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Queridos y respetados lectores,

A cuestión de la modifica-
ción del régimen de los
trabajadores para la pres-
tación del servicio portua-
rio de manipulación de
mercancías, dando cum-
plimiento a la Sentencia
del Tribunal de Justicia de
la Unión Europea de 11 de
diciembre de 2014, ha
puesto de manifiesto la
enorme importancia que
tiene para España el tráfi-
co marítimo. Según Na-

ciones Unidas, aproximadamente el 80 por 100 del comer-
cio mundial se mueve por vía marítima y tiene su origen o destino en los puertos del mundo entero.
Las cifras provisionales del organismo público Puertos del Estado nos dicen que en el año 2016 los
puertos españoles movieron 509 millones de toneladas de mercancías de todo tipo, marcando un
nuevo récord histórico. Buena parte de los detalles que configuran nuestra vida diaria descansan
sobre la sencilla y esencial realidad de que no existe alternativa rentable ni sostenible al uso de los
buques en el comercio global. Al margen de otras consideraciones, sirva como ejemplo que la
capacidad de transporte de cada uno de los grandes buques portacontenedores actuales es la misma
que la de 20.000 camiones pesados. Como nación marítima que somos, debemos tener presente
que la mar es un elemento esencial en nuestra economía y que cualquier distorsión en el normal
devenir de los intercambios comerciales tendrá un impacto directo e inmediato en nuestro bie-
nestar.

La mar facilita asimismo otro aspecto no tan conocido y visible como el tráfico marítimo. En
nuestros días, dominados por la interconexión a nivel planetario, alrededor del 95 por 100 de las
comunicaciones internacionales, correos electrónicos, llamadas telefónicas o transferencias banca-
rias, se llevan a cabo por medio de cientos de cables submarinos de fibra óptica que alcanzan una
longitud total cercana al millón de kilómetros. Al igual que sucede con el transporte marítimo, el
envío de datos a través de los cables oceánicos no tiene una alternativa económicamente rentable.
Se trata de un aspecto de enorme transcendencia y constituye una de las libertades esenciales en el
uso de la alta mar. Los estudios de la compañía estadounidense International Data Corporation
señalan que la información mundial se duplica cada dos años. Olvídense de los megabytes, los
gigabytes, los terabytes, los petabytes y los exabytes; los datos ya se miden en zettabytes, unidad
que equivale a 10 elevado a 21 bytes. Según la empresa IBM, en el año 2020 habrá unos
40 zettabytes de datos, una cifra 300 veces superior a la que había en 2005. 

En la reunión de ministros de Defensa de la Alianza Atlántica, celebrada en Bruselas el pasado
febrero, los aliados confirmaron su compromiso de situar antes de 2024 el gasto nacional en
Defensa por encima del 2 por 100 del Producto Interior Bruto, dedicando el 20 por 100 a la adqui-
sición de capacidades militares, tal y como recoge la declaración final de la Cumbre de Gales de
2014. Al respecto, nuestra ministra de Defensa aseguró: «Cumpliremos, como siempre ha dicho el
presidente del Gobierno». La tendencia hacia mayores dotaciones en Defensa parece confirmarse.
El secretario general de la OTAN, Jens Stoltenberg, señaló que en el año 2016 el gasto en Defensa
de los aliados europeos y de Canadá experimentó un aumento en términos reales del 3,8 por 100. 

Conviene recordar que centrar el debate exclusivamente en las frías cifras es abordar solamen-
te una parte del problema. La cantidad absoluta del gasto en Defensa es un indicador importante,
pero el esfuerzo y la solidaridad entre los aliados se demuestra también mediante la participación
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cualitativa y la disposición de cada estado miembro a contribuir al cumplimiento de las misiones
de la OTAN contempladas en su Concepto Estratégico. La Armada es buena muestra de este
compromiso, ya que en la actualidad tiene desplegadas unidades en tres agrupaciones permanentes
de la Alianza Atlántica. Estas significativas y constantes aportaciones de nuestras Fuerzas Arma-
das —que no solo tienen lugar en el marco de la OTAN— también deben ser puestas en la balanza
y valoradas en sus justos términos. 

En cualquier caso, un debate equilibrado sobre el gasto de Defensa en España es algo conve-
niente. Las Fuerzas Armadas necesitan recursos y un escenario presupuestario predecible y sosteni-
ble. En palabras de la ministra de Defensa en su comparecencia ante el Congreso de los Diputados
en diciembre de 2016, «... necesitamos un planeamiento y una estabilidad que garanticen la dispo-
nibilidad de los medios necesarios a largo plazo y que puedan desembocar también en un compro-
miso presupuestario estable y duradero con la defensa».

Mientras tanto, el debate en el seno de la Unión Europea adquiere tintes de urgencia geopolíti-
ca. Es mucho lo que está en juego. Tras cumplirse sesenta años de la firma de los Tratados de
Roma que crearon la Comunidad Económica Europea (CEE) y la Comunidad de la Energía Atómi-
ca (EURATOM), y que junto al Tratado de París, que en 1951 había creado la Comunidad Europea
del Carbón y del Acero (CECA), constituyen el origen de lo que con el tiempo acabaría siendo la
actual Unión Europea, la organización necesita, quizás más que nunca, despejar los nubarrones que
se ciernen sobre su futuro. La propia Comisión Europea contempla para el año 2025 escenarios
diversos sobre el futuro de Europa, y la toma de decisiones de gran calado estratégico parece una
cuestión ineludible tras el Brexit y el auge de los populismos en nuestro continente. Tanto en la
reunión de Versalles que tuvo lugar el pasado marzo como en el Consejo Europeo celebrado el
mismo mes en Bruselas se puso de manifiesto el difícil momento en que se encuentra el proceso de
integración europeo. Para salir de esta situación, los líderes de Francia, Alemania, Italia y España
han mostrado su disposición para avanzar en la creación de una Europa de varias velocidades,
incluida una Europa de la Defensa. En palabras del presidente del Gobierno: «España está dispues-
ta a ir más allá en la integración». 

En el presente número contamos con cuatro artículos de tema general. El primero aborda en
detalle la que es considerada como la mayor operación de evacuación de la Historia moderna lleva-
da a cabo en el Báltico en 1945; el segundo nos narra la curiosa historia del reloj que está instalado
en la torre de la puerta de entrada del Arsenal Militar de Cartagena; el tercero trata sobre la figura
de Lucas Valdés, un hombre ilustrado en la Academia de la Real Compañía de Guardias Marinas
de Cádiz, mientras que el cuarto versa sobre Alborán, una isla española entre Europa y África. 

En la sección Fotografías con historias, el autor nos narra, a través del hilo conductor de las
imágenes, el viaje del acorazado España a tierras chilenas para celebrar el cuarto centenario del
descubrimiento del estrecho de Magallanes en 1920.

Por lo que respecta a los temas profesionales, figuran cinco artículos. Uno que explica la
importancia que la fase portuaria tiene en la vida operativa de un buque; otro en el que el autor
analiza la activación y adiestramiento de reservistas voluntarios en ejercicios nacionales e interna-
cionales; un tercero que propone una digitalización de los procesos para permitir una gestión eficaz
y eficiente de los centros deportivos y socioculturales de la Armada; el cuarto analiza la reconfigu-
ración geopolítica que está teniendo lugar en el Pacífico occidental, y el quinto reflexiona sobre la
Seguridad Física  en el ámbito de las Fuerzas Armadas. 

Al cumplirse el pasado 11 de marzo trece años de los terribles atentados terroristas que tuvie-
ron lugar en Madrid, quisiera finalizar enviando desde las páginas de nuestra REVISTA un afectuoso
recuerdo de respeto, admiración y apoyo a las víctimas de la barbarie terrorista. Todo lo que se
haga por ellas nunca será suficiente. 

Con un fuerte y respetuoso abrazo quedo a disposición de todos.

Francisco Javier AYUELA AZCÁRATE
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Francisco José SEQUEIRO LEIRA

La retirada del Báltico es seguramente la mayor
empresa de evacuación de la historia moderna;
empresa colmada de enormes riesgos y dificultades.

Samuel E. Morrison (1887-1976)
(almirante e historiador estadounidense)

Introducción

RANSCURRÍAN los meses finales de la Segunda
Guerra Mundial, meses en los que en una resisten-
cia desesperada las fuerzas alemanas intentan
retardar la aplastante superioridad de la ofensiva
soviética que, como un imparable rodillo, avanza-
ba hacia los territorios orientales del Reich
alemán.

Tras los Acuerdos de Yalta (febrero de 1945),
Stalin arrancó de sus aliados Roosevelt y Chur-
chill el desplazamiento de las fronteras de la
Unión Soviética unos cientos de kilómetros hacia
el oeste a costa del territorio polaco. En compen-
sación a tan descarada anexión, se cedían a Polo-
nia los territorios alemanes en el este: casi toda
Silesia, la mitad de Pomerania, dos tercios de la

Prusia Oriental, el este de Brandeburgo y una pequeña porción de Sajonia,
constituyendo la línea de los ríos Óder-Neisse (1) la nueva frontera entre
ambos países. Con la finalidad de entregarlos vacíos a Polonia, se planificó la
expulsión de estos territorios de la población de origen germánico.

BÁLTICO,  1945.
OPERACIÓN  HANNIBAL
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(1) Polonia recibió oficialmente 112.000 km² como compensación por los 187.000 km² que
había perdido en el este ante la URSS al aplicarse la Línea Curzon.



Con el objetivo de evacuar a la población civil y a las fuerzas alemanas y
evitar su caída en manos soviéticas, se organizó la Operación HANNIBAL del
23 de enero al 8 de mayo de 1945. Un trágico capítulo en aguas del mar Bálti-
co en los últimos meses de la Segunda Guerra Mundial, que constituyó la
mayor y más heroica operación emprendida por la Marina alemana durante
la guerra y el «canto del cisne» de la otrora gloriosa Kriegsmarine (Marina de
Guerra), convertida por derecho propio en la evacuación de refugiados más
grande de la Historia.

Enero de 1945. Los rusos invaden Prusia Oriental

Se inicia 1945, último año de la guerra. Tras cinco de cruento conflicto en
Europa, los ejércitos alemanes ceden en todos los frentes ante el imparable
avance de los aliados. Desde finales de 1944, los ejércitos soviéticos presio-
nan sobre las fronteras orientales del Reich alemán, progresando hacia el mar
Báltico.

Se prepara el asalto final sobre Alemania. Los hasta hace escasos meses
tranquilos pueblos de la Prusia Oriental, que veían la guerra como algo lejano,
comprueban ahora cómo se cierne sobre ellos con toda su crudeza.
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Anexiones territoriales y desplazamiento de fronteras en el este. Mayo 1945.
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El 12 de enero se inicia la ofensiva rusa sobre Prusia Oriental. El III Frente
Bielorruso del general de ejército Iván Chernyakhovsky, apoyado en una
maniobra de tenaza por el II Frente del mariscal Konstantin Rokossovsky,
cercan la Prusia Oriental el 23 de enero al alcanzar las orillas de la Frisches
Haff (bahía del Vístula). Aislada del resto del territorio alemán, en ella quedan
encerrados miles de soldados y más de 3.000.000 de civiles alemanes,
200.000 de los cuales pueden ser evacuados por tren antes de que, al cerrarse
el cerco, los rusos corten la línea férrea.

El avance de las fuerzas soviéticas por la Prusia Oriental y el miedo a las
atrocidades que cometieron en los primeros pueblos ocupados provocan el
pánico en la región. La situación para Alemania se torna dramática por la
desesperada huida de cientos de miles de refugiados, mujeres, niños y ancia-
nos, que bajo una meteorología infernal, con un invierno de temperaturas
glaciales, inicia el éxodo, abandonando los hogares de su patria ancestral. En
trenes atestados, marchando a pie sobre carreteras cubiertas de nieve o lagu-
nas congeladas y bajo la amenaza constante de la aviación y los tanques rusos,
multitudes desesperadas tratan de llegar hacia los puertos del Báltico con la
esperanza de que un buque, que representa para ellos la seguridad y la puerta
de escape a la libertad, los evacue hacia el oeste. En esta huida terrestre hacia
el Báltico, las bajas por frío, hambre, enfermedades y acción de guerra se
cuentan por cientos de miles.

Operación HANNIBAL. Mercantes y Kriegsmarine, «todos a una»

Consciente del peligro (2), el gran almirante Karl Dönitz, comandante en
jefe de la Kriegsmarine, ordena el 23 de enero al almirante general Oskar
Kummetz, alto mando de la Armada en el Báltico (Marineoberkommando
Ostsee- MOK Ost), la planificación y ejecución de una gran operación de
evacuación bajo el nombre clave de HANNIBAL.

La coordinación de las operaciones recae en el contralmirante Konrad
Engelhardt, jefe del Departamento de Navegación de la Dirección Naval de la
Kriegsmarine, la Seetra, dotado de todos los poderes necesarios, pues actuaba
por delegación directa de Dönitz. La Seetra toma el control completo y total
de toda la Marina Mercante alemana, así como de todo tipo de transporte
naval.

Durante las 15 semanas siguientes todos las unidades disponibles en el
Báltico, una heterogénea fuerza naval de buques de guerra y mercantes

(2) «La salvación de las poblaciones alemanas del este era en aquellas circunstancias el
primer deber que el soldado alemán tenía aún que cumplir… Solo para eso valía la pena que el
soldado siguiese luchando en el frente del este» (Dönitz, 436).



(cargueros, buques auxiliares, pesqueros…), incluyendo a los grandes buques
de pasaje, son destinados a la gigantesca y agotadora tarea de evacuar el
mayor número de refugiados civiles y de soldados, que iban siendo cercados
por el imparable avance soviético desde los amenazados puertos del Báltico
hacia el oeste. De regreso a la zona oriental, aprovechan para abastecerla con
municiones y víveres.

En una terrible epopeya de sangre y hielo, las unidades del Ejército alemán
oponen una desesperada acción de retardo al avance soviético. Con heroico
sacrifico luchan para defender los enclaves que hacen posible su superviven-
cia (Königsberg, Pillau, Kolberg…) y ganar un tiempo que permita la evacua-
ción de cientos de miles de refugiados, manteniendo abiertas unas rutas a lo
largo de la costa.

Lo que aún quedaba a flote de la Kriegsmarine se concentraba en apoyar la
evacuación con todo tipo de embarcaciones, incluidas sus últimas grandes
unidades navales, proporcionando apoyo logístico y de fuego naval a las fuer-
zas terrestres, atacando a las fuerzas soviéticas que avanzaban, defendiéndose
de sus ataques aéreos, proporcionando protección a los convoyes y trasladan-
do a la mayor cantidad posible de heridos y civiles del este hacia zonas segu-
ras del oeste (3).

Los cruceros pesados clase Hipper —Prinz Eugen (18.400 t), Admiral
Hipper (19.042 t)—, los clase Deutschland (acorazados de bolsillo) —Admiral
Scheer (4) (16.200 t) y Lützow, ex-Deutschland (14.290 t)—, el destructor
(Zerstörer) Z 20 (2.806 t), los destructores de la Clase 1936a (5) —Z-31, Z-34,
Z-38 y Z-39 (3.800 t)—, Z-25 y Z-28 (3.663 t) y Z-43 (3.600 t) proporcionan
protección a los convoyes y fuego naval de apoyo sobre objetivos en tierra.

Unidades de la 9.ª División de Seguridad Naval (capitán de navío Von
Blanc) asumen la escolta y protección de los convoyes en su tránsito hacia
occidente, así como los movimientos necesarios de tropas y transporte de
suministros y heridos. Incluye los torpederos de la Clase 1935 (Torpedoboot
1935): T-1, T-3, T-4, T-5, T-8, T-9, T-11 y T-12 (1.088 t); Clase 1937 (Torpedo-
boot 1937): T-17 y T-19 (1.089 t), y Clase 1939 (Flottentorpedoboot 1939) (6):
T-23, T-28, T-33, T-35 y T-36 (1.754 t), las 13.ª, 21.ª y 24.ª Flotillas de barca-
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(3) Constituyendo unidades de Marina, 50.000 marinos combatieron exitosamente en
combates terrestres. Destaca el Batallón Antitanque (Marine-Panzervernichtungsbataillon)
Cremer, al mando del capitán de corbeta Peter-Erich «Alí» Cremer, quien con sus submarinis-
tas llegó a destruir 40 tanques británicos.

(4) Calificada como la nave corsaria por excelencia de la Segunda Guerra Mundial, la que
más éxitos cosechó.

(5) Clase Narvik para los aliados (del Z-23 al Z-39); su armamento, de 150 mm, les acerca-
ba más a la categoría de crucero ligero que a la de destructor (entre 120 y 127 mm).

(6) Son más destructores ligeros que torpederos clásicos. Son buques multifuncionales
capaces de desarrollar ataques con torpedos, misiones defensivas y de escolta, así como defensa
antiaérea.
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zas de desembarco, la 7.ª Flotilla de barcazas de desembarco artilladas, dos
más de barcos rápidos, otras de entrenamiento y el barco hospital Oberhau-
sen, así como un gran número de flotillas de pequeños navíos de combate,
como minadores pesados, limpiaminas, patrulleros de altura, barcos de seguri-
dad, naves de patrulla en puertos y barcos de pesca armados.

En este frente de batalla, que carecía de la artillería necesaria para batir con
precisión blancos enemigos distantes, la artillería naval, con su precisión y
poder destructivo, con calibres hasta 280 mm y alcances hasta 35 km tierra
adentro (Admiral Scheer) y 150 mm (destructores), demostró ser un gran
apoyo para el combate terrestre.

Al irse aproximando el frente de combate a la costa, se pone cada vez más
al alcance de la artillería naval. Cruceros y destructores bombardean las líneas
soviéticas con la misión de retrasar el avance ruso, llegando a hacer fuego
atracados y embarcando gente, al alcance de los cañones soviéticos o hacien-
do puntería directa sobre los tanques enemigos. En cada regreso a sus bases
aprovechan para transportar millares de refugiados apiñados a bordo, retor-
nando al frente con abastecimientos y cargados de municiones con las que
apoyar nuevas acciones, vaciando una y otra vez sus santabárbaras en apoyo
de los soldados que combaten para salvar la mayor cantidad posible de
compatriotas.

Desarrollo de la Operación

Enero 1945

El primer convoy de refugiados compuesto por los buques Robert Ley
(27.288 t), Pretoria (16.662 t), Ubena (9.523 t), y Duala (6.133 t), antaño
orgullosos buques de pasaje y desde el inicio de la guerra cuarteles de las
flotillas de adiestramiento submarino, a los que se unen procedentes de
Königsberg el General San Martín (11.251 t) y el Der Deutsche (11.430 t),
abandona Pillau (Prusia Oriental) el 25 de enero. A bordo, alrededor de 25.000
heridos y refugiados, que alcanzan, sin sufrir ataques, el puerto de Kiel.

El 25 de enero se inicia en el puerto de Gotenhafen el embarque de más de
60.000 refugiados que pugnan desesperadamente para poder embarcar en uno
de los grandes buques atracados en el puerto, bajo una caótica situación que
impide su adecuado control y registro: el Cap Arcona (7) (27.560 t), el

(7) Lujoso buque de pasajeros antes de la guerra, el único «tres chimeneas» de la Marina
Mercante alemana, asignado como buque de transporte al servicio de la Kriegsmarine al estallar
la contienda. En los últimos meses de la guerra, bajo la dirección de la Seetra, transporta en tres
viajes 26.000 refugiados, prisioneros, heridos y tropas entre los sitiados puertos del este y el
oeste.
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Deutschland (21.046 t), el Hansa (21.131 t), el Potsdam (17.528 t), el Wilhelm
Gustloff (25.484 t) y el buque de apoyo de balleneros Walter Rau (13.752 t).
Todos superaron en mucho su capacidad original, saliendo a la mar abarrota-
dos de gente y sin los suficientes medios de salvamento para el caso de una
tragedia.

El 27 de enero, la ofensiva soviética ha cercado a Prusia Oriental en una
gran bolsa. El III Frente Bielorruso, rodeando Königsberg por la parte terres-
tre, corta la carretera que por la península Samland va al puerto de Pillau,
atrapando en su interior al 3.er Ejército Panzer y alrededor de 200.000 civiles
sin apenas alimentos. A las columnas de carros y refugiados solo les queda
un camino hacia occidente, cruzar sobre las aguas heladas, con 30 cm de
hielo, de la Frisches Haff y huir por la península que lo encierra, el Frische
Nehrung (8) (istmo del Vístula). Los miles de refugiados que logran cruzar
acosados por la aviación soviética, que ametralla sus columnas, se acumulan
en los puertos de Pillau, Gotenhafen o Danzig, donde esperan unas 300.000
personas en lo más crudo del invierno, soportando temperaturas de hasta -25º,

(8) Lengua de tierra de 70 km de longitud y dos de ancho que separa la Frisches Haff del
Báltico.

Mapa de la Operación HANNIBAL.
(https://www.awesomestories.com y composición del autor).



con la esperanza de encontrar un lugar en un barco en el que poder ser
evacuado.

Tras perderse el puerto de Memel el 28 de enero, el Prinz Eugen, con los
destructores Z-25 y Z-5 y los torpederos T-1, T-12, T-23, T-33 y T-35, apoya,
entre el 29 y 31 de enero, la retirada de su guarnición que pretende alcanzar la
península Samland por el Kurische Nehrung (9) (istmo de Curlandia),
bombardeando hasta agotar su munición (870 disparos de 203 mm) las posi-
ciones de los soviéticos en Cranz, quienes avanzaban para rodear Königsberg
y cortarles la retirada. La artillería de los buques demuestra una vez más su
valía al lograr detener los ataques contra la retaguardia del XXVIII Cuerpo de
Ejército, haciendo estragos entre las columnas de blindados y unidades
de artillería soviéticas. Manteniendo abierto el corredor de Cranz y la cone-
xión terrestre Königsberg-Pillau, millares de fugitivos y soldados llegan a
Samland y al puerto de Pillau, que de repente se llena de refugiados. Barcos
de todo tipo salen sobrecargados de Königsberg y Pillau hacia Gotenhafen.

En la mañana del 30 de enero sale de Gotenhafen el Admiral Hipper con
1.529 refugiados a bordo; el Wilhelm Gustloff y el Walter Rau, abarrotados de
refugiados, parten por la tarde. El Hansa, que retrasa su salida por problemas
mecánicos, el 5 de febrero llega a Kiel con 5.000 refugiados. El Gustloff, con
más de 10.000 personas a bordo, es torpedeado y hundido por el submarino
soviético S-13 (1.070 t), con resultado de 9.400 víctimas mortales, la mayor
catástrofe naval de la historia. El Hipper, que no puede acudir al rescate del
Gustloff debido a la amenaza de los submarinos, amarra en Kiel el 1 de febre-
ro. Los refugiados del Walter Rau alcanzan el puerto de Eckernförde.

A finales de enero, más de 220.000 refugiados, heridos y soldados han
partido del puerto de Pillau.

Febrero 1945

Del 2 al 5 de febrero, el Admiral Scheer, frente a la península de Samland,
con los torpederos T-23, T-35 y T-36, proporciona apoyo artillero a los restos
del 3.º Ejército Panzer que, acorralado entre Königsberg y la citada Península,
combate contra las ofensivas soviéticas, logrando contener los ataques enemi-
gos. El día 6 bombardea con sus cañones de 280 mm, a una distancia de
35.000 metros, las líneas rusas en Elbing.

En la tarde del 9 de febrero, el crucero de lujo General von Steuben
(14.660 t), habilitado como buque hospital, zarpa de Pillau con 2.500 soldados
heridos, 400 miembros de la tripulación, 320 enfermeras, 30 doctores y unos
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(9) Istmo de arena de 98 km longitud que separa la Kurisches Haff (bahía de Curlandia) del
Báltico.
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2.000 civiles apretujados en todos los espacios posibles, con destino a Swine-
münde. Justo después de la medianoche, a las 00:50 del día 10, el submarino
soviético S-13 le dispara dos torpedos, hundiéndose en poco menos de 20
minutos, con un balance de casi 4.600 víctimas. La torpedera T-196 y el TS-1
rescatan a unos 659 náufragos antes de que el frío del mar se lleve a los
restantes que aún flotan. En diez días el S-13 hunde dos de los transatlánticos
más grandes de Alemania, matando a casi 15.000 personas.

Entre el 18 y 24 de febrero los 3.er y 4.º Ejércitos Panzer lanzan un
contraataque local apoyado por el fuego artillero del Admiral Scheer, el
Lützow, los destructores Z-38 y Z-43 y los torpederos T-23, T-28 y T-35 sobre
las líneas soviéticas cercanas a Königsberg, logrando finalmente romper el
cerco y restablecer un corredor terrestre con la ciudad, el cual se consigue
mantener abierto hasta el inicio de la batalla por Königsberg, el 6 de abril.
Nuevas oleadas de fugitivos avanzando por la Frisches Haff helada, hostiga-
dos por la artillería soviética, se dirigen hacia el puerto de Pillau. Desde allí,
trasladados a Gotenhafen y trasbordados a buques mayores, parten posterior-
mente hacia occidente.

En febrero se dirigen hacia occidente 250 transportes desde la bahía de
Danzig, 147 de Pillau/Königsberg y 103 de Danzig/Gotenhafen y Hela, con
unos 300.000 evacuados.

Marzo 1945

El 4 de marzo, los tanques soviéticos penetran hasta la desembocadura del
Oder en Stettin, alcanzando el Báltico y cortando las vías de evacuación por
tierra hacia el oeste. A los cerca de 2.000.000 de alemanes todavía en Pomera-
nia y la bahía de Danzig solo les queda una vía de escape a la libertad, «el
camino sobre el Mar Báltico».

Pomerania se pierde, pero todavía se mantienen focos de resistencia alema-
nes en lugares con salida al mar que deben ser evacuados: Stolpmünde,
Rügenwalde y, sobre todo, Kolberg, cuyo asedio comienza el 4 de marzo. En
la Frisches Haff se mantiene Heiligenbeil y el puerto de Pillau. En el área del
delta del Vístula, aunque el cerco soviético cada vez se cierra más, se mantie-
nen los puertos de Danzig, Gotenhafen y Hela, e incluso más al este un ejérci-
to en Curlandia conserva el puerto de Libau.

El 6 de marzo, en la rada de Sassnitz (10) (isla de Rügen) se encuentran
fondeados desde finales de febrero, por causa de un fuerte temporal, el Der

(10) Puerto para pesqueros y trasbordadores. Su rada es la alternativa para descongestionar
Swinemünde, a la que está conectada por vía férrea, siendo esta utilizada para la evacuación de
refugiados.



Deutsche, Pretoria, Postdam, General San Martín (11.251 t), Hamburg y
Deutschland. A medianoche un ataque aéreo que bombardea el puerto y los
vagones de refugiados hunde el destructor Z-28, el carguero Sofía y el buque
hospital Robert Möhring (3.344 t), llenando el muelle de minas fondeadas (el
Hamburg se hunde tras tocar con una de ellas) que, al limitar la operatividad
del puerto, ralentizan en mucho las operaciones de evacuación.

El 7 de marzo se inicia la ofensiva rusa contra Danzig y Gotenhafen. El
Prinz Eugen y el Lützow proporcionan apoyo a las tropas alemanas defensoras
bajo el intenso ataque soviético. La situación es tan crítica, ante la fuerte
presión del ejército soviético y los puertos atestados de refugiados, que cuan-
do el Lützow regresa a puerto el Prinz Eugen debe ser reforzado por el crucero
ligero Leipzig (8.350 t) y el viejo acorazado Schleisen (14.218 t). Además los
aviones rusos se esfuerzan en impedir el apoyo artillero de la Kriegsmarine
atacando sus unidades, aunque afortunadamente para los alemanes con esca-
sos resultados.

El 8 de marzo el Admiral Scheer abandona el Báltico oriental rumbo a Kiel
para reparar su artillería principal con el ánima muy desgastada, transportando
en este viaje 800 civiles y 200 soldados heridos. Al impedirle un campo de
minas llegar a Kiel, desembarca a sus pasajeros en Swinemünde. Los siguien-
tes días, a pesar del estado de sus cañones, bombardea con el Z-34 las posicio-
nes soviéticas entre Kolberg y Dievenov hasta agotar la munición. El 16 de
marzo parte de Swinemünde con 400 refugiados y heridos, echando anclas en
Kiel el 18, tras sortear el campo de minas.

El 10 de marzo, mientras Elbing cae bajo el control soviético, la Kriegsma-
rine evacua de Kolberg a más de 25.000 civiles.

El contralmirante Engelhardt, al estimar que a finales de marzo se podrían
perder los puertos de la bahía de Danzig y Kolberg, que precisarán ser evacua-
dos, las condiciones casi catastróficas de los numerosos refugiados en los
puertos y a donde destinar tanta gente que abarrota los mismos, especialmente
en Swinemünde tras su innecesario bombardeo el 12 de marzo (11), así como
la acumulación de buques en la cercana Sassnitz, ordena que los buques de
refugiados y transportes de heridos se dirijan a Copenhague.

El II Frente Bielorruso de Rokossovsky inicia el 15 de marzo su ofensiva
final hacia Danzig y Gotenhafen. En sus puertos se apiñan cientos de miles de
refugiados que esperan, muy limitadas las reservas de combustible, durante
días para su evacuación.

Antes de completarse el cerco de Kolberg, el 7 de marzo 50.000 refugiados
pueden abandonarla, en parte por tierra (en su mayoría caen en poder de los
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(11) Setecientos bombarderos, B-17 y B-24, de la 8.ª Flota Aérea USA, arrojan unas 1.435 bom-
bas sobre el puerto y la ciudad, atestados de refugiados, hundiendo siete buques de refugiados,
matando a miles de civiles y convirtiendo «el puerto de la esperanza» para miles de refugia-
dos en un «puerto de muerte».
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rusos) y en parte por mar. Quedan todavía más de 80.000 en la ciudad, defen-
dida por aproximadamente 4.000 soldados, casi sin apoyo de armas pesadas.
En auxilio de la guarnición, los destructores Z-34 y Z-43 se turnan para apoyar
con el fuego de su artillería de 150 mm dondequiera que sea necesario,
evacuando entre 1.000 y 1.500 refugiados cada vez que se retiran del puerto
para recargar municiones. Así, hasta el 15 de marzo fueron evacuados casi
70.000 civiles. Al anochecer de ese día, tras dejar fuera de combate las bate-
rías rusas, el Z-34, con unas 2.000 personas a bordo, el Z-43, el T-33 y embar-
caciones menores inician el rescate del resto de los defensores. Los tres
buques, con su masiva cortina de fuego, logran mantener una cabeza de playa
de unos 1.800 m de longitud y 400 de profundidad, llegando a combatir
haciendo puntería directa sobre los tanques rusos. En la madrugada del 17, las
lanchas de los destructores rescatan a los últimos defensores, que alcanzan
Swinemünde el 19 de marzo. El 18, los rusos ocupan Kolberg.

El 23 de marzo capitula Heiligenbeil, mientras los ejércitos rusos llegan al
mar rompiendo el frente en las proximidades de Zoppot, aislando Danzig y
Gotenhafen. En sus proximidades se desarrolla una nueva batalla entre buques
y tanques. El Z-34, a unos 1.000 metros de la playa, destruye un tanque tras
otro hasta conseguir que los rusos se retiren, reabriendo el paso entre Danzig y
Gotenhafen por un día. El Prinz Eugen, el Lützow y el torpedero T-28, colabo-
ran en la defensa atacando las posiciones artilleras rusas, mientras defensores
y civiles alemanes son evacuados a la península de Hela. Gotenhafen es toma-
da el 28 de marzo, Danzig cae el 30. El Ubena es el último buque en abando-
nar el puerto, con unas 4.000 personas a bordo.

Más de 550.000 evacuados son transportados a lo largo de marzo.

Abril 1945

Las graves limitaciones de combustible y falta de municiones obligan en
abril a la definitiva inmovilización de los grandes buques de guerra (12). En

(12) A excepción del Prinz Eugen que a mediados de abril entra en Copenhague, siendo
entregado a los británicos el 7 de mayo, los restantes grandes buques sucumben a los bombar-
deos británicos: el 6 de abril, el Admiral Hipper, fondeado en el puerto de Kiel, recibe tres
impactos que le ocasionan graves averías, quedando inoperativo definitivamente. Desguazado
entre 1948-49.

La noche del 9 de abril el Admiral Scheer, en el puerto de Kiel, es alcanzado por cinco enormes
bombas Tallboy de 12.000 libras (5.400 kg) y queda hundido junto al dique con la quilla al aire. Tras
el fin del conflicto, parte de su casco fue enterrado bajo los escombros de un nuevo muelle.

El 16 de abril, el Lützow, refugiado en Swinemünde, recibe el impacto de una enorme bomba
Tallboy; el buque escora hundiéndose de popa, apoyándose en el fondo de la dársena de aguas poco
profundas. Nivelada la nave y reparadas las piezas, permite su uso como batería flotante en apoyo de
las tropas alemanas. El 4 de mayo, agotada toda su munición, su tripulación lo echa a pique.



una bien planificada operación, al amparo de la noche del 4 al 5 de abril, la
9.ª División de Seguridad, reuniendo todo lo disponible en una pequeña floti-
lla de embarcaciones (25 pesqueros, 25 lanchas de desembarco, cinco barcos
de artillería de apoyo y otras cinco embarcaciones menores), evacua a más de
30.000 refugiados y soldados (restos del VII Cuerpo Panzer) aislados en la
meseta de Oxhöft, un terreno elevado en la costa al norte de Danzig, transpor-
tándolos en solo cinco horas a Hela.

Hela es una larga península boscosa que cierra por el noroeste la bahía de
Danzig, de 32 km de largo y de apenas uno de ancho en su extremo sur. Fácil
de defender, constituye el último punto de apoyo alemán en el este y el centro
de las últimas acciones de rescate. Todos aquellos que conservan una esperan-
za de escapar de los rusos se apiñan en el extremo de la estrecha península,
cuyos bosques comienzan a congestionarse de refugiados. A Hela afluyen,
procedentes del saco sin fondo de Prusia Oriental (desde Pillau, Danzig,
Gotenhafen o pequeños embarcaderos en el delta del Vístula y en el Frische
Nehrung), gran cantidad de pequeños buques y embarcaciones que, en un
continuo flujo y con todas las luces apagadas, atraviesan varias veces cada
noche las aguas de la bahía transportando evacuados. Desde allí, al no tener
cabida el pequeño puerto, son trasbordados a buques mayores bajo la cobertu-
ra de su artillería antiaérea ante los ataques cada vez más intensos de la avia-
ción soviética.

El 6 de abril, el Ejército Rojo inicia el asalto de Königsberg con 30 divi-
siones. A las 00:04 de la mañana sale hacia Pillau el último tren hospital.
Aunque la resistencia fue feroz, con una aviación soviética decisiva —dos
flotas aéreas—, capitula el 10 de abril. Unos 150.000 civiles y militares caen
bajo el control soviético en una ciudad destruida en un 90 por 100.

La tarde del 15 de abril el Z-34, que de madrugada reduce con su fuego
a la artillería rusa que desde Oxhöft atacaba los buque fondeados en Hela,
escolta con el T-23 y T-36 un convoy de unidades de transporte desde Hela
hacia Copenhague, con alrededor de 20.000 refugiados y soldados. Uno de
ellos, el buque hospital Goya (5.230 t), es torpedeado el 16 de abril por el
submarino soviético L-3 (1.100 t) (capitán de corbeta Vladimir Konova-
lov). Dos torpedos le impactan en el centro, que se parte de inmediato
hundiéndose en unos cuatro minutos. Abarrotado de miles de desesperados
refugiados alemanes y de los restos del 35.º Regimiento Panzer (unos 200 efec-
tivos), de las aproximadamente 6.385 personas a bordo, solo 183 sobreviven.

Esa misma noche, torpederas rusas atacan al famoso Z-34 a la altura de
Hela. Dañado, es remolcado a Swinemünde por el torpedero T-36 y el draga-
minas M-241.

Tras la caída de Königsberg, los soviéticos toman Samland el 17 de abril,
atacando a continuación el importante puerto de Pillau, mientras a través del
Frische Nehrung escapan unos 30.000 refugiados. La guarnición se rinde el 26
de abril, tras dos semanas de intensos combates. Prusia Oriental ha quedado
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vacía. El 26 cae también la ciudad portuaria de Stettin, capital de Pome-
rania.

Se estima que en el mes de abril, en barcos militares y civiles, son evacua-
das más de 540.000 personas de Danzig y su región adyacente.

Mayo 1945

Con las fuerzas británicas avanzando sobre el norte de Alemania, el gran
almirante Dönitz, ya jefe de Estado tras el suicidio de Hitler (30 de abril),
firma a primeros de mayo una capitulación parcial con el mariscal Montgo-
mery: un armisticio desde el 5 de mayo en el frente occidental, mientras en el
frente oriental la Marina podía continuar la evacuación en el Báltico hasta las
01:00 (hora alemana de verano) del 9 de mayo, momento en que todas
las fuerzas alemanas capitularían sin condiciones.

La tarde del 3 de mayo de 1945, cinco días antes del fin de la guerra, el
Cap Arcona, el carguero Thielbek (2.815 t) y el transatlántico Deutschland,
que estaba siendo convertido en buque hospital para transportar a los miles
de heridos procedentes del frente del este, fondeados en la ensenada de
Neustadt (bahía de Lübeck), son atacados por cazabombarderos británicos,
que les lanzan bombas y ametrallan. A bordo se encontraban unos 8.000
prisioneros procedentes de varios campos de concentración, la mitad de ellos
rehenes de guerra rusos y polacos que estaban siendo evacuados ante el
avance de las tropas británicas, custodiados por 500 efectivos de las Waffen-
SS. El Deutschland comienza a arder furiosamente, se escora y se da la vuel-
ta, quedando parcialmente hundido de costado tras cuatro horas de agonía.
No hubo víctimas, pues no tenía prisioneros, y fue abandonado por su tripu-
lación al comenzar el ataque. En el Cap Arcona, 4.600 prisioneros quedan
atrapados en las bodegas del barco por el inmediato incendio de la nave,
donde muchos arden vivos o mueren asfixiados por el humo del incendio. En
poco tiempo el buque escora y se hunde lentamente, quedando parcialmente
sumergido. Algunos tripulantes y prisioneros logran escapar a nado, pero
muchos mueren abatidos por los guardias de las SS o por los pilotos de la
RAF, que ametrallan a todos los supervivientes en los botes de rescate o
nadando en las gélidas aguas. Solo 350 de los 4.600 presos sobrevivieron y
casi 490 de los 600 alemanes. El Thielbek, destrozado tras el ataque, se
incendia, hundiéndose en 20 minutos. De las 2.800 personas (2.500 prisione-
ros) a bordo, solo 50 sobreviven. Una trágica jornada que se salda con más
de 7.000 víctimas.

El 3 de mayo se autoriza la retirada del Grupo de Ejércitos Curlandia hacia
los puertos de Windau y Libau desde donde se procederá a la evacuación, aun
a sabiendas que por falta de tonelaje solo podrá ser auxiliado un número limi-
tado de sus 200.000 soldados. Las autoridades navales ordenan a todos los
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buques disponibles dirigirse hacia Hela y Curlandia, liberándose las últimas
reservas de combustible.

El 4 de mayo se inicia la retirada de Swinemünde. Un convoy con numero-
sas embarcaciones y 35.000 evacuados se dirige hacia Copenhague. El 5 de
mayo salen de Sassnitz 19 unidades de distinto tipo con 4.500 personas.

Del 5 al 9 de mayo, siete destructores —Z-6, Z-10, Z-14, Z-20, Z-25, Z-38
y Z-39— y cinco torpederos —T-17, T-19, T-23, T-28, y T-33, que inician su
última acción en tiempo de guerra—, escoltan un transporte de tropas que
sale de Copenhague para, en varios viajes, recoger a millares de soldados y
refugiados en Hela. El buque cisterna Julius Rütgers (854 t), cargado hasta
la chimenea, es el último mercante alemán que abandona Hela horas antes
de expirar el plazo de rendición. Junto a múltiples embarcaciones, rebosan-
tes de fugitivos y soldados, se dirige hacia los puertos de Schleswig-Hols-
tein. El día 10, sobre las 12:00, anclan en las bahías de Kiel, Eckernförde y
Flensburg.

En Curlandia, a las 21:00 del 8 de mayo, último día de la guerra, 136
barcos y embarcaciones de la 9.ª. División de Seguridad y sus flotillas
emprenden aquel viaje final organizados en seis convoyes. Cuatro de ellos
salen de Libau (14.400 soldados) y dos desde Windau (11.300 soldados),
perseguidos por bombarderos rusos y aviones de ataque a tierra hasta que se
hace la noche, alcanzado el 11 de mayo a las 14:00 territorio no controlado
por los soviéticos.

Desde el 1 al 8 de mayo, a pesar de las crecientes dificultades, se evacuan
más de 200.000 civiles y militares: 27.000 desde Libau/Windau, 65.000 desde
Hela, 66.000 desde Swinemünde y 44.000 desde los puertos de la costa de
Mecklenburgo (Pomerania Occidental) y Sassnitz (isla Rügen).

Hasta incluso minutos antes de iniciarse el armisticio, los barcos alemanes
fueron bombardeados, ametrallados y hundidos en su viaje hacia occidente.
Aunque la Operación HANNIBAL finaliza oficialmente el 8 de mayo, las
evacuaciones continuaron durante al menos una semana.

Finalmente llega el momento de la capitulación, momento en que las
operaciones de rescate deben cesar antes de que puedan ser completadas.
Atrás quedan en poder soviético los soldados que defienden hasta el final las
zonas de embarque: unos 60.000 en Hela, 40.000 en el delta del Vístula y
cerca de 180.000 en Curlandia.

Pérdidas en la Operación. El Wilhelm Gustloff

Durante el desarrollo de la Operación HANNIBAL acaecen algunas de las
mayores tragedias marítimas de la historia, con más de 25.000 víctimas, en su
mayoría refugiados o prisioneros de guerra, perdiéndose un total de 158
buques mercantes. La Kriegsmarine pierde un viejo acorazado, 12 destructo-
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res, siete submarinos y unos 200 buques más entre minadores, dragaminas y
lanchas de transporte.

Muchos han oído hablar del naufragio del Titanic (puesto 16 en la lista de
tragedias marítimas), la más famosa de las tragedias en la mar. Pero si la
comparamos con los «desconocidos» grandes naufragios en esta Operación,
observamos que el Wilhelm Gustloff (la tragedia marítima con mayor número
de víctimas mortales), con 9.329, sextuplica las 1.495 víctimas del Titanic; el
Goya, con 6.200, las cuadruplica; el General von Steuben, con 4.600, las
triplica; el Cap Arcona, con 4.350, casi las triplica, y el Thielbek, con 2.750,
casi las duplica.

El Wilhelm Gustloff (25.484 t) era un transatlántico de lujo. Asignado al
inicio de la Segunda Guerra Mundial a la Kriegsmarine, el 20 de noviembre de
1940 atraca en Gotenhafen como buque cuartel y alojamiento para la 2.ª Unter-
seeboote-Lehrdivision (División de Instrucción Submarina).

El 28 de enero de 1945 se ordena al Gustloff que evacue al personal de
submarinos (U-Boote), que apoye la evacuación de refugiados y heridos y se
prepare para hacerse a la mar en 48 horas bajo un mando bicéfalo: como
buque civil, el capitán de la Marina Mercante Friedrich Petersen; como buque
militar, el capitán de corbeta Wilhelm Zahn.

Confiando en el mal tiempo (viento fuerza 7, con temperaturas de hasta -20º,
nevaba y témpanos de hielo flotaban peligrosamente en la mar), la escasa visi-
bilidad y la noche, el Gustloff zarpa de la relativa seguridad del puerto de
Gotenhafen a las 12:30 del martes 30 de enero con destino a Kiel y Flensburg.
Con la única protección de un puñado de cañones antiaéreos contra posibles
ataques aéreos, y escoltado por el cazatorpedero TF-1 y el torpedero Löwe,
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Wilhelm Gustloff. Lugares de impacto de los tres torpedos. (http://www.img.welt.de).



inicia su viaje por una ruta de aguas profundas, un corredor donde varios
dragaminas y torpederos alemanes constituían la guardia y escolta de los
buques de evacuación.

El buque, con una capacidad máxima para 1.865 pasajeros, transporta
según las últimas investigaciones unas 10.582 personas: 173 tripulantes, 162
heridos graves, 918 oficiales, suboficiales y marineros de la 2.ª Unterseeboot-
Lehrdivision, 373 mujeres del Cuerpo Femenino Auxiliar de la Kriegsmarine
y 8.956 refugiados (entre ellos unos 4.000 niños). Con todo su espacio abarro-
tado de gente, solo dos tercios llevan chalecos y los botes salvavidas son insu-
ficientes para albergar en caso de emergencia a un número tan elevado de
pasajeros.

A las 21:16 del 30, navegando entre la bahía de Danzig y la isla danesa de
Bornholm, tras cometer el error de encender las luces de posición, el S-13
ruso (capitán de corbeta Alexander Marinesko) le dispara cuatro torpedos que
impactan en la banda de babor del Gustloff. El primero bajo el puente, el
segundo en el sector de la piscina interior y el tercero en la sala de máquinas,
inutilizando los generadores y cortando el suministro de energía eléctrica. El
cuarto torpedo, por fallo de fuego, provoca una maniobra de emergencia del
submarino para desactivarlo. Tras recibir los impactos, el Gustloff inicia su
escora a babor y su posterior y definitivo viaje hacia el fondo.

Bajo escenas de pánico indescriptibles, en medio del caos interior y la
oscuridad, miles de fugitivos saltan a las heladas aguas o luchan por salir del
navío ya condenado. En poco más de 60 minutos el Gustloff se hunde, lleván-
dose hasta el fondo de las oscuras y heladas aguas del Báltico a unas 9.343
personas (de ellas 3.000 niños), atrapados en el interior del barco o congela-
dos en el gélido mar.

Milagrosamente, 1.252 supervivientes (13 murieron tras el rescate) fueron
salvados de las gélidas aguas por el heroico y generoso esfuerzo de los buques
alemanes que, navegando en las cercanías en misiones de evacuación o escol-
ta, acudieron inmediatamente al lugar del hundimiento. El primero en llegar
fue el torpedero Löwe y más tarde los T-36 y TF-19 (rescatan 472, 564 y siete
personas respectivamente). Los dragaminas (M-387, M-375 y M-341) auxilian
a 178 más (98, 43 y 37 respectivamente). Finalmente los cargueros Göttingen
y Gotenland socorren a 28 y dos personas respectivamente y la lancha rápida
(Schnellboot) V-1703 a un niño de un año.

Conclusiones

Durante esas 15 últimas semanas de la guerra, echando mano a cuanto
estaba disponible y podía flotar, unas 1.081 embarcaciones (672 mercantes y
409 buques de guerra) cumplieron la última misión encomendada a la Marina
alemana: «salvar vidas». 
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Aunque las operaciones se desarrollaron bajo unas condiciones duras y con
dificultad creciente, repletos los buques con miles de pasajeros hacinados en
los estrechos alojamientos, en bodegas y cubiertas, con problemas en el sumi-
nistro de carbón y combustible que les provocan frecuentes inmovilizaciones,
bajo el acoso de las minas y aviones británicos, hostigados por el avance ruso
y bajo el fuego de las bombas de la aviación y los torpedos de los submarinos
soviéticos, se pudo transportar a miles de refugiados a puertos alemanes del
oeste y de la Dinamarca ocupada. Se evacuan de los distintos puertos unas
1.977.868 personas (1.291.922 civiles, 444.757 heridos y 241.189 soldados)
(13), de los que unos 250.000 lo hicieron a bordo de buques de guerra. Pero si

incluimos a los casi 500.000
evacuados sin documentar,
dada la premura de las últimas
semanas, sobrepasarían segu-
ramente los 2,5 millones de
personas.

La pérdida de vidas en un
sinfín de barcos echados a
pique en la mar, aunque triste
y lamentable, se juzga baja en
relación al total de rescatados,
apenas el 1 por 100, 25.000
personas, siendo las de fugiti-
vos en columnas terrestres
mucho más elevada.

La evacuación fue total.
Toda una nación, Prusia, dejó
de existir en 15 semanas.

Todo lo que quedaba de la
Kriegsmarine y de la Mercan-
te alemanas se consagró a esta
evacuación, escribiendo una
página de honor, abnegación y
heroísmo que les hizo merece-
dores de la eterna gratitud de
cuantas personas salvaron
durante aquellos meses infer-
nales. Esta operación de resca-
te está considerada, según la

(13) Datos basados en documentos del MOK Ost y diarios de navegación, aunque incom-
pletos, ya que faltan muchos partes diarios.

Almirante Karl Dönitz. (Foto: www.wikipedia.org).



opinión unánime de los historiadores ingleses y norteamericanos, como: «la
mayor y más exitosa operación de rescate de todos los tiempos».

Sirvan como colofón de este artículo las palabras de elogio y homenaje del
gran almirante Dönitz hacia esos marinos: «Siento profunda admiración por
las dotaciones de los buques que ejecutaron aquellos trabajos; me compadezco
sinceramente de los fugitivos y sus calamidades, y rindo homenaje póstumo a
cuantos en aquellas fechas perdieron la vida… Siempre tendremos presente
que en aquella fase crítica de la nación, cuando tantas y tantas cosas vacila-
ban, los marinos alemanes, con uniforme o sin él, se mantuvieron firmes y se
superaron a sí mismos en servicio de la Humanidad». (Brustat-Naval, 6).
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FE DE ERRATAS.—Advertido error por el autor en el artículo «El patrullero Cabo
Fradera, punta de lanza de la vigilancia fluvial del tramo internacional del río Miño»,
correspondiente al mes de marzo, en la página 306, donde dice: «... la Comandancia Naval
del Miño, que ostenta la representación institucional de la Armada en Pontevedra...», debe
decir: «... la representación institucional de la Armada en Tuy...». Pedimos a nuestros lecto-
res disculpas por el mencionado error.
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A  NUESTROS  COLABORADORES

Las opiniones contenidas en los trabajos publicados corresponden exclusi-
vamente a sus firmantes. La acogida que brindamos a nuestros colaboradores
no debe entenderse, pues, como identificación de esta REVISTA, ni de ningún
otro organismo oficial, con los criterios de aquellos.

La recepción de los trabajos remitidos por nuestros estimados colaborado-
res no supone, por parte de la REVISTA, compromiso para su publicación.
Normalmente no se devolverán los originales ni se sostendrá correspondencia
sobre ellos hasta transcurridos seis meses de la fecha de su recibo, en cuyo
momento el colaborador que lo desee podrá reclamar la devolución de su
trabajo no publicado. El autor cede los derechos a la REVISTA desde el momen-
to de la publicación del material remitido.

Los contenidos de los trabajos deberán ser inéditos, y los temas tratados,
relacionados con el ámbito marítimo. Serán entregados con tratamiento de
texto Word, a ser posible vía correo web a la dirección regemar@fn.mde.es o
por CD y correo ordinario a la REVISTA GENERAL DE MARINA. Cuartel General
de la Armada, c/ Montalbán, 2. 28014 Madrid. El texto se presentará escrito
en DIN A-4, con fuente tipográfica Times New Roman, de cuerpo 12 puntos
a doble espacio. Los artículos tendrán una extensión mínima de tres páginas y
máxima de doce. La Redacción se reserva la introducción de las correcciones
ortográficas o de estilo que considere necesarias.

El título irá en mayúsculas; bajo él, a la derecha, el nombre y apellidos del
autor, y debajo su empleo, categoría o profesión y NIF. Las siglas y acrónimos
deberán aclararse con su significado completo la primera vez que se utilicen,
pudiendo prescindirse de la aclaración en lo sucesivo; se exceptúan las muy
conocidas (ONU, OTAN, etcétera). 

Las fotografías, gráficos e ilustraciones deberán ir en archivos individua-
les, acompañadas de pie o título, y tener como mínimo una resolución de
300 dpi, preferiblemente en formato JPG. Deberá citarse su procedencia, si
no son del propio autor, y realizar los trámites precisos para que se autorice su
publicación: la REVISTA no se responsabilizará del incumplimiento de esta
norma. Las ilustraciones enviadas en papel pasarán a formar parte del archivo
de la REVISTA y solo se devolverán en casos excepcionales.

Las notas a pie de página se reservarán para datos o referencias directa-
mente relacionadas con el texto, se redactarán del modo más escueto posible y
se presentarán en hoja aparte con numeración correlativa.

Es aconsejable un breve párrafo final como conclusión, síntesis o resumen
del trabajo. También es conveniente citar, en folio aparte, la bibliografía
consultada, cuando la haya.

Al final del artículo, se incluirá la dirección completa del autor, con distri-
to postal, número de teléfono de contacto y dirección de correo electrónico. Si
el artículo se ha entregado en papel, deberá figurar su firma.



José Manuel SOLLOSO GARCÍA

finales de la primera mitad del siglo XVIII, siguien-
do la política de reformas navales y militares
impulsadas por el primer rey Borbón, S. M. Feli-
pe V, el marqués de la Ensenada, después de estu-
diar —con la supervisión técnica de los capitanes
de navío Jorge Juan y Antonio Ulloa— los di-
ferentes proyectos presentados para la moderni-
zación de las instalaciones del Fondeadero de
Galeras, en el puerto de Cartagena, aprobó en
1749 el Proyecto General del Departamento de
Marina para el Puerto de Cartagena, presentado
por el ingeniero militar Sebastián Feringán y
Cortés, para convertirlo en un arsenal militar
similar a los que ya tenían las potencias navales
europeas de aquella época (Inglaterra, Francia y

Holanda), dando comienzo su construcción el día 1 de junio del mismo año,
cuando reinaba Fernando VI.

Una de entre las muchas y variadas obras que Feringán y Cortés realizó
fue la construcción de una muralla para separar la ciudad de las instalaciones
militares del Arsenal con objeto de darle más seguridad, evitar robos de mate-
rial, posibles sabotajes y, ante todo, un posible ataque del exterior.

Sebastián Feringán y Cortés escribió en su proyecto original dirigido al
secretario de Marina, el marqués de la Ensenada, una recomendación sobre el
cierre de Arsenal, que decía:

«Es importantísimo que el Arzenal quede zerrado y separado de todo
comercio, y a ese fin se le cercará con una muralla de cal y canto y ha de tener
15 pies de alto cubiertos y coronados con losas de sillería tres pies de grueso
sobre cimientos.» (AGS, Marina. Leg. 377. Exp. 1749).

LA  HISTORIA
DE  UN  RELOJ  DECANO
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La construcción de la
muralla dio comienzo el 9 de
septiembre de 1750, y dos
años más tarde, por R. O. de
12 de agosto de 1752, se le
dice a Sebastián Feringán que
construya una puerta principal
en un lugar destacado para
facilitar la entrada al Arsenal
Militar. Dicha puerta no tenía
que ser «ostentosa como la de
un palacio», pero sí tenía que
corresponderse con las pro-
porciones de la entrada de un
arsenal, empleando para su
construcción el orden toscano
para hacerla destacar del resto
de muralla, empleando para
ello piedra de las canteras de
la comarca. Tenía que estar
compuesta por tres arcos, uno
central y dos adosados de dife-
rente altura. Una vez finaliza-
da su construcción, se puso el
escudo de armas de S. M.
el rey Carlos III y se propuso
la instalación de un gran reloj.

El 29 de agosto de 1776,
el profesor de Relojería Francisco de Anestares, enterado de la propuesta, se
ofreció a la Junta del Departamento de Cartagena para realizarla, y presentó
un proyecto para la elaboración de un reloj de torre, que daría los toques de
las horas de entrada y salida de los trabajadores y tendría cuerda para ocho
días, y que fue aprobado por el capitán general, teniente general José de Rojas
Becano, y con el beneplácito del rey Carlos III, conocedor del proyecto, se
autorizó al marqués de Castejón a librar el dinero necesario para iniciar los
trabajos de elaboración del reloj, que sería colocado en una torre mirando a
una plazuela que hay frente a la entrada principal. Pero la precaria situación
económica de España hizo que no se pudiera realizar a pesar del gran interés
demostrado por Anestares, que llegó a abaratar los costes modificando el
proyecto original, no pudiendo evitar que, debido al progresivo agravamiento
de las arcas, el proyecto fuera suspendido y olvidado definitivamente.

En 1857, durante el reinado de Isabel II, se estudió la posibilidad de reto-
mar el proyecto del reloj, que sería regalado por el maestro relojero José
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Puerta del Arsenal Militar de Cartagena, 1910.



Rodríguez de Losada y colo-
cado en la fachada del edificio
que albergaba a los alumnos
del Colegio Naval Militar de
San Fernando (Cádiz). Para
ello era necesario edificar, con
un coste superior a los 30.000
reales de vellón, una torre
donde poder instalarlo y que
debería ser visible desde cual-
quier parte del recinto militar.
De nuevo, ante la desorbitada
cantidad de dinero que hacía
falta para llevar a cabo el
proyecto, se desestimó su
ejecución, y el reloj de torre,
regalo de José Rodríguez de
Losada, fue enviado al Arsenal
de Cartagena desde el de La
Carraca (Cádiz), en donde
quedó almacenado a la espera
de un lugar para su coloca-
ción. 

En 1859, el capitán gene-
ral del Departamento de Cartagena, Joaquín Gutiérrez de Rubalcava, plantea
la colocación en la puerta del Arsenal del reloj remitido desde La Carraca;
pero el informe de un comandante de ingenieros dándolo por inútil por la falta
de piezas recomendó comprar un «reloj inglés por aproximadamente dos mil
duros» que diera las horas, las medias, los cuartos y las salidas y entradas del
personal de la Maestranza. El 20 de mayo se informa de ello al ministro de
Marina, que el mismo día 24, en nombre de S. M. la Reina, comunica al capi-
tán general del Departamento de Cartagena que se autoriza al capitán de
fragata Miguel Lobo, comisionado de Marina en Londres, a que haga todas las
gestiones necesarias para adquirirlo con destino al Cuartel de Marinería de
Cartagena, a donde llega a bordo del vapor Jovellanos el 10 de abril de 1862. 

Desgraciadamente, durante el viaje se rompieron dos de sus cuatro esferas,
ocasionando que la colocación del reloj se retrasara mientras se hacían las
gestiones pertinentes para reponerlas. Mientras tanto, se plantearon otros dos
proyectos: uno en el edificio del Cuartel de Marinería, con un coste que ascen-
día a 13.348 reales de vellón, y otro en una torre que se levantaría sobre la
puerta principal de entrada al Arsenal Militar, con un coste ligeramente menor,
10.519 reales de vellón. Los dos proyectos fueron estudiados concienzuda-
mente no solamente en su aspecto económico, sino también en el ornamental
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Maquinaria y elementos móviles del reloj.



y en el práctico. El informe que se hizo sobre el de la puerta principal decía,
entre otras cosas, que contribuiría al ornato público, razón por la que Isabel II
ordenó, por R. O. fechada en Madrid el 9 de diciembre de 1863, su colocación
en la torre de la puerta principal de entrada al Arsenal.

En 1865 el ingeniero Tomás Tallarie y Amatiler construyó, sobre el arco
central de la puerta principal una torre rectangular, y sobre ella una linterna
circular, en la que se instaló la campana de bronce llamada «María Bárbara»,
fundida en 1752 por orden del intendente general de Marina Francisco Carre-
ro Pela Esel.

La campana se manejaba manualmente para «picar a golpe de badajo» la
hora de salida y entrada de los trabajadores, hasta que se instaló en la linterna
circular de la torre, acoplándose al mecanismo de sonería horaria del reloj. 

Ante la imposibilidad de obtener las dos esferas que se habían roto y que
estaban demorando la instalación, se decidió elaborar en el Arsenal Militar
unas de iguales dimensiones y características, y el 6 de febrero de 1866, el
jefe del Arsenal, Rafael Teverm Núñez, comunicó al capitán general del
Departamento, Antonio Estrada y González, que el reloj estaba instalado y
funcionando. 

Al principio, para que dos
de las cuatro las esferas fueran
visibles durante la noche, eran
iluminadas mediante gas, con
un coste de 1.000 escudos
anuales, que quedaron en
543,750 al reducirlo a una sola
esfera, con cargo al presupues-
to general de gastos de la
Armada de 22 de febrero del
1866.

En la Guerra Civil (1936-
1939), el reloj no fue ajeno a
los acontecimientos que se
fueron sucediendo en Cartage-
na a lo largo de toda la
contienda. Durante un bombar-
deo, uno de los proyectiles
cayó en las inmediaciones de
la torre del reloj, rompiéndole
dos de sus esferas. A conse-
cuencia de esto, permaneció
parado durante dos años,
convirtiéndose en el cobijo de
pájaros y palomas hasta que
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Conjunto de pesas de funcionamiento y sonería.



acabó la guerra. A lo largo del siglo y medio de funcionamiento, fueron varias
las anécdotas que le ocurrieron: una de ellas, con tintes graciosos, fue la que
sucedió durante la Nochevieja del año 1945 cuando un grupo que quería
emular las doce campanadas del mítico reloj de la Puerta del Sol se encontró
con la sorpresa de que el reloj no las dio. En otra ocasión y ante el mismo
evento, tocó «doscientas campanadas», que pusieron en guardia a todos los
vecinos, augurándoles, según ellos, un año de mucha prosperidad. No cabe
duda que estos contratiempos fueron subsanados en su momento sin mayor
problema por el relojero dedicado a su mantenimiento. 

El conjunto de mecanismos del reloj está contenido dentro de dos piezas
de fundición de forma piramidal, paralelas y unidas entre sí por varios ejes de
acero, donde se alojan, debidamente engrasados, todos los elementos del siste-
ma de funcionamiento (ruedas, piñones, palancas y engranajes), junto con los
de sonería, formados por tres tambores y tres ruedas imperiales sobre los que
se enrolla, en cada uno de ellos, un cable de acero del que cuelgan unas pesas
que, dependiendo de su función, tienen mayor o menor peso. Todos estos
elementos descansan fuertemente sujetos sobre las cuatro patas torneadas de
un bastidor de madera de pino de Canadá.

La pesa que mueve el
tambor de funcionamiento y la
rueda imperial tiene un peso
de 80 kg (cuatro unidades de
20 kg), regulada por los movi-
mientos oscilantes de un
péndulo de 30 kg gobernado
por el áncora de escape del
reloj. La que mueve los meca-
nismos que «pican las horas»
tiene un peso de 220 kg, once
unidades de 20 kg, y la que
«pica las medias y los cuartos
de hora» 160 kg, ocho unida-
des de 20 kg. La autonomía
del reloj es de 48 horas.

Las esferas de cristal, situa-
das cada una en las cuatro
fachadas de la torre, están
chorreadas con arena para que
el cristal sea opaco y tienen un
diámetro de 1,60 m. La nume-
ración romana, del I al XII,
junto con los 60 minutos
repartidos alrededor de la
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Distribuidor piramidal del movimiento a las agujas.



esfera, están hechos en relieve
y sujetos a un aro metálico de
fundición fuertemente adosa-
do a la pared con unas garras
metálicas. Las agujas del reloj
reciben el movimiento a través
de las varillas de una distribu-
ción cardan que permite al
relojero hacer algún ajuste
puntual.

Son varios los detalles de
la instalación de este reloj que
la hacen peculiar: la bancada
de madera que sostiene todo el
conjunto de mecanismos no es
simétrica porque uno de sus
extremos está introducido en
una de las paredes interiores
de la torre; los cables de acero
que sostienen las pesas no
«llaman» de forma vertical,
tienen un ligero desvío y se
deslizan sobre unos rodillos de

guayacán (hoy de teflón) para que puedan tomar la vertical del centro de la
torre, y seguramente el más significativo sea un tambor de sonería, quizás el
que marcaba las hora de entrada y salida del personal, que nunca se puso en
funcionamiento por falta de una segunda campana. 

Los servicios de mantenimiento y puesta a punto del reloj son llevados a
cabo de forma puntual y diaria desde 1934 por la familia Carrión, una genera-
ción de relojeros cartageneros que se remonta a 1918. Antonio Carrión López
fue el primero que se encargó su mantenimiento, desde 1934 hasta 1960. En la
actualidad, su hijo José Carrión Araque continúa con la tradición, y cada 48
horas desde hace 40 años sube a la torre para dar cuerda y engrasar todos los
mecanismos y ruedas que hacen que uno los relojes más emblemáticos de
Cartagena continúe dando puntualmente la hora, los cuartos y las medias.

Secuencia de la sonería

— 11:15 h (? , ? ).
Dos campanadas agrupadas en una secuencia. 

— 11:30 h (? , ? ) (? , ? ),
Cuatro campanadas agrupadas en dos secuencias. 

TEMAS GENERALES

452 [Abril

José Rodríguez de Losada.



— 11:45 h (? , ? ) (? , ? ) (? , ? ).
Seis campanadas agrupadas en tres secuencias. 

— 12:00 h (? , ? ) (? , ? ) (? , ? ) (? , ? ) + (? , ? , ? , ? , ? , ? , ? , ? , ? , ? ,
? , ? ).
Ocho campanadas: agrupadas en cuatro secuencias, más las campana-
das de la hora que acaba de comenzar.

José Rodríguez de Losada,
maestro relojero español con
residencia en Inglaterra, a
quien se le atribuye la fabrica-
ción del reloj de la puerta del
Arsenal Militar de Cartagena,
nació el 8 de mayo de 1797 en
el pueblo de Iruela, provincia
de León, iniciando su vida
laboral dedicado al pastoreo.
Con el paso del tiempo, la
cambió por el arte de hacer
la guerra, alistándose como
oficial en las tropas de caba-
llería de S. M. el Rey, pero en
1828 se vio implicado en unos
tumultos callejeros de carácter
político y tuvo que exiliarse al
extranjero para escapar de la
persecución de la policía, esta-
bleciendo su residencia en
Londres, donde se inició como
constructor y fabricante de
relojes de bolsillo de alta cali-
dad, muy apreciados dentro de
la sociedad adinerada del
momento. 

Su relación con la Armada
se inició en 1855 debido al descontento que el comandante general del Apos-
tadero de La Habana, Francisco Armero, le hizo llegar al ministro de Marina,
marqués de Molins, quejándose del mal funcionamiento de los cronómetros
fabricados por French. Ante lo cual, el Obser-vatorio de Marina en San
Fernando (Cádiz) dio a Rodríguez de Losada la exclusiva como proveedor,
estableciéndose a partir de ese momento una estrecha y cordial relación de
amistad que le valió ser nombrado relojero crono-metrista de la Marina Mili-
tar y, por Real Decreto de 5 de octubre de 1854, caballero de la Orden de
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Torre de reloj de la puerta principal del Arsenal Mili-
tar de Cartagena.



Carlos III, en la que se hace por primera vez alusión a su oficio de constructor
de relojes.

No se sabe a ciencia cierta la cantidad de cronómetros que suministró,
pero se calcula que alrededor de 109 en sus más de 50 años como suministra-
dor en la Armada.

Una faceta menos conocida fue la de fabricante de relojes de torre; que
casi nunca firmaba. El más conocido de todos ellos es el de la Puerta del Sol,
junto a otros como el del antiguo Edificio del Ministerio de Fomento, el de la
Catedral de Málaga, el de los Padres Escolapios de Getafe, los de los ayunta-
mientos de Sevilla y Morón de la Frontera y este que, posiblemente, regaló a
la Armada para ser colocado en la Escuela de Guardia Marinas de San Fernan-
do  y que acabó siendo destinado al Arsenal Militar Cartagena. 

Aunque no tiene ninguna seña de identidad que lo relacione con el maes-
tro relojero Rodríguez de Losada, prevalece para hacer esta afirmación un
documento de la época donde se recomienda la compra de un reloj inglés para
colocar en la torre de la puerta principal del Arsenal. 
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José M.ª CARAVACA DE COCA

ABIDO es que en los principios del siglo XVIII, de
grandes cambios en España, se produjo lo que
algunos han visto como una profesionalización de
los Ejércitos Reales y otros como una militariza-
ción de las Ciencias y, como consecuencia de ello,
la creación, de forma paulatina, de las academias
de formación para los oficiales de las Fuerzas
Armadas (1). Así, en cuanto a ello, sería «la Mari-
na, la primera en establecer una academia, la de
Guardias marinas en Cádiz, para la formación
de sus miembros; luego seguiría la formación de
los artilleros y de los ingenieros» (2). «El centro
gaditano se convirtió, junto a la creación de los
arsenales, en el buque insignia de la Armada, en el

proyecto estrella de la Marina ilustrada dieciochesca» (3), dice García Garra-

LUCAS  VALDÉS,  MAESTRO
ILUSTRADO  EN  LA  ACADEMIA

DE  LA  REAL  COMPAÑÍA
DE  GUARDIAS  MARINAS

DE  CÁDIZ

2017] 455

(RR)

(1) CARAVACA DE COCA, J. M.ª: «Apuntes para Historia; La Academia de la Real Compa-
ñía de Guardias Marinas en sus momentos iniciales en Cádiz como continuadora de la labor
científica de la Casa de la Contratación», REVISTA GENERAL DE MARINA, diciembre 2015,
pp. 877-891.

(2) MARTÍNEZ RUIZ, E.: «La España Ilustrada de Jorge Juan», Instituto de Historia y Cultu-
ra Naval. Cuaderno Monográfico, núm. 68, Madrid, 2013, p. 32.

(3) GARCÍA GARRALÓN, M.: «De la ballestilla al sextante: análisis de dos centros de forma-
ción náutica en la España del siglo XVIII», Drassana, Revista del Museo Marítimo de Barcelo-
na, núm. 17, 2009, p. 30.
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lón, reflejando el interés de la
Marina en que fuese una aca-
demia capaz de responder a la
formación ilustrada que se les
iba a exigir a los futuros ofi-
ciales que se empiezan a in-
corporar en 1718.

En el cuadro de maestros
que integran la recién creada
Academia se refleja que en
abril de 1719 se nombra maes-
tro instrumentario (sic) a Lu-
cas Valdés (4), pero como
podremos ver, era más, mucho
más que un «fabricador de
Instrumentos y de cartas
de navegación» (5), como lo
venían siendo en la Casa de la

Contratación de Sevilla. Fue un ilustrado maestro para una ilustrada academia
en un Cádiz ilustrado que veía iniciarse su verdadero siglo de oro.

Apuntes biográficos y artísticos de Lucas Valdés: la etapa sevillana

Nacido en Sevilla en marzo de 1661, era el tercer hijo y único varón de
Juan de Valdés Leal. Vivió en la calle llamada Amor de Dios y que hoy,
después de siglos, continúa con el mismo nombre. Se dice que «habiendo
crecido en el taller del padre, Lucas Valdés, hijo de don Juan y de su mujer
doña Isabel de Morales y Carrasquilla, no podía ser más que pintor» (6).

(4) BLANCO NÚÑEZ, J. M.ª: La Armada española en la primera mitad del siglo XVIII, IZAR,
Construcciones Navales, S. A., 2001, p. 83.

(5) PULIDO RUBIO, J.: El piloto mayor de la Casa de Contratación de Sevilla, Sevilla, 1950,
p. 297. Entre la fecha de la creación del puesto de piloto mayor, 1508, y de la Cátedra de Cosmo-
grafía y Arte de Navegar en 1552, se instituye el puesto de cosmógrafo fabricador de instrumen-
tos y de cartas de navegación. Los dos cometidos del cargo eran hacer las cartas de marear y
fabricar los instrumentos, pero además tenía otras funciones, como la de formar parte de los
tribunales examinadores de pilotos y maestres, la de «reunirse con el Piloto Mayor y personas
doctas en Cosmografía y expertas en navegación para estudiar las relaciones que los pilotos
traían de sus viajes y ver por ellas lo que se debía enmendar o añadir en el libro complemento
del Padrón Real... tener juntas con el Piloto mayor y dos pilotos más antiguos, para visitar y
sellar instrumentos de la navegación y recopilar las derrotas de las Indias».

(6) GUERRERO LOVILLO, J.: «La pintura sevillana en el siglo XVIII», en Archivo Hispalense,
múm. 60, 1955, p. 23. Sevilla.

Nombramiento de Lucas Valdés como maestro instru-
mentario. (Museo Naval, Libro de Maestros, Academia

de la Real Compañía de Guardias Marinas).



También su hermana primogénita, Luisa Rafaela (n. 1654), que firmó como
Luisa Morales (7), y su otra hermana, María, religiosa de la Orden del Císter,
fueron pintoras (8). No obstante, Fernández López nos dice que «sobre la vida
de Lucas Valdés se cuenta actualmente con un bagaje de datos muy significa-
tivos pero no del todo suficiente» (9) y, casi con seguridad como veremos, la
etapa de su vida en Cádiz es poco conocida pero de gran interés por reflejar
destacadas facetas de maestro ilustrado en el seno de la Armada.

Juan de Valdés Leal, su padre, tuvo una gran preocupación en la formación
que recibió su hijo y, aunque desde el principio tuvo inclinación por el dibujo
y la pintura, hizo que estudiara «latinidad y matemáticas con los jesuitas y
destacó en la última de las disciplinas, tan útil para los estudios de perspecti-
vas a que había de dedicarse más tarde» (10); es más, se preocupó en facilitar
«para su hijo una formación humanística y científica muy superior a la habi-
tual entre los artistas sevillanos del siglo XVIII» (11), estudios que realizaría «a
partir de los cuatro años, posiblemente en el colegio de San Hermenegildo de
los jesuitas sevillanos, la institución docente de mayor prestigio en la ciudad
en el siglo XVII» (12).

Que era una persona de formación se puede observar porque «en la firma de
muchos de sus trabajos figura como “Don Lucas Valdés”, el “don” en la época
era un tratamiento reservado para personas de condición nobiliaria, clerical o
con estudios considerados superiores», nos dice Fernández López (13).

De Juan de Valdés Leal, apenas citaremos aquí unas notas, con indepen-
dencia de su vida artística, por la relación que pudiesen tener con la Real
Compañía de Guardias Marinas. Decir que «los profesores del arte de la
pintura residentes en Sevilla fundaron una Academia de Dibujo en el edificio
de la Casa Lonja, hoy Archivo de Indias», y que el 25 de noviembre de 1663
nombran «… el Sr. Juan de Baldes (sic) Leal por Presidente de la dicha
Academia Por quatro años» (14), sustituyendo en dicha presidencia a Barto-
lomé Esteban Murillo. Destaquemos que en la Casa Lonja, tan cercana a la
Casa de la Contratación de Sevilla, se realizaban los exámenes para piloto
que eran presididos por el piloto mayor, por lo que no es de extrañar que
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(7) FUENTES LÁZARO, S.: «La práctica de la cuadratura en España: el caso de Lucas Valdés
(1661-1725)», en Anales de Historia del Arte, núm. 19, 2009, p. 195.

(8) CEÁN BERMÚDEZ, J.: Diccionario Histórico de los más ilustres profesores de las bellas
artes en España, 1800, Madrid, p. 107. En él dice «fue hija y discípula de D. Juan Valdés Leal:
pintó muy bien al óleo y de miniatura, e hizo retratos con facilidad y semejanza. Falleció profe-
sa en su monasterio el año de 1730».

(9) FERNÁNDEZ LÓPEZ, J.: Lucas Valdés (1661-1725), 1984, Sevilla, p. 15.
(10) GUERRERO LOVILLO, J.: op. cit., p. 23.
(11) FERNÁNDEZ LÓPEZ, J.: op. cit., 1984, Sevilla, p. 16.
(12) Ibídem, p. 16.
(13) Ibídem, p. 17.
(14) LÓPEZ MARTÍNEZ, C.: Juan de Valdés Leal, 1922, Sevilla, p. 18.
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tanto él como su hijo Lucas tuviesen contactos con los integrantes de esa
institución.

La labor como artista de Lucas Valdés empieza bien pronto. Así, con once
años hizo ya unos dibujos que fueron publicados (15) y fue él quien los
«grabó al agua fuerte y con buril» (16), dominando ya en esos momentos no
solamente el dibujo, sino también el arte de la grabación. Además son conoci-
dos sus trabajos como dorador y pintor de esculturas.

En cuanto a su vida personal, se casó en Sevilla en 1682 con Francisca
María Ribas y Sandoval, hija de un escultor, en la parroquia de Santa Marina;
los hijos habidos en el matrimonio fueron Juan (1684), Francisca (1689) y
Francisco (1692) (17). Enviudó en 1715.

Su labor artística desde 1670 va muy ligada a la de su padre, ya que trabajó
junto a él en diversos trabajos, sobre todo en la decoración de la iglesia del
Hospital de los Venerables en la ciudad de Sevilla, máxime porque Juan de
Valdés Leal sufrió en 1682 un accidente cerebrovascular (18), que lo fue, poco
a poco, imposibilitando. Es más, ya en 1689, Lucas hubo de comprometerse a
finalizar trabajos encomendados a su padre, como fueron las pinturas del Real
Monasterio de San Clemente que debía hacer como pago de la dote de su hija
María al profesar en 1682. En 1691 falleció Juan de Valdés Leal. El hecho de
que Lucas trabajara mucho junto a él ha generado, en cuanto al estudio de sus
trabajos, «cierta confusión de su obra temprana con la más tardía de Juan de
Valdés Leal en lo que a decoración mural se refiere y principalmente en la
iglesia de los Venerables Sacerdotes de Sevilla» (19), donde se mezclan las
autorías, máxime si se considera que Lucas tenía una «inusual formación» en
ciencias matemáticas, en especial Geometría, alcanzada en su época de forma-
ción en la Compañía de Jesús, a la que estuvo muy ligado. También hay que
decir que para muchos fue «en rigor el único discípulo que haya tenido su
padre» (20). 

Es por ello que para algunos «probablemente… serán ya de Lucas
Valdés… las pinturas de la nave y el techo de la sacristía» (21), donde

(15) FERNÁNDEZ LÓPEZ, J.: op. cit., p. 16. Se trata del libro de Fernando de la Torre Farfán,
Fiestas de la Iglesia Metropolitana y Patriarcal de Sevilla.

(16) CEÁN BERMÚDEZ, J. A.: op. cit., p. 104.
(17) FERNÁNDEZ LÓPEZ, J.: op. cit., p. 20.
(18) «Con «sesenta años de edad le dio un accidente de perlesía a tiempo que tenía ajusta-

do con D. Pedro Corbete (el almirante Corbert), el pintar de diferentes historias sagradas toda la
iglesia de los Venerables Sacerdotes, que por la imposibilidad de don Juan las hubo de ejecutar
su hijo Lucas, muy heredero de las aventajadas prendas de su padre». PALOMINO, Antonio:
Museo Pictórico y Escala Óptica, p. 1.056, Ed. Aguilar, 1947, Madrid, citado en GUERRERO
LOVILLO, J.: op. cit., p. 27.

(19) FUENTES LÁZARO, S.: op. cit., p. 210.
(20) GUERRERO LOVILLO, J.: op. cit., p. 23.
(21) Ibídem, p. 27.



demuestra una de sus principales cualidades como artista, «su capacidad para
los efectos teatrales en sus composiciones, así como el dominio de la práctica
de la cuadratura (22), la prolongación pictórica del espacio real con un efecto
ilusorio coherente mediante el diseño de arquitecturas» (23). La pieza clave,
por su original calidad y por los conocimientos matemáticos de Geometría
descriptiva, es el techo en el que cuatro ángeles sostienen una cruz de madera
flotando en el centro y que parece tener un segundo piso abierto por una
balaustrada. Como final a las dudas acerca de la autoría, parece que Juan de
Valdés y su hijo Lucas actuaron en conjunción y «el grupo principal de ánge-
les que portan la cruz pudo ser dibujado por el maestro del taller [Juan de
Valdés Leal], mientras la construcción de la arquitectura en perspectiva se
debe a Lucas Valdés» (24).

También se conserva en ella el retrato del almirante Corbert (25), realizado
en 1699 en caballete. Es una pintura de medio cuerpo y, aunque algunos
encuentran «incorrección en el dibujo» (26), otros la califican como «una de
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Pintura del techo de la sacristía de la iglesia del Hospital de los Venerables de Sevilla.
(Foto: J. M.ª Caravaca con autorización de la Fundación Focus-Abengoa).

(22) Se denomina así el hecho de pintar sobre las superficies curvas de las bóvedas hacien-
do una proyección de las imágenes desde un plano.

(23) FUENTES LÁZARO, S.: op. cit., p. 198.
(24) Ibídem, p. 207.
(25) LÓPEZ MARTÍNEZ, C.: «La Pintura Sevillana en el siglo XVIII», en Bética. Revista Ilus-

trada de Sevilla, p. 14, núm. 6, febrero 1914. Dice ser de Pedro Corbert, quien junto a su
hermano Luis, encargó a los artistas Juan y Lucas Valdés, por la amistad que les unía, la deco-
ración pictórica de la nueva iglesia.

(26) Ibídem, p. 14. Dice «pareciendo más bien incorrección del dibujo, que defecto físico
del original, el que se nota en los ojos».



TEMAS GENERALES

460 [Abril

las obras más interesantes de
Lucas Valdés» (27), que reúne
algunas características muy de
su estilo, por ejemplo, que
aparezca enmarcado en un
óvalo de ficción arquitectónica
o que esté concebida con efec-
to «trampantojo», dice Fernán-
dez López (28). Se pueden
observar detalles marineros,
como puede ser el paisaje
naval al fondo o la esfera armi-
lar; incluso de carácter militar,
como el que aparezcan los
libros El perfecto capitán, de
Diego de Álava, y Los trabajos
de Marte o el arte de la guerra,
de Allain Marneson Mallet,
ambos bajo un plano de una
fortaleza, y el cañón de un
mosquetón.

Entre 1709 y 1715, Lucas
Valdés realizó el encargo de la
decoración mural de la iglesia
de San Pablo, antigua sede de
la Inquisición, hoy Real Parro-
quia Santa María Magdalena,
en Sevilla, y allí destacamos

por el interés naval el impresionante cuadro denominado Alegoría de la batalla
de Lepanto, del cual se comenta:

«… el intenso y variado colorido que en ella resplandece, el dibujo correc-
to con notables alardes de escorzo y perspectiva, el ingenioso rompimiento de
gloria donde se admira la esbelta y venerables figura de San Pío V, orando
ante un Crucifijo y absorto por la aparición de la Virgen del Rosario; la pericia
y habilidad que descubre la distribución de tantas naves y guerreros en el
instante del abordaje; la imagen de Jesús Crucificado que se divisa en la gale-
ra capitana; los vistosos estandartes y escudos de armas de las naciones y

(27) FERNÁNDEZ LÓPEZ, J.: «Nuevas pinturas de Lucas Valdés», Laboratorio de Arte, 2,
p. 79, 1980.

(28) FERNÁNDEZ LÓPEZ, J.: op. cit., 1984, Sevilla, lámina 7.

Retrato del almirante Pedro Corbert, de Lucas Valdés.
Hospital de los Venerables de Sevilla. El tamaño del
cuadro es de 75 x 100 cm. (Foto: J. M.ª Caravaca, con

autorización de la Fundación Focus-Abengoa).



próceres unidos en santa hermandad, y las numerosas banderas y gallardetes
que con toda precisión distinguen a los navíos cristianos de los de Venecia y
Turquía, son caracteres y pormenores suficientes para clasificar la magnífica y
artística composición entre las más preciadas pinturas murales del barroco
sevillano de la centuria decimoctava» (29).

Se puede deducir que tenía unos conocimientos navales superiores a los
que se podía esperar de un pintor de su época o, quizás, sería una premonición
a lo que serían los últimos días de su vida.
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La Batalla de Lepanto, de Lucas Valdés. Real Parroquia Santa María Magdalena de Sevilla. El
tamaño aproximado del cuadro es de 400 x 150 cm. (Foto: J. M.ª Caravaca).

(29) LÓPEZ MARTÍNEZ, C.: «Valdés Leal y sus discípulos», Archivo Hispalense, 2.ª época,
núm. 50, Sevilla, p. 192, 1951.
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Apuntes de la etapa gaditana

Lucas Valdés y la pintura

Nos dice Fernández López que «el 28 de junio de 1719, Lucas Valdés
canceló el arriendo que mantenía… de una casa… ¿podría este dato indicar
el inminente traslado de Lucas Valdés y su familia a Cádiz, o, simplemente
fue una operación inmobiliaria?» (30). La respuesta a la cuestión creemos
que es el nombramiento como maestro de la Academia de la Real Compa-
ñía de Guardias Marinas, en donde «se le formó asiento en 30 de abril de
1719» (31), por lo que parece lógico que finalizase su arrendamiento en
Sevilla. 

Es cuando, «seguramente motivado por factores económicos, Lucas Valdés
ya viudo se traslada a la ciudad de Cádiz, donde aparece en 1719 hasta su muer-
te en 1725, ocupándose en la docencia de las matemáticas para la Compañía de
Guardias Marinas» (32). Las razones económicas son también reconsideradas
en el momento de su muerte: «¿falleció Lucas Valdés en precaria situación
económica? Sin duda la marcha del pintor y su familia a Cádiz pudo obedecer a
muchas circunstancias que son, de momento, meras hipótesis. Pero a la luz de
estas noticias referentes a su fallecimiento, crece en importancia la teoría de que
los problemas económicos... fueran la causa primordial de la marcha y acepta-
ción por este pintor del puesto docente en Cádiz» (33). Esta idea se saca a raíz
de que en la inscripción de la muerte en la parroquia de la Santa Cruz de Cádiz
se hace constar, entre otras cosas, que no tuvo qué testar. Sin embargo no se
comparte totalmente ese criterio, en el sentido de que pudiesen haber existido
otras razones además, evidentemente, de las económicas, como más adelante se
verá.

Se ha dicho que «se trasladó a esta ciudad [Cádiz] para convertirse en
profesor de matemáticas… sin duda alguna la capacitación del pintor en este
campo favoreció esta circunstancia» (34).

El que siguiera realizando, en parte, sus labores de pintor lo cuentan sus
biógrafos: «la labor artística de Lucas Valdés en Cádiz debió de ser importan-
te, aunque hasta el momento resulte, todavía, poco conocida» (35), ya que

(30) FERNÁNDEZ LÓPEZ, J.: op. cit., p. 24, 1984, Sevilla.
(31) El nombre que figura en la Armada es «Dn. Lucas Valdes»; sin embargo, a veces le

llaman «Lucas de Valdés», ocurriendo algo parecido con su padre, pero en este caso la mayoría
dicen «Juan de Valdés». Archivo Museo Naval. Libro de Maestros.

(32) FUENTES LÁZARO, S.: op. cit., p. 210, 2009.
(33) FERNÁNDEZ LÓPEZ, J.: op. cit., p. 25, 1984, Sevilla.
(34) Ibídem, p. 24.
(35) FERNÁNDEZ LÓPEZ, J.: op. cit., p. 82, 1989.



«excepto algunas obras para la iglesia de la Merced (36) y, quizás, alguna otra
pieza, su trabajo parece centrarse en la docencia, pues poco más sabemos
hasta el momento» (37). Es más, se ha escrito que «quando (sic) se estableció
el departamento de Marina en Cádiz fue nombrado maestro de matemáticas de
los cadetes, donde falleció el año 1724 sin haber dexado (sic) de pintar ni de
grabar al agua fuerte» (38). Ya veremos que se centró en la docencia, pero no
solamente en ella.

El Museo de Bellas Artes de Cádiz conserva entre sus fondos, aunque no
expuesta al público, una pintura que representa La imposición por Santo
Domingo del hábito de su orden a San Jacinto, finalmente atribuida a Lucas
Valdés y que se estima fue realizada hacia 1720, coincidiendo con su etapa de
maestro de la Academia de Guardias Marinas. La obra llegó al museo de una
forma algo extraña procedente del Ayuntamiento de la ciudad gaditana, cuyo

TEMAS GENERALES

2017] 463

La imposición por Santo Domingo del hábito de su orden a San Jacinto, atribuido a Lucas
Valdés. Las medidas del cuadro son 186 x 117 cm. Museo Provincial de Bellas Artes de Cádiz.

(Foto cedida por la Dirección del Museo).

(36) Destruidas con ocasión del incendio sufrido en esta iglesia en los sucesos del año
1936.

(37) FERNÁNDEZ LÓPEZ, J.: op. cit., p. 24, 1984, Sevilla. 
(38) CEÁN BERMÚDEZ, J. A.: op. cit., p. 105.
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Cabildo decidió en 1874 que unos cuadros «de gran mérito adquiridos hace
algunos años» (39) pasasen al museo, donde inicialmente se creyó de Zurba-
rán. Sin embargo, fue el profesor Fernández López el primero en atribuir su
factura a Lucas Valdés (40). El propio museo gaditano dice que «su condición
de matemático y geómetra le permite acometer con solvencia la problemática
de la perspectiva, tanto en esta obra como en otras más complejas, ya que es
un experimentado decorador de arquitecturas» (41). 

En resumen, a día de hoy, de su época de pintor en Cádiz, es probablemen-
te el único cuadro que se conserva.

Lucas Valdés y la Catedral Nueva de Cádiz

Es conocida la implicación que tuvo la Academia de Guardias Marinas
acerca de la selección del proyecto para la ejecución de la llamada Nueva
Catedral de Cádiz. Así, el director de la Academia, Francisco Antonio de Orbe
(42), fue nombrado por el Cabildo Catedralicio para que actuara como juez
único tanto para elegir el proyecto ganador como para seleccionar al arquitec-
to que llevase adelante la construcción del nuevo templo, recayendo ambas
elecciones en Vicente de Acero. El proceso constructivo de la catedral estuvo
lleno de dificultades, llegando a cuestionarse en algunos momentos la viabili-
dad técnica de lo que era un avanzado proyecto para su época. Para algunos
«fue casi un monumento maldito desde que se iniciara su construcción» (43).

El propio Vicente de Acero tiene que publicar escritos en su defensa ante
los ataques recibidos, ataques que finalmente llevaron a su dimisión en 1730.
En ellos hace referencia a Lucas Valdés como matemático en su etapa de
maestro de la Academia, y que habría participado, en conjunción con el direc-
tor Francisco Antonio de Orbe, en la selección inicial, y luego, a la muerte de
este, en la defensa de lo seleccionado y del propio arquitecto (44).

(39) Archivo Municipal de Cádiz. Acta del Cabildo Municipal del jueves 31 de diciembre
de 1874. Punto 9.º.

(40) FERNÁNDEZ LÓPEZ, J.: op. cit., p. 83, 1989. 
(41) Figura así en la ficha del cuadro facilitada por la Dirección del Museo. La ficha está

firmada por J. S. G.
(42) CARAVACA DE COCA, J. M.ª: «Apuntes para la Historia. La Nueva Catedral de Cádiz y

la Academia de la Real Compañía de Guardias Marinas: la figura de don Francisco Antonio de
Orbe, profesor de Matemáticas y primer director de la Academia en 1717», en REVISTA GENE-
RAL DE MARINA, marzo, 2015, p. 245.

(43) MARÍAS, F.: «La Catedral de Cádiz de Vicente de Acero: la provocación de los
textos», en Anuario del Departamento de Historia y Teoría del Arte, vol. 20, 2008, p. 54.

(44) MARÍAS, F.: op. cit., 2008, p. 64. Lo hace en el conocido como el Probocado Don
Vicente de Azero, de los dictámenes, que dieron el R. P. Don Francisco Joseph de Silva,
D. Pedro de Rivera, y D. Francisco Ruiz, Maestros de Arquitectura en la Villa, y Corte de



Así, se dice: «… Lucas Valdés ejercería como profesor de Matemáticas.
No se conoce que Lucas Valdés publicase ninguna obra de carácter científico,
aunque su capacidad como matemático debió de ser de reconocida solvencia,
como demuestra que se recurriese a su autoridad en el proceso público para
examinar las estructuras del proyecto original de la construcción de la catedral
gaditana, debido al arquitecto Vicente de Acero» (45), o que fue «consultado
en varias fases del proyecto… el matemático y pintor cuadraturista Lucas
Valdés» (46), o ante los que acusaban de «no ser suya [de Acero] la fachada y
las torres… alabada por el matemático Lucas Valdés» (47), o en la defensa del
arquitecto [Acero] que hace el «pintor Lucas Valdés, profesor de matemáticas
en la Escuela de Guardiasmarinas de Cádiz» (48).

Lucas Valdés y la invención náutica. La amistad con el marqués de la Victoria

Don Juan José Navarro, oficial del Ejército, se incorporó en mayo de
1717 a la recién creada Real Compañía de Guardias Marinas, «quizás por
ser el único en España a quien fuese familiar la geometría sublime» (49), y
allí se convertiría, además, «en un alumno deseoso de adaptarse a su nuevo
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Madrid; y el P. Francisco Gómez de la Compañía de Jesús, y D. Leonardo de Figueroa, assi-
mismo Maestros en la Ciudad de Sevilla, responde á los papéles, en que han contradicho el
plano, y alzado …. Punto «32. Llamado Don Vicente de la atencion de la Cathedral, porque
suspirò mas de ochenta años el Illustrissimo Cavildo de Cadiz, diò para ella su diseño, que
acabò con bastante aceleracion, por la impaciencia con que se esperaba; y no aviendo faltado,
entre los Maestros, que concurrieron, vno, que expressasse, que no se avia de lograr la Planta,
por no ser Don Vicente lo que se avia concebido, fundandose en que la parte de Fachada, y
Torres, no convenia con lo demàs en el rumbo, y ayre con que estaba demostrado, puede dezir
el señor Don Diego de Landa, que el tal Maestro reformò su sentir en su presencia, y de otras
personas de igual distinción, luego que viò la Planta como oy està, y que confessò ser de Don
Vicente la idèa, con otras expresiones muy propias de la ingenuidad, y habilidad del dicho
Maestro, suficientemente ponderada, con decir, que fuè Don Lucas de Valdès.»

(45) FUENTES LÁZARO, S.: op. cit., 2009, p. 210.
(46) FUENTES LÁZARO, S.: «L’uso del linguaggio pozzesco nel primo settecento spagnolo:

la terza via de ll’architectura barocca», p. 9, en POZZO, Andrea y Giuseppe: Atti del Convegno
internazionale di studi: Venezia, Fondazione Giorgio Cini, 22-23 nov. 2010; «A cura di Rober-
to Pancheri». Venecia. Marcianum Press, 2012. Comitato nazionale per le celebrazioni del
terzo centenario della morte di Andrea Pozzo (1709-2009), pp. 2-20. Fondazione Giorgio...,
marzo 2012 

(47) MARÍAS, F.: «La Catedral de Cádiz de Vicente Acero: la provocación de la arquitectura
crespa», en Anuario del Departamento de Historia y Teoría del Arte, UAM, vol. XIX. 2007, p. 88.

(48) ALONSO DE LA SIERRA, L.: «Del estudio en la theórica y del trabajo en la práctica.
Observaciones sobre la formación, ideas y obra del arquitecto Vicente Acero», en Anuario del
Departamento de Historia y Teoría del Arte, UAM, vol. XVI, 2004, p. 114.

(49) VARGAS PONCE, J.: Varones Ilustres de la Marina Española. Vida de D. Juan Josef
Navarro. Primer Marqués de la Victoria, p. 30. Madrid, 1808. 



ambiente naval, aprovechando la obligación genérica de todos los mandos
de la Compañía de asistir a todas las clase y ejercicios….» (50), lo que le
fue de utilidad «pero más aún sus contactos con el profesorado», especial-
mente con Francisco Antonio de Orbe y Lucas Valdés. Este último «maestro
fabricador de instrumentos náuticos», conocido pintor y grabador sevillano,
hijo de Juan de Valdés Leal… Navarro y él compartieron conocimientos.
Valdés llegaría a confiarle su proyecto de embarcación fluvial capaz de
navegar contracorriente, que Navarro dibujaría en su álbum de construcción
naval» (51), figurando así en la lámina núm. 6. Se dice en esa lámina:
«Figura de un bote que inventó Dn. Lucas Valdés célebre Pintor y Mathemá-

TEMAS GENERALES

466 [Abril

(50) O’DONNEL Y DUQUE DE ESTRADA, H.: El primer Marqués de la Victoria, personaje
silenciado en la reforma dieciochesca de la Armada. Real Academia de la Historia, p. 24.
Madrid, 2004.

(51) Ibídem, p. 25.

Detalle de la lámina núm. 6 del Álbum de Construcción Naval, del marqués de la Victoria. Bote
de la invención de Lucas Valdés. (Museo Naval. Madrid).



tico de nuestra Real Academia de Cavalls. Guardias Marinas para que pudie-
se navegar contra la corriente de un Río». De la viabilidad técnica del curio-
so proyecto o si alguna vez fue construido no se tiene conocimiento, pero
debió de ser un invento interesante para llegar a cautivar la atención de
Navarro.

Se puede aventurar que Juan José Navarro, excelente dibujante (52), reci-
biese también de Lucas Valdés influencia pictórica para llevar a cabo su obra
de arquitectura naval (53), llena de excelentes láminas.

Al analizar el trabajo de Lucas Valdés en la propia Academia, se ha de
considerar que aunque su contrato dice «Maestro Instrumentario» debió,
además, de ejercer de profesor de Matemáticas como auxiliar de Francisco
Antonio de Orbe, a tenor de lo que se dice de él, como hemos visto, e incluso
el propio marqués de la Victoria asistió a las clases. Es más, al morir De Orbe,
en 1723, se cree que contaron con Valdés para enseñar Matemáticas, ya que la
incorporación de otro matemático se hace como segundo maestro de la mate-
ria (54).

Por otra parte, Blanco Núñez, al hablar de los maestros, dice que «no
aparecen los primeros profesores de Fortificación y Dibujo» (55), y como
razonamiento argumenta que no sabe si es que fue un fallo del copista o es
que realmente no se cubrieron los puestos. Se piensa que Valdés también
hacía esas funciones, que combinaba la actividad docente con la de maestro
de dibujo (56). Corrobora esto el hecho de que en el testamento de Francisco
Antonio de Orbe, en enero de 1724, se nombra a Valdés como «maestro del
arte del Dibujo de la Real Academia de Guardiasmarinas» (57). En cuanto al
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(52) VARGAS PONCE, J.: op. cit., p. 31: «Hasta en la escritura común fue tan aventajado el
marino novel, que con razón se estimó siempre de los primeros pendolistas de su edad; y pasan-
do la suya de ochenta años, era todavía notable la belleza de su carácter y pluma», y cuando el
rey Felipe V visitó Cádiz y ahí a la Real Compañía de Guardia Marinas, acerca de Navarro
«informáronse a los reyes de sus prendas y servicios, de la excelencia de su dibuxo…» (p. 68);
es más, el propio Navarro cuenta que «habiendo el 28 de febrero de 1729 venido a Cádiz los
reyes don Felipe V y su mujer doña Isabel Farnese, y tenido noticia... de mi corta habilidad de
dibuxar con pluma, por espacio de catorce noches continuas en la isla de León y en casa de Mr.
Macé merecí que me viesen dibuxar» (p. 69).

(53) GUILLÉN, J. F.: «La obra sobre arquitectura naval del marqués de la Victoria», REVIS-
TA GENERAL DE MARINA, mayo 1965, pp. 591-597.

(54) GARCÍA GARRALÓN, M.: Taller de Mareantes. El Real Colegio Seminario de San
Telmo, p. 235, vol. I, Sevilla, 2007. Se dice que Pedro Manuel Cedillo fue nombrado por José
Patiño segundo maestro de Matemáticas en 1724. 

(55) BLANCO NÚÑEZ, J. M.ª: op. cit., p. 75.
(56) O’DONNEL Y DUQUE DE ESTRADA, H.: op. cit., p. 24.
(57) Dice el testamento: «8º.-Nos comunicó y en su nombre declaramos que Don Lucas de

Valdez maestro del arte del Dibujo de la Real Academia de dichos Guardiasmarinas le quedó y
sigue debiendo cien escudos de plata poco más o menos y no constancia de vale ni otro papel
alguno».



tema de Fortificaciones, tanto De Orbe como Valdés venían demostrando sus
amplios conocimientos, como se ha visto al hablar de la construcción de la
Nueva Catedral de Cádiz.

En lo referente a las condiciones económicas que rodearon a Lucas Valdés,
se sabe que en 1724 debía dinero al propio director de la Academia; figura así
en el testamento de este, lo que no era tan inusual, ya que en el mismo aparece
como deudor, entre otros, Juan José Navarro, luego marqués de la Victoria.
Lucas Valdés tuvo un sueldo en la Academia de «30 reales de vellón de salario
en cada día» (58), lo que para algunos fue la única razón para su incorpora-
ción a las tareas lectivas, unido a que, ya se ha dicho antes, en la inscripción
de su muerte se hacía constar que no hacía testamento, asociando así este
hecho a una muy mala situación económica. 

Sin embargo, hay que considerar que también se dice en ese documento (59)
que vivía en casa de Gabriel Tinajero, quien era coronel y hermano de Bernar-
do Tinajero de la Escalera, primer secretario de Marina (60).

Se ha podido saber que el propietario, Gabriel Tinajero, comisario ordena-
dor, al morir dejó esa vivienda a su mujer. En el testamento en 1733 dice que
tiene «una casa frente al Hospital Real del Campo Santo… la cual mando… sea
para mi mujer» (61), lo que evidencia fuese una vivienda de alta calidad, por lo
que ha de suponerse que Valdés en sus últimos momentos en la capital gaditana
vivió con cierta dignidad.  

Pensamos que se incorporó a la Academia para participar en un interesante
proyecto, unido a la figura de De Orbe como primer director, que también
venía de Sevilla, y en quien Patiño confió la organización académica (62) en
los primeros momentos. Fue De Orbe, posiblemente, quien eligió a Valdés por
las cualidades que en él se daban.
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(58) BLANCO NÚÑEZ, J. M.ª: op. cit., p. 75.
(59) «En Cádiz, viernes veinte y tres de febrero de mil setecientos y veinte y cinco, se ente-

rró por la tarde en San Antonio con Cruz Alta a Don Lucas Valdés natural de Sevilla, viudo de
Dña. Francisca de Ribas Sandobal. Vivía frente al Camposanto en casas de Don. Gabriel Tina-
jero. Recibió el Santo Óleo. No tubo (sic) de que testar. Murió en veinte y dos y lo firmé como
Cura Semanero».

(60) Desempeñó esta Secretaría desde el 30 de noviembre de 1714 al 28 de abril de 1715.
Había sido secretario del Consejo de Indias.

(61) Se dice en el testamento: «8ª.-Declaro tengo en mis bienes, una casa que da frente al
Hospital Real del Campo Santo de esta Ciudad, cuyos títulos de propiedad están en mi poder, la
cual mando a la dicha D.ª María de Abesilla mi mujer para que desde el día de mi fallecimiento
en adelante para siempre la haya, goce y posea, en propiedad y usufructo, haciendo y dispo-
niendo de ella libremente como de cosa suya propia, en virtud de esta cláusula delegada, que le
sirva de título en forma por ser así mi voluntad».

(62) CARAVACA DE COCA, J. M.ª: op. cit., p. 891, diciembre 2015.



Conclusiones

Lucas Valdés fue un hombre ilustrado, de sólida formación en áreas distin-
tas, tanto técnicas como humanísticas, recibidas de la mano de la Compañía
de Jesús. Su labor como hombre de arte en varias áreas es indiscutible, reco-
nocida ya por sus coetáneos. El propio marqués de la Victoria habla de él
como «célebre pintor», sumado a su participación en conjunción con el direc-
tor de la Academia de la Real Compañía de Guardias Marinas en la selección
del proyecto y del arquitecto de la Catedral de Cádiz, así como su labor
docente como matemático. Especial interés es el invento de un buque para
navegar contracorriente, lo que da idea de sus conocimientos marineros y,
además, otro aspecto para acrecentar la idea de que Valdés era un auténtico
ilustrado. 

Tuvo Lucas Valdés la suerte de entrar a formar parte de la Armada en un
momento que se considera, «sin ningún género de dudas, como el período más
importante de la historia moderna de Cádiz» (63), dice Manuel Ravina, quien
considera así el que va desde 1717 —traslado de la Casa de la Contratación y,
en este caso, la creación de la Academia de la Real Compañía de Guardias
Marinas— a la batalla de Trafalgar.
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(63) RAVINA MARTÍN, M.: 23 Testamentos del Cádiz de la Ilustración, p. 16, Cádiz, 2008.



Monumento a Blas de Lezo. Jardines del Descubrimiento.
Madrid. (Foto: RGM).



José María PÉREZ ARIAS
Economista

S frecuente que en los partes meteorológicos oiga-
mos hablar del mar de Alborán y de las prediccio-
nes de toda índole que se dan en esta zona. Pero
generalmente es desconocida la existencia de una
isla española con tal nombre, que se encuentra
entre la Península y Melilla, más concretamente a
47 millas de la costa de Almería (Adra) y a 29 del
cabo Tres Forcas, este en las proximidades de
Melilla.

De origen volcánico, la forma de la isla de
Alborán es triangular, con unos 576 m de longitud
y una anchura máxima de 239, con superficie
plana que se eleva tan solo 15 m sobre el nivel del
mar. Un pequeño estrecho en dirección Noreste, el
canal de las Morenas, la separa 100 m del islote
de La Nube. En las inmediaciones también aflora
un pequeño roquedal que, al igual que La Nube,
no está habitado, y en el centro de la isla existe un
canal subterráneo denominado Cueva de las
Morenas, que la atraviesa de norte a sur y que en
condiciones favorables resulta navegable
en marea baja. También hay otras grutas, como la
de las Lapas, la del Pagel y la del Lobo Marino.
Su perímetro es posible recorrerlo en bajamar por
la orilla, circunvalando de ese modo la isla.

En ella no hay cultivos, ni siquiera un manan-
tial, lo que hizo que en su día se construyeran dos aljibes para recoger el agua
que proviene de la lluvia y que resultaron insuficientes, por lo que anterior-
mente al establecimiento de guarnición militar en la isla, en 1939, el suminis-
tro de agua y víveres se hacía cada 15 días mediante el correo desde Melilla a
Almería. Pero no eran pocas las ocasiones en que los temporales, las huelgas
u otras circunstancias impedían a los barcos llegar a la isla y obligaban a los
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alboreños a racionar los alimentos. En la época actual, un buque de la Armada
y helicópteros se ocupan de todo ello, así como del relevo de las dotaciones
militares.

Tiene Alborán una superficie aproximada de 7,12 hectáreas, en la que
como únicas construcciones cuenta con el faro, un barracón destinado a
gimnasio, despensa y otros usos, dos reducidos muelles y una pequeña esta-
ción sismográfica, ya que se encuentra en una importante zona sísmica donde
tiene su epicentro un gran número de seísmos de baja intensidad, además
de un helipuerto y un cementerio, en el que solamente hay tres tumbas: la de
doña Isabel Espinosa Heras, suegra de un farero, fallecida en 1910 a los 90
años; la de doña Antonia Fernández de Somavilla, esposa de un farero, falleci-
da en 1920, y una tercera que se supone del aviador alemán Gerhard Schreiner
que, habiendo sido derribado en combate en las inmediaciones de Alborán en
agosto de 1943, fue arrastrado por las corrientes hasta la isla. De ser ello cier-
to, sería el único militar alemán fallecido durante las dos guerras mundiales
que, inhumado en España, no está en el cementerio de Cuacos de Yuste (1)
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(1) El cementerio fue inaugurado oficialmente en 1988, tras cinco años de búsqueda y tras-
lado de cadáveres desde de la finalización de las obras de su construcción. 

Isla de Alborán (Foto: Armada española).



(Cáceres). También existe un pequeño monolito donde se iza la bandera espa-
ñola y en el que puede leerse: «El Destacamento Naval de Alborán a sus Jefes
fallecidos en acto de servicio, Teniente de Navío D. Esteban Diego Vallde-
cruces en El Ferrol, y los del mismo empleo D. Agustín Fariza Serrano y
D. Víctor Latorre García, fallecidos en la mar».

El faro fue proyectado hacia 1859, iniciándose su construcción 10 años
más tarde, con un presupuesto de 194.064,78 pesetas, y entrando en servicio
en 1876. El complejo estaba fortificado con dos castilletes anexos dotados de
almenas y troneras, aunque no existía guarnición militar, sirviendo de vivien-
da a los técnicos y sus familiares, hasta que en septiembre de 1939 el Gobier-
no español envió fuerzas de Infantería de Marina para afianzar la soberanía de
Alborán que se alojaron en tales dependencias. Estas fuerzas fueron aumen-
tando progresivamente, de manera que en 1945 existía una Comandancia
Militar de Marina al mando de un teniente de navío.

Entre el personal que sirvió en el faro se han dado dramáticas circunstan-
cias y coincidencias. Así, por ejemplo, en enero de 1951 moría en Melilla
Vicente Pomares Velázquez, el mismo día en que su hijo José Pomares López
fallecía en el faro de la isla. Su padre también había prestado servicios en él
durante muchos años. 

En 1964 se retira definitivamente el personal técnico de la isla. Uno de los
últimos torreros fue Antonio Gandolfo Castell, quien tras su larga estancia
profesional en la isla, entre otras vivencias, narraba que en cierta ocasión arri-
bó a ella un pesquero que intentaba refugiarse del temporal. En el faro se
compartió con los pescadores la comida disponible y, agotada ésta, se utiliza-
ron las raciones de emergencia denominadas galletas de marino; pero como el
mal tiempo se prolongaba, los alimentos empezaron a agotarse. Un día al
amanecer, Antonio vio zarpar al pesquero luchando con las olas del persisten-
te temporal, hasta que sucumbió ante los embates del mar embravecido. Estos
hechos pueden situarse en diciembre de 1949, con ocasión del temporal que
dañó de forma tan grave los dos muelles que resultaba imposible el desembar-
que de personal y materiales. 

El faro fue rehabilitado en 2006, para lo cual hubieron de disponerse las
instalaciones precisas (dormitorios, cocina, aseos, etc.) para los trabajadores
desplazados al efecto, además de almacenes y talleres. Una vez realizadas las
obras de reparación y merced a un convenio al efecto, parte de ellas son
usadas como alojamiento y dependencias complementarias de la guarnición.
En la actualidad, y curiosamente, el faro depende de la Autoridad Portuaria de
Málaga y está cedido al Ministerio de Agricultura y Pesca, Alimentación y
Medio Ambiente.

En la isla hay dos pequeños muelles, embarcaderos o espigones, en las
playas de orientación este y oeste, que son los únicos accesos por mar, aunque
no admiten el atraque de embarcaciones mayores.
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Debe su nombre Alborán al pirata tunecino apodado Al-Borany (2), que
utilizó la isla como base para el asalto de navíos mercantes y para sus ataques
a las costas peninsulares, si bien los musulmanes también la han denominado
ombligo del mar. Aparece ya en antiguas cartas de navegación como punto
estratégico, fondeadero, zona de descanso y encrucijada en las rutas comercia-
les que unían Europa y África.

El 1 de octubre de 1540 se libró en sus inmediaciones la denominada
Batalla de Alborán que, con un total de 830 muertos, fue una de las primeras
actuaciones bélicas de la Armada española, en la que una escuadra de 10 ga-
leras, comandada por Bernardino de Mendoza y Pacheco, plantó batalla a otra
de piratas berberiscos, compuesta por 16 buques y más de 2.500 hombres que
regresaban a Argel después de haber saqueado Gibraltar, por aquel entonces
aún español. A partir de esa fecha, la isla quedó bajo soberanía española por
la figura jurídica de ocupación, pues era considerada terra nullius (no había
estado habitada por tribus ni poblaciones estructuradas políticamente antes
de ello), existía animus ocupandi y, finalmente, se produjo la ocupación efec-
tiva.

Hay constancia de que en el siglo XVII Francia intentó apoderarse de Albo-
rán por su importante valor estratégico. En 1898, y según relata Luis Salvador
de Habsburgo-Lorena y Borbón, archiduque de Austria, habitaban la isla
11 personas: la familia del farero y el personal dedicado al cuidado del faro.
Las comunicaciones con la Península se hacía mediante barcos fletados por el
Gobierno dos veces al mes, con un costo de 1.053 pesetas por viaje.

En 1884, Su Majestad el rey Alfonso XII, por Real Orden de 9 de mayo,
adscribe Alborán a la provincia de Almería, «por ser la más próxima y con la
que sostiene comunicación», perteneciendo administrativamente desde ese
momento al municipio capitalino. 

Durante la Segunda Guerra Mundial hubo en la isla un puesto de obser-
vación naval, aunque posteriormente se la asignó un contingente de Infante-
ría de Marina hasta 1963. Pero como quiera que la posición estratégica de
Alborán resultaba extremadamente apetitosa, en 1967 se la volvió a dotar
de guarnición que, sin embargo, no fue permanente, ya que en diciembre de
1992 se abandonó la isla al quedar fuera de servicio los generadores eléctri-
cos. Desde esa fecha, patrulleros de la Armada realizaron desembarcos
esporádicos que no lograron disuadir del saqueo de las instalaciones ni de
las riquezas ecológicas de la isla por parte de visitantes no autorizados, ni
tampoco la colocación de banderas marroquíes, que sistemáticamente eran
retiradas. Así, desde julio de 1994 se trasladaba dos veces al mes un desta-
camento de siete hombres que vivaqueaban en ella durante dos o tres días,
hasta que en septiembre de 1997 se establece una guarnición permanente.
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(2) Su nombre real era Mustafá Ben Yusuf el Magnus de Din.



En los primeros años 70 del pasado siglo, coincidiendo con el final de
nuestra presencia en el Sáhara Español, en las inmediaciones de la isla se
produjeron diversos incidentes entre nuestros pesqueros y patrulleros marro-
quíes, el más importante de los cuales tuvo lugar el 3 de abril de 1973, cuando
el pesquero Besugo fue tiroteado y apresado arbitrariamente por una embarca-
ción magrebí, por lo que un hidroavión español de patrulla marítima (proba-
blemente el Grumman HU-16 B ASW Albatross con numeral 221-3) le hizo
disparos de aviso, que fueron respondidos con fuego de ametralladora, por lo
que atacó con cohetes a la embarcación africana logrando al menos un blanco
y, según algunas fuentes, hundirla. En julio de 1974 nuevos incidentes obliga-
ron a abrir fuego de advertencia contra otro patrullero que perseguía y hosti-
gaba a un pesquero español que pretendía refugiarse en una de las radas de la
isla para evitar su injustificado apresamiento. 

El 22 de enero de 1972 embarrancaba cerca de la isla el petrolero liberiano
Maratón a causa de un fuerte temporal cuando navegaba en lastre, siendo
rescatados sus 24 tripulantes por el dragaminas Bidasoa. Varios días más
tarde, el Maratón pudo ser reflotado y remolcado hasta Málaga. En los años
70 y 80 el entorno natural de la isla estuvo muy amenazado por los arrastreros
que faenaban recogiendo coral rojo y que esquilmaron la zona.

Como la isla no dispone de agua potable ni cultivo alguno, es abastecida
periódicamente por helicópteros militares y buques de aprovisionamiento de
la Armada. La guarnición, además de las tareas propias, tiene encomendada la
vigilancia del tráfico marítimo y aéreo en los accesos orientales del estrecho
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Buceadores del BSR Neptuno realizan trabajos de limpieza para instalación de un sismógrafo
en la isla de Alborán. (Foto Armada española).



de Gibraltar, así como el mantenimiento de las instalaciones y vigilancia en
evitación de delitos ecológicos, puesto que existen tres círculos concéntricos
de reservas para evitar los desmanes de en épocas anteriores no tan lejanas. Su
carácter militar y sus condiciones ecológicas hacen que no pueda ser visitada
por personal civil, salvo autorización expresa.

En 1997, conjuntamente con su entorno de aguas y fondos marinos, fue
declarada Reserva Marina y de Pesca, y en 2003 el Parlamento Andaluz
declaró la condición de Paraje Natural para la isla, La Nube y sus aguas y
fondos circundantes. En sus aguas próximas existe coral rojo y amarillo, algas
pardas, así como gran variedad de estrellas, esponjas y moluscos; y aunque ya
no queda rastro de la foca monje, abundan cazones, tintoreras, rayas, marra-
jos, peces-torpedo y el delfín mular, siendo además paso de ballenas y otras
especies. El 19 de mayo de 2002, el patrullero español Ízaro apresó a un
pesquero marroquí cuando faenaba a menos de una milla de Alborán y emplea-
ba redes de deriva ilegales de siete kilómetros de longitud en aguas protegi-
das, con las que ya había capturado 28 piezas de pez espada. Hay asentamien-
tos estables de gaviotas de dos especies diferentes (patiamarillas y andoain),
que con frecuencia se atacan entre ellas. Son especialmente agresivas para los
humanos que se acercan a los nidos en primavera cuando incuban los huevos,
y en el verano cuando los polluelos permanecen en ellos y se inician en el
vuelo.

En cuanto a la flora de la isla, en la que no existe arbolado, la fragilidad del
ecosistema, la presencia humana (ahora controlada) y el aumento de las colo-
nias de gaviotas representan un riesgo evidente para su conservación, manteni-
miento y continuidad. No obstante, posee tres especies propias y únicas.

Son muchas las curiosidades en torno a Alborán. Señalaremos como la
primera de ellas que es un marquesado, ya que en 1950 el general Franco
concedió al almirante Francisco Moreno Fernández el título nobiliario de
marqués de Alborán (3), del cual se expidió Real Carta de Sucesión en 1982 a
favor de su nieto Francisco Moreno de Alborán y Vierna. 

También debemos señalar que la única persona de quien se tiene constan-
cia de haber nacido en la isla es Mercedes Martínez Marín, hija de Martín
(uno de los fareros) y de Trinidad, que vino al mundo en tan aislado y desco-
nocido territorio el 24 de setiembre 1907. 

Por otra parte, cuando a finales del siglo XIX se dotó a la isla de servicio
cablegráfico, el telegrafista que allí se destacó se casó en vísperas de partir y

TEMAS GENERALES

476 [Abril

(3) Tal nombramiento fue otorgado a título póstumo, ya que Francisco Moreno falleció en
1945. El 7 de julio de 1971 se rindió homenaje a su memoria en la isla de Alborán con ocasión
de la Semana Naval que se celebraba en Almería, participando el portaaeronaves Dédalo y los
destructores Oquendo y Marqués de la Ensenada. Su hermano Salvador fue ministro de Marina
en dos ocasiones, y su biznieto Pablo Moreno de Alborán Ferrándiz es el conocido cantante
Pablo Alborán.



pasó allí su luna de miel. También por aquella época, concretamente en 1899,
el mineralogista austríaco Friedrich Becker descubrió en Alborán un nuevo
mineral que denominó alboranita. 

El faro de Alborán probablemente sea el único de España al que se le ha
dedicado un poema, escrito por Pilar Quirosa-Cheyrouze, gran admiradora de
los faros y de Alborán, que en su obra Islas Provisionales escribió:

«Llueve y crece el mar en mis ojos,
nocturno oleaje de brea y sudor,
láminas de obsidiana hiriendo

los turbios remolinos del presente.
Eres inhóspita isla, anclaje de veletas
que descifran el lenguaje del viento,

Levante rasgando el horizonte,
barriendo la rojiza arena coralina.

Desde el faro, contemplo el afán de la espuma
y el oscuro manto de las algas

que abrazan estos farallones dormidos,
soledades en playas de lamidas conchas
que anuncian la blanca hora de los días.

De nuevo, una tarde de Junio
tamizada por el brillo de esta agua.»

Desde el punto de vista jurídico, una isla es una extensión de terreno rodeada
de agua que en pleamar permanece por encima del nivel del mar que la circun-
da, y que además resulta apta para mantener «habitación humana o vida econó-
mica propia». Teniendo en cuenta que Alborán está continuamente habitada, lo
que implica que puede sustentar la vida humana, podemos concluir que se trata
sin duda de una isla. España no ha solicitado una zona económica exclusiva
basada en la isla, pero podría hacerlo cuando lo considerase oportuno.

Pero probablemente la curiosidad más notoria que envuelve a Alborán sea
la información publicada en el semanario El Español (4) el 26 de diciembre
de 1942, y de la que se hace eco el ABC de Sevilla del 13 de enero de 1943,
que se refería a la existencia de una comunidad de monjes coptos en la isla,
que supuestamente procedían del monte santo de Salónica o monte Athos. Y
todo ello se basaba en la anotación que en enero de 1942 había hecho un fare-
ro en su diario, que textualmente decía «Hoy, día 6 de enero dieciséis horas
después de la barca, han arribado al Sur de la isla cinco hombres con barca,
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(4) Definido como «Semanario de la política y del espíritu», fue creado en 1942 por la
Secretaría General del Movimiento, siendo el director general de Prensa y Propaganda Juan
Aparicio, que conducía la publicación.



que, al parecer, se guarecen en la cueva baja del Poniente. No parecen náufra-
gos, aunque han llegado en una pequeña chalupa con dos grandes cofres.
Mañana lo veré». Según relató el farero al investigador Elías Montes Sobrino,
quien se desplazó a la isla al tener conocimiento del artículo, cuando al día
siguiente de la llegada de los extraños visitantes bajó a interrogarlos, pudo
constatar que no eran españoles «por su porte y porque apenas hablaban el
castellano», lo que no fue obstáculo para que consiguiera entenderse con ellos
«en el mal francés que unos y otros hablábamos», no dejando de ser sorpren-
dente que tanto el farero como los recién llegados supieran expresarse en fran-
cés: el uno por ser un modesto funcionario y los otros por tratarse de dos rusos
y dos griegos, según indicó el primero en su relato. Parece que justificaron la
arribada por su huida de los horrores de la Segunda Guerra Mundial, inicial-
mente a Tiro y posteriormente a Tánger, desde donde un agente judío les tras-
ladó hasta las inmediaciones de Alborán, isla que les había descrito como un
paraíso, cosa que no resultó veraz, como enseguida comprobaron. 

Prosigue el relato del farero diciendo que los monjes iniciaron la construc-
ción de su pequeño monasterio utilizando los materiales que les dejaban los
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Patrullero de altura Atalaya (P-74) desde la isla de Alborán. (Foto: Armada española).



barcos que surcaban la zona, a pesar de la guerra, todo lo cual no tiene visos
de credibilidad, sin ir más lejos por el desconocido sistema de comunicación
que utilizarían los monjes para que los suministros llegasen a ser tan precisos.
Es más, supuestamente hasta dispusieron de una campana que el farero recono-
ce en su relato «no sé de dónde la han sacado», con la que no solo llamaban a la
oración a la reducida comunidad isleña, sino que en los días de niebla la hacían
sonar para avisar a los barcos de la presencia de los peñascales próximos.

Hubo quienes llegaron a afirmar que en realidad los monjes eran espías
disfrazados; pero a pesar de lo escrito sobre el particular en el semanario El
Español, más bien parece tratarse de un ingenuo farero que buscó la notorie-
dad desde su propia inventiva, quizá ayudada por la soledad del oficio y el
generoso empuje de imaginación que proporcionan las bebidas espirituosas en
tales circunstancias, así como los efluvios de las mismas.

En fin, la isla de Alborán tiene una rica historia, en algunos casos mezclada
con leyenda, a cuya difusión y conocimiento hemos querido colaborar en este
pequeño artículo divulgativo.
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El cazaminas Duero a su paso
por el canal de Corinto.
(Foto: Armada española).



Los viajes a las Américas de los acorazados España y Alfonso XIII en el
año 1920

A Armada española fue un eficaz instrumento de
nuestra política exterior al comienzo del siglo XX.
Refiriéndonos a las Américas, en 1908 la corbeta
Nautilus entró por primera vez en La Habana como
embajadora de nuestra nación en Cuba. En 1910, esta
y el crucero Carlos V acompañaron a la infanta Isabel
en el viaje a Argentina para las celebraciones del
centenario de la Independencia. En 1920, finalizada
la Primera Guerra Mundial y tras invitación del
Gobierno chileno, se consideró la necesidad de refor-
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zar la presencia española en
tierras hermanas y mostrar los
productos que nuestra indus-
tria naval era capaz de rea-
lizar. Eduardo Dato, presidente
del Consejo de Ministros y
ministro de Marina, envió al
acorazado España a tierras
chilenas para celebrar el cuar-
to centenario del descubri-
miento del estrecho de Maga-
llanes, siendo el primer buque
de guerra español que cruzó el
canal de Panamá. El acoraza-
do Alfonso XIII hizo en este
mismo año otro viaje de
excepcional importancia, y fue
la primera unidad «de comba-
te», que no de guerra, que
entraba en La Habana y en los
Estados Unidos desde 1898.
Posteriormente, el buque
escuela Juan Sebastián de
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El autor en noviembre de 2014
junto a la estatua de Magallanes
en Punta Arenas.

Guardias marinas del viaje de instrucción del
año 2015. (Foto: Juan Sebastián de Elcano).



Elcano se ha mantenido desde
1927 como un embajador
permanente en tierras ameri-
canas. 

Las comisiones de los dos
acorazados significaron más
que una simple salida al
extranjero. Fue una apuesta de
nuestra política exterior que
dio lugar a la mejora de las
relaciones con naciones her-
manas, Cuba, Chile, Perú,
Panamá y los Estados Unidos.
Significó además el renacer de
una España que había enterra-
do los últimos vestigios de su
poder naval en aquellas tierras
y mostraba, algo más de dos
décadas después, su renacer
industrial y naval. 

En noviembre de 2014,
tuve la suerte de viajar en
comisión de servicio para
intervenir la entrega de mando
del BIO Hespérides en Punta
Arenas. Entre las intenciones
de mi viaje estaba visitar Puer-
to del Hambre, paso obligado
para cualquier español que
visite esas latitudes, y recabar
tanta información como pudiera de la estancia del acorazado España en esta
ciudad con motivo del IV centenario. Para ello conté con la inestimable ayuda
del vicecónsul honorario de España en esa ciudad, Rodrigo Fernández
Dübrock, que me abrió las puertas de la Universidad y de los archivos de la
prensa local, donde pude localizar muchas noticias. 

En 2015, el ministro de Defensa, coincidiendo con la estancia del buque
escuela en Punta Arenas, realizó una visita durante la cual se hicieron sendos
actos en Puerto del Hambre y en la plaza Muñoz Gamero, donde se encuentra
la estatua de Magallanes, inaugurada en las jornadas en que el España estuvo
en esta ciudad. 

Hace solo unos meses pude conseguir en una subasta dos postales fotográ-
ficas de la embajada española en esta ciudad que me permitirán ilustrar este
artículo y reunir todos estos eventos en unas páginas, intentando llamar la
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Portada de la Revista de la botadura del España, edita-
da en Ferrol en 1912. Hubo una reedición para la
entrega a la Armada del portaaviones Príncipe de

Asturias.



atención ante el inminente V
centenario del descubrimiento
del estrecho de Magallanes.
Arranquemos un primer capí-
tulo con el viaje del acorazado
España a tierras americanas.

Antecedentes del viaje (1)

En julio de 1920 el Gobier-
no de Eduardo Dato recibió la
invitación de su homólogo
chileno para que España
asistiera a los actos que se
habían programado en Punta
Arenas para celebrar el cuarto
centenario del descubrimiento
del estrecho de Magallanes.
En La Gaceta del 5 de octubre
de 1920 se publica un real
decreto donde se nombra a la
delegación española que va a
acompañar al infante Fernan-
do María de Baviera y Borbón
a la efeméride. 

Esta partirá a bordo del
acorazado España , que se
encontraba fondeado en Alge-
ciras para recibir al séquito
que se desplazaría a tierras
americanas. El día 13 de
octubre, un despacho de S. M.

el Rey establece las líneas maestras de la embajada:

«Infante D. Fernando: Al embarcar para América, no quiero salgáis tú y la
Misión sin el saludo y los votos que hago por el éxito feliz del viaje. No
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Postal de la Sociedad Española de Construcción
Naval, enviada por un artillero de la dotación del
buque, que muestra las pruebas de artillería realizadas

por el España en septiembre de 1914.

(1) A lo largo del artículo utilizaré como referencia principal el libro de FRANCOS
RODRÍGUEZ, José (s/f): Huellas españolas. Impresiones de un viaje por América. Madrid, Edito-
rial América. El autor fue miembro de la comisión que viajó a América, y en él cuenta algunas
partes del viaje a bordo del España.



olvidéis que el motivo del vuestro es la invitación de Chile a España para que
se suma a una fiesta suya, afianzando de este modo la unión indisoluble que
ha de existir entre aquellos países y nosotros, pues llevamos la misma sangre
y ésa se impone. Seguro por vuestras dotes de que dejaréis en buen lugar la
representación que lleváis, os saluda. Alfonso.» (2).

Salida de la Península y viaje hasta Punta Arenas

El día 10 de octubre la delegación española se trasladó de Madrid a Algeci-
ras para embarcar en el acorazado fondeado. Salieron de la Península el 12 de
octubre, un guiño a la partida del almirante Colón hacia las Indias, siendo su
último puerto español el de Santa Cruz de Tenerife, donde entraron el día 14,
y donde permanecieron solo una jornada para cumplimentar a las autoridades
de la isla. El día 15 abandonan definitivamente España, poniendo rumbo a
Saint Thomas, primer puerto que se tenía previsto tocar. 
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Postal de la Sociedad Española de Construcción Naval de Ferrol, donde fue construido el
buque, que muestra al España navegando en una de sus primeras singladuras.

(2) FRANCOS RODRÍGUEZ, José: op. cit., pp. 18-19.



Debido a la falta de carbón en la isla, se decidió recalar en San Juan de
Puerto Rico el 28 de ese mismo mes, donde lo había en cantidad, siendo
recibidos de la misma forma en que se despidió no muchas semanas atrás al
acorazado Alfonso XIII, demostrando así el cariño de los puertorriqueños a
nuestra nación. Las monjas Siervas de María, desde 1898, recibían a los
buques españoles con banderas que eran visibles desde la bahía. Todavía hoy
continúa esta tradición, ondeando la enseña nacional cada vez que el Elcano u
otro buque de guerra entra en la bahía de San Juan. 

El día 2 de noviembre llegó al puerto de Cristóbal en Panamá y embocó el
canal. Fue el primer buque de guerra español que lo atravesó y, como vere-
mos, lo hizo dos veces. Llegó a Balboa y pasó a Panamá para cumplimentar a
las autoridades y el día 10 se cruzó el ecuador, teniendo lugar a bordo la fiesta
del paso de tan señalada línea. El 18 de noviembre se produjo en la mar el
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El España amarrado a una boya. La postal está
enviada por un miembro de la dotación.

Postal de la Sociedad Española de Construc-
ción Naval de Ferrol que muestra diversas
vistas del arsenal durante la construcción del

España.



encuentro con el buque anfitrión chileno, el crucero Chacabuco, entrando
posteriormente en el puerto de Arica, al norte de Chile. Tras salir de esta ciudad,
fondeó en la bahía de Iquique y posteriormente se dirigió a Antofagasta. 

El 23 de noviembre se salió de esta ciudad para entrar el día 25 en
Valparaíso. Visitaron Viña del Mar, y la delegación partió para Santiago de
Chile, donde cumplimentó a las autoridades chilenas. Desde la entrada del
buque en el primer puerto chileno, las muestras de amistad y cariño fueron
innumerables, todas ellas apoyadas por los españoles que vivían en la
República hermana. 

Posteriormente, la embajada española viajó por tierra hasta Puerto Montt,
y el 8 de diciembre tuvieron que embarcar en los buques de guerra chilenos
O’Higgins y Esmeralda al no poder el España navegar por dentro de los
canales patagónicos; estos los condujeron hasta Punta Arenas. 

El España a su vez salió de Valparaíso tocando Lota y Puerto Montt,
entrando en Punta Arenas para formar parte de la escuadra internacional,
compuesta por los cruceros chilenos, los ingleses Portsmouth y Darmouth, los
buques norteamericanos Dolphin y Desmoy, el acorazado argentino Rivadavia
y el trasatlántico chileno Imperial, con la mayoría del séquito de las delega-
ciones a bordo, que tuvieron una difícil travesía debido al mal tiempo
reinante.
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Fotografía del España en las esclusas del canal de Panamá.



Estancia en Punta Arenas. Actos del IV centenario del descubrimiento del
estrecho de Magallanes

El día 16 se encontraban ya todos los buques fondeados en Punta Arenas.
Por la tarde se celebró un Te Deum y posteriormente se llevó a cabo la inaugu-
ración del monumento a Magallanes, sufragado por la familia de origen
español Menéndez Behety, siendo la escultura de Guillermo Córdova Maza.
La maqueta del proyecto original se conserva hoy en el Museo Histórico
Nacional de Santiago. 

Al acto asistieron autoridades de, entre otros países, Chile, España,
Argentina, Portugal, la Santa Sede, Paraguay, México, Costa Rica, Panamá,
Estados Unidos y Reino Unido. 

El embajador portugués entregó una corona de bronce para que luciera en
el monumento. Durante la inauguración se hicieron salvas desde los buques
fondeados; la estatua estaba tapada por banderas de Chile, España y Portugal,
y en el momento de descubrirla hubo un problema que no permitía retirar las
enseñas. José Francos Rodríguez, con su capacidad de reacción, pronunció
unas palabras para quitar hierro a la situación, que quedaron así reflejadas:

«… quien con la facilidad de palabra que le es propia, y su genial talento,
que le permite aprovechar todos los recursos que le permite el momento,
quiso atribuir el hecho a que las banderas portuguesas, española y chilena,
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El España poco antes de entrar en Valparaíso, el 25 de noviembre de 1920.



emblemas de la patria de nacimiento de Magallanes, de la patria de adopción, y
de la patria de las tierras en que Magallanes llevara a cabo su gran descubrim-
iento, se resistían a desprenderse del monumento del gran descubridor, a quien,
parecía, querían cubrir eternamente con sus gloriosos festones.» (3).

Tras la inauguración, hubo un desfile militar y posteriormente un banquete,
que finalizó a medianoche. 

Al día siguiente continuaron los festejos, con comida en la Casa de España
amenizada por la banda de música del acorazado, con regatas y visita a
museos. 

Existe una preciosa leyenda que cuenta que un marinero español tocó el pie
del indio que se encuentra en uno de los frentes del monumento para que le
diera buena suerte y después se lo hizo tatuar en su pecho. Volvió al cabo de
unos meses con sus sueños cumplidos, y desde entonces todo el que quiere
regresar a esta tierra le toca el pie al indio, que se encuentra brillante y pulido
por el uso. 
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La embajada española a bordo del acorazado España. Aparecen en la fotografía el infante
Fernando María de Baviera y Borbón, José Francos Rodríguez, general de división
Domingo Arraiz de la Condenera, intendente general del Ejército Ángel Altolaguirre,

ministro residente Antonio Pla de la Folgueira y contralmirante José María Ordovás.

(3) Diario El Magallanes de 17 de diciembre de 1920, Punta Arenas.



Salida de Punta Arenas y varada en el canal de Chacao (Chile)

El infante don Fernando dejó Punta Arenas a bordo del O’Higgins y entró
en Puerto Montt. El España tuvo que navegar por su calado mar afuera de los
canales hasta Lota, pero recaló en Puerto Montt debido a la dureza del tiempo
y a la falta de carbón, arribando con solo 35 toneladas (4). En estas singladu-
ras tan duras se perdieron botes y el agua barría la cubierta de banda a banda. 

El buque salió de esta ciudad el día 8 de enero a las 11:00 horas, con el
práctico de la Marina chilena, y al poco de partir, a las 17:30 aproximada-
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Monumento a Magallanes en la Plaza Muñoz
Gamero en Punta Arenas con marineros de la

dotación del acorazado España.

El autor cumpliendo la tradición de tocarle el
pie al indio de uno de los frentes de la estatua
con el fin de poder regresar a esas tierras

australes.

(4) RODRÍGUEZ CUEVAS, Tomás: «¿Por qué varó el España en Chile?». REVISTA GENERAL
DE MARINA, noviembre 1983, p. 660.



mente, tras fondear tocó en una piedra (5) a causa de la niebla en un bajo del
canal de Chacao. 

Una vez reconocido el casco, se comprobó que el buque tenía serias
averías en el fondo, afectando a la quilla y al doble fondo entre las cuadernas
22 y 70, almacenando una gran cantidad de agua (6). 

El Esmeralda acudió rápidamente en su ayuda, y se solicitaron dos remol-
cadores que ayudaron a liberar al acorazado sobre las 23:00 h. Debido al gasto
de combustible, el buque tuvo que entrar de nuevo en el puerto de Ancud para
carbonear. Se intentaron remedios de fortuna con los buzos del España y el
Esmeralda, y los guardias marinas embarcados mostraron su voluntariedad de
ayudar. 

Durante siete días no se pudo trabajar debido al mal tiempo, usándose este
período para achicar el agua y probar la estanqueidad. El día 28 de enero salió
con rumbo a Talcahuano, donde se intentarían reparar las averías.
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Momento del reconocimiento del casco por los buzos del España en el canal de Chacao
el 8 de enero de 1921.

(5) Pasó a llamarse bajo España.
(6)  RODRÍGUEZ CUEVAS, Tomás: op. cit., p. 660.



Reparaciones previas y entrada en el dique en Balboa (Panamá)

El día 29 de enero atracó
en el Arsenal de Talcahuano,
pero no pudo entrar en el
dique debido al porte del
buque. El único muelle dis-
ponible se encontraba en
Balboa, y había que hacer re-
paraciones que permitieran
navegar hasta Panamá con
cierta seguridad. 

El 29 de marzo salió a la
mar con rumbo a Valparaíso,
donde entró el día 30. En esta
ciudad volvió a embarcar el
infante don Fernando, y el
8 de abril se celebró una re-
cepción a bordo a la que asis-
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Entrada de una representación teatral dedicada al acorazado España en Talcahuano el 9 de
marzo de 1921.

Fotografía del España en dique en Balboa para arre-
glar los desperfectos producidos en los canales patagó-
nicos, donde el buque tocó en un bajo. (Foto: Santiago

León & Co. Estudio, Panamá).



tió el presidente de la Repúbli-
ca de Chile. 

El día 10 salió el buque
con rumbo a Balboa, y durante
la navegación se observó
entrada de agua en el doble
fondo. El 20 fondeó en Pana-
má y al día siguiente quedó
atracado cerca de la entrada
del dique de Balboa. 

El día 26 de marzo entró en
dique, comenzándose la larga
reparación. El 24 de abril, la
embajada española se separó
definitivamente del buque,
regresando a España. Las
reparaciones duraron hasta el
14 de julio y, aprovechando la
estancia por aquellas aguas,
entró en El Callao el día 19 en
visita de cortesía a la nación
hermana.
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Fotografía del acorazado España en las esclusas del
canal de Panamá. Sería el primer buque de la Armada

española en pasar por él.

Varada del buque en cabo
Tres Forcas, 1923.

7



Regreso a España

El 3 de agosto abandonó aguas peruanas para comenzar el viaje de regreso
a España. El 8 pasó el canal de Panamá, haciendo escalas en Trinidad, Las
Palmas y Cádiz, rindiendo viaje el día 4 de septiembre en Cartagena. 

Como vemos, un periplo de mucho calado que duró más de 10 meses y que
fue un importante aldabonazo para la política exterior española y para la
Armada. La varada del buque en Chile fue una premonición de lo que sería su
final.
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El buque tocó en los bajos en cabo Tres Forcas el 26 de agosto de 1923, perdiéndose definitiva-
mente tras desembarcar las piezas de artillería principales. 
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Introducción

ENGO que reconocer que siempre he sentido gran
admiración por aquellas personas que ya hace
años, y simplemente «a ojo», eran capaces de
asegurar que su automóvil consumía menos
combustible que el de su vecino. Y de forma
análoga también he tenido gran debilidad por
aquellas otras que se atrevían a manifestar que el
combustible de cierta gasolinera «cundía» más que
el de otra, sin necesitar más elementos de juicio y
análisis que su simple parecer. Pero en cualquier

caso, personalmente yo prefería acudir a la gasolinera más económica y

ESTADÍAS  DE  LOS  BUQUES.
ANÁLISIS  DE  LA  IMPORTANCIA
DE  LOS  SISTEMAS  DE  AMARRE

Y  FONDEO

Raúl VILLA CARO
Ingeniero naval y oceánico

Capitán de la Marina Mercante
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anotar los kilómetros recorridos entre repostajes antes de emitir esos
juicios.

Dicho todo esto, que nada tiene que ver con el tema de este artículo, tengo
la seguridad de que si ahora me encontrara con aquellas personas y les formu-
lara la siguiente pregunta, calibrarían su ojo a «ojo marinero» y me contesta-
rían al instante, con la misma necesidad de datos que exigieron en el pasado, o
sea, ninguno. La pregunta, ya tema de este artículo, es la siguiente: ¿Cuánto
tiempo de la vida operativa de un buque creen que permanece amarrado a
puerto o fondeado?

La contestación a esta pregunta, que para unas personas tendrá más interés
que para otras, nos arrojará un dato que será crucial en el estudio de los gastos
de explotación del buque a lo largo de su vida operativa.

Aunque todos nos podamos imaginar que con la automatización de los
buques y de sus sistemas de amarre se habrá reducido ese tiempo de estadía,
acertar con la respuesta idónea igual no es tarea tan sencilla. Yo desde luego,
después de más de 20 años viviendo en Galicia, acertaría la respuesta. ¿Se la
cuento? Pues dependerá del tipo de buque.

Bueno, finalizado el chiste, si es que a alguien le ha parecido tal, pasaré a
contestar a la pregunta analizando esos tiempos en puerto para diferentes tipos
de buques. Me centraré en este análisis en los civiles, aunque las conclusiones
finales podrían ser igualmente aplicables a los militares.

A pesar de lo que acabo de narrar en tono jocoso, ya adelanto que en Gali-
cia estamos en lo cierto al asegurar que ese tiempo va a depender del tipo de
buque analizado. Ese análisis del tiempo, que tanto importará a los armadores,
también nos desvelará la importancia que tienen en ellos los sistemas de
amarre y fondeo, que particularmente es lo que a mi más me interesa, ya que
durante todo ese tiempo que el buque no está navegando estará utilizando esos
sistemas.

Prácticamente no existe ninguna publicación actual que haya analizado los
tiempos que permanecen los buques en puerto. Una de las fuentes más fiables,
aunque ya algo desfasada, es la elaborada por Buxton, Daggitt y King en
1978, titulada Cargo access equipment for a merchant ship. Por ello, en este
artículo se realizará un análisis actual de la importancia de los sistemas de
amarre y fondeo en los siguientes buques: Colombo Express (portacontenedo-
res), Pino Ladra (pesquero), Maersk Rapier (petrolero), Freedom of the Seas
(ferry pasaje) y Vereina (bulkcarrier), lo cual será extrapolable, en gran medi-
da, a aquellos buques de características similares.

Este estudio está basado en los datos obtenidos durante el seguimiento de
los buques a través de páginas web, que se sirven del localizador AIS para
señalar en todo momento su posición en el globo, así como su situación
(amarrado, fondeado o en navegación).

El sistema AIS corresponde a las siglas anglosajonas de Automatic Identifi-
cation System (en español, Sistema de Identificación Automática). Su objetivo
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fundamental es permitir a los buques notificar su posición (report) y otras
informaciones relevantes para que otras unidades o estaciones puedan cono-
cerlas, y así, por ejemplo, evitar abordajes.

Es importante saber que la pantalla del AIS no es un radar ni un reflejo fiel
de la realidad, ya que tenemos casos, como el del buque de guerra, que no está
obligado al uso del sistema, o incluso cuando el equipo de alguna embarca-
ción pudiera estar fuera de servicio, en los que podría existir un riesgo de
abordaje y no advertirse en la pantalla.

La duración del seguimiento de los buques estudiados abarca el período
desde el 14 de marzo de 2013 hasta el 31 de agosto de 2013, lo que supone un
total de 171 días de muestreo.

Colombo Express

El Colombo Express es uno de los portacontenedores más grandes del
planeta. Cuando se botó en 2005, fue proclamado por su armador como el
mayor buque portacontenedores del mundo, un título que mantuvo hasta que
el Emma Maersk fue botado en 2006. El Colombo Express puede transportar
8.749 TEU, 730 refrigerados, y posee una eslora de 334 m y una manga de 43.
Es propiedad de la naviera alemana Hapag-Lloyd y es explotado por la divi-
sión de la línea de contenedores Hapag-Lloyd. Lleva el nombre de Colombo
por la ciudad más grande de Sri Lanka, y fue el primero de los ocho buques de
su serie, la clase Colombo Express. Esta serie es un poco más grande (aproxi-
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Colombo Express en Busan New Port, República de Corea.



madamente el 4 por 100) que
la de sus primos, la clase
Express Savannah, de 8.400
TEU (700 refrigerados), que la
forman los buques Savannah
Express y Houston Express.
En la actualidad se han visto
superados en tamaño por la
serie Olimpic de MSC (Medi-
terranean Shipping Compa-
ny). En estos momentos el
MSC Oscar, construido por
el astillero surcoreano Dae-
woo Shipbuilding & Marine
Engineering (DSME), es el
mayor barco portacontenedo-
res del mundo, con casi 400
metros de eslora y una capaci-
dad de 19.224 TEU.

El Colombo Express tiene
un arqueo bruto de 93.750 GT

y un peso muerto de 104.400 t y su velocidad es de 25 nudos; fue construido
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Datos recogidos sobre el Colombo Express.

Datos recogidos sobre el Colombo Express.



en Corea del Sur por Hyundai
Heavy Industries en el período
2004-2005, y su motor diésel
genera 93.500 caballos de
potencia (69.700 kW).

Pino Ladra

Este buque, con base en el
puerto de Celeiro (Viveiro,
Lugo), fue construido en 2004
(no confundir este pesquero
con el arrastrero Hermanos
Pino Ladra, de construcción
anterior y algo menos de eslo-
ra y que ya ha sido desguaza-
do). En el Pino Ladra, y por
primera vez en la historia de la
pesca de arrastre, un barco de
esa modalidad fue dotado con
un sonar como sistema de teledetección de bancos de peces. La incorporación
de este aparato permitía localizar los cardúmenes a más distancia de la embar-
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Buque Pino Ladra en el puerto de Celeiro.

Datos recogidos sobre el Pino Ladra.



cación y, por tanto, adelantar
la maniobra para dirigir la red
hacia ellos, con lo cual incre-
mentaba el número de posi-
bles capturas, al poder aumen-
tar el alcance del buque hasta
una milla de distancia (en
aquel momento las sondas
verticales eran el único instru-
mento del que se disponía para
dirigir las redes). 

El arrastrero de litoral Pino
Ladra es un tipo de embarca-
ción que faena frente a la
costa cantábrica, tripulado por
entre nueve y diez hombres.
Es propiedad de la empresa
armadora Pesquera Boer y fue
construido por Astilleros
Armón Burela. Aparte del
novedoso sistema de telede-
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Maersk Rapier en Plymouth.

Datos recogidos sobre el Pino Landra.



tección que posee, de sus
características principales
cabe destacar sus 31,5 m de
eslora, nueve de manga y 3,5
de puntal. Su motor principal
alcanza los 500 caballos de
potencia. Fue botado en 2004
en el puerto de Burela durante
un acto que amadrinó Ana
Pino. Su arqueo bruto es de
277 GT, su peso muerto de
156 t y alcanza una velocidad
máxima de 27 nudos.

Maersk Rapier

Este es un petrolero botado
en el año 2000 en el astillero
chino Guangzhou Shipyard
International, que entró en
servicio en 2003 bajo la
bandera de Reino Unido para el armador Grupo A. P. Møller-Mærsk. Entre
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Datos recogidos sobre el Maersk Rapier.

Datos recogidos sobre el Maersk Rapier.



sus dimensiones cabe destacar su eslora de 171 m, manga de 27 y un calado
de 10. Su arqueo bruto es de 22.181 GT y el peso muerto de 34.985 t. Alcanza
una velocidad máxima de 15 nudos. 

Este armador representa a un conglomerado de actividades internacionales
en varios sectores, destacando los del transporte y la energía. La compañía,
con sede en Dinamarca, más conocida como Mærsk, es sobradamente famosa.
Desde 1996 es la compañía de transporte marítimo de mercancías más grande
del mundo, con oficinas en más de 135 países. 

Freedom of the Seas

El Freedom of the Seas es
el segundo barco de tipo
crucero más grande del mun-
do después del último cons-
truido por la misma compañía,
el Oasis of the Seas (este
buque arribó en Vigo en 2014
con casi 9.000 pasajeros, de
los que más de 6.000 eran
cruceristas y el resto tripula-
ción. Destacar, como compa-
ración, que toda la capacidad
hotelera de la ciudad olívica
ascendía en aquel momento a
4.100 plazas, según el INE).
Este crucero fue construido en
Turku, Finlandia. Sus gemelos
son el Liberty of the Seas y el
Independence of the Seas,
ambos propiedad de la compa-
ñía Royal Caribbean Interna-
tional.

Este barco fue el más gran-
de del mundo durante una
pequeñísima etapa, en la que

superó al Queen Mary II, pero poco después, como ya se ha mencionado, fue
desplazado por la clase Oasis de su misma compañía, iniciada con la cons-
trucción del Oasis of the Seas, que nada más terminarse se convirtió en el
barco más grande del mundo, superando al Freedom of the Seas. Poco
después se construyó el Allure of the Seas, que es gemelo del Oasis of the
Seas.
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Freedom of the Seas en Falmouth, Jamaica.



El Freedom, construido en
2005, tiene una eslora un poco
mayor que la del Titanic, pero
de puntal es mucho mayor,
con sus 15 cubiertas. Con
2.800 camarotes, puede alojar
3.634 pasajeros. Desplaza
154.407 t, tiene 339 metros de
eslora, 38 de manga y alcanza
la velocidad de 21 nudos.
Pertenece a la nueva genera-
ción de barcos de tipo crucero
de Royal Caribbean Interna-
tional. Cuenta con un teatro,
una biblioteca, un casino, un
escenario para karaoke, distin-
tos restaurantes y tiendas,
pista de patinaje, un cuadrilá-
tero de boxeo, gran número de
piscinas al aire libre y la
FlowRider, la única ola del
mundo que permite practicar surf a bordo de un trasatlántico.
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Datos recogidos sobre el Freedom of the Seas.

Datos recogidos sobre el Freedom of the Seas.



Vereina

El Vereina es un buque pertene-
ciente al tipo de los barcos que trans-
portan cargas sólidas a granel, por lo
que son conocidos como buques
graneleros o, con el nombre que reci-
ben en inglés, bulkcarriers. Cargan
una gran variedad de mercancías,
como carbón, minerales, grano,
cargas mixtas, etcétera. Su configura-
ción estructural típica presenta bode-
gas de carga exentas de plataformas
intermedias. En la cubierta principal
asoman grandes escotillas que permi-
ten el acceso de la maquinaria de
carga y descarga de las bodegas. Por
ello, la zona de bodegas presenta una
superficie lisa para facilitar la descar-
ga del producto transportado y sus
esquinas están dotadas de curvatura

por la misma razón. Los graneleros que no siguen rutas fijas están, normalmen-
te, equipados con sus propias grúas de carga y descarga. En el caso de los bulk-
carriers de línea regular, no suelen disponer de medios propios para ello si la
ruta que realizan se lleva a cabo entre puertos con terminales preparadas para
manejar la carga transportada.
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Buque Vereina en Moulineaux, Francia.

Datos recogidos sobre el Vereina.



Un caso bien conocido es el de los buques OBO, Ore-Bulk-Oil, que trans-
portan a la vez carbón y productos petrolíferos. La carga líquida se sitúa en los
costados del buque mientras que el carbón se sitúa en las bodegas centrales.

El Vereina fue construido en 2008 bajo la bandera de las islas Marshall.
Sus dimensiones son las siguientes: eslora de 165 m, manga de 26 y calado de
9,6. El arqueo bruto es de 16418 GT y el peso muerto de 27.000 toneladas.

Resultados y conclusiones

Según los datos recogidos anteriormente en los gráficos, obtenemos los
siguientes resultados (en días):
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Datos recogidos sobre el Vereina.

AMARRADO O FONDEADO NAVEGANDO

Colombo Express 35 136

Pino Lara 49 122

Maersk Rapier 31 140

Freedom of the Seas 28 143

Vereina 52 119



La tabla anterior nos muestra que del período estudiado de 171 días, los
buques permanecieron una media de 39 amarrados o fondeados, lo que supone
que estuvieron de media más de un 22 por 100 del tiempo de su vida operativa
utilizando los sistemas de amarre y fondeo. 

A la luz de esto, queda demostrada la importancia de los sistemas de
amarre y fondeo. Si estos datos los extrapoláramos a un período de tiempo
más largo, y suponiendo que la vida útil de un barco puede alcanzar entre 15 y
20 años, obtendríamos unos valores muy elevados de la estancia en puerto de
un buque a lo largo de toda su vida operativa, lo cual reafirma lo anteriormen-
te citado.

Todo ello no hace más que evidenciar la elevada importancia económica
que adquiere la fase portuaria durante la vida operativa del buque, por lo que
poder disponer de sistemas de amarre «modernos, automatizados, seguros y
ágiles» indudablemente ayudará a reducir estos costes.

En los últimos años han surgido algunos revolucionarios,  que incluso han
roto con la tradición histórica al prescindir algunos de ellos de las tradiciona-
les amarras. Además presentan la ventaja de reducir el número de accidentes
acaecidos en las maniobras por ruptura de las estachas, lo que conlleva intrín-
secamente a menos bajas entre el personal. Por si fuera poco, estos nuevos
equipos, basados en sistemas de vacío, adicionalmente aumentan la velocidad
de las operaciones de atraque y desatraque, lo que redunda en ahorro de tiem-
pos de maniobra. 

En definitiva, hemos llegado a un punto en el que se podría considerar que
los sistemas tradicionales de amarre mediante el uso de estachas se están
quedando desfasados con el nuevo enfoque que está tomando el sector naval,
aunque en cualquier caso la transición hacia estos sistemas no será inmediata,
debido principalmente a los altos costes de los nuevos sistemas. Probablemen-
te en un futuro muy próximo, los puertos empezarán a dotarse (y de hecho
algunos ya lo están haciendo) de sistemas de amarre híbridos, a camino entre
los tradicionales y los futuros, como son los hidráulicos tipo shore-tension. 

Destacar para finalizar, que en este estudio se han excluido los buques que
realizan líneas regulares, con sus horarios preestablecidos, ya que en estos
casos el tiempo de puerto estará marcado por otros intereses. Además, en los
casos observados de ese tipo (líneas regulares entre la Península y las islas), se
ha podido comprobar que también suelen permanecer en puerto durante perío-
dos largos de tiempo.
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Introducción

L grito de ¡reservista a la vista!, la reacción que he
observado en mis años de experiencia con ellos ha
sido dispar, desde la sorpresa y expectación hasta
la más absoluta incredulidad y escepticismo en
que pudieran ser de alguna utilidad. Normalmente
la activación no proporcionaba ningún valor
añadido para la Armada, lo que normalmente
conllevaba un estado de frustración paralelo por
parte de los reservistas voluntarios.

Ya desde nuestros primeros contactos descubrí
la difícil tarea que les aguardaba para conseguir
integrarse en una estructura tan rígida como la
nuestra, si es que en algún momento lo llegaban a
conseguir. Mi primera relación fue en mis años de

«proto» en la Escuela Naval, donde desarrollaban su período de formación. Y
desde allí les advertía que no les iba a resultar nada fácil encontrar su sitio.
¿Quién puede imaginar que en una organización estructurada y jerarquizada
como la Armada vaya a tener cabida un cuerpo extraño, de extracción diversa,
formación dispar y ajeno a la institución, de aparición esporádica y al que solo
le une un amor puramente platónico por la Armada? ¿Y si esa atracción a lo
desconocido no fuera suficiente para superar los obstáculos que se iban a
encontrar por el camino? ¿Y si las vivencias que les esperaban no fuesen de la
satisfacción de todos? Posteriores experiencias me mostraron que, en realidad,
esa integración iba a ser más fácil —pero menos productiva— de lo esperado:
la tradicional hospitalidad de la Armada facilitaba la acogida; la escasa utili-
dad de muchos de ellos conllevaba que su activación no se volviera a repetir.
El reservista voluntario era en demasiadas ocasiones una «sombra» que te

¡RESERVISTA  A  LA  VISTA!

Luis PERALES GARAT

Cada cosa en su sitio
y un sitio para cada cosa.
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perseguía, que quería sentirse útil y utilizado, pero al que en nuestro ajetreado
día a día su limitada experiencia y el escaso tiempo de activación no le permi-
tía responder a expectativas profesionales serias. 

Esta es una historia diferente, y que me atrevo a definir como un completo
éxito en la activación y adiestramiento de reservistas voluntarios. Una historia
que, no siendo única, sí es llamativa en cuanto a las evidentes particularidades
que supone, en la que el grito de ¡reservista a la vista! tiene una connotación
absolutamente positiva. La historia de otra «sombra», esta vez amiga, que
cumple con unos cometidos concretos, te ayuda en tu trabajo, te enseña
nuevas oportunidades y modalidades de operar y consigue alcanzar unos
resultados con plena satisfacción de ambos: el reservista y la Armada. Las
claves, al final del capítulo.

La organización NCAGS de la Armada

Quizás la particularidad de esta historia de más luces que sombras no sea
otra que la existencia de una organización «inexistente», que precisa de mano
de obra especializada para cumplir su función. La organización de la Coopera-
ción y Guía del Tráfico Mercante (NCAGS, Naval Cooperation and Guidance
for Shipping en terminología OTAN) en la Armada se fundamenta en el
empleo de la organización territorial de la red de comandancias y ayudantías
navales, supeditada a su vez a los mandos subordinados de la Fuerza de
Acción Marítima. Unas y otros tienen una serie de cometidos principales que
dejan poco espacio para una función tan específica como es NCAGS. En este
contexto, agravado por el «amable» desconocimiento mutuo de la Armada y la
Marina Mercante —y NCAGS es solo un poquito más que conocerse y
hablarse—, se encontró el eslabón perdido: reservista voluntario, con titula-
ción de Náutica, años de experiencia en la mar, conocimiento de un entorno
tan específico como es la Marina Mercante, habilidad en el manejo del idioma
común (inglés náutico) y dedicación a la Armada. Como en todos los casos de
la teoría de la evolución, no todos sus miembros responden a las característi-
cas del modelo descrito, salvando el último punto, que siempre hemos encon-
trado común (1). Tenemos así personal de las dotaciones de los buques de
Salvamento Marítimo, operadores de centros de Coordinación y Salvamento,
profesores de Universidad de Náutica, empresarios del sector marítimo, perso-
nal que ha sido reservista en otros países, antiguos oficiales de complemento,
policías y muchos, muchos más. 

(1) La activación supone en muchos casos incluso un perjuicio económico.



Necesidades de los reservistas voluntarios

La activación de los reservistas con cometidos de Control de Tráfico Marí-
timo comenzó hace algunos años. Se activaban con ocasión de ejercicios
nacionales (FAMEX, MARSEC…), en nuestro caso para participar en su
escenario NCAGS. Contribuyeron desde el principio al desarrollo de cursos y
procedimientos específicos, aportando su amplia experiencia en estos temas
en beneficio de la Armada. Además, aquellos que provenían de otras áreas en
su vida civil, disponían de un curso NCAGS específico —aunque solo para
oficiales—, que se realizó por última vez el año 2012 (sí, la crisis aquí
también hizo de las suyas), y cuyos contenidos desarrollaron principalmente
los propios reservistas.

Sin embargo, la situación ha evolucionado. Los últimos dos años, retoman-
do el impulso inicial y aprovechando que la crisis ya es agua pasada (toco
madera), hemos reactivado un plan de activación que estaba perdido mediante
los siguientes pasos:

— En primer lugar, componer una lista de todos los reservistas volunta-
rios con este cometido específico. Necesitábamos tomar la medida de
lo que teníamos entre manos.

TEMAS PROFESIONALES

2017] 509

Organización de los DNE en un ejercicio NCAGS.



— En segundo lugar, elaborar un cuestionario personal que remitimos a
todos ellos para conocer con quiénes estábamos tratando.

— En tercer lugar, recopilando las ideas y propuestas de los cuestionarios,
recomenzar con fuerza las activaciones, centralizadas desde el Estado
Mayor del ALMART, e incluyendo personal de todas las categorías:
oficiales, suboficiales y marinería. 

— Por último, elaboramos un proceso de activación, de carácter semes-
tral, que incluía a todos los actores involucrados. Los reservistas de
este cometido no tienen como unidad de activación única al Cuartel
General de la FAM, así que teníamos que meter a otras unidades en el
ciclo.

— En adelante, por cada activación, recopilábamos un cuestionario espe-
cífico de esa actividad, similar al inicial, pero con datos más concretos
de los que extraer conclusiones aplicables a futuras activaciones. 

Los resultados del estudio de los cuestionarios nos dieron varias pistas de
por dónde salir. Teníamos que resolver problemas de formación que, en gene-
ral, estaban en nuestras manos y conseguir aumentar el número de activacio-
nes en beneficio de los reservistas y de la Armada. 

TEMAS PROFESIONALES

510 [Abril

Gráfico de activación de reservistas voluntarios en el período 2014-16.



Activación y formación de reservistas voluntarios

Los reservistas con los que hemos contactado ofrecen unos perfiles alta-
mente atractivos. Los modelos de Reserva son diferentes en todos los países,
pero en no pocos de ellos se valora la formación y experiencia laboral de una
persona, proporcionada por fuentes ajenas a la propia organización y comple-
mentada por esta. 

Nuestros reservistas tienen todas esas posibilidades, como ya se ha expues-
to. Pero hay otros perfiles que no dejan de ser interesantes. Por ejemplo, el
desconocimiento de idiomas —y en concreto el inglés, todavía un hándicap
dentro de la Armada— se puede suplir en muchas ocasiones con reservistas
(no olvidemos que la «no existente» estructura NCAGS reposa en muchas
comandancias sobre personal subalterno, cuyo conocimiento de idiomas es en
ocasiones limitado). O el adiestramiento de operadores para el entorno
ENCOMAR, para el que no se necesitan más que unos conocimientos básicos
de informática. 

Durante los años 2015-16, a los que nos ceñiremos para describir este
proceso, estas son las actividades y funciones en las que han participado: 
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Proceso de activación de reservistas voluntarios.
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— Adiestramiento NCAGS en ejercicios nacionales CPX, sin participa-
ción de fuerzas.

— Adiestramiento NCAGS/AWNIS en ejercicios nacionales MARSEC
15 y 16.

— Adiestramiento NCAGS en el ejercicio internacional TRIDENT
JUNTURE 15 y 16, como parte del personal subalterno del DNE (2)
internacional desplegado en COMARDIZ, y a bordo del FS Tonnerre.

— Adiestramiento NCAGS/AWNIS en el ejercicio internacional MNEX
15 SO (3).

— Adiestramiento en funciones de oficial NCAGS del Estado Mayor
embarcado a bordo del Castilla en las maniobras FLOTEX 15.

— Curso AWNIS impartido por personal del Instituto Hidrográfico del
Reino Unido (UKHO) en el Instituto Hidrográfico de Cádiz. 

— Ejercicio internacional DYNAMIC MASTER 16, incorporados a la
Célula NCAGS/AWNIS del Estado Mayor del MCC establecido en
Cartagena, al DNE establecido en COMARFER y al de Hamburgo.

Dentro de estas activaciones, los reservistas voluntarios han realizado una
serie de actividades ligadas a sus conocimientos y a la experiencia adquirida: 

— Desarrollo de funciones de duty officer como subalterno del personal
responsable de las unidades NCAGS (principalmente mandos subordi-
nados del ALMART, pero en ocasiones también en la red de coman-
dancias y ayudantías navales).

(2) Deployed NCAGS Element, unidad subordinada desplegada dentro de la estructura
NCAGS.

(3) Ejercicio NCAGS multinacional organizado por primera vez por la Armada.

Primera activación internacional de reservistas voluntarios NCAGS visitando la sede de la
Hapag-Lloyd en Hamburgo durante el DYMR 16 y embarcados a bordo del FS Tonnerre

durante las TRJT 16.



— Desarrollo de funciones de briefing officers realizando numerosas visi-
tas a buques de todas las nacionalidades que hacen escala en los puer-
tos españoles.

— Personal subalterno AWNIS, con el objetivo de conseguir un adiestra-
miento específico en esta área, pareja y paralela al NCAGS.

— Composición de un Red Team responsable de gestionar la interacción
con los buques mercantes que participaron en el ejercicio MNEX 15 SP.

— Operador de sistemas del entorno ENCOMAR, responsable de la
introducción en el sistema de los formatos ALFA remitidos por los
buques participantes (4).

Resultados conseguidos

En todas y cada una de estas funciones los reservistas han realizado un
excelente trabajo, a entera satisfacción de sus mandos, desarrollando una acti-
vidad que la Armada tenía que realizar y para la que no disponía de personal. 

De su activación, podemos decir que se han obtenido los siguientes resul-
tados:

— Aumento de la interacción con la comunidad mercante a través de los
enlaces y funciones de los equipos de briefings.

— Intercambio con las universidades por medio de su progresiva incorpo-
ración en los ejercicios MARSEC. Se consigue que la doctrina
NCAGS se imparta como parte del temario de algunas de las asignatu-
ras de las escuelas de Náutica, gracias a la procedencia de algunos de
los reservistas, ya mencionada anteriormente.

— Diseño de aplicaciones específicas (apps para formatos ALFA, registro
de briefings, matrices de enlace…) por parte de estos.

— Formación on line por medio de cursos no presenciales, en períodos en
que los reservistas no están activados (5). Después de los primeros y
complicados pasos iniciales, participan en los cursos con normalidad,
como en los NCAGS para oficiales y suboficiales.
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(4) Durante el período que comprendía a los ejercicios MNEX 15 SP y FLOTEX 15 se
consiguió la incorporación voluntaria al sistema de más de 500 mercantes navegando en las
zonas correspondientes a las NAVAREAS I, II y III.

(5) Art.13.4 Reglamento Reservistas Voluntarios. Los programas de formación continuada
podrán incluir también actividades formativas que no impliquen necesariamente activaciones o
fases no presenciales, para lo que se aprovecharán los portales de formación virtual ya existen-
tes en el ámbito de las Fuerzas Armadas, o cualquier otro que pueda utilizarse al efecto. La
realización de estas actividades formativas no genera el derecho a percibir la indemnización
establecida en el artículo 37.



El secreto del éxito

Debemos considerar que
normalmente un reservista
voluntario es un individuo con
gran vocación por la Armada y
que cumple su sueño de poder
formar parte de ésta. Es decir,
su predisposición al servicio
durante su período de activa-
ción es máxima. Para obtener
el mayor rendimiento de esta
situación, debemos asignarles
funciones específicas, relacio-
nadas con sus conocimientos

profesionales y no desarrolladas por nadie fuera de su período de activación,
«forzando» con ello el desarrollo pleno y completo de sus cometidos, lo que
permitirá que se sientan gratificados, volcados en su trabajo y manteniendo su
capacidad de entusiasmo intacta. Y entonces, sin duda, su activación redunda-
rá en beneficio de la Armada.
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Equipo de briefings (todos ellos reservistas voluntarios) con el capitán del M/VAPUS, dedi-
cado al transporte de ganado vivo, durante su escala en Cartagena.



Por poner un símil laboral, podríamos definirlo como un «contrato por
obra», limitado en el espacio y el tiempo a una actividad «suya y única» para
la que la Armada no tiene reemplazo. Porque los reservistas no tienen cabida
en cualquier sitio, sino en aquel en el que tengan una función clara, única y
específica que realizar. Este no debe de incorporarse para realizar las funcio-
nes permanentes de la organización, sino unos cometidos propios. 

Unas claves para el fututo

Dentro del control del tráfico marítimo y asimilados (me refiero al área de
avisos náuticos e información clasificada, AWNIS en terminología OTAN,
que guarda una estrecha relación con nuestro tema), el futuro pasa por una
activación permanente y progresiva de reservistas voluntarios en ejercicios
nacionales e internacionales (incluidos los nacionales con participación inter-
nacional, o viceversa, internacionales en los que participemos desde casa).
Esta deberá ir acompañada de un adiestramiento on line en fases de no activa-
ción —a través del CVCDEF (o UVICOA)—, como ya se ha comenzado a
hacer. Y en un futuro, quién sabe, quizás hacerse cargo de la participación
nacional en foros OTAN, como lo hacen otros países.

Todo ello nos posibilitará disponer, en un período de tiempo relativamente
breve (¡muchos de ellos ya están perfectamente listos!), de un conjunto de
reservistas a la altura de los más avanzados países en el área NCAGS. Lo que,
unido a nuestra reconocida imaginación y creatividad, y con el apoyo unánime
y siempre presente de la comunidad mercante española, nos permitirá alcanzar
el mejor de los niveles en este campo generalmente olvidado, del que, por
cierto, no estamos nada lejos.

Así que ya saben, al próximo grito de ¡reservista a la vista! abran su mente,
búsquenle su sitio y piensen en el modo de aprovechar las ventajas que les
pueden reportar.

Buenas noches, Comandante,
¡Qué alegría tener noticias suyas tan pronto!

Antes de nada, darle las gracias por confiar de nuevo en mí. Cuente
conmigo para las MARSEC 16.

Un fuerte abrazo

Como muestra este correo, ¡siempre dispuesto!
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Adiestramiento en la mar de guardias marinas. Lancha de instrucción
G. M. Chereguini. (Foto: M. Bení tez Cillán).
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CTUALMENTE vivimos en una época de rápidos
cambios, los cuales nos obligan a llevar paralela-
mente un proceso de adaptación y reinvención
simultáneo casi en tiempo real. No es una fase, o
mejor dicho dos, que el ser humano esté acostum-
brado a contemporizar. Hasta ahora estábamos
habituados a inventar y, una vez desarrollado el
invento, a adaptarnos al nuevo entorno.

Desde que comenzó la revolución digital, este
proceso de cambio se ha acelerado de tal manera
que ha desaparecido por completo la fase de adap-
tación. Así pues, nos encontramos en un nivel
superior del darwinismo, en el que la superviven-
cia pasa por adaptarnos a un entorno de reinven-
ción constante y donde la aclimatación no es al

último cambio, sino al siguiente. Se trata pues de adecuarse al paso siguiente.
Recordemos que, según Charles Darwin, «las especies que sobreviven no

son las más fuertes ni las más inteligentes, sino aquellas que se adaptan mejor
al cambio». Y este, en el siglo XXI, se produce sin lugar a dudas en el ciberes-
pacio, en la gestión del conocimiento y en la digitalización.

Allí donde antes había varias personas para realizar un trabajo, ahora hay
una máquina, es decir, un ordenador que controla una serie de procesos. Las
actividades para las que antes necesitabas horas, si no días, y múltiples despla-
zamientos físicos hoy en día se pueden ejecutar y solucionar en cuestión de
minutos a través de un ordenador conectado a Internet. Donde había un teléfo-

DIGITALIZACIÓN
DE  LOS  CENTROS  DEPORTIVOS

Y  SOCIOCULTURALES
DE  LA  ARMADA,  CUESTIÓN

DE  SUPERVIVENCIA

Jesús ABRAHAM FERNÁNDEZ



no y una libreta utilizada por una o varias personas, ahora hay una base de
datos automatizada en la «nube», en la que los usuarios actualizan directa-
mente estos sin necesidad de teleoperadores. Donde se requería un servicio
postal permanente para informar al usuario o potenciales clientes, ahora existe
un correo electrónico o una red social con la que se puede informar en tiempo
real con una comunicación bidireccional.

Podemos entender pues la «digitalización» como el proceso de convertir
información analógica en formato digital con el objetivo de mejorar el acceso
a las referencias que pueden ser buscadas  a través de bases de datos en Inter-
net. Es, pues, la antesala de la cuarta revolución industrial, o la denominada
«Industria 4.0». Una revolución que modificará el panorama productivo y
laboral por completo.

No hace mucho tiempo escuchaba una entrevista del presidente de la
CEOE, Juan Rosell, en la que con razón afirmaba lo siguiente: «La digitaliza-
ción es un proceso que supone un reto político, económico y social ante el que
solo caben dos opciones: mirarla absortos o aprovecharla». 

Así pues, la digitalización ha permitido en los últimos años a empresas,
instituciones y particulares que han apostado por ello un importante ahorro
económico, mayor dinamismo en todos sus procesos y relaciones, mejor cono-
cimiento de su área de interés, incremento de la competitividad y, por ende, el
crecimiento de su beneficio neto.

Es, por tanto, el desafío del siglo XXI al que se enfrenta la sociedad en su
conjunto y al que no se puede renunciar. 

La industria es la que ha tomado la delantera en este proceso de digitaliza-
ción, los particulares le «siguen aguas» y es la Administración Pública la que
en su conjunto va más rezagada en este aspecto.

En el ámbito de este último caso, podemos incluir a los CDSCA, los
centros deportivos y socioculturales de la Armada, repartidos en las localida-
des de Cartagena, San Fernando y Ferrol, y cuya finalidad es facilitar a sus
miembros y a los integrantes de los cuerpos comunes adscritos a ella la prepa-
ración física y la práctica de distintos deportes, así como fomentar las relacio-
nes sociales, las actividades recreativas y culturales y estrechar los lazos de
amistad y compañerismo entre ellos y sus familiares.

Estos centros, que desde su creación han sido lugar de encuentro de los
miembros de la Armada y sus familiares, y donde se fomentan y potencian
los valores que cimentan los pilares de la Institución, están perdiendo la vira-
da de la digitalización y se arriesgan a una reducción del número de usuarios,
algo que afectaría negativamente a su mayor activo, su personal. 

Para entender este fenómeno es preceptivo contextualizar la situación de
los CDSCA y compararla con la coyuntura social en el momento de su crea-
ción. En estos años, la oferta deportiva, recreativa y cultural en los antiguos
departamentos de la Armada era claramente inferior a la actual. No existían
los grandes centros comerciales, ni los deportivos con sus múltiples activida-
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des. Tampoco los vuelos de bajo coste ni la actual red de transporte. Las fami-
lias de los integrantes de la Armada, con la ausencia de los cabeza de familia
durante varios meses, no tenían un lugar de encuentro donde poder apoyarse
mutuamente durante esos duros y largos períodos de ausencia por navegacio-
nes o maniobras. No existía Internet, y el marketing se limitaba al «buzoneo»
de las mejores ofertas de las tiendas del barrio.  

Era pues un momento propicio para la creación de esos centros en los que
se fomentaban y arraigaban valores como el compañerismo, y donde las fami-
lias, que veían partir a sus padres hacia donde el deber les demandaba, suplían
de alguna manera esa carencia familiar. Pocas opciones más existían.

Sin embargo, la situación actual es bien distinta. Existe un amplio abani-
co de ofertas de todo tipo y la posibilidad de tener una gran movilidad para
realizarlas, tanto dentro como fuera de la localidad, provincia o del territorio
nacional. La información inunda nuestras vidas a cada segundo. No paramos
de recibir propaganda en nuestros teléfonos inteligentes, ordenadores, televi-
sores, redes sociales, etc. Ya no es necesario buscar una actividad que nos
guste o una solución a un problema que se nos plantee. Estamos tan digitali-
zados que Internet conoce nuestros gustos o las soluciones a nuestros proble-
mas antes que nosotros. Tienen registrados nuestros patrones de búsqueda,
nuestros estados emocionales, nuestros gustos… todo. Estamos tan controla-
dos que al conectarnos a Internet «casualmente» nos aparece la información
del viaje que estamos pensando realizar o la camisa que hemos estado miran-
do estos últimos días. Y «casualmente» está a la venta en un centro comer-
cial cerca de casa y tiene una oferta inmejorable.

Estamos tan digitalizados que cada vez somos menos dueños de nuestras
propias decisiones y vivimos más sugestionados por la información que reci-
bimos. Y esto, sin lugar a dudas, tiene un efecto en nuestra conducta y en
nuestras relaciones sociales. Así pues, la actual coyuntura social y tecnológi-
ca, en la que estamos plenamente inmersos, obliga a los CDSCA a adaptarse o
de lo contrario sufrir el retraimiento de sus usuarios, lo cual, dada la actual
situación de austeridad económica que atravesamos, obligaría a replantearse
su necesidad. Pero si algo tienen los CDSCA con lo que no puede competir
ninguna otra iniciativa privada es que son un fiel reflejo de nuestra identidad y
forma de vida. Y por ello siempre tendrán un plus de aceptación del que no
gozan otras ofertas lúdico-culturales. Así que para invertir esa tendencia bajis-
ta y tratar de conseguir una oferta competitiva y que tenga buena aceptación,
se debe tratar de emular a las compañías o centros privados que ofrecen servi-
cios alternativos, estudiando como se relacionan con sus clientes actuales y
potenciales. Y esto pasa indudablemente por la digitalización de los procesos.

Debemos comenzar por hacer viable la digitalización de todos los procesos
administrativos de los CDSCA con los usuarios, que deben seguir al menos
unos objetivos iniciales, tales como:
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— Difusión de información relativa a novedades o actividades y eventos.
— Repositorio fotográfico del centro.
— Repositorio de información del centro.
— Solicitud de pistas polideportivas on line.
— Reserva de locales y actividades on line.
— Reserva de mesa en el comedor.
— Acceso a formularios digitalizados on line.
— Gestión multiadministrador de las reservas on line.
— Difusión de encuestas.

Otro de los aspectos importantes a considerar, antes de iniciar tal digitali-
zación, es la elección de las plataformas que se van a utilizar, tanto para la
gestión de los procesos por parte del centro como para la interacción de los
usuarios. A priori pudiera considerarse la idea de desarrollar e implantar un
sitio web ad hoc. Esto implicaría un desarrollo informático capaz de dar
respuestas, con un diseño adaptativo para cualquier tipo de dispositivo, es
decir, ordenadores, tabletas, teléfonos inteligentes, etc. Sería también necesa-
rio disponer de un servicio de mantenimiento que tuviera actualizado tanto el
software como el hardware necesarios para ello. Todo esto implicaría un coste
económico a lo largo de todo el ciclo de vida que habría que valorar antes de
tomar la decisión final. Además, otro de los aspectos relevantes sería la forma-
ción de los administradores del sitio web, así como la adaptación del usuario
al nuevo software. Sin embargo, todos estos inconvenientes iniciales pueden
ser notablemente mitigados si se considera la utilización de una plataforma
gratuita, ampliamente utilizada en nuestra sociedad y con capacidad para
implementar una nueva interfaz de programación de aplicaciones (API). 

Tras una prospección de mercado, la plataforma mejor valorada es Face-
book. Esta red social es la más utilizada en la actualidad, con lo que desapa-
recería la barrera inicial de la adaptación, tanto para usuarios como para
administradores; tiene servidores, desarrolladores y mantenimiento gratuito,
con lo que no supondría un coste económico. Es un software responsive y que
implementa nuevas herramientas digitales y, por último, acepta API de otro
software.

Facebook proporciona múltiples herramientas sin necesidad de acceder a
diferentes páginas web, desde repositorio de fotografías y vídeos hasta gestión
de eventos, publicación de noticias, servicio de mensajería y estadísticas de la
página. Para los procesos de gestión, la herramienta mejor valorada es Google
Drive. Este software permite crear todo tipo de formularios en la nube vincu-
lados a bases de datos en formato Excel, así como proporcionar un repositorio
de información de cinco gigabytes de capacidad.

Con ambas herramientas se podrían satisfacer los objetivos iniciales sin
necesidad de acudir a desarrollos software ad hoc ni servidores particulares,
todo ello sin coste añadido.
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Conclusiones

No cabe duda de que el uso de la informática e Internet ha contribuido en
gran medida a modificar y acelerar nuestros hábitos diarios y la forma de
comunicarnos. Un cambio que han sabido interpretar perfectamente la indus-
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Fanpage del CDSCA El Montón, Ferrol, en Facebook.

Cuenta Google Drive del CDSCA El Montón, Ferrol.



tria privada y los grandes maestros del marketing, y que se ha ido desarrollan-
do a través de la digitalización y la sincronización de múltiples procesos que
han permitido la eficacia y eficiencia de estos.

Los CDSCA, a pesar de contar con algunas herramientas informáticas que
han facilitado la digitalización de algunos de sus procesos, no han conseguido
subirse al carro, lo que ha contribuido a una reducción en el uso de instala-
ciones y una menor participación de los usuarios de estos centros en las activi-
dades de los mismos. Una reducción que, en caso de seguir con la misma
tendencia, obligaría a un replanteamiento de su necesidad.

Los CDSCA han sido y siguen siendo unas instalaciones esenciales en la
Armada española, ya que sirven para forjar y reforzar los valores más funda-
mentales de la Institución castrense, tanto en los propios militares como entre
sus familiares. 

Es, por tanto, indispensable hacer todo lo que esté en nuestras manos por
mantener, fomentar y potenciar el uso de estos CDSCA, y para ello es impres-
cindible que se facilite el acceso a la información y la gestión del conocimien-
to entre todos los usuarios, especialmente entre los familiares del personal
militar, y los centros. Y todo ello pasa, ineludiblemente, por una digitalización
de los procesos que permita una gestión fácil, rápida, intuitiva, eficaz y
eficiente no solamente de los usuarios, sino de los administradores y personal
laboral de los centros. Y sin lugar a dudas, la red social Facebook y Google
Drive se postulan como las plataformas digitales más apropiadas para ello.

Por último, cabe señalar que los CDSCA han sido, son y serán lo que sus
propios usuarios deseen. Y para ello es necesario que, en mayor o menor
medida, todos y cada uno en los diferentes CDSCA aporten lo mejor de sí
mismos y participen activamente en un proceso de mejora permanente que
busque como fin último servir de la mejor manera a la Armada y por ende a
sus usuarios. Al fin y al cabo, a nosotros y a nuestras familias.
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L 2 de agosto del pasado año, durante una inspec-
ción en la provincia de Zhejiang, el ministro de
Defensa chino, el general Chang Wanquan, instó a
acelerar los preparativos para lo que denominó la
«guerra del pueblo en el mar», señalando así
mismo la seriedad de la amenaza que, según él, se
cierne sobre el país procedente de las aguas del
océano Pacífico (1). Aunque la expresión «guerra
del pueblo» hay que enmarcarla dentro del
contexto de la histórica retórica militar que desde
hace décadas ha utilizado el comunismo chino, el
matiz alusivo al mar y el momento en el que estas
palabras fueron pronunciadas hacen de ellas un
serio aviso a tener en cuenta.

No se trataba de ningún exabrupto elaborado
para consumo interno. Tan grave declaración tenía un destinatario muy defini-
do, que no es otro que Estados Unidos, que hasta el momento se encuentra
comprometido en la tarea de asegurar con su presencia en la zona la libertad
de navegación en el mar de la China Meridional, siendo además el único en la
región con capacidad para medirse con la Marina del Ejército Popular de
Liberación.

TENSIÓN  EN  EL  MAR  DE  LA
CHINA  MERIDIONAL:  UN  REPASO

A  LOS  ÚLTIMOS
ACONTECIMIENTOS

José Aurelio GARCÍA GARCÍA

(1) JOHNSON, Jesse: «China must prepare for people’s war at sea», defense chief says. The
Japan Times, August, 3, 2016, http://www.japantimes.co.jp/news/2016/08/03/asia-
pacific/china-must-prepare-peoples-war-sea-defense-chief-says/#.WGwnsBXhCRs.



El escenario

El mar de China Meridional es una vasta extensión de 3,5 millones de kiló-
metros cuadrados, que baña las costas de numerosos países del Lejano Orien-
te, como China, Taiwán, Vietnam, Filipinas, Malasia y Brunei. Es además una
ruta comercial de importancia estratégica a través de la cual se mueve anual-
mente un comercio tasado en cinco billones anuales de dólares (2) y más de la
mitad de las toneladas que constituyen la flota mercante mundial. Las reservas
de petróleo o gas en este mar no están confirmadas, pero las cifras estimadas
por el Departamento de Energía de los Estados Unidos son de 11.000 millones

de barriles de petróleo y 5,4
billones de metros cúbicos de
gas natural (3). Hay incluso
quien habla de este mar como
de un segundo golfo Pérsi-
co (4). La mera posibilidad de
estas reservas es sin duda el
principal motivo que alimenta
el contencioso. No hay que
olvidar que China es el segun-
do consumidor de petróleo y
el tercero de gas en el mundo;
sus reservas son el 1,1 por 100
de la producción mundial,
mientras que consume el 20
por 100 de la energía del
planeta.

Este mar contiene archipié-
lagos de pequeños islotes,
rocas y arrecifes, destacando
las islas Paracelso, situadas
entre la isla china de Hainan y
las costas de Vietnam, y las
Spratly, localizadas frente a
las costas de Filipinas y Mala-
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down-what-if-china-shuts-down-the-south-china-16996.

(3) Energy Information Administration, South China Sea Analisys, February, 3, 2013,
https://www.eia.gov/beta/international/regions-topics.cfm?RegionTopicID=SCS.

(4) KAPLAN, Robert D.: «Why the South China Sea is so crucial», Business Insider, February, 20,
2015, http://www.businessinsider.com.au/why-the-south-china-sea-is-so-crucial-2015-2.

Reclamaciones territoriales de los distintos países ribe-
reños. (Gráfico de Voice of America).
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sia, si bien se extienden hacia el interior del mar. También entre ambos archi-
piélagos se encuentra el arrecife de Scarborough, cercano a las costas de Fili-
pinas. Todos los países ribereños, con la excepción de Brunei, mantienen
disputas por la soberanía de estos islotes y por las correspondientes aguas
adyacentes. Sin embargo, la demanda de la parte china del litigio difiere
sustancialmente de la del resto de países, en tanto en cuanto el gigante asiático
reclama para sí ni más ni menos que entre el 80 y el 90 por 100 de ese mar. Es
lo que se llama la «línea de nueve puntos», una demarcación con la que el
Gobierno chino muestra sus pretensiones territoriales en el mar de la China
Meridional. Hasta tal punto es firme en su determinación el Gobierno del
Imperio del Medio que desde 2012 el mapa que decora el pasaporte que expi-
de a sus nacionales lleva reflejada tal línea (5), para enojo de todos sus ve-
cinos.

Sin embargo, ha sido desde 2013 cuando China ha decidido poner fin de
una vez por todas al frágil equilibrio en la zona, lanzando una masiva opera-
ción de ocupación con el objeto hacer efectiva su radical reclamación por la
vía de los hechos, que se está llevando a cabo por medio de la modificación de
estos islotes, transformándolos en islas artificiales capaces de albergar grandes
instalaciones e infraestructuras, tales como aeropuertos. Esta ingente obra de
ingeniería es conocida como la «gran muralla de arena». Aunque las obras son
pretendidamente de carácter civil, como ha insistido en afirmar personalmente
el propio presidente Xi Jingping (6), algunos indicios apuntan a que se está
procediendo a una silenciosa militarización de los enclaves. La tensión diplo-
mática y militar en este mar no ha hecho sino incrementarse desde entonces
hasta ahora.

Estados Unidos

Estados Unidos, aunque no toma partido en la disputa por la soberanía de
las islas, y pese a no haber ratificado la Convención de Naciones Unidas para
la Ley del Mar (UNCLOS), sí aboga por el derecho de libre navegación y
lidera con la presencia de su Armada su defensa en la zona. 

Así pues, desde finales del 2015, ha iniciado una serie de operaciones de
libertad de navegación (FONOPS), consistentes en el paso programado
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(6) BRUNNSTROM, David; MARTINA, Michael: «Xi denies China turning artificial islands
into military bases», Reuters, September, 25, 2015, http://www.reuters.com/article/us-usa-
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de destructores de la clase Arleigh Burke a 12 millas de las islas artificiales
chinas (7). El compromiso de la Administración Obama con estas operacio-
nes no estuvo exento de ciertas dudas, ya que tras dos FONOP, en octubre de
2015 (USS Lassen) y enero de 2016 (USS Curtis Wilbur), se anunció en
abril su cancelación y sustitución por sobrevuelos de aeronaves, en un inten-
to de rebajar la tensión en la zona. No obstante, y quizás como reacción a la
visita ese mismo mes del general Fan Changlong al arrecife Fiery Cross,
vicedirector de la Comisión Militar Central de China y a la postre el más alto
funcionario que ha visitado los enclaves hasta la fecha, Estados Unidos
reconsideró tal decisión con la reanudación de las FONOP (8). En concreto,
se llevaron a cabo dos más a cargo del USS William P. Lawrence a 12 millas
del citado arrecife en el mes de mayo y del USS Decatur en las islas Paracel-
so en octubre. Estas últimas operaciones han elevado el tono de las protestas
diplomáticas de Pekín, acusando a Estados Unidos de trasgredir la soberanía
territorial de China. Los incidentes han seguido en aumento. El punto culmi-
nante tuvo lugar con la captura, el pasado mes de diciembre, por parte de la
Marina china, de un UUV procedente del buque oceanográfico militar USNS
Bowditch. El aparato fue devuelto unos días más tarde tras una protesta
diplomática del Gobierno estadounidense (9).

La Corte Permanente de Arbitraje de La Haya

Filipinas ha llevado a la Corte Permanente de Arbitraje de la Haya (CPA)
el contencioso que mantiene con China por las islas Spratly. El ejecutivo
chino, por su parte, pese a haber ratificado la UNCLOS, rechazó el arbitraje
desde el primer momento. China siempre ha aducido derechos históricos,
denunciando una supuesta sobreexplotación de los caladeros llevada a cabo
por la flota pesquera filipina.

Sin embargo, la citada Corte falló el pasado mes de julio desestimando
las reclamaciones de China y dando plena razón a Filipinas, recordando la
incapacidad de las rocas e islotes que componen el archipiélago para gene-
rar tanto mar territorial como zona económica exclusiva, y rechaza la vali-
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dez legal de la extensión artificial con la que China está transformándo-
los (10). 

La reacción del Gobierno chino fue muy airada. A través de su viceminis-
tro de Exteriores, hizo público que no iba a reconocer en modo alguno el fallo
judicial y amenazó con establecer sobre las islas una zona de identificación de
defensa aérea (ADIZ), tal y como había hecho en el mar de la China Oriental
en 2013. Siguiendo la misma estela, toda la prensa escrita china salió en trom-
ba en contra de la decisión de la Corte de Arbitraje con primeras planas a toda
página cargadas de fuerte contenido nacionalista, apelando a la irrenunciable
integridad territorial (11).

Filipinas

Además del mencionado contencioso de las islas Spratly, la disputa que
mantiene Filipinas con China por el arrecife de Scarborough o Huangyan
Dao también se ha convertido en una fuente de gran tensión entre ambos
países. Desde 1999, China ha establecido una moratoria de pesca en el
mismo, moratoria que Filipinas nunca reconoció. Tras varios incidentes entre
pesqueros y unidades de guardacostas de uno y otro país, en 2012 la Repúbli-
ca Popular ocupó y cerró el arrecife a los barcos filipinos, agravando las rela-
ciones entre ambas naciones.

Ante la presión china, desde 1999 la Infantería de Marina filipina mantiene
un pequeño contingente en un barco varado en el arrecife Second Thomas.
Este destacamento tiene que hacer frente al frecuente hostigamiento de los
patrulleros chinos en sus intentos por obstaculizar el avituallamiento, así
como al rápido deterioro del buque.

Filipinas ha mantenido por largo tiempo con Estados Unidos un tratado de
mutua defensa. Los vínculos en materia militar con la excolonia estadouni-
dense han sido siempre muy estrechos. En este aspecto, y ante el deterioro de
la situación en la zona, el Gobierno de Washington ha apostado por un fuerte
apoyo financiero y militar a Filipinas, tal y como ha venido siendo en los últi-
mos años. Durante las últimas maniobras conjuntas filipino-estadounidenses
«Balikatan-16», que han tenido desde hace varios años como escenario el mar
de la China Meridional, el entonces secretario de Defensa Ashton Carter se
desplazó hasta el portaaviones USS John C. Stennis, participante en las
mismas, para anunciar un programa de apoyo a la Marina guardacostas filipi-
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na de 40 millones de dólares (12). Este plan se sumó a la modernización de
las instalaciones de la guardia costera en tierra y a la entrega de tres antiguas
fragatas guardacostas a la Marina de este país, las ahora BRP Gregorio del
Pilar, Ramón Alcaraz y Andrés Bonifacio. Sin embargo, a pesar de los esfuer-
zos estadounidenses por contar con la colaboración de Filipinas como princi-
pal aliado en la zona, el nuevo y controvertido presidente Rodrigo Duterte,
salido de las urnas el pasado mes de junio, quiere dar un giro radical a la polí-
tica exterior filipina con el propósito de acercarse a China. Es por ello que, en
ese sentido, ha expresado públicamente su voluntad de suprimir toda colabo-
ración militar con Estados Unidos (13), lo que supone un grave revés para los
intereses de Washington. Los efectos de esta declaración no se han hecho
esperar. China ha ofrecido a Filipinas un primer paquete de ayuda de
14 millones de dólares para dotación de pertrechos militares (14) y se encuen-
tra negociando otro de 500 millones para la adquisición de sistemas de armas
chinos (15).

Vietnam

Las disputas territoriales entre Vietnam y China han sido en ocasiones
trágicas. Cabe a este respecto recordar las batallas navales que enfrentaron a
los dos países en las islas Paracelso en 1974, así como en el arrecife Johnson
South de las Spratly en 1988. En ambos casos Vietnam salió derrotado con un
saldo total de más de cien marinos vietnamitas muertos y la pérdida total de
un control efectivo en esas áreas.

En 2012, se produjo un enfrentamiento diplomático al invitar la compañía
petrolífera estatal china, CNOOC, a empresas de terceros países a realizar
prospecciones en nueve yacimientos dentro el archipiélago Vanguard, bajo
control vietnamita.

Solo dos años más tarde, China comenzó a desplegar un oleoducto subma-
rino en la Zona Económica Exclusiva de Vietnam. Este hecho disparó una
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crisis de setenta y tres días, durante la cual buques guardacostas de ambos
países protagonizaron graves incidentes. Finalmente las autoridades chinas
optaron por retirar el oleoducto (16). 

Aunque los medios guardacostas y navales con los que cuenta Vietnam son
inconmensurablemente menores, el Gobierno parece, por el momento, resuel-
to a defender sus intereses y hacer frente a las intimidaciones chinas. Su actual
primer ministro, Nguyen Tan Dung, ha continuado la senda de apertura inicia-
da por el país en 1995, o al menos así lo parece. Sin embargo, todo esto podría
cambiar, ya que el mandato del presidente Nguyen caduca pronto y la élite del
Partido Comunista de Vietnam se encuentra fuertemente dividida entre los
partidarios de un acercamiento a China y los de una aproximación a Japón y a
Occidente (17).

Esta división, así como la incertidumbre ante la futura definición de Viet-
nam, se hace notar en los esfuerzos de las potencias regionales por conseguir
atraer a este país, conscientes de que será un pivote fundamental en el equili-
brio de la zona. Así, Japón ha ofrecido a Vietnam un préstamo de mil millo-
nes de dólares, parte de los cuales serán destinados a la adquisición de seis
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patrulleros guardacostas (18). Por su parte, China ha anunciado a primeros
del presente año un principio de acuerdo con Vietnam para elaborar un
código de conducta que ayude a dirimir las diferencias en torno a las recla-
maciones territoriales, el primero que firma el gigante asiático de esta natu-
raleza.

Japón

Pese a no ser un país ribereño, para Japón el mar de la China Meridio-
nal es un espacio estratégico para su economía y ve con gran preocupa-
ción el avance de China en esas aguas. Por tal razón, el primer ministro
Shinzō Abe ha incrementado el presupuesto de defensa y ha impulsado un
histórico cambio en la legislación nipona, el cual autoriza a sus fuerzas
armadas a intervenir en el exterior en auxilio de un aliado. Al mismo tiem-
po, Abe se ha esforzado duramente en desplegar su mejor diplomacia con
el objeto de intentar estrechar lazos con Estados Unidos y con todos los
países del Sudeste Asiático a fin de evitar que estos caigan en la órbita de
China. Su éxito ha sido desigual, como lo atestiguan los casos de Filipinas
y Malasia (19).

Por su lado, la Administración Obama, en su voluntad de apuntalar alian-
zas en la región que le ayudasen a contraponerse a los movimientos chinos,
vio en este acercamiento de Japón un gran punto de encuentro. Así, en
noviembre de 2015 ambas marinas efectuaban unas históricas primeras
maniobras conjuntas en el mar de la China Meridional (20), y el secretario de
Defensa americano acordó con su homólogo japonés, el anterior ministro Gen
Nakatani, estudiar la posibilidad de que Japón se sumase al esfuerzo de vigi-
lancia en dicho mar.

Mientras resuelve dar pasos en tal dirección, por lo pronto el Gobierno
nipón ha decretado que los vuelos de regreso de sus MPA P-3C Orión desta-
cados en operaciones antipiratería en Somalia sobrevuelen el mar de la China
Oriental y hagan escala en Vietnam, Filipinas o Malasia (21).
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En la misma línea se en-
cuentra la más reciente e
importante iniciativa de crear
una organización de asesores
para apoyar y entrenar a guar-
dias costeras de países impli-
cados en el contencioso, como
Vietnam (22). 

Estas decisiones suponen
un paso realmente significati-
vo hacia una mayor implica-
ción japonesa en esta zona,
implicación contra la que ya
había previamente advertido
muy seriamente el Ministerio
de Defensa de la República
Popular (23). Sus analistas
militares ven con profunda
preocupación lo que para ellos
es una creciente e ilegítima
interferencia de Japón en los
asuntos del mar de la China
Meridional. Algunos incluso
temen que en el ámbito de la
cooperación militar, el trián-
gulo Estados Unidos-Japón-
Australia, pudiera llegar a
convertirse en el germen de
una OTAN del Pacífico (24).

Para situar las cosas en su
contexto, es preciso señalar
que Japón mantiene a su vez
con China un litigio en otro
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mar adyacente, el de la China Oriental, por las islas Senkaku o Diaoyu. Son
frecuentes los escrambles de cazas nipones sobre aeronaves chinas en esta
zona, en la cual China ha establecido unilateralmente una ADIZ. Estos inci-
dentes han multiplicado recientemente su frecuencia. De hecho, sólo entre
abril y diciembre del pasado año, el número de interceptaciones alcanzó la
cifra récord de 883 (25). En algunos casos, tales incidentes han llegado a
revestir cierta gravedad. Así, en plena escalada de las tensiones durante el
pasado mes de julio, el Ministerio de Defensa chino denunció que dos F-15
japoneses habían interceptado e iluminado con sus sistemas de armas a una
pareja de SU-30 chinos que patrullaban la zona de las citadas islas. Aunque
Japón admitió la interceptación, negó cualquier comportamiento hostil por parte
de sus cazas (26). 

El deterioro de la situación queda patente en el hecho de que el gobierno
japonés ha decidido cubrir estas islas con un sistema de defensa aérea que se
espera se encuentre operativo para 2023 (27).

China

Frente a la respuesta estadounidense y a la posición de sus vecinos, el
Gobierno chino no ha querido oponer frontalmente, por el momento, su fuerza
naval. En lugar de ello, parece haber optado por una especie de «guerra híbri-
da», que le ayude a consolidar su posición en todo el área y ganar tiempo
hasta que dicha posición sea inamovible de facto.

Así, por una parte, la guardia costera china ha acometido la construcción y
despliegue de dos «monstruosos» buques guardacostas de unas 12.000 t de
desplazamiento cada uno. Se trata del CCG 2901 Zhongguo Haijing y el CCG
3901 de muy reciente construcción, los cuales ya se encuentran operando en
la zona en disputa. 

Por otro lado, China mantiene desplegada en todo este mar una nutrida y
efectiva milicia de agentes, la llamada tercera fuerza marítima. Bajo la
apariencia de barcos de pesca y buques mercantes y amparada en la cobertura
de un estatus civil, se dedica no solo a tareas de reconocimiento e inteligencia,
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sino también a llevar a cabo cualquier tipo de «trabajo sucio», como el hosti-
gamiento a buques estadounidenses y de otras nacionalidades, así como el
desempeño de maniobras deceptivas (28). No en vano, esta singular milicia
atesora un largo historial de implicación en un sinfín de altercados en la mar,
desde la toma de las islas Paracelso en 1974 hasta tiempos recientes. Estas
acciones incluyen, entre muchas otras, el sabotaje del buque oceanográfico
USNS Impeccable en 2009, así como otros sabotajes a buques hidrográficos
vietnamitas en 2011 y la toma del arrecife de Scarborough en 2012 (29). 

Tampoco conviene olvidar, en este mismo sentido, la guerra cibernética
dirigida contra el resto de países con los que China mantiene disputas de sobe-
ranía, como es el ciberataque a los aeropuertos de Ho Chi Minh y Hanoi, en el
transcurso de los cuales, a través de las pantallas de información, se emitieron
eslóganes contra Vietnam y Filipinas (30).

En el ámbito diplomático poco se puede decir. El Gobierno chino muestra
una doble cara, contemporizando con Occidente en las reuniones bilaterales y
en el G-20, mientras se comporta, al mismo tiempo, de forma agresiva con sus
vecinos. Pekín ha venido afirmando que prefiere negociar por separado con
cada país. De hecho, ha rechazado en los últimos años todos los acuerdo con
la Asociación de Naciones del Sureste Asiático (ASEAN) e incluso ha conse-
guido boicotear cualquier resolución de condena de la citada organización,
utilizando para ello el derecho a veto de su aliado en la misma, Camboya (31).
No obstante, recientemente, China ha expresado un cambio en esta postura y
ha anunciado su intención de proponer a la ASEAN un acuerdo de código de
conducta para el conjunto de los países implicados en el litigio. Sin embargo,
muchos analistas se muestran escépticos ante este pronunciamiento y opinan
que se trata de una operación de carácter cosmético (32).
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En el terreno estrictamente militar, desde que la CPA de La Haya fallara en
su contra, el Gobierno chino ha dado dos pasos hacia la militarización de las
islas. El pasado mes de noviembre, nuevas imágenes de satélite revelaban que
en siete de las islas artificiales del archipiélago Spratly se apreciaba la cons-
trucción de una red de defensas antiaéreas y CIWS. Esto entra en flagrante
contradicción con la posición oficial que han venido expresando públicamente
y de forma reiterada a la comunidad internacional las autoridades chinas.
Estas defensas poseen unas características formas hexagonales o de grupos de
hexágonos. Parte de ellas parecen estar parcialmente soterradas y se supone
que estarían destinadas a la protección de aeródromos y demás instalaciones
frente a eventuales ataques con misiles de crucero (33). 

Asimismo, el pasado día 26 de diciembre, su portaaviones Liaoning y su
grupo de combate (tres destructores Tipo 52 y dos fragatas Tipo 54), después
de un intenso período de adiestramiento en el mar Amarillo, zarparon con
destino al mar de la China Meridional, pasando a 90 millas de las costas de
Taiwán (34).

Conclusión

China ha buscado en los últimos años expandir su influencia como poten-
cia global de manera pacífica, por medio de ambiciosas iniciativas de integra-
ción económica (Silk Belt & Road, RCEP y FTAAP). Por el contrario, en todo
lo referente al mar de la China Meridional, se ha comportado de forma muy
distinta. El Gobierno chino parece estar decido a convertir aquella vasta
extensión de agua en una suerte de enorme estrecho estratégico bajo su poder.
El control militar de las Spratly al sur y de las Paracelso al norte le permitiría
esgrimir la amenaza de cerrarlo a voluntad. 

Esto no solo supone un enorme menoscabo de la legalidad internacional
reflejada en la UNCLOS, ya que el libre acceso a los mares es un pilar funda-
mental del progreso económico global. Un eventual secuestro del mar de la
China Meridional podría tener unas consecuencias económicas inmediatas y
desastrosas para los países de la zona, dado que la mayor parte del petróleo
que importan pasa por estas aguas. Algunos analistas cifran los costes de redi-
rigir el tráfico petrolero con destino a Japón en 600 millones de dólares anua-
les, y el de Corea del Sur en 270. De igual manera, hacerlo con el transporte
de mercancías procedente de Australia hacia el continente asiático supondría
un coste de 20.000 millones de dólares anuales.
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Estaríamos, sin embargo, muy equivocados si pensásemos que esta crisis
es tan solo de carácter económico o jurídico. Esta situación tiene un sustrato
aún más amplio y de mayor calado dentro de la visión estratégica que quiere
adoptar China. En este cambio, desplaza su vocación continental hacia el mar,
consciente de que su futuro como superpotencia pasa por el control de los
océanos. Esta nueva vocación, en la opinión del político australiano Peter
Dutton (35), hace saltar por los aires el equilibrio en la región. Hasta hoy, el
poder militar continental de China quedaba compensado en cierta manera por
el poder naval estadounidense. El que el gigante asiático decida proyectar su
fuerza hacia el mar, desplaza completamente esta balanza, dejando al resto de
países de la zona en una situación muy comprometida. 

Ante este panorama, son muchas las preguntas que cabe hacerse. ¿Hasta
dónde están dispuestos los Estados Unidos a llegar para contener a China?
¿Son las actuales FONOP suficientes para mantener la libre circulación en el
mar? ¿Será capaz Estados Unidos de reestablecer el statu quo sin la participa-
ción del resto de la comunidad internacional? ¿Qué harán los países de la zona
ante el irresistible empuje chino? ¿Todavía cabe pensar en alguna solución
diplomática intermedia que satisfaga a todas las partes, como sucediera con
Turquía en el Tratado de Montreux de 1936? (36).

No cabe duda de que se está fraguando un enorme cambio en el equilibrio
global de poderes que había establecido Estados Unidos en el Pacífico Occi-
dental tras la posguerra. Si esta reconfiguración geopolítica termina materiali-
zándose, la comunidad internacional podría llegar a verse abocada a un terre-
no desconocido que marcará los designios de todo el siglo XXI.
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AYA por delante que todo lo manifestado en este
artículo sobre seguridad física son opiniones
personales volcadas sobre unas hojas de papel, y
en ningún caso trata de presentar axiomas o solu-
ciones fundadas en las doctrinas existentes al
respecto, sino probablemente todo lo contrario,
pues ciertas opiniones aquí expuestas podrían
chocar con principios aceptados por expertos. 

Lo perseguido en este artículo es proponer
mejoras a un grave problema que a todos afecta y
que pocos asumen como intrínsecamente suyo: la
seguridad física.

Nuevos tiempos, mismo métodos

La evolución de las técnicas y tácticas militares a lo largo del tiempo ha
sido una constante en cada una de las guerras y conflictos en los que ha estado
inmersa la humanidad. 

Esa transformación siempre ha estado directamente relacionada con el
perfeccionamiento de las armas y los sistemas de combate. A medida que
estos iban siendo más sofisticados, los tradicionales eran suplidos por otros
que hacía poco eran inimaginables.

Paralelamente, las guerras han mudado a unas formas de enfrentamiento en
las que ya no solo se enfrentan fuerzas regulares en conflictos convencionales,
sino que han aparecido nuevos escenarios asimétricos. 

Las dimensiones del campo de batalla han dejado de regirse por las clási-
cas de espacio y tiempo, abriéndose frentes en entornos que únicamente existe
en la mente. 

El combatiente emplea los sistemas para aumentar sus propias capacidades
de combate, y en ocasiones él mismo ha sido completamente sustituido por
sistemas autónomos.

REFLEXIONES  SOBRE
LA  SEGURIDAD  FÍSICA

José Luis CARBALLO ÁLVAREZ



Era de esperar que en lo que se ha conocido como operaciones en retaguar-
dia, que incluyen la seguridad física para la defensa de las instalaciones,
personas y medios en el territorio propio, se hubiera avanzado de la misma
forma, pero no ha sido así.

Los métodos de seguridad física militar, si bien han evolucionado tecnoló-
gicamente sus sistemas, continúan aplicando las mismas soluciones que se
han usado durante siglos: «murallas, puertas y centinelas».

El esfuerzo principal tiende a seguir controlando el acceso de cualquier
persona o vehículo a las instalaciones, sin importar cuál es la amenaza o el
enemigo vigente. El diseño de un sistema pensado para hacer frente a las técni-
cas y tácticas de esa amenaza ha pasado a ser secundario en tiempos de paz.

En un mundo cada vez más globalizado, con fronteras menos delimitadas,
la seguridad física es primordial para evitar que acciones llevadas a cabo por
posibles enemigos comprometan nuestro centro de gravedad, que por supuesto
no tiene que ser un elemento físico militar, sino algo tan sencillo como la
cohesión interna o la propia opinión pública.

La seguridad, al igual que lo han hecho las funciones del combate, tiene
que evolucionar y emplear métodos basados en las nuevas tecnologías.

Concepto de seguridad: ¿subjetivo u objetivo?

La seguridad es una condición necesaria para llevar a cabo cualquier acti-
vidad con normalidad y, en particular, la seguridad física es aquella encamina-
da a proteger a las personas, unidades, material y equipos e información
contra cualquier tipo de acción antisocial.

Podemos examinar si este concepto de seguridad posee exclusivamente un
componente objetivo, o si por el contrario tiene mucho de subjetivo en
función de la interpretación de la propia seguridad.

Está constatado que cuando se pregunta en las encuestas si se considera a
España un país seguro (seguridad ciudadana), la mayoría de los encuestados
responden que no, o bien que no es muy seguro. La realidad es completamen-
te distinta, pues objetivamente, y conforme a los datos de la Organización de
las Naciones Unidas (ONU), España es el sexto país más seguro del mundo.

Por el contrario, si nos referimos a seguridad internacional, solo un tercio de
los españoles cree que los conflictos en el exterior pueden afectarnos directa o
indirectamente, con lo que nuevamente los hechos objetivos vuelven a demos-
trarnos que las percepciones subjetivas poco tienen que ver con la realidad.

El problema es que subjetivamente no se valoran los datos confrontados de
la realidad, pues estamos acostumbrados a nuestras circunstancias, con las que
llevamos a cabo las actividades diarias con normalidad, desconociendo otras
realidades diferentes a la propia y haciéndonos eco de informaciones o noti-
cias puntuales, que en ocasiones conforman estados de opinión. 
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Por tanto, el concepto de seguridad tiene mucho que ver con la apreciación
subjetiva que cada uno tiene, pues es algo intangible y que no podemos cuantificar.

Ante esto, se puede concluir que en el propio concepto de seguridad existe
un elemento subjetivo con mucho peso, que distorsiona la realidad y revela
exclusivamente nuestro sentimiento de seguridad, que nada tiene que ver con
la seguridad objetiva basada en los hechos.

La seguridad física militar: siempre hay un responsable

A diferencia de lo que puede ocurrir al producirse una transgresión en el
ámbito de la seguridad ciudadana, en el que se asume la imposibilidad de
alcanzar la plena seguridad y en donde no hay un responsable concreto de esa
falta de infalibilidad, en la milicia no se asume normalmente esa imposibili-
dad de alcanzar la absoluta seguridad, ya que siempre hay un responsable, que
no es otro que el jefe de la dependencia o, en su defecto, el de seguridad. 

Este no tiene por qué ser un experto en seguridad física, por lo que ese
componente subjetivo a la hora de valorar la propia seguridad será muy alto,
buscando llenar su sentimiento de falta de esta mediante unos patrones clási-
cos (murallas y centinelas), que en la mayoría de los casos no estarán acorde a
los hechos que marcan la realidad.

Esta percepción llevará a tener siempre aplicadas unas medidas físicas
ostentosas, que normalmente no serán resultado de un estudio objetivo, sino
se apoyarán en unos patrones generalistas y comunes, con vocación de servir
para hacer frente a toda amenaza, en todo momento y en cualquier lugar,
como si se tratase de un «bálsamo de Fierabrás».

Planeamiento de la seguridad física: nunca pasa nada hasta que pasa

Para evitar hacer lo que nos pueda aconsejar nuestra subjetividad, todas las
medidas tangibles y concretas que se aplican dentro del ámbito de la seguri-
dad física deberían estar basadas en un sistema de planeamiento y volcadas en
unos planes de seguridad revisados constantemente.

Desde el punto de vista militar, el procedimiento para llevar a cabo un
planeamiento siempre es el mismo y está encaminado a resolver un problema
mediante la toma de una decisión. Para llegar a ella, es necesario analizar la
misión (incluyendo en todo caso el estudio de los medios propios y el de las
amenazas y sus posibilidades), desarrollar unas líneas de acciones o posibles
soluciones, analizarlas, compararlas entre sí y, por último, tomar la decisión.

Esto, pese a tener mucho de subjetivo en cuanto a las estimaciones que se
van realizando, se basa también en certezas, y busca ser lo más objetivo posible,
evitando que ideas preconcebidas o «felices» sean tomadas como soluciones.
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El proceso es continuo y permanente, pues a diferencia de otros problemas,
la solución buscada es para uno concreto, en un momento y circunstancia
determinada, pues la amenaza que lo ha creado muta y modifica sus posibili-
dades en función de la situación y de nuestras propias decisiones.

Cualquier decisión implica renunciar a otras, y siempre incluye asumir
riesgos. Si esto es una máxima en lo que se entiende por operaciones, ya no
todo el mundo lo ve tan claro cuando se trata de la seguridad física, pues
pocos consideran que proporcionarla es una operación militar, y en cambio sí
debe ser aceptada como tal, pues una operación militar es una acción militar
que se llevará a cabo según un plan establecido de antemano para cumplir
determinados objetivos militares.

La labor de proporcionar seguridad física diaria, en cada una de sus varian-
tes, sea a instalaciones, personas o materiales, debe considerarse como una
verdadera operación militar, con todas las implicaciones que ello conlleva.

Un solo ataque puntual no convencional en territorio nacional puede poner
en entredicho todas las operaciones desarrolladas en el exterior, no tanto por
sus consecuencias físicas, sino por la segura repercusión mediática y afecta-
ción del centro de gravedad.

La rutina y el hecho de que afortunadamente gocemos de un alto grado de
seguridad no pueden hacernos caer en el hastío, porque nunca pasa nada hasta
que pasa, y ya se ha dicho que la seguridad plena no existe.

Si en el nivel táctico para cada tipo de amenaza buscamos una respuesta
concreta y no existe una maniobra «bálsamo de Fierabrás» que nos sirva para
todo enemigo y amenaza, ¿por qué no ocurre lo mismo con la seguridad física? 

Si la amenaza o el enemigo han variado, nuestra decisión no puede basarse en
algo planteado sobre una realidad distinta a la actual. Si el enemigo es distinto,
sus técnicas y tácticas habrán cambiado y, lo más trascendente, el objetivo final
que persigue también será diferente. Los planes de seguridad deben confeccio-
narse exactamente igual que los  de operaciones de nivel táctico, con las mismas
herramientas y métodos, revisándose y actualizándose periódicamente en
función del tipo de amenaza existente y de la probabilidad de su materialización.

Por tanto, si en cualquier operación el planeamiento es continuo y se adap-
ta a la situación, lo mismo debemos exigir a nuestros planes de seguridad, al
objeto de alcanzar la decisión más acertada para cada amenaza y situación.

El entorno de seguridad: islas frente a apoyo mutuo

Uno de los principios básicos de cualquier operación militar es el apoyo
mutuo entre unidades durante su desarrollo, pues aunque el comandante de la
unidad es el responsable de llevar a cabo la misión encomendada, no es menos
cierto que en el nivel táctico una unidad estará normalmente encuadrada en
otra superior, y no actuará sola, sino formando parte de una maniobra. 
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Nuevamente en el caso de la seguridad física, este principio de apoyo
mutuo generalmente no se cumple, pues cada unidad o dependencia actúa
como una isla independiente bajo la responsabilidad exclusiva de su jefe,
constituyéndose en un entorno local de seguridad.

Curiosamente, esta premisa desaparece cuando varias unidades comparten
el mismo acuartelamiento o base, en cuyo caso aplicamos el componente
subjetivo, y casi medieval, de que la seguridad perimetral la proporciona una
única unidad apoyada en las «murallas». 

La falta de cooperación y comunicación se hace todavía más patente cuan-
do las unidades pertenecen a cadenas orgánicas diferentes y, pese a estar sepa-
radas por apenas escasos metros, cada una cuenta con su propia «muralla», lo
que las convierte en entornos locales de seguridad, no proporcionándose
apoyo mutuo entre ellas.

Con los medios técnicos actuales y el armamento disponible, es totalmente
anacrónico seguir manteniendo entornos locales de seguridad en lugar de
agrupar allí donde se pueda a las unidades en entornos globales de seguridad,
con la consiguiente economía de medios.

La seguridad absoluta no existe: flexibilidad y adaptación

Pese a que la expresión unknown unknowns ya había sido utilizada ante-
riormente con relación a la Teoría del Black Swan (Cisne Negro), no es hasta
2002 cuando pasa a ser ampliamente aplicada en el ámbito de la seguridad al
ser mencionada en una rueda de prensa por el entonces secretario de Defensa
norteamericano Donald Rumsfeld.

Básicamente se refiere a la existencia de incógnitas desconocidas, y por
tanto inimaginables, pero que pueden suceder. 

Si un hecho es inimaginable, no puedo preverlo, y consecuentemente no
puedo tomar medidas para evitarlo.

En el campo de la seguridad física es imposible tener la plena certeza de
no ser sorprendido. La seguridad plena es inalcanzable, pues la amenaza muta,
y con ella sus formas.

¿Cómo entonces se puede hacer frente a este tipo de situaciones? 
Si se parte de la condición de que por definición no podemos ni imaginar-

las pero pueden producirse, y no tendremos conocimiento de su existencia
precisamente hasta que se produzcan, el objetivo no será por tanto evitarlas,
que es imposible, sino minimizar los efectos.

Un «Cisne Negro» normalmente lleva aparejado un shock que paraliza el
sistema, con lo que el daño que pueden producir las consecuencias posteriores
es mucho mayor que el hecho en sí mismo. El no saber cómo actuar o reaccio-
nar ante un hecho absolutamente desconocido hasta ese momento provoca una
parálisis y un vacío en el sistema difícil de subsanar.
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La única receta posible ante estas situaciones se basa en la propia estructu-
ra de la organización. Del grado de adaptación y flexibilidad para afrontar las
nuevas circunstancias dependerá en gran medida que un hecho inimaginable
paralice o no nuestro sistema.

En la esfera de la seguridad física militar, evidentemente esta flexibilidad y
adaptación a una nueva realidad no se logra a través de posiciones estáticas,
sino todo lo contrario, con una mente abierta que acepte los cambios y trasfor-
maciones parejos a cualquier evolución de los sistemas de seguridad. Es nece-
sario contar con elementos que permitan reaccionar ante lo imprevisible y
atajar lo antes posible las consecuencias derivadas.

En el campo de batalla, el comandante siempre cuenta con una reserva, sin come-
tidos, exclusivamente preparada para actuar ante situaciones no previstas imagina-
bles y, por supuesto, inimaginables, pues será la única herramienta disponible.

En el campo de la seguridad física, es primordial disponer de unos medios
que actúen a modo de reserva y que proporcionen la flexibilidad de la que se
carece si solo se piensa en modo subjetivo, desde posiciones estáticas, y cuan-
do el despliegue de seguridad está adaptado exclusivamente para hacer frente
a amenazas convencionales o genéricas.  

La reserva, además de tener preplaneados posibles modos de empleo ante
situaciones «conocidas» o convencionales, es vital en el caso de los «Cisnes
Negros», proporcionando flexibilidad y capacidad de respuesta.

El componente humano: la falta de confianza

Han pasado más de quince años desde que se suprimió o se dejó en
suspenso el servicio militar obligatorio, y con él desapareció el soldado de
reemplazo. Desde entonces, nuestras Fuerzas Armadas han estado formadas
por soldados y marineros profesionales con el objetivo de lograr una mayor
eficiencia y fiabilidad.

Pese a ello, muchos de los militares de carrera que vivieron el servicio
militar no han sabido adaptarse y asumir que los soldados y marineros profe-
sionales nada tienen que ver con los de reemplazo, por su preparación, su
compromiso de servicio y por el coste que tiene asociado cada puesto de
trabajo cubierto por un soldado o marinero profesional.

Es curioso constatar cómo, por lo general, la confianza que se tiene sobre
la tropa y marinería profesional es mucho mayor en operaciones en el exterior,
frente a un enemigo cierto, que en territorio nacional en el día a día. En el
exterior, la tropa y marinería profesional ha demostrado su valía, su alta
preparación y su compromiso, siendo merecedores de la plena confianza de
sus mandos, asumiendo responsabilidades propias de su empleo a la hora
de tomar decisiones y de ejercer como auténticos técnicos en sus respectivas
materias.
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Por el contrario, en territorio nacional, cuando nos referimos a la seguridad
física, persiste esa reticencia en delegar cometidos y en confiar plenamente en
nuestra tropa y marinería profesional para permitir que cada uno asuma la
responsabilidad que le corresponde en su nivel de decisión. Estos cometidos
son prácticamente los mismos que cuando los puestos de guardia eran cubier-
tos por personal de reemplazo, resistiéndonos también a disminuir el número
de efectivos, quizás por ese sentimiento subjetivo de falta de seguridad.

La poca confianza se traduce en planes rígidos y órdenes estrictas, sin
margen de maniobra para quien las recibe. Esto conlleva una constante
«microgestión» por parte de los responsables de la seguridad de las unidades,
en ocasiones con el mero objetivo de conocer, aun sin que ese conocimiento
aporte algo. 

Estas actitudes van en detrimento de la flexibilidad del sistema y, lo que es
más importante, de la autoestima de la tropa y marinería profesional que reci-
be esas órdenes, convirtiéndose al final casi en un objeto y mera correa de
trasmisión, sin margen de maniobra sobre decisiones que deberían estar a su
nivel y en el ámbito de su responsabilidad. 

El menoscabo de la autoestima se traduce en una complacencia y falta de
motivación del personal que proporciona la guardia, que a su vez realimenta
la escasa confianza del mando hacia ellos. 

Paradójicamente esta desconfianza a la hora de facultar a los niveles más
bajos para poder ejercer sus responsabilidades, no se corresponde con la
propensión a duplicar con personal de guardia los sistemas electrónicos de
seguridad, encontrándonos con la incongruencia de que sistemas mucho más
sensibles para detectar presencias o movimientos que los sentidos humanos
son doblados con personal de guardia. 

Probablemente esta duplicación de medios esté relacionada con el senti-
miento subjetivo de seguridad, pues inconscientemente se tiene miedo al
vacío que significa no contar físicamente con un centinela, pese a saber que
las capacidades de detección y vigilancia de los sistemas de seguridad son
muy superiores a las que puede aportar una persona.

Si a lo anteriormente expuesto, que de por sí ya supone un consumo estéril
de un recurso crítico, unimos que en ocasiones el personal de seguridad alta-
mente capacitado para desempeñar esos cometidos, con un adiestramiento
costoso y puesto al día en el uso de las armas, se emplea para labores que no
requieren esa cualificación, agravamos el problema de escasez del recurso
humano y de motivación.

En definitiva, el personal adiestrado específicamente para llevar a cabo
labores de seguridad militar debe ser empleado exclusivamente para ello,
cubriendo aquellos otros cometidos que no demanden esa especialización con
otro tipo de personal o medios, sacando en cualquier caso el máximo partido a
los sistemas técnicos disponibles.
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Fuerza militar: reacción militar, que no policial

Afortunadamente, vivimos en uno de los países más seguros del mundo,
con unas fuerzas y cuerpos de seguridad de una calidad y eficacia muy altas,
lo que se traduce en que nuestro ordenamiento jurídico atribuye a ellos la
completa responsabilidad en materia de orden público.

Las Fuerzas Armadas, solo en casos muy concretos recogidos en nuestra
legislación o en ausencia de las fuerzas y cuerpos de seguridad ante flagrante
delito, pueden intervenir en aspectos relacionados con la seguridad más allá
de su propio ámbito de actuación, que está circunscrito al estrictamente militar
para garantizar la integridad del personal, instalaciones, buques, aeronaves,
armamento y material. Por ello, ni a la Policía Naval ni a los componentes de
la guardia de seguridad que prestan sus servicios en esta se les deben enco-
mendar misiones que pudieran ser realizadas por las fuerzas y cuerpos de
seguridad, pese a que ciertas actuaciones antisociales tengan lugar en las
inmediaciones de las instalaciones militares.

Las intervenciones de los componentes de la guardia de seguridad deben
limitarse a cumplimentar las medidas necesarias para prevenir y neutralizar
las amenazas a la integridad y disponibilidad del personal, así como a la acti-
vidad y recursos de las unidades. En este aspecto es fundamental distinguir
qué compromete realmente la integridad, disponibilidad, actividad y recursos
de los miembros de las Fuerzas Armadas y de las unidades, y cuál es un
comportamiento que entra dentro del meramente de seguridad ciudadana.

Los medios con los que cuentan nuestros centinelas y vigilantes son espe-
cíficamente militares, basados principalmente en la disuasión por medio de las
armas de fuego, y por ello su empleo debe ser proporcional, lo que implica
como norma general hacerlo contra otra arma de fuego. 

Ante cualquier acción o comportamiento antisocial que no tenga como
objetivo directo a las Fuerzas Armadas como tal sino que sea como conse-
cuencia de la transgresión de una norma común, la respuesta deberá siempre
apoyarse en las fuerzas y cuerpos de seguridad, reservando íntegramente la
respuesta militar, en fuerza y proporcionalidad, para las auténticas amenazas
que pongan en peligro la integridad de las personas e instalaciones. 

No emplear nuestros medios militares para labores estrictamente de seguri-
dad militar supondrá un malgasto de nuestro recurso de personal y conllevará
una pérdida del objetivo final deseado, que no es otro que salvaguardar la
integridad de personas y medios militares.

Conclusiones

El entorno en el que se mueven la Fuerzas Armadas en las operaciones
militares actuales no tiene nada que ver con el de hace unos pocos años. Se ha
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producido una evolución que debe también trasladarse al ámbito de la seguri-
dad física militar.

La seguridad absoluta no existe, y el grado de ella que cada persona perci-
be en cada instante tiene un gran componente de subjetividad en función de
cómo ésta interpreta su entorno y circunstancias. 

Dentro de las Fuerzas Armadas, el responsable en todo momento de la
seguridad física de una unidad o instalación militar es su jefe, por lo que las
decisiones que tome al respecto estarán siempre condicionadas subjetivamente
por el propio deseo de alcanzar la máxima seguridad en todo momento y
situación, por encima de otras consideraciones.

La única forma de mitigar en parte la carga subjetiva de sentimiento de
seguridad que a todos afecta es llevar a cabo un planeamiento detallado y
continuo para la toma de decisiones, teniendo muy presente la situación, los
medios disponibles y el tipo de enemigo o amenaza al que se tiene que hacer
frente.

El enemigo es común y con un único objetivo final, por lo que nunca se
debe afrontar el problema de la seguridad como un reto que afecta exclusiva-
mente a cada unidad de forma aislada, pese a que cada una de ellas tenga un
único responsable de su seguridad. 

La explotación del apoyo mutuo entre unidades permitirá economizar
medios que facilitarán disponer de mecanismos capaces de absorber y minimi-
zar el impacto posterior de toda transgresión de seguridad pues, al no existir la
seguridad plena, no podrá evitarse el hecho, pero sí las consecuencias poste-
riores.

Pieza clave de todo sistema de seguridad física son las personas que lo
componen, por lo que es vital poner en valor su profesionalidad, reconociendo
a través de la confianza depositada en ellos el papel que desempeñan. 

Hay que preservar el empleo del personal de seguridad exclusivamente allí
donde no pueden ser sustituidos por sistemas de alerta más fiables a la hora de
una detección o bien donde sea necesaria la toma de decisiones y/o reacción
militar. 

Es preciso fomentar la toma de decisiones en cada nivel, sin interferir en
los escalones subordinados, pues potenciará la autoestima y se alejará el efec-
to de «tropa y marinería de reemplazo» que todavía pervive en nuestras Fuer-
zas Armadas cuando se trata de la seguridad física.

La respuesta a la seguridad física dentro del ámbito de la Armada debe ser
exclusivamente militar, que compagine al máximo el recurso humano y los
medios técnicos disponibles y que se base en procedimientos operativos que
permitan  conocer en todo momento a qué tipos de enemigos nos enfrentamos. 

El conocimiento del enemigo nos posibilitará discernir entre aquellas
amenazas que verdaderamente puedan poner en peligro nuestro centro de
gravedad de aquellas otras inocuas, no malgastando recursos críticos en cubrir
amenazas pretéritas e improbables.
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HACE CIEN AÑOS

El número de abril de
1917 comienza con
un artículo del capi-
tán de corbeta Juan
Cervera Valderrama
titulado Los cazator-
pederos tipo Busta-
mante y su manejo
marinero. Continúa
con Sobre la capta-
ción del nitrógeno
atmosférico y su utili-
dad para España, por

el teniente de navío Joaquín Gámez; Función
de la Doctrina en la guerra naval, del capitán
de la Marina americana D. W. Knox, traduc-
ción del teniente 1.º Valenzuela, publicado en
la Revista de Marina de Chile, continuará en
próximos números; El EMDEN, del teniente
de navío de la Armada alemana Hellmuth
Von Mucke, traducción libre de la publicada
en inglés por el US Naval Institute Procee-
dings por no haber podido obtener el original
alemán y que continuará en números poste-
riores; nuevos apuntes sobre Profilaxia vené-
rea y sifilítica individual, por el médico 1.º de
la Armada José Monmeneu, que se ampliará
en publicaciones posteriores, y Diario naval
de la guerra europea.

Entre las Notas profesionales elaboradas
por la Sección de Información, encontramos
las correspondientes a Alemania, Estados
Unidos, Francia, Inglaterra, Japón y Turquía.
Prosigue este número con Miscelánea, un
artículo sobre La jura de la bandera en la
Escuela Naval Militar y finaliza con Biblio-
grafía y Sumario de revistas.

HACE CINCUENTA AÑOS

El número de abril de
1967 se inicia con el
artículo Los Caballe-
ros Guardias Mari-
nas, cuyo autor es
Muxica y Cortés. Le
siguen los titulados:
La sirena en la litera-
tura oral española,
por general de Inter-
vención de la Armada
J. Gella Iturriaga, y
Sic Transit Gloria…

Maris, por E. Alarcos.
Entre los dedicados a Temas profesiona-

les, destacamos: Ingeniería de sistemas de
armas, por el teniente coronel ingeniero
de armas navales A. García-Abrines y Calvo;
Oposición única y vocación, por el teniente
coronel de Infantería de Marina C. Arriaga y
de Guzmán, y Accidentes en el buceo, por el
comandante médico L. Gonzalo Guisande.

Continúa este número con Nota Interna-
cional sobre España en el ámbito internacio-
nal, por el coronel auditor de la Armada
F. Alfín Delgado; Epistolario dedicado a
Nuestra revista y las traducciones, por J. C.;
Historias de la mar, con el artículo Revista
del Ministro de Marina General Zavala a los
departamentos y Escuadra, en junio de 1861,
por J. Llabrés, asesor de Marina de distrito;
Miscelánea e Informaciones Diversas, dedi-
cadas a: El Ministro de Marina inauguró el
V Salón Náutico Internacional de Barcelona,
por M. Ramírez Gabarrús y Operación Atlán-
tide-67, por C. C.

Finaliza este número con el Noticiario y
Libros y revistas.

F. O. M.
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Día  Año

1 1683.—El almirante Isidro de Atondo y
Antillón y el jesuita Matías Goñi, a bordo de la
nave capitana La Concepción, bajo el mando de
Blas de Guzmán, y el padre Kino a bordo del navío
San José, bajo el mando de José de Pereda y Arce
en su viaje de expedición a las Californias, fondean
en la bahía de La Paz.

2 1863.—El grupo de naturalistas españoles
de la Comisión Científica del Pacífico, atravesando
la cordillera de los Andes de Argentina hacia Chile,
pasan por caminos de solo un metro de anchura,
tallados en la montaña, con la roca a un lado y el
precipicio de casi mil metros al otro.

3 1502.—En esta fecha Colón zarpa de Sevilla
en su cuarto y último viaje hacia las Indias.

4 1790.—La expedición al mando del teniente
de navío Francisco de Eliza, comandante de la
fragata Concepción, acompañada del paquebote
San Carlos, a las órdenes del teniente de navío
Salvador Hidalgo, y la balandra Princesa Real, con
el alférez de navío Quinper, hacen su entrada en el
puerto de Nutka.

5 1828.—Tiene lugar en esta fecha el combate
entre la goleta Cóndor y la colombiana Juanita,
que quedó apresada.

6 1882.—La fragata Navas de Tolosa hace
escala en el puerto de La Habana, siguiendo luego
hacia Chile con una misión del Gobierno español.

7 1790.—Durante la estancia en el puerto de
Valparaíso de las corbetas Atrevida y Descubierta
de la expedición de Alejandro Malaspina, se incor-
pora el botánico Tadeo Haenke después de sobrevi-
vir en un naufragio en su viaje desde España.

8 1584.—El obispo de Manila, Domingo de
Salazar, escribe una carta a Felipe II informándole
que con motivo de arribar a China un navío español
cargado de mercaderías, los chinos les trataron
bien, deshaciendo la mala fama que los portugueses
dieron a estos de los castellanos y viceversa para
que allí no fueran y tuvieran ellos el comercio
exclusivo con el país asiático.

9 1809.—Fallece en Pontremoli, Italia, el
experto marino español de origen italiano Alejan-
dro Malaspina.

10 1798.—Salieron del puerto de Cádiz el
navío Monarca para Veracruz y las fragatas Merce-
des y Paz con tropas para Caracas, logrando pasar
el bloqueo al que los ingleses tenían sometido
dicho puerto.

11 1514.—Entre los que partieron en esta
fecha del puerto de Sanlúcar en la numerosa expe-
dición de Pedrarias Dávila, embarcó Sebastián de
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Benalcázar, cuya participación en la conquista de
Ecuador sería muy importante.

12 1538.—Nace en la ciudad peruana de
Cuzco Garcilaso Inca, hijo del capitán español
Sebastián Garcilaso y de la princesa real Isabel
Chimpu Ocllo.

13 1791.—La corbeta Atrevida zarpa del puer-
to de San Blas una vez obtenidas por su comandan-
te, José Bustamante y Guerra, las informaciones
precisas para la campaña por la costa noroeste
americana, y se dirige nuevamente al puerto de
Acapulco.

14 1655.—Durante el conflicto entre Inglate-
rra y España, el coronel William Goodson desem-
barca con su regimiento de mar, compuesto por
6.500 soldados, en el punto de Nizao a unas 60
millas de Santo Domingo.

15 1804.—Llegada de la vacuna contra la
viruela a territorio venezolano; en esta fecha
comienzan las vacunaciones en la provincia de
Maracaibo, con arreglo a la instrucción  que el
doctor Francisco J. Balmis y Berenguer había deja-
do elaborada.

16 1805.—El navío San Fernando de Maga-
llanes, que transporta a la Filantrópica contra la
Viruela, fondea en el puerto de Manila.

17 1861.—El pailebote Nuestra Señora del
Carmen, al mando del teniente de navío don Vicen-
te Carlos Roca, toma al abordaje y echa a pique a la
altura de la isla de Cocos en Filipinas un panco
grande de moros, pereciendo todos sus tripulantes.

18 1539.—Cedida por España la administra-
ción de tierras de Venezuela a los banqueros
alemanes Welser, nombran en esta fecha como
gobernador de dichos territorios administrativos a
Jorge Espira, con residencia en Coro.

19 1593.—La ciudad de San Salvador de
Jujuy fue fundada tres veces; en esta fecha el capi-
tán Francisco de Argañarás y Murguía la deja esta-
blecida definitivamente en el lugar donde está
emplazada la plaza Belgrano.

20 1790.—Mientras las corbetas de la expedi-
ción científica de Malaspina Descubierta y Atrevi-
da estaban en Coquimbo, los naturalistas de dicha
expedición, Antonio Pineda y Ramírez y Tadeo
Haenke, estudian las minas de Andacollo y Puni-
taqui.

21 1777.—En las costas de Buenos Aires es
abatido el navío San Agustín por una escuadra
portuguesa. En este combate hubo deficiencias que
fueron castigadas, aunque no faltó el valor; su
comandante, José Techain, quedó retirado del
servicio con medio sueldo.

22 1565.—El patache San Lucas, mandado
por Alonso de Arellano de la expedición de Legaz-
pi a las islas Molucas y separado de la misma por
un temporal, recorre varios grupos de islas, posi-
blemente las Marshall, Carolinas y Palaos. En esta
fecha inicia su regreso a Nueva España.

23 1898.—Salen del puerto de La Habana
para hacer una descubierta los cañoneros Martín
Pinzón, Nueva España y Marqués de Molins,
regresando sin novedad.

24 1815.—En esta fecha se incendia el navío
San Pedro de Alcántara en la isla de Coche, Cu-
maná.

25 1898.—El presidente McKinley dirige un
mensaje al Congreso de los Estados Unidos al
abrirse la sesión de este día: «Habiendo adoptado
España la actitud de romper las relaciones diplomá-
ticas, me vi obligado a ordenar el bloqueo de Cuba
y el alistamiento de voluntarios. En vista de estas
medidas y de otras que serán necesarias, pido al
Congreso que declare oficialmente la guerra a
España». Esta petición se aprueba inmediatamente,
y el Gobierno Federal notifica telegráficamente a
todas las naciones del mundo esta declaración de
guerra.

26 1526.—Hernán Cortés de regreso a México
de su viaje a las Hibueras; sale en esta fecha de
Trujillo, decidiendo pasar antes por La Habana
para reparar su barco.

27 1574.—Álvaro de Mendaña, descubridor
de las islas Salomón en su primer viaje por el Pací-
fico, estando en España obtiene de la Corona de
Castilla una capitulación en la que se le autoriza a
poblar y pacificar las «Yslas occidentales del Sur»,
nombrándole adelantado y capitán general por su
vida y la de su heredero.

28 1787.—El alférez de fragata y primer pilo-
to al mando de la falúa Socorro, José M. de Mora-
leda, finaliza el levantamiento de las cartas de las
islas Chiloé y de los derroteros necesarios para
entrar en sus puertos.

29 1792.—José de la Bodega y Quadra, a
bordo del Santa Gertrudis, llega en esta fecha al
puerto de Nutka, donde es recibido por el jefe indio
Maquinna, siendo este encuentro el principio de
una relación amistosa entre ambos.

30 1898.—El papa León XIII declara su
neutralidad en el conflicto entre España y los Esta-
dos Unidos ante la declaración de guerra hecha por
este último país a España en relación con la isla de
Cuba. 

CAPITÁN JIM

EFEMÉRIDES
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NOMBRE Y APELLIDOS:
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VIEJA FOTO

Fotografía realizada después del almuerzo de despedida del director de la Escuela de
Submarinos y jefe de Flotilla Francisco Núñez Rodríguez, el 13 de mayo de 1950. (Archivo
particular de Antonio Arévalo Díaz del Río).

Entre otros, aparecen: Antonio Martínez Cabañas, Luis Arévalo Pelluz, Rodríguez Carreño,
Segura Agacino, Jaime Gómez Pablos, Miguel Ceño, Francisco Núñez de Olañeta, Francisco
Núñez Rodríguez, Óscar Scharfhausen-Kebbon, José Luis Rodríguez Patudo, Carlos Moya,
Soler Canto, Luis Méndez Núñez, Fernando Martí Narbona y Carlos Cordón y del Águila.

A. A. D. d. R.
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De Napoleón, los mil días de Egipto. Indalecio Núñez y Antonio Ugarte.

D E F I N I C I O N E S P a l a b r a s

A.—Nav. Nombre que se da al farol de popa del navío o buque
comandante de una escuadra o división . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

B.—Nav. y Man. Seno de cabo proporcionado en su longitud y
grueso al fondo que se ha de rastrear y al objeto que se
rastrea. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

C.—Nav. Pasar las mercaderías y otras cosas de un navío a
otro sin sacarlas a tierra . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

D.—Nav. Carta hidrográfica. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

E.—Pesca. Cola de la almadraba . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

F.—Hidr. y Nav.  Puerto (denominación antigua) . . . . . . . . . . . . . . . 

G.—Hidr. y Nav. Extrajo barro, piedras o arena del fondo de un
puerto de mar, un río o una corriente navegable  para limpiarlo
o darle mayor profundidad . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

1 M 6  N2  A 3  N 8  G 10  D9  C5  I 7  S4  D

27  L 29  O26  R25  F22  N 23  A 24  F 28  L

34  L31  B 32  L30  Q 38  N35  N 36  J 39  S33  H 37  G

62  J

51  N 53  P 54  B 55  N 56  M 57  B52  J 58  G 59  K

45  P 46  H44 E42 F 43 K40 K 41 A 47  O 48  N 49  M

50  S

69 R 70 D68 G63  P 64  O60  H 61  C 67  A65  E 66  F

71  J 73  Q72  I 78  M 79  E 80  P75  J 76  C74  N 77  Q

81  M 88  M 89  H 90  M83  I82  C 85 B84 J 86 D 87 F
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92  E 97 A 98 K 99 C 100 P96 E93 I 94 F 95 B
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410 86 91 17 70

9613 79 65 92 44
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D E F I N I C I O N E S P a l a b r a s

H.—Org. Cuando se navega a tres guardias, la primera del reparto
nocturno . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

I.—Org.: Conjunto de buques del mismo diseño . . . . . . . . . . . . . . . . 

J.—Arq., Nav. y Man. En los grandes buques de vela, botalón
rastrero que desde el costado o desde la mesa de guarnición de
proa salía paralelamente a la verga del trinquete . . . . . . . . . . . . 

K.—Bot. Nombre vulgar de dos plantas tiliáceas anuales de cuya
corteza se extrae una fibra parecida al cáñamo y que se emplea
en la manufactura de jarcia ligera . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

L.—Biogr. Adelantado y conquistador español del siglo xvI. De
origen navarro, exploró el Amazonas . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

M.—Man. Desapareje . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

N.—Arq., Nav. y Man. Cilindro de madera o de hierro que gira
sobre el eje de este mismo metal y se coloca, ya horizontal ya
verticalmente, en varios lugares del buque para facilitar la
maniobra o el laboreo de los cabos (plural) . . . . . . . . . . . . . . . 

O.—Arq. y Nav. Cada uno de los dos pedazos largos de palo o de
hierro hechos firmes verticalmente por su extremo superior en
el tope o en el tamborete del bauprés, formando entre sí algún
ángulo, y por cuyo extremo inferior pasan unos vientos o
cabos que sujetan los botalones del foque y del petifoque. . . . . 

P.—Man. Tratándose de cabos, pasad uno cualquiera de los de
maniobra por donde haya de laborear. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

Q.—Org. Acrónimo usado para incluir a todos los buques, unidades
y dependencias de la Armada. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

R.—Arq., Nav. y Man. La parte inferior achatada de un motón o
cuadernal . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

S.—Argot mar. Pides con insistencia, protestas, te quejas, etc. (argot
popular marinero). . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

De un libro de aventuras marineras.
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35 51 74 3 38
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39 7 20 50

7136 84 62 52 75

6 48 22 55

817856 1 90 49 88
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Historia

Nos encontramos en un punto tanto avante con las islas de Madeira. La cubierta de la nao
Santa María era un hervidero de hombres preparando la maniobra para efectuar una virada
hacia el ESE. El viento estaba rolando como preveía el comandante don José María. Habían
salido de Ferrol una semana antes y estaban patrullando a la espera de la llegada del convoy de
las Américas. Buena amanecida y viento fresquito del N rolando hacia el E. Don Diego se
encontraba dando unas lecciones de faenas marineras a Miguelito y a Yago, los dos grumetes
que tenía a su cargo, y les contaba de esta manera: «El aparejo está formado por tres mástiles:
mayor, trinquete y mesana, con sus velas redondas o de cruz que comúnmente se les llama
papahígo y “treo” o “treu” en las zonas mediterráneas. Cada vela toma su nombre del palo que
la sustenta, así tenemos la mayor, la del trinquete, la de mesana pero en el bauprés se llama
cebadera. Encima de la mayor iba la vela de gavia, de forma trapezoidal.

»Las velas todas ellas se manejan con brazas y escotas y se aumenta la superficie mediante
fajas nombradas bonetas que van cosidas a la relinga inferior mediante una randa que se pasa
por unos ollaos u ojetes abiertos en ambos paños y señalados mediante una letra para no dudar
en la correspondencia, siendo la más comunes A. M. G. P. que significan “Ave Maria Gratia
Plena”.

»El gratil de la mayor se le refuerza con una vaina de dos dedos por cada lado y, en las
caídas de cinco dedos; en ellas se abrían ollaos a distancia de medio pie unos de otros; pasábase
por la vaina un meollar y después por el gratil y pujamen se guarnecía con empalomaduras a
cinco dedos unas de otras y hechas con un cabo de 4 o 5 hilos».

Así podría narrarse la descripción de este tipo de amarradura. La primera referencia que he
podido encontrar está en el libro de Diego García de Palacios (1) y en la lámina número 112
«Puños de una vela de gavia o velacho y de una mayor o trinquete», del libro de Juan José
Navarro, marqués de la Victoria (2).

Etimología

Diremos que la empalomadura es una unión o ayuste (3) mediante unas ligadas fuertes que
se dan a trechos convenientes y proporcionados para unir un cabo de refuerzo o relinga (4) a la
vela y evitar que se rasgue por la fuerza del viento cuando no se hace costura. Este tipo de
unión o ayuste es característico de la jerga marinera. 
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Empalomadura  española

(1) GARCÍA DE PALACIOS, Diego: Instrucción náutica, vocabulario de los nombres que usa la gente de
la mar. México, 1587. 

(2) NAVARRO, Juan José (marqués de la Victoria): Diccionario demostrativo con la configuración o
anatomía de toda la arquitectura naval moderna. Cádiz, 1719.

(3) También se dice a la unión de cabos «empalmar cabos». Puede ser este el origen.
(4) Relinga (RAE): Cabo con que se refuerzan las orillas de las velas.



Desconocemos su origen, pero
puede ser una derivación fonética de
«empalmar» por el mal uso de perso-
nal no versado en faenas marineras,
pues no hemos encontrado razón
alguna ni documento escrito que
proponga el origen de «empalomar».
Hay autores que distinguen empalo-
mar a la española o empalomar a la
holandesa, pero no hemos sabido
diferenciarlas. 

Otros autores dicen también
palomar y a la costura palomadura.

Confección del nudo y usos más
comunes

Nos cuenta don Diego que esta
amarradura «se hace mediante grupos
de ligadas de 4 vueltas. El primer
grupo se inicia dando las tres prime-
ras ligadas horadando el paño de la
vela a una distancia determinada de
su borde y uniendo esta con la parte
inferior de la relinga.  La cuarta liga-
da termina a 2/3 de la relinga y pasa

por el otro lado del paño de la vela para iniciar el segundo grupo de ligadas.  
»El segundo grupo de ligadas de la costura se inicia separado un trecho determinado de la

anterior, que suele ser 4 o 5 dedos y horadando el paño de la vela a un 1/3 de distancia de la relin-
ga. De esta manera las pasadas se hacen en el mismo sentido que las anteriores. Se dan cuatro
pasadas. La cuarta termina a 2/3 de la relinga y pasa por el otro lado del paño de la vela para
iniciar el tercer grupo de ligadas.  Y así sucesivamente a lo largo del gratil de la vela».

La empalmadura emplea un hilo de velas especial llamado hilo de empalomar, que es uno
de grueso proporcionado y de cáñamo para coser las velas, es más fuerte y de doble grosor del
hilo de velas. Se realiza con la ayuda de una aguja de velero cuyo ojal permite llevar varias
hebras de hilo de empalomar ensartadas. 

Entre los veleros, cuando se dan dos o tres puntadas juntas con un hilo de velas y repetidas
de trecho en trecho con objeto de unir provisionalmente las orillas de dos paños de vela provi-
sionalmente, se le llama empalomadura de velero. En la actualidad sería dar una especie de
pespunte previo.

Otras denominaciones

En francés: merliner des ralingues; en italiano: cimento o strelingaggio; en alemán: einfa-
cher takling.
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A finales de enero acudí a una reunión en
la Dirección de Infraestructura de la Jefatura
de Apoyo Logístico (JAL) de la Armada.
Aunque íbamos a estar tres jornadas hablando
de muelles, edificios y demás ladrillos en el
amplio sentido de la palabra, la primera frase
que, tras la bienvenida, empleó el contralmi-
rante ingeniero que encabeza este departa-
mento de la JAL fue para pedirme que, ya
que estaba por esos lares y todos saben que
me dedico a escribir en las páginas del Pañol
del español de nuestra querida REVISTA
GENERAL DE MARINA (creo que exageró un
tanto con el adverbio todos), conjugase allí
mismo el presente de indicativo del verbo
abolir. 

Yo abolo

Me cogió de sopetón, por supuesto,
cómo no. Yo abolo, le respondí tan sorpren-
dido como obediente y un tanto acharado y,
sobre todo, sin ninguna convicción. ¿Es yo
abolo o yo abuelo?, se preguntó con mucha
gracia aquel contralmirante cuyo primer
apellido se puede deducir del segundo día de
la semana, el martes, sin más que enrocar la r
y la t como si fueran el rey y la torre del
ajedrez; precisamente con esas dos letras
empiezan las palabras rey y torre, y ambas
están unidas en el vocablo martes, y martes
era aquel día. ¡Cuántas casualidades!, ¿ver-
dad?
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(Limpia..., brilla... y da esplendor)

EL  VERBO  ABOLIR  Y  ALGUNAS
IMPROPIEDADES  LÉXICAS

Se necesitan dos años para aprender a 
hablar y sesenta para aprender a callar.

Ernest Hemingway



Yo abolo o yo abuelo suena mal, como
mínimo, pensé en ese momento. Y con ese yo
abuelo parece que estuviera hablando un
comanche según la forma tan peculiar que se
emplea en las películas del oeste para que
se expresen los apaches, siux, cheyenes,
chiricahuas y demás tribus indígenas: ¡Jau!
Yo abuelo de nieto Nube Gris.

Ante tamaño reto me comprometí desde
ese momento a estudiar el verbo abolir
porque —para variar, como tantas veces he
confesado con gran contrición y mucho más
propósito de enmienda— peco de los mismos
pecados que critico en estas páginas.

Tras indagar en páginas web y en libros
de confianza bendecidos por lingüistas de
prestigio, puedo afirmar que el presente
de indicativo, el de subjuntivo y el imperativo
del verbo abolir se conjugan como se expone
en el siguiente cuadro (creo que el uso de los
demás tiempos verbales no genera dudas):

Y para corroborar lo que acabo de escri-
bir basta con pinchar en el botón «Conjugar»
que incorpora la versión en línea del Diccio-
nario de la Real Academia Española al que se
accede desde la página www.drae.es. Ahora

bien, me pregunto cuántos pueden decir con
propiedad yo abolo o yo abola, aunque suene
fatal. Porque intuyo que esa potestad solo la
tendría el césar, un rey o un emperador. No se
me ocurre en qué situación una persona
corriente, un mortal de andar por casa, tiene
la necesidad de conjugar este verbo en prime-
ra persona del singular. Quizás fuera ese el
motivo por el que tradicionalmente se trataba
como verbo defectivo, ya que las formas
usadas más (según indican las abreviaturas
U. m. que aparecen en el recuadro extraído
del Diccionario académico) eran aquellas
cuya desinencia empieza por -i (como aboli-
mos, abolíamos, abolirían, etc.). Hoy, sin
embargo, se emplea su conjugación completa
y se considera un verbo regular que, por
tanto, no se puede diptongar; o sea, debemos
decir «se abole un artículo de la Constitu-
ción» en vez de «se abuele un artículo…»; y,
como consecuencia, tampoco está bien
empleado Yo abuelo… por muy comanche
que uno sea. 

Impropiedad léxica

Otro aspecto del verbo abolir que hoy se
da mucho consiste en la impropiedad léxica
que se manifiesta al usarlo como sinónimo de
suprimir. Así, por ejemplo, no es correcto
decir que «la peseta se abolió en 2002», sino
«se suprimió (o se eliminó)».

Ya que lo he citado, aprovecho para acla-
rar el concepto de impropiedad léxica que,
por cierto, se prodiga muchísimo en el
lenguaje administrativo. 

Se dice que incurrimos en una impropie-
dad léxica o que un término es impropio
cuando le atribuimos un significado o un
matiz del que carece, como sucede al usar
abolir como suprimir. Apoyándome en la
santa y gran paciencia de quienes me honran
leyendo estas páginas del Pañol del español,
me atrevo a exponer varios ejemplos signifi-
cativos de este defecto. 

Aforo, barajar y deleznable

La palabra aforo es un término impropio
cuando se emplea para hablar del número de
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Presente de
indicativo

Presente de
subjuntivo Imperativo

Yo Abolo Abola

Nosotros/as Abolimos Abolamos

Vosotros/as
Ustedes

Abolís
Abolen

Aboláis
Abolan

Abolid
Abolán

Ellos/as Abolen Abolan

Él/Ella Abole Abola

Tú
Vos

Usted

Aboles
Abolís
Abole

Abolas
Abolas
Abola

Abole
Abolí
Abola
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asistentes a una reunión pues, según el
Diccionario académico, es el «número máxi-
mo autorizado de personas que puede admitir
un recinto destinado a espectáculos u otros
actos públicos».

Otro tanto sucede con el vocablo barajar,
que significa «considerar las varias posibili-
dades o alternativas antes de tomar una deci-
sión»; por lo tanto, no es correcto decir «el
comandante baraja la posibilidad de entrar en
dique», sino «el comandante estudia (o consi-
dera) la posibilidad de entrar en dique». 

Y más de lo mismo le sucede al término
deleznable si se usa como sinónimo de detes-
table, abominable, execrable, aborrecible o
pésimo, ya que significa: «1. Despreciable, de
poco valor. 2. Poco durable, inconsistente,
de poca importancia. 3. Que se rompe,
disgrega o deshace fácilmente. 4. Que se
desliza y resbala con mucha facilidad».
Sorprendente, ¿verdad? Reconozco, pacientí-
simo lector, que yo también creía que podía
usar deleznable en un contexto peyorativo y
ni se me habían pasado por la cabeza las otras
tres acepciones que aparecen en el DRAE.

Adolecer, detentar e ignorar

Algo parecido pasa con adolecer cuando
equivocadamente lo empleamos como sinóni-
mo de carecer, ya que significa: «1. Causar
dolencia o enfermedad. 2. Caer enfermo o
padecer alguna enfermedad habitual. 3. Tener
o padecer algún defecto. 4. Compadecerse,
sentir lástima».

Tampoco detentar se puede usar como
ejercer, ya que este vocablo tiene una conno-
tación negativa, pues significa: «1. Retener y
ejercer ilegítimamente algún poder o cargo
público. 2. Dicho de una persona: retener lo
que manifiestamente no le pertenece». O sea,
el comandante de la fragata Santa María no
detenta el mando de ese buque, sino que lo
ejerce porque ni lo hace ilegítimamente ni
lo retiene porque no le pertenezca. 

Otra impropiedad léxica consiste en
emplear el verbo ignorar con el significado de
desestimar o rechazar, como cuando leemos

en la prensa que «La oposición ignoró la
propuesta de ley del Gobierno». Según el
DRAE, ignorar es «1. No saber algo o no
tener noticia de ello. 2. No hacer caso de algo
o de alguien, o tratarlos como si no merecie-
ran atención».

Implementar, inaudito y contemplar

Otro verbo que se prodiga mucho última-
mente es implementar con el significado erró-
neo de ejecutar, como cuando decimos «Se
implementó la reparación solicitada en el
Parte de Mantenimiento». No, no se puede
usar así, porque implementar es «Poner en
funcionamiento o aplicar métodos, medidas,
etc., para llevar algo a cabo». 

También es llamativo el uso que se hace
del calificativo inaudito, equiparándolo
impropiamente con insólito, ya que significa:
«1. Nunca oído. 2. Sorprendente por insólito,
escandaloso o vituperable». O sea, inaudito
es sorprendente por insólito, pero no es sinó-
nimo de insólito, cuyo significado es raro,
extraño, desacostumbrado.

Y, por último, a veces el error puede
estar inducido porque los medios de comuni-
cación  reproducen continuamente el lengua-
je empleado por personas públicas, especial-
mente los políticos, como sucede con el verbo
contemplar cuando leemos o escuchamos
frases como «la ley contempla» en vez de
«la ley contiene, establece, dispone, fomenta,
etc.».

Epílogo

Finalizo ya, antes de que algún lector que
adolezca de paciencia inaudita, me ignore y
contemple la tentación deleznable de barajar
la posibilidad de abolirme.

Agustín E. GONZÁLEZ MORALES

(Ing.)



Cambio de bandera en la fragata
Navarra al atracar en Rota a su regre-

so de la Operación SOPHIA.
(Foto: L. Díaz-Bedia Astor).



25.040.—Cambio de nombre

El de una isla, pero
motivado por el hundi-
miento de una unidad

naval. Fue durante la Segunda Guerra
Mundial y pertenece al archipiélago de las
Salomón, descubierto por los españoles y
posesión de nuestra Corona por cientos de
años. Lo cierto es que ambos nombres, el
primitivo y el nuevo, son curiosos. La isla se
llamaba «Pudin de Ciruelas», es de suponer
que por su forma, y posteriormente
«Kennedy», ya que a ella llegó nadando el
entonces teniente de navío John F. Kennedy
con su dotación tras hundirse la PT-109,
patrullera de la que era comandante. La histo-
ria es bien conocida, aunque la responsabili-
dad, e incluso culpabilidad, de Kennedy por

el hundimiento de su barco aún hoy se discu-
te, a pesar de lo cual, por su actuación tras el
hundimiento el futuro presidente norteameri-
cano se ganó una merecida Navy and Marine
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“Curiosidades que dan las escrituras antiguas, quando hay pacien-

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



Corps Medal. Nadie la discute, y hay que
recordar que permaneció durante más de
cuatro horas, en aguas habituales de tiburo-
nes, ayudando a los marineros heridos para
llegar a nado a la mencionada isla.

Durante sus años de presidente, Kennedy
mantuvo en el despacho oval el coco que
aparece en la fotografía, donde gravó el
mensaje pidiendo ayuda para ser rescatados
de la deshabitada isla, hoy bautizada con su
nombre. Curiosa también su respuesta a una
periodista cuando, años después, le pregunta-
ron cómo se convirtió en un héroe: It was
involuntary. They sank my boat. 

DAVA

25.041.—Quien roba a un ladrón

Es inevitable que nos
llegue a la mente el
famoso refrán español al

leer sobre el robo, hace unos años, de un
lingote de oro de 16,5 quilates, 2,1 kilos de
peso y 28 centímetros de longitud, valorado
en más de 600.000 euros. Formaba parte del
tesoro de la goleta española Santa Margarita.

Fue descubierto en 1985 cerca de Cayo
Hueso, en el extremo sur de Florida, por el
«cazatesoros» norteamericano Mel Fisher.

La Santa Margarita se hundió el 6 de
septiembre de 1622 a unas 30 millas de Cayo
Hueso, al ser atrapada por un huracán durante
su travesía de regreso a España tan solo dos
días después de zarpar de La Habana. Perte-
necía a la Flota de Tierra Firme, formada por
28 unidades aquel año. La nave almirante de
la flota, la que navegaba a retaguardia, era el
famoso galeón Nuestra Señora de Atocha,
que como sabemos también naufragó en las
mismas fechas y con un valiosísimo carga-
mento a bordo.

El lingote fue robado del Museo Maríti-
mo que lleva el nombre del cazatesoros
mencionado, situado en la turística isla de
Key West. Se custodiaba en una urna
de seguridad que permitía incluso tocarlo, y
parece ser que una vez más «el roce hizo el
cariño» y los ladrones no pudieron resistir la
tentación de llevarse a casa tan preciosa pieza
para seguir tocándola. Nada se ha vuelto a
saber del oro.

DAVA

MISCELÁNEA
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Naufragio del galeón Nuestra Señora de Atocha. (Foto: Internet).



25.042.—Torpedos

Por Real Orden de 6 de
septiembre de 1878 que-
dó dispuesto el estable-

cimiento de una Escuela de Torpedos en
Cartagena y llevándose a cabo su inaugura-
ción en la mañana del domingo 1 de febrero
de 1880, ocupando los bajos del edificio que
fue Colegio de Guardias Marinas en la Mura-
lla del Mar y donde también se ubicaba la
Intendencia del Departamento. El primer
curso comenzó el 1 de marzo siguiente bajo
la dirección del capitán de navío Manuel
Fernández Coria. 

También en los primeros meses de ese
mismo año, sendos reales decretos autoriza-
ban la adquisición, sin la formalidad de
subasta pública, de material de torpedos para
las defensas submarinas de los puertos de
Cartagena y Ferrol, autorizándose al año
siguiente y en la misma forma la contrata-
ción de 100 torpedos Schwartzkopff con 12
aparatos de lanzamiento, 12 acumuladores y
12 bombas de aire comprimido, así como la
de maquinaria y obras necesarias para el esta-
blecimiento de talleres de construcción y
reparaciones para los mencionados torpedos.
Y en 1882 se licitan públicamente las obras
de construcción de la fábrica de torpedos que
ha de establecerse en Bonanza (Sanlúcar de
Barrameda, Cádiz).

En esta forma culminaron los trabajos
llevados a cabo en años anteriores por la
junta creada en el Departamento de Cádiz por
Real Orden de 15 de enero de 1876, y defini-
tivamente se dio «forma orgánica a este
nuevo elemento de guerra» por Real Decreto
de 23 de abril de 1878, encomendando «a la
Marina la construcción, planteamiento y
servicio de las defensas submarinas, tanto
fijas como locomóviles».

J. A. G. V.

25.043.—Marinos ilustres

Entre los buques de la
Armada española que
han ostentado el apelli-

do del almirante Antonio de Oquendo Zanda-

tegui (1577-1640), figuran: un bergantín, que
en 1851 participó en la expedición a Joló y se
perdió el 24 de septiembre en la costa de la
isla de Luzón ese mismo año; el último de
la serie de los popularmente llamados «cruce-
ros del Nervión», que encontró un fin glorio-
so en el combate de Santiago de Cuba el 3 de
mayo de 1898, y un destructor cabeza
de serie de un desafortunado proyecto que se
inició con el programa naval de 1942. Todos
ellos han surcado los mares manteniendo viva
la memoria de uno de los más esclarecidos
marinos nacidos en Guipúzcoa. 

Su larga vida profesional comenzó a los
16 años de edad sirviendo en las galeras de
Nápoles, destacando por su aplicación, talen-
to y virtudes; y en las escuadras del Océano,
de Vizcaya, de Cantabria y de Nueva España,
dio repetidas pruebas de pericia y valor, sien-
do nombrado almirante general de la Armada
del Mar Océano en 1626. Pero no pudo
librarse de los amigos de la envidia y, al
tiempo que por todas partes se encomiaban
sus generosos hechos, fue separado de la

MISCELÁNEA
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Antonio de Oquendo.



Armada y sufrió prisión en Fuenterrabía,
aunque finalmente salió triunfante de las
calumniosas acusaciones que en su contra se
presentaron, volviendo a prestar servicio y a
protagonizar episodios de brillante heroísmo,
llevando socorros a los Países Bajos, comba-
tiendo frente a la escuadra holandesa en
aguas de la rada de las Dunas, siendo califica-
do por la historia como el comandante de
buque que «sin más que poner en línea sus
navíos, pudo aniquilar a sus enemigos». 

J. A. G. V.

25.044.—Programa de estudios en la
Academia Militar

«Sólo lo preciso y pecu-
liar que deben saber los
oficiales… descartando

materias con el fin de no arredrar a los alum-
nos con un cúmulo de tratados abstractos y
prolijos y que sus aplicaciones no son tan
comunes…»

Esto proponía el ingeniero español,
calceatense para más señas, Ángel Augusto
de Monasterio al Gobierno revolucionario de
Buenos Aires en el plan de estudios —final-
mente aprobado— para la Academia Militar
de la incipiente nación argentina. Monasterio
había sido profesor de dibujo de la de Guar-
dias Marinas en Cádiz, pasando luego a servir
en el Virreinato del Río de la Plata y final-
mente se sumó a las fuerzas que apoyaron la
independencia. Llegó a ser brigadier en el
Ejército argentino.

Podría ser que la misma cita o muy simi-
lar fuera hoy apoyada por algunos de nuestros
alumnos de academias militares, en especial
si la cuestión se les presenta en época de
exámenes.

DAVA

25.045.—Aeronáutica Naval

Los expedientes sobre
expropiación de terrenos
en la zona del mar Me-

nor en San Javier (Murcia) con destino al
establecimiento de la Escuela de Aeronáutica
Naval comenzaron en noviembre de 1920, y
no fue hasta el año 1928 cuando se construyó
el primer hangar para alojamiento de dirigi-
bles como parte del plan general de la que por
Real Orden de 3 de febrero de 1930 se deno-
minaría Base Aeronaval de San Javier. Una
real orden del mes siguiente dispuso que la
Sección de Aerostación de las fuerzas nava-
les, situada en Prat de Llobregat, se instale en
ella definitivamente.

En Cartagena, mientras tanto, en un piso
de la plaza del Rey, estaban instaladas las
oficinas de un grupo de técnicos navales que,
dirigidos por un capitán de fragata piloto
aeronaval, redactaban el proyecto y los plie-
gos de condiciones para la subasta de las
obras de la futura Base de San Javier de la
Aeronáutica Naval.

J. A. G. V.
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LA  TORRE  DEL  ORO
DE  SEVILLA  EN  LA  FILATELIA

Hace 770 años

A principios de 1247, hace 770 años, el
rey Fernando III encargó a Ramón de Bonifaz
y Camargo la preparación de una escuadra
para operar en el Guadalquivir y colaborar en
la toma de Sevilla, que estaba en manos de
los almohades. Bonifaz hizo lo que se le
había encargado. En 1248 remontó el río con
su escuadra y rompió unas cadenas que esta-
ban a la altura de la Torre del Oro, con lo que
contribuyó a la conquista de la ciudad. 

La Torre del Oro

Situada en la margen izquierda del
Guadalquivir, la Torre del Oro, monumento
nacional de gran valor histórico y arquitec-
tónico, es uno de los más emblemáticos y
visitados de Sevilla, y por ello merecedor
de haber aparecido en sellos de correos y
otros elementos filatélicos. Con casi ocho
siglos de vida, es propiedad de la Armada y
Museo Marí timo filial del Museo Naval de
Madrid.

Orígenes y primeros tiempos

La Torre del Oro fue construida por los
almohades entre 1220 y 1221, siendo gober-

El almirante Ramón de Bonifaz en un sello emitido
por España el 20 de septiembre de 1948.



nador de Sevilla Abud el Olá. Pasó por
muchas vicisitudes en las que se mezclan
realidad y leyenda. Fue vigía, baluarte, defen-
sa del puerto, capilla, prisión, registro de
partidas y llegadas del Nuevo Mundo, alma-
cén de oro, herra mientas y pólvora y otras
cosas. Y también pasó por épocas de abando-
no. 

Era un torreón final avanzado de las
murallas del Alcázar, a modo de vigía y
baluarte para la defensa del puerto, forman-
do parte de la muralla defensiva de la ciudad
de Sevilla, a la que en un principio estaba
unida por una coracha o lienzo de muro hoy
derruido. 

Durante mucho tiempo se le llamó Borg-
al-Azajal, que significa Torre del Oro, sin que
se sepa con certeza el origen de tal nombre,
aunque hay varias teorías: unos dicen que
probablemente se debe a que en un principio
la torre estaba recubierta de azulejos que
brillaban al sol y le daban la apariencia de ser
dorada; así la cantaba un poema de Gerardo
Diego: «Arenal de Sevilla, Torre del Oro.
Azulejo a la orilla del río moro». Y a pesar de
que el nombre es almohade, otros dicen que
se debe a que Pedro I guardaba allí sus teso-
ros, y hay quien asegura que más tarde en ella

se almacenaba el oro procedente de las
Indias. Pero de acuerdo con modernas inves-
tigaciones, parece que el brillo de la torre se
debía a un revestimiento a base de mortero,
cal y paja prensada.

Ramón de Bonifaz y la toma de Sevilla

El marino y armador Ramón de Bonifaz y
Camargo —aparecido en un sello español
emitido el 20 de septiembre de 1948—, posi-
blemente natural de Burgos, recibió en enero
de 1247, cuando ya pasaba de los 50 años de
edad, el encargo del rey Fernando III —apare-
cido en otro sello español también emitido el
20 de septiembre de 1948— de preparar una
escuadra para operar en el Guadalquivir y
colaborar en la toma de Sevilla, que estaba en
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Sello de correos de una serie emitida por España en
1965 con escudos de las capitales de provincias
españolas. Corresponde a Santander, y representa a
la Torre del Oro y un barco rompiendo la cadena

que cierra el río. 

Fernando III el Santo en un sello emitido por Espa-
ña el 20 de septiembre de 1948.



manos de los almohades, mientras el rey
avanzaba por tierra. 

Bonifaz preparó en poco tiempo una flota
de 13 veleros y cinco galeras con la que se
presentó ante Sanlúcar en agosto, y tras
derrotar a las fuerzas enemigas continuó
Guadalquivir arriba. Pero a la altura de la
Torre del Oro se encontró con una barrera de
barcas unidas por cadenas entre la torre y la
orilla opuesta del río que le impedía avanzar
y unirse al rey, por lo que preparó dos carra-
cas pesadas, a las que reforzó las proas, y con
viento en popa y marea a favor el 3 de mayo
de 1248 las lanzó contra el cierre del río. La
primera carraca se estrelló contra la barrera,
pero la segunda logró romperla, permitiendo
la entrada del resto de la flota, lo que supuso
el comienzo de la victoria lograda por los
cristianos en aquellas tierras. Por tal motivo,
la Torre del Oro y una nave rompiendo unas
cadenas aparecen en el escudo de Santander
—reproducido en un sello de correos de
1965—, en los de Castro Urdiales, Laredo y
San Vicente de la Barquera y Cantabria.

En premio por los servicios prestados,
Fernando III nombró a Bonifaz almirante en
1250, convirtiéndole en el primero de Castilla.

Descripción e historia de la Torre del Oro

La Torre del Oro tiene tres cuerpos, como
se puede ver en un sello emitido por España
el 10 de octubre de 1930 dentro de la serie
«Pro Unión Iberoamericana», en otro del

grupo III de la secuencia turística de España
emitido el 8 de septiembre de 1966, en una
serie de dos sellos de Ifni del 29 de enero de
1963 de «Ayuda a Sevilla», en sobres espe-
ciales, en numerosas tarjetas postales y en
otros documentos. El primer cuerpo y princi-
pal, de piedra, ladrillo y forma dodecagonal,
es de origen almohade y tiene tres plan tas
cubiertas con bóvedas de arista comunicadas
por una escalera central de caja hexagonal. El
segun do, también dodecagonal, es de ladrillo
y fue construido en el siglo XIV por Pedro I el
Cruel. Y el tercer cuerpo, también de ladrillo,
tiene planta circular con una pequeña cúpula
semiesférica, y es de 1760. Los antepechos de
los dos primeros cuerpos presentan almenas
prismáticas rematadas por pirámides

Tras su toma por los castellanos, al pare-
cer fue capilla dedicada a San Ildefonso.
Después de sufrir un terremoto que afectó a
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La Torre del Oro en un sello emitido por Ifni
el 29 de enero de 1963.

Sello emitido por España el 10 de octubre de 1930,
en la serie «Pro Unión Iberoamericana», con un
retrato de Colón, la Santa María y la Torre del Oro.
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sus estructuras, la reina Juana, con su inter-
vención en 1503 la salvó del derribo. Durante
muchos años saludó y despidió a los barcos
de la Carrera de Indias que entraban y salían
de Sevilla, como se ve en un sello emitido el
21 de abril de 1992 que reproduce una escena

tomada de la obra de Sánchez Coello, Vista
de Sevilla desde Triana, con la ciudad como
era en el siglo XVI. (Este sello se emitió suelto
y en una hoja-bloque dedicada a «Sevi-
lla´92»). Se utilizó como prisión, tuvo algu-
nos cañones en su terraza desde el 1652, pasó
por un período ruinoso, y llegó al siglo XVIII
gracias a unas importantes obras de consoli-
dación. El terremoto de Lisboa de 1755 le
afectó muy seriamente y, por el mal estado en
que quedó, de nuevo estuvo a punto de ser
demolida para ensanchar el paseo de coches a
caballo. La salvó la oposición del pueblo

La Torre del Oro en un sobre del primer día de emisión de la serie de Ifni del 29 de enero de 1963.

Sello emitido por España el 1 de marzo de 1976
que reproduce un retrato de Juan Sebastián de

Elcano que se conserva en la Torre del Oro.
La Torre del Oro en un sello emitido por España

el 8 de septiembre de 1966.



sevillano al proyecto, y pasó por una gran
restauración que finalizó en 1760, en la que
se macizó la parte inferior, como puerta de
entrada se dejó la de acceso a la antigua
muralla y recibió el cuerpo cir cular superior. 

En el siglo XIX fue almacén de pólvora.
Andando el tiempo, se utilizó para guardar
herramientas y después pasó a ser la Capita-
nía de Puerto dependiente de la Armada. Se
vio afectada por algunas grandes riadas,
como lo recuerda un sello emitido el 12 de
octubre de 1983, con un grabado con el pie
«Sevilla, Puerto con las Indias», tomado de la
obra Riadas del Guadalquivir, de Francisco
Palomo. La gran inundación de 1856 le causó
muchos desperfectos, por lo que tuvo que ser
desalojada y restaurada de nuevo. Volvió a
ser la sede de la Capitanía de Puerto en 1860.

Y en 1866 estuvo a punto de ser vendida en
pública subasta, que fue suspendida por una
orden del 17 de marzo de dicho año.

Durante la Revolución Gloriosa de 1868
que destronó a Isabel II, los revolucionarios
demolieron parte de la muralla de Sevilla
para utilizar sus piedras en otras construccio-
nes, y quisieron hacer lo mismo con la Torre
del Oro, que de nuevo fue salvada por los
ciudadanos. 

El 7 de enero de 1870 se firmó la cesión
de la Torre a la Armada, que desde enton ces
ha corrido con todos los gastos de manteni-
miento y conservación. Pasó por otra restau-
ración en el 1900. En abril de 1923 la visitó
Alfonso XIII. Fue declarada monumento
nacional el 3 de junio de 1931. Dos años
después, la Capitanía de Puerto se trasladó a
uno de los pabellones de la Exposición
de 1929, con el nombre de Comandancia de
Marina, y la torre continuó en manos de la
Armada. 

Conversión en Museo Marítimo

Una orden del 21 de marzo de 1936
dispuso que en la Torre del Oro se instalase
un Museo Marítimo dependiente del Museo
Naval de Madrid, dedicado a temas maríti-
mos con el Guadalquivir como principal
escenario.  

Pero a causa de la Guerra Civil y la
posguerra, hubo que esperar a septiembre de
1942 para que dieran comienzo los trabajos
de adecuación. La planta baja y la primera se
prepararon para alojar la exposición perma-
nente, y en la segunda se habilitó un aloja-
miento para los investigadores. Tras el trasla-
do de unas 400 piezas del Museo Naval de
Madrid, Julio Guillén, director de dicho
museo, la inauguró el 24 de julio de 1944 con
estas palabras: «La Torre del Oro, el rasgo
más característico de Sevilla, ha dejado de ser
una caracola vacía y abandonada junto al río,
y este Museo que inauguramos, pequeño y
modesto en dimensiones materiales, le dará
vida y nuevas sonoridades». 

A partir de entonces, ha permanecido
abierta a las cada vez más numerosas visitas
y ha sufrido diversas restauraciones. A princi-
pios de los años 90, fue acondicionada de
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Vista de Sevilla como puerto con las Indias en un
sello emitido por España el 12 de octubre de 1983.
Reproduce el cuadro Riadas del Guadalquivir, de

Francisco Palomo.

Vista de Sevilla desde Triana en el siglo XVI, toma-
da de un cuadro de Sánchez Coello, en una hoja

bloque emitida por España el 21 de abril de 1992.



cara a los actos del V Centenario del
Descubri miento. Durante la Exposición
Universal de Sevilla, el 13 de agosto de 1992
se hermanó con la Torre de Belém de Lisboa.
En 1995 sufrió una nueva restauración. Y
entre 2003 y 2005 se le efectuaron las últimas
obras importantes, consistentes en rehabilita -
ción, consolidación, impermeabilización y
limpieza a fondo de fachadas, urbanización
perimetral e iluminación exterior. También se
realizaron estudios arqueológicos de murallas
y revestimientos, y se vio que la puerta de la
Torre, dotada de una gran cerradura, es de
origen almohade.

Museo Marítimo

La parte expositiva, con 633 metros
cuadrados, sigue ocupando las plantas baja y
primera, y muestra numerosos objetos de
valor histórico, artístico y técnico que relacio-
nan a Sevilla con el Guadalquivir y la mar
como tres elementos íntimamente ligados en
su historia. 

La planta baja está dedicada a Sevilla y
su río. Entre otros elementos, muestra utensi-
lios de pesca, como nasas, arpones y anzue-
los; herramientas de carpintería de ribera;
anclas, bitácoras y otros elementos náuti-
cos; retratos de capitanes de la Compañía
Ybarra; modelos y retratos de barcos de la
zona; cañones navales; representaciones de la
Marina en la filatelia y la numismática, y una
magnífica colección de platos de La Cartuja
con imágenes de la torre. El primer tramo de
escalera muestra grabados, dibujos, lápidas,
fotografías, licencias para pilotar y otras ilus-
traciones. 

La primera planta está dedicada a la
Armada, sobre todo de la segunda mitad del
siglo XVIII y primera del XIX. Es la época de la
Ilustración borbónica, la Revolución Indus-
trial, la liberalización del comercio, la adop-

ción de la bandera roja y gualda para los
barcos de guerra (1785), el combate de
Trafalgar (1805), la Guerra de la Independen-
cia (1808-1814) y la caída del Imperio colo-
nial español. Muestra retratos de reyes y
marinos ilustres, como los Pinzón —un sello
del Sáhara occidental de 1991 reproduce el
retrato de Vicente Yáñez Pinzón que se
conserva en la Torre—, Elcano —en un sello
de España del 1 de marzo de 1976— o Maga-
llanes; modelos de barcos, entre los que
destaca el yate real Giralda y el Real Fer-
nando, primer vapor construido en España,
conocido como El Betis; banderas; cuadros,
grabados, cartas náuticas y documentos;
mascarones de proa, como el del yate Giral-
da, y otras piezas. Y en el segundo tramo de
escalera se muestran grabados, faroles, ánfo-
ras, bitácoras, fotografías y otros elementos.

Final

Hoy la Torre del Oro, con sus casi 35
metros de altura y más de 15 de diámetro en
la base, muestra al público su elegante belle-
za y gran esplendor con una bien ganada
fama por haber logrado llegar hasta nosotros
tras una dura lucha contra los avata res de sus
casi ocho siglos de vida, exhibiendo en su
interior los vestigios de la historia marítima
de la bella ciudad de Sevilla. Lo que es recor-
dado de vez en cuando por la filatelia y canta-
do por coplas como la que dice:

«Sevilla, la rica joya
de la andaluza diadema.
La de la Torre del Oro.

La de la Giralda esbelta.»

Marcelino GONZÁLEZ FERNÁNDEZ
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Jefatura de Servicios Generales, Asistencia Técnica y Sistemas de Información y Tele-
comunicaciones

Un ancla de plata, con arganeo de lo mismo y cepo en su color; resaltado del escudo de la
ciudad de Madrid, en campo de plata, un madroño de sinople, terrasado de lo mismo, frutado de
gules y acostado de una osa empinante, de sable; bordura de azur cargada de siete estrellas
de plata. Timbrado con la corona real cerrada.

El escudo representa la presencia de la Armada en la Villa y Corte de Madrid y la cercana
vinculación entre ambas.

Las siete estrellas significan la pureza del cielo madrileño que permite ver, a la altura de la
Sierra Carpetana, las siete estrellas del carro de la Osa Menor. Es por ello que la osa permanece
en el escudo como referencia a esta constelación. 
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Según López de Hoyos, cronista de la Villa, se eligió un madroño por la gran abundancia
de estos arbustos en la zona, y en razón a ello, desde el siglo XIII recibe la denominación de la
Villa del Oso y el Madroño. También explica que las hojas de madroño eran un remedio eficaz
contra la peste: el agua destilada de las hojas mezcladas con polvos de huso del corazón de cier-
vo se lo hacían beber a los apestados y estos sanaban. Y Madrid, por su buen clima y aire, esta-
ba libre de la peste, pudiendo ser este el motivo por el que se escogiera el madroño como
símbolo de una ciudad sana.

Buque auxiliar Alerta (A-111)

En campo de azur, el buque auxiliar Alerta, de plata, con carena, numeral y cintones de
sable, en abismo, sobre un átomo de oro. Al timbre, corona real cerrada. En jefe el lema QUIS-
QUAM IN QUO CONFIDERE.

La silueta del barco es la vista de perfil del buque y muestra el cargado campo de antenas
necesario para realizar sus funciones de inteligencia.

El átomo es el distintivo de la especialidad fundamental de electrónica y hace referencia a
las capacidades de la plataforma y a su función principal: el análisis inteligente de la informa-
ción obtenida.

El lema significa «Alguien en quien confiar».

ESCUDOS DE LA ARMADA
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Operaciones

Operación ATALANTA (23 de enero de
2009-TBC).—Participa en esta operación la
TF 465 de la EUNAVFOR SOM. La agrupa-
ción, al mando del contralmirante Rafael
Fernández-Pintado Muñoz-Rojas, está com-
puesta actualmente por el ESPS Galicia. 

Como medios aéreos de patrulla maríti-
ma, la TF cuenta con un ESP P-3M del Ejér-
cito del Aire.

El LPD Galicia, efectuó relevo con el
BAM Relámpago en el puerto de Djibouti
(DJI) el pasado 24 de febrero.

El LPD Galicia, ROLE 2, SOMTU
(FG10), UNAEMB mixta (dos SHD y cuatro
RPAS Scan Eagle) y equipo LEWT Armada.

Se encuentra en la mar patrullando la
zona asignada.

El Relámpago salió el día 13 de Rota para
continuar tránsito de regreso a su base, donde
efectuó su entrada el 16 de marzo.

Operac ión EUNAVFOR SOPHIA
(Fase  I IA) (7 de septiembre de 2015-
TBD).—Operación para la identificación,

LPD Galicia.
(Foto: Armada española).



captura e inutilización de buques y medios
facilitadores implicados en el contrabando y
tráfico de personas para contribuir a los
esfuerzos de la UE en acabar con el negocio
de las redes de inmigración ilegal en el Medi-
terráneo Central y Sur.

Participa en esta operación la TF 464 de
la EUNAVFOR MED, mandada por el almi-
rante italiano Guiseppe Berutti Bergotto a
bordo del ITS Garibaldi, que está compuesta
además por las siguientes unidades: ESPS
Canarias, FGS Main, HMS Echo y FS CDT
Birot; como apoyo asociado el HMS
Monmouth, y como medios aéreos un LUX
SW3C Merlín y un ESP D-4 del Ejército del
Aire.

La fragata Canarias (ABS/T27N) se
encuentra patrullando la zona asignada.

Despliegue africano, 1.er semestre 2017
(28 de febrero-30 de junio).—El PSOH Vigía
(PL1N) y ROLE-1 continúa realizando la
Fase ALFA del despliegue. El día 13 tenía
previsto realizar escala en Mindelo (CV)
hasta el 18 de marzo, para salir a la mar,
comenzando la Fase BRAVO (19 marzo-26
mayo). El  despliegue se compone de tres
fases:

— Fase ALFA (28 de febrero-18 de
marzo). Se desarrollaron actividades
SEGCOOP con Mauritania (Nuakchot), del 6
y 10 de marzo, y Cabo Verde (Mindelo),
entre el 13 y 18 de marzo.

— Fase BRAVO (19 de marzo-26 de
mayo). Se llevan a cabo actividades SEGCO-
OP con Camerún (TBC), entre el 14 y 18 de
abril, y Senegal (Dakar), del 15 y 26 de
mayo.

— Fase CHARLIE (26 de mayo-30 de
junio). Actividades SEGCOOP con Cabo
Verde (Praia) del 3 y 8 de junio.

Agrupaciones permanentes/NRF

SNMG-1 (27 de febrero-10 de mayo).—
Bajo el mando del comodoro sueco Ole
Morten Sandquists, la agrupación está
compuesta actualmente por las fragatas
ESPS Reina Sofía, HNOMS Roal Amundsen
(FS), FGS Spessart y BNS Louise Marie.

Salió el 13 de marzo del puerto de
Plymounth (GBR) para realizar actividades
FOST en aguas del Reino Unido hasta el día
14, para a continuación iniciar operaciones
MSA/OTP hasta próxima entrada en puerto.
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Fragata Canarias navegando en aguas del Mediterráneo durante su participación en la operación EUNAV-
FOR SOPHIA contra el tráfico de seres humanos. (Foto: Armada española).



SNMG-2 (TU.02) (5 de marzo-5 de
mayo).—A las órdenes del capitán de navío
Rubén Rodríguez Peña, la agrupación está
compuesta por los buques ESPS Méndez
Núñez, ESPS Patiño, HMCS St John’s, el
TCG Giresun y el ITS Durand De La Penne
(I/C 10 de marzo).

Salida a la mar el día 13 de marzo para
participar en el ejercicio DYNAMIC
MANTA 17 hasta el día 24 del mismo mes.

El ESPS Patiño efectuó escala en Catania
del 24 al 28 de marzo.

SNMCMG-2 (24 de enero-31 de
marzo).—Bajo el mando del comodoro pola-
co Aleksander Urbanowicz (POL-N), la agru-
pación está compuesta por el ORP K. X.
Czernicki, FGS Rottweil, el ESPS Duero,
TCG Alanya y el ROS A. Axende.

Participó en el ejercicio POSEIDÓN del 8
al 14 de marzo, dirigido por la Marina rumana.

Tenía previsto entrar en el puerto de
Constanza (Rumanía), para realizar escala,
entre el 13 y el 15 de marzo. 

Salida a la mar el día 15 de marzo para
operaciones MSA, hasta la entrada en el puer-
to de Odessa (Ucrania) el 17 de marzo.

Ejercicios

Desde el 20 de febrero de 2017 se han
efectuado los siguientes ejercicios:

FLINTLOCK 17 (25 de febrero–16 de
marzo).—Ejercicio dentro del programa
TRANS SAHARA COUNTER-TERRO-
RISM PROGRAM, considerado como un
compromiso internacional contra el terrorismo
en África, organizado y dirigido por el Mando
de Operaciones Especiales norteamericano.

Realizado el día 9 de marzo el Programa
DVD en Atar (Mauritania), con la asistencia
de diferentes autoridades civiles y militares
de España, Estados Unidos, Mauritania y UE.

El ejercicio contó con la participación de
SOTUS del Ejército de Tierra, Armada (12
pax FGNE) y Ejército del Aire.

PHIBLEX-17 (1-16 de marzo).—Ejerci-
cio conjunto hispano-norteamericano que se
desarrolló en la Base Naval de Rota, aguas
del golfo de Cádiz y en el Campo de Adies-
tramiento de la Sierra del Retín. Participaron
por parte española la Fuerza Desembarco de
Infantería de Marina, el patrullero Tagomago
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Agrupación participante en el ejercicio POSEIDÓN, donde se integra el cazaminas Duero.
(Foto: Armada española).
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SNMG-2

FFG Méndez Núñez y BAC Patiño

SNMCMG-2

Cazaminas Duero

SNMG-1

FFG Reina Sofía

XXII Campaña Antártica

BIO Hespérides

Despliegue africano,
1.er semestre 2017 

PSOH Vigía

Situación a 14 de marzo de 2017.
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Colaboración con la Marina
australiana

FFG Cristóbal Colón

Operación ATALANTA

LPD Galicia

Operación Apoyo a Irak (FGNE)
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(FP), aeronaves de la FLOAN (9.ª Escuadri-
lla) y personal aumento FAN/FIM en Estado
Mayor PHIBRON y MEU.

El ejercicio se desarrolló en cuatro fases:

— Fase I (1-10 de marzo). Adiestramien-
to bilateral AV8B US-SP desde la Base Naval
de Rota.

— Fase II (10-12 de marzo). Llegada
enlace ARG/MEU, entrada del USS Bataan
en la Base Naval de Rota, presail y activida-
des de planeamiento.

Desembarco de parte de las fuerzas esta-
dounidenses y traslado de convoyes a CASR.
Inicio de actividades bilaterales en CASR.

— Fase III (12-15 de marzo). Activida-
des bilaterales en tierra (fuego real y adiestra-
miento con explosivos).

— Fase IV (15-16 de marzo). Reembar-
que y HWU.

EODEX-17 (6-10 de marzo).—Ejercicio
realizado en aguas e instalaciones de Ferrol
para incrementar la interoperabilidad y nivel
de adiestramiento de los operadores
EOD/EOR submarinos. Dirigido por
COMARFER con participación de los Núcleos
de Buceo de Ferrol, Cádiz, Canarias y la
UBMCM.

DYNAMIC MANTA-17 (13-24 de
marzo).—Ejercicio LIVEX OTAN ASW que
se desarrolló entre los días 13 al 24 de marzo
en aguas de la costa este de Sicília y mares
Jónico y Mediterráneo.

Por parte española participaron la fragata
Victoria y el submarino Mistral, así como la
fragata Méndez Núñez y el buque de aprovi-
sionamiento Patiño, integrados en la SNMG2
TU.02.

La fragata Victoria salió el día 13 de
Catania (ITA) para comenzar su participación
en el ejercicio.

El submarino Mistral partió el día 12 de
marzo de Augusta (Italia) para comenzar su
participación. A la finalización del mismo,
efectuó tránsito de regreso a Cartagena,
donde tenía previsto entrar el 31 de marzo. 

Adiestramientos

Desde el 20 de febrero de 2017 se han
efectuado los siguientes adiestramientos:

Blas de Lezo (13 de febrero-10 de mar-
zo).—CALOP A2 en aguas del golfo de
Cádiz y mar de Alborán.
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Meteoro (17 de febrero-31 de marzo).—
Adiestramiento en aguas del golfo de Cádiz y
mar de Alborán.

El día 28, aprovechando el tránsito del
AOR Patiño por la zona sur del cabo de
Palos, se realizaron ejercicios de adiestra-
miento entre ambas unidades.

Segura (27 de febrero).—Realizó adies-
tramiento, localización y balizamiento de
minas fondeadas en aguas de Cartagena.

Comandrag, Segura, Sella, Tambre,
Tajo (2-8 de marzo).—Adiestramiento colec-
tivo básico en aguas del Mediterráneo.

Meteoro (6-29 de marzo).—CALOP A2
en aguas de Cartagena.

Efectuó escala logística en el puerto de
Almería el día 5 de marzo.

Santa María (6-9 de marzo).—Adiestra-
miento propio. Realizó pruebas satélite y
colaboraciones con las fragatas Numancia
y Blas de Lezo.

Numancia (6-8 de marzo).—Adiestra-
miento propio. Realizó calibración TACAN y

colaboraciones con las fragatas Santa María
y Blas de Lezo. Embarcó EOS T25N.

Tambre (10 de marzo).—Salida a la mar
para adiestramiento básico con apoyo
EVACART en las áreas de maniobra, vuelo y
navegación en aguas de Cartagena.

Neptuno (13-31 de marzo).—Salida a la
mar para realizar adiestramiento y colabora-
ción con EBA en aguas próximas a Cartagena.

Castilla (13-16 de marzo).—PABI A3 y
colaboración con PABI A2 de la fragata
Numancia en aguas del golfo de Cádiz.

Numancia (13-16 de marzo).—PABI A2
y colaboración con PABI A3 del LPD Casti-
lla en aguas del golfo de Cádiz.

Calibración TACAN el 14 de marzo.

UBUCANAR (16-22 de marzo).—Efec-
tuó inmersiones en Lanzarote para adiestra-
miento en despliegues fuera de la base.

Cantabria (17-23 de marzo).—Salida a
la mar para MABI A2 en aguas del golfo de
Cádiz y mar de Alborán.
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Comisiones, colaboraciones y pruebas 

Desde el 20 de febrero de 2017 se han
efectuado las siguientes:

Hespérides (12 de diciembre de 2016-24
de mayo de 2017).—Continúa realizando la
XXII Campaña Antártica y apoyo a las bases
españolas. Tiene previsto efectuar las
siguientes escalas:

Cristóbal Colón (9 de enero-19 de
junio).—Continúa con su despliegue en
Australia con el objetivo de profundizar en el
marco de colaboración entre la Royal Austra-
lian Navy (RAN) y la Armada española.

Participó en la realización del ejercicio
OCEAN EXPLORER hasta el día 10 de
marzo.

Salió el día 13 de marzo de Stirling
(Australia) para adiestramiento, evaluación y
tránsito a Adelaida (Australia), donde tiene
previsto entrar el 17 de marzo. 

Juan Sebastián de Elcano (12 de marzo-
21 de julio).—Realizando LXXXIX Crucero
de Instrucción para contribuir a la formación
marinera, militar, social y humana de los
alumnos embarcados mediante la instrucción
y adiestramiento en la mar y puerto, realizan-
do presencia naval en apoyo a la acción exte-
rior del Estado.

Contramaestre Casado (3-24 de febre-
ro).—Realizó transporte marítimo de material
entre Canarias-Cantábrico-Mediterráneo.

Sondaleza (8 de febrero–10 de abril).—
Campaña de actualización cartográfica de
diferentes puertos de Tenerife.

Escandallo (17-24 de febrero).—Realizó
colaboración técnica con la policía judicial en
el cauce río Guadalquivir (Sevilla) hasta el
día 24 de febrero, en que regresó a su base en
Estación Naval de Puntales, contando con la
colaboración del personal del buque Malaspi-
na en un un bote.

Las Palmas (20 y 27 de febrero).—Cola-
boración en CALOP con cazaminas Segura
en aguas próximas a Cartagena.

Tajo (21 de febrero).—CALOP con
cazaminas Segura en aguas próximas a Carta-
gena.

Medas (23 de febrero).—Pruebas de mar
en aguas del golfo de Cádiz.

Tajo (27 de febrero y 1 de marzo).—
Salió a la mar para efectuar calibración
magnética y medición acústica en aguas
próximas a Cartagena.

La Graña (27 de febrero y 1 de
marzo).—Colaboración con la fragata Blas
de Lezo.

Tofiño (27 de febrero).—Efectuó prue-
bas de mar tras finalización PIP.

P-101 (1–3 de marzo).—Colaboración
con el Ejército de Tierra en el ejercicio de tiro
del misil Aspide.
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El Camino Español (6-8 de marzo).—
Transporte logístico de material del Ejército
de Tierra entre los puertos de Cartagena-
Melilla-Almería-Cartagena.

Juan Carlos I (6 de marzo).—Realizó
pruebas POD en aguas de la bahía de Cádiz.

Infanta Cristina (7 y 9 de marzo).—
Colaboración con el Meteoro durante su
CALOP en aguas próximas a Cartagena.

Toralla (7 de marzo-alt. 8 de marzo).—
Cooperación con el Meteoro durante su
CALOP en aguas próximas a Cartagena.

P-114 (7 de marzo).—Colaboración con
el Ejército de Tierra en el ejercicio EX-
ESTRECHO.

Las Palmas (8 de marzo).—Recogida
minas en el ejercicio de adiestramiento colec-
tivo básico de la Fuerza MCM en aguas
próximas a Cartagena.

Juan Sebastián de Elcano (8-9 de
marzo).—Tránsito San Fernando-Cádiz. El
día 8 realizó pruebas de mar fin PIP.

Cantabria (8 de marzo).—Calibración
corredera en aguas próximas a la ría de
Ferrol.

Mar Caribe (12-28 de marzo).—Apoyo
logístico a la isla de Alborán y plazas del
norte de África.

Blas de Lezo (13-14 de marzo).—Salió a
la mar para realizar navegación ambienta-
ción/visita SUBDEF en aguas costa noroeste.

Segura (13-18 de marzo).—Salida a la
mar para llevar a cabo colaboración con
GEDE UBMCM y efectuar neutraliza-
ción/recogida de artefactos explosivos en
zonas del archipiélago balear.

Medas (13 de marzo-alt. 14 de
marzo).—Pruebas de mar fin PIP, saliendo de
La Carraca y entrando en estación Naval de
Puntales al finalizar.

Tofiño (13-17 de marzo).—Pruebas de
mar fin PIP, saliendo y entrando en La
Carraca.

Tramontana (13 de marzo-alt. 14 de
marzo).—Salida a la mar para efectuar prue-
bas fin P-01 en aguas de Cartagena.

Las Palmas (16 de marzo).—Colabora-
ción en CALOP con el BAM Meteoro.

Martín Posadillo (16-19 de marzo).—
Transporte logístico de material del Ejército
de Tierra entre los puertos de Cartagena-
Almería-Melilla-Cartagena.

El Camino Español (16-19 de marzo).—
Transporte logístico de material del Ejército
de Tierra entre los puertos de Cartagena-
Almería-Melilla-Cartagena.

F. O. M. 
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Arabia Saudí

Ataque con embarcaciones de control
remoto.—El ataque sufrido el pasado 30 de
enero por una fragata saudí de la clase Al
Madinah fue atribuido a tres embarcaciones
supuestamente pilotadas por rebeldes hutíes
suicidas, según un primer informe emitido.
Posteriormente, el vicealmirante Kevin
Donogan, comandante de la 5.ª Flota de Esta-
dos Unidos que opera en el golfo Pérsico y
mar Arábigo, desmontó esa teoría, pues pudo
comprobar a posteriori que no había ningún
cadáver de los posibles tripulantes de las
lanchas, dado que estas estaban controladas a
distancia y carecían de un piloto humano. De
las tres, una impactó en la aleta de babor de la
fragata, provocando un incendio y la muerte
de dos marinos saudíes, además de heridas
graves a otros tres. El almirante Donegan no
solo afirmó que se emplearon medios de
control remoto para el ataque, sino que
aseguró que esa avanzada tecnología procedía
de Irán. Se basa en las incautaciones de armas
realizadas en Yemen procedentes de Irán,
régimen que está apoyando a los hutíes, dada
su afiliación chiita, y que se enfrenta a la
coalición sunnita liderada por Arabia Saudí.
Hay que recordar que uno de los primeros
escenarios donde se concibió el uso de
embarcaciones operadas remotamente es
precisamente el estrecho de Ormuz, donde

Irán ha desarrollado esa tecnología como
forma de enfrentarse a un supuesto adversario
estadounidense.

Alemania

Construcción de una serie de seis
fragatas.—La ministra alemana de Defensa,
Úrsula von der Leyen, ha optado por adquirir
una serie de seis fragatas polivalentes Saxony
(F-126) clase MKS-180 en lugar de las cuatro
previstas inicialmente. De esta forma, suma
dos unidades más a las cuatro por las que ya
abrió un concurso en 2015. Este proceso, esti-
mado inicialmente en 3.900 millones de euros
para cuatro unidades, quedó pospuesto el
pasado mes de octubre para garantizar
el cumplimiento de los estándares de calidad.
El plan del Ministerio de Defensa contempla-
ba tomar en 2030 una decisión en torno a
estos dos buques adicionales; sin embargo,
ahora con la reapertura del concurso se han
añadido dos más a la serie inicial. El progra-
ma de adquisición de estos buques polivalen-
tes contemplaba la emisión de una solicitud
de información a escala europea para prese-
leccionar posteriormente tres diseños. Esta
estrategia fue criticada en Alemania por los
astilleros locales Lürssen, por considerar que
esas condiciones competitivas no se dan en
otros países del continente por ser más
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proteccionistas con sus astilleros. El objetivo
de este nuevo programa es que las nuevas
fragatas comiencen a entrar en servicio a
partir de 2023. Las de la clase MKS-180
tendrán unas 7.000 t de desplazamiento y
estarán dotadas de capacidades antisubmarina
(ASW), antiaérea (AAW) y antisuperficie
(ASUW), además de una cierta capacidad de
guerra de minas (MCM). Deberán poder
combatir en operaciones contra amenazas
asimétricas, para lo cual irán dotadas de misi-
les de ataque a tierra y participar en opera-
ciones de protección al tráfico marítimo.
Contarán con una cámara hiperbárica para
socorrer a buceadores de combate. Este anun-
cio llega después que el presidente Trump
exhortase a sus aliados europeos a invertir
más en su defensa.

Secreto militar sobre U-Boote hundidos
en la costa argentina.—La Justicia argentina
ha denegado el acceso a información clasifi-
cada relacionada con la presencia de submari-
nos alemanes hundidos en la costa del país
sudamericano durante la Segunda Guerra
Mundial, al considerar esta información
como «secreto militar», anunció el periodista
e investigador argentino Abel Basti. En el
fallo, firmado el 22 de febrero por el Juzgado
Contencioso Administrativo Federal argenti-
no, se rechaza la petición para acceder a la
información con la que se pretende confirmar
o desmentir la presencia de submarinos
alemanes hundidos frente a la costa de Río
Negro. El periodista asegura que hay docu-
mentos al respecto porque la Armada argenti-
na le llamó para decirle que toda la documen-
tación existente había sido entregada al
Ministerio de Defensa. La tesis de la investi-
gación es que Hitler pudo haber llegado a
Argentina en 1945 en uno de esos submari-
nos, después hundido cerca de la costa.
Recordemos que al acabar el conflicto
mundial los U-Boote U-530 y U-977 se entre-
garon a las autoridades argentinas, siendo
internados en Mar del Plata.

Argentina

Toma de posesión del comandante de la
Fuerza de Submarinos.—El capitán de navío

Claudio Javier Villamide tomó posesión del
Mando de la Fuerza de Submarinos en relevo
del de su mismo Cuerpo y empleo, Carlos
Humberto Acuña. El comandante de Adies-
tramiento y Alistamiento de la Armada,
contralmirante Luis Enrique López Mazzeo,
presidió, en la Plaza de Armas Submarino
ARA Santa Fe, la ceremonia de entrega y
toma de posesión del Mando. Otras autorida-
des presentes fueron el comandante del Área
Naval Atlántica y jefe de la Base Naval de
Mar del Plata, contralmirante Gabriel Martín
González. Después de cantar el himno nacio-
nal argentino, el capitán de navío Carlos
Acuña pronunció unas palabras de despedida,
destacando la ejemplaridad del grupo de
submarinistas que comprendieron y cumplie-
ron puntualmente los objetivos planteados al
comienzo de su mando. Tras la lectura del
nombramiento del nuevo comandante, el
contralmirante López Mazzeo tomó juramen-
to y dio posesión de su nuevo destino al
comandante entrante, que a continuación se
dirigió a las dotaciones allí presentes para
pedir la fórmula de subordinación y valor. La
ceremonia finalizó con la entonación de la
Marcha de la Armada.

Brasil

Baja del portaaviones Sao Paulo.—Tras
varios intentos de modernizar el portaaviones
Sao Paulo (A-12) y recuperar su plena capa-
cidad operativa, la Marina brasileña ha llega-
do a la conclusión de que el programa de
modernización exigía unos recursos de los
que no disponía, así como de una alta inver-
sión financiera, por lo que se ha acordado la
desafectación y baja de esta gran unidad
durante los próximos tres años. El programa
para adquirir un nuevo portaaviones y su
aviación embarcada se convierte así en la
tercera prioridad de la Armada sudamericana,
detrás del PROSUB (Programa de Incorpora-
ción de Submarinos), que incluye la construc-
ción de un submarino nuclear y el programa
de adquisición de seis corbetas clase Taman-
daré. El costo de este último programa es
inferior al de modernización del Sao Paulo,
que requeriría la adquisición de nuevos
vectores aéreos, ya que los actuales A-4

NOTICIARIO

584 [Abril



Skyhawk (AF-1), se encuentran al final de su
vida operativa. El Sao Paulo se incorporó a la
Marina brasileña en el año 2000, adquirido a
la francesa, que aún lo tenía operativo, y en
sustitución del veterano Minas Gerais que se
encontraba al final de su operatividad. Cons-
truido entre 1957 y 1960 en astilleros france-
ses, el Foch, perteneciente a la clase Clemen-
ceau, entró este último año en servicio,
sirviendo a la Marina gala durante 40 años
hasta ser sustituido por el portaviones nuclear
Charles de Gaulle.

Chile

Modernización de los aviones Orion P-3
ACH.—Desde la Base Aeronaval de Concón,
despegó el 20 de febrero el primer avión P-3
ACH que será sometido a un intenso proceso
de modernización que llevará a cabo la
empresa canadiense IMP en sus instalaciones
de Halifax, Nueva Escocia. El proceso
completo incluye la ejecución del Structural
Mid-Life Upgrade de Lockheed Martin, que
implica el reemplazo del segmento externo de
los planos, sus secciones inferiores y estabili-
zadores. A esto hay que agregarle el cambio
de los actuales motores T5610 por los T5614,
que es el modelo actualmente utilizado por la
Marina norteamericana. A su vez, IMP dise-
ñará e instalará una renovada aviónica bajo el
concepto de glass cockpit y llevará a cabo el
mantenimiento denominado Phased Depot
Maintenance.

El vuelo a Canadá de este primer avión
implica que el Proyecto Albatros IV, como lo
denomina la Armada chilena, inicia su ejecu-
ción dentro de los plazos previstos, Se estima
que el total de los trabajos de modernización
para este primer Orion durarán 18 meses. El
segundo avión volará a Canadá en la segunda
quincena de noviembre de 2017; de esta
forma la Aviación Naval chilena podrá contar
con ambos aparatos a partir del segundo
semestre de 2019. El P-3 ACH, además de
sus misiones militares propiamente dichas, es
utilizado en operaciones de control de tráfico
marítimo y la fiscalización pesquera más allá
de la ZEE de 200 millas, incluyendo vuelos a
la lejana isla de Pascua y a la Antártida.

Estados Unidos

Los Marines reciben 25 helicópteros de
ataque AH-1Z.—La empresa Bell Helicop-
ter se ha adjudicado un contrato valorado en
400 millones de euros para el suministro de
25 helicópteros de ataque AH-1Z Viper para
la Infantería de Marina estadounidense. La
entrega de estos aparatos se completará total-
mente en febrero de 2020. Esta adquisición se
enmarca en el programa de modernización de
las aeronaves de ala rotatoria del Cuerpo
de Marines, denominado Programa H-1, que
contempla la incorporación de dos tipos dife-
rentes de helicópteros, el AH-1Z Viper de
ataque y el utilitario UH-1Y Venom, aerona-
ves que comparten el 84 por 100 de sus
componentes, lo que redunda en las obvias
ventajas logísticas de mantenimiento y
repuestos, así como de apoyo al ciclo de vida.
Estos dos helicópteros sustituyen a otra pare-
ja formada por los AH-1W Super Cobra y el
UH-1N Twin Huey bimotor. Pocos días antes
de cerrarse este importante contrato, Bell
Helicopter se adjudicó otro para la adquisi-
ción de componentes y piezas de repuesto
para el mantenimiento de la actual flota de
helicópteros de combate AH-1Z Viper. Recor-
demos que este último es el competidor direc-
to del también helicóptero de ataque AH-64
Apache, en servicio en el Ejército norteameri-
cano.

Baja del portaaviones nuclear USS
Enterprise.—El portaaviones nuclear USS En-
terprise (CVN-65) causó baja en la lista ofi-
cial de buques de la Marina estadounidense
(Naval Vessel Register) el 3 de febrero
pasado durante una ceremonia realizada en
su cubierta de hangar. El acto marcó no solo
el fin de los 55 años de vida operativa de
este buque, sino también la primera baja de
un portaaviones nuclear en la historia naval.
El capitán de navío Todd Beltz, último
comandante del Enterprise, se dirigió a la
dotación y a los anteriores comandantes allí
presentes en una emotiva alocución, en la
que hizo un repaso de la hoja de servicios de
este histórico portaaviones, conocido popu-
larmente como The Big E. Este ha sido el
octavo buque en llevar este nombre en su
popa y fue construido en los astilleros de
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Newport News Shipbuilding Co. para ser
botado el 24 de septiembre de 1960, siendo
la madrina la esposa del secretario de Mari-
na, Bertha Irene Franke. En 1961 inició su
vida operativa, que concluiría medio siglo
después y tras haber recorrido un millón de
millas náuticas con unos 100.000 marinos
como miembros de su dotación en todo ese
tiempo. Como notas anecdóticas, participó
en las películas Top Gun y Star Trek. El
próximo portaaviones nuclear de la nueva
clase Gerald R. Ford llevará el nombre de
Enterprise (CVN-80).

El último submarino Guppy III a flote
será hundido.—Desde 1981, el submarino
USS Clamagore (SS-343) se encontraba
atracado en la punta de los Patriotas en Char-
leston, Carolina del Sur, formando parte del
Museo Naval y Marítimo de esta localidad.
El costo de mantenerlo a flote y en perfectas
condiciones para poder ser visitado se eleva-
ba a seis millones de euros para hacer frente
al deterioro sufrido en los últimos años en
los que se descuidó el mantenimiento nece-
sario del casco resistente. La dirección del
Museo, ante la imposibilidad de reunir la
cifra citada, decidió cederlo a la empresa
Artificial Reefs International (ARI), para que
acabe sus días como arrecife artificial en la
costa Este de Estados Unidos, evitando así
su desguace. La Marina norteamericana
tendrá que dar su consentimiento, así como
autorizar la transferencia de algunas de sus
piezas a diferentes museos que lo han solici-
tado. El USS Clamagore fue construido en
los astilleros de Electric Boat de Conneticut
el 28 de junio de 1945, con lo que apenas
pudo participar en la Segunda Guerra
Mundial. Perteneciente a la numerosa clase
Balao, fue modernizado a Guppy II (Greater
Underwater Propulsion Power Program) a
finales de 1947, con la instalación de snorkel
y nuevo equipos electrónicos. En 1962 fue
uno de los nueve Guppy II seleccionados
para sufrir una nueva modernización, Guppy
III, en la que se le instaló el sonar de detec-
ción de alcance pasivo BQG-4 PUFFS,
cuyos tres apéndices en la cubierta alta lo
distinguían claramente del resto de los
Guppy II. En 1975 y después de 30 años de
servicio, fue dado de baja y, contrariamente

a otros Guppy III, cedidos a Italia, Grecia,
Brasil y Turquía, no fue transferido a otra
marina, pasando en 1981 a formar parte del
Museo Naval y Marítimo de Charleston,
junto con el portaaviones Yorktown y el des-
tructor Laffey.

Escala de un buque de superficie en
Gibraltar.—El buque de apoyo logístico
USNS Leroy Grumman (T-AO-195) realizó
una escala en el puerto de la colonia de
Gibraltar el pasado 17 de febrero para
descanso de su dotación, sentando así un
incómodo precedente, puesto que es el primer
buque de superficie que atraca en sus muelles
desde hace mucho tiempo, en lugar de en la
Base Naval de Rota, donde dispone de todo
tipo de apoyos para el buque y mayores faci-
lidades para el descanso de la dotación. Con
anterioridad, tan solo se habían registrado
contadas escalas de submarinos nucleares
norteamericanos en Gibraltar, en tránsito por
el Estrecho; sin embargo, no hay razones
operativas que justifiquen una escala de ruti-
na de un buque de superficie estadounidense
en la colonia británica. Esta visita podría
interpretarse como un renacer de la importan-
cia dada a la colonia por el Pentágono, y que
se pretendía haber paliado con la construc-
ción de más líneas de atraque en Rota. El
Ministerio de Asuntos Exteriores y Coopera-
ción español elevó lo correspondiente queja a
través de la Embajada de Estados Unidos.
Recordemos que la Base Naval de Rota acoge
a más de 4.000 norteamericanos en sus exce-
lentes instalaciones, constituyendo la mayor
base de apoyo a la Marina de Estados Unidos
fuera del continente americano.

Francia

Modernización del portaaviones Charles
de Gaulle.—Después de una intensa activi-
dad operativa mantenida desde septiembre de
2016 en las costas frente a Siria realizando
misiones de bombardeo con su aviación naval
embarcada, el portaaviones de propulsión
nuclear Charles de Gaulle (R-91) ha entrado
en el dique seco principal de la Base Naval de
Tolón para realizar una ATM (Arrêt Techni-
que Majeur) o parada técnica mayor, que
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podríamos traducir como una modernización
a media vida, dado que entró en servicio en
2001. Esta modernización se extenderá
durante al menos año y medio, permitiéndole
seguir navegando hasta 2041. Los trabajos,
aprobados por la Dirección General de Arma-
mento, serán realizados por los astilleros
semiestatales de la DCNS (Dirección de
Construcciones Navales y Sistemas) en su
factoría de Tolón. La modernización afectará
al sistema de combate para mejorar la intero-
perabilidad con las agrupaciones navales de
la OTAN, así como de su sistema CIS. Su
cubierta de vuelo experimentará la transición
al uso exclusivo de aviones Rafale M, tras la
baja de los últimos Super Etendard. Igual-
mente está previsto el reaprovisionamiento
del combustible nuclear, después de que se
realizase durante la gran carena sufrida en
2007 y que duró 15 meses. Los dos reactores
nucleares Areva K-15, de construcción nacio-
nal, y a diferencia de los norteamericanos,
necesitan ser reaprovisionados cada ocho
años, lo que se aprovecha para realizar una
gran carena al buque completo y a sus equi-
pos y sistemas, que supone unos cuatro millo-
nes de horas de trabajo para el astillero e
industria auxiliar. 

India

Lanzamiento de un misil desde un Scor-
pene.—La Marina india lanzó el 2 de marzo
un misil antibuqe Exocet SM39 desde un
submarino en inmersión clase Kalvari, que
alcanzó plenamente un blanco de superficie
tras una larga trayectoria por el mar Arábigo.
Este primer lanzamiento constituye un hito
importante dentro del programa de construc-
ción de seis submarinos clase Scorpene de
diseño francés, pero procedentes todos ellos
de los astilleros locales de Mazagon Dock
Limited en Bombay. Con esta exitosa prueba,
la Flotilla de Submarinos india adquiere una
mayor capacidad en la guerra antisuperficie.
Con la botadura de la segunda unidad de la
serie, el 27 de enero de 2017, el INS Khande-
ri (S-51), se van cubriendo los hitos de entre-
ga del contrato de 3.000 millones de dólares
que se firmó en 2005, y que tras diversas
vicisitudes y un retraso de tres años por la

falta de experiencia y capacidad de los astille-
ros sufrió el Proyecto 75, realizados con el
apoyo técnico de los ingenieros de la DCNS
francesa. La Armada india ha dado una gran
prioridad a la renovación y potenciación del
Arma Submarina; buena prueba de ello es la
entrada en servició del INS Arihant, el
primer submarino nuclear dotado de 12 misi-
les balísticos K-15 Sagarika, que pueden
alcanzar un blanco a 750 km. Tanto el
submarino como el misil son de construcción
nacional, si bien ingenieros rusos han partici-
pado en el programa.

Carencia de torpedos para los Scorpe-
ne.—Pese a contar ya con dos submarinos a
flote de la clase Scorpene, los Kalvari (S-50)
y Khanderi (S-51), la Flotilla de Submarinos
sigue sin recibir los torpedos pesados, que en
número de 18 arman cada unidad. El proble-
ma es meramente burocrático, pues la licita-
ción, por un importe de 200 millones de dóla-
res, sigue sin ser aprobada por el Ministerio
de Defensa indio desde que fuera publicada
hace cinco años. De hecho el Ministerio ha
puesto en suspenso la adquisición de 98
torpedos pesados Black Shark de la subsidia-
ria de Leonardo WASS que los debía propor-
cionar. Esta decisión corresponde a los cargos
de corrupción que involucraban a otra filial
de Leonardo, Agusta Westland, y al partido
político del Congreso Nacional de la India
por la compra de 12 helicópteros AW-101 de
Agusta Westland, por lo que se está conside-
rando la posibilidad de adquirir torpedos
alemanes SeaHake o los franceses F-21. De
esta forma, el Khanderi, al igual que el
Kalvari, no podrá realizar todas las pruebas
del sistema de combate. Esta anomalía no es
la única sufrida por el programa de construc-
ción de submarinos Scorpene en la India, ya
que el año pasado se detectó la filtración y
publicación de varios miles de documentos
que afectaban a la construcción y descripción
de los submarinos Scorpene que se estaban
realizando en la India.

Perú

Entrega de un buque oceanográfico por
Astilleros Freire.—El 10 de marzo tuvo lugar
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la entrega formal por los Astilleros de Cons-
trucciones Navales P. Freire de Vigo a la
Marina de Guerra del Perú del buque oceano-
gráfico polar BAP Carrasco (BOP-171). Tras
esta y la firma de documentos, el nuevo
buque zarpó rumbo a la Base Naval de El
Callao el 15 de marzo, al haber finalizado
con éxito todas sus pruebas de mar en los
últimos meses. El BAP Carrasco, que fue
botado el 7 de mayo de 2016, lleva el nombre
de Eduardo Carrasco Toro, cosmógrafo
mayor del Virreinato del Perú, que colaboró
luego con el general José de San Martín en la
Guerra de Independencia de Perú. Con una
eslora de 100 metros, desplaza 5.000 t,
pudiendo operar hasta 50 días en la mar. Otra
característica de este buque es que puede
albergar a 60 científicos, disponiendo de
diversos laboratorios, enfermería con quiró-
fano, gabinete odontológico, etc. Dos sumer-
gibles con capacidad de intervención de hasta
1.000 m de profundidad y dos lanchas semi-
rrígidas tipo RHIB constituyen elementos
esenciales en sus operaciones, además de un
helicóptero ligero. El nuevo buque permitirá
a Perú, como firmante del Tratado Antártico,
tener un mayor protagonismo científico,
gracias a sus mejores capacidades. El costo
del Carrasco ha sido de 79,2 millones de
euros.

Vietnam

Llega el sexto y último submarino clase
kilo.—Vietnam ha recibido el sexto y último
submarino clase Kilo, bautizado con el
nombre de Ba Ria-Vung Tau (HQ-187), que
llegó a la Base Naval de Cam Ranh, proce-
dente de Rusia, y que se unirá allí a los otros
cinco clase Kilo, igualmente construidos en
los astilleros del Almirantazgo en San Peters-
burgo, habiendo sido transportado por el
buque-dique holandés Rolldock Storm. Con
un procedimiento similar, entre 2014 y 2016
estos astilleros entregaron a la Marina vietna-
mita cinco submarinos similares, bautizados
como Hanoi, Ciudad de Ho Chi Minh, Hai
Phong, Khan Hoa Da Nang, pertenecientes a
la variante más moderna de la clase Kilo
mejorada denominada Proyecto 636 Varshav-
yanka, conocida en la OTAN como Black

Hole (agujero negro) por su silenciosidad. El
costo de cada sumergible es de 250 millones
de dólares.

J. M.ª T. R.

Entrega de nuevos submarinos nuclea-
res en 2017.—El adjunto al comandante en
jefe de la Marina rusa, vicealmirante Víctor
Bursuk, declaró el 23 de diciembre de 2016
que el próximo año la Armada recibirá dos
nuevos submarinos nucleares: el cuarto
SSBN Proyecto 955 Knyaz Vladimir y el
segundo SSN Proyecto 885 Kazan. Según
destaca el vicealmirante Bursuk, ambas
unidades navales serán entregadas dentro del
tiempo estipulado en los contratos respecti-
vos. También reclamó que los astilleros
Sevmash de Severodvinsk deben alcanzar el
nivel de producción necesario para entregar
dos unidades por año a la Armada. Hay que
recordar que actualmente se encuentran en
construcción cinco SSBN Borei y seis SSN
Yasen previstos en el Programa Estatal de
Armamentos 2011-17, extendido hasta 2020. 

Un submarino nuclear de propósitos
especiales regresa al servicio activo.—El 26
de diciembre de 2016 el submarino nuclear
Proyecto 09787 BS-64 Podmovskoye (anterior
SSBN Proyecto 667 BDRM Delfín, Delta IV
en código OTAN) se incorporó a la Marina
rusa después de concluir con éxito las prue-
bas para validar los sistemas instalados
durante la modernización que se ha llevado a
cabo con la finalidad de servir en el nuevo
cometido de submarino para misiones espe-
ciales. A la ceremonia de entrega asistieron
representantes del Mando de la Marina y de
la Flota del Norte, autoridades de la Base
Naval de Belomórsk y de la corporación
estatal naval OSK. El SSBN Podmovskoye
permaneció 15 años en el astillero Zvezdoch-
ka de Severodvinsk pendiente de un progra-
ma de modernización que no llegaba debido
a los problemas financieros acaecidos tras la
desintegración de la Unión Soviética. Ahora
se incorpora como buque principal de la 29.ª
Brigada de la Flota del Norte destinada a
operaciones especiales.
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Regreso al servicio activo de un crucero
lanzamisiles.—El 27 de diciembre de 2016,
el crucero lanzamisiles Proyecto 1164 055
Mariscal Ustinov se incorporó de nuevo a la
Flota del Norte en su puerto permanente de
Severomorsk, después de concluir el proceso
de modernización y las pruebas de mar a las
que ha sido sometido en los astilleros estata-
les Zvezdochka de Severodvinsk. Los traba-
jos se iniciaron en 2011, con un recorrido
completo del buque que ha implicado la repa-
ración de los generadores de turbinas de gas y
los motores principales, la revisión de los

sistemas principales y la actualización de los
sistemas y equipos electrónicos
—radar fragata M2EM, radar Podherezovik y
equipos de guerra electrónica—. Según ha
anunciado el director general de Zvezdochka,
Nikolai Kalistratova, el astillero está prepara-
do para llevar a cabo la modernización de los
cruceros de la misma clase Moskva y Varyag,
asignados a las Flotas del Mar Negro y del
Pacífico respectivamente. 

L. V. P. G.
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El 1164 055 Mariscal Ustinov en Belomórsk. (Foto proporcionada por L. V. P. G.).



Babor y estribor de guardia en el submarino
Galerna. (Foto: J. Ruiz Martínez).



Nueva edición del «Premio al buque más
destacado»

La Asociación y el Colegio Oficial de
Ingenieros Navales y Oceánicos (COIN) han
convocado la octava edición del «Premio al
buque más destacado 2016», que se otorgará
al astillero constructor y al armador. Los
posibles candidatos deben ser unidades cons-
truidas en España y entregadas durante el año
2016.

Las fichas de los buques competidores
se incluirán a petición de los astilleros o
armadores o de ingenieros navales colegia-
dos. En este último caso, la propuesta tendrá
que ser aprobada por escrito por el astillero
o el armador para ser efectiva y estos últi-
mos podrán completar la información apor-
tada.

El fallo se decidirá por votación popular
en la página web entre el 28 de febrero y el
30 de junio de 2017. El ganador se anunciará
en el mes de julio durante los actos institucio-
nales en honor a la Virgen del Carmen, y el
premio se entregará en el próximo Congreso
de Ingeniería Naval e Industria Marítima.

El galardón de 2009 recayó en el buque
de prospección sísmica WG Columbus, cons-
truido en los astilleros vigueses de Hijos de J.
Barreras; el de 2010 en el Juan Carlos I,
construido por Navantia en sus astilleros
ferrolanos; en 2011 fue el buque de apoyo a

plataformas Stril Merkur de Astilleros
Gondán; en 2012 lo ganó el del mismo tipo
Esvagt Aurora, de Astilleros Zamakona; en
2013 fue a parar al oceanográfico RRS Disco-
very, de Construcciones Navales Paulino
Freire; en 2014 al buque de apoyo a platafor-
mas Stril Luna, de Astilleros Gondán, y en
2015 a la draga Hondarra, de Astilleros
Murueta.

La industria de cruceros en 2017

La Asociación Internacional de Líneas de
Cruceros (CLIA) ha dado a conocer en
diciembre de 2016 su informe sobre la previ-
sión del turismo de cruceros en 2017.

Señala que esta industria sigue creciendo
a un ritmo constante. El informe proporciona
una instantánea de su estado y da a conocer
las tendencias para este año que van a afectar
a los propios viajes y al conjunto del sector.

La Asociación, que nació en 1975,
proporciona una voz unificada, que agrupa a
60 compañías de cruceros con un 95 por 100
de la oferta mundial, 300 socios, 15.000 agen-
cias de viajes, 25.000 agentes y con 15 ofici-
nas en el mundo, entre ellas una en España.

CLIA prevé un total de 23,3 millones de
pasajeros en este año, lo que supone un claro
aumento respecto a los 17,8 millones registra-
dos en 2009. 
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Respecto al número de buques, en este
año está prevista la entrada en servicio de 13
oceánicos y 13 fluviales; 15 oceánicos y dos
fluviales en 2018, y 20 oceánicos y dos fluvia-
les en 2019. Para el período 2020-26 se
calcula, de momento, un total de 32 buques
oceánicos. En definitiva, 97 nuevas unidades
con una capacidad para más de 230.000
pasajeros.

El informe destaca el aumento de los
cruceros fluviales, señalando que en 2015
existían 184 para estos trayectos y que hay
otros 17 en construcción hasta 2019. Respec-
to a cruceros oceánicos, en 2016 existían 448
buques.

Los últimos datos cerrados, 2015, supu-
sieron 25,3 millones de pasajeros, con una
contribución de la industria de cruceros de
117.000 millones de dólares, con más de
950.000 puestos de empleo a tiempo comple-
to y un gasto de 38.000 millones de dólares
en sueldos.

Respecto a las tendencias de la industria
para este año 2017 hay que reseñar:

— El aumento de los viajes en cruceros
de las generaciones más jóvenes.

— Aumento de la asistencia de los agen-
tes de viaje en la contratación de cruceros.

— Incremento de los cruceros fluviales.
— Inclusión de islas privadas en los

itinerarios.
— Mayor interés por los cruceros.
— Variedad de puertos en los trayectos

con mezcla de grandes y pequeños.
— Interés por la alta cocina a bordo.
— Aumento de los viajes de aventura,

como los cruceros antárticos.

Nuevo buque de Trasmediterránea en
Baleares

En la segunda quincena de febrero, Tras-
mediterránea ha incorporado un nuevo buque
a la línea Alcudia-Ciudadela. Se trata del ferry
Nura Nova, con capacidad para 377 pasajeros
y más de 200 metros lineales para transporte
de mercancías y de vehículos. Este ferry ya
trabajó en la línea el pasado verano y ahora
sustituye al de alta velocidad Alcántara Dos,
que operaba la conexión entre las dos islas.

El Nura Nova tiene 78,5 metros de eslora
y 13,6 de manga; está fletado por Trasmedite-

Crucero Balmoral. (Foto: A. Pintos Pintos).



rránea y consolidado en esta línea, y es capaz
de navegar en condiciones climatológicas
adversas. De esta forma, la compañía refuer-
za su flota de Baleares, además de aportar
mayor fiabilidad en las salidas con condicio-
nes meteorológicas que impiden navegar a
los buques de alta velocidad.

Trasmediterránea es la compañía naviera
de referencia en el sector marítimo español de
pasajeros y carga rodada; tiene como princi-
pal objetivo ofrecer una experiencia completa
a los viajeros a través de las nuevas tecnolo-
gías, con novedades en su red wifi, portal de
entretenimiento a bordo en la flota de pasaje
y servicios personalizados para los pasajeros. 

Transporta una media anual de 2,5 millo-
nes de pasajeros, más de medio millón de
vehículos y 5,6 millones de metros lineales
de carga en las conexiones de Baleares,
Canarias y Sur-Estrecho, y gestiona una flota
de 21 buques (pasaje, carga y alta velocidad),
32 líneas marítimas regulares y cinco termi-
nales portuarias.

La compañía, pionera en medidas que
cuidan el entorno y la vida marina, ha suscri-
to convenios de Buenas Prácticas Ambienta-
les con autoridades portuarias y periódica-

mente pone en marcha campañas de sensibili-
zación destinadas a clientes y empleados para
cuidar el medio ambiente.

En 2017 se celebra el centenario de Tras-
mediterránea en todos los puertos y destinos
donde opera la compañía, y quiere aprove-
char para transmitir  «un futuro de compromi-
so con la sociedad y devolver lo que hemos
recibido en estos 100 años», como ha mani-
festado su consejero-director general. Por
este motivo, desde el día 7 de octubre de
2016 mantiene una web específica que narra
en directo sus hitos; a través de ella se puede
conocer de cerca a los protagonistas de esta
celebración, los trabajadores de Trasmedite-
rránea y su comité de dirección. También a
clientes de carga, pasajeros y profesionales
del sector. En definitiva, a las personas que
forman parte de la historia de la compañía.

Récord mensual de tonelaje en el canal de
Panamá

Gracias a la mayor capacidad de paso que
ofrecen las nuevas esclusas, el canal de Pana-
má registró un nuevo récord de tonelaje en un
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Ferry Nura Nova. (Foto: Trasmediterránea).



mes tras alcanzar 36,1 millones de toneladas
(CP/SUAB) en enero de 2017, con el tránsito
de 1.260 buques. El récord anterior fue esta-
blecido en diciembre de 2016, con 35,4
millones de toneladas y 1.166 buques.

«El aumento reitera el efecto positivo del
Canal ampliado y es una prueba más de la
confianza continua de la industria marítima
en el Canal de Panamá, y el impacto que
tendrá en el futuro del comercio marítimo
mundial», indicó el administrador del Canal.
Agregó que este alcanzó esta nueva cifra
gracias a su conectividad global, y a que
«cada día nos esmeramos por brindar un
servicio de calidad a nuestros clientes, y a la
gestión del talento humano».

Antes de la inauguración de la ampliación
el 26 de junio de 2016, la vía interoceánica
registró 30,4 millones de toneladas CP/SUAB
transitadas en un mes, cifra alcanzada en
octubre del 2014.

Siete meses después del inicio de opera-
ciones, el Canal ampliado ha recibido alrede-

dor de 750 neopanamax, más del 50 por 100
de ellos portacontenedores. Igualmente, han
transitado buques de gas licuado del petróleo
(LPG) y gas natural licuado (LNG), al igual
que graneleros, buques cisterna y de transpor-
te de vehículos.

El Canal seguirá impactando en el comer-
cio marítimo mundial, pues a partir de abril
de 2017 transitará por él el primer crucero
neopanamax. Estos son capaces de transpor-
tar hasta 4.000 pasajeros, casi el doble de los
que podían cruzar el Canal antes de la
ampliación.

Hay que recordar que la empresa españo-
la Sacyr Vallehermoso lideró el consorcio
Grupo Unidos por el Canal S. A. (GUPCSA),
constructor de la ampliación, también
compuesto por la empresa italiana Impregilo,
la belga Jan de Nul y la panameña Construc-
tora Urbana. 

A. P. P.
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Galea, primer buque GNL pasando por la ampliación del Canal el 28 agosto 2016.
(Foto: Autoridad del Canal de Panamá).
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Navantia Ferrol entrega el flotel Orgullo
Petrolero

El pasado 10 de febrero tuvo lugar en
Navantia Ferrol la entrega al armador Petró-
leos Mexicanos PMI del buque de apoyo a
plataformas flotel Orgullo Petrolero.

El contrato inicial fijaba como fecha
límite para su entrega el 16 de julio de 2016
pero, por petición del armador, se retrasó esa
fecha liberando al constructor de posibles
penalizaciones. La petición estuvo ligada a la
sustitución de algunos elementos iniciales
por otros requeridos con posterioridad por el
armador.

El contrato de construcción del Orgullo
Petrolero se firmó el 5 de marzo de 2014 con
PMI Norteamérica S. A. de C. V., filial de
PEMEX.

El 22 de mayo de 2014 se inició el corte
de chapa, el día 30 de octubre la puesta de
quilla y fue botado el 28 de agosto de 2015.
Entre los días 23 de marzo y 23 de abril de
2016 estuvo varado en el dique núm. 2 de
Navantia para su pintado definitivo. El
buque, tipo flotel, tiene como misión princi-
pal el alojamiento del personal que trabaja en
las plataformas petrolíferas.

Sus características principales son:
desplazamiento de 7.000 TPM, 131,2 m de
eslora, 27 de manga, 7,3 de calado, propul-
sión diésel-eléctrica con seis diésel generado-
res de 2.700 kW cada uno, dos propulsores
azimutales popeles, dos hélices de túnel en
proa, un propulsor azimutal retráctil en proa y
velocidad nominal de 12 nudos con los
propulsores popeles. Tiene sistema de posi-
cionamiento dinámico DP3 y clasificación
DNV.

Tiene capacidad para acomodar a 699
personas (608 + dotación), y para ello cuenta
con camarotes tipo «ejecutivo» para una, dos
y cuatro personas de capacidad, salas de
conferencias y reuniones, hospital-enfermería
y áreas de esparcimiento con gimnasio,
sauna, piscina, biblioteca, etcétera. 

Dispone de cubierta para toma de heli-
cópteros medios y pasarela de brazo telescó-
pico para permitir el embarque y desembar-
que del personal directamente del buque a las
plataformas a las que apoya. Además dispone
de dos grúas de capacidad de elevación de 15
t para movimiento de cargas. 

La construcción del buque ha supuesto
más de 1.000.000 de horas de trabajo y unas
130.000 de ingeniería. La inversión ha sido
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de unos 300 millones de euros, contando con
toda su equipación. Es el primer buque civil
entregado por Navantia en sus instalaciones
de Fene-Ferrol en los últimos doce años.

Su construcción ha transcurrido casi en
paralelo con la del flotel «gemelo» Reforma
Pemex, encargado a los Astilleros Barreras en
Vigo y entregado el 7 de septiembre de 2016. 

LNG Bunkering Summit 2017. Presenta-
ción de SENER

SENER participó en el congreso LNG
Bunkering Summit 2017, que tuvo lugar del
29 de enero al 1 de febrero en Ámsterdam,
donde presentó un revolucionario diseño de
buque de suministro de gas natural licuado
(GNL). 

El uso de GNL como combustible reduce
significativamente las emisiones de dióxido
de carbono (CO

2
) y, además, suprime prácti-

camente el dióxido de azufre (SO
2
), el óxido

de nitrógeno (NO
x
) y las partículas contami-

nantes, por lo que supone una solución
perfecta para conseguir buques más respetuo-
sos con el medio ambiente.

SENER, como compañía que apuesta por
esta tecnología, se ha embarcado en un doble
proyecto de investigación para el diseño, por
un lado, de un buque con propulsión de GNL
y, por otro, de una unidad que abastezca de
combustible a aquellos propulsados por GNL.

En esta edición del LNG Bunkering
Summit, SENER presentó este último diseño
en dos versiones de buque. 

El primero, con una capacidad de sumi-
nistro de 8.000 m3, dispone de una eslora de
114,8 m, una manga de 20,4, una potencia
máxima continua de 6.000 kW y cuenta con
dos tanques de suministro. 

El segundo, por su parte, tiene una capa-
cidad de 4.000 m3, cuenta con una eslora de
85,35 m, una manga de 15,60, una potencia
de 4.000 kW y está dotado también con dos
tanques de suministro.

El congreso LNG Bunkering Summit
reúne a los principales líderes de puertos,
operadores de terminales, armadores, sumi-
nistradores y tecnólogos de GNL para el esta-
blecimiento de asociaciones estratégicas y el
desarrollo de estrategias comunes con el
objetivo de fortalecer el mercado de suminis-
tro de GNL.

El Orgullo Petrolero saliendo de dique. (Foto: A. Pintos Pintos).



SENER progresa en su área de negocio
de diseño de buques gracias a la innovación y
a su apuesta continua por llevar a cabo
proyectos de tecnología de vanguardia, y
poder así encontrar nuevas ideas que puedan
atender las demandas del mercado. SENER
ofrece soluciones de diseño para cualquier
tipo de buque o estructura, entre los que
destacan ferries, remolcadores, pesqueros,
buques de GNL o de apoyo.

Arrastreros para Groenlandia

Astilleros Murueta ha dado a conocer la
firma del contrato de construcción de dos
arrastreros para el armador de Groenlandia
Royal Greenland.

Serán dos pesqueros arrastreros con capa-
cidad de procesado y congelado del pescado,
preparados para la pesca en el Ártico. Uno
estará dedicado a la captura de fletán negro y
bacalao, y el otro al fletán negro y langostino.
Las dimensiones de los buques serán: 

— Uno de ellos, 82,05 m de eslora, 17 de
manga, potencia de propulsión de 6.000 kW,

dotación 43 personas y capacidad de congela-
ción de 120 t/día. 

— El segundo, 82,3 m de eslora, 18 de
manga, potencia propulsora de 7.200 kW,
dotación 30 personas y capacidad de congela-
ción de 90 t/día.

Las fechas iniciales previstas para la
entrega de los nuevos buques son febrero y
julio de 2019. Sus cascos estarán preparados
para navegación en zona de hielos. El diseño
está efectuado en colaboración con la firma
noruega Skipsteknisk.

Con su entrada en servicio relevarán a los
pesqueros Sisimiut (1992) y Qaqqatsiaq
(2002). Astilleros Murueta, empresa fundada
en 1943, cuenta actualmente con la factoría
original de la ría de Guernica y con las
nuevas instalaciones de Erandio, en la ría de
Bilbao.

Murueta construyó, entre otros, los tres
patrulleros tipo Isla Fernandina para Ecuador
en 2006, el carguero Salamina 1 en 2010, los
atuneros Izurdia (2004), Alakrana (2005) e
Itsas Txori (2013), Egalabur (2014), Jocay
(2014), Txori Zuri (2015), Gevred y Pendruc
en 2016, y las dragas Jean Ango (2013),
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Buque de suministro, imagen virtual. (Página web SENER).



Anita Conti (2013) y Hondarra (2015). Royal
Greenland es una empresa pública del
Gobierno de Groenlandia con filiales en
Noruega, Suecia, Alemania, Reino Unido,
Rusia, Italia, Japón, Canadá y otras partes del
mundo. Cuenta con 48 factorías de proceso
de pescado radicadas en Groenlandia, Cana-
dá, Dinamarca, Polonia y Alemania. 

Buque oceanográfico para Arabia Saudí

El Astillero Construcciones Navales
Paulino Freire, de Vigo, anunció el 27 de
enero la entrada en vigor de un nuevo contra-
to de construcción de un buque oceanográfico
para un centro tecnológico de Arabia Saudí.
El buque estará preparado para operar en las
aguas del golfo Pérsico y mar Rojo y será
similar al Janan, oceanográfico entregado por
Freire en 2011 a la Universidad de Qatar.

Las características principales del Janan
son: 42,8 m de eslora, 10 de manga, tres de
calado, propulsión híbrida diésel y diésel-
eléctrica con dos propulsores diésel principa-
les de 1.440 kW, velocidad máxima de 15
nudos, dos hélices de cuatro palas con paso
variable y capacidad de posicionamiento
dinámico. Tiene capacidad para treinta perso-
nas, incluidos investigadores.

Desarrolla su labor científica en aguas del
golfo Pérsico y mar Rojo, con especial dedi-
cación a la documentación, investigación y
preservación del patrimonio natural marino
de la zona. Entre los diversos equipamientos
científicos con los que está dotado cabe
destacar una cámara hiperbárica, ecosonda
multihaz de alta resolución, diversos tipos de
maquinillas para arriado y recogida de instru-
mentos científicos y artes de pesca, etc. En
sus cuatro laboratorios cuenta con equipo de
cromatografía, espectrofotómetro, estufas
bacteriológicas y de cultivo, cabina de seguri-
dad biológica, centrifugadoras y otros equi-
pos básicos. 

Freire continúa la construcción del buque
escuela de vela Bima Suci, botado el pasado
mes de octubre, que construye para la Marina
de Indonesia.

También, tiene en cartera dos arrastreros
para empresas de Groenlandia y participa en
otros concursos internacionales. Además, está
suministrando el material para tres buques
multipropósito de apoyo a plataformas que
construye la Secretaría del Mar (SEMAR) en
astilleros mexicanos.

A. P. P.

NOTICIARIO

598 [Abril

Futuros buques. (Fotografía: web Royal Greenland).
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Adjudicación de la construcción del acceso
ferroviario al puerto exterior de Ferrol

El pasado 15 de febrero, el Consejo de
Administración de la Autoridad Portuaria de
Ferrol-San Ciprián adjudicó la obra del acce-
so ferroviario al puerto exterior de cabo Prio-
riño a la unión temporal de empresas (UTE)
formada por Copasa, Ogmios y Geotúnel. El
presupuesto asciende a 72,5 millones de
euros.

A falta de la firma definitiva del contrato,
se prevé el comienzo de las obras a finales
del primer semestre de 2017. El período
máximo de ejecución es de 46 meses, con lo
que se espera tener operativo el tramo a prin-
cipios de 2021.

Esta actuación ferroviaria será la de
mayor envergadura que jamás haya llevado a
cabo una autoridad portuaria, tanto desde el
punto de vista de su importe como de su
complejidad técnica, con las máximas garan-
tías ambientales.

La obra consiste en la construcción de
un ramal ferroviario de aproximadamente
6,4 km de longitud, que conectará el puerto
exterior con el interior a través de la zona de
Nuevo Muelle Cerramiento Norte del Muelle
Fernández Ladreda, enlazando con la red
ferroviaria de interés general. 

Dicha conexión se hará en vía única de
ancho mixto (ibérico y métrico), discurriendo
la mayor parte de su trazado en túnel (atrave-

sando el macizo de Brión, 5,6 km) y viaducto
(cruzando la ensenada de A Malata, 0,6 km).

El contrato de la obra fue licitado en abril
de 2016 (BOE núm. 102) por un importe de
111,9 millones de euros. Se presentaron once
ofertas y la UTE adjudicataria obtuvo la
mayor puntuación, pero tuvo que justificar
ante la comisión técnica la rebaja de 39,5
millones sobre el presupuesto inicial licitado.

La obra supone un paso decisivo para la
consecución de un objetivo estratégico en el
desarrollo del puerto de Ferrol, dotando a su
puerto exterior de una conexión ferroviaria
que le permitirá extender su hinterland, posi-
cionándolo como un puerto natural de salida
no solo de las mercancías del norte de Gali-
cia, sino de todo el noroeste y centro peninsu-
lar, y mejorando las posibilidades logísticas
de las empresas de dichas zonas.

El puerto de Ferrol-San Ciprián fue en
2016 la segunda dársena gallega por tonelaje,
con 12,51 millones de toneladas, y ocupó el
puesto décimo cuarto entre los 46 puertos
españoles de interés general.

Contribución de los puertos españoles al
turismo

Con ocasión de la 37.ª edición de la Feria
Internacional de Turismo (FITUR) en
Madrid, Puertos del Estado ha dado a conocer
la contribución de los puertos españoles al



turismo, presentando una completa y variada
oferta que conjuga la modernidad y la centra-
lidad de sus instalaciones para recibir tanto
pasajeros como barcos deportivos, con la
posibilidad de conocer y hospedarse en algu-
no de los 187 faros que recorren nuestras
costas.

El tráfico de pasajeros, que cerrará el año
2016, según estimaciones, con más de 32,6
millones de pasajeros de línea regular y
cruceros, de los cuales algo más de la cuarta
parte serán cruceristas, marcando máximos
históricos año tras año, confirma la tendencia
al alza de un turismo que valora la centrali-
dad y comodidad de las instalaciones portua-
rias como inicio o destino de sus recorridos
por las ciudades que los albergan.

Así, el número de cruceristas que pasaron
por los puertos españoles superó los ocho
millones de personas en los once primeros
meses de 2016, con un incremento del 2,2 por
100 respecto al mismo período del año ante-
rior. Según estos datos, las previsiones apun-
tan a que el cierre definitivo del año deparará
un nuevo máximo histórico, superándose los
8,7 millones de cruceristas y los 4.000 barcos
de crucero.

Además, a la tradicional oferta crucerísti-
ca se unen los puertos deportivos, que ofre-
cen cerca de la tercera parte de los más de
100.000 amarres existentes en las costas
españolas, siempre situados en zonas céntri-
cas y privilegiadas de las ciudades, y la posi-
bilidad de acceder a los alojamientos que se
crearán en muchos de los 187 faros que hay
en nuestras costas.

Los puertos de interés general del Estado
se presentaron en FITUR como una alternativa
diferente para conocer España. Bajo lemas
como «Alfombra Azul: Adéntrate en España a
través de sus puertos», «Puertos deportivos, en
el corazón de la ciudad», o «Faros de España,
nuestro destinos tienen estrella», la propuesta
presenta a nuestros puertos y sus faros con
instalaciones modernas, competitivas, ubica-
dos en las rutas de los principales destinos
turísticos y en lugares con paisajes únicos.
Puertos preparados para acoger el tráfico de
cruceros y a la náutica deportiva con los más
altos estándares de calidad, seguridad y servi-
cios, y desde los que se pueden conocer nues-
tras ciudades y el resto de nuestra geografía.

La Administración ha hecho un importan-
te esfuerzo para convencer a las compañías
navieras y a los operadores turísticos de la
magnífica opción que representa incluir a los
puertos españoles en sus rutas. A las rebajas
de tasas y bonificaciones que se han aplicado
durante los últimos años, se han unido otras
medidas, como la ampliación de los plazos
concesionales para aquellas compañías que
acometieran nuevas inversiones en sus insta-
laciones y la congelación de las tasas.

A todo ello hay que unir el esfuerzo
desplegado por ayuntamientos y organizacio-
nes turísticas a nivel local y autonómico, que
han ideado interesantes rutas y ofertas para
conocer en las pocas horas o días que pasan
los cruceristas en los puertos la oferta cultural
de sus ciudades o provincias.

Según informes publicados por la Asocia-
ción Internacional de Líneas de Crucero
(CLIA), el impacto de la actividad económica
del sector crucerístico en España se cifra en
un volumen de negocio superior a los 1.255
millones de euros, generando un total de
26.389 empleos.

Accesos al puerto de El Musel (Gijón)

El Consejo de Ministros del pasado 23 de
diciembre autorizó exceptuar de la orden de
cierre presupuestario del 14 de julio de 2016
la continuación del contrato de obras de la
autovía de acceso al puerto de El Musel entre
el enlace de Lloreda y el semienlace de Veri-
ña, en Gijón, por un presupuesto base de lici-
tación de 56,33 millones de euros.

El Musel es uno de los principales puer-
tos marítimos del arco atlántico y líder en el
movimiento de graneles sólidos. Conectado
con más de doscientos puertos de todo el
mundo a través de una importante red de
líneas regulares, ofrece una posición privile-
giada en la vertiente cantábrica de la penínsu-
la Ibérica.

Sus accesos por carretera se realizan a
través de una vía que con el paso del tiempo
se ha transformado en semiurbana, la Aveni-
da del Príncipe de Asturias (CN-641), que
comunica grandes barrios de la ciudad, como
Pumarín o La Calzada, y por la que transitan
a diario más de veinticuatro mil vehículos.
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La continuación del procedimiento de
contratación y el anticipo del inicio de las
obras suponen un gran beneficio para los
intereses de los vecinos, de los transportistas
y consignatarios, de las empresas asentadas
en la zona y, por tanto, para la economía del
sector del transporte.

Con esta actuación que ahora continúa
adelante se persiguen dos objetivos funda-
mentales:

— Aliviar el tráfico pesado que atraviesa
la zona urbana por la que discurre en actual
acceso.

— Mejorar la competitividad de El
Musel al reducirse el tiempo necesario para
acceder a las principales arterias de comuni-
cación por carretera de Asturias y con los
diferentes polígonos industriales de la perife-
ria de Gijón.

Las obras consisten en la duplicación de
la actual carretera AS-19 en el tramo
comprendido entre el enlace de Lloreda y el
semienlace de Veriña, con objeto de dotarla
de características de autovía. La longitud del
tramo es de 3,46 kilómetros.

Además de las obras de duplicación del
tronco, también se incluye en el proyecto la
definición de dos enlaces denominados Llore-
da y Peñona y el semienlace de conexión
final en la glorieta de Veriña. Asimismo, se
ha proyectado un total de 19 estructuras nece-
sarias para salvar accidentes orográficos o
cruzar otras infraestructuras, existentes o
planificadas.

Gijón alcanzó en 2015 el noveno puesto
entre los puertos españoles de interés general,
con un tráfico de 21,26 millones de toneladas,
y ocupó el primer lugar en graneles sólidos
con 18,89 millones.

Tráfico de los puertos españoles en 2016

El organismo público Puertos del Estado,
dependiente del Ministerio de Fomento, ha
dado a conocer las cifras provisionales del
tráfico portuario de 2016. Los 46 puertos
españoles de interés general movieron duran-
te este año un total de 508.877.476 t de
mercancías, lo que significa un aumento del

1,28 por 100 en comparación con los 502,4
millones de t registradas en 2015. Esta cifra
está referida al total de los 46 puertos españo-
les gestionados por Puertos del Estado (28
autoridades portuarias).

De esta forma, el tráfico portuario espa-
ñol marca un nuevo récord histórico y conti-
núa en la línea de aumento iniciada en 2010,
con un pequeño parón en 2013.

La evolución por sectores tiene las
siguientes características:

— En el tráfico de graneles líquidos (que
representan el 32,9 por 100 del total de
mercancías), se produjo una disminución del
0,17 por 100. Destacan los puertos con insta-
laciones o conectados con plantas preparadas
para la recepción y tratamiento de productos
petrolíferos y petroquímicos y gas natural . El
primero de ellos es Bahía de Algeciras, segui-
do de Cartagena, Huelva, Tarragona, Bilbao,
y Barcelona.

— El tráfico de graneles sólidos (el 18
por 100 del total) experimentó una disminu-
ción del 4,38. En este apartado hay que seña-
lar los puertos con tráficos de gran volumen
de productos siderometalúrgicos, carbones
para alimentación de centrales térmicas,
abonos, materiales de construcción y agroali-
mentarios. El consumo de productos agríco-
las y de carbón y cemento para la construc-
ción son los pilares de la recuperación del
tráfico de sólidos. El primer puerto en este
tipo de mercancías es Gijón, seguido de
Ferrol-San Ciprián, Tarragona, Huelva,
Cartagena y Castellón. 

— El tráfico de mercancía general (el
46,3 por 100 del total) aumentó en un 5,11.
La cantidad de esta mercancía general que
viaja en contenedores se conoce como índice
de contenerización y es del 71,4 por 100. El
puerto que mueve más mercancía general es
Bahía de Algeciras, seguido de Valencia,
Barcelona, Las Palmas, Baleares y Bilbao.

— Respecto al tráfico de contenedores
en sí, se alcanzaron los 15,08 millones de
TEU, con un aumento del 5,5 por 100 respec-
to al año 2015. La mercancía movida en
contenedores también aumentó un 5,73
respecto al año anterior. En cualquier caso,
nuestros puertos continúan ocupando los
primeros lugares entre los de la Unión Euro-
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pea y lideran el área del Mediterráneo. El que
mueve más mercancía en contenedores es
Bahía de Algeciras, seguido de Valencia,
Barcelona, Las Palmas, Bilbao y Castellón.

— También hay que destacar el aumento
del tráfico ro-ro en un 4,9 por 100, con el
consiguiente beneficio en la reducción del de
camiones en carreteras y en la emisión de
gases contaminantes. En este caso, ocupa el
primer lugar el puerto de Baleares, seguido
por Barcelona, Valencia, Algeciras, Santa
Cruz de Tenerife y Las Palmas.

— Se produjo un aumento del 4,1 por
100 en el tráfico total de pasajeros (línea
regular y cruceros), con 32,34 millones de
personas. Los de cruceros disminuyeron un
1,15, con un total de 8,54 millones. El
primer puerto en este sector ha sido Puertos
de Baleares, seguido de Bahía de Algeciras,
Santa Cruz de Tenerife, Barcelona, Las
Palmas y Ceuta.

— Respecto al resto de mercancías, el
avituallamiento de buques superó los 10,19
millones de toneladas, con un ligero aumento
del 0,13 por 100.

— La pesca fresca alcanzó las 232.136 t,
con un aumento del 5,45 por 100. En esta
descarga el puerto de Vigo continúa siendo el
líder nacional indiscutible y ocupa el primer
lugar con 83.366 t, seguido por A Coruña con
43.690, Pasajes con 27.551, Bahía de Cádiz
con 17.333 y Avilés con 12.557. El resto de
los puertos no superan las 10.000 t en este
concepto.

En el cómputo total vuelve a ocupar el
primer lugar el puerto de Bahía de Algeciras
(102,8 millones de toneladas), seguido por
los de Valencia, Barcelona, Bilbao, Cartage-
na, Tarragona, Huelva, Las Palmas, Gijón,
Castellón, puertos de Baleares, A Coruña,
Santa Cruz de Tenerife y Ferrol-San Ciprián.
Todos los relacionados superan los diez
millones de toneladas. El de Valencia sigue
consolidado en la segunda plaza tras varios
años superando al de Barcelona en más de 20
millones de toneladas.

Los puertos que han registrado mayor
incremento respecto al año 2015 han sido
los de Alicante (32,6 por 100) y Málaga
(26,2); Almería es el de mayor pérdida de
tráfico (-15,4).

El número total de buques mercantes es
de 151.839, con un aumento del 3,4 por 100.
También hay un incremento del 4,97 en el
total de toneladas de arqueo bruto de los atra-
ques en nuestros puertos.

Puertos del Estado en Fruit Logistica
Berlín

Entre los días 8 y 10 de febrero se ha
celebrado en Berlín la feria Fruit Logistica
2017, que ha contado con la participación de
Puertos del Estado y 14 autoridades portua-
rias españolas (Almería, Bahía de Algeciras,
Barcelona, Bilbao, Cartagena, Castellón,
Ferrol, Huelva, Las Palmas, Motril, Santa
Cruz de Tenerife, Sevilla, Tarragona y Valen-
cia), con el objetivo de potenciar la oferta y
alternativas de los puertos españoles en el
comercio internacional de las frutas y verdu-
ras, y que congregaron a cerca de 3.000 expo-
sitores y alrededor de 7.000 visitantes del
sector de todo el mundo. 

Fruit Logistica supone una excelente
oportunidad para establecer contacto con los
principales proveedores de este mercado y
continuar posicionándonos como primera
potencia exportadora de frutas y hortalizas a
nivel mundial.

A la espera de datos definitivos, los puer-
tos españoles movieron por sus instalaciones
cerca de 510 millones de toneladas en 2016,
de los cuales 8,5 fueron frutas, hortalizas y
legumbres. De esa cantidad, cerca del 60 por
100, 4,9 millones, correspondieron al tráfico
import/export, cifra que convierte a España
en el principal suministrador de este tipo de
productos.

A. P. P.
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Salvamento Marítimo rescata a los cinco
tripulantes de un catamarán

El Centro de Coordinación de Salvamen-
to Marítimo en Almería, dependiente del
Ministerio de Fomento, coordinó en la tarde
del 3 de marzo el rescate de los cinco tripu-
lantes del catamarán Jesseas II, que sufrió
una vía de agua cuando se encontraba a ocho
millas náuticas de Garrucha (Almería). El
helicóptero Helimer 219 recogió a todos los
tripulantes, que fueron trasladados al aero-
puerto de Almería. 

A las 18:15 horas, se recibió la alerta de
la radiobaliza del catamarán con bandera de
las islas Vírgenes. Minutos después, una
llamada al Centro de Coordinación de Salva-
mento de Almería a través de 112 alertaba de
que esta embarcación de recreo se estaba
hundiendo. Inmediatamente se movilizaron el
Helimer 219 y el buque SAR Mastelero. 

Tras establecerse comunicación, se
confirmó que habían sufrido una vía de agua
y que estaban listos para abandonar la embar-
cación. Cuando el Helimer 219 llegó a la
posición del naufragio, los cinco tripulantes
se encontraban todavía a bordo del catama-
rán. Las condiciones meteorológicas eran
adversas: temporal de fuerza 8 y olas de
cuatro metros. Una vez finalizado el rescate,

el helicóptero puso rumbo al aeropuerto de
Almería, donde se había movilizado una
ambulancia para dar asistencia a uno de los
rescatados, que tenía una herida en una oreja. 

SASEMAR

La Armada española auxilia a 87 inmi-
grantes subsaharianos

En dos actuaciones diferentes la Armada
ha prestado auxilio a un total de 87 personas
llegadas en patera a la isla de Alborán. En los
dos casos, con el aviso pertinente al Centro
de Operaciones y Vigilancia de Acción Marí-
tima (COVAM) de la Armada en Cartagena,
se activó el Plan de Actuación para la Arriba-
da de Inmigrantes, desembarcando todos
ellos con normalidad, de forma ordenada y en
calma, pudiendo comprobarse su buen estado
de salud en general.

El primer auxilio tuvo lugar el día 3 de
marzo. Tras permanecer en alerta desde las
12:40 horas por el aviso recibido de Salva-
mento Marítimo vía telefónica, el Destaca-
mento Naval de Alborán avistó a las 14:05, a
1,4 millas náuticas de distancia y en demora
190º de la isla, lo que parecía ser una patera,
que a las 14:40 llegó con 32 inmigrantes
subsaharianos a bordo, de los cuales 25 eran
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hombres y siete mujeres, una de ellas emba-
razada. 

El segundo auxilio tuvo lugar en la tarde
del día 9 de marzo, al avistar el Destacamento
de Alborán a las 16:00 horas, a 2,5 millas
náuticas de distancia y en demora 170º de la
isla, lo que igualmente parecía ser una patera,
que llegó a 16:43 con el motor averiado, sien-
do auxiliada por una de las embarcaciones del
Destacamento, que la remolcó hasta el inte-
rior del muelle. A bordo iban en esta ocasión

55 inmigrantes subsaharianos, de los cuales
50 eran hombres y cinco mujeres. 

En ambas actuaciones, tras llegar el
buque de Salvamento Marítimo Guardamar
Polimnia, todas las personas fueron barquea-
das hasta él, finalizando el auxilio del Desta-
camento Naval una vez que todos los inmi-
grantes se encontraban a bordo del buque de
SASEMAR.

OCS AJEMA

Personal del Destacamento Naval de Alborán auxilia a los inmigrantes. (Foto: www.armada.mde.es).
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Récords de altura de olas

El temporal en el Mediterráneo de media-
dos de enero concluyó con varios récords de
altura de oleaje; registrados entre los días 21
y 22 por la red de boyas de aguas profundas
de Puertos del Estado, los máximos históricos
fueron en las boyas de Valencia, cabo de
Palos, Tarragona, Dragonera y Barcelona.

La de Valencia obtuvo la mayor altura
significante de ola registrada durante el
temporal, con 6,45 m a las 20:00 horas, mien-
tras que su anterior récord fue de 5,63 m
Hm0 en diciembre de 2009. La boya de cabo
de Palos, a la altura de Cartagena, marcó una
altura significante de ola (Hm0) de 6,33
metros a las 20:00 horas, datando su anterior
récord de enero de 2013 con 5,7 m Hm0.
Igualmente, las de Tarragona y Dragonera
registraron 6,33 m Hm0 el 21 de enero, estan-
do sus anteriores récords en 5,27 y 6,24 m
Hm0 en 2007 y 2008, respectivamente. Y por
último, la de Barcelona, con 4,97 m Hm0 del
día 22, y con un récord anterior de 4,86
metros en marzo de 2010.

El parámetro de altura significante (H1/3,
Hs o Hm0), que es el más utilizado, es la
media del tercio de olas más altas y coincide
bastante bien con la altura de las olas que un
observador experimentado diría que hay en
un momento dado en el mar. 

La relación Hmax/Hm0 es variable, suele
estar entre 1,3 y 1,9, aunque 1,6 es la media,
es decir, el valor aproximado, por lo que no
es descartable que alguna ola de las produci-
das durante el último temporal pudiera haber
alcanzado entre los 10 y los 12 metros.

No obstante estos máximos históricos en
la medición de altura de las olas en el Medite-
rráneo, cabe recordar que las boyas de Begur
y Mahón ya midieron valores superiores en
diciembre de 2014 (8,15 m Hm0 la de
Mahón, y 7,43 la de Begur en enero de 2003).

Puertos del Estado tiene un sistema
operativo de predicción de oleaje que, previo
a los temporales, emite los pertinentes avisos
y alertas y cuenta con una red exterior de
boyas (o boyas de aguas profundas),
compuesta por 15 posiciones de medida, una
red costera de boyas con 10 posiciones de
medida, y otra de 36 mareógrafos en toda la
costa española. Toda la información se recibe
en tiempo real en Puertos del Estado, que es
quien se encarga de su gestión. 

En enero de 2014, fue detectada, por la
red de boyas de aguas profundas de Puertos
del Estado, una ola insólita (freak wave) de
27,81 metros, «la ola individual más alta nunca
registrada en aguas españolas», y que fue medi-
da por la boya de Villano Sisargas (cabo Villa-
no, Camariñas, A Coruña). A la vista, la altura
«significante» fue de 12,4 metros.



[Abril606

NOTICIARIO

Faros españoles como destino turístico

España tiene 187 faros a lo largo de sus
costas, siete de ellos catalogados con valor
patrimonial y otros 130 que tienen reconoci-
dos valores culturales excepcionales.

Muchas de estas instalaciones están situa-
das en enclaves medioambientales únicos y
necesitan del apoyo de las administraciones
públicas de los gobiernos locales y de una
gestión responsable para evitar su deterioro.

Con una decidida labor por reutilizar los
faros de España como destino turístico, Puer-
tos del Estado relanzó su proyecto, el pasado
18 de noviembre en Madrid, destacando el
valor arquitectónico y cultural de los mismos,
así como los múltiples usos que se les pueden
dar en beneficio y disfrute de todos.

Su presidente destacó «la necesidad de
diseñar una nueva oferta turística al servicio
del crecimiento económico de nuestro país,
en beneficio de toda la sociedad».

Puertos del Estado está abierto a todas las
propuestas que quieran transmitir tanto las

administraciones públicas como otros agentes
sociales con el fin de preservar sus infraes-
tructuras sin privatizar su uso. Por ello, los
faros pueden tener muchos usos alternativos,
compatibles con su función: hoteles, museos
o centros de ocio, entre otros.

El proyecto está en marcha desde princi-
pios de 2014, pero hasta ahora se había hecho
patente solo parcialmente, pues algunos faros
ya disponen de salas de exposiciones, centros
de interpretación, centros culturales o restau-
rantes. 

En marzo de este año, está prevista la
apertura del primero como alojamiento turís-
tico en España, el faro de isla Pancha (en
Ribadeo). Depende de la Autoridad Portuaria
de Ferrol-San Ciprián y su uso como instala-
ción hotelera fue aprobado en el Consejo de
Ministros del 22 de mayo de 2015. 

Asimismo, está ya en marcha el proyecto
del faro de punta Cumplida, en la isla de La
Palma, dependiente de la Autoridad Portuaria
de Santa Cruz de Tenerife, que recibió la
autorización del Consejo de Ministros el

pasado 27 de enero. En un
futuro próximo le seguirá el
de Trafalgar, en la provincia
de Cádiz. 

Con estas actuaciones se
da un nuevo impulso a esta
iniciativa, que fija unas
estrictas condiciones de
protección del patrimonio
arquitectónico. 

Destinos internacionales,
como son los casos de Sudá-
frica, Noruega, Inglaterra,
Escocia o Irlanda, algunos de
ellos con más de 200 faros en
uso, han servido de referente
para reforzar los argumentos
de Puertos del Estado de dar
un uso turístico a los faros de
España. Lo importante es su
preservación, conservación
de su infraestructura y que la
gestión de las instalaciones se
lleve a cabo de manera
eficiente.

A. P. P.Faro de isla Pancha. (Foto: Puertos del Estado).



Validación del sistema de control de pesca
español

La Comisión Europea ha notificado a
España que considera finalizada la ejecución
del plan de acción para subsanar las deficien-
cias en el sistema español de control de la
pesca, que fue establecido por Decisión de la
Comisión Europea el 30 de julio de 2012.

En este sentido, la Comisión ha agradeci-
do a la Secretaría General de Pesca su intensa
colaboración durante estos años en la ejecu-
ción del plan de acción, y felicita a España
por la calidad del trabajo realizado y los
progresos alcanzados en la mejora de su siste-
ma de control.

En 2010, la Comisión Europea detectó
diversas deficiencias en el sistema español de
control de la pesca, por lo que inició un
proceso de auditoría del mismo durante los
años 2010 y 2011. 

En este contexto, la Comisión remitió a
España varias cartas de emplazamiento por
incumplimiento de la normativa de control
pesquero; por ejemplo, no haber implantado
el diario electrónico a bordo (DEA). Avisaba
con la prohibición de faenar a la flota españo-
la en aguas de la UE.

Asimismo, la Comisión ya había impues-
to a España dos severas multas por sobrepes-
ca de caballa (en 2009 y 2010), que han obli-

gado a nuestro país a reducir sus posibilida-
des de pesca hasta 2023. Ante esta situación,
en julio de 2012 se estableció un plan de
acción para corregir las deficiencias en la
gestión de nuestras pesquerías. Tras más de
cuatro años de intenso trabajo, el Ministerio
de Agricultura y Pesca, Alimentación y
Medio Ambiente ha logrado dar un giro de
180 grados en la organización y gestión del
sistema de control e inspección pesquera en
España, que hoy se ha situado a un alto nivel,
como es reconocido a escala comunitaria e
internacional.

La aplicación del plan de acción, que ha
supuesto una total reestructuración del sistema
de control y ordenación pesquera en España,
con un gran esfuerzo económico y profesio-
nal, supone un ejemplo para otros países
comunitarios inmersos en planes similares. 

En estos momentos, España ha alcanzado
la excelencia en el control pesquero y es un
referente mundial en la materia, lo que atesti-
gua la obtención de la certificación ISO
9001:2015, en marzo de 2016, para el conjun-
to de las actividades desarrolladas por la
Subdirección General de Control e Inspec-
ción. Esta acreditación asegura la continuidad
de un sistema de calidad y de todos sus bene-
ficios, con el constante control de los proce-
dimientos establecidos y, en caso necesario,
la implementación de medidas correctivas. 

NOTICIARIO
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Campaña de pesca del atún rojo 2017

El Ministerio de Agricultura y Pesca,
Alimentación y Medio Ambiente, a través de
la Secretaría General de Pesca, ha remitido a
la Comisión Europea los Planes de Capaci-
dad, Pesca e Inspección de España para la
campaña de pesca del atún rojo 2017, así
como el listado de los buques que podrán
realizar pesca dirigida. La principal novedad
es que, por primera vez, España no se ha
visto forzada a excluir del Plan de Capacidad
a ninguna embarcación con derecho a estar en
el censo de flota autorizada al ejercicio de
esta pesquería, ya que con anterioridad el
número de buques estaba congelado. 

Esto ha sido posible gracias a la modifi-
cación realizada, a instancias de España, en la
norma de ICCAT en 2014, lo que permite
incrementar el número de unidades, siempre
que sea acorde con las posibilidades de pesca,
lo que beneficia principalmente a la flota
artesanal canaria.

España dispondrá de 4.243,57 t de atún
rojo en 2017, lo que supone un aumento de
709 toneladas, un 20,08 por 100 más que en
2016, en base al programa plurianual acorda-
do en 2014 para los años 2015-17. Todas las
modalidades de pesca dirigida, compuesta
por 387 buques y almadrabas, van a ver
repercutido el incremento del 20,08 por 100
en sus disponibilidades de pesca con respecto
a las del año 2016.

Dado el estricto sistema de control y la
rigurosa planificación de la pesquería, se ha
logrado no sobrepasar las posibilidades de
pesca asignadas a España y se ha alcanzando
un alto grado de utilización de las mismas. 

Por este motivo, en 2017 se ha vuelto a
asignar íntegramente un 5 por 100 de cuota
de España al fondo de maniobra, para atender
fundamentalmente las necesidades de las
pesquerías artesanales y las capturas acciden-
tales. Con ello, el Gobierno volverá a otorgar
una cuota mayor a aquellas flotas que no se
vieron favorecidas por el reparto inicial.

Los buques artesanales del Estrecho y del
Mediterráneo que realizan capturas acceso-
rias dispondrán de 40,29 y 67,25 toneladas

respectivamente, lo que supone un aumento
del 34,5 por 100 respecto a 2016.

Las embarcaciones deportivas y recreati-
vas, que tienen prohibida la captura de atún
rojo y que están obligadas a la suelta en vivo
de los ejemplares capturados, podrá desem-
barcar hasta un máximo de 12,85 t de esta
especie exclusivamente en aquellos supuestos
en los que, aun adoptando las medidas nece-
sarias para asegurar la devolución con vida de
los atunes capturados, no se consiguiese. En
estos casos, y dentro de la mencionada cuota,
se podrá desembarcar el ejemplar de atún
rojo, pero no se podrá comercializar.

La flota que más se beneficiará del repar-
to del fondo de maniobra serán las embarca-
ciones dedicadas al atún rojo en Canarias,
que disfrutarán un total de 188,80 t, un 34 por
100 más que en la campaña anterior.

Esta pesquería se iniciará previsiblemente
a principios del mes de marzo, en una fecha a
convenir con el sector interesado. De este
modo, la Administración responde de manera
positiva a las necesidades del sector pesquero
canario, que podrá incluir en la actividad a
toda la flota que ya faenó en 2015 y que en
parte tuvo que quedar amarrada en la pasada
campaña.

La pesquería de atún rojo es una de las
que cuenta con mayor diversidad de operado-
res. Dentro de la flota que captura de forma
dirigida se incluyen la de cebo vivo del
Cantábrico noroeste, la de cañas y líneas de
mano del Estrecho, las de palangre y línea de
mano, los buques cañeros autorizados a
pescar en aguas del caladero canario, la flota
de cerco del Mediterráneo y las almadrabas.
Estos seis grupos concentrarán el 97 por 100
de las posibilidades de pesca para este año.

El resto de las capturas se reservan para
las fortuitas o incidentales realizadas por las
flotas formadas por los buques artesanales del
Estrecho y del Mediterráneo, estos últimos
con cuota exclusivamente del fondo de
maniobra, y para las embarcaciones dedica-
das a la pesca deportiva.

A. P. P.
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EL BUQUE ESCUELA JUAN SEBASTIÁN DE ELCANO
CUMPLE 90 AÑOS
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El pasado 5 de marzo, el
Juan Sebastián de Elcano
cumplió 90 años. A pesar de
su avanzada edad, se acerca
al centenario de su vida con
muy buena salud, llevando a
cabo su LXXXIX crucero de
instrucción, que dio comien-
zo el pasado 12 de marzo en
Cádiz y en el que el ber-
gantín-goleta visitará Santa
Cruz de Tenerife, Santo Do-
mingo, Nueva York, Marín,
Dublín, Den Helder, Ambe-
res y nuevamente Marín. El
acto de despedida fue presidi-
do por la ministra de Defensa
acompañada por el almirante
jefe de Estado Mayor de la
Armada.

Muy pocos barcos del
mundo pueden seguir el rit-
mo del Juan Sebastián de

La ministra de Defensa firmando en el Libro de Honor del buque.
(Foto: www.armada.mde.es).



Elcano. El buque escuela de la
Armada española fue botado el 5 de
marzo de 1927, siendo su madrina
doña Carmen Primo de Rivera, hija
del entonces presidente del Consejo
de Ministros. Es, por tanto, uno de
los más veteranos del mundo que
aún navegan. Además es el barco en
servicio activo que más millas ha
recorrido, más de 1.734.000.

El Juan Sebastián de Elcano es
la unidad más representativa y cono-
cida de la Armada española. Para
nuestros compatriotas que viven en
otros lugares del mundo, visitarlo es
siempre un emocionante reencuen-
tro, un vínculo con su tierra y con
sus paisanos. Su silueta es muy
conocida por los amantes de los
grandes veleros y tiene un gran
poder de atracción para el público en
los puertos donde atraca.

OCS AJEMA
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(Foto: www.armada.es).

Mascarón de proa del Juan Sebastián de Elcano.
(Foto. Armada española).
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Durante 2017, la Armada conmemora dos
acontecimientos importantes, el tercer cente-
nario de la creación de la Real Compañía de
Guardias Marinas y el centenario de la Avia-
ción Naval Española. El Órgano de Historia y
Cultura Naval se ha sumado a ambas celebra-
ciones con diversas actividades. 

El Museo Naval inaugurará el 6 de abril
la exposición temporal «Guardiamarinas».
Partiendo de la creación de la Real Compañía
en 1717 y de la figura de Patiño, se traza un
recorrido histórico que concluye con la
Escuela Naval Militar de Marín en la actuali-
dad, donde se forma a los futuros oficiales de
la Armada y a la vez se les prepara en el
grado de Ingeniería Mecánica.

El Instituto de Historia y Cultura Naval
organizará las «LIV Jornadas de Historia
Marítima. III Centenario de la Creación de la
Real Compañía de Caballeros Guardias Mari-
nas» del 25 al 27 de abril, con la siguiente
programación:

Martes, 25 de abril

18:00 h.—Apertura por el vicealmirante
Fernando Zumalacárregui Luxán, director del
Órgano de Historia y Cultura Naval.

18:15 h.—«Creación y primeros pasos de
la Real Compañía de Caballeros Guardias

Marinas», por José María Blanco Núñez,
capitán de navío (RR).

19:00 h.—«Analogías y diferencias entre
los modelos inglés, francés y español (los
midshipmen y los gardes de la Marine)», por
Enrique de Carlos y Boutet, historiador naval.

Miércoles, 26 de abril

18:00 h.—«Sedes y Cuarteles de la Real
Compañía de Guardias Marinas», por Maria-
no Juan y Ferragut, capitán de navío (RR).

19:15 h.—«La Escuela Naval de San
Fernando», por Juan Castañeda Muñoz, capi-
tán de navío, director de la Escuela de Subo-
ficiales de la Armada.

ACTIVIDADES DEL ÓRGANO DE HISTORIA Y CULTURA NAVAL
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Jueves, 27 de abril

18:00 h.—«Escuela Naval Flotante», por
José Cervera Pery, general auditor del Cuerpo
Jurídico Militar (RR).

19:15 h.—«La Escuela Naval Militar de
Marín», por José M.ª Núñez Torrente, capitán
de navío, director de la Escuela Naval Militar.

El Servicio Educativo y Cultural del
Órgano de Historia y Cultura Naval dará a
conocer diferentes documentos relacionados
con la Academia de Guardias Marinas en las
secciones «Documento del mes» y «Difun-
diendo el Patrimonio Documental de la
Armada» de la Cátedra de Historia Naval de
la Universidad de Murcia, con el Compendio
de Mathematicas de Luis Godín de 1758 y el
Historial de la Bandera de la Escuela Naval,
respectivamente.

También participará en La Noche de los
Libros, del 21 al 23 de abril, poniendo a
disposición del público en la página
www.armada.mde.es/museonaval el siguiente
material digitalizado:

— Suma de Geografía, de Fernández de
Enciso, 1519.

— Arte de navegar, de Pedro de Medina,
1545.

— Regimiento de Navegación, de García
de Céspedes, 1606.

OHCN



Como cada 17 de febrero desde el año
2004, la Virgen del Pilar lució el manto del
Arma Submarina en la Basílica de Zaragoza.
La historia de por qué la citada Virgen es
considerada copatrona del Arma Submarina
se remonta al año 1890, cuando Isaac Peral
hizo inmersión con su submarino encomen-
dándose a la imagen que llevaba a bordo de la
Virgen del Pilar. Ningún miembro de su dota-
ción sufrió el más mínimo percance en una
época casi heroica y muy arriesgada para el
servicio en los primeros submarinos.

Este hecho fue posteriormente conocido
por la Diputación de Zaragoza a través del
almirante Bastarreche, capitán general
del Departamento Marítimo de Cartagena, en
un acto en el que prendió la insignia submari-

nista en el manto de la Virgen en 1945. La
Diputación decidió ofrendar una imagen suya
a las fuerzas submarinistas de la Armada el
15 de enero de 1946, y que hoy preside la
escalera principal de la Base de Submarinos. 

Desde entonces, la Virgen del Pilar es
considerada copatrona de los submarinistas;
ello motivó el encargo de un manto, sufraga-
do por suscripción popular entre los compo-
nentes en activo, en la reserva y en retiro, que
fue ofrendado a la Virgen el día 22 de
noviembre del año 2003 para que fuera usado
cada 17 de febrero, fecha de la creación del
Arma Submarina.

ORP ALFLOT
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LA VIRGEN DEL PILAR LUCE EL MANTO DEL ARMA SUBMARINA
DE LA ARMADA EN LA BASÍLICA DE ZARAGOZA

(Foto: ORP ALFLOT).
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La Unión Europea instituyó, mediante
una declaración tripartita (Parlamento, Comi-
sión y Consejo) del 3 de diciembre de 2007,
la celebración del Día Marítimo Europeo el
día 20 de mayo de cada año.

En 2017 los actos oficiales van a tener
lugar en Poole (Reino Unido) durante los días
18 y 19 de mayo. El lema inicial será «El
futuro de nuestros mares».

El Día Marítimo Europeo quiere resaltar
la importancia del mar en la historia de Euro-
pa, en su cultura y en su economía. Hay que
resaltar que la UE cuenta con 23 países marí-
timos y un total de 78.254 km de costas;
además las regiones marítimas albergan el 40
por 100 de la población (unos 200 millones
de personas) y generan el 40 por 100 del PIB
con operaciones portuarias y transporte marí-
timo, pesca, turismo, energía off-shore y otras
actividades relacionadas con la mar.

La primera celebración tuvo lugar en
Estrasburgo, donde se realizó la ceremonia
oficial de lanzamiento de esta iniciativa. En
2009 el sitio elegido fue Roma; en 2010,
Gijón, aprovechando la Presidencia española
de la Unión Europea; en 2011 la ciudad pola-
ca de Gdansk; en 2012 la sueca de Gotembur-
go; en 2013 La Valetta (Malta); en 2014 la
ciudad alemana de Bremen; en 2015  El Pireo
(Grecia), y en 2016  Turku (Finlandia).

El programa de este año estará integrado
por tres sesiones de seminarios y una mesa
redonda a celebrar el día 18 de mayo, cuyo
tema estará centrado en el desarrollo sosteni-
ble de los mares, sus oportunidades y retos. 

El día 19 se iniciará con otra sesión de
seminarios y dos plenarias, una centrada en
«El apoyo estratégico al crecimiento azul» y
otra al «Crecimiento azul en acción. Lanza-
miento de proyectos sobre habilidades, solu-
ciones creativas y tecnología». Finalizará con
un resumen de los seminarios y de reflexión
de lo tratado.

Los temas de los seminarios, pendientes de
definir, estarán preferentemente dedicados a:

— Innovación y crecimiento.
— Personas y habilidades.
— Seguridad.
— Sostenibilidad y gobernabilidad.

Todos están centrados en lo que se deno-
mina Crecimiento Azul: estrategia de la
Unión Europea, en línea con los objetivos
Europa 2020, para promover el crecimiento
del trabajo en las economías marítimas y
costeras.

Como continuación del programa oficial,
estos actos se inscriben dentro del Festival
Marítimo de Poole, que se celebra entre el 15
y el 21 de mayo, y que incluye diversas
conferencias, exposiciones, jornadas de puer-
tas abiertas con visitas a buques, conciertos
musicales, etcétera.

A. P. P.

PREPARACIÓN DEL DÍA MARÍTIMO EUROPEO 2017 EN POOLE

Logo del Día Marítimo Europeo 2017.
(Página web de la Comisión Europea).
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El pasado día 4 de marzo, en el Parador
de Turismo de Ferrol, y dentro de los actos de
la XXXII Festividad de Fray Angélico,
patrón de los pintores artistas, organizado por
la Sociedad Artística Ferrolana (SAF) y con
asistencia de cerca de un centenar de perso-
nas, algunas llegadas desde Madrid o Sala-
manca, le fue concedida la X Paleta de Plata,
máximo galardón de esta veterana entidad
cultural y artística, al capitán de navío Marce-
lino González Fernández, colaborador habi-
tual de la REVISTA GENERAL DE MARINA. 

La Paleta de Plata, galardón creado en
febrero del 1977, le fue entregada por el
presidente de dicha asociación, Ricardo Díaz-
Casteleiro Romero. Este marino y pintor
recordó que es socio de la SAF casi desde el

principio de su fundación, allá por el 1970, en
donde le patrocinaron una exposición en los
antiguos locales de la desaparecida Affa.
Tuvo elogios para la entidad, ya que viene
trabajando en favor del arte y está siempre
muy cercana a los pintores, a los artistas, a la
gente de la cultura. Tras recordar su caminar
por el mundo de la pintura añadió: «Siempre
fui acuarelista y me propuse que cuando me
jubilara pintaría al óleo, pero a principios de
los 90 cambió mi vida artística y sin darme
cuenta me convertí en escritor. Ahora son mis
libros, artículos y conferencias las obras sali-
das de mi trabajo».  

C. B. C.

EL CAPITÁN DE NAVÍO MARCELINO GONZÁLEZ FERNÁNDEZ,
GALARDONADO EN FERROL

(Foto facilitada por la SAF. Cortesía de Leonardo Sanz).
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El pasado 7 de marzo tuvo lugar en la
matritense Librería Náutica Robinson la cere-
monia del fallo de la primera edición de su
premio anual de Historia Naval. Al acto, muy
concurrido, acudieron destacadas personali-
dades de la cultura marítima de nuestro país,
y contó con la presencia del vicealmirante
Fernando Zumalacárregui, director del Órga-
no de Historia y Cultura Naval.

La ceremonia estuvo encabezada por el
presidente de la Liga Naval Española, Juan
Díaz Cano, que fue el encargado de abrir los
sobres que anunciaban a los ganadores. El
primer Premio de Historia Naval recayó en
Valentín Ruesga Herreros, por su obra
Buques de guerra españoles. El siglo XIX.
Desde el vapor. El Accésit fue para Víctor
San Juan, por su libro 22 derrotas navales
francesas, y por último, la Mención de Honor
se la llevó Luis Tourón Figueroa, por su estu-
dio titulado Los barcos de Alfonso XIII.

El jurado estuvo compuesto por el capitán
de navío e historiador Mariano Juan y Ferra-

gut, el eminente cirujano oncólogo e investi-
gador naval Eduardo Raboso García-Baque-
ro, el ingeniero del sector de hidrocarburos y
coleccionista marítimo Julio Tabernero y el
suboficial de la Armada e historiador Cristino
Castroviejo. Las obras galardonadas serán
publicadas a lo largo del año. Recordar que
este premio quiere aportar «su granito de
arena» a la labor de concienciación que desde
diversos estamentos se está haciendo para
que nuestra sociedad tome conciencia de la
importancia que, en todos los ámbitos, repre-
sentan para España los asuntos marítimos, en
este caso, desde su perspectiva histórica,
como así lo puso en énfasis con sus palabras
el director de la librería, Juan Melgar.

Antes de finalizar la ceremonia, el comi-
sario de los premios, el historiador Alejandro
Anca, anunció la apertura de la convocatoria
de su segunda edición, animando a los
presentes a presentar sus trabajos.

A. A. A.

PREMIOS DE HISTORIA NAVAL DE LA LIBRERÍA NÁUTICA ROBINSON

(Foto facilitada por Alejandro Anca).



La Infantería de Marina ha
conmemorado el 480.º aniversa-
rio de su creación en el año 1537,
bajo el reinado de Carlos I.
Como acto central de las celebra-
ciones, todas las unidades del
Cuerpo, incluidas la EIMGAF y
la Compañía Mar Océano de la
Guardia Real, participaron en
una parada militar en la que se
dio lectura al real decreto por el
que se ratifica su antigüedad, y se
rindió un emotivo homenaje a
todos aquellos infantes de Mari-
na que, a lo largo de la historia,
dieron su vida sirviendo a España
«Por tierra y por mar». Como es
tradición, durante esta celebra-
ción también se realizó la cere-
monia de transmisión del legado
histórico y espiritual del Cuerpo.
Dicho acto, donde el infante de
Marina más antiguo en servicio
entre los presentes entrega al
soldado más moderno destinado
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Cuatrocientos  ochenta  años  sirviendo  a  España
«Por  tierra  y  por  mar»

Guiones y banderines rindiendo honores en el Tercio de Armada a
los que dieron su vida por España. (Foto: www.armada.mde.es).



en cada localidad el real decreto por el que se
ratifica la antigüedad del Cuerpo, simboliza
la transmisión de generación en generación
del legado histórico y moral de los infantes
de Marina y el mantenimiento de su espíritu
de Cuerpo. 

El pasado 24 de febrero, en San Fernan-
do, la parada se celebró en el Cuartel de San
Carlos-Batallones de Marina, con participa-
ción de los miembros del Cuartel General de
la FIM, el Tercio del Sur y la Brigada
de Infantería de Marina Tercio de Armada,
siendo presidida por el comandante general
de la Infantería de Marina. 

Durante el acto, además de participar en
la ceremonia de transmisión del legado histó-
rico y espiritual, el COMGEIM dirigió sus
palabras de felicitación por la señalada
efeméride a todos los infantes de Marina. 

En Las Palmas de Gran Canaria, la
Unidad de Seguridad de Canarias también
celebró la parada militar el día 24 de febrero,
que fue presidida por el almirante del Mando
Naval de Canarias, acompañado por el te-
niente coronel comandante de la USCAN. 

El lunes 27 de febrero, en
Madrid, el acto fue presidido
por el comandante general de
la Infantería de Marina y se
celebró en la Agrupación de
Madrid. 

En el área de Cartagena,
se desarrollaron en el Tercio
de Levante, con participación
de las otras unidades de la
FIM en la localidad, el Cuar-
tel General de la FUPRO, la
FGNE y el TERVEV. La pre-
sidencia corrió a cargo del
almirante de Acción Maríti-
ma, acompañado por el gene-
ral comandante de la Fuerza
de Protección. 

Finalmente, el Tercio
Norte fue el lugar elegido
para los actos celebrados en
Ferrol, que fueron presididos
por el almirante jefe del Arse-
nal, acompañado por el coro-
nel comandante del Tercio
Norte. 

Además de estos actos
centrales, en el Tercio Levante (Cartagena) se
celebró un izado solemne de bandera y en el
Tercio de Armada (San Fernando) y el Tercio
del Norte (Ferrol), arriado solemne de la
misma.

Durante la semana precedente se desarro-
llaron en todas las unidades competiciones
deportivas, conferencias y conciertos, tanto
en el interior de los acuartelamientos como en
auditorios de las localidades donde se ubican,
en coordinación con las autoridades civiles.
En todas ellas se celebró una cena de gala
para conmemorar tan señalado día para los
infantes de Marina, siendo la de la Agrupa-
ción de Madrid presidida por el almirante jefe
de Estado Mayor de la Armada. 

Durante estos 480 años, la Infantería de
Marina española ha demostrado ser una
organización en constante transformación,
habiendo sabido adaptarse a las exigencias
del siglo XXI sin renunciar a sus tradiciones.

ORP COMGEIM
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Arriado solemne de bandera en el Tercio Norte.
(Foto: www.armada.mde.es).



El pasado 25 de febrero, el buque de
aprovisionamiento de combate Patiño y la
fragata Méndez Núñez zarparon del Arsenal
Militar de Ferrol rumbo al Mediterráneo para
llevar a cabo su integración en la Agrupación
Naval Permanente de la OTAN núm. 2
(SNMG-2), y más concretamente en su suba-
grupación TU.02, que desde el pasado 15 de
enero se encuentra al mando del comandante
de la 31.ª Escuadrilla de Escoltas, capitán de
navío Rubén Rodríguez Peña.

La fragata Méndez Nuñez relevó a la
fragata Almirante Juan de Borbón como
buque de mando de la agrupación SNMG-2
TU.02, mientras que el Patiño proporciona

apoyo logístico operativo a todas las unidades
navales que la integran, así como a los
buques españoles que se encuentran operando
en la zona, como la fragata Canarias, encua-
drada en la operación EUNAVFORMED
SOPHIA de lucha contra el tráfico ilegal de
personas en el Mediterráneo.

Ambos buques durante este despliegue
efectuarán escalas en puertos de Italia,
Grecia, Turquía y Túnez, participando
asimismo en los ejercicios antisubmarinos
multinacionales DYNAMIC MANTA, que
tendrán lugar en aguas de Sicilia.

OCS AJEMA
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El  BAC  Patiño y  la  fragata  Méndez  Núñez se  integran
en  la  Agrupación  Naval  Permanente  de  la  OTAN  núm. 2

La fragata Méndez Núñez saliendo del Arsenal de Ferrol. (Foto: Armada española).



El pasado 24 de febrero, el BAA Galicia
efectuó el relevo en la Operación ATALAN-
TA con el BAM Relámpago, desplegado en
la zona desde el 4 de octubre de 2016.  

Además de relevar a este, el Galicia
actuará hasta finales de julio como buque de
mando de la Fuerza Naval de la misión desa-
rrollada por la Unión Europea para seguir
manteniendo la seguridad en las aguas del
golfo de Adén y Somalia. Estas aguas se
caracterizan por ser una de las zonas con
mayor actividad delictiva en lo que a la pira-
tería se refiere, haciéndose necesaria la
presencia de buques militares de los países
miembros de la UE para asegurar su buen
tránsito.

El acto de toma de posesión del mando de
comandante de la Fuerza, ejercido por el
contralmirante Rafael Fernández-Pintado
Muñoz-Rojas, tuvo lugar en el puerto de
Yibuti y contó con la presencia de la ministra
de Defensa María Dolores de Cospedal, quien

recordó que «España está completamente
implicada en la Operación ATALANTA
desde el primer momento» para que «nues-
tros pesqueros se sientan más seguros» y
contribuir a la seguridad del tráfico marítimo
del Programa Mundial de Alimentos.

La ministra subrayó que las Fuerzas
Armadas españolas colaboran de este modo a
defender los intereses nacionales y garantizar
la seguridad de las familias españolas, al
tiempo que dan cumplimiento a las obligacio-
nes y compromisos adquiridos por España
con la comunidad internacional.

La toma de posesión de mando fue
simbolizada, a bordo del buque Galicia, al
recibir el contralmirante Rafael Fernández-
Pintado Muñoz-Rojas la bandera de la misión
de manos del contralmirante italiano Giovan-
battista Raimondi. A continuación, el contral-
mirante Fernández-Pintado se dirigió a los
presentes con las siguientes palabras: «Me
siento realmente honrado de ser el comandan-
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El  BAA  Galicia releva  al  BAM  Relámpago

en  la  Operación  ATALANTA

Las dotaciones del Galicia y del Relámpago con la ministra de Defensa. (Foto: Armada española).



te de la Fuerza de la Operación ATALANTA.
La continua disuasión de la piratería frente a
las costas de Somalia es crucial si queremos
garantizar que la gente de mar se mantenga a
salvo. Mi equipo y yo trabajaremos sin des-
canso para asegurar que no haya un escondite
para los posibles piratas y mi intención es
trabajar lo más cerca posible con las otras
misiones de la UE en la región».

El Cuartel General de la Fuerza (FHQ) ha
sido establecido a bordo del buque de asalto
anfibio Galicia, cuya dotación es de 287
tripulantes. El Estado Mayor estará compues-
to por 19 efectivos, entre ellos 10 represen-
tantes de Alemania, Bélgica, Holanda, Italia,
Letonia, Portugal, Reino Unido y Yibuti.

Hasta la fecha, han participado en la
Operación ATALANTA 35 buques españo-
les, que han navegado más de 3.500 días,
mientras que sus helicópteros embarcados
han realizado más de 560 horas de vuelo. Se
da la circunstancia que el pasado 18 de
marzo, la 11.ª Escuadrilla alcanzó a bordo del
Galicia sus 500 horas de vuelo del sistema
RPAS Scan Eagle.
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(Foto: Armada española).

El contralmirante Rafael Fernández-Pintado
Muñoz-Rojas en la ceremonia de relevo de Mando

de la Fuerza. (Foto: Armada española).



El patrullero Vigía zarpó en la mañana
del pasado 28 de febrero desde su base en la
Estación Naval de Puntales (Cádiz) para
tomar parte en diversas actividades de coope-
ración en el continente africano, dentro del
marco del Plan de Diplomacia de la Defensa y
como continuación de la iniciativa AFRICA
PARTNERSHIP STATION (APS), que
pretende incrementar la estabilidad y la segu-
ridad marítima en la zona del golfo de
Guinea, aumentando las capacidades operati-
vas de las naciones de África Occidental
mediante la realización de ejercicios de adies-
tramiento conjuntos.

Estas actividades van en consonancia con
las operaciones de Seguridad Marítima y
Cooperativa desarrolladas por el Ministerio
de Defensa, el EMAD y la Armada en África
Occidental y golfo de Guinea y fueron desa-
rrolladas durante el año pasado por el patru-
llero Serviola. 

En sus cuatro meses de despliegue, el
buque permanecerá integrado en la estructura
operativa de las Fuerzas Armadas dependien-
do del Mando de Vigilancia y Seguridad

Marítima. Está previsto que dicho despliegue
se divida en tres fases. Una primera, que se
extenderá hasta mediados de marzo, com-
prenderá el tránsito hasta el golfo de Guinea e
incluirá la colaboración mutua en materia de
Seguridad Cooperativa con Cabo Verde y
Mauritania. En la segunda fase, el buque
permanecerá desplegado en las aguas del
golfo de Guinea y llevará a cabo actividades
de apoyo militar en el ámbito marítimo con
Ghana y Camerún. En la última, se colabora-
rá nuevamente con Cabo Verde, finalizando
el despliegue con una escala en Las Palmas
de Gran Canaria.

El patrullero Vigía apoyará el Plan de
Diplomacia de la Defensa con la finalidad
de cooperar con los países ribereños del gol-
fo de Guinea para el desarrollo de sus capa-
cidades y con el objetivo de fomentar el
conocimiento y confianza mutuos, contribu-
yendo a la Seguridad Marítima regional, que
a su vez repercute en el incremento de la
seguridad de España. 

OCS AJEMA
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El  patrullero  de  la  Armada  Vigía despliega
por  primera  vez  en  la  costa  occidental  africana

El patrullero Vigía saliendo a la mar. (Foto: OCS AJEMA).



El pasado 27 de febrero, la fragata Reina
Sofía zarpó de la Base Naval de Rota para
integrarse en la Agrupación Naval Permanen-
te de la OTAN núm. 1 (SNMG-1, en sus
siglas en inglés) a principios del mes de
marzo. El acto fue presidido por el coman-
dante de la 41.ª Escuadrilla de Escoltas.

La Reina Sofía permanecerá integrada en
la Agrupación aliada hasta el próximo mes de
mayo, y durante el despliegue está previsto
que lleve a cabo diferentes actividades de
adiestramiento con el resto de buques, des-
tacando su participación en el exigente
ejercicio JOINT WARRIOR 171 en aguas
escocesas. Con este despliegue, España afian-

za su compromiso con la Alianza Atlántica,
formando esta fragata parte de la Fuerza
Marítima de Reacción Inmediata de la
OTAN en aguas del Atlántico, mar del Norte
y Báltico.

La Reina Sofía cuenta con una dotación
de 180 personas, una unidad aérea embarcada
para llevar a cabo y apoyar las operaciones
aéreas del helicóptero SH-60B y un equipo
operativo de seguridad compuesto por perso-
nal de Infantería de Marina procedente del
Tercio de Armada, así como refuerzo de
personal sanitario.
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La  fragata  Reina  Sofía se  incorpora  a  la  Agrupación
Naval  Permanente  de  la  OTAN  núm. 1

Fragata Reina Sofía. (Foto: www.armada.mde.es).



Por Orden 430/02736/17, la ministra de
Defensa designó al contralmirante del Cuerpo
General de la Armada Alfonso Carlos Gómez
Fernández de Córdoba jefe de Servicios Gene-
rales, Asistencia Técnica y Sistemas de Informa-
ción y Telecomunicaciones. Su toma de pose-
sión, presidida por el almirante jefe de Estado
Mayor de la Armada, se efectuó el día 1 de
marzo. 

Por Real Decreto 225/2017, de 3 de mar-
zo, se promueve al empleo de general de
brigada del Cuerpo de Intendencia de la
Armada al coronel Carlos Molinero
Gamio. Por Orden 430/03516/17 se le nombra
subdirector de Gestión Económica y Contra-
tación de la Dirección de Asuntos Económi-
cos de la Armada. Su toma de posesión se
llevó a cabo el 14 de marzo.
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Ascensos,  nombramientos
y  tomas  de  posesión  en  la  Armada

Contralmirante Alfonso Carlos Gómez Fernández
de Córdoba. (Foto: CGA).

General de brigada Carlos Molinero Gamio.
(Foto: CGA).



Mediante Orden 430/02737/17, la minis-
tra de Defensa nombró al contralmirante
Cristóbal González-Aller Lacalle, en situa-
ción de Reserva, segundo jefe del Arsenal de

Cádiz. Su toma de posesión, presidida por el
almirante jefe del Arsenal de Cádiz, tuvo
lugar el 2 de marzo.

D. R.
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Contralmirante Cristóbal González-Aller Lacalle. (Foto: JAL).
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DÍAZ DEL RÍO, Ángel: El caótico y trágico siglo xIx en España.—Sekotia,
S. L. (ISBN: 978-84-16921-010). 2016. Primera edición; 221 páginas. 

En su continuo y tenaz empeño por divulgar, de forma sencilla, asequible y
llena de rigor histórico, la rica historia de España, en esta nueva entrega el
autor nos traslada a una de las centurias más agitada y funesta para nuestra
patria, el siglo XIX, salpicado de luchas dinásticas que derivaron en el enfren-
tamiento armado e incapacidad de la esfera política, en la que imperaron los
extremismos y fuertes divergencias para afrontar los importantes problemas
que se presentaron, lo que condujo a la consumación de la pérdida de los últi-
mos territorios ultramarinos españoles y al práctico desmantelamiento de la
Armada.

La obra, que trata de acercar al lector a un mejor conocimiento de nuestra
historia mediante la recopilación y exposición sintética de lo ya tratado por
otros autores, está integrada por un índice, una introducción, seis capítulos, un
apartado bibliográfico y otros que contienen la cronología de los aconteci-
mientos más destacados del período contemplado.

En la mayor parte de la introducción y en el primer capítulo, el autor nos
presenta extensamente las corrientes filosóficas de pensamiento que dieron
lugar a la aparición de organizaciones políticas con idearios totalitarios que
tuvieron un papel importante en el devenir histórico contemporáneo de la
vieja Europa y concretamente en la política española del siglo XIX.

En los cuatro capítulos siguientes, el autor trata, aunque con desigual
extensión, diferentes fragmentos de la centuria, al tiempo que describe breves
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biografías de los personajes
más destacados en cada uno
de ellos. Así, en el segundo
contempla el reinado de
Carlos IV, las Cortes de Cádiz,
los pronunciamientos milita-
res, el trienio constitucional, la
Primera Guerra Carlista y la
regencia de Espartero. En el
tercero, que trata básicamente
del reinado de Isabel II, sinte-
tiza acontecimientos tales
como la Revolución de 1854,
la Guerra con Marruecos de
1859, el combate de El Callao,
la Segunda Guerra Carlista, la
Gloriosa de 1868, el reinado de
Amadeo I y el inicio de la
Primera República. En el cuar-
to, que lleva por título «La
Restauración», aborda la Guerra
de los Diez Años en Cuba, la
Tercera Guerra Carlista, los
movimientos cantonales, la
Constitución de 1876, el inci-
dente de las Carolinas y la polí-
tica naval de la Restauración.

Y en el quinto, titulado «El desastre del 98», trata con cierto detalle el escenario
político y militar del momento, la política norteamericana y los principales
hechos bélicos de la contienda, tanto en Cuba como en Filipinas.

Por último, en el capítulo sexto abandona el siglo XIX para presentarnos los
efectos de este en el recién comenzado siglo XX: la repatriación de nuestros
soldados, el regeneracionismo, la dictadura de Primo de Rivera y la proclama-
ción de la Segunda República.

En definitiva, un libro útil, directo y bien documentado, en el cual el autor
nos proporciona una visión sintética de un período desgraciado de nuestra
historia, con información bien documentada y rigurosa, lo que, además de
facilitar su lectura, proporciona al lector los elementos de juicio pertinentes
para poder hacer una valoración de dicho período y del alcance de la obra.  

A. M. P. F.



ROCA BAREA, María Elvira: Imperiofobia y leyenda negra. Roma, Rusia,
Estados Unidos y el Imperio español.—(ISBN: 978-84-16854-23-3).
Ediciones Siruela, S. A., Madrid, 2016; 479 páginas.

Afortunadamente, pero no
con toda la difusión que sería
de desear, hace ya algunos
años se están publicando
libros de divulgación sobre
nuestra historia naval que
desmontan las deformaciones
interesadamente propagadas
desde hace siglos que cuestio-
nan o ignoran los éxitos de
nuestra patria, cuando no los
falsean. Cómo no mencionar a
nuestro colaborador Agustín
Ramón Rodríguez González o
a otros historiadores, como
Víctor San Juan o el colom-
biano Pablo Victoria, sin olvi-
dar la labor de esta publica-
ción o la de su «hermana» la
Revista de Historia Naval. En
el 2007 nuestro entonces
director, el capitán de navío
Mariano Juan y Ferragut,
decía (1): «De haber sido así
la historia naval española, tal
como se presenta en ciertos
ambientes anglosajones, no se concibe que España pudiera crear y mantener
durante cuatro siglos el mayor imperio oceánico de la historia…».

¿Qué hay detrás de la historia deformada de España y de otras grandes
naciones que han llegado a formar un poder cuasi global? ¿Por qué y cómo se
ha reconvertido en historia oficial? Pues de esto precisamente trata el libro
que aquí reseñamos y que, a juzgar por la cantidad de entrevistas por radio y
prensa que se le están haciendo a su autora, promete ser un éxito.

Este libro debería ser de obligada lectura en la enseñanza de Bachillerato
de nuestra nación (¡qué ingenuo!, ¿no?). Roca Barea, malagueña de El Borge,
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(1) En el prólogo a Victorias por Mar de los españoles, de Agustín Ramón Rodríguez
González.



filóloga clásica e hispánica y profesora, enseñó en Harvard y trabajó para el
CSIC. Realiza con esta obra un análisis riguroso y documentado, pero muy
ameno, del problema que ella define como «racismo vertical», la «imperiofo-
bia», de la que no se libra ningún imperio, si bien la generada contra el espa-
ñol se ha convertido en la más perenne, extendida y correosa. Cuando se habla
de «leyenda negra», si se refiere a la española, es innecesario ponerle el adje-
tivo. La autora nos conduce, mediante incontestables argumentos, por la histo-
ria, la interpretación y prejuicios con que esta se ha manipulado y se sigue
haciendo.

Parte de un concepto de imperio muy claro, que excluye a otras clases
de expansiones nacionales y es el que lleva intrínseca la cualidad de ser
multinacional, de integrar razas y pueblos distintos. A otras clases de dila-
taciones territoriales, solo de modo espurio se les puede llamar imperios.
Dicho esto, va desvelando cantidad de factores comunes a las distintas
«leyendas negras» generadas contra varios imperios y de idéntica aplica-
ción en el caso de la española. Da igual que fuese contra la Roma imperial,
la Rusia de Pedro el Grande, de Catalina II o de Putin, o los Estados
Unidos; en todos los casos se produce un «racismo vertical» que no deja de
ser igual en esencia al antisemitismo o a cualquier otro tipo de racismo.
Pero la autora identifica dos características notables: que se desarrolla
contra un pueblo poderoso (o que lo fue en el pasado), y no al revés, y que
goza de inmunidad intelectual e incluso se considera de «buen tono» incu-
rrir en estos prejuicios. La hispanofobia, el antiamericanismo o la rusofobia
han llegado a formar parte del bagaje cultural del hombre occidental y de
muchos otros.

Demuestra paralelismos interesantísimos entre la antigua Roma, la España
del Siglo de Oro, la Rusia de los siglos XVIII, XIX y XX o los Estados Unidos en
el XX y en la actualidad. Por ejemplo, a menudo son ciudadanos del propio
país desacreditado los que generan la autocrítica que luego aprovechan sus
enemigos. Brillante la comparación entre Noam Chomsky y fray Bartolomé
de las Casas. Y las naciones vertebradoras del imperio que sufre estas descali-
ficaciones no solo no han perseguido a estos… llamémosles «hijos desnatura-
lizados», sino que van asumiendo en forma autocrítica esa historia falseada
sin filtrarla. El caso español es paradigmático: de nuestro complejo de inferio-
ridad nacen muchos de nuestros males, si no todos. La intelligentsia de esas
naciones líderes acaba inoculando esa interpretación desfigurada entre el
pueblo llano que la hace suya dada su respetabilidad intelectual. Estas leyen-
das se fabrican a base de libelos que se convierten en poco menos que intoca-
bles, demonizan al pueblo vertebrador del imperio y mezclan hábilmente
hechos ciertos con puras mentiras, evitando siempre comparar con otros suce-
sos similares de las naciones enemigas coetáneas, cuyos desastres o pecados
colectivos se minimizan hasta desaparecer mientras se magnifican los de los
«imperiales».
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El libro hay que leérselo, pero permítanme extraer algunas de sus atinadas
consideraciones que me han parecido inéditas. Por ejemplo, muchos de los
lectores ya imaginan la procedencia protestante, orangista o británica de la
Leyenda Negra española, pero pocos saben que, aparte de los autores locales,
fueron los italianos los que iniciaron el proceso, llevados, como los griegos
respecto a los romanos, de cierto complejo de superioridad cultural en el que
instalarse cómodamente. Y es que a menudo el resentimiento es originado por
una inferioridad militar que, quiérase o no, resulta amarga incluso para quie-
nes se están beneficiando de la estructura imperial. Algo muy similar ocurre
en la actualidad con los Estados Unidos.

La rusofobia no empezó de manos inglesas en tiempo de la Guerra de
Crimea, como muchos pensarán. Viene, curiosamente, de la Francia ilustra-
da, nación con expectativas recién recortadas por el desastroso final de la
Guerra de los Siete Años, en la que acabaron perdiendo Canadá, sus pose-
siones de la margen izquierda del Mississipí y renunciaron a toda interven-
ción en la India. Además, tuvieron que entregar a España la Luisiana en
compensación por obligarnos a entregar la Florida a los ingleses. Este
impacto, doloroso y silencioso, se desfogó de diversos modos, y uno de
ellos fue una auténtica fijación antirrusa, que se manifestó por múltiples
escritos de los intelectuales ilustrados, Voltaire, el abate Baudeau, Mirabeau,
Diderot, Rousseau, henchidos de engreimiento, que no cesaban de describir
a Francia como dechado de «civilización» en contraposición a la «barbarie»
rusa. El libro está repleto de jugosas apreciaciones de la autora, como hacer
notar que el Imperio francés de algún modo copiaba al español con su Vice-
Royauté de Nouvelle France, pero era una mala copia solo externa, y pone
de ejemplo demostrativo que en los virreinatos españoles se tenía en cuenta
en el censo a la población indígena, cosa que no ocurría en los territorios
franceses, que solo computaban a los nacidos en Francia o hijos de fran-
ceses.

Otro hallazgo que nuestra brillante investigadora hace ver remite a la obra
de Thomas J. Dandelet, La Roma española, en cuyo estudio desarrolla el
concepto de «imperio informal», que fue la inteligentísima forma de dominio
que desplegó España durante siglos sin echar mano de la conquista militar o
política efectiva. La idea fue de Fernando el Católico, y todos sus sucesores la
mantuvieron con perseverancia. Era otra forma alternativa, a base de hegemo-
nía e influencia, que se puede parangonar con el actual softpower estado-
unidense.

Evidentemente la Leyenda Negra española se solapa con la inquina contra
la Iglesia Católica de tantos de sus enemigos, dada la identificación del Impe-
rio español con la cristiandad medieval, modernizada y extendida en el tiempo
y el espacio por los españoles de nuestro Siglo de Oro. Esto podrá gustar o no,
pero es un hecho. Para que los defensores acérrimos de la objetividad y la
ecuanimidad puedan dejar de mantenerse en guardia, la autora reconoce que
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sus relaciones con el catolicismo son «tangenciales», no recibió educación
religiosa «formal» alguna y procede de una familia de masones republicanos.
Su relación con el cristianismo más sólida se refiere a una amistad con un
reverendo de la parroquia baptista de Harvard St.

En fin, puesto a buscarle algún «pero» a este libro, quizás se le podría
haber aplicado un orden más racional, pero también temo que esta crítica
pueda nacer de mi deformación profesional, demasiado tiempo destinado en
Estados Mayores.

Después de leerlo, uno ve, con pena, por qué en España si le consultas a
alguien, a boleo, sobre la Armada Invencible, te sabrá responder, más o
menos, pero no le preguntes por el desastre de Vernon frente a Blas de Lezo
o por la Batalla de Lepanto o por la de la Isla Tercera; si es que le suena algu-
na, será para minimizarla (desmitificar da mucho «pisto»).

J. G. R.

HERRERA GONZÁLEZ, Joaquín; CASTROVIEJO VICENTE, Cristino;
ANCA ALAMILLO, Alejandro: La Armada Española de la posguerra en
imágenes. Los cruceros.— Editado por Librería Náutica Robinson.
Madrid, 2016; 202 pp.; ilustraciones; 50 euros.

Estamos ante un ilusionan-
te y gran proyecto. El primero
de una serie de volúmenes que
nos mostrará una visión gráfi-
ca muy completa  de la histo-
ria de nuestra Armada en la
posguerra. Una modalidad de
libros que abunda en otras
naciones, pero muy escasa en
nuestra historiografía naval, la
de ofrecer a todos los aficiona-
dos y amantes de nuestra
Armada una representación
fotográfica de los historiales
de los barcos, desde su diseño
y construcción, botadura, vida
operativa, reflotamiento en

determinados casos, obras de modernización y desguace, sin olvidarse de los
hombres que formaron sus dotaciones. 

El período elegido se centra en los duros años que abarcan desde el final
de la Guerra Civil, abril de 1939, hasta el finales de 1953, tras la firma de los
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Convenios con los Estados Unidos de América. Arranca, pues, con una Espa-
ña asolada por la Contienda Civil, con el inicio de la Segunda Guerra
Mundial, que representó una constante amenaza a nuestra integridad territo-
rial, seguido por un aislamiento internacional que impidió la importación
tanto de recursos materiales como de las tecnología y equipos desarrollados
por las marinas aliadas (radar, sonar, etc.) en el transcurso de aquella guerra.

Pero gracias al tremendo esfuerzo de toda la Corporación, y a pesar de
las limitaciones económico-industriales de aquella época, se logró salvar,
dignamente, aquel tremendo bache ocasionado por los tres años de guerra y
reparar y reconstruir la industria naval nacional y por ende los buques super-
vivientes, con unas averías y desgastes muy considerables en, especial los
del bando republicano. Es por tanto un período del que nos debemos sentir
orgullosos todos los españoles, en especial los amantes y miembros de la
Armada.

El primer tomo que ahora presentamos está dedicado a los cruceros que
figuraban en la Lista Oficial de Buques a la finalización de la Guerra Civil,
los nacionales Canarias, Almirante Cervera y Navarra (ex-Victoria Eugenia y
República), junto con los recuperados que sirvieron en el bando republicano,
internados en Bizerta: el Libertad —buque insignia de la Marina gubernamen-
tal—, que por segunda vez sufrió el cambio de nombre (ex-Príncipe Alfonso),
siendo rebautizado como Galicia; su gemelo, el Miguel de Cervantes, y el
Méndez Núñez, que diez años después volvió a la actividad después de sufrir
unas desafortunadas modificaciones para convertirlo en crucero antiaéreo. Y
por último, los dos cruceros auxiliares Mar Cantábrico y Mar Negro que
sirvieron en el bando franquista, a los que se les desmontaron las plumas y
fueron debidamente artillados, si bien al finalizar la guerra volvieron a sus
funciones como mercantes.

En total son ocho los cruceros historiados, que se reparten cerca de 400
fotografías que los autores han espigado después de un largo período de inves-
tigación llevada a cabo en archivos, museos y colecciones privadas. Muchas
son inéditas, y cada una de ellas está complementada con documentados
textos que nos van narrando todos los avatares de su existencia. 

Estamos ante un gran proyecto, con un extraordinario primer volumen de
los denominados de gran formato, tapas duras, exquisita encuadernación,
magníficas reproducciones fotográficas, sustentadas por un papel de primera
calidad y que merece un destacado acomodo en las bibliotecas de todos los
aficionados a las cosas de la mar 

El triplete de autores, formado por Alejandro Anca, Cristino Castroviejo y
Joaquín Herrera, está bien acreditado en el campo de la historiografía naval
por su seriedad, rigurosidad, labor investigadora y divulgativa de nuestro
pasado naval y, sobre todo, por su gran cariño a la Armada.

También debemos mencionar el nuevo rumbo de la Librería Náutica
Robinson, que en esta nueva etapa, con Juan Melgar Fernández de Henestrosa
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al timón, se ha engolfado en el proceloso mar editorial, apoyando muchas
iniciativas para la divulgación de nuestro pasado naval, siendo buena prueba
de ello la reciente convocatoria de la 1.ª edición del Premio de Historia Naval
«Librería Náutica Robinson».

No dudamos de la buena acogida que tendrá esta obra, pues de ella depen-
de en buena parte la publicación de los tomos siguientes dedicados a destruc-
tores, submarinos, etc., para lo cual los autores han recopilado unas 3.000
fotografías que nos irán mostrando en los próximos volúmenes. El primero ya
ha sido botado y el segundo está en el escobén, mientras el editor y los autores
están sondando la calidad del fondo de acogida para largar el resto.

M. J. F.

CERVERA PERY, José: De la sustancia a la anécdota: memorias informales
de un hombre inquieto.—Depósito Legal: M-42198-2016. Madrid, 411 pp.
Ilustraciones en blanco y negro. Edición no venal.

Hay ocasiones en que la
palabra retirado no significa
absolutamente nada. El gene-
ral auditor del Cuerpo Jurídico
Militar que, con generoso
desprendimiento, nos ha rega-
lado este libro, es un polígrafo
«general de Marina», que
continúa trabajando diaria-
mente en el estudio y en la
difusión de la rica historia
naval de España.

No haría falta, puesto que
toda la Armada lo sabe, justifi-
car el título de polígrafo pero,
para posibles lectores no
pertenecientes al gremio de
mareantes, diremos que don
José Cervera ha escrito y sabe
de historia, de leyes, de toros,
de diplomacia, de política y de
fútbol; es historiador, novelis-
ta, periodista, articulista,
conferenciante... y continúa en
la brecha con su sapiencia de
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general y con la ilusión de un teniente. Este libro de memorias que nos ha
ofrecido (esperemos que pronto haya una edición venal) a familiares, amigos
y colaboradores se encuadra dentro de ese apartado, tan de moda hoy en día,
denominado intrahistoria, y está prologado por el capitán de navío Manuel
Baturone Santiago que, entre otras cosas, destaca «... el estilo claro y sencillo
de su quehacer literario...».

En sus páginas encontramos su no disimulado orgullo de canaílla de pro, y
su primer destierro capitalino, que él titula «Juventud madrileña». Continúa
con su indesmayable actividad en Guinea, de cuya historia se ocupó con un
libro fundamental para saber de aquellos ecuatoriales territorios, con la no
menos intensa en el Estado Mayor de la Armada cuando la Conferencia del
Mar, exponiendo sus vicisitudes jurídicas y marineras pues, entre otras cosas,
fue el auditor de la Flota y estuvo embarcado en la insignia, por entonces el
Aragón; se adentra, además, en vivencias familiares y profesionales, para
terminar con un interesantísimo capítulo donde incluye semblanzas de catorce
personajes que tuvieron marcada influencia en su vida, y en las que don José
demuestra que es bien nacido porque es agradecido.

Las más de cuatrocientas páginas de este libro rebosan simpatía, la prover-
bial del autor, y encontramos mucha «sustancia» entre tantas «anécdotas», lo
que nos ayudará a comprender tantas cosas no tratadas a fondo todavía por la
historiografía actual.

¡Que Dios se lo pague, mi general!  

T. T. B. T.
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