico
en la Segunda Guerra Mundial, un tema bien conocido por la mayoria de
nuestros lectores por haberse tratado en varios films de Hollywood y en un
buen nimero de publicaciones. Pero el libro que le presentamos trata de un
tema muy poco divulgado, a pesar de que el escenario en donde se desarrollé
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fue frente a nuestras costas
levantinas, en algunas de sus

[ |
I I b u ro n es calas e incluso puertos de
nuestro litoral. Nos estamos

refiriendo a lo que se especifi-

ca en el subtitulo del libro: La
guerra submarina en el

LA GLIBREA SLBMARINA Levante espariol (1914-1918).

EN EL LEVANTE ESPARIOL(1714-1513] 2001;“1 (1)\/tlr‘0' ltadf)’ denDelf aflo
¢ el 4l Bk Felbia > € ln.lS €rio de perensa
Lk:m::.urmm f publicé el libro Cazadores de

Barcos (ver nuestra REVISTA,
cuaderno de enero-febrero de
2009), que trata de la historia
de los submarinos alemanes
en las costas de Galicia duran-
te la Primera Guerra Mundial,
pero que también se ocupa de
algunos episodios de los
submarinos germanos en el
levante espaiiol, tales como la
entrada en Cartagena del U-
35, mandado por el legendario
Arnauld de la Perriére, con la
excusa de entregar una carta
del kdiser para Alfonso XIII,
pero que en realidad ocultaba
otros propositos. Ello provocé una enérgica protesta de Inglaterra, que nos
amenazo con la ocupacion de puertos espafioles si se repetian entradas de este
tipo. Este episodio estd ampliamente tratado en el libro que ahora presenta-
mos, que le dedica dos de los nueve capitulos que lo conforman, asi como uno
de los apéndices. En cambio no se menciona el torpedeamiento del mercante
Patricio, que tuvo, entre otras consecuencias, el suicidio del ayudante de
Marina de Denia, el teniente de navio De la Vega, segtin se detalla en Cazado-
res de Barcos.

Con lo dicho, queremos significar que ambos libros son, de alguna manera,
complementarios, aunque cierto es, que los episodios tratados en nuestras
aguas levantinas estdn mds detallados en Tiburones de Acero, sobre todo por
la informacién que proporciona, extraida de la prensa cartagenera de la época.
En cambio, tanto los listados de barcos hundidos como los planos que indican
las posiciones geograficas de los hundimientos, los insertados en Cazadores
de Barcos son mds completos.

Sin que, inicialmente, lo pretendiéramos, nos ha salido una comparacion

Dhriie & -Hafr
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de los dos libros citados; por ello retornamos a Tiburones de Acero para recal-
car que se trata de una obra importante, escrita por dos afamados expertos en
historia naval, uno de ellos, Del Rio Pellon, es ademads oficial de la Marina
Mercante, y el otro, Pérez Addn, profesor de la Universidad Politécnica de
Cartagena, fundador y presidente del INCIS (Instituto Cartagenero de Investi-
gaciones Histdricas) y autor, entre otros titulos, del libro El Hundimiento del
Castillo de Olite.

En el libro estd perfectamente narrada la actividad de los submarinos
alemanes que, operando desde refugios secretos, atacaban al trafico maritimo
en aguas del Levante espafiol. Un hecho del que quedé poca constancia por
las consecuencias que pudo tener para Espafia, pues algunas autoridades de
Marina consentian, o al menos disimulaban, cuando los submarinos alemanes
se reabastecian en los puertos espafioles, en especial en el de Cartagena.

Los numerosos hundimientos en nuestras aguas levantinas reflejan la
intensa actividad de los submarinos del kdiser, lo que provoco grandes dificul-
tades a la diplomacia espafiola, que estuvo al borde de perder la beneficiosa
neutralidad que mantuvimos en la Gran Guerra. Una historia en la que se
mezclan las acciones bélicas con un entramado de agentes secretos de los
paises contendientes que estuvieron actuando en Espafia, entre ellos el enton-
ces teniente de navio Wilhelm Canaris —que en la Segunda Guerra Mundial
serfa almirante y jefe de los Servicios de Inteligencia alemanes—, cuyas
andanzas a lo largo de casi un afio en Espafia se describen con gran maestria
en este libro, asf como la aventura de su evasién de nuestro pafs por el subma-
rino U-35, desde la cala cartagenera de Salitrona.

M.J.E
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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 cupén y envielo a REVISTA GENERAL DE

MARINA, Montalbdn, 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

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

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

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

* Precio para los residentes en Espafia: 14,88 euros.
Unién Europea: 19,56 euros. Otros paises: 20,16 euros.
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A NUESTROS COLABORADORES

Las opiniones contenidas en los articulos publicados correspon-
den exclusivamente a sus firmantes. La acogida que gustosamente
brindamos a nuestros colaboradores no debe entenderse, pues, como
identificacion de esta REVISTA, ni de ningtin otro organismo oficial,
con los criterios de aquéllos.

El acuse de recibo de los articulos no supone compromiso para
su publicacion. Los originales habrdn de ser inéditos y deberdn ser
entregados, a ser posible, via Internet o grabados en CD, con trata-
miento de texto Word. El texto se presentard escrito a dos espacios,
con un mdximo de 28 lineas por pigina, y su extensién no deberd
sobrepasar las 10 pdginas. La Redaccion se reserva la aplicacion de
las correcciones ortograficas o de estilo que considere necesarias.

El titulo ird en mayusculas; bajo €l, a la derecha, el nombre y
apellidos del autor, y debajo su empleo, categoria o profesién y NIF.
Las siglas y acronimos deberdn aclararse con su significado comple-
to la primera vez que se utilicen, pudiendo prescindirse de la aclara-
cién en lo sucesivo; se exceptian las muy conocidas (ONU, OTAN,
etcétera).

Las fotografias, grdficos e ilustraciones en general deberdn
acompaiarse del pie o titulo y tener como minimo una resolucion
de 300 dpi, preferiblemente en formato JPG. Deberd citarse su
procedencia, si no son del propio autor, y realizar los tramites preci-
sos para que se autorice su publicacion: la REVISTA no se responsa-
bilizara del incumplimiento de esta norma.

Las notas a pie de pdgina se reservardn para datos o referencias
directamente relacionados con el texto, se redactaran del modo mas
escueto posible y se presentardn en hoja aparte con numeracion
correlativa.

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

Al final del articulo se incluird la direccién completa del autor,
con distrito postal, nimero de teléfono de contacto y direccion de
correo electrénico. Si el articulo se ha entregado en papel, deberd
figurar su firma.
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