








quierda, mientras que los que descien-
den lo hacen por la derecha. El regla-
mento de navegación da prioridad al
barco que remonta la corriente, permi-
tiéndole en circunstancias determina-
das cambiar de margen, previa señali-
zación de la maniobra y la repetición
de la señal por los barcos que circulen
en la dirección opuesta.

Dentro de los ríos, los canales de na-
vegaciones encuentran balizados con
boyas verdes y rojas, en muchos ca-
sos con reflectores de radar para facili-
tar la navegación nocturna o con nie-
bla. Esa es la zona en que la autoridad
que gestiona la vía garantiza la exis-
tencia de la profundidad suficiente pa-
ra navegar con seguridad. En periodos
de estiaje, si ésta no existe, se puede ce-
rrar a la navegación un río o un canal
para todos los barcos o para los que su-
peren un determinado tamaño. Tam-
bién se puede cerrar en el caso de fuer-
tes crecidas.

Como es habitual casi en cualquier
barco, todas las embarcaciones que
circulan por una vía fluvial llevan es-
crito su nombre, puerto de registro y
matrícula. A esta información aña-
den en su costado otra identificativa
de sus características, de importancia
en algunos momentos como es el caso
de tener que compartir una esclusa:
eslora, manga y tonelaje máximo o nú-
mero de pasajeros en los barcos de
crucero.

Hay que hacer notar también que en
el Rin los puntos kilométricos están
marcados desde la parte alta del río ha-
cia la desembocadura. Por un acuerdo
internacional el punto de partida es
Rheinbrücke (Puentes del Rin), en la
ciudad de Constanza, en el lago del
mismo nombre. Sin embargo, en el Da-
nubio los puntos kilométricos están
marcados en sentido ascendente desde
la desembocadura.

Francisco Javier ÁLVAREZ LAITA
María Luisa MEDINA ARNAIZ

(del Círculo Naval Español)

(Los autores quieren agradecer la cola-
boración de Voies Navigables de France
(VNF) en la realización de este trabajo,
con especial mención a la eficacia y
amabilidad de Audrey Sailly, de la
Direction de Commmunication , y de
Roselyne Tison, del Service de Navi-
gation Nord Pas-de Calais.)
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Una embarcación de la policía austriaca para la vigilancia del Danubio.
(Foto: Francisco Javier ÁLVAREZ LAITA.)

El Rin también es vigilado por fuerzas policiales alemanas, a las que pertenece esta
embarcación con apariencia de yate. (Foto: Francisco Javier ÁLVAREZ LAITA.)

Cerca de Viena una embarcación de los bomberos. En comparación con sus
equivalentes terrestres, sólo se mantienen los colores habituales de estos vehículos.
(Foto: Francisco Javier ÁLVAREZ LAITA.)
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¿Qué ocurriría si se repitiese un tsunami de las ca-

racterísticas similares al ocurrido en 1755 y que

barrió literalmente varios lugares de Andalucía

occidental? Para responder a parte de esa cues-

tión, Emilio Carreño, director de la Red Sísmica

Nacional del Instituto Geográfico Nacional, y Al-

berto Seller, del departamento de Ingeniería de

Sistemas para la Defensa en España, dependiente

del Ministerio de Defensa, han realizado un tra-

bajo sobre la simulación de daños en la costa occi-

dental de Huelva como consecuencia de un tsu-

nami.

Un estudio alerta sobre el riesgo de que pudiera repetirseUn estudio alerta sobre el riesgo de que pudiera repetirse

250 ANNIVERSARY OF THE TSUNAMI
THAT DEVASTATED WESTERN ANDALUCIA

Summary: What would happen if a Tsunami of the
proportions of the 1755 Wave which literally swept away
several areas of Western Andalucía were ever to happen
again? To provide some answers to this question, Emilio
Carreño, director of the National Geographical Institute’s
National Seismic Network and Alberto Seller, from the
Department of Spanish Defence Engineering Systems, part of
the Ministry of Defence, have undertaken a study to simulate
the potential damage to the western coast of Huelva in the
event of a Tsunami.

250 ANIVERSARIO DEL TSUNAMI
QUE BARRIÓ ANDALUCÍA OCCIDENTAL



l oír la palabra tsunami nues-
tra mente suele trasladarse a
lugares remotos como las islas 

del Pacífico, pero no hay que irse tan le-
jos. A mediados del siglo XVIII las cos-
tas de la Andalucía oriental sufrieron
un tsunami de tal intensidad que lu-
gares como la ciudad de Cádiz fueron
literalmente barridos por varias olas
gigantes.

El fenómeno marino se produjo
como consecuencia del sismo que se
presume tuvo el epicentro en el banco
de Gorridge, frente a las costas atlánti-
cas andaluzas. Hoy, 250 años después y
en pleno siglo XXI, los expertos afirman
que, aunque moderado, existe un riesgo
de que un terremoto de características
similares vuelva a producirse en la
zona. Por ello, un grupo de investigado-
res han realizado un trabajo sobre la
incidencia económica que tendría en la
provincia de Huelva, y un equipo mul-
tidisciplinar se reúne periódicamente
para abordar, entre otros temas, las
alertas por tsunami.

“Se empezó a sentir un espantoso
ruido subterráneo al que siguió in-
mediatamente el movimiento de la tie-
rra y habiéndose éste suspendido por
algunos pocos instantes repitió con
una fuerza superior a toda la pondera-
ción, durando con la misma el largo es-
pacio de nueve a diez minutos”. (...)
“Tres cuartos de hora después de ter-
minar el terremoto, se conmovió fu-
riosamente el mar y empujó las
aguas sobre las costas de manera que
se creyó que era preciso que quedase
anegado todo el pueblo (...), el río salió
de su curso entrando sus olas hasta las
primeras calles quedando inundados
los llanos y muy averiadas las em-
barcaciones. Asimismo se notó que el
primer movimiento del mar fue reti-
rarse sobre sí mismo dejando descu-
bierto más de un cuarto de legua de
playa y que después se precipitó con
mayor enojo sobre la cosa arrancando
y destruyendo cuanto le podía hacer
resistencia. (...) El sitio llamado la Mo-
jarra y Ayamonte, que era el más co-
nocido por la pesca de la sardina,
quedó inundado de modo que apenas
se descubre y la barra del río Terrón la
cerró y trasladó su boca a otra parte
distante dos tiros de fusil donde antes
estaba”.

Así relataba el licenciado Barto-
lomé Ramos Dávila la experiencia
que vivió Huelva el 1 de noviembre

de 1755, fecha en la que las costas es-
pañolas sufrieron el terrible tsunami
que siguió al terremoto de Lisboa.
El texto procede de la transcripción de
los documentos del Archivo Histórico
Nacional y pertenece al libro “Los efec-

tos en España del terremoto de Lisboa
(1 de noviembre de 1755)” de José Ma-
nuel Martínez Solares, editado por la
Dirección General del Instituto Geográ-
fico Nacional, dependiente del Ministe-
rio de Fomento.
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AA

El 1 de noviembre de 1755 “el mar se precipitó
sobre la costa arrancando y destruyendo

cuanto le podía hacer resistencia”



Los datos más significativos sobre el te-
rremoto de 1755 son:

Datos
• Fue uno de los terremotos más

grandes ocurridos en el mundo en
épocas recientes.

• Se estima que la superficie afectada
por la sacudida sísmica fue de más

de 14 millones de kilómetros cua-
drados.

• Una de las características más sor-
prendentes que tuvo el terremoto fue
su excesiva duración (se estima
que entre siete y ocho minutos).

• Otra peculiaridad es que la sacudida
no se percibió como un movimiento
continuo sino que hubo algunos in-
tervalos de quietud.

• En cuanto al número de víctimas, los
autores creen que se ha exagerado
mucho el número de muertos en Por-
tugal, variando desde 30.000 a
70.000 dependiendo del autor. Y con-
cluyen que aunque no es fácil deter-
minar la cifra para toda la península,
la cantidad que parece más probable
es en torno a las 12.000 personas
muertas.

• También se registraron muchas víc-
timas mortales en Marruecos (algu-
nos documentos hablan de varias de-
cenas de miles), y también en Argel,
aunque en menor medida (algunas
fuentes señalan que pereció la mayo-
ría de la familia real).

¿Qué ocurriría si se repitiese un tsu-
nami de las características similares al
sucedido en 1755? Precisamente para
responder a parte de esa cuestión,
Emilio Carreño, director de la Red
Sísmica Nacional, del Instituto Geo-
gráfico Nacional del Ministerio de
Fomento, y Alberto Seller, del de-
partamento de Ingeniería de Siste-
mas para la Defensa en España, de-
pendiente del Ministerio de Defensa,
han realizado un trabajo sobre la si-
mulación de daños en la costa occi-
dental de Huelva como consecuencia
de un tsunami.

Pero, ¿existe realmente riesgo de
que pueda volver a suceder algo así?
Carreño y Seller aseguran que el análi-
sis de los parámetros del terremoto que
originó el gran tsunami de 1755, terre-
motos posteriores en la misma zona
epicentral y el marco sismotectónico en
que se produjo muestran la posibili-
dad razonablemente esperada de
que un tsunami de gran tamaño pueda
registrarse en las costas atlánticas an-
daluzas.

De hecho, existe una Orden de 1 de

¿Qué ocurriría hoy?
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Fuente: “Los efectos en España del terremoto de Lisboa (1 de noviembre de 1755)”,
José Manuel Martínez Solares.

LOCALIDAD PROVINCIA AHOGADOS

Ayamonte Huelva 400

Cádiz Cádiz 200

Chiclana de la Frontera Cádiz 3

Chipiona Cádiz 4

Conil de la Frontera Cádiz 24

Huelva Huelva 66

Lepe Huelva 203

Puerto de Santa María, El Cádiz 5

Redondela, La Huelva 276

Rota Cádiz —

San Fernando Cádiz 22

Sanlúcar de Barrameda Cádiz 9

Vejer de la Frontera Cádiz 22

Total 1.234

En torno a 12.000 personas murieron en toda
la península como consecuencia del siniestro

Víctimas del maremoto de 1755 en España



septiembre de 1994 de colaboración
para caso de maremoto en el golfo
de Cádiz y se ha creado un grupo de
trabajo multidisciplinar, en el que
participan diversos organismos como la
Dirección General de Protección
Civil, la Universidad de Cantabria,
la Dirección General del Instituto
Geográfico Nacional, el Observato-
rio de la Armada y el Ente Público
Puertos del Estado y que se reúne
periódicamente.

El estudio anteriormente citado se cen-
tra en la costa occidental de la provin-
cia de Huelva, concretamente desde la
frontera con Portugal hasta la pro-
pia ciudad de Huelva, con una longi-
tud aproximada de costa de unos 50 ki-
lómetros. Los daños evaluados se han
dividido en sociales (en los que se de-
terminan las víctimas y cómo afectaría
a las necesidades primarias de la po-
blación); económicos (donde se ha in-
cluido un valor económico de pérdidas
en aquellos conceptos en los que se ha
dispuesto de datos, en este caso los que
ha proporcionado el Consorcio de Com-
pensación de Seguros) y ecológicos
(que afectarían directamente al medio
ambiente de la zona, efectos indirectos
a posteriori que provocaría esta cir-
cunstancia, contaminación, peligros y
abastecimientos a la población).

De lo que no cabe duda es que el ma-
remoto del 1 de noviembre de 1755 de-
bió ser realmente terrible y eso que con-
fluyeron una serie de circunstancias
que impidieron que los daños fueran
aún mayores, ya que ese día era sá-
bado, se celebraba la fiesta de Todos los
Santos y eran las doce de la mañana,
hora de la misa mayor, por lo que gran
parte de la población asistía a los oficios
religiosos.

De los datos históricos que se poseen
se deduce que la altura de las olas que
llegaron a la ciudad de Cádiz era de
unos 12 metros, aunque con los estu-
dios de modelación reciente se calcula
que la altura máxima de la ola fue de
unos seis metros en el caso de la ciudad
de Cádiz y de unos 10 metros en la pro-
vincia de Huelva, según explica Emilio
Carreño en su trabajo, por lo que todas
las personas que se encontraban en las
playas o faenando en las aguas próxi-
mas al litoral se convirtieron en vícti-

Daños evaluados
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Hubo lugares en los que el 1 de no-
viembre de 1755 fue una auténtica pe-
sadilla; de hecho los relatos procedentes
de Cádiz son aún más estremecedores:
“Aproximadamente una hora después
de sentir el terremoto, se notó que ve-
nían sobre Cádiz olas muy extensa y al-
tísimas; en efecto, llegaron enseguida
sobre la ciudad y la embistieron tan fu-
riosamente que abrieron las murallas
por varios lugares. (...) Las olas pasaron
por encima de las murallas a una altura
lo suficiente como para producir tal
fuerza capaz de arrancar y empujar di-
cho parapeto con tamaña violencia y a
esa distancia. La muralla tiene en toda
su extensión unas cinco varas de altura
sobre el nivel medio del mar. (...) Las
aguas de la bahía pronto vinieron a pre-
cipitarse sobre la ciudad. El agua que
entró se retiró luego en oleadas y todo
quedó tranquilo, pero volvió sobre la
ciudad de igual forma que en la primera
ocasión este vaivén sucedió en cinco ve-
ces, casi siempre con la misma fuerza.
La marea se apreciaba en Cádiz con
unas cuatro varas de altura y el incre-
mento causado por el terremoto era de
otras tres varas más en los oleajes más
altos, lo que sumaba un volumen increí-
ble de siete varas de altura en una ex-
tensión tan considerable y a una veloci-
dad difícil de expresar.” El texto está

firmado por Luis Godín, un testigo de pri-
mera línea de la catástrofe.

Pero no es el único testimonio. “A la
hora de haber sucedido el terremoto, se
advirtió que con acelerado impulso as-
cendieron las aguas del mar por todas
partes, derribando por la de la Caleta
gran parte de los parapetos de la mura-
lla de piedra que arrojó a cuarenta va-
ras de distancia, inundando el barrio de
la Viña, que está al frente de la expre-
sada muralla y por las Puertas de Sevi-
lla y del Mar, entró éste con tanta rapi-
dez, que por la primera llegó a bañar
las casas de su parte y por la segunda
hasta la playa Real, habiendo maltra-
tado muchas embarcaciones menores
de las que se hallaban en la bahía y he-
cho otros daños en el muelle, siendo mu-
cho mayor el que acaeció en la frente
de tierra de esta plaza que habiéndose
juntado los dos mares de las playas que
se llaman Santa María y Puntales al
Norte y Sur arruinó muchas casillas de
aquel sitio, quedando sumergida mucha
gente. (...) No es posible explicar los
clamores, los llantos y deprecaciones
que en las tres horas que duró el desu-
sado movimiento y amago del mar se
oían en el pueblo”, así relataba Antonio
de Azlor, gobernador de Cádiz en el
momento de la tragedia, lo que allí vi-
vió.

EN LA TACITA DE PLATA LAS AGUAS DEL MAR
“ASCENDIERON POR TODAS PARTES”

EN LA TACITA DE PLATA LAS AGUAS DEL MAR
“ASCENDIERON POR TODAS PARTES”

El tsunami de 1755 no es el único que
han sufrido las costas españolas. De he-
cho existe un catálogo en el Instituto
Geográfico Nacional que incluye 24
desde el año 218 a.C. Aunque sin duda
el de mayor importancia fue el de
1755.

Las dos zonas con mayor riesgo de
tsunami para las costas españolas son
las correspondientes al Mediterráneo
(ver los trabajos de Óscar Villar en los
números 76 y 77 de MARINA CIVIL) y
al Atlántico, siendo esta última la de ma-
yor peligrosidad.

LOS TSUNAMIS EN ESPAÑALOS TSUNAMIS EN ESPAÑA

Cádiz sufrió las tres horas que duró
el movimiento del mar como una

“auténtica pesadilla”



mas de las enormes olas. De hecho el
mayor número de víctimas se produjo
entre los pescadores de la sardina que
en ese momento estaban faenando.

El citado estudio lo han realizado
sus autores a partir de los fondos docu-
mentales del Instituto Geográfico
Nacional y los estudios sobre tsuna-
mis realizados por el propio centro y en
él ha colaborado el Consorcio de
Compensación de Seguros.

La evaluación económica de los
posibles daños se realizó con datos re-
ferentes al año 2000, y para aquellos
elementos de los que se dispone de in-
formación. Respecto a esta valoración
económica de daños del tsunami y te-
rremoto del 1 de noviembre de 1755, so-
bre la base de los daños referenciados
de la época, el estudio de Martínez So-
lares y López Arroyo de 2004 recoge
unos 53 millones de reales de vellón
para todas las poblaciones afectadas y
lo transforma al valor actual de 512
millones de euros, pero hay que tener
en cuenta que en dicho trabajo se esti-
man los daños correspondientes al tsu-
nami en el 4,7 por 100 del total.

Para tener una idea de la magnitud de
las consecuencias si llegase a produ-
cirse en la actualidad, se calcula que la
superficie total que es susceptible de
ser inundada por un tsunami de 10 me-
tros de altura es de 23.038 hectáreas,
la mayor parte de costa.

En cuanto a la valoración econó-
mica de las pérdidas, aunque es difícil
dar una cifra, y aunque se desconoce el
total de riesgos asegurados en la zona,
las pérdidas económicas serían tan
cuantiosas que casi superarían las pro-
visiones del Consorcio de Compen-
sación de Seguros.

El análisis de los parámetros del
terremoto que originó el gran tsunami
de 1755, terremotos posteriores de la
misma zona epicentral y el marco sis-
motectónico en que se produjo, muestra
una posibilidad razonablemente espe-
rada de que un tsunami de gran ta-
maño pueda registrarse en las costas
atlánticas andaluzas. El tamaño del
tsunami resultante guardaría relación,
en primer lugar, con los propios pará-
metros del sismo oceánico generador, y
en segundo, con la configuración de la
costa, por lo que la altura de las olas y

Consecuencias
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El estudio revela que las consecuencias
económicas, sociales y ecológicas
serían elevadísimas

La superficie afectada por la sacudida
sísmica fue de más de 14 millones de
kilómetros cuadrados



su comportamiento podrían variar de
un tramo a otro.

La extensión en profundidad de la
inundación tierra adentro y del arras-
tre hacia abajo así como el nivel alcan-
zado por las aguas dependerá de la
configuración e inclinación de la plata-
forma costera, mayor si la costa es baja
y arenosa y no encuentra obstáculos
que se lo impidan, multiplicando sus
efectos cuando se trata de bahías es-
trechas.

El 1 de noviembre de 1755, las pla-
yas rectilíneas, bajas y arenosas de la
provincia de Huelva se vieron total-
mente cubiertas por las aguas, que-
dando temporalmente inundadas algu-
nas zonas y desapareciendo pequeños
islotes frente a ellas. Se cerraron ba-
rras formadas por los ríos y en algunos
casos se trasladó su boca a gran dis-
tancia. Pero hoy no sería exactamente
igual ya que el número de poblacio-
nes en esa zona y el número de perso-
nas que las habitan han crecido de ma-
nera espectacular desde mediados del
siglo XVIII.

En relación con las infraestructuras,
obras públicas y servicios, hay que se-
ñalar que desde 1755 el desarrollo en
este apartado ha sido extraordinario,
con lo cual las consecuencias serían
mucho más devastadoras que las
que pudieron producirse hace tres si-
glos. De hecho, la masiva ocupación ac-
tual del litoral, como consecuencia del
desarrollo del turismo, se vería refle-
jada en un grado mayor de daños, así
como de víctimas.

En cuanto a los sectores más perjudi-
cados hay que citar al de la pesca ma-
rítima, muy importante en la zona,
prueba de ello son que algunos de sus
puertos se encuentran entre los pri-
meros del país en cuanto a volumen de
pesca desembarcada y valor de la
misma. También es reseñable la im-
portancia de la pesca de superficie y
cerco que se practica en lugares como
Isla Cristina y Ayamonte, ambas po-
blaciones onubenses, y en la que se
utilizan pequeñas y convencionales
embarcaciones que en caso de pro-
ducirse olas de gran altura sufrirían
graves daños.

Pero no sólo las embarcaciones pe-
queñas sufrirían las consecuencias de

Sectores perjudicados

las olas gigantes. Cualquier buque que
se encontrara próximo a aguas someras
sería susceptible de sufrir grandes da-
ños (varadas, inundación de espacios,
rotura de cabos, desplazamiento contra
muelles e infraestructuras por la acción
periódica del fenómeno…). Y ni que de-
cir tiene de los efectos devastadores que
tendrían sobre los cinco puertos de-
portivos que se recogen en el estudio
(Club Marítimo de Huelva, Club Marí-
timo y Tenis de Punta Umbría, Club
Náutico Río Piedras en El Rompido,
Puerto Deportivo Isla Cristina y Puerto
Deportivo de Mazagón) y sobre los cam-
pos de golf ubicados cerca de la costa.

Y en cuanto a la pérdida de vidas
humanas, aunque es muy difícil cuan-
tificarlas, especialmente por la gran
fluctuación de habitantes de la zona en
función de que haya un periodo vaca-
cional o no, el estudio estima que supe-
raría las 112.000. También evalúa en

más de 34.600 las viviendas afectadas
y más de 34.500 los vehículos daña-
dos.

Otro aspecto interesante en el estu-
dio del medio físico litoral es el relacio-
nado con las condiciones medioam-
bientales de la zona, dado que en estas
costas existen importantes áreas de
alto valor ecológico y cuyo deterioro e
inundaciones causaría un impacto ne-
gativo medioambiental con irremedia-
bles pérdidas en la fauna, flora y en el
conjunto de dunas vivas.

El estudio señala que en la zona
existen Varios Parajes de Naturales y
tres Reservas Naturales (isla de Enme-
dio, laguna de El Portil y la marisma de
El Burro), que albergan diferentes es-
pecies animales, entre las que se en-
cuentran dos en peligro de extinción: el
lince ibérico y el águila Imperial.

Beatriz BLANCO
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La realidad es que la predicción de
terremotos hoy por hoy no existe.
Sin embargo, en el caso de los tsu-
namis existen sistemas que ya fun-
cionan con eficacia y permiten ad-
vertir de la llegada de un tsunami,
incluso estimar la altura de la ola en
la costa y las áreas geográficas que
pueden ser afectadas (ver MARINA
CIVIL, números 76 y 77).

La infraestructura necesaria de
una red de alerta de tsunami debe
constar esencialmente de los si-
guientes elementos:

• Una red sísmica digital de banda
ancha y tres componentes con
transmisión de datos en tiempo
real.

• Un sistema automático de detec-
ción de eventos.

• Un servicio de vigilancia sísmica
de 24 horas.

• Cálculo rápido automático del
tensor momento sísmico.

• Boyas de presión en alta mar.

• Simulación de escenarios de
tsuna-mi.

• Infraestructura integradora de to-
dos los dispositivos.

• Dispositivo rápido de transmisión
de alerta.

ELEMENTOS DE UN SISTEMA
DE ALERTA DE TSUNAMIS

ELEMENTOS DE UN SISTEMA
DE ALERTA DE TSUNAMIS

Emilio Carreño, del Ministerio de Fomento,
y Alberto Seller, del Ministerio de Defensa,

han realizado un trabajo
de simulación en la costa de Huelva



44salónnáutico INTERNACIONAL DE BARCELONA
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44 Salón Náutico Internacional de Barcelona44 Salón Náutico Internacional de Barcelona

El 44 Salón Náutico Internacional de Barcelona ha

sido el mayor de cuantos se han celebrado hasta

ahora y alcanzó por primera vez entre sus dos es-

pacios, el del recinto de Gran Vía de la Fira y la

Muestra Flotante instalada en Port Vell, los

100.000 metros cuadrados de superficie, a los que

han acudido más de 185.000 personas. Además,

han estado presentes 600 expositores nacionales y

extranjeros y 1.750 embarcaciones. El 70 por 100

de las ventas del sector en España se realizan du-

rante estos días. La Fundación Innovamar ges-

tionó el área I+D+I con propuestas innovadoras y

para reforzar la imagen tecnológica de la náutica

de recreo española. Es el certamen europeo que

más crece y ocupa ya el tercer lugar.

THE LARGEST BARCELONA BOAT
SHOW TO DATE AND THE FASTEST

GROWING IN EUROPE

Summary: This year’s 44th Barcelona International Boat

Show has been the largest show to date, covering for the first

time some 100,000 square metres of exhibition space at the

Gran Vía de la Fira and the Port Vell floating facilities. The

exhibition has attracted over 185,000 visitors, with 600

national and international exhibitors and 1,750 boats. 70

per cent of Spanish sales in this sector take place during

these few days. The Innovamar Foundation set up an

Industrial R&D section showing innovative proposals to

enhance the technological image of recreational sailing in

Spain. The third largest in Europe, this competition is the

fastest growing in Europe today.

LA MAYOR EDICIÓN
DE SU HISTORIA Y EL CERTAMEN

EUROPEO QUE MÁS CRECE

En el acto de inauguración del Salón, el jefe del Centro de Coordinación de Salvamento Marítimo en Barcelona, Jaime Zaragoza (a la
izquierda) y el coordinador del stand de la Dirección General de la Marina Mercante, José Piñero (a la derecha), mostraron al alcalde de
Barcelona, Joan Clos, los medios y proyectos del Ministerio de Fomento para incrementar la seguridad en las costas españolas.



l 44 Salón Náutico Internacio-
nal de Barcelona ha tenido 600
expositores nacionales y ex-

tranjeros en su recinto de la Gran Vía
de la Fira con una superficie de 60.000
metros cuadrados netos, gracias a la in-
corporación de un nuevo pabellón. En
paralelo, la Muestra Flotante Interna-
cional, que se instaló en el Port Vell al-
canzó los 40.000, por lo que será el ma-
yor de cuantos se han celebrado hasta
ahora al alcanzar los 100.000 metros
cuadrados.

Los datos de los principales regis-
tros, entre las ediciones de 2001 y 2005,
confirman la progresiva evolución
cuantitativa. Así, en espacio ha pasado
de 57.167 metros cuadrados a los
100.000 reseñados. El número de visi-
tantes, de 141.104 personas a 185.000
y el de expositores de 472 a los 600 ci-
tados. Mientras, el número de barcos
en Port Vell prácticamente se ha quin-
tuplicado: de 60 a 250.

Precisamente en Port Vell, donde de
los 10.000 metros cuadrados de 2001
se ha pasado a los 40.000 de la última
edición y en barcos de 60 en aquel año
a 250 embarcaciones de gran eslora,
es en la que se ha registrado un creci-
miento más espectacular. Con res-
pecto a 2004, la cifra supone un 56
por 100 en términos relativos, y de 90
barcos en términos absolutos. La
Muestra Flotante dispuso de dos mue-
lles (La Fusta y España) y también de
una zona en seco, en la que se instala-
ron las empresas propietarias de las
embarcaciones, así como otras firmas
de diversos segmentos, servicios y ase-
sores náuticos.

El interés por este segmento crece
considerablemente hasta el punto de
que se ha convertido en referencia
en el sur de Europa. Estas grandes
embarcaciones tienen una eslora com-
prendida entre 12 y 35 metros.

En esta edición, la exposición contó
con un invitado de excepción: el barco
del “Desafío Español” de la Copa Amé-
rica. También tuvo lugar la cuarta
edición Pro Am de Vela, que contó
con la colaboración del Centro Munici-
pal de Vela y la Federación Catalana
de este deporte, dirigida por Álvaro
Bultó.

Grandes esloras

La inauguración oficial de la cuadragé-
sima cuarta edición corrió a cargo del
alcalde de Barcelona, Joan Clos,
que estuvo acompañado por el presi-
dente del Salón, Enrique Puig, y
otras personalidades. En él se inician
alrededor del 70 por 100 de las ven-
tas del sector en España. Es por tanto
una destacada plataforma comercial y
está considerada la manifestación euro-
pea de su especialidad con mayor creci-
miento y mayor potencial de negocio de
los últimos años. En estos momentos
ocupa el tercer lugar, tras Dusseldorf y
Génova. Incrementa y cuida su dimen-
sión internacional con la incorporación

Destacada plataforma
comercial

de expositores extranjeros y con la vi-
sita de colectivos de compradores pro-
cedentes de otros países.

El crecimiento en eslora obser-
vado la temporada pasada ha dejado
paso a un mayor número de em-
barcaciones de tamaño medio, si-
tuadas en la franja entre los 10 y los
13 metros de eslora. Asimismo, junto
a los espacios muy habitables y una
creciente oferta de distribuciones
orientadas al chárter y al crucero fa-
miliar amplio, se encuentran tam-
bién algunas opciones en el terreno
de los crucero-regatas, en las que las
prestaciones son las cualidades más
apreciadas, lo que mantiene el dina-
mismo del mercado.

El certamen desarrolla un amplio
programa de actividades, concreta-
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Una de las novedades del stand de la Dirección General de la Marina Mercante fue la
muestra de los nuevos medios aero-marítimos de Salvamento Marítimo.

Alcanzó entre sus dos espacios
los 100.000 metros cuadrados, visitados por más

de 185.000 personas

Estuvieron presentes 600 expositores
y 1.750 embarcaciones



mente 150. Entre ellas, citas como In-
ternáutica´05, un encuentro de nego-
cios entre empresas del sector de Eu-
ropa e Hispanoamérica, que sirve para
impulsar la internacionalización y
cuenta con la participación de ocho paí-
ses de los dos continentes. Otra inicia-
tiva, que ha dado “magníficos resulta-
dos” en la edición anterior”, es la Bolsa
de Contratación del Turismo Náu-
tico. Contó con la participación de
agencias y touroperadores especializa-
dos, nacionales y extranjeros, y con las
comunidades autónomas litorales que
cuentan con ofertas de este tipo. Está
organizada por el Salón, Turespaña y
Turismo de Catalunya.

Uno de los aspectos que ha quedado
constatado durante las jornadas que se
han celebrado es que la náutica de re-
creo es una “gran desaprovechada”, en
un país con más de 8.000 kilómetros de
costa y en el que el turismo es la pri-

mera industria. Y todo ello pese al gran
número de pruebas deportivas que se
disputan a lo largo del año en todo el li-
toral. Aquí se han presentado 30 rega-
tas. Como el Trofeo S.A.R. Princesa So-
fía, la Ruta de la Sal, la Christmas
Race Palmaos, el Circuito de Vela Ca-
nario. También se ha presentado una
competición que dará la vuelta al
mundo sin escalas; saldrá de Barcelona
en otoño de 2007 y está promovida por
grandes figuras internacionales de la
especialidad, como la regatista inglesa
Ellen MacArthur.

La Fundación Instituto Tecnológico
para el Desarrollo de las Industrias
Marítimas (Innovamar) ha estado
presente en el Salón gestionando el
Área de I+D+I (Investigación, Desarro-
llo e Innovación) que amplió su superfi-

Investigación y desarrollo
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La Fundación
Innovamar gestionó

el área I+D+I
con propuestas

innovadoras

La principal regata del Mediterráneo
cumple sus bodas de plata. Con el
acto de presentación celebrado en el
Salón se han iniciado los actos previos
a la celebración de una de las regatas
más destacadas del panorama nacio-
nal de cruceros, así como de las rele-
vantes del circuito mundial. Por ello, a
la tradicional Puig se ha unido un pa-
trocinador originario de la isla de
Palma de Mallorca, como es Camper.

Más de 100 embarcaciones surca-
rán la bahía entre los próximos 29 de
julio y 6 de agosto de 2006, dispu-
tando la que está llamada a ser una
edición histórica, tanto por la cantidad
y calidad de los participantes como
por el hecho de cumplir un aniversario
emblemático para los miles de depor-
tistas y aficionados que sienten de una
manera muy especial la pasión por la
vela.

Merece la pena nombrar a regatis-
tas tan destacados en la historia de la
náutica de competición española como
son José Cusí, Marcial Sánchez Bar-
cáiztegui, Toni Tió, los hermanos Do-
reste, Sergio Llorca, Roberto Bermúdez

de Castro, junto a otros muchos del
ámbito internacional. En cuanto a los
barcos, nombres como “Bribón”, ”Si-
rius” y “Aifos” han estado ligados tra-
dicionalmente a la participación de la
familia real, y junto a ellos el legenda-
rio “Il Moro de Venecia”, “Brava” o
“Lone” en los ochenta;”Lanjarón”,
“Cutty Sark”, “Estrella Damm” en los
noventa y, finalmente, en esta primera
década del siglo XXI, el triple vencedor
“Caixa Galicia”, el “Italtel” o los ga-
nadores de la pasada edición “Lexus
Quantum”, ”Movistar”, “CAM” y
“Quum”.

Si bien la regata lleva el nombre de
S.M. el Rey Juan Carlos I, él mismo se
ha alzado con el triunfo en cinco edi-
ciones al timón de su inseparable “Bri-
bón”. Junto al Rey, y a lo largo de es-
tos 25 años, han sido numerosas las
participaciones del príncipe Felipe
desde bien temprana edad, ya sea en
barcos de la Armada, los diversos “Si-
rius” y “Aifos” como en barcos patro-
cinados; también las de la infanta
Doña Cristina, con varias temporadas
en el “Azur de Puig”.

25 AÑOS DE LA COPA DEL REY25 AÑOS DE LA COPA DEL REY

La Copa del Rey es una de las regatas más relevantes del circuito munidal.



cie a 130 metros cuadrados. Su princi-
pal objetivo ha sido mostrar los proyec-
tos tecnológicos desarrollados durante
2005.

Así, ha convocado los premios
SNB-MDY a la Innovación Tecnológica
y Diseño de Yates, que tendrán una pe-
riodicidad anual. Este año se han otor-
gado a las embarcaciones “VLC 35 One
Design” y al “Triflash” de Flash Trima-
rán y Nautatec. La Fundación ha exhi-
bido ejemplos de colaboración con em-
presas, como el sistema Kafloat para el
salvamento de la vida humana en la
mar que proporciona, con el empleo de
flotadores, el complemento de estabili-
dad necesario para evitar el hundi-
miento de un barco por inundación o
vuelco. El Instituto Canario de Cien-
cias Marinas ha desarrollado desde
hace más de una década un sistema in-
tegral de monitorización: la boya Meteo
de Regatas. El “Desafío Español” 2007

presentó, en colaboración con Innova-
mar, tres de sus principales líneas de
investigación; al mismo tiempo se dio a
conocer el Folding Propeller System,
sistema hélice-eje-retráctil diseñado
para su instalación a bordo de embar-
caciones de vela, de manera que per-
mita optimizar el rendimiento de estas
embarcaciones.

Durante la celebración del Salón, se
han celebrado diversos actos relaciona-
dos con la pesca de recreo, entre los
que destacan la IV Mesa Coloquio sobre
la Pesca de Recreo en el Mediterráneo,
que está previsto que tenga lugar en
Palma de Mallorca en septiembre de
2006. También se ha potenciado el pa-
tín a vela, declarado en 2005 “embarca-
ción genuina de la ciudad” por los ayun-
tamientos de Barcelona, Lloret y
Sitges, que se han comprometido a su
vez a potenciar esta embarcación consi-
derada como la “expresión náutica de
Catalunya”.

MARINA CIVIL68

44salónnáutico INTERNACIONAL DE BARCELONA

El sector de la náutica deportiva y de re-
creo en España tuvo durante el ejercicio
de 2004 un comportamiento estable,
enmarcado en una coyuntura general
de mantenimiento de los principales in-
dicadores y a la vez de confianza en
una evolución positiva para los ejerci-
cios siguientes. En este sentido, los por-
centajes de crecimiento, tanto de la pro-
ducción como de las exportaciones, se
mantiene por encima del crecimiento
del PIB (Producto Interior Bruto) de la
economía española (que en el año
2004 fue del 2,7 por 100). El promedio
de la producción anual fue del 10,6 por
100 según los estudios anuales de la
Asociación de Industrias de la Náutica
Deportiva en España (ADIN) que hace
públicas todos los años coincidiendo
con el Salón.

Por otro lado, el valor total de la pro-
ducción del sector asciende a 265,2 mi-
llones de euros. En cuanto al número de
unidades físicas de embarcaciones pro-
ducidas suman un total de 12.909 em-
barcaciones, 6.537 correspondientes a
neumáticas y 6.372 a motor o vela. Es-
tos datos confirman la tendencia a la
expansión internacional de las produc-
ciones de los constructores, de forma

progresiva y estable a pesar de las difi-
cultades de la coyuntura general. Otro
indicador del dinamismo del sector es
el número de embarcaciones matricula-
das: 12.825, que supone un incre-
mento del 5,35 por 100 respecto al
año anterior. El año pasado Andalucía
superó por primera vez a Cataluña en
la cifra de matriculaciones. El total de
flota estimado es de 240.000 embarca-
ciones.

En septiembre de 2005, España
contaba con 321 puertos o dársenas
para uso deportivo o recreativo. Cabe
esperar un crecimiento en los próximos
años de estas instalaciones, según los
proyectos aprobados por las distintas
comunidades autónomas. El número
de amarres en el litoral español ha ex-
perimentado una ligera disminución
respecto al año anterior, cifrándose en
106.795. Las opiniones generalizadas
en el sector continúan manifestando
una confianza en el mantenimiento de
los ritmos de crecimiento. Así, un 44,3
por 100 de los empresarios esperan
incrementar la actividad durante el
2005 y un 37,4 por 100 creen que
mantendrán los volúmenes del año pa-
sado.

EVOLUCIÓN POSITIVA DEL SECTOREVOLUCIÓN POSITIVA DEL SECTOR

Un indicador del dinamismo del sector es el incremento de las embarcaciones
matriculadas, que alcanzó el 5,35 por 100 respecto al ejercicio anterior.Tendencia

a la expansión
internacional

de los constructores
españoles



omo ya es tradicional, la Direc-
ción General de la Marina
Mercante y la Sociedad de

Salvamento y Seguridad Marítima

estuvieron presentes en la cuadragé-
sima cuarta edición del Salón con un
stand de 98 metros cuadrados en el
que se mostró a las autoridades

asistentes y al público en general
una amplia información sobre los aspec-
tos en los que ambas instituciones están
vinculadas a la náutica de recreo.

MARINA CIVIL 69

44salónnáutico INTERNACIONAL DE BARCELONA

44 Salón Náutico Internacional de Barcelona44 Salón Náutico Internacional de Barcelona

Sobre noventa y ocho metros cuadrados de superficie, el stand de la Dirección General mostró, a través de los más modernos medios
audiovisuales, las realizaciones y proyectos de Marina Mercante y Salvamento Marítimo vinculados a la náutica de recreo.

Stand de la Dirección General de la Marina Mercante

CAMPAÑA DE PREVENCIÓN Y AUMENTO
DE LA SEGURIDAD MARÍTIMA

La campaña de prevención para evitar accidentes

en la náutica de recreo y la muestra de los nuevos

medios de Salvamento Marítimo que ya están opera-

tivos o se van a poner en funcionamiento próxima-

mente dentro del Plan Nacional 2006-2009, son los

aspectos más destacables del stand de la Dirección

General de la Marina Mercante, instalado en el Sa-

lón. En el mismo se entregó el “Ancla de Plata” al pa-

trón, tripulantes y armador del “Nuevo Carmen Nie-

ves”, en representación de la gran ayuda de los

pesqueros españoles en los casos de rescate de pate-

ras; realizaron el salvamento de 23 ocupantes de una

embarcación de este tipo a 130 millas al sur de la isla

de El Hierro.

CAMPAIGN FOR ACCIDENT
PREVENTION AND
THE ENHANCEMENT

OF MARITIME SAFETY
Summary: The campaign for the prevention of accidents in
recreational sailing and a sample of Salvamento Marítimo’s new
resources, already or presently to be in operation under the
2006-2009 National Plan, were the highlights of the Directorate
General of the Merchant Marine’s Stand at the Barcelona
International Boat Show. The “Silver Anchor” was also awarded
to the Captain, crew and shipowner of the “Nuevo Carmen
Nieves” as a great mark of appreciation for the assistance
provided by Spanish fishing vessels in the rescue of precarious
crossing boats known as “pateras”. This particular crew saved
23 occupants of a small boat found 130 miles south of the Island
of El Hierro.

CC



A través de los más modernos me-
dios audiovisuales se proporcionó al nu-
meroso público que visitó la instalación
una perspectiva de los nuevos medios y
realizaciones en el sector. Así, se distri-
buyeron las “Guías” y folletos que se
editan cada año, dentro de la Cam-
paña de prevención de accidentes,
destinados tanto a las recomendaciones
en materia de seguridad como a la nor-
mativa aplicable a los usuarios y a las
embarcaciones de recreo. Además, los
técnicos informaron de las diferentes
cuestiones que les plantearon, relativas
en gran medida a las titulaciones y a
los dispositivos de seguridad que se
deben llevar a bordo de las embarca-
ciones, así como de los requeri-
mientos en dichas materias para
desarrollar actividades náutico-
deportivas como puede ser el al-
quiler de embarcaciones o el uso
de artefactos de playas.

Cabe destacar, como novedad, la pre-
sentación de los nuevos medios de sal-
vamento a través de la muestra de las
características técnicas, mediante folletos
e imágenes, así como la exhibición de dos
maquetas. Dichos medios son el buque
“Luz de Mar”, que está ya operativo en
el noroeste de la península, especial-
mente en el área del Dispositivo de Sepa-
ración de Tráfico de Finisterre, y que
tiene 56 metros de eslora y una capacidad
de tiro sobre bolardo de 124 toneladas. Un
gemelo suyo, el “Miguel de Cervantes” fue
entregado a Salvamento Marítimo a fina-
les de diciembre. También se han licitado
tres helicópteros y un avión poliva-
lente que desarrollará, junto con otros
dos en construcción en la compañía
EADS-CASA de Sevilla, misiones de bús-
queda y salvamento, prevención, lucha
contra la contaminación marítima y vigi-
lancia del tráfico marítimo sobre los 8.000
kilómetros de costa españoles, de próxima
entrada en servicio.

Todo ello se enmarca en el denomi-
nado Plan Puente, previo al Plan Na-
cional de Salvamento Marítimo
2006-2009, explicado igualmente me-
diante vídeos y paneles. Entre los princi-
pales hitos del mismo se contemplan:
otros dos buques, recientemente con-
tratados a astilleros Zamacona de San-
turce (Vizcaya), de 80 metros de eslora,
capacidad de tiro sobre bolardo de 234
toneladas y de recogida superior a 1.749
metros cúbicos, que entrarán en servicio
en este año con un presupuesto de 68,5
millones de euros.

Está previsto adquirir, al menos dos
Salvamares por año, del 2005 al
2008, con el objetivote contar para este
año con 48 embarcaciones de este tipo.
Igualmente, la dotación de un buque
polivalente de gran capacidad de re-
cogida de residuos (2.500 a 3.000 me-
tros cúbicos) y seis nuevas bases lo-
gísticas, que se acondicionarán para el
almacenamiento, gestión y transporte
estratégico de lucha contra la contami-
nación, que estarán finalizadas entre
2006 y 2007.

Además la presencia de la Dirección
General de la Marina Mercante se hizo
patente de cara al sector en las reunio-
nes y conferencias celebradas durante
el desarrollo del Salón. De las mismas
cabe destacar la reunión con los repre-
sentantes de la Asociación de Indus-
trias Náuticas (ADIN), en la que se
mantuvo un interesante y amplio inter-
cambio de opiniones sobre los aspectos
que preocupan al sector, como
puede ser la fiscalidad de las embarca-
ciones de recreo, las titulaciones náuti-
cas, los requerimientos en materia de

seguridad e inspección, etcétera, así
como las ponencias sobre distintos te-
mas de actualidad en la náutica de re-
creo como los nuevos requerimientos
del marcado CE, la nueva normativa
que la Dirección General está prepa-
rando sobre titulaciones deportivas, las
directrices y planificación en materia
de actividad sancionadora, y una pre-
sentación detallada del Plan Puente de
Salvamento Marítimo.

Como cada año, también se entregó
el trofeo “Ancla de Plata” concedido
por Radio Nacional de España (RNE) y
patrocinado por Salvamento Marítimo
del Ministerio de Fomento. La edición
de este año se concedió al buque
“Nuevo Carmen Nieves”, de Santa
Cruz de Tenerife, en representación de
la “gran ayuda de los pesqueros es-
pañoles en los casos de rescate de
pateras”. Realizó el salvamento de 23
ocupantes de una embarcación de este
tipo a 130 millas al sur de la isla de El
Hierro.

Los hechos ocurrieron en la tarde
del 31 de marzo de 2005 cuando el pes-
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El Ancla de Plata recayó en esta edición en el pesquero “Nuevo Carmen Nieves”, que
recogió el patrón de la embarcación, José Miguel Castellanos (a la derecha de la imagen)
en presencia de su armador, Ricardo Alonso. En el acto de entrega les acompañaron, de
izquierda a derecha: el director de Radio Exterior de España, Francisco Fernández Oria; el
director general de la Marina Mercante, Felipe Martínez, y la directora de Salvamento
Marítimo, Pilar Tejo.

Se entregó el “Ancla de Plata” de RNE
al “Nuevo Carmen Nieves” por salvar

a los 23 tripulantes de una patera



quero “Grande Primero”, que se encon-
traba faenando en las proximidades de
la isla de El Hierro comunicó, a través
de la Estación Costera de VHF del Ser-
vicio Marítimo de Telefónica, que el
pesquero “Nuevo Carmen Nieves” le
había informado del rescate de 23 ocu-
pantes de una patera a 130 millas al
sur de esta isla, a los que estaban pres-
tando asistencia. Uno de ellos fallecía
poco después a bordo del pesquero.

Se movilizó de inmediato al helicóp-
tero de Salvamento Marítimo “Helimer
Canarias” que procedió a evacuar del
pesquero a los cinco náufragos más gra-
ves, en situación de 145 millas al sur
del aeropuerto Reina Sofía. A bordo del
helicóptero viajaron un médico y un fa-
cultativo del SUC, que ayudados por la
tripulación del helicóptero asistieron de
primera instancia a los enfermos. Fue-
ron trasladados al puerto de Santa
Cruz de Tenerife e ingresados en diver-
sos centros hospitalarios.

El pesquero “Nuevo Carmen Nieves”
con el resto de los inmigrantes, que fue-
ron debidamente auxiliados a bordo,

continuó rumbo hacia el puerto de La
Restinga (El Hierro), donde llegó a las
04,40 horas locales. Las embarcaciones
de Salvamento Marítimo, “Salvamar
Tenerife” y el buque “Punta Salinas”
procedieron al encuentro del pesquero,
le suministraron mantas y diverso ma-
terial de primera asistencia, escoltán-
dolo hasta La Restinga.

Después de recibir las atenciones sa-
nitarias oportunas, tras la valoración re-
alizada por los médicos y efectuadas las
diligencias judiciales pertinentes, los 17
inmigrantes fueron trasladados al
puerto de Santa Cruz de Tenerife por el
mismo helicóptero “Helimer Canrias”,
adonde llegaron en la mañana del 1 de
abril, donde les esperaban los servicios
sanitarios y autoridades competentes,
siendo finalmente conducidos a los cen-
tros hospitalarios, donde quedaron in-
gresados para su valoración médica.

El acto, que se transmitió en directo
a través del programa “Buenos días”
de Julio César Iglesias”, en Radio 1,
fue presentado por Tony Guerrero.
También se emitió en diferido por el

programa “Españoles en la mar” y
“Campo y mar”, dirigidos por Antón
Luaces en Radio Exterior de Es-
paña y Radio 1, así como en el espacio
dedicado al Salón, en Radio 5 Todo
Noticias.

En la intervención y ofrecimiento
del galardón, el director de Radio Ex-
terior de España, Francisco Fer-
nández Oria, en representación del
director de RNE, dijo que “el premio,
creado para distinguir a entidades y
personas físicas que más se hayan des-
tacado a lo largo del año en el salva-
mento de vidas en la mar tiene un gran
valor, ya que los pescadores, en este
caso los tripulantes del ‘Nuevo Carmen
Nieves’, han contribuido a que se evi-
tase la muerte segura de 36 personas,
inmigrantes a bordo de frágiles embar-
caciones que llegan a nuestras costas
en busca de una vida mejor”.

El “Ancla de Plata” fue recogida por
el patrón de la embarcación, José Mi-
guel Castellanos, en presencia de su
armador, Ricardo Alonso, quien con
emocionadas palabras agradeció el ga-
lardón en nombre de todos los tripulan-
tes de la misma, poniendo de mani-
fiesto la difícil tarea profesional y
humanitaria que llevan a cabo los pes-
queros españoles, sobre todo los que
faenan en estas áreas donde las pate-
ras son un asunto con el que tienen que
ver frecuentemente.

Cerró el acto el director general
de la Marina Mercante y presi-
dente de Salvamento Marítimo,
Felipe Martínez, que expresó su con-
vencimiento de que actos como este
dignifican tanto al medio público de
comunicación que reconoce la labor,
muchas veces callada, de los hombres
de la mar, como la de, en este caso,
unos profesionales que, con riesgo de
su vida, tratan de salvar la de los de-
más. En los programas que se graba-
ron posteriormente intervino la di-
rectora de Salvamento Marítimo,
Pilar Tejo, que subrayó el esfuerzo
humano y material que está reali-
zando el Ministerio de Fomento
para que la navegación por nuestras
costas sea cada vez más segura. Tam-
bién habló el subdirector de RNE
en Cataluña, Tony Vidal, refirién-
dose a la importancia que tiene en la
comunidad la náutica de recreo, así
como la colaboración que se da, desde
la emisora pública, a todo lo relacio-
nado con el ámbito marítimo.
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El acto de entrega del Ancla de Plata fue retransmitido en directo por RNE y contó con la
intervención del director general de la Marina Mercante, en el centro de la imagen, el
director de Radio Exterior de España y Pilar Tejo, así como otros expertos.

Salvamento Marítimo mostró los nuevos medios
del Plan de Salvamento



Resumen de la ponencia “Directri-
ces y planificación de la Dirección
General de la Marina Mercante en
la actividad sancionadora”: Carlos
BRETOS VALDEPEÑAS (Jefe de
Área de Expedientes Sancionado-

res de la Dirección General de la
Marina Mercante).

Dentro de la charla-coloquio uno de
los temas expuestos fue el ejercicio
de la potestad sancionadora de la Ad-

ministración marítima, subrayán-
dose la detección de un mayor nú-
mero de infracciones a un ritmo que,
porcentualmente, es superior al in-
cremento de la actividad náutica re-
creativa.
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Las directrices de la actividad sancionadora en la náutica de recreo fueron expuestas por Carlos Bretos, a la izquierda, en la Mesa
Redonda desarrollada en el Salón Náutico. A su lado, el director general de la Marina Mercante, Felipe Martínez, que actuó como
moderador, y el presidente de la Asociación de Industrias de la Náutica Deportiva en España, Miguel Company, quien también intervino.

Ponencias sobre la náutica de recreo

NUEVOS OBJETIVOS DE MARINA MERCANTE
Y SALVAMENTO MARÍTIMO

Dentro de los actos programados por el Salón tuvo

lugar una Mesa Redonda en la que responsables de

la Dirección General de la Marina Mercante y de

Salvamento Marítimo desarrollaron diversas ponen-

cias. En la misma se abordaron asuntos tan impor-

tantes para el sector como las directrices en la ac-

tualidad sancionadorar, nuevos requerimientos

para las embarcaciones de recreo con el marcado

CE, el cambio en las titulaciones o las actuaciones y

los medios de Salvamento Marítimo en la náutica de

recreo.

OUR OBJECTIVES HERE
AT THE MERCHANT MARINE

AND SALVAMENTO MARITIMO
Summary: As part of the events programmed at the Salon
were round table talks at which a number of speeches were
given by officials of the Directorate General of the Merchant
Marine and Salvamento Marítimo. A range of important issues
were discussed including the new requirements for recreational
craft to carry the CE mark as well as changes affecting
qualifications and interventions and Salvamento Marítimo’s
resources.



Esta tendencia ha podido advertirse
no solamente por el creciente número
de denuncias que se formulan sino tam-
bién por la constatación de que muchos
de los incidentes y/o accidentes que se
producen están vinculados, de manera
más o menos directa, con la comisión de
infracciones, o han sido detectadas con
ocasión de alguna intervención de
apoyo o de socorro.

Por ello, y teniendo en cuenta que se
encontraba presente una nutrida repre-
sentación de empresas y escuelas náuti-
cas, se expuso la situación actual y la
necesidad de generar entre los usuarios
una mayor conciencia en materia de se-
guridad marítima. Además, dado el in-
quietante aumento de infracciones, la
Dirección General tiene la decidida in-
tención de ejercer la potestad sanciona-
dora —ya desde la próxima temporada
del 2006— con la amplitud y el alcance

que parecen necesarios para tutelar
adecuadamente la seguridad en general
y, muy especialmente, en todas aquellas
cuestiones directamente relacionadas
con la vida humana y la integridad fí-
sica de las personas.

Ello no obstante, y teniendo en
cuenta por un lado el bien a tutelar y
por otro lado los aspectos de la activi-
dad sancionadora, se anunció que esta
cuestión sería recordada igualmente al
presentar cada Capitanía Marítima la
campaña del verano de 2006.

Resumen de la ponencia “Embar-
caciones de recreo: Nuevos Reque-
rimientos para el Marcado CE”:
Sonia BARBEIRA GORDÓN.

Con fecha 26 de agosto de 2003 se pu-
blicó, en el Diario Oficial de la Unión

Europea, la Directiva 2003/44/CE del
Parlamento Europeo y del Consejo rela-
tiva a la aproximación de las disposi-
ciones legales, reglamentarias y admi-
nistrativas de los Estados miembros
relativas a embarcaciones de recreo.
Dicha directiva enmienda en profundi-
dad la Directiva 94/25/EC, de 16 de ju-
nio de 1994, incorporada al ordena-
miento jurídico español mediante el
Real Decreto 297/1998.

Con la publicación en el Boletín Ofi-
cial del Estado, de 30 de octubre de
2004, del RD 2127/2004, sobre requisi-
tos de seguridad de embarcaciones de
recreo, motos náuticas, de sus compo-
nentes y de las emisiones de escapes y
sonoras de sus motores, el cual deroga
el RD 297/1998, se amplían no sólo los
productos a los que se aplica la nueva
legislación sino también los requisitos
exigibles a los mismos.

En líneas generales, el RD 2127/2004
amplía el ámbito de la regulación a las
motos náuticas y a sus motores, a los
motores de propulsión de las embarca-
ciones de recreo, a las emisiones de es-
capes y a las emisiones sonoras de di-
chos motores. Asimismo se extienden
sus efectos a dichos productos, sean cua-
les fueran las aguas, marítimas o aguas
interiores no marítimas, en las que va-
yan a ser utilizados.

En particular, y sin que pretenda ser
un listado exhaustivo, se pueden enu-
merar como principales modificaciones
las siguientes:

• Se contempla la certificación de una
embarcación con posterioridad a su
fabricación mediante el procedi-
miento de certificación “post-cons-
trucción”, en el cual siempre inter-
viene un Organismo Notificado.

• Se amplía la posibilidad de elección de
“módulos de evaluación” de la confor-
midad y se establece un nuevo módulo
E (Garantía de calidad del producto)
aplicable en todas las categorías como
complemento del módulo B (Examen
CE de tipo).

• Se establecen nuevas definiciones
para determinadas Categorías de Di-
seño (A y D).

• Se fijan los valores máximos de las
emisiones de escapes de los motores
de combustión interna destinados a
su instalación en embarcaciones de
recreo y motos náuticas, tanto si son
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La exposición de los nuevos requerimientos para el Mercado CE corrió a cargo de Sonia
Barbeira.

Requerimientos para las embarcaciones
con el marcado CE

Directrices y planificación en la actividad
sancionadora



nuevos como si son usados, sujetos a
una modificación importante.

• Se fijan los valores máximos de las
emisiones sonoras para las embarca-
ciones de recreo con motor intra-
borda o mixto sin escape integrado,
las motos náuticas, los motores fue-
raborda y los motores mixtos con es-
cape integrado.

• Se identifican los posibles métodos
de verificación del cumplimiento con
los niveles de emisiones sonoras (me-
diante el uso de una Norma armoni-
zada, el método del número de
fraude o el uso de una embarcación
de referencia).

El RD 2127/2004 entró en vigor el 1
de enero de 2005; no obstante, los pro-
ductos que se ajustaban a lo establecido
en el RD 297/98 se pueden seguir co-
mercializando hasta el 31 de diciembre
de 2005. En el caso de los motores de
encendido por chispa de dos tiempos el
plazo se amplía hasta el 31 de diciem-
bre de 2006.

Resumen de la ponencia “Nueva
normativa sobre titulaciones de
náutica de recreo”: Julián ABRIL
GARCÍA.

• Sustituye a la Orden de 17 de junio
de 1997, así como la Orden de Aca-
demias Privadas de 1985.

• El proyecto se remitirá al sector, para
cumplir el proceso preceptivo de au-
diencia pública, con intención de que
entre en vigor en el año 2006.

• El proyecto tiene la misma estruc-
tura que la Orden de 1997.

• No se proponen nuevas titulaciones
de recreo, ni una modificación en sus
atribuciones, salvo en el caso del Pa-
trón de Navegación Básica, que au-
mentaría sus atribuciones para que
pueda manejar embarcaciones de
mayor eslora.

• En el temario se han introducido las
novedades normativas publicadas
desde el año 1997.

• Se aumenta el número de preguntas
del test en los títulos de PER y PNB.
Además se aumentan los módulos
eliminatorios.

• A la vista del tipo de incidentes en

los que están involucradas las em-
barcaciones de recreo, el incremento
de las preguntas se hace en los mó-
dulos de maniobra, seguridad, Regla-
mento de abordajes, comunicaciones,
propulsión y balizamiento.

• Se reduce el peso de la prueba de cál-
culos náuticos de examen de Capitán
de Yate, pasando de dos días de cál-
culos, a un solo día.

• Se suprimen además algunas partes
de la navegación astronómica que es-
tán en desuso.

• Se va a proponer incluir una nueva
asignatura de Radiocomunicaciones
en el examen teórico para la obten-
ción del título de Capitán de Yate.

• Se establecen los modelos de los cer-
tificados de prácticas de seguridad y
navegación, de radiocomunicaciones
y el del examen práctico.

• Se regula la documentación necesa-
ria para la tramitación de las titula-
ciones de recreo.

• Se regula el procedimiento a seguir
con los poseedores de titulaciones ex-
tranjeras.

• Todos los titulados náuticos de recreo
deberán tener formación del SMSSM,
ya que va a ser el sistema único de ra-
diocomunaciones en la mar, por la en-
trada en vigor del nuevo reglamento
de radiocomunicaciones, que regu-
lará los equipos del SMSSM en las
embarcaciones de recreo.

• Para los que aspiran a un título: en el
temario se incluyen los estudios del
SMSSM. Tendrán que perfeccionar
prácticas de radiocomunicaciones
con equipos del SMSSM.

• Con el fin de garantizar la adquisi-
ción de conocimientos en las prácti-
cas de seguridad y navegación, se li-
mita el número de alumnos en las
prácticas.

• Se incrementa el número de horas de
las prácticas preceptivas, y además
se suprime la limitación actual rela-
tiva a que haya un número máximo
de horas de práctica por día.

• La norma vigente sólo permitía la re-
alización de las prácticas o del exa-
men práctico durante los 18 meses
siguientes a la superación del exa-
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Julián Abril explicó el proyecto de la nueva normativa sobre titulaciones de náutica de
recreo.

Información pública sobre los cambios
en las titulaciones



men teórico. Se cambia esto, y se
propone el poder hacer las prácticas
antes y después del examen teórico.

• Con el fin de evitar falsificaciones, se
pretende crear una base informática
de titulaciones de recreo, compartida
por las Administraciones competen-
tes.

• Se establecen las convalidaciones en-
tre titulaciones profesionales y aca-
démicas con titulaciones de recreo.

• Se deroga la Orden de Academias
privadas de 1985, y se regulan las
condiciones de los centros que impar-
ten cursos teóricos preparatorios y
las prácticas.

• Se establecen las condiciones de los
equipos y perfil de los profesores que
van a impartir las prácticas de radio-
comunicaciones.

Resumen de la potencia sobre
“Nuevos medios de Salvamento
Marítimo. Actuaciones en la náu-

tica de recreo en 2004”: Pilar TEJO
MORA-GRANADOS, directora de la
Sociedad de Salvamento y Seguri-
dad Marítima, y Jaime ZARAGOZA
JUNYET, jefe del Centro Regional
de Coordinación de Salvamento de
Barcelona.

Teniendo en cuenta los 7.880 kilóme-
tros de costa, los 321 puertos deporti-
vos, los 106.795 amarres y las 240.000
embarcaciones de recreo matriculadas
en España, podemos obtener una foto-
grafía actualizada y aproximada del
panorama en que se mueve en nuestro
país en materia de náutica de recreo.

Si a estos guarismos les añadimos la
gran cantidad de embarcaciones de
otras banderas que visitan nuestras
costas y atracan en nuestros puertos
deportivos y marinas, sobre todo en
época estival, nos encontramos con un
importante tráfico de embarcaciones de
recreo que potencialmente pueden, en
un momento dado, encontrarse involu-
cradas en una situación de emergencia
o riesgo.

Salvamento Marítimo, como servicio
público que tiene encomendado atender
cualquier situación de emergencia en la
mar, es conocedor y está preparado
para responder, con sus medios huma-
nos y materiales, a cualquier contin-
gencia marítima acaecida dentro de sus
1.500.000 kilómetros cuadrados de su-
perficie, que suponen la zona de res-
ponsabilidad asignada al Estado espa-
ñol.

Durante el año 2004 se atendieron
un total de 2.729 emergencias relacio-
nadas con buques y/o embarcaciones, de
las cuales 1.543 (56 por 100) fueron re-
lacionadas con la náutica de recreo. Es
decir, más de la mitad de las atenciones
a emergencias realizadas durante el
año 2004 por Salvamento Marítimo fue-
ron dirigidas a embarcaciones de recreo.

Si bien es cierto que, en materia de
seguridad, en estos últimos años se
viene detectando una mayor sensibili-
dad por parte de los usuarios de la náu-
tica de recreo, la estadística nos sigue
reiteradamente recordando, año tras
año, la falta de prevención como causa
humana principal de las emergencias,
ya que el 54 por 100 de las mismas son
dirigidas a embarcaciones de recreo por
fallos mecánicos o por falta de combus-
tible.

Es de destacar que el 78 por 100 de
las embarcaciones de recreo utilizan el
teléfono móvil para pedir ayuda ante
una emergencia, mientras que tan sólo
el 15 por 100 utiliza el equipo de VHF
para el mismo fin. Si bien el teléfono
móvil puede ser una buena herra-
mienta como alternativa de comunica-
ción, tiene muchas carencias/inconve-
nientes, como la falta de cobertura,
batería limitada, un único interlocutor,
etcétera, mientras que la radio facilita
la localización y la posible ayuda por
otras embarcaciones próximas.

En Europa, los países con un menor
ratio de número de personas por em-
barcación son los países nórdicos, como
Noruega (6 personas por embarcación),
Finlandia (7 personas) y Suecia (7 per-
sonas). En sentido contrario, los países
con un ratio más elevado de personas
por embarcación son Bélgica (687 per-
sonas) y Portugal (398 personas). El
Reino Unido con 39, Francia con 48 e
Italia con 72, son indicadores de que
España con 176 se enfrenta, en un fu-
turo próximo, a la tendencia de un
fuerte crecimiento en el sector, al que
debemos estar todos preparados.
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Los nuevos medios de Salvamento Marítimo y las actuaciones en la náutica de recreo fue
la ponencia que desarrolló la directora de la Sociedad de Salvamento y Seguridad
Marítima, Pilar Tejo.

Nuevos medios y actuaciones de Salvamento
Marítimo en la náutica de recreo
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La ministra de Fomento clausura en Ankara el proyecto de cooperación entre ambos paísesLa ministra de Fomento clausura en Ankara el proyecto de cooperación entre ambos países

FOMENTO CULMINA EL ASESORAMIENTO
A TURQUÍA EN EL ÁMBITO MARÍTIMO

La ministra de Fomento, Magdalena Álvarez, y el mi-

nistro de Transportes turco, Binali Yildirim, han clau-

surado en Ankara el proyecto de hermanamiento sobre

Seguridad del Transporte Marítimo, desarrollado por

el Reino de España y la República de Turquía, con el

que culminan dos años de trabajos preparatorios para

que este país vaya adaptándose a los estándares vigen-

tes en la UE en seguridad marítima y prevención de la

contaminación marina.

MINISTRY FOR DEVELOPMENT
COMPLETES ITS ADVISORY ROLE

ON MARITIME AFFAIRS IN TURKEY
Summary: The Minister for Development, Magdalena Álvarez,
and the Turkish Transport Minister, Binali Yildirim, have closed
down the Ankara-based twinning project developed by the
Kingdom of Spain and the Republic of Turkey on the safety of
maritime transport in Turkey. This marks the end of a two year
support project designed to assist Turkey in their compliance with
current EU standards in maritime safety and the prevention of
marine pollution.

La ministra de Fomento y el ministro de Transportes turco, Binali Yildirim.



urante ese período de tiempo,
numerosos expertos vinculados
a la Dirección General de

Marina Mercante del Ministerio de
Fomento han ayudado a Turquía en
aspectos tan relevantes como legisla-
ción sobre seguridad marítima,
formación de inspectores, diseño
de una base de datos y de un siste-
ma de control de tráfico marítimo,
así como en la creación de un plan de
salvamento, aportando la experiencia
española de la Sociedad de Salva-
mento y Seguridad Marítima.

La colaboración se ha llevado a cabo
a través de un programa de hermana-
miento, denominado twinning en la UE
por ser uno de los instrumentos más
eficaces al servicio de la Unión Europea
y sus Estados miembros, para prestar
asistencia pre-adhesión a países candi-
datos.

El 6 de febrero de 2003, la Dirección
General de la Marina Mercante recibió
oficialmente la comunicación de que
Turquía había elegido a nuestro país
para desarrollar el proyecto de herma-
namiento denominado “Apoyo al re-
fuerzo de la seguridad en el transporte

marítimo en Turquía”. Y el 18 de di-
ciembre de 2003 se firmó el Convenio
que desarrollaba el proyecto.

A la sesión de clausura asistieron,
entre otras personalidades, el jefe de la
Comisión Europea en Turquía, embaja-
dor Hansjörg Kretschmer; el embaja-
dor de España en Turquía, Luis Felipe
Fernández de la Peña; el secretario ge-
neral de Transportes del Ministerio de
Fomento, Fernando Palao Taboada; el
subsecretario turco para Asuntos Marí-
timos, Ismet Yilmaz; el director general
de la Marina Mercante, Felipe Martí-
nez; el vicesubsecretario turco para
Asuntos Marítimos y Project leader,

Sitki B. Ustaoglu; el Project leader es-
pañol, Rafael Pastor Bedoya; el conseje-
ro Pre-Adhesión, Lorenzo Fernández
López, y el experto legal, José Luis Gar-
cía Gabaldón.

La ministra de Fomento, Magdale-
na Álvarez, tras felicitar al Gobierno
turco por el comienzo de las negociacio-
nes con la Unión Europea, manifestó en
su discurso la satisfacción de participar
en la ceremonia de clausura del proyec-
to, señalando que más que un punto fi-
nal parece un punto de apoyo para la
continuación y desarrollo de relaciones
entre el Ministerio de Transportes turco
y el Ministerio de Fomento español. Re-
saltó también el rigor y la exquisita con-
fianza y entendimiento entre las partes
con que se había desarrollado el proyec-
to, así como la utilidad del mismo para
Turquía, porque con él cumple con las
demandas de la Unión Europea en ma-
teria de transporte marítimo; para Es-
paña, porque nos ha permitido realizar
una revisión crítica de nuestro sistema

Armonía de los equipos
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Componentes de la delegación española en la ceremonia de clausura. De izquierda a derecha: Lorenzo Fernández, consejero Pre-
Adhesión; Fernando Palao, secretario general de Transportes del Ministerio de Fomento; Magdalena Álvarez, ministra de Fomento; Luis
Felipe Fernández, embajador de España en Turquía; Rafael Pastor, líder del Proyecto; Ignacio Díaz, consejero de la Embajada; Felipe
Martínez, director general de la Marina Mercante, y José Luis Gabaldón, experto legal.

La ayuda está
encaminada en la

preparación de
Turquía a las

exigencias de la UE en
materia de seguridad

marítima



a la vez que ha enriquecido a nuestros
funcionarios, y para la Unión Europea,
porque con este proyecto se demuestra
que los fondos comunitarios, bien ges-
tionados, son la mejor de las inversiones
para el futuro.

Por su parte, el ministro turco de
Transportes, Binali Yildirim, subra-
yó en su discurso que la elección de Es-
paña para la ejecución del proyecto fue
una de las principales razones de su
éxito, así como la gran armonía entre
los dos equipos turco y español. Final-
mente manifestó: Gracias a este proyec-
to la amistad entre nuestros países se
ha fortalecido y, a través de los viajes de
estudio, hemos tenido la oportunidad de
conocernos mejor el uno al otro. Esto ha
significado un beneficio tremendo para
las relaciones bilaterales en asuntos
marítimos.

El responsable de la Representa-
ción de la Comisión Europea en
Turquía, embajador Kretschmer,
resaltó en su intervención la gran ca-
lidad y nivel de cumplimiento del pro-
yecto, al que calificó como proyecto de
referencia para el resto de los que se
realizan bajo los auspicios de la Comi-
sión Europea.

El proyecto se ejecutó dentro de los
plazos programados. Más de 600 per-
sonas tuvieron una participación di-
recta en el desarrollo y ejecución del
mismo. Todas las tareas previstas en
el convenio fueron realizadas y todos
los objetivos alcanzados. Entre ellos
destacan:

1. Revisión de la legislación en mate-
ria de seguridad marítima y elabo-
ración de recomendaciones, con el
fin de establecer qué tipo de norma-
tiva interna debe desarrollar para
adaptarse a la legislación comunita-
ria en esta materia, como la ratifi-
cación de los convenios internacio-
nales que emanan de la Organiza-
ción Marítima Internacional (OMI).

2. Mejora del sistema de inspección
nacional de buques y de buques ex-
tranjeros, mediante formación ade-
cuada de inspectores, funciona-
miento correcto de astilleros y rigu-
rosa matriculación de buques.
Nuestros inspectores han realizado
en Turquía inspecciones reales.

Objetivos

3. Diseño de un sistema de base de
datos, similar al que tiene la Direc-
ción General de Marina Mercante
española, gracias al cual se puede
saber cuántos buques están regis-
trados, sus características, a quié-
nes pertenecen o su historial.

4. Creación de una comisión de investi-
gación de siniestros marítimos,
un órgano del que carece Turquía pe-
ro con el que cuenta todo Estado
miembro de la UE, aunque sea con di-
ferente denominación. El papel de es-
ta Comisión es muy importante para
la seguridad marítima, ya que su fun-
ción no sólo consiste en investigar los
siniestros que se produzcan en el mar
para depurar responsabilidades, sino
también analizar sus causas para evi-
tar que vuelvan a producirse.

5. Diseño de un sistema de control y
de información del tráfico ma-
rítimo que ayude a las autoridades
a monitorizar los buques en tránsi-
to, controlarlos, prestarles ayuda o
facilitarles información náutica o
meteorológica.

6. Sistema de salvamento marítimo,
aportando la experiencia española
para crear una institución similar a
nuestra Sociedad de Salvamento y
Seguridad Marítima, cuya misión es
salvaguardar la vida humana en el
mar y proteger el medio ambiente
marino, mediante la coordinación y
dirección operativa de todos los re-
cursos que puedan ser utilizados en
una emergencia marítima.

7. Sistema de respuesta para casos de
contaminación marina, así como
planes de contingencia para tales
supuestos.

La estrecha colaboración mantenida
durante estos años ha permitido avan-
zar en dos grandes objetivos: promover
el acercamiento y un mejor conoci-
miento mutuo de ambas Administra-
ciones, y contribuir al proceso de
alineamiento y adhesión de Turquía
a la Unión Europea, objetivo que Es-
paña apoya activamente.

Este proyecto es el único que hasta el
momento ha alcanzado la calificación HS
(High Satisfactory) en la auditoría en-
cargada por la Oficina para la Integra-
ción para la Unión Europea en Ankara.
También fue el proyecto mejor valorado
por el Ministerio de Hacienda turco.

MARINA CIVIL 79

NoticiasNoticias

Ceremonia de clausura del proyecto.

España ha aportado su experiencia
en aspectos básicos como la legislación,
formación de inspectores, control e
información del tráfico marítimo,
salvamento y bases de datos



a campaña que ha puesto en
marcha Salvamento Marítimo,
del Ministerio de Fomento, 

consiste en informar a los ciudadanos del
servicio publico que esta Sociedad Estatal
desarrolla durante las 24 horas del día los
365 días del año, y para ello desde el 5
hasta el 12 de diciembre se han emitido
spots de 30 segundos de duración en dis-
tintas televisiones autonómicas, entre
ellas: Canal Sur, Antena 3 Canarias, TV
Canaria, T5 Canaria, La 2 Canarias, TVE
1 Canarias, TV3, ETB2, TV Galicia, Ca-
nal 9 e IB3 TV. Posteriormente, en el mes
de enero, se ha emitido en las televisio-
nes nacionales: TVE, Telecinco, Antena
3 y Cuatro.

En prensa, por su parte, la campaña
ha consistido en la inserción de páginas a
color desde el 13 al 23 de diciembre en
diarios regionales de Andalucía, Asturias,
Baleares, Comunidad Valenciana, Cana-
rias, Cataluña, Ceuta, Galicia, Melilla,
Murcia y País Vasco.

La campaña se ha centrado en desta-
car las actuaciones realizadas por Salva-
mento Marítimo. Así, en la inserción en
prensa, se señala que en 2004 este orga-
nismo público ha atendido a 14.000 per-
sonas y ha realizado 175 actuaciones

en defensa del medio ambiente mari-
no. También se recuerda en esta campa-
ña que durante 2004 se ha realizado el
seguimiento de 300.000 buques.

Tan sólo en los seis primeros meses de
2005, Salvamento Marítimo había res-
pondido ya a 138 emergencias relaciona-
das con embarcaciones que transporta-
ban a inmigrantes, rescatando a 4.314
personas y había prestado asistencia du-
rante el verano de 2005 a 2.279 usuarios
de embarcaciones de recreo en nuestras
costas. Todas estas cifras dan una clara
idea del nivel de esfuerzo que día a día re-
aliza este colectivo de 1.000 profesiona-
les y los importantes y difíciles retos, mu-
chos de ellos novedosos, a los que se en-
frentan.

Salvamento Marítimo tiene en estos
momentos: 21 Centros de Coordina-
ción de emergencias; 13 buques; 45 em-
barcaciones de intervención rápida y
6 helicópteros.

Con la reciente entrada en funciona-
miento del buque “Luz de Mar” se inició la
modernización de los medios mate-
riales de este organismo público tal y co-
mo se contempla dentro del Plan Puente,
que el Ministerio de Fomento empezó a
aplicar en 2004, para adelantar la adqui-

sición de nuevos medios incluidos en el
Plan Nacional de Salvamento 2006-
2009.

El “Luz de Mar” es el primero de los
cuatro nuevos buques polivalentes que en-
tró en servicio en agosto de 2005 y el “Mi-
guel de Cervantes” es un buque de si-
milares características que fue entregado
a Salvamento Marítimo a finales de di-
ciembre. En este año se incorporarán a la
flota dos buques más que están en proceso
de construcción. Pero no serán las únicas
adquisiciones. Salvamento Marítimo con-
tará también con tres nuevos aviones
de patrulla y vigilancia aérea, tres
helicópteros, seis nuevas bases de lu-
cha contra la contaminación marina
y se adquirirán, durante el periodo 2006-
2008, al menos dos embarcaciones de
intervención rápida, tipo “Salvamar”.

Y es que las instituciones de salva-
mento en el mar, se adaptan a los tiempos
que corren con gran rapidez y eficacia y
los ciudadanos, a los que va dirigido el
servicio de este organismo público, deben
saber y conocer el trabajo que desarrolla y
nada mejor que a través de los medios de
comunicación.

Beatriz BLANCO
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Salvamento Marítimo estrena campañaSalvamento Marítimo estrena campaña

“Salvamos a las personas del mar. Protegemos la mar”,

con este lema Salvamento Marítimo, del Ministerio de

Fomento, ha iniciado una campaña para dar a conocer

el importante servicio que presta tanto en el rescate de

personas como en la defensa del medio ambiente ma-

rino. La campaña, que se ha desarrollado durante los

meses de diciembre y enero, ha constado de insercio-

nes en prensa y un spot en distintas televisiones.

SAVING THE LIVES OF SEAFARERS
AND PROTECTING THE SEA

Summary: “Saving the lives of seafarers. Protecting the sea.”
With this their slogan, the Ministry for Development’s Salvamento
Marítimo has launched a campaign to raise awareness of the
important services rendered in sea rescue and the protection of the
marine environment. The campaign which has been running
through December and January has consisted of newspaper
advertisements and television slots on several channels.

LL

“SALVAMOS A LAS PERSONAS DEL MAR.
PROTEGEMOS LA MAR”
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a ciudad de Melilla acogió du-
rante tres días las ya tradicio-
nales Jornadas de Capitanías 

Marítimas, que en este año 2005 fue
presidida por el director general de
la Marina Mercante, Felipe Martí-
nez, y contó con la asistencia de casi
medio centenar de personas, entre ca-
pitanes marítimos y altos cargos de la

Administración marítima, que debatie-
ron asuntos de su competencia.

Durante los días de las jornadas se
desarrolló una intensa agenda de traba-
jo, dividida por bloques temáticos, entre
los que cabe destacar el estudio del nue-
vo proyecto de Reglamento de Capi-
tanías Marítimas, que quedará reco-
gido en un Real Decreto, así como del

proyecto de Reglamento de la Fun-
ción Inspectora, además de aquellos
asuntos destinados a la mejora del fun-
cionamiento de la organización.

También se abordaron otros asuntos
de sumo interés. En este sentido, la Sub-
dirección General de Normativa
Marítima y Cooperación Interna-
cional, que dirige Luis Miguel Guérez
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Jornadas de Capitanías Marítimas en MelillaJornadas de Capitanías Marítimas en Melilla

ESTUDIO Y APORTACIONES
A LOS NUEVOS REGLAMENTOS

Aquellos asuntos que van a suponer un cambio en la

organización, entre los que destacan el proyecto de Re-

glamento de Capitanías Marítimas y el Reglamento de

la Función Inspectora, han sido los asuntos más desta-

cados durante las Jornadas de Capitanías Marítimas

de la Dirección General de la Marina Mercante que se

han celebrado en la ciudad autónoma de Melilla.

A LOOK AT THE PROVISIONS
OF THE NEW REGULATIONS

Summary: Organisational changes, particularly related to the

new regulations on Maritime Captaincies and Inspection

Regimes, were the most salient points emerging from the

Conference on Maritime Captaincies held by the General

Directorate of the Merchant Marine in the autonomous city of

Melilla.

LL

El estudio del nuevo Reglamento de Capitanías Marítimas, el Reglamento de la Función Inspectora y los asuntos relacionados con la
mejora de la organización, fueron los principales temas tratados en las Jornadas que ha organizado la Dirección General de la Marina
Mercante.



Roig, además de los reglamentos de Ca-
pitanías Marítimas y Función Inspecto-
ra, trasladó a estas jornadas asuntos tan
importantes como el Reglamento de Re-
gistro y Abanderamiento y la LPMM y
anteproyecto de Ley de Navegación Ma-
rítima. 

La Subdirección General de Se-
guridad Marítima y Contaminación,
que dirige Francisco Suárez-Llanos Ga-
lán, llevó a las jornadas temas relaciona-
dos con emergencias y contaminación
marítima (Plan Nacional de Contingen-
cias y Sistema Nacional de Respuesta) y
el Plan Nacional de Salvamento 2006-
2009, entre otros asuntos.

La Subdirección General de Cali-
dad y Normalización de Buques y
Equipos, que dirige Alfredo de la Torre
Prado, aportó a las jornadas asuntos co-
mo la inspección de buques, el Plan de
Calidad, las actuaciones en seguridad
de embarcaciones de pesca, e informó so-
bre nueva normativa de radiocomunica-
ciones y buques pesqueros de eslora me-
nor de 24 metros, entre otros asuntos.

Por último, la Subdirección Gene-
ral de Coordinación y Gestión Ad-
ministrativa, que dirige Emilio Arriba
Peces, trasladó a las jornadas temas co-
mo la situación de las dotaciones de per-

sonal en Capitanías Marítimas y estrate-
gia de cobertura de vacantes, formación
de personal, sistemas de información y
riesgos laborales, entre otros asuntos.

La directora de Salvamento Maríti-
mo, Pilar Tejo, profundizó en los aspec-
tos más relevantes del futuro Plan Na-
cional de Salvamento, destacando entre
éstos los relativos a la incorporación de
nuevas unidades marítimas y aéreas, así
como en las futuras bases logísticas de
lucha contra la contaminación.

La reunión ha servido principalmente
para poner en común cuestiones que
afectan a todas las Capitanías Maríti-
mas así como para establecer criterios
de actuación destinados a unificar el
funcionamiento de dichas unidades. En
este sentido, cabe destacar las iniciati-
vas previstas, algunas de las cuales ya
iniciadas, como pueden ser la moderni-
zación de los sistemas de informa-
ción, la simplificación de los proce-
dimientos de gestión, la formación
del personal, la consolidación de los ser-
vicios de riesgos laborales, o la implan-
tación de un Plan de Calidad de la fun-

Unificación de criterios

ción inspectora. Todo ello repercutirá en
la mejora de la asistencia al ciuda-
dano y a un incremento de la eficacia de
las funciones relativas a la seguridad
marítima y de la lucha contra la
contaminación del medio marino.

Las aportaciones de los capitanes
marítimos sobre los distintos temas
tratados en estas jornadas fueron muy
numerosas y destacadas, no en vano
son los que reciben y perciben la reali-
dad del sector marítimo y su cometido
es básico para el funcionamiento de la
Administración marítima. Los presen-
tes valoraron muy positivamente el
desarrollo de este tipo de reuniones.

Estas jornadas, que se vienen desa-
rrollando desde el año 1998 de manera
anual, comenzaron como cursos de me-
jora en la función directiva, pero en los
últimos dos años se han planteando co-
mo una colaboración a la mejora de la
organización en sus distintos aspectos.

La ciudad de Melilla, así como sus
autoridades, han prestado un amplio
respaldo a estas jornadas, tanto con su
presencia como con las facilidades da-
das para la celebración de esta impor-
tante reunión.

Beatriz BLANCO
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Capitanes Marítimos y altos cargos de la Administración marítima participaron en las Jornadas, que contaron con el respaldo de la
ciudad y autoridades de Melilla.



a Sociedad de Salvamento y Se-
guridad Marítima (Sasemar),
organismo público dependiente 

del Ministerio de Fomento a través de la
Dirección General de la Marina Mer-

cante, ha celebrado unas jornadas a las
que han asistido el presidente de Sase-
mar y director general de la Marina
Mercante, Felipe Martínez; la directora
de este organismo, Pilar Tejo; el presi-

dente de Remasa, Rafael Pastor; autori-
dades marítimas de Galicia, la directiva
de Sasemar y los 21 jefes de los Cen-
tros de Coordinación de Salvamen-
to Marítimo que operan en España.
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MEJORA DE LA COORDINACIÓN
Y MODERNIZACIÓN DE MEDIOS

Fomentar la comunicación y mejorar el funciona-

miento y coordinación en temas operacionales, así

como subrayar la importancia que para la Sociedad de

Salvamento y Seguridad Marítima tiene la incorpora-

ción de los nuevos medios gracias al Plan Puente

puesto en marcha por el Ministerio de Fomento, son

dos de las principales consecuencias de las jornadas de

los jefes de Centros de Salvamento Marítimo que han

tenido lugar en las instalaciones de la Autoridad Por-

tuaria de Vigo.

ENHANCED COORDINATION AND
MODERNIZATION OF FACILITIES

Summary: To encourage communication and enhance the
functioning and co-ordination of operations; To underline the
importance to the Spanish Marine Safety Agency of the new
resources made available as a result of the Ministry for
Development’s Bridging Plan. These were two of the main
conclusions reached by the symposium of the heads of the
Salvamento Marítimo sea rescue centres held at the Port
Authority in Vigo.

LL

El presidente de la Sociedad de Salvamento y Seguridad Marítima, Felipe Martínez, subrayó la importancia que supone para
la Sociedad de Salvamento y Seguridad Marítima la incorporación de nuevos medios marítimos y aéreos. A su lado, Pilar Tejo, directora
de Salvamento Marítimo.



El presidente de la Autoridad
Portuaria de Vigo, Abel Caballero,
fue el encargado de la apertura de las
jornadas destacando su satisfacción por
recibir en sus instalaciones a los princi-
pales representantes de la Administra-
ción marítima en Galicia y del Servicio
Nacional de Salvamento Marítimo, a los
que transmitió su completo apoyo. Esta
reunión tiene carácter anual y su objeti-
vo principal es fomentar la comuni-
cación y mejorar el funcionamiento
y coordinación en temas operacio-
nales de los Centros de Coordinación y
su relación con el Centro Nacional de
Coordinación (CNCS) y los Servicios
Centrales de la Sociedad de Salvamen-
to y Seguridad Marítima, que tienen su
sede en Madrid.

Los 21 Centros de Salvamento Marí-
timo están estratégicamente ubicados
teniendo en cuenta la cobertura de la zo-
na SAR (búsqueda y rescate) marítima
española que abarca una superficie ma-
rina de 1,5 millones de kilómetros cua-
drados, lo que equivale a tres veces el te-
rritorio nacional. La función de los Cen-
tros de Salvamento es coordinar las
unidades marítimas y aéreas para

atender cualquier emergencia que
pueda acontecer en esa área. Más de
1.000 profesionales (patrones, resca-
tadores, pilotos, controladores, marine-
ros...) están en alerta permanente las 24
horas del día, los 365 del año, para
velar por la seguridad en la mar.

La reunión fue clausurada por el di-
rector general de la Marina Mer-
cante y presidente de la Sociedad
de Salvamento y Seguridad Maríti-
ma, Felipe Martínez, que agradeció la
colaboración prestada por la Autoridad
Portuaria y la ciudad de Vigo. Además,
recalcó la importancia que supone para
Salvamento Marítimo la incorporación
de los nuevos medios marítimos y
aéreos gracias al Plan Puente puesto
en marcha por el Ministerio de Fo-

mento a finales de 2004 y de las actua-
ciones llevadas a cabo en la preparación
del Plan Nacional de Salvamento a
desarrollar entre el 2006-2009.

La estancia en Vigo durante dos
días ha permitido a los asistentes a la
reunión visitar los Astilleros Armón
de Vigo y comprobar el estado de eje-
cución del segundo buque polivalen-
te de salvamento y lucha contra la
contaminación marina. Este buque es
similar al “Luz de Mar”, primera
unidad incorporada gracias al Plan
Puente, que cubre la zona noroeste de
la península y tiene su base en Cee.
La eslora de los buques es de 56 me-
tros, el tiro a punto fijo de 128,5 tone-
ladas, la capacidad de recogida de hi-
drocarburos de 293 metros cúbicos y
unos motores que desarrollan una po-
tencia de 10.300 C.V.

La característica definitoria de los
cuatro buques que construye Fomento
para Salvamento Marítimo es su poli-
valencia en tres aspectos principales: el
salvamento, la lucha contra la contami-
nación marina y su utilización como
plataforma de apoyo a operaciones ma-
rinas.
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Más de 1.000
profesionales están

en alerta permanente
las 24 horas del día

todo el año

Directivos y los veintiún jefes de los Centros de Salvamento Marítimo que operan en España, así como altos cargos de la Administración,
participaron en las Jornadas celebradas en las instalaciones de la Autoridad Portuaria de Vigo.



a presencia de estas instalacio-
nes, que reforzarán la seguri-
dad portuaria y costera princi-

palmente en Castellón y en otras zonas
próximas del Mediterráneo, ha sido fru-
to de las negociaciones entre la Autori-
dad Portuaria de Castellón y Salva-
mento Marítimo, y que han conducido a
que PortCastelló albergue el disposi-
tivo que garantizará el respeto al medio
ambiente desde Almería hasta las
costas francesas.

El centro operativo se ubicará en la
Dársena Sur en una superficie de
12.000 metros cuadrados que será
aportada por la Autoridad Portuaria de
Castellón. Mientras se ejecutan las
obras de terminación de la primera fa-
se y se llevan a cabo las de la segunda
fase, que concluirán a finales de este
año, la base quedará instalada, de for-
ma provisional, en una nave situada en
las inmediaciones del Muelle Transver-
sal. Las obras de las instalaciones defi-
nitivas en la Dársena Sur comenzarán
en 2007.

Por otra parte, el recinto portuario
ampliará las comunicaciones ferrovia-
rias en sus instalaciones. El Consejo de
Administración de la Autoridad Por-
tuaria de Castellón aprobó ayer los
pliegos para licitar las obras de acceso
ferroviario a las dos terminales del
Muelle del Centenario. Los trabajos
contemplan un presupuesto inicial de
2,9 millones de euros y un plazo de eje-
cución de 14 meses. El nuevo trazado
ferroviario se extenderá desde el Mue-
lle Transversal Exterior hasta el Mue-

lle del Centenario con una longitud de
1,5 kilómetros.

El Plan Puente que ha puesto en
marcha el Ministerio de Fomento, previo a
la aprobación del Plan Nacional de Salva-

mento 2006-2009, prevé también la insta-
lación de otras cinco bases logísticas
para el almacenamiento, la gestión y
el transporte estratégico de material
de lucha contra la contaminación.
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PORTCASTELLÓ ALBERGARÁ UNA DE LAS SEIS BASES
LOGÍSTICAS DE SALVAMENTO MARÍTIMO

El Consejo de Administración de la Autoridad Portua-

ria del Puerto de Castellón ha aprobado albergar en

sus instalaciones una de las seis bases logísticas de Sal-

vamento Marítimo, que contempla instalar el Ministe-

rio de Fomento dentro del llamado Plan Puente, previo

al Plan Nacional de Salvamento 2006-2009.

PORTCASTELLO HOME TO ONE OF SALVAMENTO
MARITIMO’S SIX LOGISTICAL BASES

Summary: The Board of Directors of the Puerto de Castellón Port
Authority have agreed to provide the facilities for one of six
Salvamento Marítimo logistical bases which the Ministry for
Development is expected to set up as part of the Bridging Plan, in
preparation for the 2006-2009 National Plan for Maritime Search
and Rescue.

LL

Lugar donde se ubicará de forma provisional la base logística de Salvamento Marítimo.

El centro operativo quedará instalado, cuando finalicen las obras, en la dársena Sur,
sobre una superficie de 12.000 metros cuadrados.



icha campaña forma parte de
la lista de campañas aprobadas
por dicho Comité, como parte 

de la política seguida por el Memo-
rando de París en los últimos años, de
reforzar las inspecciones con una con-
centración de la inspección en ciertas
áreas. La CIC sobre MARPOL Anexo

I comenzará el 1 de febrero de este
año y finalizará el 30 de abril, por lo
tanto con una duración de tres meses
como es habitual en este tipo de cam-
pañas.

La CIC sobre MARPOL se va a con-
centrar fundamentalmente en los si-
guientes aspectos:

• La Certificación del buque que acre-
dita su cumplimiento con el Anexo I
del Convenio MARPOL, así como
otra documentación relativa.

• El equipo separador de sentinas o el
equipo filtrador.

• Las alarmas de los equipos.

• El equipo incinerador, en su caso.

• Los tanques para el almacenamiento
de lodos y residuos oleosos.

• La utilización de dispositivos de tie-
rra para la recepción de residuos
oleosos y los justificantes correspon-
dientes.

• La capacidad de los tanques de a bor-
do para el almacenamiento de resi-
duos.

La falta de los equipos requeridos
por el Convenio MARPOL Anexo I, o su
inoperatividad, o la falta de la docu-
mentación prescrita al efecto por ese
mismo Convenio, constituirán motivos
suficientes para detener los buques
hasta que rectifiquen esas deficiencias.

Los inspectores prestarán una aten-
ción especial a la posible detección de
tuberías que pudieran permitir al bu-
que realizar descargas oleosas directas
por el costado del buque, lo cual está pe-
nalizado por dicho Convenio.

La realización de esta campaña re-
quiere inspectores experimentados,
adiestrados con el funcionamiento de
los equipos separadores de sentinas y
equipos filtradores. Con el fin de alcan-
zar el mayor grado de eficacia durante
la campaña, el Memorando de París de-
cidió desarrollar un seminario de for-
mación en Copenhague, que tendrá lu-
gar durante la segunda semana de di-
ciembre de 2005.

Laureano FERNÁNDEZ
(Jefe del Área de la Inspección

Operativa Marítima.
Dirección General

de la Marina Mercante)
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El Comité Ejecutivo del Memorando de París (MOU de París) ha decidido lle-

var a cabo en 2006 una Campaña de Inspección Concentrada (CIC) sobre el

Anexo I del Convenio Internacional para la Prevención de la Contaminación

por los buques (MARPOL 73/78). Comenzará el 1 de febrero y finalizará el 30

de abril.

CONCENTRATED INSPECTION CAMPAIGN
FOR THE PREVENTION OF POLLUTION BY SHIPS

Summary: The Executive Committee of the Memorandum of Paris (Paris MOU) has
decided to run a 2006 Concentrated Inspection Campaign on Annex I of the
International Convention for the Prevention of Pollution from Ships (Marpol 73/78)
from 1st February to 30th April this year.

Memorando de ParísMemorando de París

Detalles de la máquina de un buque falto de mantenimiento.

DD

CAMPAÑA DE INSPECCIÓN CONCENTRADA PARA LA
PREVENCIÓN DE LA CONTAMINACIÓN POR LOS BUQUES
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Información sobre los buques mercantes extranjeros detenidos en puertos españoles durante los meses de septiembre, octubre y
noviembre de 2005, de acuerdo con el artículo 18 del Real Decreto 91/2003, de 24 de enero (BOE de 4 de febrero de 2003),
que traspone la directiva comunitaria 95/21/CE, enmendada, sobre control a los buques por el Estado del puerto.

BUQUES DETENIDOSBUQUES DETENIDOS

SEPTIEMBRE

BUQUE Nº OMI TIPO GT AÑO CONST BANDERA SOC. CLAS. PUERTO FECHA Nº
DEFICICIENCIAS

Nº DEF. MOTIVO
DE DETENCIÓN

ARMADOR/
OPERADOR

ANTONIA I 6801482 RO-RO CARGO 4779 1967 PANAMA HRS SEVILLA 01/09/05 10 1 EUROPEAN
TRUCK

SEDOV 7946356 OTHER 3432 1921 RUSSIAN RMRS TENERIFE 09/09/05 9 3
MURSMANK

STATE
TECHNICAL

UNIV.

JANTAR 7725403 OTHER 668 1979 MALTA BV TENERIFE 15/09/05 8 1
POLSKIE

RATOWNICTWO
OKRETOWE 

SUNSHINE 7806180 GENERAL CARGO 1214 1982 PANAMA NOT
SPECCIFIED PASAJES 16/09/05 31 2 DOGRU DENIZLIK

BROKEKLIK

CARIBBEAN
TRAILER 7227578 RO-RO CARGO 3420 1972 PANAMA IS LAS PALMAS 19/09/05 16 7 PALMERA

SHIPPING CO

ANTWERP
TRADER 8019045 GENERAL CARGO 3982 1980 MALTA BV SANTANDER 19/09/05 13 4 BALTEC LTD 

INNES 7502069 GENERAL CARGO 4372 1976 CYPRUS GL CARTAGENA 20/09/05 11 1 FISSER&DOORN
UM

RONA 7639630 GENERAL CARGO 2351 1977 BELIZE RMRS SANTANDER 20/09/05 6 4 BALTEC LTD 

TRADER ARROW 7125964 OTHER 1465 1971 PANAMA HRS TENERIFE 22/09/05 3 1 SEKUR
HOLDINGS INC.

MADISON
MAERSK 8819952 CONTAINERSHIP 52181 1990 DENMARK LRS ALGECIRAS 23/09/05 6 1 MOLLER AP

CONFEED 7812921 OTHER 3887 1979 NORWAY GL CASTELLLÓN 26/09/05 17 14 HVISTENDAHLS
REDERI A/S

HUMBOLDT
CURRENT 7819943 GENERAL CARGO 16992 1980 ST.VINCENT&GR

ENADINES DNVC CARTAGENA 30/09/05 19 5 NAVALMAR
LANKA

QUALITY SPIRIT 6901658 TANKER 1397 1968 MALTA RINA MOTRIL 30/09/05 4 1 ADORTERMAR

OCTUBRE

BUQUE Nº OMI TIPO GT AÑO CONST BANDERA SOC. CLAS. PUERTO FECHA Nº
DEFICICIENCIAS

Nº DEF. MOTIVO
DE DETENCIÓN

ARMADOR/
OPERADOR

VALMONT
EXPRESS 7826697 RO-RO CARGO 8553 1980 ST.VICENT THE

GRENADINES BV SANTANDER 03/10/05 2 1 V SHIPS
SWITZERLAND

COCO
EXPLORER 2 6816970 PASSENGER

SHIP 5113 1968 PANAMA HRS LAS PALMAS 06/10/05 14 6 C&C MARINE
A/S

PENYEZ 8121288 GENERAL
CARGO 1923 1981 MALTA BV CARTAGENA 07/10/05 15 4 MANTA

DENIZCILIK

RAKHOV 7506986 GENERAL
CARGO 4966 1975 UKRANIA SRU CASTELLÓN 10/10/05 10 8

UKRAINIAN
DANUBE
SHIPPING

FORT ROSS 7528520 GENERAL
CARGO 2234 1977 ST.VICENT THE

GRENADINES RMRS BARCELONA 13/10/05 4 4 OU
FORTMARINE

LIDER TRABZON 7907350 GENERAL
CARGO 2047 1979 SLOVAKIA GL ALICANTE 13/10/05 24 13

ASYA RORO
TURIZM NAK

TIC LTD

MED BREEZE 7711660 CONTAINERSHIP 3836 1977 MALTA GL VIGO 17/10/05 3 2
INTER

SHIPPING
CO.LTD.

ARINA 7367964 GENERAL
CARGO 2197 1974 SLOVAKIA PRS SANTANDER 19/10/05 8 1 NARGEN LTD.

PAMIR OZGUL 8129254 OTHER 2287 1982 TURKEY TL CASTELLÓN 21/10/05 22 22
ONUR

DENIZCILIK VE
PETROL UN

NAVIOS ORIÓN 9302748 BULK CARRIER 39727 2004 PANAMA NKK GIJÓN 25/10/05 12 3 KOWA MARINE

VOLCÁN DE
TAHICHE 7615323 RO-RO CARGO 4177 1979 MALTA BV TENERIFE 26/10/05 30 3 NAVIERA

ARMAS, S.A.
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BUQUES DETENIDOS CONT.BUQUES DETENIDOS CONT.

NOVIEMBRE

BUQUE Nº OMI TIPO GT AÑO CONST BANDERA SOC. CLAS. PUERTO FECHA Nº
DEFICICIENCIAS

Nº DEF. MOTIVO
DE DETENCIÓN

ARMADOR/
OPERADOR

SJN LOPEZ 8318958 BULK CARRIER 19882 1983 MARSHALL
ISLANDS NKK CARTAGENA 02/11/05 16 1

ATLANTIC
MARINE
LIMITED

FRONT
HORIZON 8617201 OIL TANKER 80274 1988 MARSHALL

ISLANDS DNVC CASTELLÓN 04/11/05 15 12 THOME SHIP
MANAGEMENT

MED WIND 7711517 GENERAL
CARGO 1842 1978 PANAMÁ NOT

ESPECCIFIED VALENCIA 07/11/05 22 12 NIKOLAKIS
SHIPPING, S.A.

NCC JOUF 7384821 CHEMICAL
TANKER 17561 1975 NORWAY NOT

ESPECCIFIED VIGO 08/11/05 5 1 ODFJELL ASA

FLINTEREEMS 9180865 GENERAL
CARGO 4503 1998 ANTILLES,

NETHERLANDS BV BILBAO 09/11/05 5 2
FLINTER

MANAGEMENT
B.V.

EW MCKINLEY 8217805 GENERAL
CARGO 6911 1983 PANAMÁ NOT

ESPECCIFIED LAS PALMAS 11/11/05 21 4
EASTWIND
SHIPMGMT

PTE LTD

CRISTINA I 7111119 GENERAL
CARGO 1237 1971 PANAMÁ GL CARTAGENA 14/11/05 11 2 KOREA

SHIPMANAGERS

SEISBULK 8843862 GENERAL
CARGO 2138 1983 PANAMÁ NOT

ESPECCIFIED TENERIFE 14/11/05 8 2
ARABELLA

ENTERPRISES
CORP.

NORHEIM 8918722 GENERAL
CARGO 5659 1999 NORWAY DNVC ALICANTE 14/11/05 8 1

CONTINENTAL
SHIP

MANAGEMENT

GRETA 8401561 GENERAL
CARGO 1289 1983 ANTIGUA AND

BARBUDA GL CASTELLÓN 22/11/05 12 9 ARPA SHIPPING

AUDRE 9113056 GENERAL
CARGO 3893 1996 LITHUANIA LRS GIJÓN 24/11/05 12 2

AB LIETUVOS
JURO

LAIVININKYSTE

MICHEL 9052678 GENERAL
CARGO 1576 1992 NETHERLANDS BV GIJÓN 29/11/05 12 1 LAMBERTUS

SWITITIJNK

ACCIONA TRASMEDITERRÁNEA REALIZÓ EL TRANSPORTE
MARÍTIMO DEL «DAKAR 2006»

89MARINA CIVIL

La compañía naviera Acciona Trasmediterránea ha coor-
dinado con la Organización ASO Logistique y las navieras
marroquíes Comanav y Comarit el transporte marítimo a
tierras africanas de la caravana de la edición 2006 del em-
blemático rally Lisboa-Dakar. La operación se ha escalo-
nando en dos fases principales. El grueso del transporte se
realizó el domingo 1 de enero, transportando desde Má-
laga a tierras marroquíes, concretamente al puerto de Na-
dor, un amplio contingente compuesto por 240 motos, 185
coches, 80 camiones y 850 personas, entre ellas muchos de
los pilotos que competirán en la famosa prueba de motor. 

l buque de Acciona Trasmediterrá-
nea “Ciudad de Salamanca” comenzó

el embarque desde las 12:00 horas del día 1
de enero en el puerto de Málaga y realizó su
salida hacia Nador a las 21:00 horas. 
Avanzadilla desde Algeciras. Esta ope-
ración se había iniciado en un primer
avance del contingente el 28 de diciembre,
trasladando desde Algeciras hasta Tánger

buena parte del material requerido para la
prueba. El buque de Acciona Trasmedite-
rránea encargado de este primer traslado
ha sido el “Las Palmas de Gran Canaria”.
En total, desde Algeciras se transportarán
hasta el de Tánger 990 personas, 160 co-
ches y 150 camiones.
Acciona Trasmediterránea es la prin-
cipal naviera española, con una flota

operativa de 26 buques de carga y de pa-
saje y conexiones todo el año entre la pe-
nínsula Ibérica y los archipiélagos de Bale-
ares y Canarias, ciudades autónomas de
Ceuta y Melilla, además de las líneas ma-
rítimas internacionales con Marruecos y
Argelia y su actuación en el Short Sea
Shipping con el principal puerto atlántico
de Francia, Saint Nazaire.

EE
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l secretario de Estado de Infra-
estructuras y Planificación, Víc-
tor Morlán, acompañado por el 

secretario general de Transportes, Fer-
nando Palao; el presidente de Puertos

del Estado, Mariano Navas; el director
general de la Marina Mercante, Felipe
Martínez, y los presidentes de las Auto-
ridades Portuarias de Bahía de Algeci-
ras, Barcelona, Bilbao y Valencia, así co-

mo la presidenta del Puerto Seco de Ma-
drid, representantes de la Comunidad
de Madrid y del Ayuntamiento de Cosla-
da, y de la sociedad explotadora de la
terminal, CONTE-RAIL, han asistido a

La capacidad de almacenaje se incrementa
hasta los 60.000 contenedores anuales

AMPLIACIÓN DEL PUERTO SECO DE MADRID

P u e r t o sP u e r t o s

EE

El secretario de Estado de Infraestructuras y Plani-

ficación del Ministerio de Fomento, Víctor Morlán,

ha presidido la inauguración de la ampliación del

Puerto Seco de Madrid. Desde su puesta en servicio

en 2001, la terminal ha movido 88.800 contenedores.

A día de hoy, la participación accionarial está com-

puesta por Puertos del Estado, las Autoridades Por-

tuarias de la Bahía de Algeciras, Barcelona, Bilbao,

Valencia, el Instituto Madrileño de Desarrollo

(IMADE), la Sociedad Estatal de Promoción y Equi-

pamiento de Suelo (SEPES) y el Ayuntamiento de

Coslada.

EXTENSION TO DRY PORT IN MADRID

Summary: The Secretary of State for Infrastructure and

Planning of the Ministry for Development, Victor Morlán,

presided over the inauguration of the new extension to the Dry

Dock in Madrid. Since it opened to business in 2001, the

terminal has already moved 88,800 containers. Its shareholders

are currently State Ports, the Port Authorities of the Bay of

Algeciras, Barcelona, Bilbao and Valencia, the Madrid Institute

for Development (IMADE), the State Company for the promotion

and creation of urbanised land (SEPES) and the town council of

Coslada.

Momento del acto de inauguración de la ampliación del Puerto Seco de Madrid. De izquierda a derecha: Alvaro Rodríguez, Alicia Pal,
Víctor Morlán, Concepción Guerra, Raúl López, Fernando Palao, Mariano Navas y Félix Herrera.
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la inauguración de la nueva explana-
da para depósito de contenedores
vacíos.

La obra, que comenzó el pasado mes
de abril en terrenos pertenecientes al
Puerto Seco de Madrid, ha consistido
en una ampliación de la actual plata-
forma en 18.267 metros cuadrados, por
un importe de 2,1 millones de euros.
Una vez concluidas las obras, el Puerto
Seco de Madrid dispondrá de una su-
perficie total de 140.000 metros cua-
drados, y una capacidad de almacenaje
anual de cerca de 60.000 TEUs, lo cual
significa que se habrá duplicado la ca-
pacidad inicial de la terminal.

Uno de los objetivos de la obra es
maximizar el aprovechamiento de
la nueva plataforma que se inaugura
para almacenar el mayor número de
contenedores posibles. Es por esta ra-
zón por la que se han dispuesto filas de
acopio paralelas al lado mayor del
triángulo que forma la parcela destina-
da a la nueva plataforma. De esta for-
ma, se ha conseguido una capacidad
máxima de 1.500 TEUs.

Además, se han proyectado cuatro
calles de maniobra con una anchura
de 9 metros entre las cuales se han ha-
bilitado tres filas de estacionamiento de
contenedores de 40 pies y cuatro filas
para el estacionamiento de contenedo-
res de 20 pies (TEUs). También se ha
ubicado una zona para la limpieza y re-
paración de contenedores, y se han pro-
yectado instalaciones correspondientes
a los servicios de alumbrado, red de pro-
tección contra incendios, abastecimien-
to, tomas de fuerza y tomas frigoríficas.

En sus cinco años de actividad,
Puerto Seco de Madrid ha movido
88.805 contenedores. Sin duda, la
progresión del movimiento de contene-
dores en las instalaciones del Puerto
Seco ha sido espectacular. Un creci-
miento total del 150 por 100 de 2001 a
2005, ha permitido pasar de los 10.618
contenedores movidos en 2001 a los
27.000 contenedores que se prevén al-
canzar al cierre del ejercicio 2005. En
estos cinco años de funcionamiento se
han movido un total de 88.805 contene-
dores, siendo la Autoridad Portuaria de
Valencia su principal cliente con 53.788
contenedores movidos (60,5 por 100 del

total). Barcelona ha movido 15.621
(17,7 por 100), Bahía de Algeciras
10.396 (11,7 por 100), y Bilbao 9.000
(10,1 por 100).

La creación del Puerto Seco de Madrid
ha sido uno de los proyectos pioneros en
la colaboración entre diferentes Ad-
ministraciones e instituciones. Así,
en mayo de 1995 fue firmado un Conve-
nio entre el Ayuntamiento de Coslada, el

Colaboración
entre Administraciones

Ministerio de Obras Públicas, Transpor-
tes y Medio Ambiente, la Comunidad de
Madrid, la Sociedad Estatal de Promo-
ción y Equipamiento de Suelo (SEPES)
y el Ente Público Puertos del Estado, en
el que establecieron los acuerdos necesa-
rios para la instalación del denominado
Puerto Seco de Madrid en el término
municipal de Coslada.

En diciembre de 1995, el Consejo de
Ministros acordó constituir la Socie-
dad Puerto Seco de Madrid, cuyo
objeto social lo constituye el diseño,
construcción, comercialización, gestión,
explotación y operación de la terminal
de contenedores así denominada, como
la prestación de los servicios que facili-
tasen tanto la manipulación como el
transporte y la distribución de las mer-
cancías de éste, constituyendo a Puerto
Seco de Madrid como promotora del
proyecto.

La composición inicial del capital so-
cial de la sociedad promotora fue un 46
por 100, distribuido a partes iguales
(11,5 por 100) entre las Autoridades
Portuarias de la Bahía de Algeciras,
Barcelona, Bilbao y Valencia; Puertos
del Estado un 5 por 100; Instituto Ma-
drileño de Desarrollo (IMADE) un 15
por 100, y SEPES un 34 por 100.

Por último, el Consejo de Adminis-
tración de marzo de 2000 autorizó la
explotación de la terminal a la sociedad
CONTE-RAIL, constituida por las ad-
judicatarias como Sociedad Gestora.
CONTE-RAIL, S.A., está formada por
Renfe, con un 46 por 100; Urbaser,
con un 50 por 100, y el 4 por 100 res-
tante, Puertos del Estado.

Como hito en la creación de Puerto
Seco, fruto de la colaboración entre Ad-
ministraciones, es muy de destacar la
participación en el accionariado de la
sociedad del Ayuntamiento de Coslada,
lo cual se produce fruto del convenio
suscrito en fecha 29 de julio de 2002. A
día de hoy, la participación accionarial
es del 51 por 100, a partes iguales entre
Puertos del Estado y las Autoridades
Portuarias de la Bahía de Algeciras,
Barcelona, Bilbao y Valencia, el 25
por 100 a la Comunidad de Madrid
(IMADE), 13,08 por 100 SEPES, y el
10,92 por 100 el Ayuntamiento de
Coslada.

P u e r t o sP u e r t o s

El secretario de Estado de Infraestructuras,
Víctor Morlán, conversa con el presidente
de Puertos del Estado, Mariano Navas, en
las instalaciones del Puerto Seco.

La participación
accionarial está

compuesta por Puertos
del Estado, las

Autoridades Portuarias
de Algeciras,

Barcelona, Bilbao,
Valencia, el IMADE,

SEPES y el
Ayuntamiento de

Coslada



n general, los inspectores de la
DGMM se enfrentan exacta-
mente a los mismos riesgos que 

deben identificar y hacer corregir en los
diferentes tipos de buques que inspec-
cionan.

En todos los casos deben estar pre-
parados para la peor situación imagi-
nable; así, al inspeccionar un buque
tanque han de estar preparados para
enfrentarse a riesgos derivados de una
atmósfera deficiente en oxígeno o ex-
plosiva.

En la tabla 1 se relacionan los ries-
gos comunes a los que pueden estar
expuestos los inspectores, en todos los
tipos de buques.

Los diferentes tipos de buques pre-
sentan además riesgos específicos de
exposición, los cuales se formulan en la
tabla 2.

El estrés laboral es otro de los
principales riesgos para los inspecto-
res. Una definición que tiene gran
aceptación y que tal vez nos ofrezca
una información que nos permita
identificar al estrés, es la de McGrath
(1970): El estrés es un desequilibrio
sustancial entre la demanda y la ca-
pacidad de respuesta del individuo
bajo condiciones en la que el fracaso
ante esta demanda posee importantes
consecuencias.

Entre los numerosos factores cau-
santes del estrés en la actividad inspec-
tora, podemos citar
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La Dirección General de la Marina Mercante, a través del Comité Sectorial de

Salud Laboral y del Servicio de Prevención de Riesgos Laborales, ejerce un ri-

guroso control y prevención de los riesgos con que se encuentran los inspec-

tores de buques, lo que incluye la formación integral que establece la Ley del

sector y seguir las directrices que el Ministerio de Fomento ha dictado en el

ámbito de su competencia.

RIGOROUS CONTROL AND PREVENTION
OF WORK ACCIDENTS

Summary: The Directorate General of the Merchant Marine through the Sectorial

Committee on Occupational Health and Service for the Prevention of Work Accidents

exercises a rigorous control on accident prevention for ship inspectors, which includes

thorough training as established both by industry legislation and the guidelines issued

by the Ministry for Development in the area under its jurisdiction.

Inspectores de buques de la Dirección General de la Marina MercanteInspectores de buques de la Dirección General de la Marina Mercante

Riesgos derivados de la toxicidad de productos químicos.

EE

RIGUROSO CONTROL Y PREVENCIÓN
DE LOS RIESGOS LABORALES

Tienen
que trabajar
en espacios

con una
atmósfera deficiente

en oxígeno
o explosiva



• Las presiones para atender una car-
ga excesiva de trabajo, las cuales in-
fluyen de modo inevitable en la capa-
cidad para mantener la calidad y la
integridad de las inspecciones.

• Hacer cumplir escrupulosamente las
normas y reglamentos que él mismo
puede reconocer como inadecuadas
en situaciones concretas, y cuando
las circunstancias no permitan pa-

sarlas por alto, puede que tenga que
soportar las quejas por la imposición
de normas y reglamentos impopula-
res.

• Los capitanes, y a veces también los
tripulantes, pueden sentirse ofendi-
dos por la “intrusión” del inspector
en el buque y por su necesidad de
mantener una actitud suspicaz ante
posibles subterfugios u ocultaciones.
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Tabla 1. Riesgos comunes

Tabla 2. Riesgos específicos

RIESGOS DESCRIPCIÓN EJEMPLOS

Mecánicos Objetos en movimiento sin protección o expuestos que pueden golpear,
perforar, aplastar o enredar 

Cabrestantes, bombas, ventiladores, ejes motores, compresores,
puertas estancas, puntales, grúas, estachas de amarre, mercancías
en movimiento

Eléctricos Fuentes de electricidad estáticas (baterías) o activas (generadores),
sus sistemas de distribución (cableado) y dispositivos mecánicos
(motores), que pueden provocar lesiones físicas directas

Baterías, generadores, fuentes eléctricas en los muelles, motores
eléctricos desprotegidos o no puestos a tierra, cables desnudos, 
componentes electrónicos de navegación y comunicación

Térmicos Lesiones provocadas por el calor o el frío Conductos de vapor, lugares para el almacenamiento en frío,
gases de escape de generadores, exposición a condiciones
meteorológicas de calor o frío sobre cubierta

Ruidos Problemas auditivos y fisiológicos de otro tipo debidos a la exposición
a una energía sonora excesiva y prolongada

Sistema de propulsión, bombas, ventiladores, cabrestantes, dispositivos
impulsados por vapor, cintas transportadoras

Caídas Resbalones, tropezones y caídas que dan lugar a lesiones producidas
por la acción de la energía cinética

Escalas empinadas, bodegas profundas, falta de barandillas, pasillos
estrechos, plataformas elevadas

Químicos Riesgos relacionados con la exposición a sustancias químicas,
orgánicas e inorgánicas, y metales pesados

Disolventes de limpieza, mercancías transportadas, detergentes,
soldadura, procesos de oxidación/corrosión, refrigerantes, plaguicidas,
fumigantes

Higiénicos Riesgos relacionados con la escasa potabilidad del agua o la
evacuación inadecuada de residuos

Agua potable contaminada, sistema de evacuación de residuos
defectuoso

Biológicos Riesgos vinculados al contacto con seres vivos o sus productos Polvo de cereales, productos de madera no tratada, balas de algodón,
fruta o carne a granel, alimentos marinos, patógenos infecciosos

Radiación Riesgos de lesiones debidas a radiación no ionizante Luz solar intensa, soldadura con arco eléctrico, radares,
comunicaciones por microondas

TIPO DE BUQUES RIESGOS

Buque tanque Benceno y diversos vapores de hidrocarburos, ácido sulfhídrico emitido por el petróleo crudo, gases inertes utilizados en los tanques para
crear atmósferas bajas en oxígeno para el control de explosiones, incendios y explosiones debidos a la combustión de hidrocarburos

Granelero Acumulación de fumigantes utilizados en productos agrarios, deficiencia de oxigeno debida a la oxidación o fermentación de la carga

Quimiquero Ventilación de gases tóxicos, escapes de aire o gas a presión, fuga de sustancias peligrosas de los espacios de carga o de los conductos
de transporte, incendio y explosión debidos a la combustión de mercancías químicas

Contenedores Exposición a derrames o fugas debidos a averías o al almacenamiento inadecuado de sustancias peligrosas; escape de gases de
inertización agrarios; ventilación de contenedores de sustancias químicas o gases; contacto con sustancias peligrosas mal etiquetadas;
explosiones, incendios o exposiciones a sustancias tóxicas debidas a la combinación de sustancias independientes que forman
un agente peligroso

Carga fraccionada Condiciones inseguras debidas al movimiento de la carga o al almacenamiento inadecuado; incendio, explosión y exposiciones
a sustancias tóxicas debidos a la combinación de mercancías incompatibles; deficiencia de oxígeno debida a la oxidación y la
fermentación de la carga; escape de gases refrigerantes

Están expuestos
a los mismos
riesgos que

deben identificar
en los

distintos tipos
de buques



Ello hace que a menudo el trabajo del
inspector sea desagradable y estre-
sante. Este antagonismo puede agra-
varse hasta el punto de llegar a las
amenazas y la violencia.

• El inspector puede sentirse respon-
sable cuando debido al descuido o a
riesgos desconocidos en el buque se
originen graves daños a un tripu-
lante o, peor aún, se produzca un si-
niestro que afecte a numerosas per-
sonas.

• El inspector puede sufrir contratiem-
pos burocráticos, como la lejanía del
centro de trabajo, falta de cauces de
comunicación, falta de apoyo social y
técnico, el excesivo papeleo, etc.

• La necesidad de acceder a zonas por-
tuarias poco seguras puede exponer-
les a ser víctimas de delitos y actos
de violencia.

La DGMM, a través del Comité Sec-
torial de Salud Laboral y del Servicio
de Prevención de Riesgos Laborales,
ejerce un riguroso control de los riesgos
señalados que incluye la formación in-
tegral de inspectores en la prevención
de riesgos laborales.

Estas actuaciones se establecen en
aplicación de la Ley de Prevención de
Riesgos Laborales y normas legales de
posterior desarrollo de ésta, así como de
las directrices que el Ministerio de Fo-
mento ha dictado en el ámbito de su
competencia.

Cayetano PÉREZ PÉREZ
(Inspector Marítimo PSCO.

Técnico Superior PRL.
Especialidades Seguridad

y Ergonomía y Psicosociología.
Dirección General

de la Marina Mercante.)

Bibliografía
• “Enciclopedia de Salud y Seguridad en el
Trabajo”. OIT, 2001.
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EPI utilizado en espacios con atmósfera
baja en O2.

Riesgos de caídas a distinto nivel en
tanques y bodegas de carga.

Riesgos de proyección de elementos
de maquinas.

Riesgos derivados de proyección de
fluidos irritantes.

Riesgos de caídas al mismo nivel en áreas
faltas de orden y limpieza.

Riesgos derivados de las actividades
portuarias.

Deben estar
preparados
para la peor

situación
imaginable
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INGLÉS NÁUTICO NORMALIZADO
Autor: José Manuel Díaz Pérez • Editores: ICG Marge, S. L., y EMI-Manresa • Núm. págs.: 160 • PVP: 24 euros

En este libro, el autor realiza un recorrido a través del concepto de “normali-
zación” en el campo del inglés náutico, como rama del inglés para fines espe-
cíficos, y fija las referencias normativas que facilitan su uso a escala interna-
cional, refiriéndose especialmente al Convenio de Formación o STCW-95.

La obra analiza la evolución de los instrumentos de la OMI (Organización
Marítima Internacional) puestos a disposición del marino para comunicarse
en inglés desde el primer “Vocabulario normalizado de navegación marítima”
hasta las actuales “Frases normalizadas de la OMI para las comunicaciones
marítimas”, impulsadas por este organismo tras los accidentes del “Scandina-
vian Star” y del “Sea Empress”.

Este manual práctico es un paso más en la tarea de difusión y de concien-
ciación para familiarizar a los implicados en las comunicaciones marítimas
(los marinos, los prácticos y sus vigías, operadores de STM y centros de coor-
dinación de salvamento, oficiales de unidades SAR, operadores de radios cos-
teras, etc.) en el uso del inglés náutico, a través de las frases normalizadas de
la OMI, como lengua franca en el mundo marítimo, para introducir disciplina
y profesionalidad en las comunicaciones, reducir las ambigüedades y las con-
fusiones, y mejorar la calidad del intercambio de información entre las distin-
tas estaciones, contribuyendo así a incrementar la seguridad en la navegación
marítima.

José Manuel Díaz Pérez es capitán de la marina mercante y jefe del Área de Navegación en el Centro de Seguridad Ma-
rítima “Jovellanos”. Desde hace ocho años difunde las frases de la OMI en distintos escenarios, congresos internacionales y
seminarios en los centros de Sasemar que prestan servicio de tráfico marítimo en DSTs.

LA NÁUTICA DE RECREO
Autor: Aureliano García González-Llanos • ISBN: 84-96494-30-6 • Editor: Fundación Caixa Galicia-2005

En España, la náutica de recreo atraviesa una época de crecimiento constante aun-
que no exenta de dificultades de todo tipo, como la elevada fiscalidad en la adquisi-
ción, los retos en materia de seguridad, de formación y de titulaciones, la carencia
crónica de amarres, el uso y disfrute marcado por la estacionalidad, etc. Sin renun-
ciar a entrar en estos aspectos de la náutica de recreo, el libro elaborado por Aure-
liano García, a través del Centro de Investigación Económica y Financiera (CIEF),
nos ofrece la perspectiva del sector de la náutica de recreo en Galicia desde la no-
vedosa óptica económica, social, empresarial y territorial, sin descuidar un porme-
norizado recorrido por los puntos fuertes, los recursos naturales, que hacen del lito-
ral de Galicia un lugar privilegiado para el desarrollo del turismo náutico. En 250
páginas profusamente ilustradas, el autor nos sitúa en un escenario global donde
analiza, al detalle, este sector emergente del tejido productivo gallego. Para el lector
no habituado, el libro constituye una brillante exposición de teoría económica apli-
cada, de muy accesible, agradable y a menudo sorprendente lectura, que nos descu-
bre las bases sobre las que se asienta la náutica de recreo gallega y que bien pue-
den extrapolarse a otras regiones. 

Pero el objetivo central es Galicia, como escenario incomparable en el que se ana-
lizan e identifican la tipología de los recursos o condiciones naturales de sus rías, las características de su mercado, las acciones del
capital público y privado puestas en juego, la situación de la industria náutica en Galicia, el papel regulador de la Administración, los
medios de seguridad y salvamento desplegados, etc. Y todo ello, haciendo una firme apuesta por la náutica de recreo como creadora
de empleo, motor de crecimiento económico y vehículo para la sensibilización y la formación de los ciudadanos en materia de conser-
vación de la naturaleza y protección ambiental. En resumen, la náutica de recreo contemplada desde el desarrollo sostenible. 

NoticiasNoticias
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Honores a los héroes de Trafalgar en el Panteón de Marinos Ilustres de San Fernando.

Trafalgar doscientos
años después

Murieron más de 5.000 marinos y militares

LA ÚLTIMA GRAN BATALLA NAVAL
La batalla de Trafalgar tuvo lugar el 21 de octubre

del año 1805 a la altura del cabo del mismo nombre,

en Cádiz, enfrentándose la flota británica, coman-

dada por el almirante Horacio Nelson, contra una

flota combinada franco-española bajo el mando del

almirante Villeneuve. Fue la última gran acción de

guerra en el mar, perdiéndose alrededor de 5.000 vi-

das y 15 buques. En su doscientos aniversario, el Mi-

nisterio de Defensa, la Junta de Andalucía, la Dipu-

tación de Cádiz, los diversos ayuntamientos

costeros, así como la Universidad y el Ateneo gadi-

tanos llevaron a cabo debates, conferencias, exposi-

ciones y actos, en tierra y mar, para que no quede en

el olvido el sacrificio de tantas personas.

LAST OF THE GREAT NAVAL BATTLES

Summary: The Battle of Trafalgar took place on the 21st

October 1805 off the Cape of the same name in the province of

Cádiz where the British fleet commanded by Admiral Horacio

Nelson faced the combined Spanish and French fleets under the

command of Admiral Villeneuve. In this the last of the great naval

battles some 5,000 lives were lost and 15 ships sunk. To mark

the second centenary of the Battle, the Ministry for Defence, the

Junta de Andalucía, the Diputación de Cádiz, a number of

coastal town councils and the University and Athenaeum of

Cádiz have organised a series of conferences, debates,

exhibitions and events, both on land and at sea, to ensure that

none of the lives sacrificed are ever forgotten.
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a batalla de Trafalgar tuvo lu-
gar el 21 de octubre del año
1805 a la altura de cabo Trafal-

gar (Cádiz), enfrentándose la flota bri-
tánica, comandada por el almirante
Horacio Nelson, contra una flota
combinada franco-española bajo el
mando del almirante Villeneuve.
Fue la última gran acción de guerra en
el mar de este periodo, perdiéndose al-
rededor de 5.000 vidas y 15 buques
(esto último principalmente a causa del
temporal del SW que se desató sobre
los maltrechos buques al día siguiente)
y sus consecuencias se prolongaron mu-
cho más allá de las guerras napoleóni-
cas.

El siglo XVIII presenció la lucha conti-
nua entre España, Francia e Ingla-
terra por la hegemonía atlántica. La
Revolución Francesa de julio de 1789
supuso un paréntesis y la alianza de to-
das las monarquías contra la Francia
revolucionaria (Inglaterra, Austria y
España le declaran la guerra en el año
1793) hasta que en el año 1796 España
y Francia firman el tratado de San Il-
defonso, que en la práctica supuso la
imposición de los criterios de Napoleón
ante la capacidad y superioridad de su
ejército. En esa época reinaban Carlos
IV y su esposa María Luisa, siendo Go-
doy su favorito.

Napoleón quería invadir Gran Bre-
taña y para ello debía dominar el canal
de la Mancha. Ordena que toda su flota
se concentre en Bretaña. El 30 de
marzo del 1805 el almirante Villeneuve
logra romper el bloqueo británico en To-
lón, y tratando de unirse al resto de la
flota francesa pone rumbo a las Anti-
llas. En Cádiz se incorporó parte de la
flota española bajo el mando del almi-
rante Francisco Gravina. El resto de

Titubeos de Villeneuve
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Marineros a bordo del “Príncipe de Asturias”, portando las coronas de laurel que se
lanzaron en cabo de Trafalgar en recuerdo de españoles, franceses y británicos caídos
en la batalla.

Momento en ser lanzada una de las coronas de laurel, al paso de las naves de las tres
marinas que contendieron en cabo de Trafalgar.

Se perdieron 15 buques, muchos de ellos a causa
del temporal, y hubo 5.000 muertos

Con la victoria,
Gran Bretaña inicia

su dominación marítima
hasta bien entrado

el siglo XX
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la flota francesa queda bloqueada en
Brest y otros puertos.

Nelson tuvo conocimiento de la mar-
cha de Villeneuve el 10 de abril y co-
menzó una persecución a lo largo del
Atlántico. Después de un enfrenta-
miento, el 22 de julio, a la altura de Fi-
nisterre, contra el almirante Calder*
y su escuadrón de 15 navíos (apresó dos
buques franceses y hundió a los espa-
ñoles “San Rafael” y “Firme”) la flota
combinada fondea en Vigo.

El día 13 de agosto se les une
Cosme Damián de Churruca en el
“San Juan Nepomuceno”, coman-
dando una flota de otros nueve navíos
(ver biografía, número 78 de MA-
RINA CIVIL). Se hacen a la mar y el
almirante Villeneuve, tras titubear
ante la orden de partir hacia el canal
de la Mancha (presumiendo la pre-

* La actuación de Calder, que aparente-
mente huyó debido a los daños sufridos en
sus buques, fue duramente criticada en su
país, debiendo aclarar su actuación ante un
juzgado militar (poco antes de la batalla de
Trafalgar hubo de regresar a Gran Bretaña
a bordo del navío “Prince of Wales”, de 98 ca-
ñones).

sencia de Nelson en la zona), decide
poner rumbo a Cádiz, adonde arriba-
ron el 20 de agosto, demorando la po-
sible invasión de Inglaterra. Parece
ser que Villeneuve recibe el 14 de
septiembre la orden de dejar Cádiz y
proceder a Nápoles pero decide per-
manecer en la ciudad. Ese mismo día
Nelson parte de Porstmouth con la
intención de unirse a la flota de Co-
llingwood, que ya bloqueaba el
puerto de Cádiz. El 28 de septiembre
llegó al golfo de Cádiz. Y comenzó la
espera.

Nelson había concentrado su flota de 27
buques a unas 50 millas al oeste de Cá-
diz, manteniendo un sistema de aprovi-
sionamiento con base en Gibraltar y
manteniendo una cadena de comunica-

Estrategia de Nelson

ción basado en señales visuales (código
de banderas) entre sus fragatas.

Ya el 9 de octubre Nelson reunió a
sus capitanes y les explicó su plan. Los
buques formarían en dos columnas, con
Nelson al mando de una y Collingwood
de la segunda. La primera atacaría per-
pendicularmente hacia el centro de la
línea enemiga (formación en fila, la ha-
bitual en el combate naval entonces) y
la segunda, próxima a la anterior, a la
parte posterior de la misma línea. Esa
táctica, valiente por cuanto supone
aguantar el fuego enemigo hasta alcan-
zarlo, permitía:

• Aprovechar las dos bandas de
cada buque inglés para disparar a
cada uno de los buques enemigos que
quedaban a cada banda una vez al-
canzada la línea enemiga; disparos
encima dirigidos a la proa o popa, zo-
nas peor protegidas que el costado en
los navíos de línea.

• Emplear las carronadas, cañones
de corto alcance cargados con metra-
lla y que tenían efectos devastadores
sobre las cubiertas enemigas (que,
por cierto, no fueron montados a
bordo de la flota franco-española a
pesar de disponer de ellos).
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El portaaeronaves “Príncipe de Asturias” fondeado en el canal de Solent.

La táctica valiente de
Nelson suponía aguantar
el fuego enemigo hasta

alcanzarlo



El HMS “Endurance”, en el que viajaba Isabel II, pasando frente al buque insignia
español, durante la revista naval habida en aguas de Portsmouth.

Los náufragos fueron atendidos por las poblaciones
del litoral gaditano sin discriminación

de nacionalidad
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• Al cortar la línea enemiga, los bu-
ques que quedaban delante debían
virar y regresar para entrar en com-
bate perdiendo un tiempo pre-
cioso.

• De hecho, esta táctica lo que conse-
guía era disminuir el número de
buques enemigos que pudiesen en-
trar en acción, y por ende, el número
de cañones.

• Una vez entre las líneas enemigas, se
intentaba rodear a cada buque
enemigo por al menos dos navíos
propios.

• La acción era novedosa (sólo se ha-
bía empleado en dos ocasiones ante-
riormente por los propios británicos)
por lo que la reacción no podía estar
preparada.

Mientras tanto, en Cádiz, y tras ente-
rarse de la decisión de Napoleón de sus-
tituirle por el almirante Rosily, Ville-
neuve resuelve hacerse a la mar el
sábado 19 de octubre y así se lo hace sa-
ber a Gravina. Su intención es dirigirse
hacia el Mediterráneo. Los mandos es-
pañoles desaconsejaron esa decisión.
Historiadores y escritores parecen coin-
cidir en que dicha decisión era un tre-
mendo error ante al superioridad bri-
tánica, no en número de navíos, sino en
la preparación de las tripulacio-
nes, además de estar mejor pagados**.
Se estima que la cadencia de tiro in-
glesa era tres veces más rápida que la
de la flota combinada.

Historia de un desastre
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** La flota británica incorporaba tripulan-
tes por tres vías: el voluntariado, un sistema
de cuota municipal o local y otro semejante
al de la “leva” española (estos últimos solían
hacerse voluntarios posteriormente). Pero
en cualquier caso estaban mucho mejor pa-
gados y se respetaban escrupulosamente los
beneficios por las capturas de otros buques.
Sirva como ejemplo que hasta el año 1808 el
comandante de la nave obtenía 3/8 del pre-
mio y el resto se repartía entre el conjunto
de la tripulación. Ese año, dicha proporción
fue modificada, obteniendo el comandante
2/8 a partir de entonces. 

Disposición de la flota británica (en azul) y la flota conjunta española y francesa (en rojo)
a mediodía del 21 de octubre de 1805.

Flota británica

Flota española
y francesa
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A pesar de ello, y ante cierta apatía
por parte de quienes debían defender
los intereses de España, el 19 se hicie-
ron a la mar parte de los buques, con
tan mala suerte que debido a una en-
calmada la salida de Cádiz ya fue un
pequeño desastre, debiendo quedar fon-
deados. En ese momento fueron avista-
dos por la fragata inglesa “Sirius”, que
izó la señal “370” (Enemy´s ships are
coming out of port) y toda la flota in-
glesa lo supo.

El día 20 toda la flota combinada
consiguió hacerse a la mar y puso
rumbo al SE. Al amanecer del 21 la
flota inglesa fue avistada por la fragata
francesa “Hermione” y Villeneuve da
orden de regresar a Cádiz. Nuevo
error: la maniobra es complicada y
lenta (el viento es flojo del NW) y la fila
que se mantenía a duras penas (a re-
cordar la mala preparación de las tri-
pulaciones) quedó deshecha, ocupando
unas cinco millas de longitud. Son las
diez de la mañana y Churruca que

queda al final de la fila observa la ma-
niobra inglesa y comprende que la
única solución es ordenar a los prime-
ros buques de la flota combinada que
vuelvan a virar. Pero esa orden llegó
tarde y además fue casi desobedecida
por el francés Dumanoir, cuya actitud
fue estudiada en consejo de guerra (el
cual no encontró razones para casti-
garlo).

A las 11:48 Nelson izó un mensaje que
decía: “England expects that every man
will do his duty”.

La batalla comenzó hacia el medio-
día y duró hasta las seis de la tarde,
aproximadamente, cuando el navío
francés “Achille” explotó. La táctica
que daba ventaja numérica a los ingle-
ses hizo que poco a poco los buques de
la flota combinada fuesen cayendo
bajo el fuego de dos o más enemigos.

Final de la batalla

Además, la formación en fila de la flota
combinada no era tal fila, quedando va-
rios navíos mal colocados sin poder en-
trar en combate. 

Sirva como ejemplo el texto de Ca-
yetano Valdés, comandante del “Nep-
tuno” (a señalar que había tres “Nep-
tunos”, uno por cada país) sobre el
“San Juan de Nepomuceno”: Do-
blada la retaguardia, fue puesto entre
dos fuegos por dos navíos enemigos, los
dos de tres puentes (“Belleisle” y “Ton-
nant”). La defensa del “Nepomuceno”, y
el empeño de los enemigos por rendirle,
fue de lo más obstinado que cabe. A las
tres y media de la tarde se hallaba este
navío sin gobierno, desarbolado de to-
dos sus masteleros, acribillados sus pa-
los, velamen y costados, con siete bala-
zos a lumbre de agua, cordadas casi
todas sus jarcias, inutilizados 19 caño-
nes, y con más de la tercera parte de la
tripulación fuera de combate. Sin em-
bargo, seguía su vigorosa defensa, re-
suelto su comandante y segundo Cosme
Churruca y Francisco Moyua, a perecer
antes que rendirse. Ambos murieron en
el acto de combate, por sus heridas, y
aunque el teniente de navío Joaquín
Núñez, que los sustituyó, siguió la de-
fensa durante media hora, mas conven-
cido de ser inútil, y un sacrificio infruc-
tuoso el que se hacía impunemente de
los restos de tan valerosa tripulación,
desesperanzado de ser socorrido, y au-
mentados los daños hasta quedar casi
destrozado, se rindió con acudo de su
oficialidad al navío “Dreadnought”.
Tuvo 120 hombres muertos y 175 heri-
dos. Los ingleses quedaron asombrados
de la defensa de este navío y asegura-
ban que se había batido de un modo que
no había ejemplo.

El “Santísima Trinidad”, de 136
cañones, uno de los objetivos de Nelson
por ser el mayor navío de línea jamás
construido, se fue a pique esa noche
mientras era remolcado por otros tres
buques ingleses. A bordo quedaron 80
heridos no pudiendo hacer nada por
ellos. El “Príncipe de Asturias”, a
bordo del cual iba Gravina, hubo de
ser socorrido y remolcado a Cádiz con el
almirante herido.

Germán SARASÚA
(Jefe del Centro de Salvamento

Marítimo en Cádiz)
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La batalla supuso la muerte de Nelson
(a causa de un disparo desde la cofa
del “Bucentaure” francés), el suicidio
posterior de Villeneuve, la muerte de
Gravina en Cádiz a los pocos meses
como consecuencia de las heridas su-
fridas en combate, la de Churruca y
así hasta casi 5.000 personas.

Hubo más de 4.000 heridos y se
perdieron 15 buques a causa de un
temporal posterior que hundió parte
de la maltrecha flota. Los ingleses
echaron todos los muertos al mar, ex-
cepto el de Nelson. El oficial inglés,
que entró en la cámara de Churruca y
al descubir su cuerpo exámine dijo:
“Varones tan ilustres como éste no de-
berían estar expuesto a las resultas de
un combate, sino que su vida debería
guardarse para el progreso y ade-
lanto de la humanidad”. Devolvieron
sus pertenencias y su buque, el “San
Juan Nepomuceno”, fue remolcado a
Gibraltar y durante muchos años la

cámara se conservó cerrada con una
placa en la que se leía en letras de
oro el nombre de Churruca, y si algún
visitante entraba se le advertía que
entrase descubierto.

Los náufragos de aquella batalla y
posterior temporal fueron atendidos
por las poblaciones del litoral gadi-
tano, sin distinción de nacionalidad,
siendo así reconocido por las autori-
dades británicas.

Nunca más Napoleón intentó inva-
dir Inglaterra, fijando sus ojos en el
este de Europa.

Se señala esta batalla como el co-
mienzo de la decadencia de España,
a partir de la cual no pudo defender
sus intereses de ultramar.

Y por último, se inicia el periodo
de la dominación marítima de Gran
Bretaña hasta bien entrado el siglo
XX, sólo puesto en entredicho por Ale-
mania durante la Primera Guerra
Mundial

COMIENZO DE LA SUPREMACÍA INGLESA EN LA MARCOMIENZO DE LA SUPREMACÍA INGLESA EN LA MAR
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La goleta “Amorina”, atracada en el puerto griego de Patrás.

En los escenarios de dos grandes batallas

LA MUERTE DE UNOS HÉROES Y LA
GESTA DE CERVANTES EN LEPANTO

El autor de este artículo ha estado en los escenarios

en donde transcurrieron las batallas de Trafalgar y

Lepanto. En la primera, con el objetivo de honrar a

los héroes de los tres países contendientes; concre-

tamente en el caso de los españoles, “en una guerra

que no era la suya”. Después, surcando las aguas del

golfo de Lepanto hasta la localidad griega de Patrás,

donde alumnos y profesores de la Universidad Ca-

milo José Cela lanzaron al mar una caja de plomo

que contenía un ejemplar de “El Quijote”, cuya sa-

lida de imprenta, hace cuatro siglos, se ha conme-

morado en el 2005. En tierra se inauguró un busto de

Cervantes, que en Lepanto “perdió el movimiento de

la mano izquierda para gloria de la diestra”.

THE DEATH OF HEROS AND CERVANTES’
EPIC POEM ON LEPANTO

Summary: The Author of this article visits the scenes of the

Battles of Trafalgar and Lepanto. In the case of the former, to

honour the heroes of the three warring nations, who, in the

case of the Spanish were fighting “a cause which was not truly

their own”. Then, crossing the waters of the Gulf of Lepanto to

the Greek town of Patrás where students and professors of the

Camilo José Cela University cast a lead box containing a copy

of “El Quijote” into the sea, the first publication of which, four

centuries ago, was commemorated in 2005. Back on shore, a

bust of Cervantes was inaugurated, in honour of the man who

at Lepanto “lost the use of the left hand for the greater glory of

the right”.
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n el año 2005 me he encon-
trado en el epicentro de dos
grandes conmemoraciones his-

tóricas, cargadas de ambiente marino,
Trafalgar y Lepanto, teniendo la opor-
tunidad de estar en los escenarios en
donde transcurrieron estas dos grandes
batallas.

En el mes de junio, doscientos años
después de la batalla de Trafalgar, a
bordo del “Príncipe de Asturias”,
arribamos al canal de Solent con ob-
jetivos muy claros: honrar a héroes
como Churruca, que hizo subir a toda
su tripulación para que se hincara de
rodillas, y conminó al capellán con tono
solemne: “Cumpla usted padre con su
ministerio y absuelva a estos valientes
que ignoran lo que les espera en el com-
bate”; y que cuando moría exclamó:
“Esto no es nada. Siga el fuego”. Modelo
de la grandeza de nuestros hombres
que combatieron en una guerra que no
era la suya, con un almirante francés
inepto y que, aun sabiendo que iban al
sacrificio, lucharon lo mejor que supie-
ron para que nadie, ni su rey, ni Napo-

león, ni sus colegas franceses tuvieran
nada que reprocharles.

Fondeados junto al portaaviones nu-
clear francés “Charles de Gaulle”, el
norteamericano “Saipan” y el britá-
nico “Invencible” nos encontramos in-
mersos en un escenario irrepetible,
pues miraras por la banda que miraras
alcanzabas a ver submarinos atómicos,
fragatas, buques anfibios o veleros es-
cuela de todo porte, divisándose cerca
de las costas miles de yates y barcos de
recreo que quisieron sumarse a la In-
ternational Fleet Review, convocada
con motivo del bicentenario de la bata-
lla, cuya magnitud recordaba a la flota
que desembarcó en Normandía, o las
revistas celebradas en estas mismas
aguas en honor de los reyes británicos
con motivo de su coronación.

El 28 fue el “día grande”. A bordo de
una réplica del “Victory”, un actor re-
pitió las palabras de Nelson al conocer
el triunfo sobre la escuadra franco-es-
pañola, cuando agonizaba el 21 de oc-
tubre de 1805: “Ahora estoy satisfecho.
Gracias a Dios que he cumplido con mi

deber”; y comenzó un espectáculo im-
presionante, con el recorrido efectuado
por el cortejo real entre centenares de
barcos que, a su paso, saludaban a la
voz y el cañón e interpretaban los him-
nos nacionales, confundiéndose las es-
trofas del “God save the Queen”, la
“Marsellesa” y nuestra “Marcha Real”
al encontrarse los buques de estas na-
cionalidades.

Encabezaba la comitiva el rom-
pehielos “HMS Endurance”, desde
cuya cubierta principal saludaba Isa-
bel II, correspondiendo a los otros bu-
ques, y seguido por el “HMS Scout”,
en el que, entre otras personalidades,
ocupaba un lugar preferente nuestro
almirante jefe del Estado Mayor de
la Armada, Sebastián Zaragoza
Soto. Por la noche, un espectáculo de
luz y sonido, precedido de un desfile de
buques escuela y otro aéreo, ponía
punto final a este despliegue sin prece-
dente en la historia.

Y, en medio del simulacro de batalla,
a base de fuegos artificiales, como a Be-
nito Pérez Galdós en sus Episodios
Nacionales, me pareció oír el rumor de
las tripulaciones, como la voz que sale
de un pecho irritado, a veces alarido de
entusiasmo, a veces sordo rugido de de-
sesperación, precursor de exterminio,
ahora himno de júbilo que indica la vic-
toria, después algazara rabiosa que se
pierde en el espacio, haciendo lugar a
un terrible silencio que anuncia la ver-
güenza de la derrota. Mutismo igual al
que muchos mantuvimos en el camino
hasta nuestros camarotes, tras haber
contemplado las figuras de fuego dibu-
jadas en el cielo por la pólvora britá-
nica. 

El 21 de octubre pasado, a través de La
2 de TVE, desde las mismas aguas que
fueron escenario de la batalla, sentados
en sus hogares los españoles pudieron
revivir en directo el desarrollo de las ac-
ciones bélicas, y lo que es más impor-
tante, ser partícipes de un emotivo acto
en el que España ensalzó el honor y la
gloria de sus héroes, acompañada de
quienes fueron sus adversarios y aliados.

Nuevamente a bordo del portaavio-
nes “Príncipe de Asturias” tuve la

En cabo Trafalgar
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Universitarios españoles lanzando una corona de laurel en el golfo de Lepanto en
memoria de Miguel de Cervantes.

Cien descendientes de los marinos y militares
españoles que participaron en aquel acto bélico

recordaron la batalla con diversas conmemoraciones



Expedicionarios españoles posando ante el busto de Cervantes instalado frente a las
aguas de Lepanto.

El Espejo del MarEl Espejo del Mar

fortuna de participar en el mismo, así
como en los actos que precedieron a
esta ceremonia en el Panteón de Ma-
rinos Ilustres de San Fernando y en
el gaditano Parque Genovés, acompa-
ñando al centenar de descendientes
de aquellos marinos y militares que lu-
charon, fueron heridos o dieron su vida
en aquel acto bélico, así como de las au-
toridades de la Armada que recordaron
a sus compañeros mediante una apre-
tada agenda de actos. Un sol luminoso,
como de encargo, acompañó al ceremo-
nial en el que se dieron cita quienes se
batieron a sangre y fuego hace dos si-
glos en aquel escenario sobrecogedor de
una lucha que se saldó con un balance
total de cerca de cinco millares de vícti-
mas mortales, entre todos los bandos li-
tigantes.

“21 de octubre de 1805. 5.000 muer-
tos con valor, heroísmo, coraje y com-
promiso. 21 de octubre de 2005, tres na-
ciones y un proyecto compartido,
memoria conjunta con la que tributa-
mos culto a la historia, no a la guerra,
pero sí a los que murieron en la bata-
lla”, rezó el almirante jefe de nuestra
Armada antes de que, 200 años des-
pués, en Cádiz, se leyeran, con los es-
pañoles, los franceses y los británicos
puestos en pie, los nombres de todos los
navíos de Trafalgar.

La Universidad Camilo José Cela
optó por “La Más Alta Ocasión”,
cuando en el horizonte del 2005 se vis-
lumbraban las efemérides a conme-
morar durante ese año, materiali-
zando su opción en una empresa que
le ha conducido bastante más lejos de
lo que suelen acercarse los aconteci-
mientos a rememorar, al trasladar la
celebración de la salida de la im-
prenta, hace cuatro siglos, del primer
ejemplar de “El Quijote”, desde la
bulliciosa calle madrileña de Atocha a
las plácidas aguas del golfo de Le-
panto, en donde su autor, a bordo de
la galera “Marquesa”, “perdió el mo-
vimiento de la mano izquierda para
gloria de la diestra”. Y lo ha hecho ale-
jando nuestra atención de la magnifi-
cada derrota habida hace doscientos
años en nuestras cercanas costas

En el Golfo de Lepanto

atlánticas, al acercarla a la gran victo-
ria obtenida en lejanas aguas medite-
rráneas, lo que supuso la tabla de sal-
vación de la civilización cristiana.

Esas aguas a las que Miguel de
Cervantes acompañó al hidalgo man-
chego y a su escudero para enseñarles
el mar y las naves iguales a aquellas en
las que tan valientemente había com-
batido el 7 de octubre de 1571. Esas
aguas a las que llegaron a bordo de la
goleta “Amorina”, tras veinte días de
navegación, un grupo de treinta jóve-
nes universitarios procedentes de dife-
rentes centros, imbuidos en alcanzar

un triple objetivo: resaltar la figura y
obra de Cervantes, inculcarles amor al
mar y proclamar a los cuatro vientos
las grandezas de España. Tarea en la
que ha sido secundado y ayudado por
un importante equipo, encabezado por
el presidente de la Universidad, Felipe
Segovia, y el director de la travesía,
Jesús Arribas, director de la Sociedad
Cervantina.

Manuel MAESTRO
(Presidente de la Fundación

Letras del Mar.
www.letrasdelmar.com)
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“La Más Alta Ocasión” culminó sus sin-
gladuras en la localidad griega de Pa-
trás, en la que se desarrollaron dos ac-
tos: uno en la mar, centrado en el
lanzamiento de dos coronas de laurel y
una caja de plomo conteniendo un
ejemplar de “El Quijote”, y otro en tie-
rra, en cuyo transcurso se inauguró un
busto de Cervantes, obra de Santiago
de Santiago, a los que se sumaron, en-
tre otras personalidades, Juan Ramón

Martínez de Salazar, embajador de Es-
paña en Grecia, y Katerina Kurli, alcal-
desa de Patrás, y un numeroso grupo de
invitados, entre los que me encontré, lo
que me permitió, en un breve plazo de
cuatro meses, revivir en sus escenarios
naturales dos grandes gestas de nuestra
historia, poniendo con el recuerdo a
nuestro “manco de Lepanto” un “pero”
importante a la trafalgarmanía que ha
invadido el calendario del 2005.

“LA MAS ALTA OCASIÓN”, EN PATRÁS“LA MÁS ALTA OCASIÓN”, EN PATRÁS

Alumnos y profesores de la Universidad
Camilo José Cela lanzaron al mar, en Patrás,

una caja de plomo con un ejemplar de “El Quijote”








