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Queridos y respetados lectores,

N los primeros días
del pasado febrero
se confirmaba que
las tensiones geopo-
líticas entre Rusia y
Estados Unidos, le-
jos de amainar, han
aumentado signifi-
cativamente, tras
anunciar ambas po-
tencias nucleares la
retirada o la suspen-
sión de su participa-
ción en el Tratado

de Fuerzas Nucleares de Alcance Intermedio
(INF en sus siglas en inglés), firmado en diciem-
bre de 1987 por Ronald Reagan y Mijaíl Gorbachov. Este acuerdo, de enorme importan-
cia estratégica, prohibía el desarrollo y despliegue de misiles, nucleares o convencionales,
con un alcance entre 500 y 5.500 kilómetros, y prescribía la destrucción de las armas de
este tipo basadas en tierra. El profundo vacío creado tiende a favorecer una compleja
situación de incertidumbre nuclear y abre las puertas a una nueva carrera de armamentos
que podría tener como escenario el suelo europeo.

Mientras tanto, la Unión Europea continúa mostrando las profundas diferencias estra-
tégicas que conviven en su seno, en particular la contestación a la acción conjunta de su
política exterior. Como viene sucediendo, han vuelto a surgir las voces que reclaman la
imperiosa necesidad de aumentar la cooperación entre los Estados. En este sentido,
la canciller alemana, en su intervención en el Foro de Davos el pasado 24 de enero, señaló:
«Si queremos ser tomados en serio como europeos, nos enfrentamos a una gran tarea, la de
trabajar juntos en el campo de la política exterior. Si Europa, con sus futuros 27 miembros,
no está en disposición de enviar un mensaje coherente a países como China, India, Estados
Unidos o Rusia, y en su lugar conduce la política exterior a nivel nacional mientras intenta
ser un actor global, el resultado será un fracaso». Aunque a día de hoy pueda parecer un
«puente lejano», el reto de la UE sigue siendo hablar con una sola voz. Es destacable que
en su discurso sobre el Estado de la Unión de 2018 Jean-Claude Juncker proclamara: «La
geopolítica nos indica que ha sonado definitivamente la hora de la soberanía europea»,
proponiendo, como ya hizo el año anterior, pasar de la regla de la unanimidad «al voto por
mayoría cualificada en áreas concretas de nuestras relaciones exteriores».

En diciembre de 2018, el jefe de Operaciones Navales (CNO) de la Marina estadouni-
dense promulgó el documento Un diseño para mantener la superioridad marítima. Se
trata de la versión 2.0, una actualización de la publicación de enero de 2016 con el mismo
título y que recibió la denominación Diseño 1.0. El nuevo texto señala que ha pasado
mucho tiempo desde la última vez que la US Navy tuvo que competir por el control del
mar y de las líneas de comunicación marítimas, estableciendo que, ante las ambiciones
globales de China y Rusia, la Marina norteamericana «se adaptará a esta realidad y
responderá con urgencia», y que esta réplica estará basada en tres aspectos primordiales:
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mayor agilidad en la respuesta, sostenibilidad logística para poder competir y actuación
conjunta y combinada para controlar todo el espectro del conflicto marítimo. Por lo que
respecta a la identidad profesional de las personas que integran la US Navy, afirma que
estará basada en cuatro atributos esenciales: integridad, responsabilidad, iniciativa y
resistencia. El documento está estructurado sobre cuatro líneas de esfuerzo esenciales:
fortalecer el poder naval en y desde la mar, conseguir resultados con rapidez, potenciar el
recurso de personal para el futuro y expandir y reforzar la colaboración con diferentes
socios. El estado final que se pretende es «conseguir una fuerza naval dominante que
produzca líderes sobresalientes y dotaciones armadas con el mejor equipamiento,
que aprendan y se adapten más rápido que los rivales. Cada persona y cada unidad maxi-
mizará su potencial y estará preparada para operaciones de combate decisivas». 

En el presente número presentamos a nuestros lectores un total de once artículos.
Cinco son de tema general. El primero recoge buena parte de los desacuerdos o discrepan-
cias fronterizas en América Central y del Sur, diferencias que en la mayoría de los casos
ponen en cuestión los límites terrestres que determinan derechos en la delimitación de las
aguas marítimas o fluviales; el segundo relata la fragilidad de los Estados en el Sahel, una
región que forma parte del arco donde, de acuerdo con la Estrategia de Seguridad Nacio-
nal 2017, «se concentran desafíos y amenazas que traspasan fronteras y están interrelacio-
nados entre sí, además de intereses económicos y energéticos relevantes para España». El
tercer artículo, que publicaremos en dos partes, versa sobre el artillado de las costas espa-
ñolas destinado a proteger las bases navales y las zonas de importancia estratégica o
económica durante la primera mitad del siglo XX; el cuarto nos cuenta la historia del
Kosmonavt Yuriy Gagarin, buque insignia de la llamada Flota Espacial soviética; el quinto
aborda las vicisitudes de la Guardia Marítima Colonial de Guinea desde su creación en
1951 hasta su extinción en octubre de 1968 al hacerse efectiva la independencia guineana.

En relación a los temas profesionales, figuran igualmente cinco artículos. El primero
nos habla de la simulación electromagnética en la Armada, un campo en el que, a juicio
de los autores, España ocupa una posición de liderazgo en el plano internacional; el
segundo detalla los efectos en el ámbito naval derivados del papel jugado por Rusia en
Oriente Medio y su impacto estratégico en la cuenca mediterránea; el tercero pretende
llamar la atención sobre los horarios en la mar de los buques de la Armada, un asunto que
afecta a la operatividad y seguridad de las unidades y a la moral de las dotaciones; el
cuarto se centra en una capacidad esencial de la Base Naval de Rota, su carácter aerona-
val, explicando el trabajo diario de los suboficiales de la Armada que desarrollan el
cometido de controladores de tránsito aéreo, mientras que el quinto nos explica la impor-
tancia en el ámbito de la Defensa de la denominada «Seguridad Industrial». 

En una nueva entrega, la sección Rumbo a la vida marina reflexiona sobre los per-
cebes, unos personajes tan sorprendentes como cotizados. Completando el elenco de
artículos mencionados, ofrecemos asimismo una amplia selección de colaboraciones
permanentes y otras de carácter ocasional, como Pañol del español o Cine con la mar de
fondo. 

Como siempre, confiamos en que la variada oferta contenida en este número de marzo
de nuestra REVISTA sea de su agrado. 

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

Francisco JAVIER AYUELA AZCÁRATE

(RE)



Luis CAYETANO GARRIDO

Introducción

UCHOS artículos, y no va a ser este una excep-
ción, comienzan haciendo referencia al significa-
do que el Diccionario de la Lengua Española
(DLE), editado por la Real Academia Española,
asigna a una palabra. En este caso, el DLE define
«diferendo» como la «diferencia, desacuerdo o
discrepancia entre instituciones o Estados».

En las Américas existen bastantes diferendos
fronterizos, pero solo unos cuantos están inmersos
en litigios en los que las partes se encuentran
debatiendo sus posiciones. Nos centraremos por
tanto en aquellos que en la actualidad están «acti-
vos» y cuya disputa tiene lugar entre Estados de
América Central y del Sur. 

El contencioso de las islas Malvinas entre
Argentina y el Reino Unido no será tratado. Sin

embargo, parece apropiado hacer un breve apunte acerca de cómo Argentina
mantiene su posición cuando cada año tiene lugar la Asamblea General de la
Organización de Estados Americanos (OEA) y su delegación consigue apro-
bar una resolución que «reafirma la necesidad de que los Gobiernos de la
República Argentina y del Reino Unido de Gran Bretaña e Irlanda del Norte
reanuden, cuanto antes, las negociaciones sobre la disputa de soberanía, con el
objeto de encontrar una solución pacífica a esta prolongada controversia».
(Declaración sobre la Cuestión de las Malvinas. Asamblea General
OEA/DEC. 95. XLVII-O/17, de 21 de junio. Cancún-México y OEA/DEC. 96.
XLVIII-O/18, de 4 de junio. Washington D. C.-Estados Unidos de América
del Norte, en términos similares).

En ese sentido, habría que tomar buena nota para que España mantuviera
en los foros internacionales con carácter anual en los que está presente o en
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las organizaciones internacionales de ámbito regional a las que perte-
nece —como por ejemplo la Organización para la Seguridad y Cooperación
en Europa (OSCE) o, con mayor énfasis, en el seno de la Unión Europea
(UE)— la exigencia de que Gibraltar dejara de ser una colonia y se llegara a
una solución de esta más que prolongada controversia. 

En el continente americano, está vigente el Pacto de Bogotá, también
conocido como Tratado Americano de Soluciones Pacíficas. Es un acuerdo
internacional suscrito el 30 de abril de 1948 por la mayoría de los países de
América reunidos en la IX Conferencia Panamericana en la ciudad de Bogotá
(Colombia). Su objetivo es imponer una obligación general a los signatarios
para resolver sus conflictos a través de medios pacíficos. También se les obli-
ga a agotar los mecanismos regionales de solución de los asuntos antes de
acudir al Consejo de Seguridad de Naciones Unidas. Es uno de los tratados
que confiere jurisdicción a la Corte Internacional de Justicia de la Haya (CIJ).
También llamado Tribunal Internacional de Justicia, es el principal órgano
judicial de las Naciones Unidas, que fue establecido en 1945 en La
Haya (Países Bajos). 

Entre los veintiún países
signatarios del Pacto de Bogo-
tá, seis lo ratificaron con
reservas (Bolivia, Chile, Ecua-
dor, Nicaragua, Paraguay y
Perú), cinco no lo han ratifica-
do (Argentina, Cuba, Estados
Unidos de América, Guatema-
la y Venezuela) y uno lo
denunció (El Salvador). Tal
como veremos más adelante,
Colombia, con motivo de su
litigio con Nicaragua, se retiró
del Pacto en 2012.

La metodología que se ha
seguido es la de citar muy
brevemente los antecedentes
del litigio y la situación actual
referida a finales del año 2017
y en algunos casos a 2018. De
los que veremos a continua-
ción, quizás el más conocido
es el diferendo fronterizo entre
Bolivia y Chile. Bolivia se
preocupa de dar a conocer de
forma permanente su derecho
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a tener una salida al mar. En la entrada de su Embajada en Washington D. C.
hay un gran cartel que dice: «Mar para Bolivia».

Bolivia-Chile

Síntesis

Bolivia reclama a Chile una salida soberana al mar que perdió tras la
Guerra del Pacífico (de la que también participó Perú) en 1879. El Tratado de
Paz y Amistad firmado en 1904 puso fin al conflicto con consecuencias que se
mantienen hasta estos días: Bolivia entregó sus 400 kilómetros de costa (hoy
provincia de Antofagasta), mientras que Chile se comprometió a conceder el
libre tránsito de mercancías desde y hacia su vecino (sin impuestos ni restric-
ciones) a través de su territorio.

Actualidad (octubre de 2018)

El fallo de la CIJ el 24 de septiembre de 2015 declaró competente para
entrar a fondo sobre la reivindicación de Bolivia. En noviembre de ese año,
Chile llevó a cabo unas maniobras militares («Huracán 15») en la frontera con
Bolivia, que fueron denunciadas por La Paz. 

En mayo de 2016, Chile anuncio en La Haya que antes del 25 de julio
entregaría formalmente la contramemoria ante la CIJ en el marco de la etapa
escrita del juicio por la demanda marítima boliviana.

Casi un año más tarde, en marzo de 2017, una delegación de Bolivia hizo
entrega de la réplica sobre la demanda marítima contra Chile. En el calendario
del proceso, Chile tenía de plazo hasta el 21 de septiembre para responder con
su dúplica. A partir de ese momento, se activaría el proceso oral. Estaba
previsto que la sentencia viera la luz en torno a marzo de 2018. En efecto, así
fue, y el 20 de marzo la Corte se pronunció por 14 votos contra dos, que es
competente para juzgar la demanda boliviana para que Chile acceda a nego-
ciar y ceda un acceso al mar. La decisión no significa que los jueces estén de
acuerdo con el reclamo boliviano, pues ahora viene una batalla legal que
podría durar años.

Finalmente, el 1 de octubre de 2018, la CIJ de La Haya dio la razón a Chile
por 12 votos a favor y tres en contra. Chile no tiene obligación alguna de nego-
ciar un acceso al Pacífico, tal como viene reclamando Bolivia. Esa sentencia,
además, confirma la vigencia del Tratado de Paz y Amistad de 1904.

Hay que recordar que solo dos países de América del Sur no tienen salida
al mar: Bolivia y Paraguay.
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Belice-Guatemala

Síntesis

Han pasado más de 150
años y este es un ejemplo
claro de la herencia colonial
en las Américas. El diferendo
empezó entre británicos y
españoles y comenzó a diri-
mirse de modo bilateral entre
Guatemala y Belice en 1981,
cuando el segundo consiguió
su independencia.

Cuatro años más tarde,
Guatemala ignoró los tratados
firmados con Gran Bretaña
que delimitaban las fronteras y
desde entonces reclama una
porción de más de 11.000 km²
del territorio de Belice, así
como centenares de islas e
islotes.

Actualidad (septiembre de 2017)

Las autoridades de ambos países pactaron en su día que en octubre de 2013
tuviera lugar un referéndum simultáneo para que las poblaciones se expresa-
sen a favor o en contra de que la disputa sea sometida la CIJ. Había dos esce-
narios posibles: en caso de que la moción fuera aprobada en los dos países, se
procedería a llevar el litigio a la CIJ (la resolución tardaría al menos cuatro
años); si en uno de ellos se impusiera el «no», entonces habría que buscar
otras formas de arbitraje. 

En marzo de 2016 se reunieron en la sede de la OEA (Washington D. C.) los
ministros de Asuntos Exteriores de Belice y Guatemala, donde el canciller de
Belice habló de un plazo de tres o cuatro meses para celebrar el referéndum y el
de Guatemala dijo que lo celebraría cuando se dieran las condiciones apropiadas.

Este denunció en mayo de 2016 a la comunidad internacional un nuevo
hecho de «uso excesivo de la fuerza del Ejército de Belice» tras la detención
de tres guatemaltecos por extracción ilegal de oro, que se saldó con uno de
ellos herido.
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En agosto de 2016, se reunieron en Washington D. C. los embajadores de
ambos países para abordar las últimas actuaciones de la Misión de la OEA
sobre la Zona Adyacente (zona de disputa) entre Belice y Guatemala. A pesar
del incidente de la muerte de un niño guatemalteco a manos de la Policía de
Belice, destacaron la trascendencia del Acuerdo Especial de diciembre
de 2008, el Mapa de Ruta y Plan de Acción de enero de 2014 y el Protoco-
lo de Acuerdo Especial de mayo de 2015, en el que se establece que las
consultas previstas se pueden llevar a cabo «de forma simultánea o separada»
en las fechas más convenientes para las partes. 

El Gobierno de Belice, en enero de 2017, aprobó la reforma de su Ley de
Referéndum, que elimina la necesidad de un porcentaje mínimo para la apro-
bación de la consulta popular en relación con los litigios fronterizos. En abril
del año en curso, se celebró el referéndum en Guatemala y sus habitantes se
pronunciaron a favor de presentar una demanda ante la CIJ. Según su presi-
dente, el país busca recuperar lo que asegura es suyo: cerca de 11.000 km² de
Belice. Este último tiene previsto celebrar su referéndum en abril del año
2019. 

Chile-Perú

Síntesis

En 2008, Perú de-
mandó a Chile por
37.000 km² en una zona
de 90.000 km² de mar
territorial en su frontera
(zona conocida en Perú
como «triángulo exte-
rior»), alegando, entre
otras razones, la inexis-
tencia de un tratado de
límites, algo que Chile
negaba. Perú considera-
ba que los tratados
firmados con Chile en
1952 y 1954 carecen de
validez, ya que —a los
ojos de Perú— solo regulan el ámbito de la pesca, pero no atienen a la sobera-
nía territorial. Sostiene que la frontera terrestre comienza en el «Punto
Concordia».
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En 2014 la CIJ resolvió el caso. Adjudicó a Perú un área marítima de algo
más de 50.000 km² que pasó a formar parte del mar peruano como zona
económica exclusiva (ZEE) y ratificó a Chile la soberanía y los derechos
soberanos —como ZEE, hasta las 80 millas marinas—, respectivamente,
sobre 16.352 km² de mar, que corresponden en su mayoría a aquel situado a
menor distancia de la costa. 

Actualidad (noviembre de 2015)

Perú aprobó por ley la crea-
ción de un «distrito» que, con
base en las poblaciones de
Yarada-Los Palos (pertenecien-
tes a la provincia de Tacna y
con unos 15.000 habitantes),
caería en su delimitación
dentro del «triángulo terrestre»,
extensión de unos 32.000 km²
que tras el fallo de la CIJ, que
como hemos visto versó sobre
espacios marítimos, reivindica
Chile, que cuestiona la crea-
ción del distrito por considerar
que ocupa su territorio. Elevó
una protesta formal por la
presencia de militares perua-
nos en la zona fronteriza.

Colombia-Nicaragua

Síntesis

El conflicto se centra en la disputa por un archipiélago formado por las
islas de San Andrés, Providencia y Santa Catalina y de un grupo de islotes que
se encuentran en un área de 50.000 km² del mar Caribe.

Colombia ejerce la soberanía basándose en un tratado firmado con Nicara-
gua en 1928, cuando ese país estaba ocupado por los Estados Unidos. Durante
años, los gobiernos nicaragüenses criticaron ese pacto, hasta que en 2001 fue
presentada formalmente la demanda ante la CIJ.
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Actualidad (noviembre de 2017)

En noviembre de 2012, la CIJ dictó sentencia sobre las dos demandas (la
primera sobre delimitación de la plataforma continental más allá de las 200
millas y la segunda sobre las violaciones de Colombia en los espacios maríti-
mos de Nicaragua, islas de San Andrés, Providencia y Santa Catalina e islotes
al este del meridiano 82) que presentó Nicaragua contra Colombia, resolvien-
do que todo el archipiélago le pertenece a este último país, reafirmando así la
soberanía de Colombia sobre las islas de San Andrés y Providencia. Sin
embargo, con este fallo Colombia perdió cerca del 43 por 100 de sus aguas en
el mar Caribe. 

La CIJ anunció en marzo de 2016 su competencia para resolver el fondo de
las dos demandas que presentó Nicaragua contra Colombia. Rechazó las
alegaciones presentadas por Colombia, en las que negaban la competencia de
la CIJ para que se pronunciaran sobre el fondo. El presidente Santos notificó
en 2012 que Colombia se retiraba del Pacto de Bogotá, poniendo término a la
jurisdicción de la CIJ en eventuales requerimientos con otros países

La demanda de Nicaragua contra Colombia ante la CIJ pone jurídicamente
en cuestión la soberanía del país sobre el archipiélago de San Andrés, Provi-
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dencia y Santa Catalina, y pide a la Corte el trazado de una línea única de
delimitación marítima entre la plataforma continental y la ZEE.

En septiembre de 2017, Colombia presentó ante la CIJ el documento que
trata de responder a los puntos planteados por Nicaragua sobre la «Delimitación
de la plataforma continental entre ambos más allá de las 200 millas náuticas», y
continúa defendiendo la integridad del archipiélago y sus derechos sobre el
mar Caribe. 

A finales de noviembre del año 2017, la CIJ aceptó las dos contrademan-
das presentadas por Colombia a Nicaragua en el litigio que mantienen en el
mar Caribe. La primera se refiere a la violación por parte de Nicaragua de los
derechos de pesca de los habitantes del archipiélago. La segunda, sobre un
decreto de Nicaragua que, según el Gobierno colombiano, es contrario a la
Convención de Jamaica (Convención de las Naciones Unidad sobre el Dere-
cho del Mar) en relación con los puntos y líneas de base a partir de los cuales
mide sus espacios marítimos en el Caribe. 

Costa Rica-Nicaragua

Síntesis

La controversia comenzó
en el último trimestre de 2010
y tuvo una primera respuesta
en marzo de 2011, cuando la
CIJ estableció medidas caute-
lares por el conflicto y deses-
timó su capacidad para
pronunciarse por el reclamo
de soberanía.

En su momento, Costa
Rica denunció que tropas
nicaragüenses habían violado
la soberanía costarricense al
entrar ilegalmente en territorio
nacional. Nicaragua desestimó
las acusaciones al entender
que la zona inspeccionada por

su Ejército, la isla de Portillos, pertenece a Nicaragua.
Respecto a la «trocha» (sendero) paralela al río San Juan y cuya construc-

ción inició Costa Rica en 2010 para soslayar el impedimento de navegación
por el citado río, la CIJ ha reprobado a Costa Rica no haber hecho un estudio
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de impacto medioambiental, pero no ha dado la razón a Nicaragua en el senti-
do de que no ha habido daños ecológicos transfronterizos.

Hay todavía un tercer litigio entre ambos países para delimitar las aguas
territoriales. De ello dependen derechos de exploración y explotación petrole-
ra. No obstante, en Costa Rica aún existe una moratoria para la extracción de
crudo o gas, ya sea en la mar o en tierra, que fue firmada el año 2011, y en
2014 se amplió hasta 2021.

Actualidad (diciembre de 2015)

La sentencia de la CIJ de diciembre de 2015 se inicia con una narración de
lo que ha sido el conflicto entre ambos países. Costa Rica demandó a Nicara-
gua por el dragado en el nicaragüense río San Juan y la supuesta invasión
militar de la laguna Harbour Head. Más tarde, Nicaragua demandó a Costa
Rica por la construcción irregular de una carretera a orillas del mismo lecho
acuático. La Haya dice que Nicaragua violó la obligación procedimental de
llevar a cabo una evaluación del dragado. La CIJ manifestó en su sentencia
que Nicaragua vulneró las medidas interpuestas por la Corte y que además no
realizó estudios de impacto ambiental en el dragado en el río San Juan. La CIJ
ha reconocido la soberanía de 2,5 km² de humedales a Costa Rica sobre el
extremo norte de la laguna Harbour Head. 

Respecto a la construcción de la carretera paralela al río San Juan por parte
de Costa Rica, la Corte sentenció que el país vecino debió presentar estudios
de viabilidad ambiental. Ambas demandas fueron vistas conjuntamente. La
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sentencia final (16 de diciembre de 2015) es la siguiente: «Costa Rica tiene
soberanía sobre el territorio en disputa: isla Calero. Al excavar tres caños y
establecer presencia militar, Nicaragua violó soberanía de Costa Rica. Al
excavar dos caños en 2010 y al establecer presencia militar, Nicaragua violó
las medidas cautelares de la Corte. Nicaragua violó los derechos de navega-
ción del río San Juan. Nicaragua compensará a Costa Rica por daños materia-
les causados en su territorio».

A un año de la sentencia de la CIJ, Nicaragua remitió una nota a Costa
Rica en la que pone de manifiesto que siempre ha ejercido la soberanía por la
barra de arena que separa la laguna de Harbour Head del mar Caribe. Este
último desencuentro se ha producido por la instalación de un campamento
militar nicaragüense en la citada barra. Todo ello a pesar de la sentencia de la
CIJ en contra de Nicaragua sobre el diferendo en cuestión. 

Todavía está pendiente que la Corte decida cómo harán los nicaragüenses
para llegar hasta Harbour Head, que casi en su totalidad quedó enclavada en
territorio costarricense. 

Guyana-Venezuela

Síntesis

Ambos países mantienen un diferendo desde hace más de un siglo por el
área conocida como Guayana Esequiba. Esa zona, de unos 160.000 km2, cons-
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tituye unos dos tercios del territorio de la excolonia británica y es rica en
recursos minerales y bosques.

Venezuela siempre ha reclamado esa zona como propia, pero un laudo
arbitral de 1899 resolvió que ese territorio era parte de su país vecino. Caracas
reactivó su demanda en 1962 y, cuatro años más tarde, se firmó el Acuerdo de
Ginebra, por el que los dos países se comprometieron a resolver el diferendo
de manera amistosa.

Actualidad (noviembre de 2017)

A falta de un acuerdo político que ha fracasado, aun bajo los auspicios del
secretario general de las Naciones Unidas en diciembre de 2016, la solución
para Guyana solo pasa por la vía jurídica. Si Venezuela argumenta que el
laudo de 1899 es nulo, habría que remitir el caso a la CIJ.

Guyana tiene prisa por resolver este diferendo fronterizo, pues la incerti-
dumbre afecta gravemente a las posibilidades de desarrollo de la región. Vene-
zuela amenaza a las empresas que quieren establecerse en la Guyana Esequiba
y parece que desea ampliar sus aguas unilateralmente y con criterios diferen-
tes a los establecidos en la Convención de Jamaica. 

Con motivo del 50.º aniversario de la independencia de Guyana, el 25 de
mayo de 2016, su presidente declaró que una de las prioridades de su Gobier-
no es intentar resolver el diferendo fronterizo con Venezuela y pretende llevar
el litigio a la CIJ. Según él, «50 años de conversaciones políticas no han servi-
do para encontrar una solución». Guyana tiene grandes posibilidades de desa-
rrollo, especialmente después de los hallazgos de petróleo, pero tener una
reclamación sobre 5/8 de su territorio limita mucho las inversiones. 

Durante la primera semana de noviembre de 2017 se celebró en Nueva
York un encuentro entre el mediador nombrado por el secretario general de las
Naciones Unidas, el noruego Dag Nylander, y los cancilleres de Guyana y
Venezuela. En estas conversaciones bilaterales se intentaba llegar a un acuer-
do antes de fin de año. De no ser así, Naciones Unidas remitiría el caso a la
CIJ. Es conocida la posición de Venezuela: el laudo arbitral de 1899 (París,
3 de octubre de 1899), por el que se concedieron los 160.000 km² a la enton-
ces Guyana Británica, es nulo, ya que esa cesión «mostró la cara más vil de la
depredación sistemática del Imperio Británico», por lo que acudir a la CIJ es
improcedente. 

Epílogo

Tal como fue reseñado en la introducción, en el continente americano exis-
ten más diferendos fronterizos de los descritos en los párrafos anteriores. Hay
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algunos que voluntariamente me he dejado en el tintero. Por ejemplo, el exis-
tente entre Colombia y Venezuela por la disputa en la delimitación de aguas
marinas y submarinas en el golfo de Venezuela; la que mantienen Bolivia y
Brasil por la isla fluvial amazónica de Suárez; entre Honduras y El Salvador
por la isla Conejo en el golfo de Fonseca, o la nada conocida disputa entre los
Estados Unidos y Haití por isla Navaza, pequeño atolón del Caribe bajo la
Administración norteamericana.

En la mayoría de los diferendos lo que está en juego son los límites terres-
tres que generan derechos a la hora de delimitar aguas marítimas o fluviales,
que permitirían explotar zonas ricas en petróleo o gas, que es lo que verdade-
ramente importa a los Estados para el desarrollo, progreso y bienestar de sus
pueblos.

Finalmente, aunque no es motivo de este breve trabajo, habría que hacer
una reflexión sobre los pequeños Estados insulares del Caribe, donde los lími-
tes marítimos no están claramente definidos y, por lo tanto, de ello depende la
futura explotación de recursos en sus aguas.
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A franja del Sahel, y en particular el Sahel Occi-
dental (Burkina Faso, Chad, Mali, Mauritania y
Níger), constituye para España una de las zonas
del mundo que, junto con el Magreb, es más rele-
vante para nuestra seguridad, tanto en términos
de presente como de futuro. Ello nos obliga a
mantener un esfuerzo multidimensional en el que
la Defensa tiene y tendrá gran protagonismo,
destacando la contribución de la Armada españo-
la, en particular a través de la Infantería de Mari-
na, desde años atrás y hasta la actualidad. Sirva
este artículo para evocar a uno de sus hombres, el
infante de Marina Antonio Carrero Jiménez, que
perdía la vida en mayo de 2018 en un accidente
cuando contribuía con su unidad a la ejemplar

labor de la Misión de Entrenamiento de la Unión Europea en Mali (EUTM-
Mali), que ha contado desde su creación con la permanente y relevante contri-
bución de España.

La especificidad de los Estados del Sahel Occidental

Los Estados aquí tratados conforman desde diciembre de 2014 una organi-
zación internacional intergubernamental de carácter subregional, el G5 del
Sahel, creado precisamente para intentar contribuir a superar, a través de la
dinamización de las relaciones de cooperación entre sus miembros y de estos
con países e instituciones del resto del mundo, las debilidades y rémoras que
les afectan y que describiremos sucintamente en el presente artículo. Estas
dificultades afectan a diversos cestos —político, económico y social— que
permiten definir la situación y la evolución de cualquier Estado, y en el Sahel
Occidental encontramos muchas. La subregión, aunque vertebrada desde hace
casi un lustro por la organización citada, destaca por la escasa relación comer-
cial, y también de otro tipo, entre los Estados que la componen: a modo de
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ejemplo, las exportaciones de Mali a Níger suponen tan solo el 5,6 por 100 de
las totales del primero, siendo ambos vecinos inmediatos. Estos países,
de gran envergadura geográfica, semidesérticos, productores de materias
primas y con un muy pobre tejido industrial, con débiles estructuras estatales,
que acumulan en general complejas tensiones intercomunitarias desde las
independencias y sometidos a un intenso crecimiento demográfico (Níger
tiene la tasa de fertilidad más alta del mundo, del 7,6 por 100), representan
por su ubicación geográfica —entre el Magreb en el norte y Nigeria en el
sur— un escenario enormemente delicado en lo que respecta a las tensiones
interreligiosas y a la diseminación de la violencia ideológica y armada de los
grupos yihadistas salafistas.

La población de los cinco países va, según datos de 2014, desde los 20
millones de Níger, los 19 de Burkina Faso, los 18 de Mali y los 15 de Chad a
los tan solo cuatro millones de Mauritania, y todos ellos tienen en común una
altísima tasa de natalidad. Importante es destacar el muy alto porcentaje de
población con menos de 14 años, que —siempre referido a 2014— nos da unas
cifras que reflejan las enormes exigencias existentes en términos de presente y
de futuro para Estados con capacidades de respuesta muy limitadas: el 47 por
100 en Mali, 45 por 100 en Burkina Faso, 44 por 100 en Chad, 43 por 100 en
Níger y 39 por 100 en Mauritania. Con una población que aumenta a buen
ritmo y que es predominantemente joven, con un calentamiento climático que
va vaciando el mundo rural y poblando cada vez más unas ciudades infradota-
das de servicios básicos, con escaso o casi nulo tejido industrial y con una
altísima tasa de analfabetismo (84 por 100 en Níger, 70 por 100 en Burkina
Faso, 65 por 100 en Mali, 55 por 100 en Mauritania y 52 por 100 en Chad),
las expectativas de desarrollo real de la subregión y de los Estados que la
componen son muy escasas, y la dependencia del exterior es y seguirá siendo
importante.

Tensiones intercomunitarias, bloqueo político, corrupción alimenta-
da por tales dificultades y por los múltiples tráficos ilícitos en esta zona
fronteriza por antonomasia —entre el África del Norte y el África Subsaha-
riana, por un lado, pero también entre África y Europa, con su brutal abis-
mo en términos de desarrollo por otro— y la penetración desde antiguo de
ideas radicales en estos países-frontera entre el Islam norteño y las comuni-
dades cristianas y animistas del sur, dificultan enormemente la vida en el
Sahel Occidental.

Como de la amenaza representada por diversos grupos yihadistas nos
ocupamos en el siguiente epígrafe, importante será referirse en este a otra de
las rémoras que en la actualidad provocan enorme daño en estos países: las
tensiones intercomunitarias. Destaca en particular y sirve de ejemplo ilustrati-
vo la que afecta a la etnia de los peúles, entre 20 y 40 millones de individuos
diseminados por toda la subregión, ganaderos nómadas que se mueven a
través de quince Estados y que han sufrido ataques dirigidos contra ellos a lo
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largo de 2018 en diversos países, y en particular en Mali, Níger y en la vecina
meridional, Nigeria (1).

Tales tensiones afectan también a los tuaregs, otra de las comunidades
transfronterizas y de carácter nómada que han tenido un protagonismo central
en el agravamiento de la situación en Mali a partir de 2012, pero cuyos levan-
tamientos en diversos países y momentos desde las independencias son claves
para el estudio de la evolución del propio Mali, pero también de Níger, de
Mauritania o de vecinos septentrionales como Argelia o Libia. Los enfrenta-
mientos recientes entre tuaregs y fulani en Mali, o entre musulmanes y cristia-
nos en la localidad nigeriana de Kaduna, evocados para añadir también a las
tensiones intercomunitarias las interreligiosas, son tan solo dos botones de
muestra de los principales obstáculos que afectan a la subregión y también a
su vecindario inmediato (2).

Aunque nos hemos referido al amplio abanico de desafíos que en materia
de seguridad afectan a los Estados del Sahel Occidental, consideramos de
utilidad destacar las cuatro prioridades que para los mismos se fijaron en la
Conferencia de Donantes para el G5 del Sahel celebrada en Nuakchot , capital
de Mauritania, en los días 5 y 6 de diciembre de 2018, a saber: gobernanza,
resiliencia de la población frente al cambio climático, infraestructuras y segu-
ridad. Tal selección nos ofrece una idea de hacia dónde se dirigen hoy los
esfuerzos de cooperación liderados por los Estados implicados y por sus
socios foráneos que, como indicábamos anteriormente, deben seguir contribu-
yendo a ayudar a los países sahelianos a fortalecerse (3).

La amenaza que diversos grupos yihadistas representan como agravante
de la situación en los Estados tratados

Los actores yihadistas que hoy actúan en el Sahel Occidental están consti-
tuidos por un amplio número de grupos que tienen en común su gran motiva-
ción e intenso uso de la violencia, por un lado, y su proyección a cada vez más
rincones de la subregión y de su entorno más inmediato. Unos son fieles a Al
Qaeda y otros al Estado Islámico (EI), lo que representa un doble azote para
los países y sus poblaciones, pues es bien conocida la violencia de ambos
grupos y la retroalimentación que ello supone, unido a la preocupante yuxta-
posición del terrorismo yihadista con otras rémoras evocadas anteriormente,
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como son las tensiones y los choques intercomunitarios y la proliferación de
los tráficos ilícitos o de la corrupción.

La importancia de la amenaza representada por los grupos yihadistas
—que a continuación expondremos en sus acciones más visibles y recien-
tes— fue destacada el 10 de enero de 2019 ante el Consejo de Seguridad de la
Organización de Naciones Unidas (ONU) por el representante especial del
secretario general para África Occidental y el Sahel y jefe de UNOWAS
(United Nations Office for West Africa and the Sahel), Mohamed Ibn Cham-
bas. Exponiendo como telón de fondo una situación general ya conocida,
definida por el rápido crecimiento demográfico, la falta de empleo juvenil, las
dificultades económicas y las violaciones de los derechos humanos, destacaba
en clave de amenaza terrorista, además de la preocupante evolución en Malí,
la creciente inseguridad en Burkina Faso —siete de sus trece provincias están
en estado de emergencia—; la violencia en la región del lago Chad, que afec-
ta a tres Estados; los muchos desafíos de seguridad en el oeste y sur de Níger,
a pesar de los esfuerzos desplegados, y el incremento de ataques y secuestros
en Níger, Benín y Togo, extendiendo así el escenario más allá del Sahel Occi-
dental (4).

Mali

Siendo este país el epicentro del agravamiento de la situación general en el
Sahel Occidental, arrancaremos desde él nuestra aproximación al estado de la
amenaza terrorista. Es importante destacar que 2018 ha sido el año más violen-
to, agravando otros problemas de seguridad, como la tensión entre grupos y
comunidades ante la celebración de las elecciones presidenciales en julio, la
escasez de lluvias y las dificultades para aplicar los Acuerdos de Argel firmados
en 2015 entre el Gobierno de Bamako y algunas comunidades y actores tuaregs
y árabes del norte. Todo ello ha llevado a que actualmente 5,2 millones de
malienses, casi un tercio de la población, necesiten ayuda para subsistir (5).

Fue en Mali donde a lo largo de 2012 un abanico de grupos yihadistas
aprovechó el caos reinante para asentarse y extender su proyección, y es
donde actualmente se concentran los mayores esfuerzos diseñados contra
dichos grupos, desde el de las Fuerzas Armadas de Mali (FAMA) reforzadas
por la ayuda exterior, hasta la operación francesa Barkhane, pasando por la
Misión Multidimensional Integrada de Estabilización de las Naciones Unidas
en Mali (MINUSMA), entre otros. También fue en este país donde en marzo
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de 2017 convergieron diversos grupos yihadistas para conformar el Grupo de
Apoyo al Islam y a los Musulmanes (Jama´at Nasr al-Islam wal Muslimin o
JNIM), la sangrienta antena de Al Qaeda Central en la subregión del Sahel
Occidental.

La evolución de algunos de los componentes de esta agrupación yihadista
nos ilustra sobre lo complejo de dicha amenaza. Al Qaeda en Tierras del
Magreb Islámico (AQMI) venía de fuera y de antiguo, de Argelia, donde fue
creada en 2007 como sucesora del Grupo Salafista para la Predicación y el
Combate (GSPC), mientras que el Frente de Liberación de Macina (FLM) es
autóctono, pues nació en enero de 2015 en el centro de Mali, está conformado
por peúles, y su líder, Amadou Koufa, había dinamizado a su grupo a través
de la doctrina yihadista, pero apoyándose también en la tensión existente entre
los peúles nómadas, y los bambara y los dogones, agricultores y negros.
Según noticias recientes, Koufa habría sido eliminado por fuerzas malienses
en su feudo de la región central de Mopti, junto con otros treinta yihadistas, a
fines de noviembre de 2018 (6).

En tal situación el Gobierno ha prorrogado hasta el 31 de octubre de 2019
el estado de emergencia impuesto desde que el 20 de noviembre de 2015 los
yihadistas asaltaran el Hotel Radisson Blu en Bamako, y la comunidad inter-
nacional advierte al Estado maliense y a los diversos actores implicados que la
MINUSMA —la más peligrosa misión de paz del mundo, pues a 30 de junio
de 2018 había perdido 146 de sus efectivos— no va a quedarse de forma
indefinida en el país (7). En palabras del ministro de Seguridad de Mali,
expresadas en el marco del African Security Forum 2018 celebrado el pasado
noviembre en Rabat, el esfuerzo de las autoridades del país es enorme, como
también el que debe realizar la ya operativa Fuerza Conjunta G5 del Sahel,
activa sobre todo en escenarios sensibles, como las fronteras entre Mali y
Mauritania o entre Níger y Chad (8).

Burkina Faso

Al igual que Mali, Burkina Faso también ha prorrogado su estado de emer-
gencia, sobre todo a raíz del atentado que el 10 de enero de 2019 costaba la
vida a doce personas en un asalto a la localidad de Sikiré, en la provincia de
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Soum, junto a la frontera con Mali, ejecutado por decenas de yihadistas (9).
Aquí el activismo yihadista cada vez es más cruento y letal y se extiende por
todo su territorio, sobre todo en el norte (región de Soum) y el este, pero con
ataques también en su capital. En septiembre eran asesinados siete soldados
con un artefacto explosivo improvisado (10).

Los ataques en la capital, Uagadugú —tres de envergadura a lo largo de
tres años que han dejado 60 muertos— han provocado honda preocupación
dentro y fuera del país, en particular los cometidos contra «objetivos duros»
—el Estado Mayor del Ejército y la Embajada de Francia— el 3 de marzo de
2018 y que fueron reivindicados por el JNIM (11).

En Burkina Faso nació en diciembre de 2016 el grupo yihadista Ansarul
Islam, de la mano del predicador peúl Ibrahim Malam Dicko, radicalizado en
Mali, que evoca, como sus vecinos malienses, los supuestos momentos de
esplendor del burkinés Reino Djelggodji de los peúles en el siglo XIX.

Chad

La República de Chad es el país más implicado en el G5 del Sahel en su
lucha contra el terrorismo en varios frentes simultáneamente. No solo lo hace
en Mali, Nigeria y Níger de la mano de la Fuerza Multinacional Mixta (FMM)
creada para combatir la expansión transfronteriza de Boko Haram, sino que
también debe hacer frente a importantes desafíos de seguridad en su frontera
norte con Libia, donde se mantiene la presencia de grupos rebeldes enfrenta-
dos a Yamena que se aprovechan tanto de la enorme frontera con el vecino
septentrional como de la presencia de la comunidad tubu a uno y otro lado de
la línea divisoria y de grupos yihadistas. Son tres regiones de Chad —Borkou,
Ennedi y Tibesti— el escenario donde este país, también minado por sus
rémoras de seguridad, debía hacer frente a fines de agosto a efectivos del
Consejo del Mando Militar para la Salvación de la República (CCMSR) que
desafía la autoridad del presidente Idriss Déby Itno (12).

La vecindad libia pone además en relación en la dimensión norte —como
veremos enseguida en la dimensión sur en relación con Boko Haram y sus
escisiones dentro de y desde Nigeria hacia el Sahel— la proyección y la inte-
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racción de un imparable activismo yihadista en el país magrebí. Desde que en
2016 el EI perdió el control de su último gran feudo en la costa mediterránea
de Libia, Sirte, sus restos no han hecho sino proyectarse y actuar en localidades
meridionales del país. Destacaremos como único ejemplo pero ilustrativo, el
ataque del EI contra la localidad de Tazerbo, al norte de Kufra, donde en
noviembre de 2018 atacaron una comisaría y asesinaron a seis policías (13).

Níger

En este país, con 20 millones de habitantes, la penetración yihadista avan-
za rápidamente y sufre particularmente y desde antiguo el efecto pinza que
ejerce el yihadismo de Boko Haram desde Nigeria, que se manifiesta no solo
con matanzas, sino también con secuestros, como ocurriera a fines de noviem-
bre en la región de Diffa días después de que este grupo atacara una instala-
ción de la compañía francesa Foraco de prospección y extracción de agua y
asesinara a siete de sus empleados en Toumour (14).

Los secuestros en el suroeste de Níger han crecido en los últimos tiempos,
y entre abril y octubre de 2018 dos voluntarios humanitarios, uno alemán y
uno estadounidense, y un sacerdote italiano eran raptados supuestamente por
el Estado Islámico en África Occidental (EIAO), recordando los peores
momentos de secuestros de occidentales en el Magreb y el Sahel a lo largo de
la pasada década, desde Mauritania hasta Chad, pasando por Argelia (15).

El vecindario meridional del Sahel Occidental: el futuro del yihadismo en
Nigeria

En la referencia del enviado especial del Consejo de Seguridad de la ONU
al Sahel y África Occidental de 10 de enero pasado a Níger, Togo y Benín se
constata la intensificación de la violencia en el sur de esta subregión de la
mano de Boko Haram y de sus escisiones (Ansaru en el pasado y hoy el
EIAO), este último filial del EI en Nigeria y Camerún y actor central por su
letalidad en la actualidad. Es obligado pues incorporar a cualquier análisis
sobre la evolución de la seguridad en el Sahel Occidental la referencia a Boko
Haram y sus escisiones que, aunque actuando prioritariamente dentro de
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(13) «Suspected IS gunmen kill six in southern Libya», Reuters, 26 de noviembre de 2018.
(14) «Armed men kidnap 15 girls in southeastern Niger-may», Reuters, 26 de noviembre

de 2018, y «Seven killed in attack on Foraco well site in Niger», Reuters, 21 de noviembre de
2018.

(15) «Un prête italien enlevé dans le sud-ouest de Niger», Le Monde Afrique, 19 de
septiembre de 2018.



Nigeria, tienen una proyección exterior que obligó a varios países a poner en
pie la FMM, conformada por la propia Nigeria, Níger, Chad, Camerún, Burki-
na Faso y Benín. 

Fuentes del Centro de Estudios Internacionales y Estratégicos (CSIS) de
Washington D. C. y otros think tanks hacen estimaciones sobre el número
de miembros en las filas terroristas, asignando unos 5.000 al EIAO, liderado
por Abu Musab al-Barnawi y con implantación en la región del lago Chad, y
unos 1.500 al grupo de Abubakar Shekau, centrado en torno al bosque de
Sambisa y fiel a Al Qaeda. Ambos golpeando en el noreste de Nigeria y
expandiendo su violencia extrema a sus vecinos septentrionales, alcanzando
de lleno el Sahel, en Níger y en Chad (16). También aquí, como en Mali y
Níger, los secuestros y los choques intercomunitarios están muy presentes en
Nigeria, agudizando la desestabilización del país más poblado y estadística-
mente más rico de África (17).

Conclusiones

Las cuestiones de seguridad de los Estados del Sahel Occidental son
muchas y muy profundas, y la amenaza que representa un amplio abanico de
grupos yihadistas en la subregión, a los que se unen y con los que interactúan
los de países vecinos, particularmente de Nigeria pero también del Magreb
(Libia y Argelia), hacen de esta zona de África uno de los lugares del mundo
donde de manera más enraizada y letal está asentado el yihadismo. Recorde-
mos a título de ejemplo que si las estimaciones que últimamente se manejan
sobre las dos facciones de Boko Haram fueran ciertas, y en particular la del
EIAO, estaríamos no solo ante la antena más numerosa del grupo terrorista
supuestamente derrotado en su embrión califal de Siria-Irak, sino también
ante la agrupación yihadista de mayor envergadura de todo el mundo. Y todo
ello en los territorios que España califica como «frontera avanzada», denomi-
nación geopolítica que no va a dejar de estar de actualidad en los próximos
años.
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(16) Véanse «Nigeria: Villages totally burned in deadly Boko Haram attacks», Al Jazeera,
1 de noviembre de 2018, e «Islamic State claims attacks in West Africa caused 118 casualties»,
Reuters, 22 de noviembre de 2018.

(17) LANRE, Ola: «Suspected Boko Haram militants kidnap at least 10 people in Northern
Nigeria», Reuters, 5 de septiembre de 2018.



Luis SOLÁ BARTINA

Introducción

ESDE la aparición de la pólvora, y con ella de la
artillería, siempre ha existido una íntima relación
entre la defensa de costas en puntos clave y la
maniobra de escuadras navales que, en ocasio-
nes, buscaban la protección de puntos bien forti-
ficados del litoral para dificultar la acción de un
enemigo superior o disponer de un fondeadero
seguro. También presentaban objetivos a capturar
por tropas navales enemigas, privando al contra-
rio de refugios bien protegidos y obligándoles a
salir a mar abierto a combatir. Hay innumerables
ejemplos de lo anterior en los fondeaderos arti-
llados y bases del Atlántico, mar de las Antillas y
especialmente del Mediterráneo.

España, que a lo largo de buena parte de su
historia anduvo siempre escasa de una potente

Marina de Guerra para cubrir todas sus grandes necesidades navales y prote-
ger completamente sus costas (1), tuvo que fiar en ocasiones la defensa del
litoral a medios ubicados en tierra firme para enfrentarse a los ataques de
berberiscos —que eran muchos— y de sus enemigos europeos. Estos centra-

ARTILLADO DEL FRENTE DE MAR
EN ESPAÑA  DURANTE LA PRIMERA

MITAD DEL SIGLO XX (I)
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(RR)

(1) Pese a que nuestras flotas se desenvolvían relativamente bien para batirse en la «Batalla
del Atlántico» —que duró unos 250 años y de la cual nuestra Armada siempre se ha considerado
ganadora— y escoltar sus flotas a América y regreso. Otra cosa era buscar y cerrar contra el enemi-
go francés, holandés o británico para disputarle la supremacía naval, y que fue de suerte dispar,
pese a tener la Monarquía hispana una buena Marina de Guerra, sobre todo en los siglos XVI, prin-
cipios del XVII y XVIII. Por otra parte, la lucha contra el corso berberisco denota cierto abandono
gubernamental (generalmente por falta de fondos) en el Mediterráneo Occidental.



ban su agresividad contra puertos atlánticos relevantes, como Cádiz, A Coru-
ña, Vigo o Tenerife y, más adelante, Lisboa —las bases principales de nuestra
flotas—, así como los grandes puertos estratégicos americanos (2). Y no diga-
mos en el Mediterráneo, especialmente en Cartagena y Mahón, Nápoles o
Mesina. Se ha dicho que la Monarquía hispana debía, tal vez, haber dedicado
más esfuerzos a la constitución de una poderosa Armada para enfrentar el
peligro en vez de empeñarse en una costosa y no siempre eficiente defensa
terrestre de la costa (3), pero lo consideró excesivamente oneroso y difícil de
atender por los diversos teatros de operaciones abiertos simultáneamente.
Jorge Juan siempre lo tuvo claro: abogaba por una buena marina de combate
que obligara al enemigo a defender sus costas (y no atacar las nuestras o a
nuestros convoyes), en detrimento de la defensa estática de puntos clave, muy
cara también. Lo mismo pensaba el III duque de Osuna, virrey de Sicilia y
Nápoles a principios del siglo XVII. No obstante, después de largas discusiones
y mucho sopesar, los monarcas hispanos prefirieron centrarse en la defensa de
unos pocos y vitales puntos clave de su extenso litoral. La decisión estaba en
absoluta consonancia con quien se veía obligado a renunciar al control del
mar. Ciertamente, la organización de la defensa española en América, por lo
general a base de milicias con cargo a los virreinatos (4), y la extensísima
costa a vigilar, ayudaban poco a solucionar el problema. En cualquier caso, las
fortificaciones y artillado en esos puntos tan importantes fueron espléndidas y,
por lo general, casi todos los de primera categoría (salvo La Habana, que falló
en 1762) resistieron los continuos ataques de nuestros adversarios europeos. 

En el siglo XIX, victoriosa España contra Napoleón en la Península, pero
devastada y arruinada por una larga guerra llevada a cabo en su propio suelo,
y con las colonias americanas buscando la independencia, no constituía ya
ningún objetivo atractivo para los piratas y corsarios tradicionales. Su poderío
como país, agotado por las enconadas disputas internas que siguieron a la
guerra contra el francés, era menospreciado por las grandes potencias y las
emergentes, y nuestros gobiernos tampoco veían un peligro inminente para
empeñarse seriamente en defender la costa (tampoco se contaban con fondos
para ello); simplemente, durante buena parte del siglo mantuvo lo ya existente
desde muchas décadas atrás, con ligeras modificaciones. 
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(2) La Habana, San Juan de Ulúa, Cartagena de Indias, Panamá y El Callao como más
importantes. 

(3) Criticada incluso por Cervantes en el Quijote, que la consideraba como la polilla de la
mar.

(4) En el siglo XVIII, en la América colonial solo había cuatro regimientos de Infantería
(dos en Cuba, uno en México y otro en Perú) y dos de Caballería (en México y en Perú) del
Ejército regular, aparte de un batallón de Infantería de Marina repartido entre San Juan de Ulúa
y Cartagena de Indias, como guarnición de los buques de guerra basados en ambas bases, y
destacamentos pequeños en otros lugares.



No obstante, avizorando los gobiernos españoles una confrontación más
pronto que tarde con los Estados Unidos, iniciaron en las dos últimas décadas
del siglo XIX un tímido plan de construcción de buques modernos y un cierto
artillado de los fondeaderos y bases principales. Al llegar el momento, la
guerra contra ese país puso en evidencia la indefensión en que se hallaba el
litoral de nuestra patria, pese al fortalecimiento militar de determinados puer-
tos. Ciertamente, no había ninguno de relevancia —bases navales incluidas—
que no contase con las correspondientes baterías de defensa del litoral (5),
pero de forma insuficiente. Tal vez el esfuerzo fuera tardío o con escaso
número de piezas de grueso calibre para medirse contra los acorazados o
cruceros acorazados norteamericanos (6). Todavía hoy se ven en ellos empla-
zamientos de materiales de buen calibre de modelos González-Rueda,
Munáiz-Argüelles, González-Hontoria, Ordóñez, Krupp, Schneider, Canet,
Vickers, etc., que denotan el esfuerzo defensivo y son un muestrario histórico
de la artillería de costa española, algunos aún conservados y mantenidos como
museos en las villas y ciudades bañadas por la mar. 

Con la derrota de 1898 y la falta de pulso en que quedó nuestra patria,
fueron varias las potencias europeas que intentaron sacar provecho de estos
males, desmembrando España. Francia e Italia codiciaban la isla de Menor-
ca, con la ría de Mahón como puerto natural de gran relieve estratégico en
el Mediterráneo Occidental, vital para el control de las rutas que iban hacia
sus colonias del norte de África (Marruecos, Argelia o Libia); o Alemania,
interesada en alguna de las islas Canarias como base, a caballo de las rutas
de comunicación con África, donde estaba constituyendo un imperio colo-
nial. Solo Inglaterra, que no deseaba que nadie hiciera sombra a su poder
naval y a su magnífica base gibraltareña —que, además, con la posesión de
Malta se encontraba bien servida—, terció a favor de España y nos ayudó.
Todo ello espoleó los planes para el artillado de la costa, máxime después
de la guerra de 1898 y de la ruso-japonesa de 1904-1905, en la que los nipo-
nes atacaron audazmente y por sorpresa —sin declaración de guerra, una
tradición muy de sus mentores británicos, por otra parte— a la flota rusa
fondeada en Port Arthur, a la sazón la base naval más importante del Impe-
rio ruso en Extremo Oriente, dejando fuera de combate a dos acorazados y
un crucero acorazado. 
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(5) Se repetía el dilema del siglo XVI, XVII y XVIII sobre si reforzar la costa o fortalecer la
Armada.

(6) No obstante, en 1898 una batería de dos piezas modernas Krupp de 305/35 mm,
modelo 1887, en La Habana, con alcances de 12.500 metros, mantuvo alejada a la flota norte-
americana del puerto, evitando que fuera bombardeada la ciudad. Solo disponíamos de otras
13 piezas de este tipo para el resto de España, que se concentraron en la defensa de las bases
navales principales de la Península, Mahón y Ceuta.



Paralelamente, a principios del siglo XX, los sucesivos gobiernos dispusie-
ron de algunos fondos y pudieron por fin planificar y construir (7), en su
momento, una flota de dimensiones modestas, pero moderna (Leyes Ferrándiz
de 1908, Miranda de 1915 y sucesivas). Pensaban aprovecharse de la rivalidad
de italianos y franceses, aliándose con uno u otro país para modificar en la
mar, en la medida de nuestras posibilidades, el equilibrio de fuerzas navales
de ambos países y decantar la victoria al lado del que mejor favoreciera nues-
tros intereses. Era, además, una forma de rebajar la codicia insular que se
apoderaba de algunas de las potencias europeas. Pero, para evitar que nuestros
puertos o bases navales fueran a su vez objetivos apetecidos de los países
despechados —los puertos peninsulares e insulares no estaban mejor defendi-
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(7) La mejora de la situación económica de nuestra patria, ayudada, en parte, por la reduc-
ción de los gastos de décadas de guerras y la repatriación de los caudales españoles de Cuba y
Filipinas después de la derrota, permitió ese modesto rearme; tampoco hay que olvidar los
ingresos conseguidos durante el período de la Primera Guerra Mundial, al comerciar muy
provechosamente con ambos beligerantes.

Pieza de costa Krupp, de 305/35 mm, modelo 1887, una de cuyas baterías, emplazada en La
Habana, mantuvo el puerto, la base y la ciudad fuera del alcance de las piezas de la escuadra de

bloqueo norteamericana, en 1898, durante la guerra contra los Estados Unidos.



dos que los coloniales durante el conflicto de 1898 y cualquier flota moderna
enemiga podía bombardearlos a placer sin oposición eficaz— (8), fue necesa-
rio plantearse seriamente su defensa con artillería moderna, normalmente
piezas Munáiz-Argüelles o inglesas Vickers —Gran Bretaña, con la que
manteníamos entonces buenas relaciones (9), nos iba a apoyar tecnológica-
mente, siendo obvio que no iríamos contra sus intereses dada nuestra escasa
relevancia comparativa en el plano naval— y no fue extraño ver en nuestros
puertos más importantes, desde Barcelona hasta Bilbao, revalorizar las piezas
de construcción nacional relativamente recientes, como los modelos Gonzá-
lez-Rueda y Munáiz-Argüelles u obuses Ordóñez, con direcciones de tiro más
adecuadas, a base de buenos telémetros, planchetas de tiro o calculadoras
analógicas, elementales pero eficaces para tirar con cierta precisión a mayor
distancia. 

En lo referente a la defensa de las bases navales, el criterio era instalar
piezas de grueso calibre que pudieran tirar hacia la mar y también hacia
tierra (10) (resultado de las experiencias en la Primera Guerra Mundial) (11)
y que obligaran a alejarse lo suficiente a una flota que estableciera un
bloqueo cercano a nuestras bases (12) o puertos para que nuestras escuadras
pudieran salir a la mar y desplegar al objeto de entablar combate o replegar-
se, si tal era su propósito. Recuerdo amargo tenía nuestra Armada de la
reciente derrota de Santiago de Cuba donde, por no tener artillada la boca de
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(8) SCHNELL QUIERTANT, Pablo: revista Castillos de España, n.º 120, 2010, p. 46. Lo cierto
es que con la aparición del HMS Dreadnought en 1906, acorazado monocalibre con piezas de
305/50 mm y bien protegido, los datos de la ecuación variaban notablemente.

(9) Aparte del sempiterno contencioso de Gibraltar, aparcado de la lista de prioridades en
aquel entonces, no teníamos pretensiones exageradas en política exterior, y nuestra reina Victo-
ria era una princesa inglesa, cosa que influía favorablemente en las relaciones entre ambos
países. También hay que decir que las empresas Vickers, Brown y Armstrong serían socias
mayoritarias de las que se montaran en España —la SECN en Reinosa y San Fernando— para
la construcción de cañones y, después, para otro material tecnológicamente avanzado (años
después se creó una fábrica en Barcelona para locomotoras, vagones y material ferroviario).

(10) La batería de 381/45 mm de Paloma Alta tuvo en su día, como misión secundaria,
impedir el acceso a Ceuta de unidades acorazadas y mecanizadas procedentes del sur, especial-
mente por la angostura de Anghera. 

(11) Y que no tenía muy en cuenta el creciente poderío de la aviación, ya que la coraza de
su carapacho, como mucho, era de una pulgada o menos, lo que hacía su protección cuestiona-
ble y solo lo era contra la metralla y proyectiles ligeros navales y las ametralladoras de los avio-
nes, pero nada más.

(12) Existían dos tipos de bloqueo: próximo, casi en la boca de los puertos a bloquear, o
lejano, a bastante mayor distancia, donde se concentraba en uno o varios puntos el grueso de la
flota bloqueadora, que se mantenía al corriente de la situación mediante buques de exploración
(fragatas en la época de la Marina vélica, como en tiempos de Nelson con su fondeadero en el
estrecho de la Magdalena, entre Córcega y Cerdeña, o cruceros en las Primera y Segunda
Guerras Mundiales, contra la flota alemana, manteniéndose la Home Fleet en Scapa Flow, Firth
of Forth o Islandia) para intervenir con el grueso en caso de ser necesario.



la ría de Santiago —pese a estar previsto montarla—, la escuadra norteame-
ricana pudo establecer un bloqueo cerrado y muy próximo a la boca, y cuan-
do el almirante Cervera salió a combatir fue batiendo en detalle a todos
nuestros buques, uno a uno, a poca distancia, concentrando su fuego a medi-
da que iban saliendo por la estrecha bocana de la ría en línea de fila. Natu-
ralmente, la inferioridad relativa de nuestra escuadra respecto a la norteame-
ricana —aparte de errores tácticos cometidos, tal vez, por el almirante
español— y la imperiosa orden gubernamental de salir a combatir a toda
costa antes de que los norteamericanos se hicieran con las alturas que domi-
nan la ría fueron la causa fundamental del desastre; pero una de las razones
de peso que aconsejaron hacer un esfuerzo notable y artillar en serio las
bases navales principales, con piezas modernas con las que batir a una flota
enemiga desde más lejos de lo que alcanzaran sus tiros (13), fue la expuesta.
Lógicamente, debía ser complementada con artillería secundaria de menor
calibre y adecuada cadencia —del orden de los 150 mm, que, por otra parte,
era el calibre mínimo eficaz contra blancos navales— para evitar empeñar la
primaria contra blancos de relativa poca monta, como cruceros ligeros,
destructores o buques de menor porte; otro punto a tener en cuenta era el
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(13) Aunque la artillería principal de un acorazado fuera del mismo calibre que la de la
defensa de costa, si esta era moderna, podía tirar con elevaciones de 47º a 50º (para el alcance
máximo se buscaba que el proyectil incidiera en la estratosfera con un ángulo de 45º —donde el
aire es mucho menos denso—, con lo que se conseguían alcances de 45 a 50 km, mayores que
los de los buques, mientras que en estos esas mismas piezas solo llegaban de 33 a 41 km al no
superar por lo general sus elevaciones los 30º o 40º, en el mejor de los casos. Tirar a mayor
distancia, dada la imprecisión de las direcciones de tiro y calculadoras de la época y la inestabi-
lidad de la plataforma de tiro a flote, era en primer lugar malgastar munición y, fundamental-
mente, que a gran distancia no era posible perforar los blindajes verticales de sus oponentes;
tampoco los pañoles de los buques permitían almacenar mucha munición —a lo sumo un cente-
nar de disparos por caña— y el desgaste del ánima de las piezas de gran calibre era de conside-
ración, desgaste que necesitaba ser corregido en un arsenal, cambiando la camisa de la pieza.
Por otra parte, a distancias superiores a 30 km las probabilidades de dar en el blanco no supera-
ban el 1 por 100. Un disparo a gran distancia de un cañón de costa, en cambio —con el origen
de fuego estático y gran visibilidad—, permitía mejor precisión a mayor distancia; podía hacer
impacto en la protección horizontal de las cubiertas del navío enemigo, siempre menor que la
vertical, o incluso, reduciendo el tamaño del proyectil —según el tipo de blanco—, aumentar
todavía más el alcance; un impacto afortunado de una pieza de gran calibre en un buque capital
podía dejarlo fuera de combate, dado que no era necesario perforar las torres, sino que era sufi-
ciente con que incidiera en cualquier parte vital del buque: máquinas, flotación, combustible,
pañoles de pólvoras y proyectiles, etc.; en la batería de costa, en cambio, para eliminar una
pieza había que conseguir un impacto directo. En un combate al cañón, un buque era siempre
más vulnerable y ofrecía mayor blanco que una batería de costa. Nelson aseguraba, a finales del
siglo XVIII, que «un fuerte con seis cañones podía batirse contra un navío de 100» y, según el
parecer de Sir Winston Churchill, en los tiempos modernos —cuando ordenó el bombardeo de
la flota francesa basada en Mazalquivir, en julio de 1940— la superioridad seguía estando a
favor de la artillería de costa. CHURCHILL, Winston S.: Memorias. La Segunda Guerra Mundial,
Tomo II. Editorial Plaza & Janés, 1955.



importante desgaste de las piezas de gran calibre, y no era cuestión de
desperdiciar munición y reducir la vida de los grandes cañones (14) contra
esos objetivos. 

Con ese fin se redactaron varios planes que no llegaron a materializarse,
hasta que en el año 1926, con el general Primo de Rivera al frente del Gobier-
no, se aprobó uno que se llevaría a cabo en buena medida en la década de
1930. En 1929, el dictador llegó a un acuerdo con Gran Bretaña para comprar
18 piezas Vickers de 381/45 mm, modelo 1926, fabricadas en Inglaterra a
partir de 1930 (15), y varias de 152/50 mm (16), también Vickers (17), nego-
ciando además construir 54 de este último calibre en España, en las fábricas
de artillería de la Sociedad Española de Construcción Naval (SECN), en
Reinosa, y dos docenas más de montajes navales de ese modelo en la de San
Carlos, en San Fernando de Cádiz. Ambos tipos de cañones eran de los más
modernos en servicio en la Royal Navy (18) y a la altura de los mejores del
mundo en aquel momento, y habían mostrado sus cualidades en combate
durante la Primera Guerra Mundial y volverían a hacerlo en la Segunda.
Constituirían la espina dorsal del artillado de nuestra costa. A ellos se les
añadieron las 16 piezas Vickers de 305/50 mm, recuperadas (19) del primer
acorazado España, a las que se añadieron las del Jaime I al finalizar la Guerra
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(14) La vida de las piezas de 381/45 mm era de 335 a 350 disparos con carga de combate
antes de quedar descalibradas y tener que cambiarles las camisas, aunque con carga reducida
podían llegar a los 1.500. En otros cañones más potentes —los alemanes de 380/52 mm del
Bismarck, por ejemplo—, la vida era de 200 a 230 disparos, en los 460/45 mm del Yamato de
unos 180 a 220 disparos y para las piezas de 406/50 mm de los USS Iowa era de 290 a 350 dispa-
ros. www.navalweapons.com, DI GIULIANI, Tony.

(15) Tenían un alcance de 35.100 metros con 40º de elevación y lanzaban un proyectil de
885 kg, a una cadencia de 1,5 a dos disparos por minuto. El carapacho tenía un blindaje de una
pulgada (otras fuentes lo reducen a siete milímetros), suficiente para aguantar esquirlas de
metralla o ametralladoras y cañones montados en los aviones, pero para poco más.

(16) El calibre, en realidad, es de 152,4 mm (los «quinceveinticuatro», como los denomi-
nan en el Ejército de Tierra), pero siguiendo la costumbre de la Armada, a la que pertenece el
autor, se ha redondeado el calibre al milímetro. Lo mismo puede decirse de las piezas de
101,6 mm, que se redondean a 102 milímetros.

(17) Era una pieza potente y muy flexible, polivalente, con el adecuado alcance y precisión
y muy considerada por nuestros artilleros, tanto del Ejército como de la Armada. Su alcance era
de 21.600 m con 40º de elevación, proyectiles de 45,4 kg y cadencia de cuatro a seis disparos
por minuto. Con una buena dirección y calculadora de tiro, daba excelentes resultados.

(18) En su panoplia se contaba además con los Vickers de 203/50 mm —que montaron
después nuestros cruceros Canarias y Baleares—, y los 120/50 mm para nuestros destructores,
minadores y patrulleros, ambos construidos bajo licencia en la Fábrica de Artillería de San
Carlos. Los notables 203/50 mm tenían un alcance máximo de 29.700 metros, con una cadencia
de tres a cuatro disparos/minuto y un peso del proyectil de 116 kilos.

(19) El primer España —ex-Alfonso XIII— encalló y se perdió al quedar varado en esco-
llos, no situados en la carta, en las proximidades del cabo Tres Forcas, en la costa rifeña, en
1923.



Civil; no eran tan modernas, pero hacían un buen avío. Después de nuestra
guerra se siguieron construyendo varias docenas más de 152/50 mm en Reino-
sa y San Carlos para completar las defensas y sustituir el material obsoleto,
muy necesario en aquellos momentos ante la guerra que estaba teniendo lugar
en Europa y la probabilidad, a juicio del Alto Mando español, de que nuestro
país entrara en ella contra los aliados, todo lo cual impulsó un fuerte esfuerzo
adicional de defensa costera.

Artillado

El artillado de la costa podríamos dividirlo en dos grandes grupos en
función de su cometido: la protección de las bases navales y puntos geoestra-
tégicos relevantes, y la cobertura de puertos, zonas industriales y litorales de
cierta importancia tanto en la Península como en los archipiélagos canario y
balear. 

Ciñéndonos al primer punto, con las 18 piezas Vickers de 381/45 mm
adquiridas en Inglaterra en 1929 se organizaron nueve baterías de a dos
piezas cada una, en montajes sencillos; y con los Vickers de 152/50 mm,
otras 15 baterías de tres o cuatro piezas, aparte de bastantes adicionales para
la defensa de los principales puertos o bahías de importancia estratégica de
la costa española, que se citarán después, además de emplear también los
Vickers de 305/50 mm (20) de los acorazados España ya mencionados, así
como algunas otras navales Vickers de 152/50, antiaéreos Vickers de 105/45 mm
y antiguos montajes navales contra torpederos de 102/45 mm. Su organización
en grupos de artillería de costa con baterías de distinto calibre, a base de una
primaria, varias secundarias y una o más antiaéreas que se complementaran en
alcance y obedeciesen a un solo mando, fue novedosa en la época y efectiva.
La defensa exigía igualar la potencia artillera de los eventuales buques de
combate agresores (acorazados y cruceros de batalla). Poco a poco, a medida
que entraran en servicio nuevas piezas de artillería, se irían rellenando los
huecos en la defensa. 

Las baterías primarias se disponían en zonas elevadas, con excelente visi-
bilidad y un gran sector de tiro que en ocasiones era de casi 360º. Cada
montaje mostraba en superficie solo el carapacho y la pieza, manteniendo los
¾ del resto de la instalación oculta bajo tierra en tres niveles, que alojaban la
sala de motores, los sistemas elevadores, las cámaras de municionamiento o
almacenes para proyectiles y pólvoras —separados ambos para evitar acciden-
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(20) Piezas nada desdeñables: diseñadas en 1910, alcanzaban 18.300 metros con elevación
de 15º en los montajes navales y 41.200 en algunos de los terrestres, convenientemente adapta-
dos —en la batería de Camposoto y las dos de Refeubetx y cabo Blanco, en Mallorca—, dispa-
rando proyectiles de 405 kilos.



tes fatales—, y servido por una dotación de entre 15 y 20 hombres. Los
montajes estaban conectados con sus correspondientes direcciones de tiro
—telémetro, aparatos de seguimiento, etc.— y con la estación calculadora,
analógica, bajo tierra también, en la cual se introducían los datos obtenidos
por las direcciones de tiro para generar soluciones que se traducían en datos
de tiro a las piezas, todo electromecánicamente. Era una reproducción de las
instalaciones de esas piezas en los buques de batalla, pero con más espacio,
menos vulnerabilidad y más seguridad.

Las secundarias tenían unas instalaciones más modestas, pero igualmente
dispersas y bien protegidas y se situaban en cotas más bajas. Su distribución,
por orden de entrada en servicio, fue la siguiente:

Base Naval de Ferrol

La defensa de la base militar de Ferrol, incluyendo el puerto de A Coruña,
fue siempre una preocupación constante para la Corona española, que tuvo
que sufrir en esa zona numerosos bloqueos británicos a lo largo de más de
trescientos años, y tres asaltos anfibios, fracasados, en los siglos XVI, XVIII y
principios del XIX. Estuvo en riesgo de ser bombardeada por una escuadra
norteamericana en 1898 —hubo planes para ello— y durante la Segunda
Guerra Mundial, años de cierta tensión con Gran Bretaña y los Estados
Unidos, con una posibilidad alta de que esto ocuriera, sobre todo después de
los bombardeos navales británicos contra la flota francesa en Mazalquivir y
Dakar, en 1940, y de los americanos contra Casablanca, en noviembre de
1942. En la Segunda Guerra Mundial, en Europa hubo bastantes combates
entre baterías de costa y grupos navales de bombardeo en el mar Egeo,
Crimea, Odesa, Novorosíisk, Italia, canal de la Mancha y Normandía,
Provenza, golfo de Finlandia y Países Bajos. Y en el Pacífico, también (21).

Entre 1930 y 1932, fueron emplazadas cuatro baterías primarias Vickers
de 381/45 mm, en montajes sencillos, complementándolas con otras cuatro
secundarias con Vickers de 152/50 mm asentadas en sus proximidades, en
una cota inferior, y cuatro más antiaéreas Vickers de 105/45 mm, con sus
correspondientes proyectores antiaéreos: 

— Una batería de dos piezas de 381/45 mm en Campelo Alto, Valdoviño.
Desartillada y trasladada al Estrecho entre 1940 y 1941.

— Una batería de dos piezas de 381/45 mm en Prior Sur, en cabo Prior.
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(21) Lo mismo sucedería en las posteriores guerras de Corea y Vietnam. E incluso en las
Malvinas, pero con misiles tierra-buque. Los países nórdicos siempre han contado con ellas y
las han organizado convenientemente.



— Una batería de dos piezas de 381/45 mm en Lobateiras, en cabo
Prioriño.

— Una batería de dos piezas de 381/45 mm en San Pedro, en A Coruña.
— En las proximidades de cada una de esos asentamientos había

emplazada otra batería secundaria Vickers de 152/50 mm o Munáiz-
Argüelles de 150/45 mm, así como una más de artillería antiaérea
Vickers de 105/45 (22) mm con las correspondientes unidades de
proyectores. 

Estas cuatro baterías y las de 152/50 mm —y otras más antiguas todavía
operativas— formaban una de las concentraciones de artillería de costa
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Sectores de fuego y alcances de las baterías de costa emplazadas en el Arco Ártabro.

(22) Durante la Segunda Guerra Mundial estas piezas entraron en acción varias veces
contra aviones aliados que violaban el espacio aéreo español en busca de buques o submarinos
alemanes, que estimaban refugiados en la base o en aguas españolas, como sucedió el 16 de
agosto de 1943, cuando atacaron al submarino español B-2 cerca del cabo Prioriño Chico, posi-
blemente al confundirlo con uno alemán, o en alguna otra ocasión que sobrevolaron la mismísi-
ma ría de Ferrol.



moderna más potentes del mundo (23), aunque la establecida en el Estrecho,
de los años 1941 en adelante, no le iba a la zaga. Se organizaron en un Regi-
miento de artillería de costa con el Mando y la PlM en Ferrol, cuyos fuegos
cubrían un arco de más de 100 km de costa por 35 de profundidad hacia la
mar o tierra adentro (ver figura). 

Base Naval de Cartagena

Cartagena es uno de los mejores puertos naturales del Mediterráneo Occi-
dental —junto con Mahón— y base militar desde los tiempos de Asdrúbal
Barca, en el 217 a. de C., y, como es natural, ambicionada por todos los que se
establecieron en la Península, desde los cartagineses a los cristianos, pasando
por romanos, visigodos, bizantinos y musulmanes. 

Entre 1934 y 1936 fueron instaladas dos baterías primarias con cañones
Vickers de 381/45 mm en montajes sencillos:

— Una batería de dos piezas Vickers de 381/45 mm en Castillitos, en
cabo Tiñoso.
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Sectores de fuego y alcances de las baterías de costa emplazadas en el Arco Ártabro (izquierda).
Pieza de 381 mm, batería de San Pedro, A Coruña. Pieza de costa Vickers de 152 mm, esquema

(derecha).

(23) Otras zonas europeas con gran concentración de artillería de costa fueron las cuatro
densas líneas de defensa artillera rusas del golfo de Finlandia e islas Åland, en 1914-1917, con
piezas de 305/52 mm y numerosas de 254/45, 152/50, 130 y 120. Y las baterías de costa alema-
nas modernas de la Muralla del Atlántico, de 406/45 mm, 380/52, 305/50, 280/55, 150/55 y
otras de menor calibre, construidas entre los años 1940-1944. También merece citarse la
concentración artillera del estrecho de los Dardanelos en 1915, la de Sebastopol en 1942 o la de
Singapur en los años de entreguerras, con piezas de 381/45 mm y numerosas baterías secunda-
rias (normalmente 152/50 y antiaéreas de 102 mm y de calibres menores). 



— Una batería de dos piezas Vickers de 381/45 mm en Cenizas, en cabo
Negrete (24).

— Cuatro baterías secundarias con cuatro piezas (25) de 152/50 mm, en
Jorel (cabo Tiñoso), La Parajola (La Algameca) (26), Aguilones (27) y
La Chapa (28) (Portmán) y otras dos antiaéreas Vickers de 105/45 mm
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(24) Durante la Guerra Civil, esa batería disparó contra el crucero nacional Canarias que
se acercaba para bombardear la base. El buque se alejó rápidamente sin que la batería lograra
impacto alguno.

(25) En 1937 el Gobierno republicano ordenó que se desmontara una pieza por batería para
constituir otra en Almería, que carecía de protección.

(26) El 4 de marzo de 1939 esa batería, con un solo cañón operativo, disparó a poca distan-
cia contra el mercante Castillo de Olite, que llevaba dos batallones de Infantería, una batería de
campaña de 105 mm y unidades de Sanidad —unos 2.112 hombres de tropa a bordo, con el
ánimo de tomar Cartagena, presa de una sublevación—, hundiéndolo rápidamente después de
haber encajado tres o cuatro proyectiles que impactaron en la bodega con la munición de artille-
ría, que hizo explosión. Hubo 1.223 muertos, 342 heridos, 294 prisioneros y el resto desapare-
cidos.  

(27) Durante la sublevación casadista a principios de marzo de 1939, esa batería y la de
Jorel, en manos de los sublevados, dispararon contra la de La Parajola —leal al Gobierno de la
República—, dejando fuera de servicio dos piezas de las tres que la componían.

(28) El 6 de marzo de 1939 esa batería cañoneó al mercante Castillo de Peñafiel, con un
batallón de Infantería de Marina y tropas del regimiento Zamora a bordo, que se dirigían hacia
Cartagena para ayudar en la toma de la ciudad, causándole desperfectos de consideración con
un impacto. El mando republicano coordinó esa acción con un decidido ataque de su aviación,
sufriendo el buque serios daños que lo obligaron a retirarse, maltrecho, a Ibiza. El batallón, no
obstante, con sus armas orgánicas, especialmente con las pocas ametralladoras de que disponía,
derribó cinco aviones atacantes y averió otros dos, teniendo bastantes bajas, por lo que se

Piezas de 381 mm de las baterías de Castillitos y Cenizos en los cabos Tiñoso
y Negrete, Cartagena.



en Conejo y Roldán, con sus correspondientes proyectores antiaéreos
y de superficie. 

— Estaba previsto instalar obuses Ordóñez de 240/16 mm para cubrir
calas, ensenadas y puntos muertos, pero nunca se llegaron a montar,
pese a estar terminadas las obras de explanación (29).

— Todas estas baterías estaban dirigidas y coordinadas desde un puesto
de mando blindado y subterráneo situado en cabo Aguas. Entre los
montajes antiguos aún en servicio y los nuevos, Cartagena llegó a
contar con 25 baterías. 

Estación Naval de Mahón

La ría de Mahón constituye posiblemente el mejor puerto natural del Medi-
terráneo Occidental, por su ría profunda, capaz para grandes calados, y estre-
cha, que protegía muy bien de reacciones adversas desde la mar y que, a su
vez, permitía situar las defensas a cierta distancia de la base, guardándola con
sus arcos de fuego y protegiendo los flancos. Tiene el inconveniente de estar
situado en una isla, susceptible de ser envuelta mediante una maniobra anfi-
bia, y con escasas posibilidades de ser reforzada, por su aislamiento, si no se
controla la mar. En manos de la Corona de Aragón desde el siglo XIII y de
España desde finales del XV, estuvo en poder de la Corona británica durante
buena parte del siglo XVIII, desde 1708 hasta 1782 —con un pequeño interme-
dio de siete años en manos francesas—, hasta que fue recuperada el 6 de ene-
ro de 1782 por tropas españolas (30) y francesas al mando del duque de
Crillon. Desde entonces no ha dejado de ser ambicionada por Francia, Italia y
otra vez por Inglaterra. 

En la isla se instalaron, entre los años 1932 y 1935, tres baterías con caño-
nes de grueso calibre, en montajes sencillos, para defender fundamentalmente
la ría y la base naval (31):
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concedió la Medalla Militar colectiva a las unidades embarcadas y la individual a su jefe, el
comandante de Infantería de Marina Gerardo Bravo Pravia.

(29) SCHNELL QUIERTANT, Pablo: «Los cañones gigantes del Plan 1926». Revista Castillos
de España, núm. 160, pp. 45-56.

(30) Entre ellas varios batallones de Infantería de Marina. Fue una victoria importante,
pues nuestro rey Carlos III instituyó la celebración de la Pascua Militar el 6 de enero para
conmemorarla cada año.

(31) El 22 de abril de 1937, durante la Guerra Civil, el crucero Baleares se acercó a Mahón
y disparó seis salvas de 203 mm desde 15.000 metros, siendo respondido a los dos minutos por
las baterías de 152/50 mm y poco después por las de 381/45, sin alcanzar ni causar daños al
crucero, pero que le obligó a alejarse zigzagueando a buena marcha hasta quedar fuera de
alcance.



— Una batería de dos piezas Vickers de 381/45 mm en la fortaleza de La
Mola.

— Una batería de dos piezas Vickers de 381/45 mm en Faváritx.
— Una batería de dos piezas Vickers de 381/45 mm en Llucalari.
— En la fortaleza de La Mola, y a la misma cota, había otra batería

secundaria de cuatro piezas Vickers de 152/50 mm (así como varias
más antiguas de otros calibres, entre ellas dos de Munáiz-Argüelles de
150/45 mm y otras tres de obuses Ordóñez de 240/16 mm) y otra
antiaérea de cuatro piezas Vickers de 105/45 mm. En los asentamien-
tos de Faváritx y Llucalari, se habían también instalado en cada uno
una batería secundaria con tres piezas Vickers de 152/50 mm y otra
antiaérea de 105/45 mm. En Son Olivaret se había emplazado una con
cuatro piezas de 152/50 mm. Además de las anteriores, existían bate-
rías de tres o cuatro piezas con material Munáiz-Argüelles o González
Rueda, de 150/45 mm o 150/50 mm respectivamente, en punta Prima,
Taula-Fornells, cabo Caballería, punta Nati y Rajolí. 
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Pieza de costa de 381 mm en el castillo de La Mola, Menorca.
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Escritor y articulista

I algo caracterizó a los soviéticos fue su afán, a
medio caballo entre la vanidad y un orgullo
desmedido, por dar vida a los ingenios más gran-
des y extraños jamás vistos. Fueron pioneros en
muchos aspectos, con «locos» encerrados en
laboratorios repartidos por oscuros institutos o
ciudades secretas; pero siempre animados (y
financiados) por la idea de vender el comunismo,
la hoz y el martillo, como lo mejor a lo largo y
ancho del globo.

Crearon incluso una pequeña Flota Espacial
que navegaba por todos los mares de la Tierra,
escudriñando los cielos. Como insignia de la
misma colocaron una macroestación móvil de
seguimiento de misiles, cohetes, satélites y todo
aquello que despegara del suelo con el sello

URSS pegado a la cubierta: el Kosmonavt Yuriy Gagarin, el buque de investi-
gación más grande del mundo.

Orgullo de los astilleros de Leningrado Baltic S&G Works, esta unidad,
Proyecto 1909, fue completada en 1971 siguiendo los planos de la
clase Sofia o Akhtuba (ex-Hanoi) de buque tanque a vapor. Sus números, como
navío técnico, aún son respetables: poseía una eslora de 231,6 metros (1),
manga de 32 y calado de 9,2. Su planta, con dos turbinas tipo Kirov a un eje,
permitía generar 14.000 kW con los que desplazar 45.000 toneladas a una
velocidad de 18 nudos. Su autonomía testada alcanzaba los 130 días y unas
24.000 millas náuticas, sin necesidad de repostar combustible ni provisiones,
pudiendo batir así récords de permanencia en alta mar. 

El casco fue dividido en ocho compartimentos, separados por mamparos
estancos. En los distintos puentes se instalaron, además de pañoles, plantas de
energía eléctrica y cuanto necesitara como soporte vital, 86 laboratorios
de investigación y seguimiento y 1.250 habitaciones dedicadas a distintas

KOSMONAVT  YURIY  GAGARIN
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(1) Para mejorar su maniobrabilidad, se instalaron tres propulsores de palas: dos eléctricos
a proa y otro a popa.



funciones científicas y personales para un rol de 248 personas, de las que 136
eran tripulantes.

Mención especial merecen sus cuatro enormes antenas reflectoras parabóli-
cas (2), dos de ellas de 25 metros de diámetro y otras dos de 12,5 y 1.000
toneladas de peso, que causaron muchos problemas a la tripulación: cuando
estas se orientaban de forma que dejaran de estar en posición nadir, hacían
efecto vela (disminuyendo en dos nudos la velocidad si se orientaban hacia
proa), por lo que mantener el navío estático era realmente complicado. Se confi-
guraban dichas antenas como primordiales para la labor de seguimiento de
naves espaciales, pero, a pesar de su tamaño, exigían muchos cálculos de su
orientación, pues su ancho de radio era muy estrecho, prácticamente ridículo.

Gracias a sus sistemas de comunicaciones y seguimiento, el Kosmonavt
Yuriy Gagarin servía de enlace entre el control de misión y los cosmonautas
en órbita, así como centro de emisión y recepción de datos, telemetría, siste-
mas básicos de comando y control de trayectoria. Como insignia de la Flota
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(2) A estas cuatro antenas se sumaban otras 73 de menor tamaño, tipo y configuración.

Kosmonavt Yuriy Gagarin. (Foto: internet).



Espacial tenía encomendado el seguimiento de aparatos, tanto tripulados
como no tripulados, de los programas Soyuz, Luna, Venera, Cosmos, Salyut,
Vostok, Buran y Apolo-Soyuz, manteniendo el enlace con las estaciones
interplanetarias.

Pero el Gagarin, como algunos de sus hermanos, era mucho más que un
frío buque de investigación. En sus «tripas», los hombres y mujeres que viaja-
ran a bordo podrían disfrutar de una existencia distendida, con comedores, un
gimnasio, una biblioteca provista con 10.000 volúmenes, un teatro-cine con
un aforo para 300 personas situado a proa, salas de billares y tres piscinas
cubiertas, así como de un sistema de aire acondicionado que mantenía una
temperatura continua de 21-25º Celsius, un lujo del que ni se disponía en el
Palacio del Kremlin. En su interior había incluso espacio suficiente para
varios vehículos con los que, quien tuviera los permisos pertinentes, despla-
zarse por tierra una vez en puerto.

La Flota Espacial

El Kosmonavt Yuriy Gagarin era la cabeza más visible de una flota cuyo
alumbramiento se debe a Sergei Pavlovich Korolev (1907-1966), el padre del
programa espacial soviético. Tras el exitoso lanzamiento del Sputnik, el
primer satélite artificial que orbitó la Tierra, se hacía necesaria una red no
continental de seguimiento para cuando se implementaran los primeros ensa-
yos tripulados con humanos, pues las propias órbitas de los ingenios solo
permitían seguirlos en territorio soviético nueve de cada 24 horas del día.

Sin que se diera con la excepción que confirmara la regla, Korolev, como
un avezado comercial, tuvo que vender este nuevo proyecto para el programa
espacial como un paso más en la carrera armamentística y científica contra el
Bloque Occidental: convenció a los gerifaltes soviéticos para que dejaran a su
disposición el suficiente dinero con el que desplegar varios buques de la
Armada rusa para «crear una red flotante de medición para un temprano escu-
do antimisiles balísticos».

Oficialmente, la Flota Espacial (3) se crearía en 1963 tras verificarse varios
ensayos en el océano Pacífico, en los que participaron los mercantes Voroshi-
lov, Krasnodar y Dolinsk. Poco después, dentro del marco del programa lunar,
se determinó la urgencia de contar con cinco buques especialmente diseñados
para tan delicada misión, que serían construidos en Leningrado en 1967:
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(3) Los buques que formaban la Flota Espacial fueron los siguientes: Kosmonavt Vladimir
Komarov, Kosmonavt Yuriy Gagarin, Akademik Sergei Korolev, Akademik Nikolai Pilyugin,
Kosmonavt Pavel Belyayev, Kosmonavt Georgi Dobrolskii, Kosmonavt Viktor Patsayev (en
uso), Akademik Vladislav Volkov, Borovichi, Kegostrov, Morzhovets, Nevel, Marshal Nedelin y
Marshal Krylov.



Kosmonavt Vladimir Komarov, Borovichi, Nevel, Kegostrov y Morzhovets.
Tenían apariencia y finalidad científica, por lo que ondeaba en ellos el bande-
rín de la Flota de Expedición Científica de la Academia de Ciencias de la
URSS (4).

A pesar de todo lo que se ha divagado, la URSS no parece que dejara de
lado la carrera espacial cuando el Apolo 11 alunizó el 20 de julio de 1969. Los
futuros proyectos de estaciones en órbita así lo demuestran, pero también que
entre 1970-71 se abriera un segundo programa de investigación lunar, al
que se adscribieron los buques más novedosos y punteros del país: los Akade-
mik Sergei Korolev y Kosmonavt Yuriy Gagarin. 

«Qué orejas más grandes tienes»

Como insignia de una flota de once navíos técnicos, el Kosmonavt Yuriy
Gagarin tuvo su principal (o única, según se vea) área de operaciones en el
océano Atlántico, donde realizó entre 1971 y 1991 unas 20 expediciones no
exentas de polémica. Una vez botado, el Gagarin tardó solo unos meses en ser
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(4) En 1969 se fundó el Servicio de Investigación Espacial del Departamento de Expedi-
ciones Marítimas de la Academia de Ciencias, que gestionaba la Flota desde Moscú.

(Foto: internet).



fotografiado en emplazamien-
tos tan delicados como La
Habana, la bahía de Nipe,
Cienfuegos y la Base Naval de
Cayo Alcatraz. Aunque se
mostrara a la prensa mundial
como un buque «pacífico», de
investigación dentro del
programa de exploración espa-
cial y adscrito a la Academia
de Ciencias de la Unión
Soviética, no menos cierto era
que actuaba como pieza
fundamental del escudo anti-
misiles de la URSS y que
tenía las orejas lo suficiente-
mente grandes como para
escuchar cuanto se radiara entre los miembros de la OTAN y sus afines.

La Flota Espacial y, en particular, el Kosmonavt Yuriy Gagarin levantaban
ampollas allá donde fueran. Y nuestro país no fue ajeno a sus evoluciones. De
sobra son conocidas las maniobras de desestabilización perpetradas por
elementos subversivos soviéticos, tanto en las islas Canarias como en la
Península, principalmente a través de las delegaciones de la aerolínea Aero-
flot, la marítima Intramar y las proveedoras Sovhispan y Pesconsa (5).
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(5) Entre 1977 y 1985 fueron expulsados quince agentes de la KGB y el GRU relacionados
con estas entidades.

(Foto: internet).

(Foto: internet).



Las islas Afortunadas ocu-
pan un lugar clave en el Atlán-
tico, y durante las décadas de
1970 y 1980 sus puertos era
visitados continuamente por
buques factoría, mercantes, de
comunicaciones, de segui-
miento de satélites y submari-
nos, que llegaron a provocar
no cierto pavor en las oficinas
de Inteligencia. En las Cana-
rias recaló, cómo no, el Kos-
monavt Yuriy Gagarin, al
igual que el Kosmonavt Vladi-
mir Komarov y el Morzhovets,
pero también extraños buques
pesqueros soviéticos que
servían para el aprovisiona-
miento de submarinos que
emergían en aguas internacio-

nales, bien cerca de territorio español. Incluso se detectaron navíos de guerra
rusos demasiado artillados protegiendo a una pequeña flota pesquera en el
banco pesquero canario-sahariano. 

Entre finales de la década de 1960 y el año 1985 se contabilizaron, solo en
Gran Canaria, más de dos mil escalas de buques de bandera soviética. En
1985, en el puerto de la Luz (Las Palmas de Gran Canaria), se registraron 714
buques de esta nacionalidad (6).

El clima de tensión se fue acrecentando poco a poco. Varios elementos
soviéticos alimentaban las ideas y los estómagos de pequeños grupos indepen-
dentistas canarios con el fin de que tomaran acciones que torcieran la voluntad
del Gobierno español, cada vez más dado a simpatizar con la Organización
del Tratado del Atlántico Norte. Y de una relativa facilidad para acceder a los
puertos canarios, se pasó a cierta reticencia en septiembre de 1980, siendo que
el Ministerio de Asuntos Exteriores español denegó la autorización de atraque
al Kosmonavt Yuriy Gagarin, un viejo conocido en el lugar (7).
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(6) Esto suponía un desembolso en la isla de 10 millones de pesetas anuales, lo cual no
estaba mal visto por muchos sectores económicos del archipiélago.

(7) Las Palmas de Gran Canaria fue una importante escala del viaje inaugural del Kosmo-
navt Yuriy Gagarin. En diciembre de 1971, al mando de Boris Sidorov, permaneció dos días en
puerto, disponiéndose para una misión que lo mantendría dos meses en aguas del Atlántico Sur;
junto con el profesor Valiex, jefe de la expedición, viajaban a bordo 280 científicos y técnicos.
Menos de dos años después, en el verano de 1973, se le volvería a ver en Canarias.

(Foto: internet).



Durante aquellos últimos meses de 1980, en Funchal, capital de Madeira,
se celebraba una asamblea de la Asociación del Tratado del Atlántico (ATA)
para discutir materias de defensa militar de los archipiélagos de Azores,
Madeira y Canarias. Según salidas por la tangente de la diplomacia del
momento, se denegó la entrada del buque de seguimiento satelital porque se
había completado el cupo de permanencia de naves soviéticas en España.
¿Nos lo vamos a creer? Resulta curioso, cuanto menos, lo mal que debían de
llevar las cuentas los ruskis, pues también pensaban atracar esos días en Las
Palmas otros tres buques científicos (Kosmonavt Pavel Belyayev, Akademik
Vladimir Korolev y Akademik Vladimir Voskov), que tuvieron que darse la
vuelta y poner rumbo a otros puertos.

Que la flota científica, pesquera y mercante surta en las Canarias se dedi-
cara al espionaje era un rumor que se propagaba a gritos. Y entre los distintos
nombres en los espejos de popa, sobresalía el Kosmonavt Yuriy Gagarin. Pero
pronto llegó el final de década y, con ella, la Caída del Muro de Berlín y el
colapso de la URSS.
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(Foto: internet).



El triste final del Kosmonavt Yuriy Gagarin

Gracias a la insoportable presión económico-armamentística que la Admi-
nistración Reagan aplicó sobre la URSS, esta terminó por decir «basta, no
puedo más». Durante los años 90 del pasado siglo, el país, que pasó a denomi-
narse Federación Rusa, se convirtió en un vasto desguace, en un pudridero, en
un fantasma de orgullo herido. Allí quedaron los cuantiosos buques de
Múrmansk, los «monstruos del mar Caspio». La Flota Espacial fue una
de tantas víctimas, siendo el caso del Gagarin bastante rijoso: acabó en ma-
nos de Ucrania tras la independencia, pretendiéndose su conservación, pero,
como sucedía en todas esas repúblicas que habían recuperado su soberanía, las
arcas se encontraban mohosas y cubiertas de telarañas. 

El buque acabó a cargo de la Black Sea Shipping Company, una empresa
que estaba pasando, a su vez, estrecheces financieras, pues no ganaba lo sufi-
ciente como para abonar las nóminas de todos sus trabajadores. Con una tripu-
lación de más de cien hombres que se las veían y deseaban para cobrar y
poner un plato de comida sobre la mesa, el Kosmonavt Yuriy Gagarin comen-
zó a sufrir una extraña «enfermedad» que lo fue adelgazando poco a poco:
con paciencia pero sin disimulo, los tripulantes canibalizaron y comercializa-
ron cuanto pudiera extraerse del navío sin comprometerlo seriamente: mate-
rial técnico, raras piezas custodiadas en el museo, regalos personales de
cosmonautas que visitaron la nave, etcétera.

Sin saber con qué tono lo expresaron en la sala de reuniones, se llegó a la
conclusión de que resultaba imposible mantener el buque a flote, aún amarra-
do a un muelle en Odesa; era una inmensa e inservible chatarra agujereada.
Así que en 1996 el Gagarin se vendió a una compañía australiana de desguace
de barcos por 160 dólares la tonelada de metal, siendo llevado a un puerto de
la India (al igual que el Akademik Sergei Korolev), previo borrado de toda
referencia a su glorioso pasado soviético, y renombrado Agar (8). De esta
manera, acabaría transformado en cientos de miles de paquetes de cuchillas de
afeitar o en cualesquiera otros objetos desechables para contentar la demanda
de una sociedad de consumo.
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(8) Aunque su perfil era reconocible al no haberle retirado previamente las características
antenas.



Javier de GRANDA ORIVE
Empleado del Ayuntamiento de Gijón

Introducción

READA la Guardia Colonial de Guinea en 1908
para la defensa y seguridad del territorio de sobe-
ranía española, pronto se vio la necesidad de
contar entre sus miembros con boteros indígenas,
filiados como soldados (1), que pudieran hacerse
cargo de aquellos botes, cayucos o gasolineras
propios de cada compañía o puestos diseminados
por las islas y el territorio continental de Guinea
para realizar servicios de vigilancia y de apro-
visionamiento. Incluso, durante la Segunda
República, se dedicaron unos apartados del
reglamento de uniformidad para la Guardia Colo-
nial (2) a describir el uniforme y distintivos de
los marineros indígenas de esta unidad. No es,
sin embargo, hasta la organización de la Guardia
Marítima Colonial en 1951 cuando de verdad se

pudieron cumplir las misiones propias de toda fuerza naval costera.

La Guardia Marítima Colonial

La Guardia Marítima Colonial se organizó en base a las ordenanzas apro-
badas por Orden de 13 de noviembre de 1951 (3) y supletoriamente por las
Ordenanzas Generales de la Armada, dependiendo exclusivamente de la Presi-
dencia del Gobierno y siendo inspector nato de la misma el gobernador gene-
ral de los territorios.

LA  GUARDIA  MARÍTIMA
COLONIAL  DE  GUINEA
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(1) FERNÁNDEZ TRUJILLO, Joaquín: «Protejamos a Guinea», en Revista Técnica de la Guar-
dia Civil, febrero, 1923, pp. 61-64.

(2) «Reglamento de uniformidad para la Guardia Colonial de las posesiones españolas del
golfo de Guinea de 17 de enero de 1935». Gaceta de Madrid de 31 de enero de 1935.

(3) Boletín Oficial del Estado de 9 de diciembre de 1951.



Tenía encomendada cometidos de policía naval, vigilancia de costas y
playas, persecución del contrabando, control e inspección de embarcaciones,
cayucos y marineros indígenas, vigilancia de actividades pesqueras y de
extracción de arena de las playas, vigilancia de los puertos y de los buques
surtos en ellos, realización de exámenes y expedición de títulos profesionales
marítimos, etcétera.

La plantilla estaba integrada por:

— Un capitán de corbeta: provenía de la escala activa del Cuerpo General
de la Armada, era comandante militar de Marina y, como tal, director
local de Navegación y Pesca y jefe de la Guardia Marítima Colonial.
Las ordenanzas de 1951 le atribuían funciones de asesor naval del
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Cabo primero y marinero de la Guardia Marí tima Colonial. (Libro de Memoria de la labor
realizada en el período 1949-1955).



gobernador, de administrador marítimo de su demarcación cuando así
lo dispusiera el gobernador y de inspección sobre las demás adminis-
traciones marítimas. Durante el período de existencia de la Guardia
Marítima ejercieron su jefatura cuatro capitanes de corbeta: José
María de la Guardia y Oya (marzo de 1948-octubre de 1952), Ramón
Sánchez-Ocaña y Vierna (octubre de 1952-septiembre de 1957), Jesús
Romero Aparicio (noviembre de 1957-marzo de 1964) y Manuel
Colorado Guitián (junio de 1964-enero de 1969).

— Dos tenientes de navío (4): procedían igualmente de la escala activa
del Cuerpo General de la Armada y eran administradores marítimos de
Río Benito y Bata, en la Guinea continental. Como tales eran, a su
vez, capitanes de los puertos en los que radicaba la cabecera de su
Administración e inspectores de los comprendidos en su demarcación.
Ejercían funciones equivalentes a las de un ayudante militar de Marina
de los distritos metropolitanos y debían actuar en íntima colaboración
con los administradores territoriales de la Guardia Colonial de las
demarcaciones cuyas costas estuviesen bajo su mando, prestándose
mutua ayuda e intercambiando información. Entre sus funciones
destacaba, por su pintoresquismo, la resolución de conflictos, sin
perjuicio de las facultades de los tribunales de Justicia, que se pudie-
ran dar entre indígenas en cuestiones relacionadas con la mar y sus
productos, siguiendo en lo posible los usos y costumbres locales y
contando con la participación de los jefes de tribus costeras y de
poblados lindantes (5).

— Siete celadores instructores: procedían del Cuerpo de Suboficiales de
la Armada y de las clases de Marinería, dividiéndose en celadores
instructores primeros (contramaestres primeros y segundos y asimila-
dos), celadores instructores segundos (contramaestres segundos o
asimilados y cabos primeros) y celadores instructores terceros (cabos
primeros y segundos). Eran auxiliares de los oficiales, ejerciendo los
cometidos por estos asignados y principalmente la instrucción militar
y marinera de la fuerza indígena. No obstante, existían celadores
instructores que desempeñaban destinos de jefes de destacamento, y
en estos, además de las funciones relativas al gobierno del puerto o
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(4) En distintos períodos estuvieron destinados en la colonia los siguientes tenientes de
navío: Juan Serrano Pizarro, Francisco Hernández Cañizares, Jaime Vázquez Doce, Miguel
Godoy Mérida, Manuel Junquera Ruiz, Juan Manuel Rivera Urruti, Diego Carlier Pacheco,
Ramón Bravo Nuche, Gonzalo Rodrigo Martín-Granizo, José María Lagostena Álvarez, Carlos
Sáenz de Inestrillas Martínez y Leandro Fernando Bueno Romero.

(5) Para tener un conocimiento más amplio de las diversas actividades de un administrador
marítimo ver JUNQUERA RUIZ, Manuel: «Recuerdos de un colonial no muy viejo», en REVISTA
GENERAL DE MARINA, marzo, junio y octubre de 1968.



embarcadero bajo su responsabilidad, ejercían el control y vigilancia
del trozo de costa a ellos asignados, así como parte de las funciones
atribuidas a los administradores marítimos.

— Fuerza indígena: constaba de un sargento, tres cabos primeros, cuatro
cabos segundos, diez marineros especialistas y cincuenta y cuatro
marineros.

La distribución del Servicio Marítimo se dividía entre la isla de Fernando
Poo y la Guinea continental. En Fernando Poo, la capital, Santa Isabel, alber-
gaba la Comandancia Militar de Marina con oficinas y vivienda para el jefe de
la Guardia Marítima Colonial. Existían también en la isla la Capitanía del
puerto de San Carlos, con vivienda para el celador instructor, y un destaca-
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Carné de identidad de la Guardia Marítima Colonial. (Colección del autor).



mento de Marinería en Con-
cepción, al este de Fernando
Poo.

En la Guinea continental,
Bata, su capital, alojaba la
Capitanía del puerto y la Ad-
ministración Marítima, con
oficinas y viviendas para el
administrador marítimo y
el celador instructor, compar-
tiendo el edificio con las ofici-
nas de Sanidad Exterior,
Aduanas y la Policía del puer-
to. En Río Benito radicaba la
otra Administración Marítima
y Capitanía del puerto, siendo
su administrador marítimo
ayudante militar de Marina. En
Puerto Iradier, con oficinas y
vivienda para el celador
instructor, había otra Capitanía
de puerto. En Río Campo,
Etembue y cabo San Juan
existían destacamentos de
Marinería. Por último, había
dos campamentos de la Guar-
dia Marítima: uno en Santa
Isabel y otro en Río Benito.

En 1963 el Gobierno español inició un proceso encaminado a lograr la
futura independencia de Guinea, estableciendo, en primer lugar, previa apro-
bación por referéndum del pueblo guineano, un régimen autónomo. La ley de
bases reguladora de este proceso (6) creaba en su base XIII la figura del comi-
sario general, que era el representante del Gobierno de España en Guinea y
jefe superior de todas las fuerzas españolas allí destacadas, incluyendo la
Guardia Marítima Colonial. En septiembre de 1968, próxima la fecha de inde-
pendencia, se crea el Mando de las Fuerzas Armadas españolas en Guinea (7),
bajo la autoridad de un coronel del Ejército de Tierra y compuesto por dos
compañías de la Guardia Civil antes adscritas a la Guardia Territorial, por las
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(6) Ley 191/1963 de 20 de diciembre, de Bases sobre el régimen autónomo de la Guinea
Ecuatorial. Boletín Oficial del Estado de 30 de diciembre de 1963.

(7) Decreto 2307/1968 de 24 de septiembre, por el que se crea el Mando de las Fuerzas
Armadas en la Guinea Ecuatorial. Boletín Oficial del Estado de 28 de septiembre de 1968.

Escrito del celador instructor primero Mariano Fernán-
dez Escobés. (Colección del autor).



unidades de la Armada estacionadas en aquellas aguas y por la Fuerza Aérea
establecida en el territorio. La Guardia Territorial siguió estando hasta la
transmisión de poderes bajo la dependencia del comisario general. No se dice
nada en el decreto sobre la Guardia Marítima, pero se entiende que seguirían
bajo la dependencia del comisario general (8).

El 12 de octubre de 1968, fecha efectiva de la independencia guineana,
quedó extinguida la Comisaría General, suponiendo también la desaparición
de la Guardia Marítima Colonial y de la Guardia Territorial, pasando a deno-
minarse esta última Guardia Nacional (9).
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(8) El Mando de las Fuerzas Armadas españolas se suprimió por Decreto 1137/1969 de 6 de
junio. Boletín Oficial del Estado de 17 de junio de 1969.

(9) Con posterioridad a la independencia guineana, parte del personal de la extinguida
Guardia Marítima continuó prestando servicios en Guinea, como Colorado Guitián hasta
enero de 1969, Bueno Romero hasta agosto de 1969, Inestrillas hasta septiembre de 1969,
etcétera.

Formación de la Guardia Marítima Colonial. (Foto: colección del autor).



Uniformes, emblemas y distintivos

Establecido el Cuerpo de la Guardia Marítima, su uniformidad se desarro-
lló por un reglamento aprobado por el gobernador accidental de la colonia,
Hermenegildo Altozano (10).

Como emblema de la Guardia Marítima se adoptó el distintivo creado en
el artículo 45 de las Ordenanzas del Cuerpo, al que haremos referencia poste-
riormente: estrella verde de cinco puntas con un borde de oro y en cada punta
una bola del mismo metal; en el centro de la estrella y superpuesta, un ancla
de oro. Este emblema sería llevado por los jefes, oficiales y celadores en sus
colores naturales, en los dos picos del cuello de los uniformes cerrados o a
ambos lados del cuello en los uniformes abiertos. Sus uniformes serían los
mismos que los de su Cuerpo de procedencia, incluyendo, además, uno de
diario y otro de faena, campo y desplazamientos. El de diario constaba
de camisa blanca de manga corta, pantalón corto blanco, cinturón de tela
blanco, medias de sport blancas con vuelta y hasta las rodillas y zapatos
blancos de lona, que en época de lluvias podían ser sustituidos por calzado
negro. El uniforme de faena era gris, diferenciándose del anterior en que la
camisa era de manga larga remangable, el pantalón podía ser largo, sin vuel-
tas, y los zapatos o botas, negros. La prenda de cabeza sería la gorra re-
glamentaria con funda blanca en todo tiempo o bien el salacof blanco sin
insignias ni distintivos.

En el caso de los celadores instructores, sus insignias eran el emblema de
la Guardia Marítima, llevando debajo unos galones lisos de oro haciendo
ángulo hacia abajo, siendo tres en los celadores de primera, dos en los de
segunda y uno en los de tercera. La insignia de su grado la deberían poner en
los uniformes blancos y de faena en una pala, de paño azul turquí con botón
dorado en el pico, seguido del emblema y de los galones. En los uniformes
azules llevaban la insignia en las mangas en sustitución de los galones, de
modo que la estrella quedara a 15 cm del borde de la manga. La prenda
de cabeza era la gorra reglamentaria con funda blanca o el salacof blanco sin
insignias ni distintivos. Aquellos celadores que no pertenecieran al Cuerpo de
Suboficiales de la Armada usarían gorra similar a la reglamentaria, sustitu-
yendo en su frente el escudo de la Armada por el emblema de la Guardia
Marítima.

Con respecto al personal indígena, los sargentos llevaban el uniforme de
faena, que era también el de diario, suprimiendo las palas y emblemas del cuello
y situando los galones en la parte alta de la manga. Sobre el galón del brazo
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(10) Reglamento de Uniformidad para el Cuerpo de la Guardia Marítima Colonial de los
territorios españoles del golfo de Guinea de 10 de junio de 1952. Boletín Oficial de los Territo-
rios Españoles del Golfo de Guinea de 1 de julio de 1952.



izquierdo lucían el emblema de
la Guardia Marítima. Su uni-
forme de gala era el uniforme
de diario de los jefes y oficia-
les, con las variaciones antes
dichas. La gorra, como la de
los celadores no pertenecientes
al Cuerpo de Suboficiales,
tenía en su frente el emblema
de la Guardia Marítima. En
formaciones y servicios usa-
ban una faja azul como la de
la Marinería.

Los cabos y marineros
indígenas tenían dos unifor-
mes, el de faena y el de gala.
El primero constaba de un
gorro azul tipo «lepanto» con
el emblema de la Guardia
Marítima en el centro de la
cinta de seda negra (11), blusa
gris de manga corta con el
distintivo de la Guardia Marí-
tima en el brazo izquierdo,
pantalón corto de faena gris,

faja azul marinero, medias grises con vueltas y borceguíes negros. El unifor-
me de gala incluía un gorro blanco tipo «lepanto» con el emblema en el centro
de la cinta, blusa blanca con mangas cortas y distintivo en el brazo izquierdo,
peto de gala con tafetán de seda negra, pantalón blanco corto, medias blancas
y borceguíes negros. Para servicios y formación se añadía a este uniforme faja
y cordón azul con rabizas para pito y navajas. El correaje era el reglamentario
en la Guardia Colonial.

El artículo 45 de la Ordenanza de la Guardia Marítima Colonial creó un
distintivo de permanencia que podían ostentar todos los jefes, oficiales y cela-
dores que hubieran prestado sus servicios en la Guardia Marítima durante el
tiempo mínimo de una campaña colonial —año y medio de permanencia—,
pudiendo añadírsele a su parte inferior una barra verde por cada año de servi-
cio de más. Cada lustro se sustituían las barras verdes por una dorada. El
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(11) En fotografías posteriores de marineros indígenas de la Guardia Marítima se aprecia
que en la cinta del lepanto pone «Guardia Marítima».

Insignia de cuello de la Guardia Marítima Colonial.
(Foto: colección del autor).



distintivo era el emblema de la Guardia Marítima y se llevaba en el lado supe-
rior derecho de la camisa o guerrera del uniforme (12). La legitimidad de su
uso la concedía la Presidencia del Gobierno a propuesta de la Dirección Gene-
ral de Marruecos y Colonias, informada por el jefe del Cuerpo y a instancia
del interesado, dándose cuenta al Ministerio de Marina para su publicación en
el Diario Oficial (13).
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(12) El Reglamento de Uniformidad de 1952 dice que «el lado del pentágono regular estre-
llado tendrá 40 milímetros, las puntas 3 milímetros de diámetro y el borde dorado de la estrella
1 milímetro de ancho. El ancla será de 25 milímetros de altura».

(13) Como datos anecdóticos de la posesión de este distintivo, destacamos el caso del
gobernador Faustino Ruiz González, que tenía el distintivo con tres barras verdes, así como
también el distintivo de permanencia en la Guardia Colonial con cuatro barras azules; el tenien-
te de navío Francisco Hernández Cañizares ostentaba dos barras doradas, y el condestable
segundo Ángel Brage López lucía una barra dorada y dos verdes.
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E encuentro con ciertas dificultades a la hora de
empezar el artículo de este bimestre porque ya
dijimos que la clasificación de los crustáceos
(cangrejos, gambas, percebes, etc.) es la más
compleja de cuantas existen en el reino animal y
no quiero cansar al lector con tecnicismos que, en
el fondo, podemos soslayar en un foro como el
nuestro. Para colmo, esta clasificación es, quizá, la
que ha experimentado el cambio más radical en
las últimas décadas, máxime desde que el uso del
ADN ha introducido un factor de identificación
tan preciso en los seres vivos que está poniendo
patas arriba el entramado de conceptos que hasta
ahora nos servía de punto de partida para poder

ordenar el mundo de los crustáceos y, en general, el monumental número de

LOS  PERCEBES,  GRANDES
COMPAÑEROS  DE  VIAJE
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plantas y animales que han sido y son. En definitiva: la tradicional clasifica-
ción sexual de los vegetales de Linneo ha quedado tan anticuada que ya no la
quieren ni en las almonedas. Y con la de los animales pasa tres cuartos de lo
mismo.

Por eso, y para no liar las cosas, corto por lo sano y prefiero acogerme a
los viejos textos donde los crustáceos se dividían, simplemente, en inferiores
y superiores (omito latines). Los «inferiores» eran aquellos que no tienen un
caparazón duro ni la forma clásica del tradicional crustáceo. La mayoría son
microscópicos, lo que no quita para que su papel en la ecología marina sea
transcendental. Y como son tantos, solo vamos a tocar entre los peques a los
copépodos y, de pasada, a las pulgas de agua y las artemias. Y con mayor
tamaño hablaremos de los cirrípedos, o sea, de los populares aunque descono-
cidos percebes y balanos. Ya veréis qué personajes más sorprendentes son. 

Pero antes de entrar en materia debemos recordar algunos principios bási-
cos que nos ayuden a comprender cómo los animales más sedentarios de la
mar, que son los cirrípedos, viven toda su visible existencia pegados a la roca
y, a su vez, son las criaturas más viajeras de las que se tiene constancia. Pare-
ce que aquí hay gato encerrado, ¿verdad? Pues no. Todo es realidad y, además,
científicamente demostrada, como pronto veremos. Y para ello debéis tomar
nota de que la mayoría de los crustáceos se reproduce sexualmente y que
cuenta con individuos de sexos diferentes. Sin embargo, como excepción, los
cirrípedos son hermafroditas por ser, a la vez, machos y hembras. Y como
poseen órganos copulativos, la fecundación es siempre interna entre ellos y
sus huevos pronto o tarde tendrán que ser depositados en el agua, excepto en
algunas especies que, como los copépodos, mantienen la puesta unida a su
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A la derecha, un cangrejo (crustáceo superior). A la izquierda, grupo de balanos (crustáceo
inferior) que recuerda cierto órgano humano. Cuesta creer que ambos crustáceos estén tan

estrechamente emparentados. (Fotos del autor).



cuerpo. Sea como fuere, de los
huevos siempre nacerán unas
larvas microscópicas, libres,
nadadoras y planctónicas, que
son las que se van a ocupar de
dispersar sus especies en todo
lo ancho de la mar. No nos
cansaremos de repetirlo. 

Sentado lo anterior, entra-
remos con los copépodos tras
establecer un necesario parale-
lismo con sus símiles terres-
tres. Recordemos que el esca-
lón más bajo y básico de la
pirámide alimenticia en tierra
está formado por los extensos
bosques de la taiga norteame-
ricana y euroasiática y por las
grandes selvas tropicales,
amén de otros vegetales
verdes que realizan la función
clorofílica y que gracias a ella captan y almacenan la energía solar, creando el
escalón de los «productores de energía», que servirá de alimento a los llama-
dos «consumidores primarios»
o herbívoros, que directamen-
te se nutren de los vegetales.
Pero con ser tan elemental lo
que os voy a decir, poca gente
sabe que los bosques y selvas
están sustituidos en la mar por
unos microscópicos vegetales
que, como las diatomeas,
realizan la función clorofílica,
oxigenan el agua marina y
pueblan los mares en cantida-
des tales que ni siquiera
pueden ser soñadas. Ellas y
unos pocos microorganismos
más son los verdaderos «pro-
ductores de energía marina»
en su escala alimenticia,
ayudando además a enriquecer
de oxígeno no solo las aguas
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Anatomía de un percebe. El mismo individuo posee
ovarios y pene, pero nunca se autofecunda. Las patas

del cangrejo clásico están sustituidas por los apéndices
torácicos con los cirros.

(Fuente: semngalicia, wordpress.com).

Los copépodos son unos diminutos cangrejillos que
nadan con sus antenas. Su biomasa es de las más gran-
des de la mar. Forman parte del zooplancton, que se
alimenta del fitoplancton. (Fuente: Natura Viva, 1962.

Editorial Éxito, Barcelona).



marinas, sino también la atmósfera terrestre, porque entre la mar y la tierra
todo son ciclos cerrados de energía.

En la mar, los consumidores primarios o herbívoros (remedos marinos de
los antílopes, gacelas, vacas and company) forzosamente tienen que ser
microscópicos y muy numerosos y, aunque existen varios, los más abundantes
y los que juegan el papel más importante en la repetida pirámide alimenticia
marina son los copépodos, un diminuto crustáceo de no mucho más de un
milímetro que se dedica a comer diatomeas (y algo más, incluido el canibalis-
mo) en la mar bullente del plancton, cuya biomasa supera con creces a la del
resto de criaturas marinas vivientes. Los copépodos son curiosos cangrejitos
que nadan con las antenas; sus hembras transportan los huevos en dos bolsas
laterales, bolsas ovígeras, muy visibles al microscopio. Están también en el
agua dulce y tienen un solo ojo, por lo que en lenguaje vulgar son conocidos
como «cíclopes». Gracias a su desmesurada abundancia, mantienen siempre
en la mar una generosa despensa repleta de nutrientes vivos a disposición del
krill, voz que agrupa a determinados crustáceos parecidos a pequeñas gambas,
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El escalón de los consumidores terciarios lo forman en la mar antártica los peces, aves, focas y
cetáceos que se alimentan de krill, que son consumidores secundarios porque comen copépo-
dos, y estos, como consumidores primarios, se nutren de fitoplancton (productores de energía,

diatomeas, etc.). (Foto del autor).



aunque «superiores», cuyas especies forman el escalón de los consumidores
secundarios o carnívoros que se alimentan de copépodos principalmente. Y,
por fin, dependientes del krill, aparece en la mar un amplio abanico de criatu-
ras marinas (peces, aves marinas, focas…) formando los siguientes escalones
de carnívoros o consumidores terciarios, depredadores del generoso krill que,
a diferencia de los copépodos, tienen el suficiente tamaño para ser capturados
fácilmente y no con los problemas que plantea la pequeñez de aquellos animá-
culos y plántulas que solo se pueden cazar de tú a tú, cuerpo a cuerpo, por
bichos de su misma envergadura o por filtración, como en el caso de los cirrí-
pedos y ciertas ballenas, que leo que ingieren dos toneladas de krill y de copé-
podos en cada incursión cinegética que realizan. 

Particularizando en los cirrípedos, ocurre que, de la misma forma que
muchas criaturas han perdido los ojos y son blancas por vivir en la oscuridad,
o que los pingüinos han transformado sus alas en remos porque lo suyo es
nadar y bucear en lugar de volar, los percebes y balanos han suprimido las
patas típicas del cangrejo porque nunca van a andar y las han sustituido por
los cirros, que dan nombre al grupo de los cirrípedos (del latín cirrus = rizo de
pelo, y podos = pie) que les engloba. Los cirros se ocupan de abanicar las
aguas para acercar a la boca del cirrípedo los diminutos seres que pululan en
el plancton; una vez en ella, los cirrípedos, que no son cazadores ni recolecto-
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Los balanos más parecen obra de albañilería que acné vital de la roca. Su quietud  es proverbial
entre la fauna, pero Elminius modestus, de Darwin, viajó desde Australia a sus antípodas.

(Foto del autor).



res por su inmovilidad, se alimentan filtrando dichas aguas para quedarse con
su parte nutricia. Y a pesar de la increíble vocación viajera que hemos antici-
pado para balanos y percebes, tuvieron que inventarse un férreo pie para
anclarse a la roca, transformándose en los seres más inmóviles que existen en
la naturaleza, porque estas arriesgadas criaturas eligieron vivir en las rompien-
tes, que es el espacio de las permanentes regañinas con las feroces pero
también feraces olas, y para entenderse con ellas tuvieron que adaptarse a
resistir las brutales coces de las espumeantes marejadas, adquiriendo un
aspecto que en su oficio de rompeolas cualquier parecido entre un percebe o
un balano con un crustáceo clásico se quedaba en mera coincidencia. 

Os habrá llamado la atención ver cómo viven los balanos pegados, cemen-
tados a las rocas litorales. Más parecen obra de un albañil que acné vital de la
piedra. Su quietud es tanta que nos cuesta creer, incluso, que sean animales,
de pura absurda que se nos antojan su inmovilidad y su vida. Pero los balanos,
que son tontos pero no tanto, habitualmente saben elegir aquellas rocas que
velan pero que también duermen al ritmo de las mareas, con lo cual pueden

desarrollar una doble vida: la
seca, en la cual están inopera-
tivos porque deben cerrar
herméticamente su coraza
exterior para que no se les
evapore su agua interna y
puedan respirar con sus bran-
quias en esta escueta reserva
marina, en su «charquito»
particular, y además sin comer
nada, claro; y la otra, cuando
la mar regresa cargada de
nutrientes, avariciosa de plea-
mar, y sumerge la roca, y en
su regazo salvador los balanos
pueden abrir sus estuches y
extender sus cirros con los que
captan el alimento del planc-
ton, sabiendo que a cada
nueva ola, nueva ración. Y se
sienten seguros de que de allí
nadie ni nada les va a desahu-
ciar porque ellos son más roca
que la roca misma. Pero,
sorprendentemente, también
encontramos balanos tapizan-
do rocas litorales en seco o en
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Tanto en balanos como en percebes, una larva
nauplius, libre, nadadora y planctónica, posteriormente
se convierte en larva cipris, que es la que se fija a la
roca, dando paso a la vida sedentaria del cirrípedo.
Dichas larvas explican la movilidad de estos don

Tancredo de la mar. (Fuente: es.slideshare.net).



el límite de las salpicaduras de la pleamar. Y nos parece imposible que estén
vivos, y allí pasarán años, no exactamente cantando bajo la lluvia como hacía
el empapado Gene Kelly, sino aguantando vientos ábregos y la quemazón de
las rocas calentadas por el ardiente sol, esperando suplicantes algún roción
perdido de la mar que alivie su angustiosa sed con unas pocas gotas de agua.
Y todo eso sin probar bocado. ¿Cabe más austeridad en un ser vivo? ¿Y cómo
es posible que con tales condiciones llegasen estos balanos a tan inhóspita
barriada? Pues como ya sabe el lector de Rumbo a la vida marina y lo acaba-
mos de decir líneas atrás, siguiendo la pauta que permite a todos los seres
inmóviles o sedentarios de la mar (corales, anémonas, almejas, centollos, etc.)
explorar terrenos distintos al de nacimiento y distribuir sus especies procuran-
do expansionarse por medio de una larva libre y nadadora —planctónica—,
tipo nauplius en el caso de los balanos, que un día de temporal aprovechó la
costa inundada de maretones para plantarse allí, pensando la pobre que había
llegado al reino de Jauja, y no al engañoso secano. Unas vidas numantinas,
aunque enseguida veréis que a estos extraños crustáceos aún les esperan
asombrosas hazañas viajeras que no tienen igual en la mar.

Lo que os voy a contar no es delirio ni metáfora, ni dos ginebras de más
del coronel que suscribe, sino la verdad, toda la verdad y nada más que la
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El carácter culinario del percebe, tan valorado como marisco, nos obliga a recordar el esfuerzo
y riesgo que asumen los percebeiros en su encuentro directo con las más agresivas rompientes

de la mar. En este combate no son pocos los que se han dejado la vida.
(Foto tomada de internet).



verdad: valga como ejemplo el sorprendente periplo de Elminius modestus, un
diminuto balano que fue descrito y clasificado nada menos que por Darwin en
1854 en Australia, también presente en Tasmania y en Nueva Zelanda. Ya
sabéis que Darwin era especialista en cirrípedos —mira qué casualidad—,
sobre los que publicó un importante tratado que aún sigue vigente en parte. O
sea, que el padre de la Evolución sabía muy bien de qué hablaba. Pues bien: a
principios de la Segunda Guerra Mundial, en el 1940, resulta que el australia-
no Elminius modestus de Darwin apareció en las antípodas, en concreto en
Southampton, uno de los principales puertos del Reino Unido, a donde llegó,
seguramente, pegado a la obra viva de un buque de guerra o mercante austra-
liano, en cuyo casco su larva planctónica decidió fijarse como juvenil. Desde
allí se extendió rápidamente por las costas atlánticas, y es hoy el día en el que
ha llegado hasta Portugal, lo que significa que también forma parte de la fauna
intermareal española.

El aparente contrasentido de que los seres más «quietos» que existen
puedan viajar tanto debemos achacarlo a que, al igual que a nosotros nos
viene bien un cambio de aires, a los sufridos cirrípedos les sienta estupenda-
mente un cambio de aguas, que es garantía de que la despensa renueva gene-
rosamente sus existencias alimentarias. Así, Balanus tintinnabulum es tan
aficionado a viajar en barco que llega a plantear serios problemas al obstruir
troncos de refrigeración y perturbar los sensores electrónicos que se asientan
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Varios balanos y percebes prefieren para viajar un cómodo transporte vivo, como es la ballena
de la foto (capturada en televisión). Otros eligen los tablones de naufragios y los cascos de los

buques, a los que causan problemas.



en sus quillas y costados. Los obreros de la rasqueta les conocen muy bien de
las grandes carenas. Otros balanos prefieren hospedarse y viajar en un ser
vivo, como es el caso de Tubicinella, que se asienta en la cabeza de las balle-
nas y no en otro sitio. Mira qué caprichos. Coronula, sin embargo, prefiere
parasitar únicamente aletas y colas de los grandes cetáceos. Y pasa de la cabe-
za. Está visto que aún hay clases. Las tortugas marinas también disponen de
su propio balano, del género Chenolobia. Y no se sabe muy bien qué es lo que
mueve a los balanos a emprender como polizones estos periplos, pero no deja
de ser uno de los fenómenos más curiosos de la naturaleza. 

El otro cirrípedo que nos interesa es el percebe común, Pollicipes pollici-
pes. ¿Podríamos decir que un percebe es un balano con algún añadido, que
también se pega a la roca y vive en las rompientes? Pues si no entramos en
detalles, podemos contestar que «afirmativo», solo que el percebe adulto
presenta dos partes claramente diferenciadas: parte superior o capítulo y parte
inferior o pedúnculo, que es la parte que se fija a la roca, donde vive normal-
mente sumergido en la zona de las oxigenadas y someras rompientes, pie que
es la herramienta ideal para mecerse al vaivén de las olas y garantizarse de
que no se lo lleva la corriente. Por lo demás, ambas criaturas, percebes y bala-
nos, comparten características comunes que bilógicamente les hacen muy
parecidos: los dos protegen su cuerpo con unas placas calcáreas que forman
un armazón que se abre y se cierra según necesiten. Ambos son filtradores y
también son comunes sus estilos de vida, los cirros, el sedentarismo, las larvas
libres, nadadoras y planctónicas con parecida ansia viajera y su hermafroditis-
mo, al ser al mismo tiempo y en su mismo cuerpo masculinos y femeninos,
aunque, siguiendo la norma general de la naturaleza de evitar a toda costa la
temida consanguinidad, los
cirrípedos jamás se autofecun-
dan, pues solo generarían
clones, por lo que buscan la
variabilidad genética al fecun-
dar como machos a un vecino
que recibe como hembra y,
alternativamente aunque no
necesariamente al mismo
tiempo, este puede actuar
como macho con el mismo u
otro vecino o, mejor dicho,
vecina en este caso, promis-
cuidad que explica el que
estos bichos vivan lo más
apretados posible porque los
dos sexos actúan de manera
independiente y «fuera de casa
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Reproducción cruzada de un percebe: para evitar la
consanguinidad, un percebe copula con otro vecino
que actúa como hembra. Para conseguirlo, a veces el
órgano copulador masculino supera la longitud del
cuerpo, lo que constituye un curioso récord en la

naturaleza. (Fuente: es.slideshare.net).



aunque sin moverse de ella»,
lo que exige la emisión de
largos penes, circunstancia
que motiva el tópico (o la
realidad) de que el percebe (y
el balano) puede presumir de
contar con el pene más largo
de la naturaleza (proporcional-
mente a su tamaño, claro).

El percebe común también
viaja —aunque con menor
intensidad que los balanos—
en buques y animales marinos;
pero quien se lleva la palma
viajera es otro cirrípedo, muy
parecido al percebe, aunque
con menor número de placas y
mayor longitud del pie, que se
agarra no solo a todo lo vivo
que se desplaza, sino también
a todo lo inerte que flota en la
mar: corchos, tablones, restos
de naufragios, embarcacio-
nes… Se trata de la «madre de
los ánades» que el gran
Linneo describió y bautizó en
1754 con los alegóricos latines
de Lepas anatifera (el percebe
que lleva a los ánades),
haciéndose eco de una de las
leyendas más curiosas que

conocemos de la mar. Debido a que el capítulo de Lepas tiene forma de cora-
zón y es de llamativo color blanco con suturas negras, la mente supersticiosa y
propicia a la ensoñadura de los marineros sajones creyó ver un dibujo que se
parecía a la cabeza del ánade marino conocido como barnacla cariblanca,
Branta leucopsis, al cual encontraban volando en la mar pero era muy raro
verlo en la costa del Reino Unido y se ignoraba dónde anidaba y dónde podía
poner sus huevos. Ante este desconocimiento, la leyenda, que siempre es una
salida a la ignorancia, diagnosticó que dichos huevos eran puestos por la
barnacla en los tablones flotantes y que era de Lepas donde finalmente emer-
gían los ánades cariblancos, bien vestidos de plumas y volando. Esta creencia
arraigó con tanta fuerza que la propia Iglesia incluyó a la barnacla cariblanca
entre los alimentos que podían ser consumidos por los fieles en los días de
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Lepas anatifera, Linneo 1754, «La madre de los
ánades» que dio origen a una de las más curiosas
leyendas de la mar. El grupo de lepas de la foto fue
fotografiado por el autor hace casi 50 años en un flota-
dor de red (de corcho) en la dársena de la Escuela

Naval  Militar.



abstinencia cuaresmales, ya que «dicho pájaro no era carne, sino pescado por
proceder de un percebe».

Con lo dicho hasta aquí damos por terminado el capítulo de los crustáceos
inferiores, aunque nos quedamos con las ganas de tocar a la Artemia salina,
otro mínimo crustáceo que, según sea la concentración en sal de las aguas
marinas o salobres, cambia tanto de forma que llega hasta el extremo de pare-
cer otro animal. Cuestión de adaptarse a un medio que exige grandes esfuer-
zos fisiológicos. Además, a Artemia le debemos el bello color rojo de esa ave
de perfil picasiano y piernas de bailarina de ballet que es el flamenco, hoy tan
frecuente en salinas y esteros. También tocaríamos a la pulga de agua, cazado-
ra de copépodos y de diatomeas y por tanto eslabón señero en el equilibrio
entre el zooplancton y el fitoplancton. Pero no podemos porque nos liamos. Y
como estamos empezando un año nuevo y se imponen los planes, deciros que
dedicaremos un próximo capítulo a los crustáceos superiores (krill, cangrejo
ermitaño, cangrejos terrestres y toda esa tropa), otro a los peces y, en lo suce-
sivo, entraremos de lleno en los animales que regresaron desde la tierra a la
mar, reptiles, aves, focas, delfines, ballenas… y que en más de alguna ocasión
tendremos oportunidad de ver desde la cubierta de nuestros barcos. 
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Varios ánades conocidos como barnaclas cariblancas, Branta leucopsis, vivaquean en la baja-
mar del invierno de Santoña en la foto cedida por Santiago Villa, «Viajes Ornitológicos Spain-
bird», a quien agradecemos la gentileza. El relativo parecido del cuello y cabeza de estas barna-
clas con el percebe lepas dio origen a la leyenda de que estos eran los huevos de los que

nacían, saliendo volando y emplumados los patos adultos.



Y para terminar una pequeña coña marinera con intención semántica y sin
ánimo de escandalizar al personal, ¡jejeje! Unos de los cirrípedos que acaba-
mos de tratar se llaman vulgarmente balanos porque es voz que proviene de su
nombre científico, que es balanus en latín, por la sencilla razón de que estos
bichos recuerdan a un balano masculino y cualquier otro circunloquio que
queramos buscar nos llevará siempre a este jocoso parecido. Así, a los autores
más púdicos les gusta describirlos como «pequeños volcanes» o «diminutos
castilletes», mientras que otros más «lenguaraces» se empeñan en llamarlos
bellotas de mar, sin reparar en que la botánica define la bellota como el fruto
en glande de la encina y otras fagáceas y que en ciencia se llama así porque
recuerda a un glande humano ¿Y qué es el glande, oiga? Pues la palabra glan-
de es, según el diccionario de esas cosas, un sinónimo de balano que expresa
la parte extrema del pene. Y balanitis su inflamación clínica, ¿queda claro?
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De izquierda a derecha: percebes (foto de Juan Carlos Epifanio), balanos y fruto en glande
(bellota) de una encina (fotos del autor), volcancitos, pequeños castilletes. ¿Hay algo que se

parezca más a un balano que un glande?
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A simulación electromagnética en España goza de
una salud envidiable. Disponemos de un equipo
de expertos formado por personal de universidades,
Navantia y la Armada, con los conocimientos, expe-
riencia y medios, tanto hardware como software,
que nos sitúan en una posición de liderazgo a nivel
internacional, lo que sin duda redundará en la cali-
dad de los diseños y a la postre en la capacidad
operativa de nuestros buques.

La simulación del comportamiento electromag-
nético de un buque es un tema de gran interés que
se ha convertido en imprescindible en las primeras

etapas del diseño de nuevas unidades. Problemas tales como el diseño y
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emplazamiento de antenas, la evaluación y control de la sección radar
(SER/RCS) o la realización de estudios de compatibilidad electromagnética
(EMC) e interferencias (EMI) entre los diferentes sistemas instalados a bordo,
así como los análisis de niveles de radiación peligrosos (radiation hazards,
RADHAZ) para personal (HERP), armamento (HERO) y combustibles
(HERF), son aspectos cruciales a tener en cuenta en las etapas iniciales de
diseño, permitiendo de esta forma verificar el cumplimiento de los requisitos
aplicables y minimizando los problemas asociados a correcciones posteriores
al proceso de fabricación. Para abordar estas tareas resulta fundamental dispo-
ner de herramientas rigurosas y contrastadas de simulación electromagnética
que, partiendo del modelo virtual (CAD) de un buque, permitan predecir su
comportamiento electromagnético en todos los aspectos previamente mencio-
nados.

Durante las dos últimas décadas, se ha podido constatar un drástico cambio
de rumbo en el ámbito de la simulación electromagnética, también denomina-
do electromagnetismo computacional (CEM); dicho cambio ha venido impul-
sado por dos motores: los avances científicos y las mejoras en capacidad de
computación.

La utilización de métodos rigurosos basados en la resolución de ecuacio-
nes integrales obtenidas a partir de las Ecuaciones de Maxwell (métodos de
onda completa o full-wave) ha ido creciendo progresivamente; estos tienen
un coste computacional muy elevado, pero los avances algorítmicos y de
computación han permitido extender su rango de aplicación a frecuencias
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Buque Cantabria con una representación parcial de corrientes inducidas sobre su superficie
obtenida con el código de simulación electromagnética M3.



cada vez más altas y a problemas más complejos y próximos a la realidad.
De esta forma, los métodos full-wave han ido desplazando progresivamente a
los asintóticos que se utilizaban previamente —de alta frecuencia, basados en
aproximaciones asintóticas, como la Óptica Geométrica (GO), Óptica Física
(PO), Teoría Geométrica de la Difracción (PTD), etc.—, cuya sencillez
conlleva imprecisiones significativas, siendo por tanto poco fiables para vali-
dar diseños o tomar decisiones que a la postre condicionen la operatividad de
un buque.

Aparte del giro en CEM hacia métodos full-wave, con el paso de los años
también se han constatado cambios importantes en la fisonomía de la comuni-
dad de usuarios de electromagnetismo computacional. En un principio, los
programas de simulación electromagnética estaban restringidos a un número
muy reducido de grupos de investigación, principalmente ligados a las univer-
sidades, mientras que en la actualidad existen docenas de herramientas comer-
ciales disponibles para tal fin. La mayoría de ellas pertenecen a empresas que
nacen como spin-offs de grupos de investigación universitarios y que en la
actualidad se han convertido, en algunos casos, en grandes corporaciones. De
este modo, se puede decir que existen actualmente dos tipos de usuarios en el
ámbito del CEM: por un lado, están los códigos científicos, típicamente en
el seno de grupos de investigación de universidades, que están en constante
evolución/renovación, incorporando y adaptándose a los últimos avances cien-
tíficos y tecnológicos, lo que los hace cada día más eficientes y precisos,
adecuando aún más sus capacidades a las necesidades reales de la industria; y
por otra parte están los programas comerciales, de evolución mucho más lenta,
cuyo objetivo no es producir ciencia, sino, lógicamente, satisfacer las expecta-
tivas económicas de las empresas responsables de su comercialización.

Además, simultáneamente a los avances algorítmicos, los progresos en
tecnología e ingeniería han dado lugar a un aumento acelerado de la compleji-
dad de las nuevas aplicaciones con interés práctico en la industria. En el caso
particular de los problemas de EMC/EMI en el ámbito militar, estos avances
han dado lugar a un incremento muy importante del número y complejidad de
los sistemas radio y sensores electromagnéticos instalados a bordo de estruc-
turas portantes como buques o aviones. Estos sistemas constan de transmi-
sores de elevada potencia y receptores de alta sensibilidad, tanto de banda
estrecha como de ancha, confinados en un espacio extremadamente limitado,
y deben operar concurrentemente utilizando las mismas bandas radio o bandas
adyacentes. Todo ello da lugar a problemas electromagnéticos multiescala de
elevada complejidad por dos motivos fundamentales:

— La presencia simultánea de grandes superficies conductoras (como
mamparos) con detalles de tamaño eléctrico muy reducido, típicamen-
te localizados en las inmediaciones del punto de alimentación de las
antenas.
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— Existencia de distintos tipos de materiales que pueden en ocasiones ser
extremadamente complejos (conductores, dieléctricos, absorbentes,
selectivos en frecuencia o incluso metamateriales).

Los problemas que aparecen en el estudio electromagnético riguroso de un
buque real son inherentemente multiescala, y por eso su resolución exige el
uso de diferentes formulaciones adecuadas a la física particular de cada caso.
A día de hoy esto sigue suponiendo un desafío muy importante, incluso para
los códigos de simulación más avanzados. Huelga decir que tales obstáculos
no son resolubles por los programas de simulación comerciales actuales, que
están más bien enfocados a un uso sencillo en dificultades de menor compleji-
dad y de pequeño tamaño en términos de longitudes de onda. 

Los problemas multiescala son en cambio la motivación para unos pocos
grupos de investigación pertenecientes a la parte académica/científica de la
comunidad CEM. Buena muestra de ello son los avances más recientes y
novedosos en electromagnetismo computacional:

— El Multilevel Fast Multipole Algorithm (MLFMA) (1), desarrollado en
la Universidad de Illinois por el profesor Weng Cho Chew. El
MLFMA ha permitido incrementar en más de seis órdenes de magni-
tud el tamaño de los problemas abordables con métodos exactos full-
wave, llegándose en el año 2001 a analizar un problema con más de 10
millones de incógnitas (onda completa, matriz llena) (2), un auténtico
hito en CEM. 

— El siguiente objetivo en este ámbito se alcanzó en 2010 con el desarro-
llo del algoritmo MLFMA-Fast Fourier Transform (MLFMA-FFT)
por parte de un grupo español formado por profesores de las universi-
dades de Vigo y Extremadura (3), que ha supuesto un nuevo paradig-
ma en la aplicación de los grandes avances en computación de altas
prestaciones (HPC) a los algoritmos acelerados en CEM, llegando a
niveles de escalabilidad sin precedentes en arquitecturas de supercom-
putación masivamente paralelas, tal como destaca Weng Cho Chew en
una reciente revisión sobre el presente, pasado y futuro de los métodos
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en CEM (4), que han permitido elevar el techo de la resolución exacta
de problemas EM a otros con más de 1.000 millones de incógnitas (5),
dos órdenes de magnitud por encima del estado del arte anterior. 

— También merecen especial mención los recientes avances realizados
por el grupo del profesor Jin-Fa Lee de Ohio State University, respon-
sable del Domain Decomposition Method (DDM) (6), que permite
mejorar extraordinariamente, y en muchas ocasiones directamente
desbloquear, la convergencia en problemas multiescala. Esto se logra
mediante la descomposición inteligente en subproblemas que pueden
ser resueltos de forma independiente (por lo tanto con solvers optimi-
zados a la física concreta de cada uno) y que luego son ensamblados
mediante condiciones de contorno en transmisión para proporcionar la
solución exacta del sistema completo, en una estrategia que ha venido
a denominarse divide and conquer (divide y vencerás) (7). La resolu-
ción de problemas multiescala como los que aparecen en un estudio
EMC/EMI de un buque, con un grado de precisión mínimo exigible,
resultaría completamente inviable sin la aplicación cuidadosa y adap-
tada al problema del DDM. 

La integración de los anteriores avances en los programas comerciales no
es trivial, exige mucho tiempo de desarrollo y verificación, además de la nece-
sidad de implementar complejas interfaces gráficas que incorporen las dife-
rentes casuísticas para que el código sea ustilizable por parte de usuarios no
expertos. Así, aunque es cierto que algunos códigos comerciales están incor-
porando versiones más o menos simplificadas de MLFMA, la aplicación del
MLFMA-FFT con recursos de computación arbitrariamente masivos, o del
DDM, con capacidad real de tratar adecuadamente problemas multiescala y/o
multifísica, a día de hoy queda restringida a unos pocos grupos de investiga-
ción que dominan el estado del arte actual en CEM.

Existe otro aspecto muy importante a tener en cuenta a la hora de aplicar
con éxito las herramientas de simulación a la resolución de problemas
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complejos. Aún en conflictos pequeños de complejidad media, el usuario debe
ser experto y tener conocimiento de los algoritmos subyacentes, sus limitacio-
nes y puntos fuertes. En un estudio llevado a cabo recientemente por Guy A.
E. Vandenbosch, de la Katholieke Universiteit Leuven (8), en el que se invitó
a las empresas responsables de los programas comerciales con mayor difusión
—como CST (9), IDS (10), FEKO (11) o HFSS (12)— a resolver un proble-
ma sencillo consistente en una única antena, los resultados fueron dispares
cuando se compararon con la medidas, presentando en varios casos niveles de
error importantes. En ocasiones, estos son achacables al propio método, pero
en otros casos son debidos a la falta de experiencia y conocimientos del usua-
rio. Si lo anterior sucede para un problema sencillo de una antena aislada, no
resulta difícil imaginar la situación en los casos más complejos de EMC/EMI,
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Descomposición en dominios (DDM) para la simulación EM full-wave de antenas realistas a
bordo de un buque ficticio. El tamaño del mallado (discretización) del modelo EM oscila entre
l/10 y l/1700 a 1 GHz, revelando una fuerte componente multiescala. El elevado tamaño (large-
scale) del problema resultante, con 56 millones de incógnitas (matriz densa), junto con la fuerte
componente multiescala, imposibilitan su resolución precisa mediante técnicas convencionales.

(8) VANDENBOSCH, G. A. E.: «The future of Computational Electromagnetics: Science or
Product», IEEE Transactions on Antennas and Propagation, vol. 53, n.º 3, pp. 264-269, junio 2011. 

(9) www.cst.com.
(10) www.idscompany.it.
(11) www.feko.info.
(12) www.ansoft.com.



involucrando decenas o centenares de antenas complejas, con estructuras muy
dispares, en entornos muy densos desde el punto de vista electromagnético.
Además de conocimientos sobre la correcta definición y validación de los
datos de entrada y la capacidad de interpretación y diagnóstico de los resulta-
dos obtenidos, es preciso que el usuario esté suficientemente versado en méto-
dos numéricos en electromagnetismo para entender e interpretar aspectos
como la convergencia, la adecuación del mallado, el uso de precondicionado-
res específicos o las condiciones de contorno en las diferentes formulaciones
y su aplicabilidad a cada subproblema. Un uso inadecuado o ineficaz de la
herramienta software puede tener implicaciones drásticas sobre la precisión de
los resultados. 

Por último, una breve reflexión sobre los recursos de computación disponi-
bles, tanto propios (los disponibles en las propias universidades o empresas)
como externos, a través del acceso a las grandes infraestructuras científico-
técnicas (ICTS) de supercomputación (supercomputadores ubicados en los
centros de supercomputación) gestionadas por las administraciones nacionales
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Descomposición en dominios (DDM) para la simulación EM full-wave y estudio EMC/EMI de
antenas realistas a bordo de un avión F-22. Se trata de un problema multiescala en el que se
combinan además múltiples materiales conductores, dieléctricos y absorbentes.

Abajo se muestra la solución de corrientes inducidas sobre el fuselaje y las antenas.



y autonómicas. En el primer caso, es necesario realizar fuertes inversiones
periódicas en la adquisición de nuevos servidores y nodos de computación, lo
cual a su vez implica disponer de un equipo de técnicos de sistemas para
mantener actualizados tanto el sistema operativo como las librerías matemáti-
cas optimizadas para el mismo (math kernel libraries). En el caso de las
ICTS, obviando la dificultad de acceso a las mismas, la tarea de adaptar y
compilar los códigos para la arquitectura de cada supercomputador es un reto
en sí mismo, precisando de la colaboración estrecha entre los técnicos del
centro que gestiona la ICTS y los propios desarrolladores del software.

En base a todo lo anterior, podemos afirmar que la utilización de un soft-
ware comercial, supuesto un uso adecuado por parte de ingenieros expertos,
puede resultar de utilidad en la industria, complementando el know-how
adquirido y facilitando la resolución de problemas sencillos sobre porciones
de la superestructura con versiones considerablemente simplificadas de la
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Clúster de supercomputación en la Universidad de Vigo con gráfica de evolución del número
de incógnitas de los hitos alcanzados en electromagnetismo computacional.



misma. No obstante, cuando de lo que se trata es de resolver de manera preci-
sa un problema real (en toda su complejidad) con implicaciones en las
decisiones de diseño, es imprescindible disponer de herramientas software y
hardware de vanguardia, junto con un equipo multidisciplinar de expertos que
garantice la definición precisa del problema numérico, la utilización óptima
del software y la posterior interpretación correcta de los resultados obtenidos
de la simulación, discerniendo la posible presencia de componentes espurios,
problemas de convergencia, etc. Es de prever que los programas comerciales,
aunque con mucho retraso (aproximadamente diez años), evolucionarán y
tratarán de ir incorporando en el futuro versiones simplificadas de los avances
actuales en electromagnetismo computacional; no obstante, resultará muy
complejo, por no decir que imposible, automatizar o plasmar en una GUI
(interfaz gráfica de usuario) todas las casuísticas, know-how y especificación
de parámetros necesarios para una implementación rigurosa del DDM en un
código de propósito general; siempre será imprescindible contar con un equi-
po humano de usuarios cualificados con conocimientos avanzados sobre los
códigos para su utilización atendiendo a las características específicas de cada
problema (definición de subdominios, mallados multiescala conformados,
selección de condiciones de transmisión y parámetros de control, etc.), sin
olvidar nunca la necesidad de disponer de recursos de supercomputación de
última generación.

De manera ideal, un equipo de semejantes características debería contar con: 

— Personal de la propia Armada con conocimientos y experiencia en la
definición de los requisitos electromagnéticos del buque. 

— Personal de la empresa responsable del diseño/construcción del buque
con elevado conocimiento de todos los sistemas involucrados en los
estudios. 

— Personal de las universidades o centros de investigación con experien-
cia en electromagnetismo computacional avanzado y que hayan estado
implicados en el desarrollo del código de simulación.

— Acceso a servidores de supercomputación de altas prestaciones con
técnicos expertos en la instalación y el mantenimiento del hardware y
software de los mismos.

Además, este equipo no puede entenderse como algo estático, sino que
debe estar en permanente evolución, adaptándose constantemente a los nuevos
avances en hardware y librerías matemáticas de computación e incorporando
las últimas novedades científicas en el ámbito del electromagnetismo compu-
tacional.
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La situación en la Armada española/Navantia

En lo que a nuestra Armada respecta, podemos decir que se encuentra en
una posición privilegiada, ya que tiene a su disposición un equipo de primer
nivel formado por expertos:

— Científicos/investigadores de las universidades de Vigo (UV) y Extre-
madura (UEx).

— Personal de Navantia (oficinas técnicas y Navantia Sistemas).
— Ingenieros de la propia Armada pertenecientes al Centro de Medidas

Electromagnéticas de la Armada (CEMEDEM), a las Inspecciones de
Construcciones (ICO) y al Ramo Técnico de Sistemas (RTSIST) de la
Jefatura de Apoyo Logístico (JAL). 

A lo largo de los últimos años, y gracias a la participación ininterrumpida
en distintos proyectos financiados por el Gobierno español y empresas tanto
nacionales como extranjeras, este equipo (en adelante M3) ha podido ir
creciendo, adquiriendo cada vez más experiencia, conocimientos, infraestruc-
turas y herramientas necesarias para poder estar en una posición de liderazgo
mundial a la hora de abordar retos de investigación y desarrollo (I + D) en el
ámbito de la compatibilidad electromagnética (EMC, EMI, EMR), radar y
guerra electrónica. Estos retos incluyen desde el diseño y la simulación de
sistemas, pasando por su desarrollo y fabricación, y finalmente la caracteriza-
ción experimental con medidas a bordo de buques de guerra de última genera-
ción. Hoy el M3 está en una posición privilegiada, sustentada sobre cuatro
pilares:

— El potencial humano: un equipo de más de 40 personas entre catedráti-
cos, profesores e investigadores de las dos universidades involucradas,
personal de Navantia experto en los sistemas integrados en los buques,
y de la Armada, ingenieros especializados en diseño del topside y
realización de medidas electromagnéticas con las que se ha certificado
la validez y exactitud de las simulaciones.

— La experiencia: el equipo M3 ha estado involucrado en el diseño de los
nuevos buques construidos por Navantia para la Armada española (y
para las de otros países) durante los últimos 20 años, además de haber
realizado estudios similares en buques más antiguos en el seno de
diversos programas de modernización; dos profesores de la Universi-
dad de Vigo del equipo M3 son miembros nacionales del grupo de
trabajo SET-251, Ship Radar Signature Management Benefit to Ships,
del panel Sensors and Electronics Technology (SET) de la OTAN.

— Recursos de computación: tanto propios (un clúster de servidores de
cálculo con disponibilidad de 10 TB de memoria RAM valorado en



más de medio millón de euros, infraestructura cuyo mante-
nimiento/renovación supone una inversión cercana a los 120.000
euros anuales) como externos con la disponibilidad y la capacidad de
acceso a grandes infraestructuras de supercomputación disponibles en
España en centros como el CESGA (Centro de Supercomputación de
Galicia) y el CÉNITS (Centro Extremeño de Investigación, Innova-
ción Tecnológica y Supercomputación), entre otros.

— Y fundamentalmente el código de análisis electromagnético, que se
inició en 1996 con el desarrollo de un programa de simulación electro-
magnética denominado HEMCUVI, cofinanciado por Navantia, la
Comisión Interministerial de Ciencia y Tecnología (CICYT) y los
Fondos FEDER. A partir de ese momento, UV/UEx desarrollaron
códigos más avanzados, como el HEMCUVE, que actualmente se
denomina M3, siendo hoy en día uno de los códigos de análisis elec-
tromagnético full-wave más potentes, rápidos y precisos del mundo,
habiendo alcanzado una posición de prestigio y liderazgo a nivel
mundial. HEMCUVE/M3 ha sido galardonado con premios científicos
(13) (14) de relevancia en el ámbito internacional y ostenta el récord
mundial en electromagnetismo computacional, alcanzado en agosto de
2010 al resolver en el CESGA un problema electromagnético real con
más de mil millones de incógnitas (15) (16) (equivalente a calcular la
RCS de una fragata tipo F-100 en banda X). La precisión/validez de
las simulaciones realizadas con el código M3 ha sido certificada por el
CEMEDEM mediante la realización de diversas campañas de medidas
a bordo de diversos buques de la Armada.

Estos cuatro puntos convierten a M3 en uno de los pocos equipos con
capacidad real para abordar un estudio de simulación electromagnética riguro-
so sobre un buque de guerra de nueva generación. No obstante, incidir en que
para continuar siendo competitivo, un equipo de este tipo no puede acomodar-
se, debe estar en constante evolución, incrementando su capacidad día a día,
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Red Hat (www.cesga.es/File/documentos/notas_2009/CESGA_Case_Study.pdf).

(15) TABOADA, J. M.; ARAÚJO, M.; BÉRTOLO, J. M.; LANDESA, L.; OBELLEIRO, F.; RODRÍ-
GUEZ, J. L.: op. cit.

(16) TABOADA, J. M.; ARAÚJO, M.; OBELLEIRO, F.; RODRÍGUEZ, J. L.; LANDESA, L.:
op. cit.



adaptándose a los nuevos avances en hardware de computación e incorporan-
do las últimas novedades software con repercusión en el ámbito de CEM. 

Conclusión

El problema de la simulación electromagnética «rigurosa» de un buque es
muy complejo, de gran dificultad, pero afortunadamente en España dispone-
mos de medios que nos permiten mirar al futuro con confianza y optimismo.
Si actuamos bien, en la línea de lo que se ha venido trabajando en los últimos
años, no cabe esperar más que mejoras en el software y en la calidad de los
diseños, lo que redundará en un beneficio triple:

— Crecimiento científico para las universidades.
— Mejora en la calidad y capacidad operativa de los buques para la

Armada.
— Mejora de procesos/productos y, consecuentemente, del potencial de

exportación para Navantia.

En definitiva, beneficio para España, continuando por el camino que ya
llevamos andando desde hace años.
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GLOSARIO:

CAD: Computer-Aided Design.
CEM: Computational Electromagnetics.
CEMEDEM: Centro de Medidas Electromagnéticas de la Armada.
CÉNITS: Centro Extremeño de Investigación, Innovación Tecnológica

y Supercomputación.
CESGA: Centro de Supercomputación de Galicia. 
CICYT: Comisión Interministerial de Ciencia y Tecnología.
DDM: Domain Decomposition Methods.
EMC: Electromagnetic Compatibility.
EMI: Electromagnetic Interference.
EMR: Electromagnetic Radiation.
FEDER: Fondo Europeo de Desarrollo Regional. 
FFT: Fast Fourier Transform.
GO: Geometrical Optics.
GUI: Graphical User Interface.
HERF: Hazards of Electromagnetic Radiation to Fuel. 
HERO: Hazards of Electromagnetic Radiation to Ordnance. 
HERP: Hazards of Electromagnetic Radiation to Personnel.
HPC: High Performance Computing.
ICO: Ingeniería de Construcción y Obras.
ICTS: Infraestructuras Científicas y Técnicas Singulares.
I + D: Investigación y Desarrollo.
JAL: Jefatura de Apoyo Logístico. 
MLFMA: Multilevel Fast Multipole Algorithm.
PO: Physical Optics.
PTD: Physical Theory of Diffraction.
RADHAZ: Radiation Hazard.
RAM: Random Access Memory.
RCS: Radar Cross Section.
RTSIST: Ramo Técnico de Sistemas.
SER: Sección Equivalente Radar.
SET: Sensors and Electronics Technology.
TB: Terabyte.
UEx: Universidad de Extremadura.
UV: Universidad de Vigo.
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finales de 2018, el presidente Trump anunció la
retirada de las fuerzas estadounidenses de Siria. Las
dudas estratégicas expresadas por diversos esta-
mentos en Washington apuntan a que esta decisión
supondrá un nuevo impulso para el protagonismo
de Moscú en la región. En realidad, el aumento de
la presencia rusa en Oriente Medio debe entenderse
como una muestra del interés de la Federación de
Rusia por ocupar una posición preeminente en el
orden mundial más que relacionarla únicamente
con objetivos estratégicos regionales. A finales de
2015, Moscú lanzó una operación a gran escala en
Siria. Hasta entonces se conocían las actuaciones
encubiertas de apoyo al régimen de Al-Ásad, pero
en ese momento Rusia mostró al mundo su capaci-
dad militar en el exterior y también la firme volun-

tad de su empleo. 
Tras la caída del Muro de Berlín y la disolución de la Unión Soviética fina-

lizó la Guerra Fría, con lo que se congeló el expansionismo militar ruso y la
Federación perdió los numerosos enclaves estratégicos que tuvo la URSS. La
guerra en Siria, primero como guerra civil y posteriormente aderezada con el
combate contra el Daesh, ha permitido que Rusia recupere sus bases navales
en Oriente Próximo. Aquí tratamos de conocer algunas consecuencias geoes-
tratégicas, y en particular navales, del protagonismo ruso en la guerra de Siria.

Frecuentemente la intervención rusa en Siria se analiza considerando las
implicaciones sobre la variación del precio del petróleo o detallando las accio-
nes militares contra los diferentes actores: Daesh, fuerzas opositoras al régi-
men y otros actores. Pero en esta ocasión hemos preferido acercarnos a las
implicaciones geoestratégicas globales de la intervención rusa en Oriente
Medio. En particular, este enfoque ha considerado el supuesto interés de la
Federación por recuperar algunas de las instalaciones militares perdidas al

CONSECUENCIAS  NAVALES
DEL  PROTAGONISMO  RUSO

EN  ORIENTE  MEDIO

Javier de CARLOS IZQUIERDO
Doctor en Historia
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disgregarse la URSS. Si esto ocurriera y Rusia tuviera acceso a instalaciones
para uso militar en Libia, Egipto, Chipre o Sudán, el equilibrio tenso volvería
al Mediterráneo Oriental y nos encontraríamos con una «paz tensa» o con la
Guerra Fría desaparecida hace ya casi 30 años.

La situación durante la Guerra Fría

Durante la última fase de la Segunda Guerra Mundial fue patente la difi-
cultad soviética para defender sus intereses en el Mediterráneo por sus limita-
das capacidades navales en este mar. Ni tan siquiera fue sencillo para la URSS
en esa época una fácil salida al Mediterráneo atravesando los estrechos turcos
o el aseguramiento de sus instalaciones en Libia. Aunque tradicionalmente se
considera que la Guerra Fría comenzó con el Bloqueo de Berlín (1948) y la
Guerra de Corea (1950-1953), en realidad fue en el Mediterráneo donde
aparecieron las primeras tensiones. En 1946 Estados Unidos desplegó el
portaviones USS Franklin D. Roosevelt como muestra del apoyo a Turquía
frente a la URSS. Pero para Stalin la prioridad fue Europa Central y no el
Mediterráneo. Además en el año 1948 Estados Unidos creó la VI Flota, inicial-
mente como un grupo operativo y más tarde, en 1950, ya como unidad orgánica.
La misión designada entonces fue la ejecución de las operaciones marítimas y
la cooperación necesaria para apoyar la seguridad y la estabilidad tanto en
Europa como en África. 

La respuesta soviética a la presencia de la VI Flota la encontramos en los
astilleros rusos. En la segunda parte de los años cincuenta, y sobre todo en la
década de los sesenta, la URSS, consciente de sus limitadas capacidades nava-
les, comenzó a ampliar su Marina. Pero existía otro importante obstáculo para
la defensa de los intereses soviéticos en el Mediterráneo: la ausencia de las
necesarias bases logísticas. Hubo que esperar al año 1954 para que se produje-
ra la primera salida de barcos rusos del mar Negro, los cuales visitaron Alba-
nia (1). Pero fue la nueva situación tras la Guerra del Sinaí lo que permitió
que a partir de 1956 los barcos rusos comenzaran a navegar con cierta regula-
ridad desde el mar Negro hasta Latakia en Siria y Vlorë en Albania. 

Diez años después de la primera salida del mar Negro, la URSS creó una
flotilla dedicada al Mediterráneo, la Quinta Escuadra, pero esta solo contaba
con los puertos situados en Egipto como bases permanentes. Hubo que esperar
hasta el año 1971 para que se firmara un acuerdo con la República Árabe de
Siria, por el que se cedió a la URSS la soberanía del territorio necesario para
establecer la Base Naval de Tartús. Este enclave estratégico fue capital para la

(1) CASTILLO, F.: «La presencia de la URSS en el Mediterráneo (1945-1990)». Boletín de
Información, 234, pp. 9-29 (ver p. 15). Disponible en: https://goo.gl/pxaFZd.
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Quinta Escuadra, como hoy en día lo sigue demostrando el interés ruso en
Siria. No obstante y según Rusia, en 1973 llegó a contar con cinco bases
logísticas plenamente operativas en el Mediterráneo (figura 1): una en la isla
de Citera en el mar Jónico, otras instalaciones en el este de Creta, en el nores-
te de Chipre, en el puerto de Hammamet en Túnez y también en el de Sollum,
en Marsa Matruh, en Egipto. Pero la realidad es que las capacidades navales y
los apoyos terrestres nunca fueron equiparables a los disponibles por Estados
Unidos. Otros puertos fueron utilizados eventualmente por la URSS (señala-
dos en rojo en la figura 1).

Lo que es cierto es que en 1973 al calor de la Guerra de Yom Kipur, la
flota del Mediterráneo de la URSS alcanzó su mayor desarrollo (2). Pero poco
después, el acercamiento de Egipto a Occidente (Acuerdos de Camp David) y
el enfriamiento de las relaciones ruso-egipcias en 1978 terminaron con el uso
del puerto egipcio de Marsa Matruh. En 1985 la llegada de Mijaíl Gorbachov
marcó el inicio de la distensión y también de la indiscutible hegemonía esta-

(2) Ibídem, p. 11.

Figura 1. Bases navales usadas por la URSS en el Mediterráneo durante la Guerra Fría.
(Elaboración del autor).



dounidense en el Mediterráneo. La Quinta Escuadra se vio muy reducida y
prácticamente confinada en Siria y Libia. Merece la pena destacar uno de los
últimos esfuerzos soviéticos en el Mediterráneo: la ampliación del puerto sirio
de Tartús en 1988.

El Mediterráneo, de la URSS a la Federación Rusa

La flota rusa del Mediterráneo o Quinta Escuadra desapareció en 1993
tras 29 años de existencia. En el cambio de siglo, el mar Mediterráneo dejó
de tener interés estratégico para Rusia, o al menos este no fue manifestado en
sus actividades. Hubo que esperar hasta septiembre de 2013, fecha en la que
el Ministerio de Defensa ruso restableció la Quinta Escuadra del Mediterrá-
neo. Para ello reunió capacidades pertenecientes a la Flota del Mar Negro e
incorporó otras que vinieron del mar de Barents, de la Flota del Norte. Su
base nominal se estableció en Siria, en los puertos de Tartús y Latakia. Pero
nada de esto hubiera sido posible sin asegurar antes (anexionar) Crimea y la
base de la Flota del Mar Negro: Sebastopol. Además de este enclave, Rusia
también puede disponer ahora de instalaciones en los puertos de Sukhumi y
Ochamchira en Abjasia y, por supuesto, de los situados en territorio de la
Federación Rusa, en Krasnodar: Novorossiysk y Sochi.

Como hemos visto, históricamente las principales instalaciones rusas —y
con frecuencia la únicas— en el Mediterráneo han sido los puertos sirios de
Tartús y Latakia. Pero hoy en día existe una base aérea que los complemen-
ta: Hmeimim. El puerto de Lakatia está a 25 km de este aeropuerto, y Tartús
a 60. Esta base está operada por Rusia desde que se construyó, y la firma de
un tratado bilateral en agosto de 2015 (3) le permite el uso de las instalacio-
nes de forma gratuita sin límite temporal. En septiembre de 2015, la base
comenzó a operar. A finales de 2017, Rusia confirmó que la base era una
instalación permanente al servicio de su contingente militar destacado en
Siria. Las instalaciones están concebidas para albergar más de 50 aviones
militares y sus pistas permiten incluso el aterrizaje a los Antónov An-124
Ruslán. Desde allí han operado bombarderos Sukhoi 24M, aviones de
combate Sukhoi 25 en tierra, cazabombarderos Sukhoi 34 o los helicópteros
de combate Mil Mi-24. Posteriormente, en noviembre de 2016, también
fueron desplegados los MiG-29K y los Sukhoi 33, probablemente como
consecuencia del derribo de un MiG-29K perteneciente al portaviones ruso
Almirante Kuznetsov. 
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(3) Ley Federal de 12.02.2016, sobre la ratificación del Acuerdo entre la Federación de
Rusia y la República Árabe Siria sobre el despliegue de un grupo de aviación de las Fuerzas
Armadas de la Federación de Rusia en el territorio de la República Árabe Siria. Disponible en:
http://docs.cntd.ru/document/420379094.



En junio de 2017, el Ministerio de Defensa ruso informó sobre los medios
navales desplegados en Siria para demostrar su poder naval. Según la comuni-
cación oficial, los medios estaban formados por 15 buques de guerra y otras
embarcaciones auxiliares. Siguiendo la misma línea informativa, en agosto de
2018 Rusia acusó a Estados Unidos de concentrar sus fuerzas navales en las
proximidades de Siria. El Pentágono comunicó oficialmente que las declara-
ciones rusas no eran más que propaganda. Mientras tanto, Izvestia hacía públi-
co que se estaban desplazando a la zona diez barcos de superficie pertenecien-
tes a la Flota del Mar Negro, armados con misiles de crucero de largo alcance
tipo Kalibr y dos submarinos. Al mismo tiempo un portavoz de OTAN,
buscando la distensión, declaraba que todos los actores en la región debían
tener moderación y abstenerse de empeorar una situación humanitaria ya
desastrosa en Siria. La información pública de la Federación Rusa, haciendo
uso de Izvestia, la Agencia TASS y otros recursos informativos, continuó
reforzando la idea de su potencial naval en el Mediterráneo. Así se resaltaba la
realización de ejercicios navales: el crucero Mariscal Ustinov y el destructor
antisubmarino Severomorsk con base en el mar de Norte participaron en las
maniobras en el mar Báltico de julio de 2018, desplazándose después hasta
Argelia.
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El portaviones Almirante Kuznetsov atracado en el puerto de Tartús.
(Agencia France-Presse, 2017).
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Las instalaciones rusas en Siria

El 29 de diciembre de 2017 Rusia promulgó una ley que ratificaba el
acuerdo establecido con Siria para expandir las operaciones militares en
el puerto de Tartús (4). De esta manera, el firmado en 1971 entre la URSS y
Siria quedó ampliado en cuanto a las instalaciones de su Marina, como
también ocurriera en 1988. Esta cuestión es de vital importancia, ya que por el
momento, como ya se ha dicho, Tartús y Latakia son los únicos puertos rusos
en el Mediterráneo. En diciembre de 2011 la instalación contaba con una dota-
ción de más de 600 personas y hoy en día podría estar en torno a 1.000 efecti-
vos. El acuerdo se prolongará automáticamente por períodos de 25 años y su
primer vencimiento será en 2032. En la actualidad la capacidad conocida
permite atracar hasta once buques de gran calado, incluidos los de propulsión
nuclear (5). También permite a los buques de guerra rusos la libre navegación

(4) Ley Federal de 29.12.2017, sobre la ratificación del Acuerdo entre la Federación Rusa
y la República Árabe Siria sobre la expansión del territorio de la estación logística de la Arma-
da de la Federación Rusa cerca del puerto de Tartús y las visitas de buques de guerra de la
Federación Rusa al mar territorial, interno aguas y puertos de la República Árabe Siria.
Disponible en: https://goo.gl/sevNvg.

(5) Radio Free Europe/Radio Liberty: «Putin Signs Law Allowing Expansion of Russian
Naval Facility In Syria», 29 de diciembre, 2017. Disponible en: https://goo.gl/oKLvo9.

Corbeta Vyshny Volochok, armada con misiles Kalibr, desplegada en agosto de 2018 frente a
las costas sirias. (Agencia TASS, 2018).



por las aguas territoriales sirias y el uso de sus puertos. De esta manera se
recompensa el apoyo brindado por Rusia a Siria durante la guerra, y Rusia
amplía las capacidades del puerto de Tartús, manteniendo la Base Aérea de
Hmeimim, hoy muy redimensionada. Así, la intervención rusa en la guerra
de Siria permite fortalecer su posición en el Mediterráneo y desde allí poder
proyectar su influencia y defender sus intereses nacionales.

El Tratado firmado en 2015 que regula el uso de la base de Hmeimim fue
ampliado también mediante la firma de un protocolo en enero de 2017. De lo
que no cabe duda de que gracias a la intervención rusa en Siria sus capacida-
des navales en el Mediterráneo vuelven a estar presentes, lo que puede ser
utilizado para llevar a cabo una política exterior expansionista en toda la cuen-
ca mediterránea.

Las bases navales rusas en el Mediterráneo

Hoy en día, Rusia no puede contar con los necesarios recursos logísticos
para operar con facilidad en el Mediterráneo. Tras la anexión de facto de
Crimea, el acceso al Mediterráneo no parece comprometido, pero cosa dife-
rente es que Rusia pueda contar con los imprescindibles apoyos logísticos en
tierra.

En la actualidad, ni Chipre ni las bases navales de Bizerta y de Sfax en
Túnez están al alcance de los intereses rusos. Habrá que estar atentos a las
futuras relaciones ruso-egipcias y ruso-libias. La evolución de las relaciones
bilaterales con Egipto podría permitir el acceso de la Marina rusa a Port Said
y Marsa Matruh (Egipto), como ocurrió hasta los años 70 del siglo pasado.
Por otra parte, si las que mantiene con Libia progresaran, podrían permitirle
de nuevo el acceso al puerto de Trípoli, como ocurriera hasta el año 2011. De
hecho, Libia tiene una gran importancia para la Marina rusa como punto de
reabastecimiento desde el mar de Barents. Eso fue notorio en 2016 cuando el
portaaviones Almirante Kuznetsov no pudo hacer una escala técnica hasta
alcanzar el puerto sirio de Tartús. Tampoco es probable que Rusia en un futuro
próximo utilice la base de Vlorë en Albania, ya miembro de la Alianza Atlán-
tica, como hizo hasta 1962. Turquía, en 1992, gracias a un acuerdo establecido
con Albania, remodeló toda la base y Vlorë ha participado en ejercicios en el
ámbito de los países de la OTAN, como el SAREX 2016.

Hoy en día Rusia, además del apoyo sirio y la base naval de Tartús —si
bien tras la entrada de Montenegro en la Alianza Atlántica esta posibilidad
resulta muy complicada—, podría contar en tiempo de paz con el uso eventual
de las instalaciones montenegrinas. Entre ellas el puerto más importante es el
de Tivat, situado en la bahía de Kotor, que ha sido empleado con frecuencia
por Rusia para el mantenimiento y reparación de barcos y submarinos. Pero
no debemos olvidar los puertos montenegrinos de Bijela y Kumbor. No
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obstante, al margen de las implicaciones políticas, ninguno de ellos permite
un reabastecimiento fácil en la travesía entre el Mediterráneo y el mar de
Barents. Por ello, entre los planes de Rusia está contar con alguna instalación
en el Mediterráneo Occidental, así como en el mar Rojo. Teniendo en cuenta
las relaciones diplomáticas con Argelia, buscar un acuerdo con este país puede
parecer el principal interés ruso, pero existen otras posibilidades.

El acercamiento a Egipto es notorio, como lo demostró el acuerdo estable-
cido en 2017 para la construcción de la primera planta nuclear egipcia por
parte de la empresa rusa Rosatom. Hoy en día Rusia está cerca de lograr un
pacto para crear una zona industrial en la ciudad egipcia de Puerto Saíd, en la
salida del canal de Suez al Mediterráneo. Pero no solo busca instalaciones
navales en Egipto, sino también en Chipre, Libia y Yemen. Su objetivo es
contar con una base naval en Eritrea próxima a la base china de Yibuti que
facilite el acceso desde el Mediterráneo al Índico. Para ello, está tratando de
fortalecer la cooperación con Egipto, Eritrea y Somalia. Entre otros proyectos,
está el de volver a usar la base naval de Nakura en Eritrea (archipiélago de
Dahlak) como hiciera hasta 1991, o en Somalia la de Berbera. La inestable
situación de Yemen también puede permitir el uso del puerto de Adén o el de
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Puertos empleados por Rusia actualmente, otros de interés para la Federación y puertos comer-
ciales usados por compañías chinas. (Elaboración del autor).



la isla de Perim, en la entrada al mar Rojo, en pleno estrecho de Bab el-
Mandeb, que son alternativas a la disponibilidad de Nakura. Y por supuesto
acaricia la posibilidad nada remota de una base naval en Irán.

Pero siempre queda como última alternativa tratar de que China pueda
apoyar eventualmente a Rusia en su tránsito hacia el Índico con sus instalacio-
nes en Yibuti. Sin duda, tras sus desencuentros históricos, las relaciones
chino-rusas hoy en día son muy buenas, en particular desde la perspectiva
comercial, como lo demuestra el contrato de abastecimiento de gas ruso a
largo plazo. Esta opción del apoyo chino, casi inimaginable actualmente,
podría materializarse en el futuro y quedar asociada a la utilización de alguna
de las actuales instalaciones comerciales chinas en el Mediterráneo para uso
militar compartido con Rusia.

Parece que a la Federación Rusa es a quien más interesa que la situación
en Oriente Medio sea caótica, pero de un caos controlado, lo que ha ayudado a
que las acciones que ha realizado en Ucrania o en Georgia hayan pasado a se-
gundo plano. Y ahora ya con las instalaciones, medios y personal plenamente
operativos en Crimea, Siria y Armenia, Rusia es un actor sólido en Oriente
Próximo, que trata de proyectar su poder hacia el Mediterráneo Occidental y
el Índico. Esta situación le permitiría acariciar su idea de lograr convertirse en
una potencia mundial. Es decir, la anexión de Crimea, la crisis de Ucrania y el
surgimiento de las repúblicas autónomas de Abjasia (Georgia) y de Osetia del
Sur, junto con la intervención en Siria, constituirían el trampolín con el que la
Federación Rusa trata de convertirse en la potencia global que fue la URSS.

Conclusión

La tendencia hacia un nuevo equilibrio tenso de poder militar en el Medi-
terráneo parece que continuará. La Marina rusa tendrá cada vez mayor presen-
cia y usará nuevas instalaciones. Y al mismo tiempo, la próxima aparición de
las capacidades militares chinas anuncia lo que podemos llamar una «calma
tensa». La situación estratégica actual parece llevar a una nueva política de
bloques, con tensiones asociadas por el control marítimo centrado en el Medi-
terráneo. Algo parecido ocurrió en el período de la «Paz Armada» (1890-
1914), cuando desapareció el equilibrio mantenido durante la Era Bismarck,
una época en la que los avances técnicos en materia militar fueron acompaña-
dos de un ambiente prebélico en los medios de comunicación que podía
haberse evitado. 

A modo de resumen se puede concluir que:

— La Guerra de Siria y la intervención rusa han cambiado el balance de
poder en el Mediterráneo y marcan el inicio de una «calma tensa»,
más parecida a la «Paz Armada» que a la Guerra Fría.
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— La Federación Rusa tendrá disponibles las instalaciones militares en
Siria mientras que el Partido Baaz continúe al frente de las institucio-
nes sirias. Así, sus capacidades militares estarán siempre disponibles
para asegurar la estabilidad del país.

— Rusia trata de mejorar las relaciones bilaterales con Egipto y Libia
para lograr tener acceso a instalaciones terrestres que den servicio a su
Marina y facilitar la comunicación con el Atlántico.

— La Federación Rusa trata de conseguir instalaciones logísticas perma-
nentes en el mar Rojo y en el golfo de Adén para poder operar en el
mar Arábigo.

— La nueva situación en el Mediterráneo puede amenazar la estabilidad
de los países balcánicos, a pesar de los esfuerzos realizados hasta la
fecha.

— La intervención rusa en Siria y el despliegue de su potencial en el
Mediterráneo son el trampolín que Rusia trata de usar para convertirse
en potencia global.

— Las relaciones políticas chino-rusas pueden materializarse en activida-
des navales de apoyo recíproco.
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Introducción

OS barcos necesitan, por su naturaleza, mantener el
mismo nivel de operatividad a lo largo de las veinti-
cuatro horas del día para garantizar la seguridad en
la navegación y, en el caso de la Armada, para
poder desarrollar nuestras misiones tanto en el pe-
ríodo diurno como en el nocturno. Sostener el
mismo estado de alerta durante todo el día supone
unos horarios de trabajo extraordinarios para las
dotaciones de los barcos, que habitualmente resul-
tan en falta de sueño y en un descanso de poca ca-
lidad. 

Los errores humanos fruto de la fatiga son una
de las causas más importantes de accidentes maríti-
mos, entre ellos el conocido desastre del Exxon
Valdez o algunos de los acaecidos a unidades de la
US Navy a lo largo de 2017. Recientemente, los
estadounidenses han publicado un extenso informe (1)

analizando los cuatro accidentes en cuestión, dos de los cuales tuvieron lugar
en período nocturno: alrededor de las 01:30 y las 05:30. Este informe señala
que fueron causados por errores humanos, con el cansancio como factor
contribuyente esencial.

De forma análoga a lo que ocurre en otros medios de transporte, los acci-
dentes marítimos tienden a ocurrir durante la noche y primeras horas de la
mañana (véase figura 1), coincidiendo con las horas de menor alerta de los
«conductores». 

LA  ETERNA  BATALLA  ENTRE
MORFEO  Y  NEPTUNO

Federico SUPERVIELLE BERGÉS

(1) United States Fleet Forces Command, Comprehensive Review of Recent Surface Force
Incidents, octubre 2017, Norfolk (VA), Estados Unidos.
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Por lo general, los marinos nos enorgullecemos de una actitud positiva ante
la adversidad. Esto es especialmente acusado en cuanto a la fatiga generada
por dormir poco: «un buen café y a la guardia». Si bien este talante positivo
puede ayudarnos a moderar los efectos negativos de la falta de sueño, es un
débil remedio ante la magnitud del problema.

Las maldiciones de los dioses

Desde el principio de los tiempos, el hombre ha preferido dormir de noche,
mientras que sus períodos de mayor actividad los desarrolla durante el día.
Este capricho tiene su explicación científica en nuestro reloj biológico interno,
controlado por el núcleo supraquismático (NSQ) del hipotálamo. Como curio-
sidad, la tan apetecible hora de la siesta también está reflejada en los flujos del
NSQ. De forma resumida, el reloj biológico se puede dividir en tres partes: 

— Una señal de entrada que ajusta la sincronización con el ambiente:
principalmente consiste en la luz que percibimos a través de la retina y
en la melatonina secretada por la glándula pineal en ausencia de luz. 

— Un oscilador interno que mantiene el ritmo: el NSQ. 
— Una señal de salida, que transmite la información al resto del orga-

nismo. 

Además del ciclo vigilia-sueño, otras manifestaciones fisiológicas induci-
das por este reloj se dan en los corticosteroides, en los sistemas cardiovascu-

Figura 1. Porcentaje de colisiones marítimas por horas del día. 
(Angus & Hesslegrave, 1985, p. 4).
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lar, respiratorio, renal y diges-
tivo, en la hormona del creci-
miento y en la temperatura
corporal. Este conjunto de
fenómenos se conoce como
ritmo circadiano.

Idóneamente, las activida-
des, especialmente aquellas
que requieren de un particular
estado de alerta, se desarrollan
en la fase diurna, mientras que
el sueño tiene lugar durante el
período nocturno.

El reloj interno puede tardar
entre dos y seis días en ajustar-
se a un nuevo régimen de
sueño-vigilia, suponiendo que
los registros de entrada sean
constantes. De no serlo, los
ritmos fisiológicos que contro-
la se pueden desajustar, produ-
ciendo somnolencia, insomnio
y deterioro de las capacidades
mentales y motrices. 

Quizás los lectores enten-
derán mejor ahora el título del
encabezado: no solo tenemos que dormir, sino que la maldición nos exige
hacerlo a unas horas determinadas.

El reloj biológico genera picos de energía durante las horas diurnas y míni-
mos durante las nocturnas. Los niveles de energía y alerta aumentan durante
la mañana, tienen un pequeño descenso a primera hora de la tarde, vuelven a
subir para hacer otro máximo por la tarde y disminuyen constantemente
durante la noche, alcanzando el mínimo entre las 03:00 y 05:00 horas aproxi-
madamente. Este período se conoce como la zona roja. Una multitud de facto-
res afectan tanto a la duración como a la intensidad de la zona roja, incluyen-
do los hábitos de sueño y sociales, las comidas, el sueño acumulado y el
tiempo transcurrido desde el último descanso.

El sueño se desarrolla en ciclos de unos noventa minutos, divididos en
cinco etapas en las que la actividad cerebral varía. Cada fase, especialmente
las tres últimas, es necesaria para un tipo de recuperación distinta (física o
mental). Cada vez que nos despertamos, el ciclo comienza desde cero, hacien-
do muy negativas las interrupciones, pues pueden provocar que no se obtenga
el tiempo necesario en alguna de las últimas fases.

Morfeo. (Foto. www.wikipedia.org).



El dios del sueño de la mitología griega no es el único que nos dejó una de
cal y otra de arena. Neptuno nos ha regalado la profesión más bonita del
mundo, pero también ha dejado alguna que otra espina en el tallo de la rosa.
Hay una serie de factores implícitos a la profesión marítima que dificultan
más, si cabe, la operatividad del marino. Además de los horarios de guardias y
trabajos, la separación prolongada de nuestros seres queridos, la exposición a
condiciones meteorológicas adversas, el mareo, las grandes cargas de trabajo,
el estrés, las vibraciones, el ruido o los problemas de habitabilidad también
hacen mella en la capacidades mentales y físicas de los navegantes y, por
tanto, en la operatividad y seguridad de los barcos.

Maldiciones combinadas

Los efectos compuestos de la falta de sueño y la desorganización del reloj
biológico pueden tener consecuencias desastrosas, principalmente relaciona-
das con la capacidad de resistencia del individuo. Los síntomas son parecidos
a los provocados por el jet lag: falta de energía y motivación, introversión,
apatía, menor atención a los detalles, depresión, degradación de las capacida-
des motrices y mentales, irritabilidad y —en casos extremos— psicosis.
Además, normalmente acarrea una mala toma de decisiones, un menor
disfrute en las actividades y una menor capacidad de resistencia ante las
enfermedades.

En 1985, un instituto de medicina ambiental canadiense realizó un experi-
mento (2) con el objeto de cuantificar la disminución de las cualidades
mentales después de una y dos noches sin dormir, especialmente en tareas
relacionadas con el mando y control (reacción, razonamiento lógico, codifi-
cación, estímulos auditivos). Las pérdidas de aptitud pueden llegar a un 30 por
100 tras una noche sin sueño y a un 60 por 100 tras dos noches. Previsible-
mente, las peores puntuaciones se obtuvieron en la zona roja del ciclo de
sueño, pero las mejoras habituales en las zonas benévolas del reloj biológico
apenas se apreciaban tras la privación del sueño.

Los marinos no solo sufren de falta de sueño, sino también por las con-
secuencias del trabajo a turnos. Las manifestaciones principales de estos
desajustes, además de los trastornos del sueño, son desórdenes nerviosos,
metabólicos y emocionales, molestias psicosomáticas, agravación de enferme-
dades cardiovasculares, cerebrovasculares, tumorales, del corazón, además de
otras físicas y mentales.
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(2) ANGUS & HESSLEGRAVE: «Effects of sleep loss on sustained cognitive performance
during a command and control simulation», Behaviour Research Methods, Instruments &
Computers, 1985, pp. 55-67.



Sin ánimo de entrar en las consecuencias a largo plazo (3), asunto que
merecería por sí solo un completo estudio, se detallan a continuación algunas
con un impacto más directo en la seguridad en la navegación: disminución de
la capacidad para hacer juicios y evaluar riesgos, pérdida de coordinación
visual-manual, dificultades en el habla, disminución de la fuerza, flaqueza en
brazos y piernas, malestar físico general, dolores de cabeza y mareos, despre-
ocupación, cambios de humor, juicios erróneos sobre distancia, tiempo y
velocidad, respuesta lenta o inexistente ante problemas, dificultad en la
concentración, incapacidad para mantener la atención y «microsueños»
(coloquialmente conocidos como cabezadas, pequeños períodos de los que
no somos conscientes).

Asimismo, los efectos en la salud pueden provocar que un trabajador se
plantee cambiar de trabajo o que los jóvenes lo descarten. Debemos conside-
rar que este es un factor importante para los colectivos menos vocacionales de
nuestra Marina, mientras que para los demás puede suponer un aliciente para
valorar positivamente destinos no embarcados.

Luchemos contra los dioses

Hay numerosos indicadores de somnolencia que pueden variar de una
persona a otra. Según algunos autores, el tiempo normal para que un adulto se
quede dormido ronda los veinte minutos; las personas que tardan menos,
arrastran un déficit de sueño. A aquellos lectores que hayan montado una
guardia «panadera» no hace falta decirles que está contrastado que los mari-
nos suelen tardar cinco minutos. Y menos. Tampoco es ninguna novedad que
duermen una hora y media menos en la mar que en sus casas, añadiendo los
trastornos del reloj biológico que veíamos en el epígrafe anterior. 

De forma general, podemos destacar una serie de medidas para paliar la
falta de sueño, o la calidad de este: dormir entre siete y ocho horas de forma
ininterrumpida, compensar la privación de sueño con pequeñas siestas, mante-
ner una dieta sana y variada, hacer la comida más pesada después de desper-
tarnos e ingerir solo alimentos ligeros cuatro horas antes de comenzar el
período de sueño, utilizar técnicas de gestión de la luz durante la vigilia y
evitar la luz brillante durante el descanso.
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(3) Cuenta la leyenda que a un individuo que no tenía relación con las FF. AA. le presenta-
ron a tres de amigos que habían opositado a las escalas de oficiales juntos, ingresando uno en el
Ejército del Aire, otro en Tierra y el tercero en Marina. Al susodicho, el capitán Pistólez le
pareció una persona bastante normal, evidentemente deportista. El capitán Gaviótez aparentaba
tener cinco o diez años menos que sus colegas. Y el teniente de navío Popéyez podría haber
pasado perfectamente por un capitán de fragata, tales eran sus arrugas, ojeras y alopecia.



TEMAS PROFESIONALES

298 [Marzo

De forma más específica, la Guardia Costera de los Estados Unidos hace
las siguientes recomendaciones (4):

— Operativas: permitir entre siete y ocho horas de sueño no interrumpido
al día (alternativamente, seis horas y media con una siesta de dos
horas), mantener el mismo horario para el personal del turno nocturno
durante al menos dos semanas, minimizar los cambios de régimen,
evitar los períodos de trabajo superiores a las ocho horas y aplicar
técnicas de gestión de la luz. Algunas medidas podemos enorgullecer-
nos de tenerlas establecidas en la Armada: permitir las duchas fuera de
hora (que me perdonen los submarinistas), así como las comidas (no
necesariamente provenientes de la cocina), dando prioridad en los
comedores al personal de guardia entrante (¿también acaban de oír en
su cabeza «comienza el primer turno de la comida con preferencia
para la guardia entrante»? Casi me ha dado hambre…).

— Ambientales: extremar la cortesía bajando el volumen de equipos de
audio y vídeo, evitar cambios bruscos de palanca o caídas y minimizar
el ruido de los trabajos en cubierta. 
En cuanto a la habitabilidad: insonorizar los conductos de aire, asegu-
rar un correcto cerrado de las ventanas (de poca aplicación en nuestros
barcos modernos), instalar bombillas de calidad para que la luz ayude
al despertar y puertas que aíslen el sonido. Por supuesto, invertir en
almohadas y colchones. En la medida de lo posible, los camarotes y
sollados deberán estar en el centro o en la popa del barco, separados
de los espacios de máquinas, cocina o pañoles. Asegurar un buen
funcionamiento del sistema de aire acondicionado y calefacción. El
reparto de personal por camarotes y sollados deberá tener en cuenta su
distribución por guardias para evitar que se despierten unos a otros.

— Personales: evitar el uso de medicinas sin consultar previamente a un
especialista y tener mucho cuidado con el uso de la cafeína. La Marina
estadounidense reza que the Navy runs on coffee, algo así como que su
combustible es el café. Pero este estimulante para que aumente el esta-
do de alerta se debe consumir en pequeñas dosis; si son elevadas
pueden resultar en ansiedad, falta de concentración y desórdenes
digestivos, además de adicción. Si un sujeto necesita cafeína para
mantener los niveles de alerta durante el período diurno, es posible
que padezca un trastorno del sueño. Por tanto, debería utilizarse solo
cuando sea estrictamente necesaria y nunca a menos de cuatro horas
de irse a la cama.

(4) USCG: Crew Endurance Management Practices, A Guide for Maritime Operations,
Washington D. C., 2003.



Como hemos visto anteriormente, uno de los principales problemas del
personal que monta guardia en nuestros barcos no es solo la falta de sueño,
sino la mala calidad de este. Esto se debe a que tiene lugar en los ciclos en los
que el reloj biológico activa el cuerpo. Una de las técnicas más preconizadas
para regularlo es la gestión de la luz, si bien es cierto que algunos puestos de
guardia —el puente, por ejemplo— no podrán hacer uso de ella. 

El procedimiento consiste en exponer al personal de guardia nocturna a
luces brillantes (al menos 1.000 lúmenes), proveerlos de pequeñas comidas
antes o durante la guardia y otra cuando se despierten.

Los que no se pueden beneficiar de esta técnica, cuando estén salientes de
guardia nocturna deben tener la posibilidad de acostarse de inmediato y
posponerles las actividades o trabajos para la tarde y el tiempo libre a conti-
nuación. Es importante que este personal vea luz brillante al despertarse —la
señal de entrada más importante para el reloj biológico— para ayudar a ajus-
tarse al horario. También es aconsejable seguir los consejos de profesionales
que trabajan en el ámbito de los ritmos circadianos para adaptarse al turno de
noche usando técnicas de gestión de la luz antes y después de este.

La adopción en los turnos nocturnos de este método ha mostrado en el
personal niveles normales de melatonina, manifestando una completa adapta-
ción. Sin embargo, es necesario un período de entre cinco y seis días para que
el cuerpo se adapte al nuevo horario, con lo que esta medida no sería aplicable
con los regímenes de guardias actuales de nuestros barcos.

En definitiva, podemos concluir que los cambios en el ritmo biológico
degradan los niveles de alerta y destreza, tanto o más que la falta de sueño. Si
bien no hay un régimen de guardias ideal, como norma general debe permitir
entre siete y ocho horas de sueño ininterrumpido, mantenerse en el tiempo,
minimizar los cambios de turno diurno a nocturno y evitar ciclos de trabajo
superiores a ocho horas.

Atrevámonos a mediar entre los dioses

En la Marina Mercante, el régimen de guardias más extendido consiste en
seis periodos de cuatro horas, con el personal dividido en tres guardias,
montando la primera de 00:00 a 04:00 y de 12:00 a 16:00 h, la segunda de
04:00 a 08:00 y de 16:00 a 20:00, y la tercera de 08:00 a 12:00 y de 20:00 a
24:00 horas.

Los regímenes de guardias en los barcos mercantes están muy restringidos
por la legislación: Convenio Internacional sobre normas de Formación, Titula-
ción y Guardia para la Gente del Mar (STCW 95); Convenio Internacional
sobre el Trabajo Marítimo; Resolución A. 772(18) sobre Factores de la Fatiga
en la Dotación y la Seguridad. Y a nivel nacional, el Real Decreto 285/2002
sobre Jornadas Especiales de Trabajo en lo relativo al Trabajo en la Mar.
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Resumiendo, esta serie de leyes limita la jornada diaria a doce horas, inclu-
yendo las extraordinarias. Además, establece que los turnos de guardia en la
mar no podrán durar más de cuatro horas, seguidos de ocho horas de descan-
so. También se dispone que los ejercicios y actividades que impliquen a perso-
nal franco deberán realizarse de forma que perturben lo mínimo los períodos
de descanso.

Sin embargo, no hay argumentos de peso para las guardias de cuatro horas
de duración. Tendemos a pensar que son lo suficientemente cortas como para
evitar el cansancio y la monotonía, pero podemos observar (figura 2) cómo el
riesgo relativo se mantiene constante hasta las ocho horas, apreciándose inclu-
so mayor entre las dos y las cuatro horas. Una posible explicación de esta
tendencia es que al principio de los turnos no tienen efecto las técnicas de
reducción de la fatiga (cafeína, movimientos físicos, variación de la rutina).
En cualquier caso, parece evidente que las guardias de seis, o incluso ocho
horas, son tanto o más seguras que las de cuatro.

En un barco en el que estuve destinado, tras realizar una navegación de
prueba con guardias de seis horas y preguntar al personal si prefería ese
sistema o el tradicional de cuatro y tres horas (siempre a tres guardias), la
respuesta unánime fue que preferían seis horas de guardia y descansar doce a
continuación.
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Figura 2. Riesgo relativo según la duración del turno. (Angus & Hesslegrave, 1985, p. 6).



Sin que sirva de precedente, la teoría y la práctica parecen coincidir: es
mejor un descanso de calidad, en períodos no interrumpidos, que hacer turnos
de trabajo más cortos.

Muchos de los lectores que han tenido la paciencia de aguantar hasta aquí,
se habrán sorprendido de la propuesta velada de que el mismo personal monte
la misma guardia día tras día. Esto podría tener varios inconvenientes. En
primer lugar, es evidente que hay guardias que, a priori, son más llevaderas
que otras. Existen dos posibles soluciones: que la guardia más antigua elija, y
los más modernos (y habitualmente más jóvenes) «sufran» las peores; o esta-
blecer una rotación entre guardias después de cada puerto o tras cierto tiempo
(recordemos, al menos, dos semanas). En segundo lugar, en muchos ejerci-
cios, operaciones e integraciones en agrupaciones internacionales, el trabajo
diario mantiene un mismo esquema a lo largo de los días, con lo que nos
encontraríamos con una guardia a la que le tocaría hacer todos los ejercicios
de guerra antisubmarina, otra que haría todas las operaciones de vuelo y una
tercera que no haría nada, por ejemplo. Este problema tiene la misma solución
que el anterior. En tercer lugar, según el horario de trabajos del barco, podría
darse el caso de que alguna nunca tuviera trabajos fuera de su período de
guardia, por estar exenta, o que perdiera gran parte de su tiempo de descanso
en esos trabajos, en caso de no estarlo. A estos impedimentos se les puede dar
solución en función de cuál sea el horario en concreto y, en cualquier caso, se
verían compensados con creces con la posibilidad de ajustar nuestro reloj
biológico y obtener un buen descanso.

A continuación se plantea una serie de soluciones para intentar adaptar el
régimen de guardias a nuestro reloj biológico con objeto de disminuir la fatiga
y aumentar la seguridad y operatividad de nuestros barcos y la motivación de
sus dotaciones. Partimos de la base de que contamos con el personal suficien-
te para poder establecer tres vigilancias, de menos a más atrevidas:

— Estandarizar en la Flota las guardias de seis horas, con relevos a las
02:00, 08:00, 14:00 y 20:00 horas. Ventajas: mínimo impacto en la
operatividad, buen horario de comidas, eficacia demostrada. Desventa-
jas: turno cambiante que no permite la regulación del reloj biológico.

— Adoptar las guardias de la Marina Mercante: seis turnos de cuatro
horas con relevos a las 00:00, 04:00, 08:00, 12:00, 16:00 y 20:00
horas. Ventajas: mantenimiento del turno, eficacia demostrada, dura-
ción de las guardias «prudente». Desventajas: horario del almuerzo (la
guardia entrante tendría que comer a las 11:00) y poco tiempo de
descanso entre guardias.

— Ajustar el horario anterior, estableciendo los relevos a las 03:00,
07:00, 11:00, 15:00, 19:00 y 23:00 horas. Ventajas: las mismas que la
opción anterior, incluyendo un horario de comidas algo más parecido
al que estamos habituados. Desventajas: sigue suponiendo un tiempo
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reducido entre guardias que obligará a todos o casi todos los turnos a
realizar el sueño en dos partes.

— Implantar un sistema de seis guardias, tres de tres horas en período
diurno y tres de cinco en el nocturno, con relevos a las 01:00, 06:00,
11:00, 14:00, 17:00 y 20:00 horas. Ventajas: mantenimiento del turno,
horarios de comida razonables y mucho tiempo de descanso en perío-
do nocturno. Desventajas: un turno muy perjudicado (01:00-06:00 h)
en comparación con el resto.

— Establecer tres turnos de ocho horas, con relevos a las 07:00, 15:00 y
23:00 horas. Ventajas: mantenimiento del turno, horarios de comidas
relativamente razonables (aunque la cena es tardía) y mucho tiempo
de descanso entre guardias, permitiendo el sueño en un mismo horario
e ininterrumpido. Desventajas: guardias muy largas comparadas con
las habituales en nuestros barcos.

Conclusiones

Evidentemente las posibles combinaciones son casi infinitas. El propósito
de este artículo no es dar una solución definitiva, sino llamar la atención sobre
un asunto con un enorme peso en la operatividad y seguridad de nuestros
barcos y en la moral de nuestra gente. 

Es reseñable que nuestros horarios de guardias sean tan distintos a los de la
Marina Mercante, cuando las circunstancias son muy parecidas. Quizás debié-
ramos plantear un estudio en profundidad sobre este asunto, haciendo hinca-
pié en los cambios de horario de un día para otro.
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Introducción

N la organización actual de la Armada encontramos
la Base Naval de Rota encuadrada dentro de la Jefa-
tura de Apoyo a la Bahía de Cádiz; por tanto, pode-
mos afirmar que esta base es una unidad de apoyo a
la Fuerza, con marcado carácter logístico. Pero
como suele pasar con muchas cosas en la vida, a
veces las definiciones no se ajustan correctamente a
aquello que queremos expresar.

El personal de la Armada que alguna vez haya
estado destinado allí sabe perfectamente que es
mucho más que una base naval. Se podría decir que
las numerosas unidades navales de la Fuerza que
están surtas en ella la dotan de unas características
muy particulares e importantes. Las instalaciones
en tierra, como el Cuartel General de la Flota, el
Centro de Valoración y Apoyo a la Calificación
Operativa (CEVACO) o las Instalaciones del
Segundo Escalón de Mantenimiento (ISEMER) son
ejemplos válidos.

Desde el punto de vista aeronáutico, sabemos
que en una parte del aeródromo de la base habita la

Flotilla de Aeronaves de la Armada (FLOAN). Esta unidad está dotada del
personal y material aeronáutico necesarios para actuar con todo su potencial,
tanto en la propia base como desde los buques con capacidad aérea donde
embarcan. Sus diferentes tipos de aeronaves de ala fija y ala rotatoria están
repartidos por diversas escuadrillas. Cada una de ellas, con una misión
concreta dentro de la Flota, y todas en su conjunto componen la FLOAN,
donde también se encuentran otras unidades aeronáuticas, como son Seguri-
dad de Vuelo, Medicina Aeronáutica, Segundo Escalón de Mantenimiento de

LOS  SERVICIOS  AÉREOS
DE  LA  BASE  NAVAL  DE  ROTA.

CONTROLADORES  AÉREOS

Miguel Ángel SEGOVIA BENÍTEZ
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Aeronaves y el Grupo Aéreo
Embarcable que, con sus con-
troladores aéreos, proporciona
el control aéreo táctico a las
aeronaves desde los buques.

Centrándonos en este aspec-
to aeronáutico, para muchos de
nosotros este conjunto de me-
dios podría valer como argu-
mento para designar a la Base
de Rota como aeronaval, pero
bajo mi punto de vista no sería
suficiente. Me explicaré a
continuación. 

Evidentemente puedo estar
equivocado, pero el hecho de
que albergue unidades de la
Flota con características sin-
gulares no la distingue signifi-
cativamente de otras. Como
exponía anteriormente, tampo-

co la FLOAN le confiere esa peculiaridad y naturaleza aeronáutica. No
obstante, sabemos que es una pieza esencial dentro de toda la organización
logística y de apoyo a la Fuerza en nuestra Armada, y que además ninguna
otra base naval española posee.

Entonces, ¿qué particularidad propia e intrínseca tiene que le confiere ese
«extra» diferente respecto a otras y que le permite que algunos miembros de
nuestra Armada la denominen base aeronaval? La respuesta para mí es senci-
lla: su aeródromo y sus Servicios Aéreos.

Un poco de historia

La Armada se hizo cargo de los Servicios Aéreos del aeródromo militar de
la Base Naval de Rota (SEARO) el 30 de octubre 1992, relevando de sus
funciones al Ejército de Aire. Desde entonces se asumieron todas las respon-
sabilidades que esto conllevaba, siendo las más destacables el Control del
Tráfico Aéreo, Servicio Meteorológico, Contraincendios, Suministro de
Combustible de Aviación, Mantenimiento de Pistas y Área de Movimiento
de Aeronaves.

Para no ser demasiado extenso en mi exposición, permítanme que me
centre únicamente en los Servicios de Control de Tránsito Aéreo, sin menos-
cabo de la importancia del resto que proporciona SEARO. Evidentemente

Emblema de los Servicios Aéreos de la Base Naval
de Rota. (Foto: Miguel Ángel Segovia Benítez).
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todos ellos son esenciales,
tanto para el correcto funcio-
namiento del aeródromo como
para la operatividad de las
aeronaves de la FLOAN y de
nuestras Fuerzas Aéreas. 

El Servicio de Control de
Tránsito Aéreo en el aeródro-
mo suele ser el menos visible
en cuanto a apoyo a la Fuerza,
y su personal es un gran des-
conocido en nuestra Armada,
puesto que realiza su trabajo
en una zona poco transitada,
en la torre de control aéreo, y
desempeña su cometido con
mucha discreción y esfuerzo,
por lo que tiene bien mereci-
do la exclusividad en este ar-
tículo.

De acuerdo con la legisla-
ción aeronáutica vigente y a lo
recogido en la última revisión del Acuerdo de Cooperación entre Estados
Unidos y España, el mando de la torre de control del aeródromo militar de
Rota es exclusivo de los oficiales y controladores españoles. Existe, por tanto,
un error muy común entre algunos miembros de la Armada que piensan que
está en manos estadounidenses.

El personal de EE.UU. que trabaja en la torre y sus alrededores es de
apoyo a su Marina y a su Fuerza Aérea para mantener sus operaciones en el
Mediterráneo y Oriente Próximo. Para ellos, la Base Naval de Rota es una
gran plataforma estratégica para la logística de sus fuerzas navales y aéreas.
No obstante, tienen poco personal operativo en los puestos de control de la
torre, limitándose al Control de Rodadura (GROUND) y al Control Radar de
Aproximación (GCA). Los primeros se encargan de guiar a las aeronaves por
las calles de rodaje del aeródromo hasta la zona de parking. Los segundos
dirigen a las aeronaves para que realicen una llegada segura al aeródromo
cuando vuelan en condiciones instrumentales ante meteorología adversa. Este
puesto de Control de Aproximación es también compartido con personal aero-
náutico de nuestra Armada. 

El resto de puestos operativos que dan cobertura al control visual desde la
torre, pista principal y helipuerto, supervisión de las operaciones aéreas de
todo el aeródromo, movimientos de vehículos por el aeródromo y coordina-
ción con otras dependencias militares y civiles de control aéreo son totalmente

Emblema de los controladores aéreos de la Base Naval
de Rota. (Foto: Miguel Ángel Segovia Benítez).



cubiertos por personal de la Armada española las 24 horas del día durante
todo el año.

Además, el resto de SEARO presta servicios de apoyo y planificación al
vuelo, realiza operaciones de carga y descarga de personal/material y relleno
de combustible de las aeronaves. Resumiendo, se puede decir que proporciona
todos los servicios que se requieren en cualquier aeropuerto.

¿Quiénes son los controladores aéreos de la torre del aeródromo militar
de Rota?

Los controladores de Tránsito Aéreo de Rota son todos suboficiales de la
Armada con la aptitud ACTV que proceden de distintas especialidades; así
que entre ellos nos encontramos desde los provenientes de sistemas tácticos,
maniobra y navegación, armas submarinas, sonaristas… hasta dos infantes de
Marina. 

Todos ellos sienten un gran orgullo por su profesión aeronáutica, aunque
sea su especialidad complementaria. Estos controladores aéreos tienen una
gran formación, especialización y una alta responsabilidad en el desempeño
de sus cometidos y a todos les gustaría tener continuidad en el destino y, sobre
todo, desean ser más conocidos dentro de su organización.

La formación de estos suboficiales se realiza en Salamanca-Matacán, en la
Escuela de Tránsito Aéreo del Ejército del Aire. La convocatoria del curso
suele ser mediante mensaje del almirante de Personal y posterior publicación
en el Boletín Oficial de Defensa, es común para los Ejércitos y la Armada y
suele incluir dos plazas para sargentos primeros/sargentos de la Armada.

El curso de controlador de tránsito aéreo o CTA, como es comúnmente
conocido, proporciona a los alumnos la formación básica que les permitirá
obtener las habilitaciones para desempeñar sus cometidos en sus puestos de
control, como son el control de aeródromo visual, instrumental y control de
aproximación.

Una vez superadas las pruebas y finalizada la formación tras unas 22
semanas, con una carga lectiva de 1.000 horas, reciben las titulaciones y/o
licencias de control aéreo según la Orden Ministerial 72/2010. Estas son el
Certificado de Aptitud de Controlador Aéreo Militar y la Licencia Europea de
Alumno Controlador. Una vez están en posesión de los títulos y licencias
mencionados, los controladores militares pasan destinados a las dependencias
de control como controladores en prácticas.

Algunos de estos noveles realizarán los cursos de Área y de Aproximación
Radar y, si procede, el de Baja Aproximación Radar (GCA). La instrucción en
sus respectivos destinos consiste en superar el plan de formación y capacita-
ción específico de cada dependencia de control de tránsito aéreo, proceso que
puede llevar más de un año. Además, todos ellos deben haber pasado un rigu-
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roso examen médico en el Centro de Instrucción de Medicina Aeroespacial
del Ejército del Aire, situado en la Base Aérea de Torrejón de Ardoz (Madrid). 

Por otro lado, también se les exige una competencia lingüística general y
aeronáutica específica en inglés. Para acceder al Curso de Matacán, los candi-
datos deben estar en posesión de un nivel funcional (2.2.2.2). Finalizado el
curso deben acreditar el nivel 4 operacional de inglés aeronáutico, conforme a
los requisitos establecidos por la Organización Internacional de Aviación
Civil. Sin estos perfiles lingüísticos no podrán desempeñar sus cometidos en
la torre de control de la base.

Finalmente, se puede decir que un suboficial necesita aproximadamente
unos dos años de formación específica para desarrollar con garantías la apti-
tud ACTV. Además, una vez logrado su puesto en la torre de control, estos
controladores tienen que realizar pruebas de competencia varias veces al año
y renovación del inglés aeronáutico cada tres años.

Todo este personal aeronáutico destinado en SEARO está bajo el mando de
un capitán de fragata del Cuerpo General, con la especialidad de piloto naval
(AVP), que ostenta el mando como jefe de los Servicios Aéreos (JESEARO),
y está actualmente apoyado por tres oficiales, todos con sus respectivas titula-
ciones aeronáuticas. Cada uno de ellos asesora al JESEARO como especialis-
ta en los diferentes departamentos del aeródromo. En su cadena de mando
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Personal controlador junto a la torre de control aéreo de la Base Naval de Rota.
(Fuente: Armada española).
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tiene como superior jerárquico al jefe del aeródromo de Rota que, como no
podría ser de otro modo, es el comandante de la Flotilla de Aeronaves
(COMFLOAN). 

Evidentemente, el marcado carácter logístico y de apoyo a la Fuerza se
traduce en que, siguiendo la cadena de mando, es el almirante jefe del Arsenal
de Cádiz (ALARDIZ) el máximo responsable de todos los servicios del aeró-
dromo militar de Rota.

Conclusión

La Base Naval de Rota debe ser considerada a todos los efectos como una
gran base en la que se encuentran unidades muy importantes para la Flota y
otros organismos esenciales de nuestra Armada. Pero además de eso, dentro
de su misión de apoyo logístico a la Fuerza en la que está encuadrada, tiene
una capacidad importantísima por sí misma, y esta reside en su aeródromo. Es
una base aeronaval y debe ser tratada como tal; proporciona servicios aéreos
de calidad a numerosas aeronaves españolas, de otras nacionalidades y a las
de Estados Unidos que cooperen en ejercicios organizados por las Fuerzas
Armadas españolas.

La mayoría de estos servicios, sobre todo los relativos a control aéreo, son
realizados por suboficiales de nuestra Armada, personal aeronáutico altamente
cualificado y en constante formación, que goza de un merecido prestigio por
un trabajo bien hecho y que requiere un gran nivel de responsabilidad las
24 horas del día, los 365 días del año. 
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Introducción

UÉ implica el marcado CE con el que cuentan los
numerosos motores eléctricos y equipos de bombeo
o de otro tipo instalados en nuestros buques e insta-
laciones en tierra? ¿Y el marcado de rueda de timón
y las asociadas etiquetas electrónicas de los equipos
náuticos? ¿Cuál es el marco de actuación del
OCEPIT (Organismo de Control de Equipos a
Presión de Instalaciones Técnicas de la Armada) del
Arsenal de Cartagena en su ámbito referido al
buceo? ¿Qué normativa hay detrás de la ITV que
pasan los vehículos no específicamente militares
del parque móvil de la Armada? ¿Qué significa que
el nuevo Cuartel General de Infantería de Marina es
conforme al Código Técnico de la Edificación?

En este artículo se va a tratar sobre una dimen-
sión del concepto «seguridad» diferente de la que
habitualmente se maneja en el ámbito de la Defensa.

Y es la que se refiere a los riesgos asociados al uso de componentes, sistemas,
equipos o instalaciones que, sin ser de naturaleza específicamente militar,
resultan imprescindibles para el desenvolvimiento de la misión propia que les
está encomendada a las Fuerzas Armadas. Lo que se denomina «seguridad
industrial», hoy en día íntimamente ligada a la calidad.

Se explicará cómo en esta cuestión existe toda una infraestructura institu-
cional y regulatoria civil que a menudo transciende nuestras fronteras y de la
cual lo militar se beneficia. Todo ello en la enésima manifestación de mestiza-
je entre las esferas civil y militar que, en ningún caso, cabe considerar disjun-
tas. El lector militar reconocerá en la exposición numerosos elementos y
formas de actuar que le serán muy familiares y, así por ejemplo, cuando se le
hable de «evaluación de conformidad» de seguro se le vendrá a la cabeza la
actividad de nuestro «temido» e imprescindible CEVACO.

DEFENSA  Y  SEGURIDAD...
INDUSTRIAL

Antonio MORENO-TORRES GÁLVEZ 
Ingeniero industrial del Estado

(RV)
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Conceptos elementales sobre seguridad y calidad industrial

De acuerdo a la legislación vigente (1), la seguridad industrial «tiene por
objeto la prevención y limitación de riesgos, así como la protección contra
accidentes y siniestros capaces de producir daños o perjuicios a las personas,
flora, fauna, bienes o al medio ambiente, derivados de la actividad industrial o
de la utilización, funcionamiento y mantenimiento de las instalaciones o equi-
pos y de la producción, uso o consumo, almacenamiento o desecho de los
productos industriales». Se consideran riesgos relacionados con la seguridad
industrial «los que puedan producir lesiones o daños a personas, flora, fauna,
bienes o al medio ambiente, y en particular los incendios, explosiones y otros
hechos susceptibles de producir quemaduras, intoxicaciones, envenenamiento
o asfixia, electrocución, riesgos de contaminación producida por instalaciones
industriales, perturbaciones electromagnéticas o acústicas y radiación, así
como cualquier otro que pudiera preverse en la normativa internacional apli-
cable sobre seguridad». Por producto industrial se entiende «cualquier manu-
factura o producto transformado o semitransformado de carácter mueble aun
cuando esté incorporado a otro bien mueble o a uno inmueble, y toda la parte
que lo constituya, como materias primas, sustancias, componentes y productos
semiacabados».

La seguridad industrial entra dentro de las actuaciones del sector público
de tipo coercitivo, en el que se imponen una serie de obligaciones a fabrican-
tes de productos y a titulares de instalaciones industriales cuyo cumplimiento
es necesario inspeccionar (2) (command and control). Tradicionalmente, esta
actividad se ha materializado a través de reglamentos técnicos y, en el caso de
productos, la figura de la homologación [de tipo]. Un reglamento técnico es
«la especificación técnica relativa a productos, procesos o instalaciones indus-
triales, establecida con carácter obligatorio a través de una disposición, para
su fabricación, comercialización o utilización». La homologación es la «certi-
ficación por parte de una Administración Pública de que el prototipo de un
producto cumple los requisitos técnicos reglamentarios». 

Por su parte, se entiende por calidad el «conjunto de propiedades y caracte-
rísticas de un producto o servicio que le confieren su aptitud para satisfacer
unas necesidades expresadas o implícitas». La calidad industrial es un concep-
to que ha evolucionado desde sus inicios —en la esfera de la industria militar,
todo sea dicho— como simple control ex post de defectos dimensionales en la
producción con la ayuda de métodos estadísticos (calidad controlada), hasta

(1) Ley 21/1992, de 16 de julio, de Industria.
(2) Se trata de una inspección industrial obligatoria —a diferencia de la voluntaria propia

del mantenimiento industrial— llevada a cabo por terceras partes y que puede resultar en accio-
nes punitivas en caso de incumplimiento.
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su reconfiguración como actividad ex ante extendida, primero a la totalidad
del proceso productivo (calidad producida), después al conjunto de la organi-
zación en una filosofía integral o sistémica (calidad total) y finalmente más
allá de sus fronteras por incluirse en acuerdos con colaboradores externos
(calidad concertada). Todo ello en un cambio de paradigma en el que desde la
«gestión de la calidad» se ha pasado a la «calidad de la gestión». Así, un siste-
ma de calidad es el «conjunto de la estructura, responsabilidades, actividades,
recursos y procedimientos de la organización de una empresa, que esta esta-
blece para llevar a cabo la gestión de su calidad».

Una forma de evaluar la calidad es a través de la conformidad con una
norma o estándar, que es «la especificación técnica de aplicación repetitiva o
continuada cuya observancia no es obligatoria, establecida con participación de
todas las partes interesadas, que aprueba un Organismo reconocido, a nivel
nacional o internacional, por su actividad normativa» (3). Por normalización o
estandarización se entiende «la actividad por la que se unifican criterios respec-
to a determinadas materias y se posibilita la utilidad de un lenguaje común en
un campo de actividad concreto». La certificación es «la actividad que permite
establecer la conformidad de una determinada empresa, producto, proceso o
servicio con los requisitos definidos en normas o especificaciones técnicas».

Los organismos normalizadores más relevantes son, en el nivel nacional,
UNE (Asociación Española de Normalización), y en el internacional, ISO
(International Organization for Standardization), IEC (International Electro-
technical Commision), CEN (European Committee for Standardization),
CENELEC (European Committee for Electrotechnical Standardization),
ETSI (European Telecommunications Standards Institute) y, específicamente
en el ámbito marítimo, IMO (International Maritime Organization). Como
ejemplos de normas, cabría citar las de las archiconocidas series de las ISO-
9000 sobre calidad y su gestión y las ISO-14000 sobre gestión medioam-
biental.

Por obvias que parezcan, conviene señalar las principales ventajas de la
normalización, que son las propiedades de intercambiabilidad, compatibilidad
e interoperabilidad que confieren a todo cuanto se someta a la misma. El
corpus de estándares (4), en tanto que elaborado —consensuadamente y

(3) Frente a estos «estándares de iure» consensuados y legitimados por organismos de
estandarización al efecto, existen también los denominados «estándares de facto», que son
aquellos aceptados por un gran número de interesados a iniciativa conjunta o bajo imposición
de uno de ellos. Este enfoque de normalización sectorial emanada de la propia industria
(bottom-up vs. top-down) es típicamente anglosajón. Indicar que se conoce como lock-in a la
estrategia empresarial que persigue ventajas competitivas por medio de la imposición de un
estándar de facto del que se es propietario.

(4) En el caso español, compuesto por más de treinta mil normas, de las cuales aproxima-
damente una octava parte está referenciada en la legislación. Cabe comentar el reto que para la



conforme a la ley— por grupos de expertos —Comités Técnicos de Normali-
zación (CTN)—, se constituye en una auténtica enciclopedia que compendia
el conocimiento sobre el estado del arte tecnológico, generando confianza y
ventajas en competitividad.

En su organización tradicional, el sector público estaba a cargo de la totali-
dad del proceso de seguridad industrial —reglamentación, homologación e
inspección de productos e instalaciones— y de los medios humanos y materia-
les para su provisión. Mientras que la seguridad se desenvolvía en el ámbito de
la obligatoriedad, la calidad, por el contrario, lo hacía en el de la voluntariedad,
y su promoción se motivaba por su citada condición de factor de competitivi-
dad. Sin embargo, este panorama fue cambiando con el tiempo y, en el caso de
España, se hubo de transformar —radicalmente y no sin esfuerzo— una vez
se produjo la adhesión a las Comunidades Europeas. Conviene dedicar un
epígrafe de este artículo para conocer y comprender el alcance de tal transfor-
mación.

El contexto comunitario europeo: la eliminación de barreras técnicas y el
perfeccionamiento del mercado interior

Cimentada en 1957 la Comunidad Económica Europea (CEE) sobre la idea
de la unión aduanera —aduana y arancel exterior común— y el mercado
común —supresión de aduanas y aranceles interiores—, pronto se comprendió
que era precisa la eliminación de cuanta barrera no arancelaria impidiera la
libre circulación de bienes. Tal era el caso de las reglamentaciones técnicas,
que muy a menudo servían como coartada para la protección de los mercados
domésticos (5). Así, quedarían explícitamente prohibidas por el Tratado CEE
de Roma «las restricciones cuantitativas a la importación, así como todas las
medidas de efecto equivalente». Evidentemente, y en respeto al principio de
subsidiariedad, cabría excepcionar esta prohibición en base a razones de inte-
rés general no económico relacionadas con el orden público, la moralidad y
seguridad pública, y la salud pública —protección de la salud y vida de perso-
nas y animales—.

Inicialmente se trató de solucionar esta cuestión de las reglamentaciones
técnicas a través de su armonización en detalle, en una aproximación conocida
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normalización supone la creciente complejidad y convergencia tecnológica de productos y
servicios, que complica la acotación de expertise sectorial en la que históricamente se ha ba-
sado.

(5) Un elemento clave en negociaciones comerciales, como las del Tratado Transatlántico
de Comercio e Inversiones entre la Unión Europea y los Estados Unidos (TTIP, en sus siglas en
inglés) se refiere a la reglamentación técnica, aproximada con enfoques muy diferentes a ambos
lados del Atlántico.



como de «antiguo enfoque», que demostró ser inviable en la práctica, entre
otras cosas por sus fuertes requisitos de quorum —unanimidad del Consejo—.
En un primer avance hacia la resolución del problema, en 1969 se implantó
por primera vez un procedimiento de notificación a la Comisión Europea de
proyectos de normas y reglamentaciones técnicas, como mecanismo preventi-
vo y de transparencia que, en evitación de obstáculos al mercado común/inte-
rior, se ha venido perfeccionando con el tiempo, extendiéndose hasta nuestros
días (6).

Fue en 1979, cuando la sentencia del Tribunal de Justicia de las Comunida-
des Europeas (TJCE) sobre el caso Cassis de Dijon —un licor francés cuya
comercialización fue prohibida en Alemania con el argumento de que su
graduación no alcanzaba el mínimo exigido en este país— sentara una juris-
prudencia que a la postre resultaría clave en el perfeccionamiento del mercado
interior, cual es la del principio de reconocimiento mutuo, por el que, en
ausencia de armonización, «todo producto legalmente fabricado y comerciali-
zado en un Estado miembro, de conformidad con la reglamentación y los
procedimientos de fabricación leales y tradicionales de este país, debe ser
admitido en el mercado de cualquier otro Estado miembro». 

En 1986, y de la mano del Acta Única Europea (AUE) —que definía el
mercado interior sobre la base de la libre circulación de mercancías, perso-
nas, servicios y capitales—, vendría el denominado «nuevo enfoque», que
estableció una íntima ligazón entre la seguridad industrial y la calidad. Según
esta filosofía, la reglamentación se concentraría en un conjunto limitado de
directivas de ámbito sectorial, a aprobar con un quorum menos exigente
—mayoría cualificada—, en las que tan solo se establecerían unos requisitos
esenciales de seguridad, cuya conformidad se presumiría con el cumplimien-
to de unas especificaciones técnicas establecidas en normas armonizadas de
carácter voluntario. Básicamente se descargaba al legislador de aspectos
técnicamente complejos por medio de una delegación (7) de las dimensiones
decisoria y consultiva en comités («comitología») y grupos de expertos
sectoriales, respectivamente, y de un mandato a organismos europeos de

TEMAS PROFESIONALES

2019] 313

(6) Actualmente regulado por la Directiva (UE) 2015/1535 del Parlamento Europeo y del
Consejo, de 9 de septiembre de 2015, por la que se establece un procedimiento de información
en materia de reglamentaciones técnicas y de reglas relativas a los servicios de la sociedad de la
información.

(7) Este procedimiento se ha ido perfeccionado en el tiempo, ganando en transparencia y
control. Actualmente cabe distinguir entre actos de ejecución y actos delegados. Los primeros
son aquellos que, dictados por la Comisión Europea previa consulta a un comité en el que están
representados los Estados miembros, establecen condiciones uniformes de ejecución de un
determinado acto jurídico vinculante que la habilita para ello. Los segundos son actos no legis-
lativos de alcance general que, dictados por la Comisión Europea previa consulta a un grupo de
expertos, complementan o modifican determinados elementos no esenciales de un acto legisla-
tivo en el que se delega en aquella tal facultad.
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normalización, que verían cómo su actividad del ámbito voluntario pasaría a
tener repercusiones en el ámbito obligatorio con la referencia a sus normas
armonizadas en los textos legales y con el citado principio de presunción de
conformidad. De esta tendría constancia el consumidor a través del marcado
CE como elemento de confianza y garantía de cumplimiento con los requisi-
tos de seguridad.

En 1991 el modelo se perfeccionaría en un «enfoque global», basado en
directivas verticales (las sectoriales de nuevo enfoque y una de seguridad
general de los productos) y una evaluación de conformidad modular en
función del riesgo. Para ello se tendrían en cuenta las distintas fases de desa-
rrollo del producto (diseño, prototipo o plena producción), contemplándose
diversos tipos de evaluación (comprobación documental —expediente técnico
y declaración de conformidad—, homologación de tipo o aseguramiento de la
calidad) y de conformidad (por medio de certificación por tercera parte inde-
pendiente —Organismo Notificado a la Comisión Europea, designado por un
Estado Miembro en el ámbito de cada directiva— o, en el caso del control
interno de la producción, por autocertificación).

Con este enfoque global, que se completaba con mecanismos de vigilancia
y procedimientos de defensa —cláusulas de salvaguardia— del mercado, se
consolidaba el modelo unificado para los ámbitos obligatorio y voluntario
basado en el uso dual de la normalización y el recurso a entidades colaborado-
ras para la realización de las actividades propias de evaluación y control de la
conformidad —certificación, ensayo, auditoría, inspección o calibración—

Marcado CE.



previo sometimiento a acreditación de su solvencia técnica. La competencia e
independencia de aquellas quedaría garantizada por esta como mecanismo
imparcial de examen para la formalización de un reconocimiento objetivo,
transparente y eficaz que genere credibilidad y confianza.

El último gran impulso para el perfeccionamiento del mercado interior de
bienes se produciría en 2008 con el denominado Nuevo Marco Legislativo
(NML), que incluyera fundamentalmente medidas horizontales de refuerzo
de los mecanismos de acreditación y de vigilancia del mercado, tanto proacti-
vas —Police Patrol— como reactivas —Fire Alarm—. Entre otros aspectos,
el núcleo de este NML en la actualidad vigente lo conformarían: el papel de
las Autoridades Nacionales de Vigilancia (ANV) y su coordinación; la obli-
gatoriedad de planes anuales de Control de Productos Industriales (CPI); los
mecanismos de alerta temprana y compartición de información (instrumentos
RAPEX-Rapid Exchange of Information System e ICSMS-Information and
Communication System for Market Surveillance); la recuperación, retirada e
imposición de medidas correctoras en situaciones de alerta; el control de
seguridad a la importación desde terceros países —en respuesta a la invasión
de productos chinos, a menudo peligrosos—; el marco de obligaciones de
importadores y distribuidores, y la trazabilidad de las responsabilidades
—registros—.

Panorama actual de la seguridad y calidad industrial

El nuevo paradigma comunitario resultaría en el actual tratamiento diverso
de la seguridad de los productos e instalaciones industriales:

— Para los productos sometidos a directivas de nuevo enfoque (aparatos
a presión, explosivos, pirotecnia, ascensores, material eléctrico —baja
tensión—, equipos de protección individual —EPI—, máquinas,
ascensores…), existen reales decretos que transponen aquellas (8),
siguiendo el esquema de requisitos esenciales, referencia a normas
europeas armonizadas, presunción de conformidad, evaluación modu-
lar y marcado CE con certificación por organismo notificado —o auto-
certificación, si es el caso—. Indicar que un producto puede estar some-
tido a varias de estas directivas de nuevo enfoque. El marcado CE se
aplica también a las embarcaciones de recreo y motos náuticas y a sus
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(8) Por citar uno de estos, el Real Decreto 709/2015, de 24 de julio, por el que se estable-
cen los requisitos esenciales de seguridad para la comercialización de equipos a presión, que
transpone la Directiva 2014/68/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 15 de mayo de
2014, relativa a la armonización de las legislaciones de los Estados Miembros sobre la comer-
cialización de los equipos a presión.



motores de propulsión (9). En el caso de los equipos marinos (10), se
utiliza un marcado de rueda de timón y, novedosamente —y en susti-
tución de esta si así se desea—, un etiquetado electrónico (11) que,
mediante identificación por radiofrecuencia (RFID) o códigos matri-
ciales de datos de lectura óptica, facilite la información sobre
conformidad, así como otra relevante referida al centro de produc-
ción, código de producto, número de lote y/o información adicional
suministrada por el fabricante.

— Para algunos productos (de construcción, detergentes, lejías, de limpie-
za, pinturas, barnices, pilas…) se utiliza un esquema N + H (normali-
zación + homologación) establecido en reales decretos de ámbito
nacional que, por tanto, han tenido que pasar por el procedimiento
preventivo de notificación y están sometidos al principio de reconoci-
miento mutuo. 

— Para ciertos productos que utilizan energía (PUE, como lámparas, moto-
res eléctricos, electrodomésticos…) existen reglamentos europeos —de
incorporación automática a nuestro ordenamiento jurídico— que esta-
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Etiquetado electrónico sustitutivo del marcado de rueda de timón.

(9) Real Decreto 98/2016, de 11 de marzo, por el que se regulan los requisitos de seguri-
dad, técnicos y de comercialización de las motos náuticas, embarcaciones deportivas y sus
componentes.

(10) Real Decreto 701/2016, de 23 de diciembre, por el que se regulan los requisitos que
deben cumplir los equipos marinos destinados a ser embarcados en los buques.

(11) Reglamento de Ejecución (UE) 2018/608, de la Comisión, de 19 de abril de 2018, por el
que se establecen los criterios técnicos aplicables a las etiquetas electrónicas para equipos marinos.



blecen requerimientos de diseño ecológico (ecodiseño), con presun-
ción de conformidad mediante marcado CE, cumplimiento de normas
armonizadas o etiqueta ecológica comunitaria.

— Para los vehículos automóviles y sus sistemas y componentes, el
modelo seguido es el de homologación de tipo con evaluación de
conformidad con los Reglamentos de la Comisión Económica para
Europa de la Organización de las Naciones Unidas (CEPE/ONU)
suscritos por la Unión Europea, complementado con un sistema de
inspecciones periódicas —Inspección Técnica de Vehículos
(ITV)—.

— Para ciertas instalaciones (equipos a presión, alta tensión, centrales,
subestaciones y centros de transformación, baja tensión, refinerías,
almacenamiento de productos petrolíferos, plantas e instalaciones
frigoríficas, protección contraincendios, instalaciones térmicas de los
edificios…), existe un sistema de evaluación por organismos de
control del cumplimiento ex ante —en la ordenación de acti-
vidades/acta de puesta en servicio— de los reglamentos establecidos
en reales decretos de ámbito nacional que se detallan en las Instruccio-
nes Técnicas Complementarias (ITC) referenciadas a normas (12). 

Particular es el enfoque seguido en el Código Técnico de la Edificación
(CTE), en el que las prescripciones técnicas se sustituyen por objetivos o presta-
ciones mínimas (requisitos de funcionalidad), de manera que conviven una parte
reglamentaria obligatoria y otra instrumental voluntaria. La primera la compo-
nen las exigencias básicas y los denominados Documentos Básicos —DB
(seguridad estructural, seguridad en caso de incendio, seguridad de utilización
y accesibilidad, ahorro de energía, protección frente al ruido, y salubridad)—
que, aunque obligatorios, admiten soluciones alternativas que garanticen pres-
taciones equivalentes, debidamente justificadas y bajo responsabilidad del
proyectista o director de obra. La segunda la componen los Documentos
Complementarios —Documentos de Apoyo (DA) y Documentos de Referen-
cia (DR)— que, siendo oficiales, no son reglamentarios. 
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(12) Por citar uno relevante para la Armada, el Real Decreto 2060/2008, de 12 de diciem-
bre, por el que se aprueba el Reglamento de equipos a presión y sus instrucciones técnicas
complementarias. En su disposición adicional sexta [bis] se precisa que «Las competencias
administrativas en relación con equipos a presión afectos a los servicios de la Defensa nacional
corresponden a las autoridades del Ministerio de Defensa, sin perjuicio de la asistencia que las
mismas puedan solicitar de las diferentes Administraciones Públicas». En ejercicio de estas
competencias, se crearía en la Armada el citado OCEPIT en el ámbito del buceo, como organis-
mo de control de cámaras hiperbáricas, sistemas de buceo con suministro desde la superficie,
centros de recarga de botella de equipos respiratorios autónomos, centros de inspección periódi-
ca de recipientes a presión, y compresores para buceo.
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Organizativamente, la infraestructura común para la seguridad y calidad
industrial en España (13) la forman la Asociación Española de Normalización
(UNE) como organismo de normalización —escindido de la anterior AENOR
(14), nacida como IRANOR allá por 1945— y la Entidad Nacional de Acredi-
tación (ENAC) como entidad de acreditación. La primera participa en los
órganos de normalización internacionales; la segunda mantiene acuerdos de
reconocimiento mutuo (ARM) con entidades similares de otros países, en
evitación de duplicidades y aplicación del principio de reciprocidad. 

La acreditación por ENAC es obligatoria para los organismos de control,
que son aquellos que realizan actividades de certificación, ensayo, inspec-
ción o auditoría en el ámbito reglamentario de la seguridad industrial o la
metrología legal (15), habilitados ante el órgano competente de la comuni-
dad autónoma respectiva por una simple declaración responsable —en lugar
de la autorización administrativa previa exigida antes de la promulgación de
la Directiva de Servicios— que manifieste estar en posesión del certificado de
acreditación y de un seguro de responsabilidad civil para la cobertura de sinies-
tros relacionados. Recientemente, se ha extendido la obligatoriedad de acredita-
ción a las estaciones de ITV (16).

Por el contrario, la acreditación es voluntaria —si bien se fomentará desde
los poderes públicos—, por realizarse sus actuaciones a solicitud voluntaria de
la parte interesada, para las entidades de certificación, laboratorios de ensayo,
entidades auditoras y de inspección y laboratorios de calibración, cuyo inicio
de actividad se comunicará, a efectos de inclusión en el Registro Integrado
Industrial (RII), al órgano competente de la comunidad autónoma respectiva.
Indicar que el mantenimiento de una acreditación está en general sujeto a la
superación de auditorías de seguimiento y reevaluaciones periódicas por parte
de ENAC.

El Ministerio de Industria, Comercio y Turismo (MINCOTUR) (17) es el
departamento ministerial a cargo de la elaboración, seguimiento y desarrollo de
programas y actuaciones en materia de calidad y seguridad industrial —norma-
lización, acreditación y certificación de las empresas y productos industria-
les— y del desarrollo de la infraestructura técnica asociada. También de la

(13) Real Decreto 2200/1995, de 28 de diciembre, por el que se aprueba el Reglamento de
la Infraestructura para la Calidad y la Seguridad Industrial.

(14) Cuyo negocio de certificación ha sido asumido por la ahora denominada AENOR
Internacional, SAU.

(15) Campo en el que es clave la cuestión del control metrológico del Estado y el papel del
Centro Español de Metrología (CEM), que cuenta con el Real Observatorio de la Armada
(ROA) como laboratorio científico asociado en materia de tiempo y frecuencia.

(16) Real Decreto 920/2017, de 23 de octubre, por el que se regula la Inspección Técnica
de Vehículos.

(17) Real Decreto 998/2018, de 3 de agosto, por el que se desarrolla la estructura orgánica
básica del Ministerio de Industria, Comercio y Turismo.



elaboración, seguimiento y, en su caso, ejecución de las disposiciones regla-
mentarias en este ámbito y en el de la homologación de vehículos, sistemas y
componentes. En cuanto a vigilancia del mercado, anualmente planificada
y materializada a través de controles físicos y de laboratorio, se han de distin-
guir las competencias de promoción y coordinación propias de la Administra-
ción General del Estado (AGE), cuya ANV es la Agencia Española de Consu-
mo, Seguridad Alimentaria y Nutrición (AECOSAN), de las competencias
ejecutivas que corresponden a las comunidades autónomas, que cuentan con
sus propias Autoridades de Vigilancia del Mercado. El control de conformidad
y etiquetado de productos importados está encomendado al Servicio Oficial de
Inspección, Vigilancia y Regulación de las Exportaciones (SOIVRE) de la
AGE.

Cabe comentar que existen modelos sectoriales, que no son más que
variantes del general de gobernanza de la seguridad y calidad descrito, como
pueden ser, entre otros, el ferroviario (18), el aeronáutico, el naval (19), el de
los medicamentos y los productos sanitarios, el alimentario, el académico, el
militar —del que se hablará en el último apartado de este artículo— o el muy
novedoso de la ciberseguridad en el sector público, con sus propias autorida-
des de regulación, acreditación y/o homologación, en su caso. También indi-
car que existe un ámbito voluntario reglamentado —que requiere por tanto del
concurso de entidades acreditadas—, que es el que se refiere a la verificación
medioambiental (Reglamento EMAS o emisiones de efecto invernadero) o a
las denominaciones de origen (DO). 

Durante un período de transición, la homologación obligatoria y la certifi-
cación voluntaria convivieron mientras se desarrollaba la infraestructura técni-
ca necesaria. Aunque apoyándose en esta, a la figura de la homologación ha
seguido recurriendo la Administración, además de en el paradigmático asunto
de los vehículos automóviles, en casos excepcionales en los que se ha de veri-
ficar la aptitud de un producto o servicio para una función conforme a unos
requisitos reglamentarios, como el de las máquinas recreativas —en concu-
rrencia con el marcado CE— o los servicios de mantenimiento ferroviario.

En un contexto plagado de asimetrías de información y fallos de coordina-
ción, y basándose en incentivos adecuados para la reducción de riegos y la
asignación de responsabilidades para la rendición de cuentas, el complejo
diseño institucional descrito (que los economistas identificarían como de
agente-principal múltiple) separa el diseño de la normativa técnica (a cargo
de las entidades de normalización), de su implementación (por el recurso a orga-
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(18) MORENO-TORRES GÁLVEZ, Antonio: «El Cuerpo de Ingenieros Industriales del Minis-
terio de Fomento». Revista Economía Industrial, número 399, 2016.

(19) MORENO-TORRES GÁLVEZ, Antonio: «El Cuerpo de Ingenieros Navales». REVISTA
GENERAL DE MARINA, octubre de 2017.
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nismos acreditados) y su sanción práctica (diseminada entre varias administra-
ciones o instituciones), lo que constituye un auténtico reto para su negociación
en foros internacionales (en los que coexisten intereses nacionales con objeti-
vos supranacionales).

Servicios industriales para la Defensa

Se cierra este artículo con un apartado en el que se describen someramente
las peculiaridades que la normalización, la homologación y el control de la
calidad presentan en el ámbito de la industria de la Defensa. Esta se halla
sometida a exigentes requerimientos de interoperabilidad y calidad, lo que da
lugar a un campo propio de la normalización, denominado Normalización
Militar de Materiales (NMM) (20). Al igual que en la esfera civil, los estánda-
res de aplicación pueden ser internacionales, como los Acuerdos de Normali-
zación OTAN (Standardization Agreement-STANAG) (21), o bien nacionales,
como las Normas Militares Españolas (NME), de las que pueden considerarse
una modalidad las Especificaciones Militares de Materiales Españolas
(EMMA). Un ejemplo de normalización internacional sería el Sistema OTAN
de Catalogación (SOC) para la denominación, clasificación, descripción y
numeración de los artículos que entran en los sistemas de abastecimiento de
las Fuerzas Armadas, que constituye un verdadero lenguaje internacional para
la logística militar. En cuestión de calidad en los suministros de productos y
servicios para la Defensa, cabría citar los requisitos Publicación Española de
Calidad/Allied Quality Assurance Publication (PECAL/AQAP).

La máxima autoridad en materia NMM es la Dirección General de Arma-
mento y Material (DGAM) del Ministerio de Defensa (MINISDEF) (22), que
cuenta con la Comisión de Normalización (CONOR), como órgano colegiado
de apoyo, y con el Organismo de Normalización de Defensa (OND), como
órgano de ejecución, cuyas presidencia y jefatura respectivas corresponden al
subdirector general de la Subdirección General de Inspección, Regulación y
Estrategia Industrial de la Defensa (SDGINREID) (23), en la que reside el

(20) Orden PRE/2507/2010, de 23 de septiembre, por la que se aprueba el Reglamento de
Normalización Militar de Materiales.

(21) Orden Ministerial 238/2002, de 14 de noviembre, por la que se aprueba el procedi-
miento para la implantación, ratificación, revisión y derogación de los Acuerdos de Normaliza-
ción OTAN.

(22) Real Decreto 1399/2018, de 23 de noviembre, por el que se desarrolla la estructura
orgánica básica del Ministerio de Defensa.

(23) La estructura de la DGAM la completan la Subdirección General de Planificación,
Tecnología e Innovación (SDGPLATIN), la Subdirección General de Gestión de Programas, la
Subdirección General de Adquisiciones de Armamento y Material y la Subdirección General de
Relaciones Internacionales.
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Servicio NMM del Órgano Central. Los Ejércitos, la Armada y la Guardia
Civil cuentan con sus propios servicios NMM. Esta normalización se somete a
planificación anual. Indicar que las normas militares son de obligado cum-
plimiento, a diferencia de las civiles, y serán de aplicación al material de
Defensa siempre que convenga y, obligatoriamente, cuando así lo exija una
disposición de la AGE, una NME o un pliego de prescripciones técnicas.

La Homologación de Productos de Defensa (HD) (24) es la certificación
por parte del MINISDEF de que un determinado sistema de armas, equipo,
producto o proceso cumple las normas o especificaciones que se determinen
como aplicables, que con carácter general podrán pertenecer a colecciones
militares y civiles, tanto nacionales como extranjeras, de reconocida solven-
cia en el campo tecnológico al que pertenezca el objeto de homologación.
La HD previa a la adquisición será obligatoria cuando así lo resuelva moti-
vadamente la DGAM, que es la autoridad nacional de homologación en el
ámbito de actuación del MINISDEF. El resto de órganos relevantes en ma-
teria HD son la Comisión de Homologación de la Defensa (COHD), la
Comisión Técnico-Asesora de Homologación (COTAH) —presididas
respectivamente por DGAM y SDGINREID— y, en su condición de orga-
nismos promotores de la homologación, los propios Ejércitos, la Armada y
la Guardia Civil.

Los Centros de Actividad Técnica (CAT) para la realización de las activi-
dades técnicas propias de la HD son designados por la DGAM a propuesta de
la COTAH. Los ensayos se llevan a cabo en laboratorios acreditados por
ENAC. El MINISDEF ha creado recientemente su propia Red de Laboratorios
de Defensa (25), ordenándola mediante un sistema de calificación, por la
DGAM y a propuesta de una Comisión Técnico-Asesora de Calificación de
Laboratorios (COTACL) presidida por el SDGINREID, en función de los
campos tecnológicos (armamento, sanidad, toxicología, medio ambiente,
plataformas, combustibles, seguridad, vestuario, alimentación, construcción,
TIC, materiales y cualquier otro de interés para el MINISDEF) en los que
tengan capacidades (medidas, ensayos, análisis, pruebas, experimentaciones
aplicadas a tareas de investigación, inspección, control, selección para adqui-
sición, recepción calibración o aseguramiento de la calidad).

El panorama de los servicios industriales para la Defensa, organizados
según la versión sectorial NMM + HD del modelo general N + H, lo completa
la cuestión del Aseguramiento Oficial de la Calidad (AOC), materializado a
través de la certificación PECAL/AQAQ de suministradores —uno de los

(24) Real Decreto 165/2010, de 19 de febrero, por el que se aprueba el Reglamento de
Homologación de Productos de específica utilización en el ámbito de la Defensa.

(25) Orden DEF/1012/2018, de 19 de septiembre, por la que se crea la Red de Laboratorios
del Ministerio de Defensa.



requerimientos para la HD, junto con la inscripción en el Registro de Empre-
sas (26) de la DGAM— y del control de cumplimiento de cláusulas contrac-
tuales. Para ello se cuenta con un Área de Inspecciones Industriales de la
SDGINREID con varias localizaciones en las que los representantes de
Aseguramiento de la Calidad (RAC) designados llevan a cabo el proceso
AOC, en el que también participan entidades de certificación de las que se ha
hablado en este artículo.

Finalizar indicando que tanto en la CONOR como en la COTAH ostentan
sendas vocalías el MINCOTUR y UNE.
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(26) Herramienta administrativa que permite conocer las capacidades industriales, tecnoló-
gicas y económico-financieras disponibles a efectos de planificación estratégica.
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Día  Año

1 1565.—La ciudad de Río de Janeiro, capital
de su Estado homónimo y una de las más importan-
tes y bellas de Brasil, fue fundada en esta fecha por
Estácio de Sá.

2 1710.—La flota compuesta por dieciocho
mercantes que había zarpado de Veracruz con
rumbo a España, escoltada por los navíos franceses
Apolo y Tritón y nuestra capitana Nuestra Señora
de Guadalupe, al mando de Andrés de Arriola,
llega en esta fecha al puerto de Cádiz.

3 1798.—Por real título de esta fecha, en aten-
ción a los méritos contraídos en su dilatada carrera
militar y marino, es ascendido a capitán general de
la Real Armada Manuel Antonio Flores.

4 1863.—Estando la fragata Triunfo fondeada
en el puerto de la Soledad en las islas Malvinas, en
esta fecha subió a bordo el gobernador de la colonia,
que era el oficial de la colonia inglesa, capitán R. H.
Mackenzie a presentar sus respetos al capitán español.

5 1493.—Colón, a su regreso de las Indias de
su primer viaje, estando fondeado en la playa
de Rastelo en Lisboa, recibe la visita de Álvaro
Acuña, capitán del puerto de Lisboa, con grandes
agasajos y ofrecimientos.

6 1581.—Pedro Sarmiento de Gamboa,
después de haber cruzado el estrecho de Magalla-

nes de oeste a este y de entrevistarse en Badajoz
con Felipe II y exponiéndole la necesidad de forti-
ficar dicho estrecho, en esta fecha escribe al rey
molesto por el nombramiento de Diego Flores
Valdés para la dirección de una nueva expedición.

7 1792.—Las goletas Sutil y Mexicana, tripula-
das por veinticuatro hombres cada una, al mando de
los oficiales de Marina Dionisio Alcalá Galiano (jefe
de la expedición) y Cayetano Valdés respectivamen-
te, zarpan del puerto de Acapulco en dirección al de
Nutka.

8 1805.—La Real Expedición Filantrópica de
la Vacuna abandona la ciudad de Santa Fe después
de haber vacunado contra la viruela a más de
56.000 personas.

9 1789.—Zarpa del Apostadero de San Blas el
paquebote Aránzazu, a las órdenes del primer piloto
graduado de alférez de navío don José Cañizares,
con provisiones para los presidios establecidos en
California y para los ocupantes del puerto de Nutka.

10 1785.—Carlos III, con el apoyo decidido
de Francisco Cabarrús, responsable de la Hacienda
española, creó la Real Compañía de Filipinas con
el objetivo liberalizador de favorecer el tráfico
directo con Manila, estableciendo el monopolio del
comercio entre España y las islas del Pacífico,
tanto el directo como el realizado a través de
América.
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11 1786.—Después de haber permanecido
durante 39 días en el puerto de San Jorge (o puerto
Galán) con una oposición constante de los vientos,
la fragata Santa María de la Cabeza, al mando del
capitán de navío Antonio de Córdoba, se dio a la
vela iniciando el viaje de regreso.

12 1804.—Parte de Puerto Rico la Real Expe-
dición Filantrópica portadora de la vacuna contra la
viruela a bordo de la corbeta María Pita, dirigida
por el doctor Francisco Javier Balmis y Berenguer.

13 1619.—La expedición de los hermanos
Bartolomé y Gonzalo García Nodales, ya desembo-
cado el estrecho de Magallanes, saltan a tierra cerca
del cabo de las Vírgenes, de donde sacaron algunas
cabillas de hierro de una nave naufragada.

14 1620.—En Nueva Granada y en la villa de
Leyva, los misioneros agustinos inician la cons-
trucción del convento de la Candelaria.

15 1559.—El rey Felipe II firma en esta fecha
en la ciudad de Bruselas una real cédula nombran-
do virrey del Perú al marqués de Cañete, y gober-
nador de Chile a Francisco de Villagrán, sustitu-
yendo a García Hurtado de Mendoza.

16 1775.—Salen del puerto de San Blas la
corbeta Santiago, al mando del teniente de navío
Bruno Hezeta, y la goleta Felicidad, mandada por
el del mismo empleo Juan Ayala, para reconocer la
costa noroeste de América.  Era la primera expedi-
ción que con este fin ordenó el virrey de la Nueva
España, Antonio Bucareli y Ursúa.

17 1527.—Debido a la creciente pobreza,
epidemias y a los continuos ataques de los piratas
ingleses posesionados de la isla del Carmen, los
habitantes de la villa de Santa María de la Victoria
fundada por Cortés en la desembocadura del río
Grijalva, hoy municipio de Centla, abandonan esta
y buscan tierra adentro un sitio más seguro para
asentarse. 

18 1884.—La fragata Navas de Tolosa, que
había navegado durante el año anterior por las
costas de Chile y Perú, en esta fecha fondea en la
bahía de Cádiz.

19 1499.—Atravesando un período de paz en
La Española y para reforzar la misma, Colón deci-
de recorrer personalmente la isla junto a su herma-
no el adelantado Bartolomé, y en esta fecha llegan
a La Isabela.

20 1814.—La división mandada por el capitán
de navío Jacinto de Romarate vuelve a batirse con
cinco velas insurgentes durante tres horas; al volar
uno de los buques contrarios, abandonaron los
otros la acción forzando la vela.

21 1797.—Los vecinos de la destruida
Riobamba se reúnen en Cajabamba y celebran una
asamblea pública para decidir la nueva ubicación
de la ciudad, nombrando una comisión que dicta-
minó su traslado a la llanura de Tapi.

22 1612.—El obispo de Quito, Salvador de
Ribera, ante escándalos habidos retira a todos los
frailes agustinos las licencias de oír confesiones,
advirtiendo que eran nulas por falta de jurisdicción
en su diócesis.

23 1803.—El sabio berlinés Alexander von
Humboldt, procedente de Guayaquil, desembarca
en esta fecha en Acapulco. A él se debe tal vez la
descripción más completa y documentada tanto del
puerto de Acapulco y del galeón de Manila como
del camino que unía el puerto del Pacífico con la
capital del virreinal (México) de la Nueva España.

24 1614.—Erigido el obispado de Trujillo por
el rey de España de acuerdo con la Santa Sede, se
somete al virrey del Perú, marqués de Montescla-
ros, al arzobispo de Lima, Bartolomé Lobo Guerre-
ro, y al de Quito, Fernando Arias de Ugarte, los
límites de la nueva diócesis.

25 1555.—La ciudad venezolana de Valencia,
capital del municipio homónimo y del Estado de
Carabobo, es fundada en esta fecha por Alonso
Díaz Moreno.

26 1722.—El virreinato de Nueva Granada es
suprimido al considerar que sus provincias carecían
de los recursos necesarios para sostenerlo y se
restableció la Audiencia de Quito.

27 1527.—El rey Carlos I firmó la capitula-
ción con los banqueros alemanes, los Welser,
concediéndoles el gobierno de la provincia de
Venezuela.

28 1898.—La investigación oficial española
sobre la explosión del acorazado Maine en el puer-
to de La Habana a consecuencia de una mina,
adujo: «No se encontraron peces muertos, como
solía suceder después de una explosión subacuáti-
ca», y termina diciendo que «todo oficial conoce
los peligros de la combustión espontánea del
carbón».  

29 1791.—La corbeta Atrevida de la expedi-
ción de Alejandro Malaspina llega al puerto de San
Blas (California) para recopilar los datos del jefe
del Departamento Marítimo Francisco de la Quadra
y Salcedo y de los pilotos a fin de preparar la
campaña a la costa noroeste. 

30 1804.—En Caracas, el doctor Francisco
Javier Balmis y Berenguer, junto con su equipo de
colaboradores, vacunan contra la viruela a sesenta
y cuatro personas.

31 1866.—La escuadra española al mando del
almirante Casto Méndez Núñez, durante la campa-
ña del Pacífico, bloqueando las costas de Chile y
Perú, bombardea Valparaíso como escarmiento,
acción anunciada previamente para llevar a cabo el
desalojo de la ciudad por el personal civil.

CAPITÁN JIM

EFEMÉRIDES
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VIEJA FOTO

El crucero protegido Emperador Carlos V, entre el 28 de enero y el 31 de marzo del año
1910, entraría sucesivamente en el ferrolano dique seco de San Julián (o de La Campana) para
ser reparado de diversas averías y proceder a instalarle luz eléctrica antes del viaje que, con el
objeto de trasladar a la representación española encabezada por el infante don Carlos, realizó en
el mes de mayo a Argentina (Buenos Aires) con motivo de la celebración del primer centenario
del nacimiento de la República.

Gracias a las obras que se pueden apreciar en la parte izquierda, que corresponden a la
construcción del dique seco Reina Victoria Eugenia (hoy número 2), hemos podido datar
la imagen sin margen de error, tomada, por cierto, desde una de las torres de la iglesia de San
Julián.

A. A. A.
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Un poema marinero. Al final, el nombre de su autor.

D E F I N I C I O N E S P a l a b r a s
A.—Man. Cabo que pasa por un motón, en el cual uno de los chico-

tes es el que lleva el peso y al otro se le aplica la fuerza . . . . . . 

B.—Geogr. Municipio y localidad costera de la Comunidad Autóno-
ma de Cantabria. Ubicado al pie de peña Cabarga, se encuentra
a 7,5 kilómetros de la capital, Santander . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

C.—Arq. Nav y Man. Unión de dos motones en una sola pieza y
cuyas cajeras y roldanas están en una misma línea recta o
plano. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

D.—Arq. Nav. y Man. En los buques de tres palos, el que ocupa la
posición central . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

E.—Org. Empresa dedicada a la construcción de buques: primero se
denominó Sociedad Española de Construcción Naval; después
Consejo Ordenador de Construcciones Navales Militares; más
tarde, Empresa Nacional Bazán, entre este  nombre y el actual
de Navantia, durante un corto período, se le llamó así . . . . . . . 
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D E F I N I C I O N E S P a l a b r a s

F.—Arq. Nav. Caracol en que termina el tajamar cuando forma
«proa de violín» . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

G.—Man. Tejido de lana, muy claro y delgado, que tiene diversas
aplicaciones, especialmente usado para la elaboración de
banderas y gallardetes (plural) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

H.—Nav. y Man. Descansar con toda la quilla sobre el fondo la
embarcación que llegó a varar . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

I.—Man. Tiras de un cabo . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

J.—Org. Empleo que reunía las funciones de inspector general a las
de intendente en las armadas y flotas de la Carrera de Indias
(plural) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

K.—Arq. Nav. Diseño o plano en que se expresan las cotas de todas
las piezas que componen el casco de un buque tomadas por
una banda . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

L.—Maq. Símbolo de un elemento químico metálico utilizado como
combustible de ciertas plantas propulsoras . . . . . . . . . . . . . . . . 

M.—Mit. Dios de la mitología griega que ha dado nombre a un
navío construido en 1754 en Cartagena y a un minador cons-
truido en Ferrol en 1939. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

N.—Pesca. Armazón utilizado para pescar anguilas en la desembo-
cadura de los ríos (plural). . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

O.—Biogr. Oficial de la Armada española, que en el combate de
Trafalgar, al mando del navío Montañés, formó parte de la
escuadra de observación de Gravina, la que soportó el mayor
ímpetu del enemigo. En lucha contra un navío inglés de tres
puentes, una bala de cañón provoca su muerte a la edad de 47
años, siendo sus últimas palabras: «He dicho que orcen, que
yo quiero arrimarme más a ese navío de tres puentes, batirme
a quemarropa y abordarle» . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

P.—Mit. Personaje de la mitología griega cuyo nombre hace refe-
rencia a la «luz que brilla en la oscuridad»; Era considerada
hija de Zeus y pretendida por muchos héroes debido a su gran
belleza. Según Herodoto, abandonó a su esposo y huyó a Egip-
to, donde convivía con su rey Proteo, hijo de Poseidón. . . . . . . 

Q.—Man. Nombre que se da también al rempujo, refuerzo o sobre-
sano (especie de remiendo cuadrado o cuadrilongo de lona que
se sobrepone a la principal de una vela en alguno de sus puntos
para que no se rompa) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

R.—Maq. Un tipo de turbina utilizada tanto en plantas propulsoras
como para accionar equipos auxiliares . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
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La solución al Marinograma número 533 correspondiente a enero-febrero en página 340.



El
 ca

za
m

in
as

 T
aj

o
sa

lie
nd

o 
de

 S
ól

le
r a

l o
ca

so
, j

un
io

 d
e  

20
18

.
(F

ot
o:

 F
ra

nc
isc

o 
de

 P
au

la
 P

eñ
ue

la
s G

on
zá

le
z)

.



Historia 

Por su aparición en escritos y publicaciones que he leído sobre amarraduras en general, dirí-
amos que puede remontarse hacia el siglo XVIII.  En España, la descripción más antigua que he
podido hallar se encuentra en el Diccionario de Timoteo O’Scanlan (1) (1831). Anteriormente
no hay referencias a este tipo de amarradura. Posteriormente, Baltasar Vallarino (1884), en su
libro Ancla de Leva (figura 40), y el almirante Barbudo, en su Enciclopedia General del Mar,
señalan que malla es una amarradura formada por un cote con botón (ver nudo simple); otros
autores dicen que malla es un medio nudo.

Etimología

Decíamos en otro artículo anterior que la
entalingadura es aquella amarradura que se
emplea para unir un ancla, anclote o un rezón
al cabo de fondeo, llamado también cable.
En este caso, la amarradura se compone de
un nudo de entalingar mediante un cote y
ligada sobre el firme del cabo para evitar que
se deshaga. La amarradura de cote y ligada
también se conoce como malla; por eso el
nombre correcto sería entalingadura de
malla (2).

Confección del nudo y usos más comunes

Para hacerlo, don Diego tomó un cabo y
explicaba de esta manera la forma de hacer
esta amarradura: «Como ya dijimos anterior-
mente, hay diferentes tipos de amarraduras
para sujetar el ancla o el rezón al cabo de
fondeo. La que nos ocupa, llamada entalin-
gadura de malla o también entalingadura de
cote y ligada, se hace introduciendo el chico-
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HISTORIA  DE  LOS  NUDOS
Y  EL  ARTE  DE  ANUDAR

Entalingadura de malla o de cote y ligada

(1) Timoteo O’Scanlan (1831): Diccionario marítimo español. Imprenta Real (Madrid, 1831). Fue el
primero español, editado por el Depósito Hidrográfico, dirigido por Martín Fernández de Navarrete, y
contenía 584 páginas, más 188 de vocabulario francés, inglés e italiano.

(2) El marqués de la Victoria llama malla a una doble gaza realizada con ligaduras en cruz y otra en
botón (ver lámina 63). «Diferentes gazas y vueltas, coseduras, defensas que se hacen a los cabos», en
Diccionario demostrativo del marqués de la Victoria.



te por el arganeo del ancla y seguidamente se hace un cote. El chicote se amadrina al firme de
su propio cabo mediante unas ligadas rematadas con un botón. El cote no hace falta que quede
prieto o azocado». 

Se suele utilizar en reducidos rezones y anclotes de embarcaciones pequeñas, y actualmente
en pesqueros, sobre todo de la costa gallega, que es donde más frecuentemente lo he visto. Esta
amarradura se muestra en la figura adjunta. Hoy en día se emplea en pueblos marineros de la
costa.

Otras denominaciones

Esta amarradura se denomina en portugués: entaleigadura de malha; en italiano: maglia; en
francés: ganze d’etalinguer; en inglés: clinch; en alemán: runde zuganker mit verbindung.

HISTORIA DE LOS NUDOS Y EL ARTE DE ANUDAR
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Juan OZORES MASSÓ



Durante una comida que celebrábamos
los civiles y militares que estamos destinados
en la Jefatura de Infraestructura del Arsenal
de Cádiz para despedir a un compañero que se
jubilaba, alguien dijo algo parecido a «Todos
acoquinamos, porque todos te apreciamos»
para referirse a que no solo estaba invitado a
la comida, sino que todos, sin excepción,
incluso los que no habían podido asistir ese
día al ágape, habíamos puesto dinero para
comprarle el regalo que en aquel momento le
hacíamos. Enseguida, ¡cómo no!, me saltaron
las alarmas lingüísticas y para mis adentros
me pregunté si el verbo acoquinar era el
correcto o lo suyo sería emplear apoquinar.
Para variar, no lo sabía con certeza.

Acoquinar y apoquinar

Unos minutos después, cuando ya habían
cesado los aplausos tras las palabras de agra-
decimiento del homenajeado, disimulada-
mente cogí el teléfono móvil (así de fácil lo
tenemos ahora) y tecleé primero acoquinar y
después apoquinar en el página web del
Diccionario de la Real Academia Española
(www.rae.es/). Copio sus significados:

Acoquinar: amilanar, acobardar, hacer
perder el ánimo.

Apoquinar: pagar o cargar, generalmente
de mala gana, con el gasto o la parte del gasto
que a alguien le corresponde.
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PAÑOL DEL ESPAÑOL
(Limpia..., fija... y da esplendor)

SOBRE  APOQUINES,  PECIOS,
POTAS,  PACOS  Y  OTROS

ENJUAGUES
Navegar contra el viento 

es perder el tiempo.

Del refranero. 
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Definitivamente, ni nos acoquinamos
porque no estábamos amilanados o sin ánimo,
ni tampoco apoquinamos en el sentido estricto
del vocablo porque habíamos pagado de muy
buena gana. Pero, claro, ambos verbos se pare-
cen tanto que casi son homófonos. Y, puestos a
interpretarlos con la lógica, apoquinar nos
induce a pensar en hacerse poquito o apocar:
«1. Aminorar, reducir a poco alguna cantidad.
2. Humillar, abatir, tener en poco», y por lo
tanto, instintivamente nos encamina más hacia
el significado de acoquinar que al suyo verda-
dero.

Enjuagar y enjugar

Algo similar sucede con enjuagar y enju-
gar. Son dos verbos que suenan de manera
parecida, pero que significan casi lo contra-
rio. Mientras que enjuagar está relacionado
con lavar: «1. Limpiar la boca y dentadura
con un líquido adecuado. 2. Aclarar y
limpiar con agua lo que se ha jabonado o
fregado. 3. Lavar ligeramente», enjugar se
acerca más a secar: «1. Quitar la humedad
superficial de algo absorbiéndola con un
paño, una esponja, etc. 2. Limpiar la hume-
dad que echa de sí el cuerpo, o la que recibe
mojándose. Enjugar las lágrimas, el sudor.
Enjugar las manos, el rostro».

Además, sobre enjuagar me llama la aten-
ción la cuarta acepción del DRAE, un localis-
mo de Málaga que significa «Sacar del agua la
bolsa de la red en el copo». Y me sorprende
que enjugar también signifique «Enmagrecer,
perder parte de la gordura que se tenía»,
acepción relacionada con el adjetivo enjuto:
«1. Delgado, seco o de pocas carnes. 2. Seco o
carente de humedad»; por eso es correcto decir
enjugar las pérdidas o las deudas para referirse
a disminuirlas o adelgazarlas. Y no tienen senti-
do enjuagar el déficit porque nadie va a lavarlo
con agua, ¿verdad?    

Potar

Hablando de mojar, secar y acciones rela-
cionadas con los líquidos, reconozco, una vez
más, que yo creía que potar significa vomitar.
No es cierto. Procede del latín potāre y quiere

decir beber, ingerir (1). O sea, casi lo contrario.
Por eso es lógico emplear la frase «Estoy a
punto de echar la pota» cuando se me viene a la
boca lo que he ingerido. Los marinos adverti-
mos que hay que «largar la mascada por sota-
vento». Quien haya navegado sabrá que si lo
haces por barlovento lo normal es que te
pongas perdido con tus propios vómitos. No
recuerdo haber escuchado a bordo de los
buques la frase «echar la pota por sotavento»
aunque el verano pasado cruzaba la ría de
Ferrol en una de las lanchas que van a Mugar-
dos cuando alguien, asomado por el ojo de
buey del puente, le dijo a una joven muchacha
que miraba al viento mientras se ponía blanca y
verde a la vez: pra potar, millor failo por sota-
vento, rapaza.

Ojo de buey. Buey

Ojo de buey, sí, es el nombre usado para
designar esa claraboya circular tan característi-
ca que destaca en el costado de algunos buques.
Pero lo que no sabía era que, según la cuarta
acepción del Diccionario académico, también
se llama así a un «Farol pequeño de aceite,
con una lente que sirve a bordo para leer la
graduación del sextante, y otros usos».

Más sorprendido me quedé con los
significados del segundo registro (2) del
vocablo buey: «Del griego βόλος, golpe,
tirada. 1. Medida hidráulica aproximada, que
usan en algunas localidades para apreciar el
volumen del agua que pasa por una acequia o
brota de un manantial cuando es en gran
cantidad. 2. Golpe o caudal muy grueso de
agua que sale por un encañado, canal o naci-
miento. 3. Golpe de mar que entra por una
porta, desfondada por efecto del mismo golpe
o abierta por descuido». 

Les pregunto a mis compañeros marinos
—de la Armada y de todas las marinas,
también de la Mercante, la Pesquera, la
Deportiva y la Científica— si han usado algu-

(1) Hay otra acepción de potar: De pote «medi-
da». Igualar y marcar las pesas y medidas.

(2) El primer registro de buey (del latín bos,
bovis) es el que refiere al macho vacuno castrado o,
despectivamente, al toro de lidia mansurrón.
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na vez la palabra buey para referirse al golpe
de mar que se cita en la tercera acepción del
Diccionario.  

Pecio

Otro significado que me dejó boquiabier-
to —vuelvo a reconocer mi suprema ignoran-
cia— fue el que otorga el DRAE, en tercer
lugar, al vocablo pecio: «Del bajo latín
pecium (3). 1. Pedazo o fragmento de la nave
que ha naufragado. 2. Porción de lo que ella
contiene. 3. Derechos que el señor del puerto
de mar exigía de las naves que naufragaban
en sus marinas y costas». 

Paco

Y qué decir de esa mirada, de abajo arri-
ba, a lo Clint Eastwood a punto de desenfun-
dar en La muerte tenía un precio, que me
regaló un compañero, de nombre Francisco,
Paco para sus amigos, cuando, queriendo
hacer una broma, le dije que paco, según el
segundo registro del Diccionario académico,
es una palabra onomatopéyica (de pac-o, el
sonido del disparo y su eco) con la que se
identificaba en las posesiones españolas de
África al moro que, aislado y escondido, dispa-
raba sobre los soldados.

Cuatro registros más figuran en el DRAE
sobre paco, empleados en varios países ameri-
canos. Estoy seguro de que sus significados
sorprenderán al lector. Ninguno, por cierto,

hace referencia a Francisco. Los que se dedican
a estudiar los apodos hipocorísticos, es decir,
los términos cariñosos que usamos con algunos
amigos (Paco-Francisco, Lola-Dolores, Pepe-
José, Concha-Concepción, etc.) coinciden casi
unánimemente en afirmar que Paco es la abre-
viatura de Pater Comunitatis (padre de la
comunidad) tal como se conocía a san Francis-
co de Asís a partir de la fundación de la Orden
de los Franciscanos en el año 1209.

Para finalizar, de abajo arriba y viceversa

Unas líneas atrás escribí la locución de
abajo arriba, pero ¿no será «de abajo a arri-
ba» y su viceversa «de arriba a abajo»? No,
no es recomendable. Y esta vez no lo dudo.
Concuerdo con lo que opinan que sobra la
preposición a en ambos casos. Y no solo por
la cacofonía (4), sino porque los vocablos
arriba y abajo la llevan implícita.

Acabo, acabo ya, aunque se me queden
en el tintero algunas cosillas, pero no quiero
empachar al paciente lector y que, acoquina-
do, me eche la pota encima. Vale.  

Agustín E. GONZÁLEZ MORALES

(3) La palabra latina pecium significa frag-
mento o pieza rota.

(4) «Efecto acústico desagradable que resulta
de la combinación de sonidos poco armónicos o de
la repetición exagerada de un mismo sonido en una
frase». Esta definición me gusta más que la que
figura en el DRAE: «Disonancia que resulta de la
inarmónica combinación de los elementos acústi-
cos de la palabra».

(Ing.)
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25.146.—Ministro de Marina

Nacido en la Isla de
León el 25 de enero de
1798, el jefe de escuadra

José María Quesada Bardalonga figura en la
extensa relación de ministros de Marina que
ejercieron este cargo durante el reinado de
Isabel II, desempeñándolo en los gobiernos
de Isturiz y O’Donnell del 14 de enero al 25
de noviembre de 1858, breve tiempo del que
se guarda memoria de la organización de dos
expediciones de gran calado para hacer acto
de presencia institucional y reforzar las guar-
niciones de la isla de Fernando Poo y de la
Cochinchina, amenazadas ambas por el Impe-
rio inglés, atendiendo así a la preocupación
que existía por la poca atención que España
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dedicaba a sus colonias, enviando a la prime-
ra un vapor, un bergantín y una urca, y a la
del Lejano Oriente un vapor y dos falúas
cañoneras que hacían escolta de una fuerza
militar de 2.000 soldados, evitando con ello
la pérdida de estos territorios. Ascendió a
teniente general por Real Decreto de 22 de
agosto de 1863 y fue nombrado capitán gene-
ral del Departamento Marítimo de Cádiz por
Decreto de 21 de abril de 1866, ejerciéndolo
hasta que se admitió la dimisión por Real
Decreto de 27 de marzo de 1867. Falleció en
Cádiz el 3 de noviembre de 1867.       

J. A. G. V.

25.147.—Un convento en recuerdo de
Lepanto

Poco conocida es la
existencia del convento
de San Miguel de las

Victorias, en la localidad de Priego, provincia
de Cuenca, fundado por Fernando Carrillo de
Mendoza (?-1579), sexto conde de Priego y
mayordomo de Juan de Austria (1545-1578),
nombrado por Felipe II (1527-1598) en
acción de gracias por haber salido vivos él y
sus hijos Luis y Antonio de la batalla de
Lepanto (1571).

L. C. R.

25.148.—Submarinos

El linaje de los Ristori
tiene profunda raigam-
bre en la Armada es-

pañola y a su pronunciación nos trae a la
memoria a aquel teniente de Infantería de
Marina, héroe de Filipinas y laureado de San
Fernando, de nombre Ambrosio, conocido
como el Manco de Bacoor por haber perdido
su brazo derecho a consecuencia de las heri-
das recibidas en el combate de 29 de mayo de
1897; y asimismo recordamos el heroico
comportamiento en la última Guerra Civil
española de su hijo, comandante de Infantería
de Marina con su mismo nombre, que rindió
su vida en el combate de Illescas el 19 de
octubre de 1936 y fue propuesto para la
concesión de la Placa Laureada de la Repú-
blica.

Pero lo que ya no es tan conocido es que
el padre y abuelo respectivamente de estos
dos personajes, el contador de navío de 1.ª
clase Ambrosio Ristori y Mella, fue autoriza-
do por Real Orden de 18 de julio de 1898
para que en el Arsenal de Cartagena «se
formen los planos, presupuesto y proyecto»
del submarino de su invención. Y en esta
ciudad se encontraba ya destinado en febrero
del año siguiente con objeto de dirigir los
trabajos de construcción que habían de
comenzar en breve.

De este asunto sabemos que en mayo de
1896, encontrándose su autor destinado en el
Apostadero de Filipinas, ofreció a la Marina
dicho proyecto y que su originalidad consistía
«principalmente en la manera de construir el
vaso y en sus elementos de motilidad, máqui-
na y propulsor». No obstante una real orden
dispuso «que para realizar las experiencias y
ensayos indispensables a la construcción del
submarino ideado por el contador de navío de
1.ª clase D. Ambrosio Ristori y Mella se
espere a que haya sobrantes de crédito en los
que mensualmente se consignan para las
atenciones de ese Arsenal». Pero todo quedó
malogrado al fallecer Ristori en el barrio de
Peral en Cartagena el 13 de febrero de 1900.   

J. A. G. V.
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Convento de San Miguel de las Victorias.
(Foto: internet).



25.149.—Liberty ships

Durante la Segunda
Guerra Mundial, los
submarinos alemanes

hundieron en la batalla del Atlántico, entre el
14 de septiembre de 1939 y el 6 de mayo de
1945, un total de 3.500 buques mercantes, o
sea 14 millones de toneladas, con resultado
de 30.264 muertos, además de 174 buques de
guerra, mientras que ellos perdieron 783
submarinos y tuvieron 28.000 fallecidos.

Ese volumen de pérdidas hizo poner en
marcha en los Estados Unidos un intenso
programa de construcción de buques mercan-
tes, dirigido por la Comisión Marítima creada
al afecto, que fue un éxito, gracias a la inter-
vención de Henry John Kaiser (1882-1967),
empresario de grandes obras públicas, que
aplicó el sistema de participación de las
empresas especializadas en cada trabajo a la
construcción naval, para lo cual introdujo
la soldadura como medio de unión, lo que
permitía adiestrar hombres y mujeres en muy
poco tiempo y disponer de la mano de obra
necesaria, y de fraccionar el buque en seccio-

nes que construían distintas empresas y en
diferentes lugares, que luego se ensamblaban
en uno de los 18 astilleros que participaban
en el proyecto, formando el buque. El tipo
elegido se basó en los Ocean proyectados en
el Reino Unido en 1938, debidamente
simplificados, de los que se hicieron 60 en
los Estados Unidos. Los del nuevo modelo
recibieron el nombre de Liberty, a los que el
escritor norteamericano John Gourley
Bunker (1913-?), recordando el cuento del
danés H. C. Andersen (1805-1875), calificó
como los «patitos feos de la Segunda Guerra
Mundial». A estos les podríamos añadir los
Victory, en una proporción mucho menor. En
total, entre 1941 y 1945 se hicieron 2.751
Liberty, aunque algunos autores difieren lige-
ramente de ese número, pues consideran que
el cálculo es difícil de evaluar, por cuanto
hubo secciones que fueron desechadas por no
ajustarse a las medidas, y otras fueron emple-
adas para sustituir las dañadas de algunas
unidades en servicio.

El primer Liberty, nombrado Patrick
Henry, tardó 244 días en ser construido, pero
con el tiempo el plazo se fue reduciendo
hasta que, al final, las unidades se hacían en
unos cuatro días, con un total de tres cada 24
horas. 

Pero hubo un problema. Durante la trave-
sía del Atlántico Norte algunas unidades,
inexplicablemente y sin motivo alguno, se
partían. Averiguar la razón les costó a los
norteamericanos diez años de investigacio-
nes, hasta que descubrieron que la proporción
de manganeso contenida en el acero no era la
más adecuada para el frío del invierno en
dicho océano.

Y un hecho anecdótico. Era tal la necesi-
dad de encontrar nombres de personajes céle-
bres para darles a los Liberty que la Comisión
Marítima tuvo que crear un departamento que
se encargara de ese cometido.

En España hubo también un Liberty: fue
el nombrado Río Tajo (ex-R. F. Peckham).
Construido por la Permanent Metals, en Rich-
mond, Virginia, y botado el 2 de noviembre
de 1943, sufrió un serio abordaje con el de su
misma clase Jesse Cottrell a 10 millas al este
de Gibraltar, el 31 de diciembre de 1945. Allí
permaneció amarrado el buque hasta que fue
declarado pérdida total y vendido para
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desguace a un astillero de Cádiz el 27 de
septiembre de 1948. Poco después, lo adqui-
rió la sociedad de Fernando M.ª Pereda, de
Santander, y debidamente reparado, en 1950
empezó a navegar, prestando servicio hasta el
año 1962, en que vendió su participación a su
socio Nicomedes García —Fletamar—.
Posteriormente el vapor pasó a Marítima
Continental y de Comercio —Marcosa—
(1967) y luego a la Naviera de Cantabria
(1975), que lo desguazó en 1976.

L. C. R.

25.150.—Hospitales

En el año 1708 una real orden dispuso que los
enfermos de galeras en
Cartagena se curasen en
el sanatorio que los reli-

giosos de San Juan de Dios tenían establecido
en el antiguo Hospital de Galeras en dicha
plaza, habiéndose ajustado a dos reales por
cada ración, que era lo mismo que se pagaba
en El Puerto de Santa María.

J. A. G. V.

25.151.—Latitud y longitud

Las personas poco ver-
sadas en cuestiones de
coordenadas geográfi-

cas confunden esos términos, tergiversando el
significado. La forma más clara de recordar
la manera correcta, y que suele explicar el
que esto suscribe a los que caen en ese error,
es que supongan estar de pie sobre la esfera
terrestre, de modo que el ecuador les pase
entre las piernas y quede perpendicularmente
a ellos, es decir, delante del pecho y detrás de
la espalda. En esas condiciones tendrán los
pies en un mismo meridiano, uno en cada
hemisferio, y obviamente ese meridiano
queda a cada lado o costado suyo. De este
modo creo que es inconfundible asociar lado
con latitud, y por lo tanto a la coordenada
medida sobre el ecuador no le queda más
remedio que ser la longitud.

L. C. R.
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Historia de los Dioses y Héroes Fabulosos, por J. Mh. Obra editada en Barcelona en el año 1828.
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Las reuniones de amigos después de los
años, la vuelta de los hijos a su ciudad natal,
el retorno de la familia para acompañar a los
padres en sus últimos momentos de vida,
todas ellas son tramas de un género cinemato-
gráfico muy reconocible dentro del drama,
que además suele dar buenos resultados. Al
menos ese ha sido el caso de la nueva pelícu-
la del director francés Robert Guédiguian.

En La casa junto al mar, tres hermanos
(dos hombres y una mujer) acuden desde
diferentes lugares a la vivienda familiar cuan-
do su padre sufre un infarto cerebral. Los
recuerdos retornan; no solo los buenos, sino
también los que los han separado tantos años.
En concreto, la tragedia que provocó el éxodo
de la hermana y el odio de esta hacia su
padre.

A pesar de que el largometraje pertenece
de lleno al cine de autor, supone un muy esti-
mable intento de distanciarse del género
posmoderno europeo. Para Guédiguian, este
cine de autor no tiene por qué ser minoritario;

es más, debe tener el mismo objetivo que el
comercial: «El entretenimiento también
puede ser cine de autor, y también debe ser
espectáculo» (1).

De hecho, el realizador galo siempre ha
confiado en los rodajes, digamos, convencio-
nales, para presentar historias realistas y
modernas con mensaje social. Algo que
podría ser un contrasentido, pero que no lo es
tanto si atendemos a lo que sugiere Mark
Cousins, director y crítico de cine, cuando
afirma que en el siglo XXI se ha llegado a
completar el ciclo del cine: Film moves full
circle (2). La luz artificial, la puesta en esce-
na tradicional, la música, es decir, la forma
hollywoodense de filmar, lo que Cousins
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LA  CASA  JUNTO  AL  MAR
(LA VILLA, Robert Guédiguian, 2017)

(1) Entrevista en RTVE.es al director marse-
llés Robert Guédiguian sobre su película La casa
junto al mar, 2018. 

(2) The Story of Film: An Odyssey (vídeo),
2011, Channel 4, London.



llama «cine romántico», vuelve para competir
con fuerza frente a lo rompedor, a la evolu-
ción de aquellas nuevas olas de los sesenta. 

Puede que el director marsellés no comul-
gue con los herederos de la nouvelle vague,
no en el sentido formal, pero sí lo hace en el
intelectual. Es verdad que menos radical, más
sutil que, por ejemplo, Jean-Luc Godard.
Solo hay que ver la temática que predomina
en las películas de Guédiguian. Argumentos
como el de Marius y Jeannette (1997), su
película más conocida, o el de La casa junto
al mar, siempre contados desde el firme
punto de vista del obrero, de la familia humil-
de y trabajadora. Tramas que abordan proble-
mas sociales y raciales, generalmente ubica-
das en Marsella o en sus alrededores.
Pequeños pueblos pesqueros son los platós
preferidos para fabricar historias que parecen

continuación unas de otras. Al igual
que sucede con el cine de Woody
Allen, da la impresión de que Robert
Guédiguian esté rodando siempre la
misma película. Y no solo los argu-
mentos son similares, hasta los acto-
res son los mismos desde hace tres
décadas: Jean-Pierre Darroussin,
Gérard Meylan, Jacques Boudet y,
sobre todo, Ariane Ascaride, a la
sazón esposa de Guédiguian, son
fijos en casi todos sus filmes. Una
circunstancia, la de repetir colabora-
dores, que ha permitido que el direc-
tor pudiera incluir en La casa junto
al mar un flashback extraído de su
película Ki lo sa? (1986), en el que
los actores tenían treinta años menos,
lo que dota de mayor realismo y
originalidad al largometraje que,
además, sorprende por su estructura:
mediada la cinta, la trama se rompe
en dos cuando llega una patera con
refugiados sirios a la aldea pesquera.
A partir de ese momento, el argu-
mento crepuscular, que gira alrede-
dor de antiguos activistas comunistas
que se ven convertidos en burgueses,
de un pueblo amenazado por la espe-
culación inmobiliaria, de una trage-
dia familiar aún no superada, queda
completamente apartado. La realidad
golpea tan fuerte a los personajes que

todo lo anterior parecen minucias. Y la pelí-
cula cambia para ser otra. 

Gracias a todos estos elementos, Guédi-
guian triunfa completamente con una cinta
donde la mar se convierte en protagonista, en
un personaje más. No solo se encuentra
presente en todo el metraje, es también el
entorno en el que surge una historia de amor,
la responsable de llevarse una vida humana
en el pasado y otras en el presente y, en defi-
nitiva, es la que empuja a los migrantes hacia
la costa, circunstancia que hará cambiar la
vida del resto de personajes.

Fernando DE CEA VELASCO
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PEDRO  MENÉNDEZ  DE  AVILÉS
EN  EL  QUINTO CENTENARIO

DE  SU  NACIMIENTO
Pedro Menéndez de Avilés

Hace 500 años venía este mundo el gran
marino, explorador, adelantado de la Florida,
gobernador de Cuba y fundador de la ciudad
norteamericana de San Agustín, Pedro
Menéndez, que nació el 15 de febrero de
1519 en Avilés, Asturias. Fue un hombre
muy activo, que desde niño sintió la llamada
de la mar, donde hizo grandes cosas que le
valieron un puesto de honor en la filatelia,
como fue el caso de un sello emitido por
España en el 1960. 

La Florida

Antes de adentrarnos en la vida y mila-
gros de Menéndez, vamos a recordar unos
cuantos detalles de la historia de la Florida,
que estuvo muy ligada a su vida. El primer
europeo que pisó aquellas tierras del sureste
norteamericano fue Juan Ponce de León
(aparecido en un sello español de año 1960 y
en otro de 2014 en el quinto centenario de su
llegada), que desembarcó en sus costas de

Pedro Menéndez de Avilés en un sello emitido
por España en 1960.



levante en 1513 buscando riquezas y, al decir
de muchos, la fuente de la eterna juventud, y
la tomó en nombre del rey de España. Como
el avistamiento había tenido lugar en la
Semana Santa, en la «Pascua Florida», y el
paisaje presentaba una exuberante vegeta-
ción, se la bautizó «Florida».  

Posteriormente, fue explorada por Alvar
Núñez Cabeza de Vaca y por Hernando de
Soto, ambos aparecidos en sendos sellos
españoles, también emitidos en el año 1960. 

Primeros años de la vida de Pedro Me-
néndez

Sus progenitores fueron Alonso Álvarez
de Avilés y María Alonso de Arango. Pedro
quedó huérfano de padre cuando tenía ocho
años y su madre se volvió a casar y tuvo un
total de 20 hijos, y él pasó a vivir con un
familiar que se encargó de su educación. 

El entorno marinero de su Avilés natal
tuvo una decisiva influencia en su futura
vocación. Pero la vida en la casa del familiar
que le había acogido no debía de resultarle
muy atractiva, porque huyó y vivió por su
cuenta durante unos meses, hasta que fue
localizado en Valladolid. Escapó nuevamente
y se fue a Santander, donde se enroló como
grumete en un barco dedicado a perseguir
corsarios y piratas. 

Regresó a su casa dos años más tarde y,
para que no se volviera a escapar, su familia
lo casó con Ana María de Solís Cascos, prima
suya en cuarto grado que solo tenía 10 años.
Pero su «tranquila» vida de casado no fue lo
suficientemente atractiva para que no volvie-
ra a las andadas, y al poco tiempo vendió la
parte de la herencia que le había correspondi-
do de su padre y, con 19 años, compró un
patache, organizó una tripulación de 50
hombres y volvió a la mar para actuar por su
cuenta como corsario aventurero por las
costas del norte de España. 

En el año 1539 rescató en la ría de Vigo a
tres barcos que habían sido apresados. Y en
1544 llevó a cabo una de sus grandes hazañas
como corsario al perseguir hasta el puerto
francés de La Rochelle (recordado en sellos
de correos franceses) una escuadra mandada
por Alphonse de Saintonge, que había captu-
rado 18 barcos vizcaínos. Asaltó a Le Marie,
nave capitana gala, mató a Alphonse y repre-
só cinco de los barcos aprehendidos.   

Por estas acciones Carlos I (aparecido en
diversos sellos de correos españoles) le
concedió patente de corso. Armó un galeón
en 1548 y fue un azote para los corsarios
franceses que actuaban por las costas asturia-
nas y gallegas. En 1552, el rey le dio una
nueva patente con permiso para practicar el
corso por las Indias, comenzó a viajar a
América y cayó en manos de piratas, de los
que se libró tras el pago de un rescate. 

LA MAR EN LA FILATELIA
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Juan Ponce de León en un sello emitido por España
en 2014, en el V centenario de su llegada a las

costas de la Florida.

Puerto de La Rochelle en un sello emitido por
Francia.



Comandante de escuadras

En 1554 mandó la flota que viajó de A
Coruña a Inglaterra cuando Felipe II (prota-
gonista de varios sellos españoles) contrajo
matrimonio con María Tudor. Y poco
después fue nombrado capitán general de las
Flotas de Indias, con las que realizó varios
viajes. Carlos I abdicó en 1556 en favor de su
hijo Felipe II, que continuó manteniendo a
Menéndez a su servicio. 

Mandó una agrupación de barcos para
transportar a Flandes tropas, pertrechos y
caudales, que desembarcó en Calais y en
otros lugares, contribuyendo a conseguir la
victoria de San Quintín contra los franceses.

En el año 1561 transportó a España
muchas riquezas procedentes de México, y en
1562 realizó con éxito otro viaje a América.

A su regreso en 1563, solicitó volver a
América para tratar de localizar a su hijo
Juan, que al aparecer había naufragado por
aguas de Florida, pero no lo obtuvo. En
cambio, sin motivos claros, fue encarcelado
por la Casa de Contratación junto con su
hermano Bartolomé. Después de estar preso
durante dos años, fue puesto en libertad por
intermediación de Felipe II tras el pago de
una multa.  

En la Florida

Por fin consiguió el permiso para ir a
buscar a su hijo a la Florida, con la condición
de explorar y colonizar aquellas tierras y
expulsar a los hugonotes franceses que se
habían aposentado en ellas, para lo que Feli-
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pe II lo nombró adelantado de la Florida. Se
trataba de unos 300 colonos, al mando de
René Goulaine de Laudonnière, que llegaron
en junio de 1564, se asentaron en Fort Caroli-
ne y al año siguiente recibieron el refuerzo de
una flota de siete barcos al mando de Jean
Ribault. 

Menéndez preparó una  escuadra de unos
30 barcos, y con parte de ellos salió a la mar
en junio de 1565 embarcado en el galeón San
Pelayo. Las tormentas produjeron retrasos y
dispersiones de sus naves, llegando solo con
unas pocas a la Florida el 28 de agosto, día de
San Agustín, donde arribó en un puerto natu-
ral, desde donde atacó a galeones franceses,
que logaron huir. El 8 de septiembre tomó
posesión de aquellas tierras y fundó una
ciudad que bautizó San Agustín en recuerdo
de la festividad del día de llegada a estas
tierras. (En 1965, Estados Unidos y España
emitieron sendos sellos con idénticos moti-
vos, en el 400.º aniversario del establecimien-
to español en la Florida).

Atacó Fort Caroline, causando la muerte
de muchos franceses y, más adelante, la de
los náufragos de la escuadra de Ribault en un
lugar que por tal razón hoy se llama Matan-
zas, perdonando la vida a varias mujeres,
niños menores de 15 años y algunos franceses
que se declararon católicos.

Con el tiempo llegaron más barcos espa-
ñoles que se habían retrasado por los tempo-
rales, mientras los colonos de San Agustín

trabajaban para poner en marcha la nueva
población en medio de grandes carencias y
penalidades de todo tipo por la escasez de
víveres. (En 2015, España emitió otro sello
con motivo del 450.º aniversario de la funda-
ción de dicha ciudad).

Menéndez se dedicó a perseguir a los
franceses, piratas y corsarios que había por la
zona, fundó nuevos asentamientos, edificó
iglesias, levantó fuertes y fue a Cuba en más
de una ocasión para pedir ayuda al goberna-
dor García Osorio, que se la denegó. Como la
gente de la Florida continuaba pasando priva-
ciones, decidió viajar a España, donde en
1568 le expuso a Felipe II la situación y le
pidió ayuda. Mientras tanto, los franceses
aprovecharon su ausencia para atacar los
fuertes de la Florida, que a pesar de la resis-
tencia ofrecida fueron saqueados.

El rey atendió a las peticiones de Menén-
dez, le concedió los títulos de comendador de
la Orden de Santiago y de Santa Cruz de la
Zarza, le nombró gobernador de Cuba y de
todos los territorios de su jurisdicción en rele-

Galeón en un sello español emitido en 1964.

Pedro Menéndez de Avilés y el mapa de la Florida
en un sello emitido por España en 2015, en el 450.º

aniversario de la fundación de San Agustín.



vo del gobernador Osorio —al que ordenó
prender y enviar a España— y le dio el
mando de una escuadra con la que zarpó de
Sanlúcar de Barrameda a mediados de julio
de 1568.

Tan pronto como Menéndez tomó pose-
sión de su nuevo cargo en Cuba, envió a la
Florida socorros para los colonos, que esta-
ban viviendo en muy malas condiciones a
causa de los destrozos provocados por los
franceses. 

Posteriores actuaciones

Menéndez fue gobernador de Cuba de
1568 a 1572, y siguió atendiendo las necesi-
dades de la Florida y de San Agustín. Se las
arregló para que le enviaran más gente para
poblar dicha ciudad y logró que de España
llegaran muchos colonos de todos los oficios,
(campesinos, herreros, labradores, carpinte-
ros, etc.), a veces familias enteras con muje-
res y niños, con lo que San Agustín comenzó
a prosperar. 

En Cuba creó un seminario para dar
instrucción a los indios de la Florida. Conti-
nuó persiguiendo piratas y corsarios por las
aguas de Florida, Bahamas, Georgia y Caroli-
na del Sur, llevó a cabo importantes levanta-
mientos cartográficos de sus costas y realizó
muchas investigaciones para tratar de locali-
zar a su hijo, al que nunca encontró.

En el año 1573, Felipe II lo llamó a Espa-
ña para que le asesorara sobre asuntos de las

Indias. Y en febrero del año siguiente lo
nombró capitán general de una flota que esta-
ba preparando para prestar apoyo a Luis de
Requesens, gobernador de los Países Bajos, y
hacer frente a las rebeliones que tenían lugar
en aquellas tierras.

Muerte

Encontrándose en Santander para la toma
del mando de la flota de unos 300 barcos, el 8
de septiembre de 1574, Pedro Menéndez se
sintió indispuesto, con unas fuertes fiebres
que los médicos diagnosticaron como tabardi-
llo maligno (tifus exantemático), que era una
enfermedad incurable. El 15 de septiembre
dictó su testamento, en el que dispuso que lo
enterraran en Avilés, en la iglesia de San
Nicolás, y falleció en Santander el 17 de
septiembre de 1574. 

Embarcados sus restos para ser llevados a
Avilés, el barco que los transportaba tuvo que
entrar en Llanes a causa de una galerna, por
lo que Menéndez fue enterrado en su iglesia.
Hubo que esperar al 8 de agosto de 1924 para
que por fin fuese trasladado a la iglesia de
San Nicolás de Bari, en Avilés. 
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San Agustín en un sello del Reino Unido.

Sello emitido por los Estados Unidos en 1945 en el
centenario de la conversión de la Florida en su

Estado número 27.



Legado y recuerdos

Pedro Menéndez fue un gran estratega,
experto marino, cartógrafo, buen administra-
dor, asesor sobre asuntos de las Indias Occi-
dentales y consejero de Felipe II. Basándose
en su experiencia, dejó escrito cómo se debí-
an organizar las flotas y convoyes de la
Carrera de Indias para mejorar su rendimien-
to. Y aseguró la navegación por la zona del
canal de Bahamas para facilitar el paso de los
convoyes que iban hacia España. 

En Avilés y en San Agustín se conservan
estatuas y muchos recuerdos de tan insigne
personaje. La ciudad de Avilés lleva el sobre-
nombre de Villa del Adelantado, está herma-
nada con San Agustín de la Florida, y en el

450.º aniversario de su fundación, celebrado
en el año 2015, Avilés le regaló un bello
modelo del galeón San Pelayo, al que corres-
pondió San Agustín con una reproducción del
obelisco conmemorativo de la Constitución
española de 1812, «La Pepa», colocado en
dicha localidad.

San Agustín, que es la ciudad de origen
europeo más antigua de los Estados Unidos,
mantiene vivo el recuerdo de España y de
Menéndez en muchos símbolos y actividades.
Hoy es uno de los principales centros de
atracción turística de los Estados Unidos,
constituye un verdadero museo viviente y a lo
largo del año celebra eventos que recuerdan
su pasado histórico, con desfiles, escenifica-
ciones militares, música, danzas, juegos y
festejos como el «Desembarco de Menén-
dez», «Ronda nocturna española», «Días en
España», etcétera.

Por último, y tras muchas vicisitudes que
se salen del contexto del presente artículo,
vale la pena recordar que el 3 de marzo de
1845 la Florida se convirtió en el Estado
número 27 de los Estados Unidos de Améri-
ca, que lo recordó en un sello de 1945, emiti-
do en el centenario de aquel histórico evento.

Marcelino GONZÁLEZ FERNÁNDEZ
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Vista del puerto de Avilés en un sello español
personalizado emitido en 2015.
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ARMADA ESPAÑOLA

Operaciones

La situación de las distintas operaciones
en curso actualizadas a 15 de febrero de 2019
es la siguiente:

Operación ATALANTA (23 de enero de
2009-TBC).—El BAM Relámpago participa en
esta operación integrado en la TF 465 de la
EUNAVFOR SOM. Tiene previsto efectuar
escala en Dar es-Salam (TZ).

Operación SOPHIA (Fase IIA) (7 de
septiembre de 2015–TBD).—La fragata Reina
Sofía se encuentra en tránsito de regreso a la
Base Naval de Rota.

Operación Apoyo a Irak (20 octubre
2017- TBI).—En el SOTG VIII español está
integrado un equipo de Scan Eagle desplegado
en la Base Aérea de Al Taqaddum (Irak).

Operación EUTM Mali (noviembre 2018-
mayo 2019).—La FIMAR XIII se encuentra
integrada en el contingente de la Operación, en
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Ejercicio a bordo del BAM Relámpago durante su
participación en la Operación ATALANTA.
(Foto: www.flickr.com/photos/armadamde).



el área de Kulikoró. También están desplegados
en diferentes estructuras de la Misión del MHQ
(en Bamako), ATF (en Bamako), ETTF (en
Kulikoró) y NSE (en Kulikoró).

Agrupaciones y operaciones OTAN

SNMG-2 (TU-02) (febrero-abril).—Cuen-
ta con la participación de la fragata española
Santa María.

Operación SEA GUARDIAN (OSG).—El
pasado 6 de febrero el submarino Tramontana
se hizo a la mar para incorporarse a esta ope-
ración.

Ejercicios

La fragata Méndez Núñez continúa par-
ticipando en la certificación (C2X) del
Abraham Lincoln Carrier Strike Group,
teniendo previsto su regreso a Ferrol en el mes
de marzo. Por otra parte, la fragata Cristóbal
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El portaviones Charles de Gaulle visto desde la fragata Cristóbal Colón. (Foto Armada española).

El patrullero de altura Infanta Elena realizando
remolque con el BAM Audaz.

(Foto: www.flickr.com/photos/armadamde).



Colón participó en el Ejercicio FANAL-19,
destinado a proporcionar adiestramiento avan-
zado para el grupo de combate del portaviones
francés Charles de Gaulle. El buque de apro-
visionamiento en combate Cantabria formó
parte del DYNAMIC GUARD 19, finalizando
su participación el 8 de febrero.

Crucero de Instrucción (enero-julio).—El
AXS Juan Sebastián de Elcano continúa
desarrollando su nonagésimo primer (XCI)
crucero de instrucción. Del 18 al 23 de febrero

realizará escala en San Juan de Puerto Rico
(Estados Unidos).

Campaña Antártica (diciembre 2018-
mayo 2019).—El BIO Hespérides mantiene su
participación en la XXXII Campaña Antártica
española, la número XXIV llevada a cabo por
este buque. Efectuó escala en el puerto chileno
de Punta Arenas.

F. O. M. 

NOTICIARIO

2019] 351

Buque de investigación oceanográfica Hespérides a su paso por Montevideo durante el tránsito hacia la
Campaña Antártica. (Foto: www.flickr.com/photos/armadamde).
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O P E R A C I O N E S  Y  D E S P L I E G U E S   

Operación Apoyo
a Irak

11.ª Escuadrilla de Aeronaves,
equipo Scan Eagle.

XXIV Campaña Antártica
BIO Hespérides

XCI Crucero de Instrucción. 
AXS Juan Sebastián de Elcano

Situación a 15 de febrero de 2019.

FANAL-19
FFGHM Cristóbal Colón

NOTICIARIO

Abraham Lincoln CSG 
FFGHM Méndez Núñez
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Operación ATALANTA

BAM Relámpago

Operación EUTM Mali

FIMAR XIII

SNMG-2

FFG Santa María

Operación EUNAVFOR SOPHIA

FFG Reina Sofía (en tránsito de
regreso a Rota)

SEA GUARDIAN
SSK Tramontana
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Argentina

Donación de una fragata coreana clase
Ulsan.—Corea del Sur ha ofrecido a Argenti-
na una fragata clase Ulsan que la Marina
asiática dio de baja recientemente. El objetivo
es que el buque pueda desarrollar cometidos
de vigilancia y patrullaje en el Atlántico Sur.
Según el diario Ámbito Financiero, se trata
de un proceso de transferencia ofrecido
gratuitamente por el agregado de Defensa
surcoreano, teniente coronel Ho Lim, en
nombre de su Gobierno, tras conversaciones
con las autoridades navales del país austral.
Ho Lim solicitó la creación de una comisión
de la Armada argentina para inspeccionar la
fragata in situ en la Base Naval de Jinhae.
Argentina se haría cargo de los gastos de la
comisión inspectora, así como de la puesta en
orden de navegación y traslado de la fragata
desde Corea del Sur hasta la Base de Puerto
Belgrano. Esta unidad en cuestión es una de
las cuatro construidas en la década de los 80
por los astilleros Hyundai Heavy Industries y
Daewoo Shipbuilding & Marine Engineering
para la Marina surcoreana, y que empezaron
a ser dadas de baja a partir de 2014 con la que
da nombre a la serie, Ulsan (FF-951), a la que
seguiría la Seúl (FF-952) y la Chungnam (FF-
953), construida esta en 1986, causó baja en
2017 y que sería la destinada a la Marina

criolla. Desplaza 2.300 t y tiene una eslora de
103 m, pudiendo dar hasta 34 nudos. La
Marina de Corea del Sur aún mantiene seis de
la clase Ulsan en su lista oficial de buques,
habiendo construido una de la misma clase
para la Marina de Bangladesh.

Alemania

Nuevo proyecto de submarino Tipo
216.—Los astilleros alemanes de Howaldts-
werke-Deutsche Werft (HDW) han presenta-
do un nuevo proyecto de submarino oceánico
convencional de gran autonomía denominado
Tipo 216, basado en los diseños de los
submarinos Tipo 212 de la Marina germana y
del Tipo 214, exportado a Italia, Grecia y
Turquía, entre otros. El nuevo proyecto está
diseñado para cubrir las necesidades de
países como Australia, Canadá y la India, con
largos tránsitos en sus áreas de interés y que
necesitan submarinos con un radio de acción
de varios miles de millas. El Tipo 216, es un
submarino de doble casco y dos cubiertas con
propulsión independiente del aire (AIP),
capaz de permanecer en la zona de operacio-
nes varias semanas sin tener que dar snorkel
para recargar sus baterías de litio. Su arma-
mento es similar al de un submarino nuclear
de ataque o SSN. Se ha cuidado mucho su
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silenciosidad gracias a su sistema de propul-
sión AIP y mediante el uso del recubrimiento
anecoico de su casco. En el compartimento
de proa van ubicados los seis tubos lanzator-
pedos (TLT) para misiles antibuque, minas y
torpedos, así como un sistema de lanzamiento
vertical de misiles de crucero (VMPL). En la
cubierta de popa va ubicado un vehículo para
buceadores de combate tipo SDV (Swimmer
Delivery Vehicle). El desplazamiento en
inmersión del Tipo 216 es de 4.000 t y su
autonomía 10.000 millas.

Arabia Saudí

Se inicia la construcción de la primera
corbeta.—Los astilleros de Navantia comen-
zaron el 15 de enero la construcción en su
factoría de San Fernando de la primera de  las
cinco corbetas de la clase Avante 2200 con
destino a la Marina saudí. El acto consistió en
el corte de la primera plancha de acero del
buque, perteneciente al bloque 401 de la
cámara de máquinas, con unas dimensiones
de 12 x 2,4 m, un espesor de siete milímetros
y un peso de 1.254 kg. Este hito reunió a más
de 500 trabajadores de los astilleros, entre los

que se encontraban una parte de la plantilla
que construirá el buque y los sistemas inte-
grados. También estuvieron presentes delega-
ciones de la Armada española y de la Marina
saudí, presididas por sus respectivos 2.º jefes
de EM, almirantes Urcelay y Fahad Alí Al-
Furaldan. La mayor parte de la carga de
trabajo recaerá en las instalaciones de Navan-
tia en la bahía de Cádiz, especialmente en el
astillero de San Fernando. En Cartagena
tendrá lugar la construcción de los motores
diésel, y en Ferrol algunos componentes de
equipos. La construcción de estas cinco corbe-
tas, por un importe de 2.200 millones de dóla-
res, generará unos 6.000 puestos de trabajo en
los próximos cinco años, con la participación
de un centenar de empresas auxiliares del
sector naval. El primer buque deberá ser
entregado en 2021 y el último a finales de
2022. 

El diseño del Avante 2200 se adapta a las
necesidades de la Marina árabe, con el siste-
ma de combate CATIZ, sistema integrado de
comunicaciones HERMESYS, dirección de
tiro DORNA, Sistema Integrado de Control
de Plataforma (SICP) y sistema MINERVA
de control desde el puente de los diferentes
motores. En el armamento destacan ocho
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Corte de chapa. (Foto: página web Navantia).



misiles Harpoon Block II, 16 lanzadores verti-
cales para el misil SAM Raytheon ESSM y un
cañón de 3” Leonardo Super Rapid, además de
un CIWS Oerlikon de 35 milímetros.

Argelia

Llegada de dos nuevos submarinos a
Mers el-Kebir.—La Marina argelina ha dado
de alta en su lista oficial de buques a dos
nuevos submarinos en una ceremonia cele-
brada en la Base Naval de Mers el-Kebir el
9 de enero de este año. Bautizados con los
nombres de Ouarsenis (S-031) y Hoggar
(S-032), son las tercera y cuarta unidades
respectivamente del Proyecto 636 o clase
Kilo modernizada. La orden de ejecución de
ambas tuvo lugar en febrero de 2014 y salie-
ron del astillero del Almirantazgo en San
Petersburgo a finales de 2018. Los dos prime-
ros de esta misma serie fueron entregados en
2010. Con los Ouarsenis y Hoggar, la Marina
norteafricana opera un total de seis submari-
nos, ya que en 1987 y 1988 encargó dos clase
Kilo del Proyecto 877, que se modernizaron
en 2010 y 2011, respectivamente. Todos
están preparados para lanzar el misil ruso
supersónico Kalibr. Estos dos submarinos
entran en el Programa Naval de moderniza-
ción de la Marina argelina, que ya ha adquiri-
do dos fragatas MEKO, construidas en
Alemania en 2016 y 2017, además de tres
corbetas clase C82A, encargadas a China
entre 2015 y 2016.

Brasil

Proyecto de corbetas Tamandaré.—El
consorcio de astilleros Damen-Saab Taman-
daré ha mantenido un encuentro en São Paulo
en la ABIMAQ (Asociación Brasileña de la
Industria de Máquinas y Equipos) para
presentar su propuesta de construcción de las
corbetas para la Marina brasileña y las opor-
tunidades de suministro para el consorcio y
sus socios locales. Los astilleros holandeses
Damen Naval Shipbuilding, los suecos de
Saab, el brasileño Wilson Sons y las empre-
sas asociadas Consub, WEG y Akaer se
reunieron en la sede de ABIMAQ con objeto

de acercarse aún mas a la industria naval
brasileña para conseguir el contrato de cons-
trucción de cuatro corbetas clase Tamandaré.
Es de resaltar que el consorcio Damen-Saab
ha quedado finalista junto a otras tres empre-
sas europeas (TKMS de Alemania, Fincantie-
ri de Italia y Naval Group de Francia), de las
nueve iniciales, con sus respectivos socios
brasileños, para la construcción de cuatro
buques de 2.790 t de desplazamiento y 103 m
de eslora, con una velocidad máxima de 25
nudos y que deberán entrar en servicio entre
2022 y 2025.

El almirante Bacellar nombrado presi-
dente de Petrobras.—El que fuera hasta el 9
de enero comandante en jefe de la Marina
brasileña, almirante Eduardo Bacellar Leal
Ferreira, ha sido nombrado por Bolsonaro
presidente del Consejo de Administración de
Petrobras, la mayor empresa estatal de Brasil,
dentro de la política actual del Gobierno
brasileño de nombrar altos cargos relaciona-
dos con las FF. AA. para evitar la corrupción
de legislaturas anteriores. Igualmente, el ante-
rior presidente de la empresa que lleva a cabo
el Programa de Submarinos (PROSUB) y el
Programa Nuclear de la Marina, John
Forman, ha sido nombrado director de la
Agencia Nacional del Petróleo, Gas Natural y
Biocombustibles (ANP). El almirante Bace-
llar fue designado presidente de Petrobras por
indicación directa de Bolsonaro, ya que había
asegurado que le gustaría seguir contando
con él después de que dejase el mando de la
Armada, donde fue relevado por el almirante
Liques Barosa Junior. 

Petrobras ha sido uno de los pivotes prin-
cipales del escándalo de corrupción política
que sacudió al país antes de las elecciones
que llevaron a Bolsonaro a la presidencia de
Brasil.

Programa de submarinos (PROSUB).—
El actual programa naval de la Marina brasi-
leña (PROSUB) prevé la construcción de
cuatro unidades convencionales y una nuclear
que se sumarán a la flotilla de cinco submari-
nos del Tipo 209 de origen alemán. El 14 de
diciembre de 2018, se produjo la ceremonia
de botadura del primero de los cuatro subma-
rinos clase Scorpene, Riachuelo (S 40), cons-
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truido en astilleros brasileños. La Estrategia
Nacional de Defensa (END), promulgada en
2008, establecía que Brasil debería tener una
«fuerza naval de envergadura», que incluía
submarinos de propulsión nuclear. Ese
mismo año se firmó el acuerdo de transferen-
cia de tecnología entre Francia y Brasil. 

Los cuatro submarinos convencionales
clase Scorpene deberán entrar en servicio
antes de que finalice 2022. Después del
Riachuelo (S-40) en 2020, vendrá el Humaitá
(S-41) ese mismo año, el Tonelero (S-42) en
2021 y el Angostura (S-43) en 2022. Por últi-
mo, el primero de propulsión nuclear será
bautizado como Álvaro Alberto en homenaje
al almirante brasileño pionero en la utiliza-
ción de la energía nuclear en Brasil, y se
espera que pueda ser entregado a partir de
2023.

Colombia

Nuevos helicópteros con capacidad
ASW.—Durante la ceremonia de entrega de
dos nuevos helicópteros Airbus AS365 Daup-
hin, los ARC 251 y ARC 252, la Marina
colombiana ha confirmado su intención de
dotar a estas aeronaves de capacidades anti-
buque y antisubmarinas. El portavoz naval
explicó que estos helicópteros permitirán
complementar y mejorar las operaciones de
vigilancia y control de los espacios marítimos
y en el futuro contribuirán a la detección y
transferencia de información más allá del
horizonte (OTH). Los ARC 251 y ARC 252
comenzarán sin dilación su despliegue opera-
cional en el Grupo Aeronaval del Caribe
(GANCA) una vez superadas las pruebas de
toma y despegue en un patrullero OPV-80
navegando fuera de la vista de costa. Ambos
helicópteros, además de las misiones descri-
tas, podrán realizar cometidos SAR y apoyar
a las labores que realicen las embarcaciones
hidrográficas.

Estados Unidos

Construcción de dos portaviones nuclea-
res clase Ford.—Los astilleros estadouniden-
ses de Huntington Ingalls Industries (HII)

anunciaron la firma del contrato, por un
importe de 14.900 millones de dólares, para
el diseño y construcción de dos portaviones
de propulsión nuclear, USS Enterprise
(CVN-80) y CVN (81), de la clase USS
Gerald R. Ford (CVN-79). Este contrato
supone una inversión equivalente al 150 por
100 de todo el presupuesto de Defensa espa-
ñol para 2019. La construcción se enmarca
dentro del programa naval para conseguir 355
buques operativos en 2030, de ellos 12 porta-
viones, y la decisión de encargar dos en lugar
de uno supone un ahorro al contribuyente
norteamericano de unos 4.000 millones de
dólares, al abaratar costos en los astilleros. En
los años 80 se hizo algo similar con los dos
portaviones de la clase Nimitz, los USS Abra-
ham Lincoln (CVN-72) y USS George
Washington (CVN-73). El USS Enterprise
(CVN-80) está previsto entre en servicio en
2027, y tres años más tarde el CVN-81, toda-
vía sin un nombre asignado. Ambos reempla-
zarán a los USS Dwight D. Eisenhower
(CVN-69) y USS Carl Vinson (CVN-70),
respectivamente. La adjudicación de este
contrato supone una carga de trabajo para
unas 2.000 empresas norteamericanas en 46
estados. Actualmente se encuentra en las
gradas de estos mismos astilleros el USS
John F. Kennedy (CVN-79), segundo de la
serie y cuya entrega está prevista para 2024.

Adquisición de 19 aviones ASW P-8A
Poseidon.—La Marina estadounidense ha
otorgado a la empresa Boeing un contrato
para construir 19 aviones P-8A Poseidon,
además de los 89 ya adquiridos y entregados.
Este contrato por un importe de 2.400 millo-
nes de dólares por avión de patrulla marítima
y antisubmarina. Basado esencialmente en el
comercial Boeing 737-800ERX, incluye cinco
unidades para Noruega y cuatro para el Reino
Unido. Este último recibirá su primer avión
este mismo año y Noruega en 2021. Además
de estas dos naciones, tanto la India como
Australia y Nueva Zelanda han adquirido
ocho, doce y cuatro unidades respectivamente
de este sustituto del P-3C Orion, con un
precio unitario próximo a los 130 millones de
dólares.
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Entra en servicio un nuevo destructor
clase Zumwalt.—El pasado 26 de enero
entró en servicio un nuevo destructor de la
clase Zumwalt, el USS Michael Monsoor
(DDG-1001), en la Estación Aeronaval de
North Island, en San Diego, California. El
nombre de la nueva unidad rememora al cabo
2.º SEAL, Medalla de Honor del Congreso,
por su heroica actuación en Ramadi, Irak, el
29 de septiembre de 2006. En aquella ocasión
el Navy SEAL mantenía una posición avan-
zada con varios SEAL cuando una granada de
mano lanzada por el enemigo cayó a los pies
de Monsoor, que pudo haber saltado y librar-
se ileso del artefacto, pero sus tres compañe-
ros habrían muerto por los efectos de la
granada de fragmentación. En lugar de eso, se
arrojó encima del artefacto, parando su cuer-
po la detonación y salvando así la vida de sus
compañeros. 

El nuevo USS Michael Monsoor (DDG-
1001) incluye lo último en tecnología naval y
servirá como una plataforma multimisión en
una agrupación naval. Su gran cubierta de
vuelo permite operar con dos helicópteros
MH-60R, así como con una variedad de
drones o UAV. El sistema de lanzamiento
vertical de misiles o VLS tiene más número
de celdas que cualquier otro similar, permi-
tiéndole así un mayor poder ofensivo frente a
unidades de superficie. El tercer y último
buque de esta serie, el USS Lyndon B. John-
son (DDG-1002) fue botado en diciembre de
2018 y se espera entre en servicio a finales de
este año.

India

Aprobada la construcción de seis
submarinos.—El Consejo de Adquisición de
la Defensa (DAC), en una decisión histórica,
aprobó el 31 de enero la construcción en asti-
lleros locales de seis submarinos para la
Marina india por un importe de 5.600 millo-
nes. Este es el segundo proyecto bajo el
ambicioso modelo de Asociación Estratégica
del Ministerio de Defensa que apoya la cons-
trucción de unidades Made in India. Enmar-
cados en el Proyecto 75 (I) proporcionarán un
gran impulso al diseño y construcción de
submarinos para la India a través de la trans-

ferencia de tecnología de diseño y equipos, e
irán armados con un lanzador vertical o VLS
para poder lanzar el misil de crucero supersó-
nico Brahms, lo que les cualifica en la guerra
contra buques de superficie; asimismo lleva-
rán torpedos filoguiados contra buques de
superficie y submarinos. Su propulsión
incluirá células de combustible para su
propulsión independiente del aire o AIP. Los
astilleros contendientes para la construcción
de los seis submarinos son Naval Group por
parte de Francia, los suecos de Kockums,
Rubin Design Bureau de Rusia y los alema-
nes de HDW. Los tipos que se contemplan
son el A-26 de Kockums, el Amur 1650 por
parte de Rubin, el Tipo 214 de HDW y el
Scorpene del Grupo Naval.

Israel

Construcción de tres submarinos clase
Dolphin II.—El Gobierno de Berlín ha dado
el visto bueno para la construcción de tres
submarinos clase Dolphin II con destino a la
Marina israelí, tras retrasarse la decisión por
presunta corrupción de diferentes políticos al
firmarse el contrato. La finalidad de estas
nuevas unidades es reemplazar en la próxima
década a las tres primeras de la clase Dolphin
que entraron en servicio entre 1999 y 2000,
con objeto de que las Fuerzas de Defensa de
Israel cuenten siempre con seis submarinos.
El costo será de 2.000 millones de dólares,
descontando la cifra con que Alemania suele
subvencionar a Israel. La Marina israelí ya
cuenta con dos submarinos clase Dolphin II,
los Tanin y Rahav, estando pendiente de reci-
bir la tercera unidad, bautizada como Drakon
(Dragón), en lugar de Dakar, como original-
mente se había pensado para honrar la memo-
ria del submarino hundido misteriosamente
en 1968 con 69 miembros de la dotación en el
Mediterráneo Oriental.

Noruega

Operación de salvamento de la fragata
Helge Ingstad.—Se estima que el costo de
poner a flote la Helge Ingstad (F-313) supera-
rá con creces la cifra inicial estimada de 50
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millones de euros. La fragata, que sufrió una
colisión con un petrolero en el fiordo de Hjel-
te en la madrugada del pasado 8 de noviem-
bre, verá comenzar las operaciones de rescate
y puesta a flote con la grúa flotante Rambiz
tres meses después si las condiciones meteo-
rológicas lo permiten. Una vez en dique seco,
el Ministerio de Defensa decidirá cuál será el
destino final de la fragata, si la costosa repara-
ción o el desguace, dado que actualmente es
muy difícil precisar el costo del arreglo. Con
anterioridad al reflotamiento, la Marina norue-
ga extrajo todos los misiles de combate estiba-
dos en los pañoles de armas del buque, hacién-
dolos volar en el mismo fiordo de Hjelte.  

Rusia

Presentación del nuevo misil de crucero
Novator.—El Ministerio de Defensa ruso ha
presentado oficialmente su nuevo misil de
crucero Novator 9M729, SSC-8 en código
OTAN, que ha sido el origen de la tensión
con Estados Unidos y el culpable de su salida
del Tratado de Armas Nucleares de Alcance
Corto e Intermedio (INF), ya que su trayecto-
ria según los norteamericanos sobrepasa los
5.500 km. Este misil es una versión moderni-
zada del 9M728, que forma parte del sistema
de misiles Iskander-M. Según la versión rusa,
el Novator tiene un alcance máximo de 480 km.
En el marco de acusaciones sobre la violación
del tratado de INF, Rusia apuntó la posibili-
dad de que los Estados Unidos puedan lanzar
misiles de crucero con el sistema de combate
Aegis Ashore, recientemente instalado en
Rumanía, al colocar sencillamente los lanza-
dores del sistema Aegis en tierra rumana,
además de contemplar con preocupación los
drones armados tipo UAV, cuyo radio de
acción supera los 1.100 km y cuya carga ex-
plosiva se asemeja mucho a la de los misiles
de crucero.

J. M.ª T. R.

Modernización de buques hospital de la
Armada rusa.—El Ministerio de Defensa
anunció el 5 de diciembre de 2018 que se
prepara un programa de modernización de los

tres buques hospital Proyecto 320 con que
cuenta la Armada rusa: Enisey, Svir e Irtysh,
asignados a las Flotas del Norte, del Mar
Negro y del Pacífico respectivamente. El
programa deberá estar completado en 2022
para extender la vida operativa de estos
barcos una década. Además de este progra-
ma, el jefe de los servicios médicos de la
Armada, capitán de navío Igor Mosyagin,
anunció que se está trabajando en una nueva
clase de buques hospital y en otra de unida-
des logísticas que puedan prestar también
apoyo médico y sanitario a la Flota durante
los despliegues oceánicos. 

Lanzamiento de misil desde la fragata
Gorshkov.—El 6 de diciembre de 2018 la
Armada informó de que la nueva fragata
Proyecto 22350 (Gorshkov) 417 Almirante
Gorshkov realizó el lanzamiento de un misil
de crucero 3M-14T Kalibr desde el mar de
Barents, al norte de la península de Kola, que
alcanzó con éxito un objetivo terrestre en el
polígono de Chizha, en la región de Arkhan-
gelsk. Durante la salida al mar, la tripulación
realizó ejercicios de guerra antisubmarina y
defensa aérea. La fragata Almirante Gorshkov
es el mayor buque de combate de superficie
botado desde la caída de la Unión Soviética y
el primero asignado a la Flota del Norte en
disponer de misiles de crucero Kalibr-NK. 

Entrada en servicio de la primera corbe-
ta Bykov.—El 8 de diciembre de 2018 tuvo
lugar en la Base Naval de Novorosíisk la
entrega a la Armada rusa de la primera corbe-
ta Proyecto 22160 368 Vasily Bykov, que se
ha asignado a la Flota del Mar Negro, según
anunció en su cuenta de VKontakte el coman-
dante en jefe de la Armada, almirante Vladi-
mir Korolev. La corbeta se comenzó a cons-
truir en los astilleros de Zelenodolsk el 26 de
febrero de 2014 y se botó el 28 de agosto de
2017; tiene un desplazamiento de 1.500 tone-
ladas y puede ser equipada con VLS para
misiles de crucero del sistema Kalibr-NK.
Actualmente están en construcción en los
astilleros Zelenodolsk y Zaliv cinco unidades
más de esta clase, que serán entregadas a la
Flota del Mar Negro entre 2018 y 2019:
Dmitry Rogachev, Pavel Derzhavin, Sergey
Kotov, Viktor Velikiy y Nikolay Supyagin. 
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Entrada en servicio de una nueva
corbeta lanzamisiles Buyan-M.—El 10 de
diciembre de 2018 se formalizó la entrada
en servicio de la nueva corbeta Proyecto
21631 (Buyan-M) 626 Orekhovo-Zuyevo con
el acto de entrega de la bandera de combate
en la base naval de Sebastopol, a donde
llegó por primera vez después de completar
con éxito el programa de certificación en
Novorosíisk. La corbeta estará asignada a
41.ª Brigada de Buques de Misiles de la
Flota del Mar Negro y realizará despliegues
periódicos en la Escuadra Permanente del
Mediterráneo.

Balance de la Flota del Norte en 2018.—
En una reunión con periodistas el 14 de
diciembre de 2018, el comandante en jefe de
la Flota del Norte, almirante Evmenov, hizo
un balance de las actividades de la Flota
durante el año: 148 ejercicios y 157 misiles y
cohetes estratégicos lanzados, un 10 por 100
más de lo planeado. Lo mismo ocurrió con
los días de navegación de submarinos y
buques de superficie, que excedieron un 36
por 100 y un 86 por 100 sobre lo programa-
do, lo que «nos ha permitido preparar eficien-
temente a las tripulaciones para resolver sus
misiones». Evmenov destacó las misiones
expedicionarias al archipiélago de Nueva

Zembla, los dos tránsitos de buques de guerra
de superficie a través de la Ruta del Mar del
Norte, durante los que se realizó el primer
lanzamiento del complejo de misiles Bastión
desde las islas de Nueva Siberia el 26 de
septiembre, otro múltiple de cuatro SLBM
RSM-56 Bulavá (SS-N-32 Mace) por el
SSBN Proyecto 955 K-535 Yury Dolgoruky
el 22 de mayo y el de un misil de crucero
3M14 Kalibr desde el mar Blanco por el SSN
Proyecto 885 K-329 Severodvinsk el 4 de
diciembre. El almirante Evmenov afirmó que
en 2019 continuará este alto nivel de acti-
vidad. 

Nombramiento de un vicealmirante
como jefe de la Inteligencia Militar.—El 10
de diciembre de 2018 se hizo público que el
presidente Putin nombró al vicealmirante Igor
Kostyukov como nuevo jefe de la Dirección
Principal de Inteligencia del Estado Mayor de
Rusia (antiguo GRU), que ejercía de forma
interina desde el fallecimiento el 21 de
noviembre del general Igor Korobov (62
años) después de una larga enfermedad. El
vicealmirante Kostyukov (nacido en Amur,
21 de febrero de 1961) ha sido el responsable
de la Inteligencia Militar rusa en la campaña
de Siria, por lo que fue condecorado como
héroe de Rusia. Es la primera vez que un jefe
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de la Armada ocupa el puesto de director de
la Inteligencia Militar. 

Programa de entrega de unidades nava-
les para 2019.— Según anunció el almirante
Evmenov el 14 de diciembre de 2018, dos
submarinos nucleares serán entregados a las
Fuerzas Submarinas de la Flota del Norte. La
Armada recibirá también cuatro sistemas de
misiles de crucero de defensa de costa Bal
(Kh-35/35U) y Bastión (Onyx). Por su parte,
el comandante de la Flota del Mar Negro,
vicealmirante Alexander Moiseyev, anunció
el pasado 10 de diciembre que esta Flota reci-
birá seis barcos de guerra y otros seis de
apoyo en 2019. 

Ejercicios antisubmarinos del crucero
nuclear Kirov.—El 19 de diciembre de 2018
el crucero nuclear Proyecto 11442 Orlan
(Kirov) 099 Pedro El Grande entró en el mar
de Barents para realizar ejercicios de combate
en el nuevo curso de entrenamiento de la
Armada que se inició este mes. Según infor-
mó la oficina de prensa de la Flota del Norte:
«La tripulación del crucero practicará algunos

elementos de la preparación de la nave de
superficie para el combate y llevará a cabo un
ataque contra un submarino con el lanzamien-
to de misiles antisubmarinos». Posteriormente
retornó a su puerto base de Severomorsk. 

El SSGN Oscar II, ganador de premios
de la Armada en 2018 .—El submarino
nuclear de misiles de crucero Proyecto 949A
Antey (Oscar II) K-150 Tomsk, bajo el
mando del capitán de navío Román Velichen-
ko, y que está asignado a las Fuerzas Subma-
rinas de la Flota del Pacífico, ha sido galardo-
nado por el comandante en jefe de la Armada
como el mejor submarino nuclear de ataque
con torpedos y mejor lanzador de misiles de
2018, según un comunicado del Ministerio de
Defensa de 4 de diciembre de 2018. Hay que
recordar que el Tomsk ha ganado el premio al
mejor submarino lanzador de misiles de
crucero tres años seguidos. En 2018 la Flota
del Pacífico recibió catorce premios del
comandante en jefe de la Armada, siendo
reconocida como la mejor. 
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Preparativos para los grandes ejercicios
anuales TSENTR-2019.—Según las informa-
ciones que se van conociendo, la Ruta del
Norte constituirá una parte importante de los
grandes ejercicios anuales TSENTR-2019,
que serán organizados por el Mando Unificado
del Distrito Militar Central en cooperación con
el Mando Estratégico Conjunto de la Flota del
Norte. Los ejercicios se llevarán a cabo en
agosto y septiembre de 2019 e incluirán la
evaluación de la capacidad de combate a gran
escala de las dos brigadas árticas de fusileros
motorizados. En esta ocasión se contempla que
un grupo de combate de la Flota del Pacífico
atraviese la Ruta del Norte para participar en
los ejercicios. 

Buques de guerra de superficie en el
Índico.—El 20 de diciembre de 2018 el
destructor Proyecto 1155 Fregat (Udaloy)
619 Severomorsk puso rumbo al canal de
Suez para regresar a su base en Severomorsk,
en la península de Kola, después de permane-
cer durante tres meses en el océano Índico y
golfo de Adén en misión de lucha contra la
piratería. Durante este período, el Severo-
morsk realizó ejercicios conjuntos con un
destructor japonés en el área de operaciones,
participó en otro con la Armada paquistaní y
visitó puertos en Yibuti, Pakistán, Madagas-
car, Mozambique y Seychelles. Por su parte,
el crucero lanzamisiles Proyecto 1164 Atalant
(Slava) 011 Varyag, buque insignia de la
Flota del Pacífico, continuó su periplo por el
Índico Oriental junto con el destructor 1155
548 Almirante Panteleev y el petrolero
Proyecto 1159V Boris Butoma, entrando en
el puerto de Colombo, en Sri Lanka, del 20 al
24 de diciembre de 2018.  

Entregas previstas de barcos de superfi-
cie y submarinos en 2019.—La Armada rusa
tiene previsto incorporar a lo largo de este
año doce nuevos barcos de guerra y submari-
nos nucleares, según anunció el ministro de
Defensa Serguéi Shoigú el 18 de diciembre
de 2018. En concreto son la fragata lanzami-
siles Proyecto 22350 (Grigorovich en código
OTAN) 431 Almirante Kasatonov; el buque
de desembarco Proyecto 11711 (Ivan Gren)
Petr Morgunov; las corbetas Proyecto 20380
(Steregushchy) Gremyashchiy, Proyecto

22160 (Bykov) 375 Dmitry Rogachev,
Proyecto 21631 (Buyan-M) Ingushetiya,
Proyecto 22800 (Karakurt) Sovetsk (ex-
Tayfun), Odintsovo (ex-Shkval) y Kozelsk
(ex-Shtorm) y dos más Proyecto 12418
Molniya (Tarantul) —que no estaban en los
planes de la Armada—; los dragaminas
Proyecto 12700 (Alexandrit) Ivan Antonov y
Vladimir Emelyanov, y los SSBN Proyecto
955A (Borei-M) K-549 Knyaz Vladimir y
SSN Proyecto 885M (Severodvinsk) K-561
Kazán. Además, se entregarán los barcos de
apoyo a la Flota AOR Proyecto 23130 Acadé-
mico Pashin y Vsevolod Bobrov, un buque de
rescate Proyecto 22870, otro de recogida de
torpedos Proyecto 1388NZT, los hidrográfi-
cos Proyecto 19910 Nikolay Skosyrev y
Alexander Rogotskiy y varias lanchas antisa-
botaje Proyecto 21980 (Grachonok). Hare-
mos un seguimiento en esta sección de las
entregas previstas y de las novedades que se
puedan producir durante el año. 

Incorporación del torpedo estratégico
submarino Poseidón.—El 12 de enero de
2019 la agencia TASS informó de que la
Armada rusa tiene planeado adquirir treinta y
dos torpedos estratégicos Poseidón, dieciséis
para cada una de las dos flotas principales de
Rusia: la del Norte y la del Pacífico. Para
ello, la Flota del Norte dispondrá de los
submarinos nucleares especiales 09852
Belgorod y 09851 Khabarovsk, asignados a la
nueva 29.ª División de Submarinos de Come-
tidos Especiales de esa Flota. Previsiblemente
la Flota del Pacífico recibirá dos submarinos
nucleares Proyecto 949A modernizados espe-
cialmente acondicionados para transportar
cada uno hasta ocho de esos torpedos nuclea-
res gigantes con ojiva de varios megatones
(véase el número de octubre de 2018).

Seguimiento de destructores Aegis de la
US Navy.—El 19 de enero de 2019 la fragata
Proyecto 1135M (Krivak III) 608 Pytlivy
inició el seguimiento radioelectrónico del
destructor americano, de la clase Arleigh
Burke, Donald Cook desde su entrada en el
mar Negro hasta el puerto de Batumi (Geor-
gia), donde arribó el 21 de enero. El destruc-
tor abandonó el mar Negro el 28 de enero de
2019, después de participar en ejercicios
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navales con buques georgianos. Al mismo
tiempo, en el mar Báltico las corbetas lanza-
misiles Proyecto 20380 531 Soobrazitelnyy y
532 Boykiy se encargaron de monitorizar las
actividades de los destructores americanos
Gravely y Porter de la misma clase, que habí-
an entrado en ese mar el día 21 de enero.
Estos forman parte de sistema de defensa
antimisiles embarcado de la Alianza Atlántica
con base en Rota, por lo que su presencia
cerca de las fronteras marítimas de Rusia
generó enorme preocupación en Moscú. 

Regreso a puerto de la escuadra naval
de la Flota del Pacífico.—El pasado 24 de
enero arribó a la Base Naval de Vladivostok
la escuadra naval formada por el crucero
lanzamisiles Proyecto 1164 Atalant (Slava)
011 Varyag, el destructor antisubmarino
Proyecto 1155 548 Almirante Panteleev y el
petrolero de flota Proyecto 1559V Boris
Butoma, donde fue recibida por el comandan-
te el jefe de la Flota del Pacífico, almirante
Serguéi Avakyants, y otros mandos militares.
La escuadra navegó durante cuatro meses por
aguas de los océanos Índico y Pacífico con la

misión de fomentar la cooperación naval con
los países de la región de Asia y el Pacífico,
recalando en los puertos de Hakodate
(Japón), Jeju (Corea del Sur), Qingdao
(China), Tanjung Priok (Indonesia), Muara
(Brunei), Changi (Singapur), Visakhapatnam
(India), Colombo (Sri Lanka) y Manila (Fili-
pinas). 

Ejercicios de tiro de misiles de la fragata
Gorshkov.—El 26 de enero la oficina de
prensa de la Flota del Norte informó de que la
fragata Proyecto 22350 (Gorshkov) 417 Almi-
rante Gorshkov, bajo el mando del capitán de
navío Igor Krokhmal, zarpó de la Base Naval
de Severomorsk para llevar a cabo ejercicios
de lanzamiento de misiles antiaéreos y anti-
buque en el mar de Barents. Con esta finali-
dad, el mando de la Flota del Norte estableció
restricciones a la navegación marítima y
aérea en la región. 

Entrega de un dragaminas a la Flota del
Mar Negro.—El 26 de enero tuvo lugar en el
muelle número 2 de la Base Naval de
Baltiysk la entrega de la bandera de combate
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al comandante del nuevo dragaminas Proyec-
to 12700 601 Iván Antonov, que irá destinado
a la Flota del Mar Negro. Se trata del tercer
buque de este proyecto construido en los asti-
lleros Srednie Nevsky (Leningrado) con el
casco de fibra de vidrio, desplazamiento de
900 t, eslora de 60 m y manga de 10, veloci-
dad de 16,5 nudos y dotación de 44 tripulan-
tes. Para llevar a cabo las tareas de rastreo de
minas cuenta con varios tipos de redes de
arrastre y vehículos submarinos no tripulados
(UUV). Actualmente se encuentran en cons-
trucción cuatro barcos más de este proyecto:
Georgyy Kurbatov, Vladimir Emelyanov,
Yakov Balyaev y Peter Ilitchev, aunque la
Armada espera obtener una serie de doce
unidades en el Programa Estatal de Arma-
mentos 2018-2027.

Ejercicio de lanzamiento de misiles
desde una corbeta clase Steregushchy.—
Durante los últimos días del mes de enero de
2019, la corbeta lanzamisiles Proyecto 20380
545 Stoykiy, perteneciente a las Fuerzas de
Superficie de la Flota del Báltico, llevó a
cabo el lanzamiento de misiles antibuque
Kh-35 Uran (SS-N-25 Switchblade) contra un
objetivo de superficie a la deriva. En los ejer-
cicios participaron unos diez barcos de guerra
y de apoyo que se entrenaron en tareas de
guerra electrónica, incluido el uso de sistemas
de interferencia pasivos PK-10 y PK-16,
comunicaciones e interacción con los barcos
de apoyo y rescate en el mar.

L. V. P. G.
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Cambio de nombre de buques

Trasmediterránea ha cambiado los
nombres de dos nuevos buques y renombra
Ciudad de Melilla al Fortuny, que cubre la
línea Melilla-Málaga, y Ciudad de Granada
al Sorolla, que conecta Melilla-Almería. Esta
acción continúa la apuesta de la compañía por
recuperar los nombres de ciudades para los
barcos que forman parte de su flota y que
comenzó recientemente al recuperar el
nombre Ciudad de Palma para el buque
Dimonios.

El cambio de nombre se hace aprovechan-
do las varadas reglamentarias de ambos
buques. El Fortuny dejó la línea el pasado 9 de
enero y se incorporará a principios de febrero a
la de Melilla-Málaga bajo el nombre Ciudad de
Melilla. Por su parte, el Sorolla entrará en vara-
da reglamentaria a principios de febrero y se
reincorporará a su línea Melilla-Almería a prin-
cipios de marzo como Ciudad de Granada.

Los buques Ciudad de Melilla y Ciudad de
Granada podrán albergar hasta 1.250 pasajeros
y disponen de nuevas instalaciones para ofrecer
una mejor experiencia. Ambos son gemelos, y
sus características principales son: desplaza-
miento a máxima carga 16.555 t, 172 m de
eslora, 26,2 de manga, capacidad original para
1.100 pasajeros y dotación, tres cubiertas de
carga más una de vehículos (cardeck), capaci-
dad máxima de 336 coches y 80 tráilers.

Fueron diseñados por la oficina técnica
de Astilleros Hijos de J. Barreras y construi-
dos: el Sorolla en Barreras y entregado el 10
de mayo de 2001, y el Fortuny en la factoría
de Puerto Real de los entonces Grupo Izar
Construcciones Navales (hoy Navantia Puer-
to Real) y entregado el 8 de junio de 2001.

Trasmediterránea, cuyo principal accio-
nista es el Grupo Naviera Armas, es la
compañía líder en el sector marítimo español
y gestiona una flota de 26 buques (pasaje,
carga y alta velocidad), 60 rutas marítimas
regulares y cinco terminales portuarias. 

Entrega del petrolero Monte Urquiola

El pasado 17 de enero tuvo lugar en
Navantia Puerto Real la ceremonia de entrega
y amadrinamiento del Monte Urquiola, terce-
ro de los petroleros Suezmax que construye
en sus instalaciones de Puerto Real para la
naviera Ondimar Transportes Marítimos, del
Grupo Ibaizábal. El buque fue amadrinado
por Valerie Goff, vicepresidenta de la Divi-
sión de Crudo de la empresa Total.

El Monte Urquiola es el tercero de una
serie de cuatro petroleros que fueron contra-
tados en julio de 2015 entre Navantia y el
Grupo Ibaizábal. La construcción de cada
buque supone unas 725.000 horas de trabajo,
que traducido a empleo alcanza unas 2.000
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personas entre empleo directo e indirecto. La
primera unidad, Monte Udala, fue entregada
el 13 de marzo de 2018, y la segunda, Monte
Urbasa, el 17 de julio de 2018. El buque se
incorporará, al igual que el cuarto todavía en
construcción, Monte Ulía, a la flota de Total,
que ha contratado a Ibaizábal los dos buques
para incorporarlos a su compañía.

Son del tipo Suezmax, con dimensiones
para poder transitar por el canal de Suez. Sus
características principales son: 274 m de eslo-
ra, 48 de manga, 23,7 de puntal, 16 de calado
a plena carga y peso muerto de 156.000 tone-
ladas. El propulsor principal es un motor diésel
MAN B&W 6G70ME-C.9 TII de dos tiempos
y seis cilindros en línea, que suministra una
potencia máxima de 15.300 kW y permite una
velocidad máxima de 15,5 nudos. Su capaci-
dad de carga es de 175.000 m3 en tres segrega-

ciones diferentes con doce tanques de carga y
dos de decantación (slop).

La fabricación del Monte Urquiola ha
tenido como hitos principales su puesta de
quilla el 2 de febrero de 2018, la puesta a
flota durante el primer fin de semana de octu-
bre del pasado año y sus pruebas de mar entre
diciembre de 2018 y enero de 2019.

Estos petroleros son los primeros cons-
truidos en España en los últimos 20 años.
Cuentan con las optimizaciones más avanza-
das, tanto en eficiencia energética como de
transporte de carga y seguridad, y en ellos se
han introducido las técnicas más avanzadas,
como la instalación de piezas impresas en 3D
en la fase constructiva de un buque. 
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Monte Urquiola. (Foto: página web de Navantia).
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CONSTRUCCIÓN  NAVAL
Entrega del buque oceanográfico Taqnia

Damman para Arabia Saudí

El pasado 19 de diciembre salió del puer-
to de Vigo el buque oceanográfico Taqnia
Damman, construido en el Astillero Cons-
trucciones Navales Paulino Freire, de Vigo,
para la compañía saudí Technology Develop-
ment and Investment Taqnia, grupo tecnoló-
gico estatal propiedad del Fondo de Inversión
Pública de Arabia Saudí. A mediados de
enero arribó a su puerto base de Jubail, en la
costa saudí del golfo Pérsico. El buque está
preparado para operar en las aguas del golfo
Pérsico y mar Rojo y es similar al Janan,
oceanográfico entregado por Freire en 2011 a
la Universidad de Qatar.

Sus características principales son: 42,8 m
de eslora, 10 de manga, tres de calado,
propulsión híbrida diésel y diésel-eléctrica
con dos propulsores diésel principales 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 personas, inclui-
dos investigadores. 

Entre los diversos equipamientos científi-
cos que incorpora, cabe destacar una cámara
hiperbárica, ecosonda multihaz de alta resolu-

ción, diversos tipos de maquinillas para arria-
do y recogida de instrumentos científicos y
artes de pesca, etc. En sus cuatro laboratorios
cuenta con equipo de cromatografía, espec-
trofotómetro, estufas bacteriológicas y de
cultivo, cabina de seguridad biológica, centri-
fugadoras y otros elementos básicos. Desa-
rrolla su labor científica en aguas del golfo
Pérsico y mar Rojo con especial dedicación a
la documentación, investigación y preserva-
ción del patrimonio natural marino de la
zona. 

Este es el séptimo oceanográfico entrega-
do por Freire, que comenzó con el Cornide de
Saavedra para el Instituto Español de Ocea-
nografía (IEO) en 1982. Le siguieron el
Sarmiento de Gamboa para el Consejo Supe-
rior de Investigaciones Científicas (CSIC) en
2006, el Janan para la Universidad de Qatar
en 2011, el buque privado Pegaso para el
grupo mexicano Pegaso en 2011, el RRS
Discovery para el Natural Environmental
Research Council (NERC) británico en 2013,
el BAP Carrasco para la Marina de Guerra
peruana en 2017 y ahora el Taqnia Damman
para Arabia Saudí.

Freire continúa la construcción del ocea-
nográfico Almostakshif para el Kuwait Insti-
tute for Scientific Research (KSIR) y los
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pesqueros arrastreros gemelos Markus y
Polar Nattoralik para dos empresas de
Groenlandia. También, tiene en su cartera de
pedidos otro oceanográfico para Bélgica y un
patrullero de vigilancia pesquera para
Kuwait.

Nueva organización de Navantia

El Comité de Dirección de la Sociedad
Estatal de Participaciones Industriales (SEPI)
aprobó el pasado 25 de enero, a propuesta de
la presidenta de Navantia, la nueva estructura
de la dirección corporativa de la compañía.
Con ello se pretende impulsar la aplicación
del nuevo Plan Estratégico y del primer
Convenio Colectivo Intercentros, así como
abordar los retos de los grandes programas en
marcha. Con la nueva organización se preten-
de impulsar el cambio cultural en la compa-
ñía hacia una Navantia de futuro, comprome-
tida con la igualdad y con la responsabilidad
social. 

La nueva estructura organizativa refleja
una serie de cambios dirigidos a simplificar e
incrementar la eficiencia en la toma de deci-
siones. Además, se pretende potenciar el foco
en programas de defensa, impulsar la diversi-
ficación y consolidar los negocios y servicios
que permitan obtener una contratación de
mayor valor añadido, así como incrementar el
posicionamiento en el mercado internacional.
También asegurará el rejuvenecimiento de la
plantilla mediante la incorporación de talento
joven y de un plan de formación que aporte
nuevas capacidades a la compañía. Navantia
aspira a liderar la digitalización del sector
naval incorporando nuevas tecnologías para
la mejora de la eficiencia operativa en todos
los centros. Se trabaja para potenciar la
cooperación con socios, industria colaborati-
va y otros agentes relevantes para así mejorar
el posicionamiento de Navantia en la indus-
tria de defensa europea.

Entre las novedades de la nueva estructu-
ra, hay que señalar la Dirección de Estrategia,
que liderará la implantación del Plan Estraté-
gico, manteniendo las funciones actuales.
Como novedad, integra la comunicación
interna y externa y las acciones de Responsa-

bilidad Social Corporativa para fomentar las
políticas de igualdad y cohesión social.

Una de las principales novedades es la
creación de una nueva Dirección de Tecnolo-
gía y Transformación Digital, que asume
todas las funciones de tecnología y digitaliza-
ción asociadas a la implantación del Astillero
4.0 y de la transformación digital, incorpo-
rando el área de Tecnologías de la Informa-
ción, Comunicaciones y Ciberseguridad.
Además gestiona el I + D + i, desarrolla las
funciones de ingeniería conceptual de forma
integral con los negocios y es la responsable
de la calidad corporativa y la mejora conti-
nua. También se crea una nueva dirección de
Autoridad Técnica de Ingeniería.

La Dirección Comercial y de Desarrollo
de Negocio mantiene toda la actividad
comercial de los negocios de defensa, siste-
mas, servicios, civil y diversificación, así
como de las delegaciones internacionales.
Potenciará la comercialización de nuevos
productos, negocios y soluciones integrales.

La Dirección de Operaciones y Negocios,
que gestiona los centros industriales (astille-
ros de la ría de Ferrol, bahía de Cádiz y
dársena de Cartagena), incorpora entre los
negocios principales de la compañía el de
Servicios y el Internacional, además de los ya
existentes de Reparaciones y Sistemas.
También se crea una Secretaría General,
responsable de las funciones de Secretaría del
Consejo y Asesoría Jurídica, Seguridad
Industrial, Relaciones Institucionales y Servi-
cios Generales.

La Dirección de Recursos Humanos
continúa siendo la responsable de las compe-
tencias de Recursos Humanos, así como de
Prevención de Riesgos Laborales y Medio
Ambiente e impulsa el plan de gestión del
cambio. 

La Dirección de Finanzas tendrá las
funciones de finanzas, administración, aseso-
ría fiscal y control de gestión. Asimismo, las
direcciones de Auditoria Interna y el Comité
de Cumplimiento mantienen sus competen-
cias actuales, con informe directo al Consejo
de Administración.
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Colaboración entre Puertos del Estado y el
condado estadounidense de Miami-
Dade

Representantes de Puertos del Estado y
del condado de Miami-Dade (Florida, Esta-
dos Unidos) mantuvieron una reunión de
trabajo el pasado 7 de enero para estrechar
relaciones y estudiar posibles colaboraciones
asociadas a casos de éxito entre el puerto de
Miami y los del sistema de interés general
español. 

En la reunión se sondearon soluciones
logísticas al futuro desarrollo de este puerto
estadounidense basadas en las experiencias
desarrolladas en los españoles. Otros de los
puntos de interés común abordados por
ambas delegaciones estuvieron relacionados
con la interconexión entre infraestructuras
portuarias, aeroportuarias, ferroviarias y
carreteras, la gestión eficiente y rápida de
mercancías bajo criterios de Security y Safety
y la adaptación de las infraestructuras a los
nuevos retos del sector, tanto para el traslado
de cruceristas a través del puerto como para
dar servicio a los supercargueros. Ambas
delegaciones acordaron la celebración de
nuevas reuniones para continuar el estudio de
estos y otros aspectos.

Participación de Puertos del Estado en
ferias internacionales durante 2019

Puertos del Estado ha consensuado con
las autoridades portuarias el calendario para
2019, en el que se incluyen diez eventos a los
que acudirá con pabellón propio para ofrecer
servicios y marca común a los organismos,
entes, asociaciones y empresas del sistema de
interés general que así lo soliciten.  

La primera cita del calendario fue la Boot
Düsseldorf (del 19 al 27 de enero), dedicada a
la náutica deportiva. Continuó con Fitur en
Madrid, dedicada al sector turístico (del 23 al
27 de enero). 

Prosiguió con la Fruit Logística de
Berlín, feria especializada en el sector horto-
frutícola (del 6 al 8 de febrero), seguida de la
Intermodal South America de São Paulo, diri-
gida al sector logístico y transportes (del 19
al 21 de marzo).

El calendario avanza con la Seatrade
Cruise Global de Miami, la principal cita de
cruceros del mundo (del 8 al 11 de abril), que
da el relevo a la Break Bulk de Bremen,
centrada en carga de proyecto (del 21 al 23 de
mayo). 

La Transport Logistic de Múnich está
centrada en logística (del 4 al 7 de junio), lo
mismo que la SIL de Barcelona (del 25 al 27
de junio). 
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La programación continúa con la Seatra-
de Europe de Hamburgo, que es la principal
cita de cruceros de Europa (del 11 al 13 de
septiembre), y concluye con la Fruit Attrac-
tion de Madrid, dedicada a la logística horto-
frutícola (en octubre).

Ayudas europeas a los puertos de interés
general

A finales de diciembre de 2018 Puertos
del Estado dio a conocer la negociación,
como organismo intermedio de las ayudas
europeas, con el Ministerio de Hacienda para
el cierre de los programas operativos relati-
vos al marco comunitario 2007-2013.

Como resultado de la misma se aprobó
una reasignación financiera por importe de
68.275.406 euros procedentes de los progra-
mas operativos FEDER regionales de Anda-
lucía (36,7 millones), Canarias (0,2 millones),
Melilla (0,3 millones) y Murcia (4,9 millo-
nes) y de los programas nacionales Fondo de
Cohesión (25,5 millones) y FEDER-Fondo
Tecnológico (0,6 millones), beneficiándose
12 autoridades portuarias (Almería, Avilés,
Cartagena, Ferrol-San Ciprián, Huelva, A
Coruña, Las Palmas, Marín-ría de Ponteve-

dra, Melilla, Motril, Vigo y Villagarcía de
Arosa).

Por todo lo anterior, y considerando las
reasignaciones ahora aprobadas, los fondos
relativos al marco comunitario 2007-2013
han ascendido a 932 millones de euros, repar-
tidos entre 21 autoridades portuarias, permi-
tiendo la cofinanciación de más de 200
proyectos, con un volumen de inversión supe-
rior a 2.000 millones.

La naturaleza de los proyectos financia-
dos consiste en infraestructuras portuarias
(obras de abrigo, edificios de terminales,
accesos, urbanización de instalaciones
portuarias, rampas en terminales, plataformas
logísticas, servicios e instalaciones), así como
actuaciones destinadas a promover la sosteni-
bilidad, seguridad, eficiencia energética y
respeto al medio ambiente, proyectos tecno-
lógicos y asistencias técnicas. El objetivo
principal ha sido el de promover la interope-
rabilidad entre los modos de transporte y
mejorar la eficiencia y competitividad en los
puertos.
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Pabellón de Puertos del Estado. (Foto: página web Puertos del Estado).
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Ampliación del Parque Nacional de Ca-
brera

El Consejo de la Red de Parques Nacio-
nales, celebrado el 18 de diciembre de 2018,
emitió, entre otros documentos, el informe
preceptivo para la ampliación del Parque
Nacional Marítimo-Terrestre del Archipiéla-
go de Cabrera, que se llevará a cabo mediante
acuerdo de Consejo de Ministros, tal y como
se recoge en el artículo 11.2 de la Ley
30/2014, de 3 de diciembre, de Parques
Nacionales, ya que se hace incorporando
aguas jurisdiccionales españolas colindantes
y de características similares. Tras el proceso
de participación pública que tuvo lugar entre
el 1 de octubre y el 2 de diciembre de 2018,
se han incorporado al texto parcialmente las
alegaciones recibidas.

Una vez el Consejo de Ministros apruebe
este acuerdo y se produzca la ampliación de

facto, se procederá a tramitar una nueva ley
que recoja la realidad territorial y competen-
cial, pues se trata de una ampliación suficien-
temente sustancial como para que sea necesa-
rio este nuevo marco legal, cuya elaboración
llevará más tiempo. Así, la ampliación impli-
ca incorporar 80.773 hectáreas de espacios
marinos colindantes, por lo que el parque
pasa de las 10.021 hectáreas actuales a
90.794, incluyendo una muy buena represen-
tación de 11 de los 13 sistemas naturales
marinos que la Ley de Parques Nacionales
requiere representar en la Red.

Con estos sistemas naturales y su biodi-
versidad asociada, el medio marino en la Red
de Parques Nacionales mejorará de forma
notable su extensión, riqueza y representativi-
dad. El nuevo parque ampliado incorporará
por primera vez el mar abierto a la Red de
Parques Nacionales, una novedad que obliga-
rá a adoptar medidas pioneras de gestión y

Fotografía y logo del parque. (Página web MITECO).
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conservación del medio marino, y contribuirá
de forma decisiva a la consecución de los
compromisos internacionales de conservación
adoptados por España, convirtiendo al Parque
Nacional del Archipiélago de Cabrera en el
área marina protegida de forma efectiva de
mayor tamaño en el Mediterráneo.

Enmiendas al Anexo IV del Convenio
MARPOL

El BOE núm. 294, del 6 de diciembre de
2018 publicaba, mediante Resolución del
Ministerio de Asuntos Exteriores, Unión
Europea y Cooperación del 21 de noviembre
de 2018, las enmiendas al anexo del Conve-
nio Internacional para prevenir la contamina-
ción de los buques, 1973, modificado por el
Protocolo de 1978 (Convenio MARPOL) y
adoptadas en Londres el 2 de abril de 2016
mediante la Resolución MEPC 274(69)
(Resolución del Comité de Protección del
Medio Marino de la Organización Marítima
Internacional).

Las enmiendas son relativas al anexo IV del
Convenio MARPOL, que trata sobre la zona
especial del mar Báltico y modelo de certifi-
cado ISPP (certificado internacional de
prevención de la contaminación por aguas
sucias). Las enmiendas ya entraron en vigor,
de forma general y para España, el 1 de
septiembre de 2017.

Niveles de los hielos antárticos a primeros
de 2019

El Centro Nacional de Nieve y Hielo de
los Estados Unidos (National Snow&Ice Data
Center, NSIDC) ha dado a conocer el estado
de la extensión de los hielos antárticos a 1 de
enero de 2019. En esa fecha la extensión
medida era de 5,47 millones de km2, la más
baja a principios de un año desde que existen
los registros vía satélite (40 años). Esta cifra

es también 30.000 km2 menor que el anterior
mínimo histórico del 1 de enero de 2017, y
está 1,88 millones de km2 por debajo del
promedio de 1981 a 2010.

La extensión disminuyó a una tasa de
253.000 km2 diarios durante el mes de diciem-
bre pasado, lo que es considerablemente más
rápido que el promedio de 214.000 km2 diarios
entre 1981 y 2010. Además se convierte en la
tasa de pérdida de extensión del hielo antárti-
co más rápida desde que existen registros de
satélites. La rápida pérdida de hielo en
diciembre de 2018 y hasta principios de enero
de 2019 ha puesto al descubierto grandes
áreas del océano Antártico que normalmente
están cubiertas en esta época del año. A prin-
cipios de diciembre de 2018, una gran banda
de hielo rodeaba la mayor parte del continente
antártico, aunque las regiones de aguas abier-
tas habían comenzado a aparecer a lo largo de
la costa cerca de la plataforma de hielo
Amery y dentro de la bolsa de hielo al este
del mar de Weddell. 

A pesar de estar cubierto de hielo a prin-
cipios de mes, las concentraciones eran
bastante bajas en el este de Weddell, el este
del mar de Ross y la región norte (y a ambos
lados) del Amery. Estas áreas se han fundido
completamente desde entonces. Todavía
quedan muchas otras de baja concentración,
especialmente en el noreste del mar de
Weddell y el norte del mar de Ross, que
también podrían fundirse a lo largo del verano
austral, pues quedan unas seis/ocho semanas
de temporada de deshielo (hasta primeros de
marzo).

Aún es pronto para conocer lo que causó
el rápido deshielo de diciembre, pero es
probable que las condiciones atmosféricas
inusuales y las altas temperaturas de la super-
ficie del mar, factores importantes en los
mínimos históricos de 2016 y 2017, estén
jugando un papel importante. 
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Informe 2018 de la Real Federa-
ción Española de Salvamento y
Socorrismo

La Real Federación Española de
Salvamento y Socorrismo ha dado a
conocer los datos del Informe Nacio-
nal de Ahogamientos referido a
2018. El año se cerró con 372 perso-
nas fallecidas en los espacios acuáti-
cos españoles, lo que supone una
disminución del 23 por 100 frente a
las 481 registradas en 2017.

Los datos de fallecimientos por
ahogamiento en espacios acuáticos
de España se centran en el perfil de
un hombre (77 por 100), de naciona-
lidad española (75,7 por 100), mayor
de 35 años (75,7 por 100), que falle-
ce en un suceso ocurrido en una
playa (44,7 por 100) o en un medio
acuático que en cualquier caso care-
ce de vigilancia y de servicio de
socorrismo (83,7 por 100), entre las 10:00 y
las 20:00 horas (69,4 por 100). El pasado
año, los meses de agosto con 65 muertes,
julio con 60 y septiembre con 52 fueron los
que más ahogamientos mortales registraron,

mientras que febrero, con siete, el que
menos.

Canarias vuelve a ser la Comunidad
Autónoma que más fallecimientos ha tenido,
55 (14,8 por 100), aunque en clara disminu-

Escudo de la Real Federación Española de Salvamento y
Socorrismo. (Foto: internet).
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ción respecto a los 93 de 2017. En 2018 le
siguen Andalucía (52 muertes y el 14 por
100), Galicia (49 y 13,2 por 100), islas Balea-
res (42 y 11,3 por 100), Cataluña (41 y 11 por
100), Comunidad Valenciana (37 y 9,9
por 100), País Vasco y Castilla-León (14 y
3,8 por 100, en cada caso), Región de Murcia
(12 y 3,2 por 100), Asturias (11 y 3 por 100),
Cantabria y Aragón (9 y 2,4 por 100, en cada
caso), Comunidad de Madrid y Castilla-La
Mancha (8 y 2,2 por 100, en cada caso), Nava-
rra (4 y 1,1 por 100), Extremadura, La Rioja y
Ceuta (2 y 0,5 por 100, en cada caso) y Melilla
(1 y 0,3 por 100).

La Real Federación Española de Salva-
mento y Socorrismo comenzó en 2015 a
realizar el Informe Nacional de Ahogamien-
tos. Los datos referidos a 2018 suponen el
menor número de fallecidos, frente a los 414
de 2015, 437 de 2016 y 481 de 2017. Una de
las causas de la reducción del año pasado es
el retraso en el comienzo de la temporada de
playas por el mal tiempo meteorológico.

Estos datos no recogen los fallecimientos
por ahogamiento que se producen en los
intentos de llegada a España por parte de
personas migrantes y refugiadas. En este
sentido, la Real Federación de Salvamento y
Socorrismo está adherida a la Declaración de
Vancouver sobre la reducción del riesgo de
ahogamiento de inmigrantes y refugiados,
que reclama en sus siete apartados medidas a
las naciones y comunidades ante «un proble-
ma complejo que requiere una acción preven-
tiva global» y que representa «una tragedia
evitable que necesita una acción de reducción
de riesgos más efectiva». La Organización
Internacional para las Migraciones, el orga-
nismo de Naciones Unidas para la migración,
calcula que 2.297 personas murieron ahoga-
das en el Mediterráneo a lo largo de 2018
cuando intentaban llegar a Europa.
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Acuerdos pesqueros UE-Noruega

A finales del pasado mes de diciembre la
UE y Noruega han firmado tres acuerdos
pesqueros para 2019 dentro del marco de los
acuerdos de reciprocidad pesquera del norte
de Europa. Dos de ellos son bilaterales: el
relativo a las aguas atlánticas y mar del Norte,
y el concerniente a los estrechos de Skagerrak
y Kattegat; el tercero es de vecindad, relativo
a la pesca de los buques suecos en aguas
noruegas del mar del Norte.

La UE y Noruega acordaron los TAC
para la gestión conjunta de las poblaciones
compartidas de bacalao, eglefino, platija,
merlán, arenque y carbonero en el mar del
Norte; asimismo, para las poblaciones
compartidas de bacalao, eglefino, platija,
merlán, camarón, arenque y espadín en los
estrechos. También se han acordado los inter-
cambios de posibilidades de pesca. Los TAC
de carbonero y platija aumentan un 16 y un
11 por 100, respectivamente, respecto a 2018,
mientras que disminuyen los de eglefino (-31
por 100), merlán (-22 por 100), bacalao (-33
por 100) y arenque (-35,9 por 100). En los
intercambios de cuotas aprobados, la UE reci-
be 21.500 t de bacalao ártico.

Los acuerdos son de gran importancia
para toda la flota europea, y en particular para
la bacaladera española, ya que permiten el
acceso a las aguas de Noruega para la captura

de bacalao y otras especies acompañantes. Se
negocian y renuevan anualmente y permiten
mantener la actividad pesquera de ambas
Partes en las aguas recíprocas año tras año. 

Acuerdo pesquero UE-islas Feroe

A mediados del pasado mes de diciembre
las islas Feroe y la UE firmaron el acuerdo
pesquero para 2019.

Las Feroe son una región autónoma de
Dinamarca, pero no están incluidas en la UE.
El objetivo es mantener el equilibrio de las
posibilidades de pesca y la alta dependencia
de las pesquerías de las islas Feroe, y no
implica la gestión conjunta de ningún stock
compartido, sino solo las disposiciones para
la transferencia de las oportunidades de pesca
y el acceso recíproco de las flotas pesqueras a
las aguas de la otra Parte. 

Las Partes acordaron un acceso recíproco
para pescar hasta 24.690 t de caballa (reduc-
ción frente a las 30.877 del pasado año),
22.500 t de bacaladilla (aumento respecto a
las 21.500 de 2018) y 4.500 t de arenque
(aumento respecto a las 4.000 del año ante-
rior). La firma del acuerdo permite la conti-
nuación de las actividades pesqueras de cada
flota en las aguas recíprocas desde el 1 de
enero de 2019.



Acuerdo de pesca entre la UE y el Reino de
Marruecos

Los pasados días 20 de julio de 2018, con
el acuerdo de las Partes en Bruselas, y 24 del
mismo mes con la rúbrica de los textos en
Rabat, finalizó positivamente la negociación
entre la Unión Europea y el Reino de Marrue-
cos para la renovación del Acuerdo de
Asociación en el sector pesquero y su Proto-
colo. A partir de esas fechas, ambas Partes
iniciaron sus respectivos procedimientos
legislativos para proceder a la ratificación del
nuevo acuerdo lo antes posible. 

Las dos Partes encontraron un compromi-
so final sobre la definición de las posibilida-
des de pesca y la contrapartida financiera que
pagará la UE, así como los fondos para el
apoyo sectorial al desarrollo de la pesca
sostenible. El día 14 de enero de 2019, la UE
y Marruecos firmaron su nuevo acuerdo
pesquero, que incluye aguas adyacentes al
Sáhara Occidental y que beneficiará a unos
noventa buques españoles.

El pleno del Parlamento Europeo debe
dar su visto nuevo a la renovación antes de su
entrada en vigor. La UE pagará a Marruecos
por el acceso a sus aguas una media anual de
52 millones de euros, de los que 12 aproxi-
madamente deberán ser abonados por los
armadores europeos. A cambio, Marruecos
permitirá faenar en sus aguas a 128 buques
europeos, entre ellos 92 españoles. En
concreto, podrán pescar en aguas marroquíes
22 cerqueros españoles de pesca artesanal

pelágica en el norte, 25 palangreros de fondo
de pesca artesanal en el norte, 10 embarcacio-
nes de pesca artesanal en el sur, 12 buques de
pesca demersal y 23 cañeros para las capturas
de atún. Además, la flota pelágica industrial
europea aumentará sus posibilidades de pesca
desde las 85.000 t del primer año de aplica-
ción del acuerdo hasta las 90.000 del segundo
año y las 100.000 del tercero y del cuarto.

El acuerdo de pesca con Marruecos inclu-
ye caladeros que pertenecen al Sáhara Occi-
dental, a pesar de la sentencia del Tribunal de
Justicia de la UE (TUE) que dictaminó que
no podría aplicarse en su territorio por estar
pendiente de descolonización. La Comisión
Europea, sin embargo, cree que sí se pueden
incluir si se consulta de manera «adecuada» a
la población saharaui y se confirma que bene-
ficia al Sáhara. Bruselas asegura que se reali-
zaron «amplias consultas» tanto en el Sáhara
Occidental como en Marruecos, en las que
quedó patente que «los agentes socioeconó-
micos y políticos que participaron en ellas se
mostraron claramente a favor». No obstante,
señalan que el Frente Polisario y «otras
partes» se negaron a participar en las mismas.

Como recordatorio, el último Protocolo
expiró el 14 de julio de 2018, después de
cuatro años de aplicación. Desde entonces,
los buques pesqueros de la UE abandonaron
la zona de pesca a la espera de la aprobación
final del marco jurídico.

A. P. P.
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En el marco de su visita oficial a
Ferrol, el pasado 20 de enero la
ministra de Defensa visitó el Museo
Naval acompañada por el secretario
de Estado de Defensa, el almirante
jefe de Estado Mayor de la Armada,
el almirante jefe del Arsenal y otras
autoridades, siendo recibida por el
director del Museo, quien le mostró
las distintas salas del mismo.

A lo largo del recorrido, Margari-
ta Robles mostró especial interés en
la planta baja en la ruta del descubri-
miento de América y el galeón de
Manila. El cañón y su manejo y la
maqueta e historia del San Juan de
Nemopuceno también acapararon su
atención, así como la activa partici-
pación de la mujer a bordo a lo largo
de la historia.

En la planta alta, la mayor parte
de la visita la dedicó a la maqueta de
la fragata Magdalena, aprovechando
su entorno para realizar una entrevis-

VISITA DE LA MINISTRA DE DEFENSA
AL MUSEO NAVAL DE FERROL

(Foto: OHCN).



ta en televisión. Antes del recorrido por la
nueva sala de artillería y armas submarinas,
así como por las antiguas cocinas del Presidio
de San Campio, la ministra ofreció una rueda
de prensa en la sala multiusos, a la que
acudieron medios estatales, autonómicos y
locales. El tema estrella fue la construcción

de las futuras fragatas F-110 en los astilleros
Navantia de Ferrol. Al finalizar la visita,
firmó en el Libro de Honor del Museo Naval
de Ferrol.

OHCN
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En la mañana del pasado 24
de enero, el general de división
Rogelio Bandín Mosteyrín, direc-
tor de Asuntos Económicos de la
Armada, recibió el Diploma de
Honor de la Fundación Carlos III
de manos de su presidente, Carlos
Escudero de Burón, concedido al
Cuerpo de Intendencia de la
Armada con motivo del 300.º
aniversario de su creación por el
intendente general José Patiño
Rosales en 1717. El acto contó
con la presencia de miembros del
Cuerpo Diplomático, patronos de
la Fundación y oficiales del Cuer-
po de Intendencia.

La Fundación Carlos III es
una institución cultural privada de
ámbito internacional que tiene
como objetivo el fomento de la
cultura, el arte, la ciencia, la justi-
cia, la diplomacia y el desarrollo
empresarial, especialmente en
Iberoamérica desde la constitu-
ción, hace más de veinte años, del
Foro Iberoamericano.

DAE

CULTURA NAVAL

2019] 381

NOMBRAMIENTO DEL CUERPO DE INTENDENCIA DE LA ARMADA
COMO MIEMBRO DE HONOR DE LA FUNDACIÓN CARLOS III

(Foto: DAE).



Entre los días 1 y 5 de febrero de 2019 el
buque de investigación oceanográfica (BIO)
Hespérides recibió la visita del ministro de
Ciencia, Innovación y Universidades, Pedro
Duque Duque, acompañado por el almirante
jefe de Estado Mayor de la Armada, Teodoro
López Calderón; el embajador de España en
Chile, Enrique Ojeda Vila; el secretario de
Estado de Defensa, Ángel Olivares Ramírez,
y el general jefe de Estado Mayor del Ejército
de Tierra, Francisco Javier Varela Salas, así
como otras autoridades de los ministerios de
Ciencia, Innovación y Universidades y
Defensa.

Durante su estancia desarrollaron un
intenso programa institucional, que incluyó

las visitas a la Base Antártica Española
(BAE) «Juan Carlos I» para inaugurar su
reciente remodelación y a la BAE «Gabriel
de Castilla», la participación en un acto
conmemorativo celebrado en la base chilena
«Escudero» y un encuentro en la también
chilena «O’Higgins». 

Asimismo, pudieron comprobar de
primera mano la actividad de los científicos a
bordo del Hespérides durante la toma de
muestras en punta Hannah (isla Livingston,
en el archipiélago de las Shetlands del Sur) y
en rada Covadonga y bahía Esperanza (en la
península Antártica).

OCS AJEMA
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EL HESPÉRIDES RECIBE A BORDO AL MINISTRO
DE CIENCIA, INNOVACIÓN Y UNIVERSIDADES

Visita de autoridades al BIO Hespérides. (Foto: www.armada.mde.es).



Durante la mañana del pasado
17 de enero, en la Base Naval de
Norfolk, la fragata de la Armada
Méndez Nuñez recibió la visita del
secretario de Marina de Estados
Unidos, Richard V. Spencer, acom-
pañado del subsecretario de Adquisi-
ciones James. F. Geurts, siendo reci-
bidos por el comandante y dotación
de la fragata Méndez Núñez, así
como por los agregados de Defensa y
Naval de España en Estados Unidos,
el comandante del Grupo de Porta-
viones 12 (contralmirante John
Wade) y el comandante del Segundo
Escuadrón de Destructores estadou-
nidense (capitán de navío Sean
Anderson).

El secretario de Marina recibió
una explicación sobre las característi-
cas y capacidades de la fragata espa-
ñola y efectuó un recorrido por el
barco, finalizando con la firma en
el libro de honor del buque. Durante
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(Foto: www.armada.mde.es).



su estancia en Norfolk, la Méndez
Núñez está siendo objeto del interés
de diversas autoridades civiles y
militares, tanto de Estados Unidos
como aliadas.

La fragata arribó a la Base Naval
de Norfolk el pasado 14 de enero tras
cruzar el Atlántico, tras haber salido
de su puerto base en Ferrol a princi-
pios de enero. Se encuentra partici-
pando en el ejercicio COMPOSITE
TRAINING UNIT EXERCISE
(COMPTUEX) integrada con el
resto de unidades del Grupo de
Combate de Portaviones número 12
en aguas de la costa este de Estados
Unidos.

OCS AJEMA
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La ministra de Defensa, acompañada por
el almirante jefe de Estado Mayor de la
Armada, presidió el pasado 21 de enero en el
Arsenal Militar de Ferrol el acto de entrega a
la Armada del buque de acción marítima
(BAM) Furor. Siguiendo las normas del cere-
monial marítimo, comenzó con la inspección
del buque y la firma de la documentación de
recepción del mismo. A continuación, el
comandante realizó la toma de posesión, que
fue refrendada por el comandante de las
unidades de la Fuerza de Acción Marítima en
Cartagena. Tras el juramento se produjo la
bendición de la Enseña nacional, seguida del
embarque de su dotación y del primer izado
de la Bandera. Finalizada la ceremonia, la
ministra de Defensa y las autoridades que
la acompañaban subieron a bordo para salu-
dar al personal y realizar un breve recorrido
por el interior del buque. Al acto asistieron el
presidente de la Xunta de Galicia, el secreta-
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(Foto: www.armada.mde.es).

(Foto: www.flickr.com/photos/armadamde).



rio de Estado de Defensa y el alcalde de
Ferrol, entre otras autoridades.

El Furor es el sexto del programa BAM
de la Armada. Estos buques han destacado
por su excelente rendimiento en las diferentes
misiones en las que han participado: desde
operaciones de vigilancia marítima y espacios
de interés nacional hasta otras internaciona-
les, como ATALANTA o ejercicios de adies-
tramiento con marinas amigas y aliadas en
aguas del golfo de Guinea (AFRICAN
PARTNERSHIP). 

El Furor está equipado con área de aten-
ción sanitaria con zonas de consulta y hospi-
talización y posee medios de telemedicina y
equipo médico de soporte vital avanzado.

Dispone de los sistemas más modernos de
mando y control, de combate y de comunica-
ciones, así como unos elementos de habitabi-
lidad superiores a los recomendados por la
normativa OTAN. La dotación la componen
48 efectivos. Tiene una cubierta de vuelo con
capacidad para operar con helicópteros
Augusta Bell 212, NH-90, SH-60 B o vehícu-
los aéreos no tripulados. Por lo que respecta
al armamento, está equipado con un cañón a
proa Otto Melara de tres pulgadas (76 mm),
dos cañones M242 Bushmaster de 25 mm y
dos ametralladoras pesadas Browning M2.

OCS AJEMA
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El pasado 26 de enero se llevó a cabo en
la Escuela de Especialidades de la Estación
Naval de la Graña (ESENGRA) el acto de
Jura de Bandera de 278 marineros profesio-
nales pertenecientes al ciclo único de selec-
ción del año 2018. Fue presidido por el almi-
rante jefe de Personal, Fausto Escrigas
Rodríguez. El comandante director de la
Escuela, capitán de navío Diego Ruiz y Ruiz
de Cortázar, tomó juramento a 99 marineros
de la ESENGRA y a 179 de la «Antonio de
Escaño», así como a 51 civiles que lo habían
solicitado previamente a través de sus respec-
tivas delegaciones de Defensa. 

A partir del juramento, estos marineros
continuarán en las citadas escuelas realizando
la fase de formación específica, que finalizará

el 3 de mayo del 2019, fecha en que pasarán
destinados a diversas unidades de la Armada.

En la mañana del mismo día, un total de
171 aspirantes a soldado profesional que
realizan el curso de acceso a la Escala de
Tropa del Cuerpo de Infantería de Marina
correspondiente al primer ciclo de 2018 jura-
ron Bandera en la Escuela de Infantería de
Marina «General Albacete y Fuster»
(EIMGAF). Los alumnos ingresaron en este
centro el pasado 5 de noviembre de 2018 y
finalizarán previsiblemente el curso de
formación el próximo 10 de mayo. El coman-
dante director de la EIMGAF, coronel Enri-
que A. Montero, tomó juramento a los nuevos
soldados. A continuación, estos besaron la
Bandera y desfilaron con el resto de las

GACETILLA
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Acto de Jura de Bandera en la ESENGRA. (Foto: www.flickr.com/photos/armadamde).



formaciones participantes ante las autorida-
des y familiares asistentes. 

Durante la ceremonia, presidida por el
almirante director de Enseñanza Naval,
contralmirante Victoriano Gilabert Agote,

también prestaron juramento a la Bandera un
total de 52 civiles, que previamente lo habían
solicitado a través de las delegaciones o
subdelegaciones del Ministerio de Defensa. 

La EIMGAF tiene el cometido de formar
a todos los miembros del Cuerpo de Infante-
ría de Marina, y puede ser considerada como
continuadora de la Academia General Central
de Infantería de Marina, que se creó en el
último tercio del siglo XIX y cuyo primer
coronel director fue precisamente el general
Joaquín Albacete y Fuster, del que toma su
nombre.

El principal objetivo de esta Escuela es
conseguir que los hombres y mujeres que
forman el principal capital de nuestra Infante-
ría de Marina se formen en todos aquellos
valores que siempre han distinguido a los
miembros del Cuerpo y adquieran los conoci-
mientos necesarios para que puedan ejercer
con total eficacia los cometidos que les sean
asignados.

OCS AJEMA
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Acto de Jura de Bandera en la EIMGAF. (Foto: www.armada.mde.es).
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El pasado 4 de febrero el buque de acción
marítima (BAM) Rayo partió de su base en el
Arsenal Militar de Las Palmas de Gran Cana-
ria para incorporarse a la Operación SOPHIA
en el Mediterráneo central meridional.

La ceremonia de despedida sobre la
cubierta del buque fue presidida por el
comandante del Mando Naval de Canarias,
contralmirante Juan L. Sobrino Pérez-Crespo,
que pronunció una alocución de despedida a
la dotación del buque. Se contó además con
la presencia de numerosos familiares y
amigos de la dotación que acudieron a despe-
dirles. El despliegue del Rayo forma parte del
compromiso adquirido por España en 2015,
bajo bandera de la Unión Europea, para
luchar contra las redes de tráfico de personas,
prevenir flujos de migración irregular y evitar
que muera más gente en la mar. 

El Rayo participará por primera vez en
esta operación, siendo además el primer
buque con base en Canarias en integrarse en
SOPHIA. Para el desarrollo de sus cometi-
dos, salió a la mar con una dotación de 58
personas, que fue complementada en Rota
con un analista de Inteligencia, una dotación
aérea embarcada, compuesta por doce perso-
nas pertenecientes a la Tercera Escuadrilla de
Aeronaves de la Armada y un Equipo Opera-
tivo de Seguridad de Infantería de Marina,
formado por once integrantes del Tercio de
Armada. Las capacidades del buque se
complementarán con un helicóptero de la
Flotilla de Aeronaves de la Armada.

OCS AJEMA
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El  Rayo sale  de  Las  Palmas  para  su  incorporación
a  la  Operación  SOPHIA

Despedida del BAM Rayo para su incorporación a la Operación SOPHIA. (Foto: www.armada.mde.es).
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DE YTURRIAGA BARBERÁN, José Antonio: Guinea Ecuatorial: cincuen-
ta años de independencia.—(ISBN: 978-84-17397-40-1). Grupo Editorial
Sial Pigmalión/Casa de África. Madrid 2018, 298 páginas.

Se han cumplido cincuenta años de la independencia de Guinea Ecuatorial.
El autor de este libro se encontraba presente en los actos de aquel 12 de octu-
bre de 1968 como funcionario de la Administración española en aquella cere-
monia para tantos españoles de triste recuerdo… Y estaba como de tapadillo,
pues no era precisamente un limpio horizonte el que se abría ante sus ojos.

Se clausuraban 110 años de presencia española efectiva en los antiguos
territorios españoles del golfo de Guinea, en los que nuestra Marina tuvo tan
esencial protagonismo. Porque marinos fueron el primer comisario regio
nombrado para Fernando Poo y Río Muni en 1843 (capitán de fragata Juan
José de Lerena), el primer gobernador de la continuidad histórica (Carlos
Chacón) y los gobernadores o jefes de la Estación Naval, en situaciones más
que precarias de abandono o incomprensión, asumiendo disciplinada y merito-
riamente las funciones esenciales de una colonización que en momentos
puntuales no contó con el apoyo y protección de los gobiernos de la metrópo-
li, para muchos de los cuales los territorios de Guinea «quedaban demasiado
lejos».

El embajador José Antonio de Yturriaga, uno de los diplomáticos de mayor
talante y rigor intelectual de nuestros tiempos, escritor de fina pluma y buen
captador de emociones, ha querido recordar la efeméride cincuentenaria —con
todo lo que vino después— con un libro que me atrevería a calificar «trascen-
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dental», duro, valiente, docu-
mentado, factores que unidos
a la fidelidad histórica le otor-
gan un carácter excepcional, a
través de un hilo conductor
que en ningún momento se
quiebra y con juicios de valor
que evidencian la convicción
de su autor.

Yturriaga contempla, ade-
más de los rasgos básicos del
país —indispensables para su
conocimiento geográfico, físi-
co y económico—, su evolu-
ción histórica en las etapas
colonial, provincial y autonó-
mica, su desarrollo geopolítico
en dichos períodos y su
proyección internacional,
desde las resoluciones de la
ONU y los movimientos
preindependestistas, no todos
de acuerdo con los métodos a
seguir.

Las diferencias de criterio
en el seno del Gobierno espa-
ñol sobre la política aplicable
a la descolonización de

Guinea tras su autonomía sembraban en nativos y peninsulares confusión y
preocupación. La proliferación partidista, en la que no faltaban los que
propugnaban por una disgregación territorial entre bubis isleños y fangs conti-
nentales (Fernando Poo llegó a redactar su proyecto de constitución como país
soberano), y las urgencias conminatorias de la ONU enturbiaban la armonía
de un paisaje con demasiadas nubes en el horizonte. Yturriaga expone con
toda claridad las vicisitudes de aquella conferencia constitucional que no
terminó a gusto de todos.

Analiza el autor con precisión histórica las etapas presidenciales de Fran-
cisco Macías Nguema y su régimen de terror hasta su derrocamiento y fusi-
lamiento, y la de Teodoro Obiang Nguema, formado inicialmente en la
Academia General de Zaragoza, junto a otros componentes nativos de diferen-
te talante y suerte. Ambos períodos son objeto de duras críticas, aunque el de
Macías se lleva lógicamente la peor imagen. Se revelan aspectos totalmente
inéditos y de gran envergadura, y no le duelen prendas al autor para la crítica



y el reproche. Y cuando aborda el posible futuro de las relaciones con España,
sugiere soluciones de realismo porque, dígase lo que se diga, la historia de
Guinea Ecuatorial es en buena parte la de España, con sus miserias y sus gran-
dezas.

Una abundantísima y selectiva bibliografía de los períodos estudiados enri-
quece aún más el texto, cuya edición ha estado a cargo del Grupo Editorial
Sial Pigmalión/Casa de África, que con indudable acierto viene contribuyendo
al mejor conocimiento y difusión de los temas históricos-culturales africanos.

J. C. P.

ANCA ALAMILLO, Alejandro: La Armada española en Filipinas, 1770-
1900 (dos tomos).—Estudio histórico/corpus documental (ISBN:
M10522018); 793 pp. Editorial Náutica Robinson, Madrid 2018; 100
euros.

La bibliografía de autores
españoles sobre las islas Fili-
pinas es escasa y la causa está
propiciada por la poca aten-
ción que las autoridades espa-
ñolas prestaron a ese archipié-
lago, tanto en los tres siglos y
medio bajo soberanía española
como desde que se arrancó
nuestro pabellón en 1898; es
pues, una política secular que
continúa hoy en día. Abundan-
do en lo dicho, sugiero a nues-
tros amables y pacientes lecto-
res que intenten adquirir una
guía de viajes en español
sobre la ciudad de Manila o
sobre las islas Filipinas en
general, y después de muchos
intentos en librerías especiali-
zadas quizás solo consigan, y
no siempre, alguna en inglés.
Lo expuesto puede ser debido
tanto a su lejanía como a la
carga económica que, en gene-
ral, representó para España tal archipiélago, constituido por unas 7.000 islas.
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El trabajo de Alejandro Anca (Madrid, 1968) que ahora presentamos lo
debemos recibir con gran satisfacción, pues por fin alguien se ha atrevido a
llenar el gran hueco que España y Filipinas se merecían y se convertirá en un
referente obligado para todos los interesados y estudiosos en la historia común
que compartieron ambas naciones.

También constataremos que dicho trabajo nos ofrece más de lo que su títu-
lo anuncia, pues no arranca en 1770, sino que se inicia con una descripción
general, en la que se incluyen aspectos geográficos, climáticos, demográficos,
culturales, socioeconómicos, etc., para, acto seguido, extenderse en las expe-
diciones de Magallanes-Elcano, Loaysa, Legazpi y el hallazgo por Urdaneta
de la ansiada ruta del tornaviaje, y cerrando este primer capítulo, con el Ga-
león de Manila, la línea marítima comercial más larga de la historia, tanto en
tiempo como en distancia, y que permaneció 250 años uniendo Filipinas con
Nueva España.

El capítulo II, se ocupa de las vicisitudes habidas hasta 1762, incluyendo,
entre otros sucesos, las expediciones a Sinao, Mindanao y Formosa, pasando
por los mártires de Nagasaki, los naufragios más notables, las luchas contra
las piraterías japonesa, holandesa y británica, para finalizar con los gobiernos
de De la Torre, Ovando y Aranda. El siguiente capítulo, el III, trata de la
ocupación de Manila por los ingleses en 1762, durante la Guerra de los Siete
Años. Gracias a la resistencia feroz organizada por el oidor de la Audiencia,
Simón de Anda, se mantuvo confinados a los británicos en la ciudad y todos
sus intentos para ocupar nuevos territorios fueron derrotados.

En el capítulo IV se narran los logros de los dos gobernadores generales
más notables del archipiélago: Simón de Anda, el héroe de la resistencia
contra los ingleses, que inició su mandato en 1770 (un hito de suma importan-
cia para el autor, tal como lo destaca en el título del libro), ordenando a Sagas-
tizábal la creación de la Marina «Sutil». El otro gobernador destacado fue el
capitán de navío José Basco y Vargas, quien estableció una serie de medidas
para que Filipinas no tuviera que depender económicamente del llamado «real
situado», una cantidad que, por orden de Felipe II, la hacienda de Nueva
España remitía anualmente a las autoridades de Manila para cubrir sus necesi-
dades (sueldos de los funcionarios, inversiones en infraestructuras, etcétera).

El capítuloV trata sobre la estancia de la Escuadra de Asia, mandada por el
almirante Álava, y la creación de la Comandancia Naval de Manila (1797-
1803). Los capítulos siguientes se extienden sobre la lucha contra la piratería
de los «moros» de Joló, con la toma de los fuertes de Balanguingui y la
ocupación de Davao. Los últimos capítulos narran las amenazas de la sobera-
nía española en el archipiélago y acaecimientos del Apostadero previos a la
guerra con los Estados Unidos, el combate de Cavite, la rendición del Arsenal,
el Tratado de París y la labor de la Comisión Liquidadora.

El Tomo II, el corpus documental, contiene un centenar de documentos,
muchos inéditos o poco divulgados, que se inicia con los relativos a la llegada
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de los españoles y concluye con las palabras del Rey Juan Carlos I en el
homenaje a los Héroes de Santiago y Cavite pronunciadas en Cartagena el 12
de noviembre de 1998.

Destacar que los dos tomos son de gran formato, tapas duras, con una
magnífica impresión y gran calidad en las numerosas fotografías que adornan
el texto, caracterizado por una clara y precisa redacción. 

El autor es sobradamente conocido y valorado por nuestros lectores desde
que hace más de veinte años publicó sus primeros trabajos en nuestra REVIS-
TA, y a partir de entonces no ha parado de investigar episodios de nuestro
pasado naval, espigando y recopilando datos que han cristalizado en la publi-
cación de un centenar de artículos en diversas revistas nacionales y extranje-
ras, y en una veintena de libros, un buen número de ellos escritos en colabora-
ción con otros afamados especialistas (Diego Quevedo, Jaime Antón, Ricardo
Arroyo, Cristino Castroviejo, José R. García Martínez, Lino Pazos, Alfonso
Ceballos-Escalera…). La Armada ha reconocido los méritos de Alejandro
Anca y su titánico esfuerzo por contribuir a la difusión y conocimiento de
nuestro pasado naval con dos premios «Virgen del Carmen de Libros» y con
la concesión de la Cruz del Mérito Naval. Y esperemos que en el futuro conti-
núe concediéndole nuevos galardones por sus próximas publicaciones.

M. J. F.

FERNÁNDEZ BARALLOBRE, José Eugenio: Tiempos de amor y muerte.
El infierno de Igueriben.—(ISBN 978-84-948941-4-5). LC Ediciones,
2018, 229 páginas.

El contexto histórico nos traslada a los días previos al Desastre de Annual,
en la segunda quincena de julio de 1921. Aquellas trágicas jornadas fueron
testigo del derrumbamiento de la Comandancia General de Melilla, que
provocó la muerte de un número de españoles, todavía no determinado, sobre
el que los historiadores no suelen ponerse de acuerdo, si bien la cifra puede
rondar los 8.000, pertenecientes a los diferentes cuerpos de la guarnición de
Melilla.

Dentro de este contexto, una de las posiciones establecidas en el desplie-
gue, Igueriben, una especie de punta de lanza de todo el dispositivo, sufrió
desde el 13 al 21 de julio el cerco de un enemigo muy superior en número, lo
que obligó a los defensores a realizar, bajo condiciones extremas, una heroica
defensa que provocó, de acuerdo con los datos disponibles, incluidos los que
figuran en el «Expediente Picasso», la muerte de 371 hombres de los 387 que
componían la guarnición.

Consecuencia de aquella acción, el comandante de Infantería Julio Benítez
Benítez, del Regimiento Ceriñola núm. 42, y el capitán Federico de la Paz
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Orduña, del Regimiento Mixto
de Artillería de Melilla, reci-
bieron sendas cruces laureadas
de San Fernando a título pós-
tumo.

El argumento gira en torno
a las vicisitudes sufridas por
un teniente de Infantería que,
movido por diferentes causas,
solicita una vacante, sin condi-
ciones, en el Regimiento de
Infantería Ceriñola núm. 42,
trasladándose a la plaza de
Melilla los primeros días de
julio de 1921, y desde allí pasa
a incorporarse a su compañía,
que se encuentra desplegada
en la posición de Igueriben.
La trama de la obra mezcla la
ficción con la realidad históri-
camente contrastada y nos
conduce desde el escenario de
una cómoda guarnición pro-
vinciana como es Almería
hasta los instantes complica-
dos previos a la caída de
Annual en una sucesión
de hechos y situaciones que
vive en primera persona. De

esta forma, la novela se divide en dos partes claramente diferenciadas. La
primera, ficticia, donde se va estructurando la personalidad del protagonista, y
otra histórica, donde a modo de diario narra los hechos acaecidos en la posi-
ción desde el 13 al 21 de julio. 

Los personajes que aparecen reflejados en la trama van desde su amor de
juventud en su lejana Coruña natal hasta su camarada y compañero
de armas, destinado, igual que él, en el Regimiento de La Corona, pasando
por sus amigos coruñeses, que disfrutan de una vida exenta de riesgos y
desde cuya óptica el problema africano se ve como algo lejano que nos les
incumbe. 

Junto a estos, otros personajes que hacen sus valoraciones en diferentes
escenarios de la situación general del Protectorado, muchas de ellas triunfalis-
tas, reflejando una idea que, igual que ocurre en otros muchos momentos de
nuestra Historia, se aleja de la realidad.
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Se trata de un trabajo bien estructurado, muy descriptivo en los detalles,
ágil en la forma de narración y de muy fácil lectura, que engancha a quien
abre su primera página y no se detiene hasta el final. Pese a tratarse de un
escenario muy conocido, incluso recurrente en muchos trabajos, el autor
pretende rendir un homenaje de recuerdo y admiración al comandante Benítez
y a los héroes anónimos de Igueriben.

José Eugenio Fernández Barallobre es inspector de la Policía Nacional (R)
y alférez RH del Cuerpo de Infantería de Marina. Diplomado en Criminología
por la Universidad de Santiago de Compostela, es colaborador de los Boleti-
nes de Infantería de Marina (BIM) y del Tercio del Norte, así como de la
revista Policía. Ha publicado la obra El Cuerpo de Seguridad en el reinado de
Alfonso XIII (1908-1931).

A. S. B.
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FE DE ERRATAS.—Advertidos por varios lectores, la Vieja Foto publicada en el
número de diciembre de 2018 (página 995) contiene una serie de errores que debemos
corregir, aprovechando al mismo tiempo para identificar, salvo en un caso, a los integrantes
de la fotografía que figuraban como desconocidos. La relación correcta podría ser la
siguiente:

De pie, de izquierda a derecha:

— Capitán de corbeta Andrés Gamboa Rodríguez. 
— Capitán de fragata Pedro Perales Galino.
— Teniente vicario de segunda Leovigildo Merino García. 
— Capitán de fragata Gabriel Estrella Callejón.
— Capitán de navío Enrique Contreras Franco.
— Capitán de fragata José Pérez Ortiz.
— Sin identificar.
— Comandante auditor Rogelio Martínez Vázquez. 

Agachados, de izquierda a derecha:

— Teniente de navío Tomás González González. 
— Capitán de corbeta José Luis Fernández-Portal Pérez.
— Teniente coronel de Intendencia José Miguel Pardo de Donlebún Pita.
— Capitán de corbeta Isidoro Armadá Franco.
— Capitán de corbeta Luis Cebreiro Rivera.
— Capitán de Intendencia Eugenio Pasquín Otero.
— Comandante de Infantería de Marina Luis Enseñat de Tuya.

Rogamos disculpas a nuestros lectores por estos errores y damos las gracias a los cola-
boradores que con su inestimable ayuda han hecho posible su corrección.

SERVICIO DE PUBLICACIONES DE LA ARMADA








