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Nuestra portada: Tirador de un
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(Foto: Andrés Díaz Ripoll
Marzol).

3

5

13

23

33

47

63

73

83

91

105

123

CARTA DEL DIRECTOR

TEMAS GENERALES

LA RELACIÓN ESTRATÉGICA ENTRE RUSIA Y
TURQUÍA

Carlos Echeverría Jesús, profesor de Relaciones Internacio-
nales de la UNED

CAÑONERAS EN LOS CONFINES DEL MUNDO
Juan Miguel Evangelista Pintado, capitán de corbeta
LA NARRACIÓN DESDE ESPAÑA DEL PERIPLO DEL

GOEBEN Y EL BRESLAU
David Rubio Márquez, doctor en Historia
EL CAMPUS NAVAL EN LISBOA. LA CAMPAÑA 2018

DE LA UNIVERSIDAD ITINERANTE DE LA MAR
(UIM)

Fermín Rodríguez Gutiérrez, catedrático de Geografía,
Universidad de Oviedo

RUMBO A LA VIDA MARINA

LA LAMPREA, PINTURA RUPESTRE DE LA MAR
José Curt Martínez, coronel de Intendencia (RR) y biólogo

TEMAS PROFESIONALES

LAS CLAVES DE LA PRESENCIA CHINA EN YIBUTI
Josep Baqués Quesada. Grupo de Estudios de Seguridad

Internacional (GESI). Universidad de Barcelona
EL IMPACTO ECONÓMICO DE LA ARMADA EN LA

ECONOMÍA ESPAÑOLA EN 2017
Aurelia Valiño Castro, catedrática de Economía Aplicada,

Universidad Complutense de Madrid; José Ramón Coz
Fernández, doctor en Economía, y Santiago Acosta
Ortega, coronel de Intendencia de la Armada

LA CUARTA BATALLA DEL ATLÁNTICO
José Manuel Gutiérrez de la Cámara Señán, capitán de

navío (RR)
LAS ASPIRACIONES DE LA INDIA COMO POTENCIA

NUCLEAR NAVAL Y SU FUERZA DE SSBN
Luis V. Pérez Gil, doctor en Derecho
UNA VISIÓN DE FUTURO SOBRE EL GRUPO DE MOVI-

LIDAD ANFIBIA DE LA BRIGADA DE INFANTERÍA
DE MARINA

Segundo Martínez Martínez, teniente coronel de Infantería
de Marina

YO SOY INGENIERO SOCIAL
Alfonso Carrasco Santos, capitán de fragata

INFORMACIONES DIVERSAS

LA REVISTA HACE CIEN AÑOS...
EFEMÉRIDES
VIEJA FOTO
MARINOGRAMA
PAÑOL DEL ESPAÑOL
MISCELÁNEAS
LA MAR EN LA FILATELIA

NOTICIARIO - CULTURA NAVAL
GACETILLA - LIBROS Y REVISTAS



Depósito legal: M. 1.605-1958
NIPO: 083-15-012-8 (edición en papel)
ISSN: 0034-9569 (edición en papel)
NIPO: 083-15-014-9 (edición en línea)
ISSN: 2530-2361 (edición en línea)

Precio ejemplar (IVA incluido):

España
Unión Europea
Otras naciones

Suscripción anual (IVA incluido):

España
Unión Europea
Otras naciones

1,65 €
2,10 €
2,25 €

14,88 €
19,57 €
20,16 €

Dirección y Administración:
Cuartel General de la Armada - Montalbán, 2 - 28071 MADRID
Teléfono: 91 379 51 07. Fax: 91 379 50 28
Correo electrónico: regemar@fn.mde.es

Publicidad:
Editorial MIC
C/ Artesiano, s/n (Pol. Ind. Trobajo del Camino). 24010 León
Tel.: 902 271 902 / Fax: 902 371 902
direccion@editorialmic.com / marketing@editorialmic.com

EDITA:

Director: Coronel de Infantería de Marina Francisco Javier AYUELA AZCÁRATE
Corrección de estilo: REVISTA GENERAL DE MARINA
Diseño gráfico y maquetación: REVISTA GENERAL DE MARINA
Imprime: Ministerio de Defensa

VENTA  EN  ESTABLECIMIENTOS

NOVELDA (ALICANTE).—Librería Farándula, San José, 9
BURGOS.—Librería Del Espolón. Espolón, 30
CÁDIZ.—Librería Jaime. Corneta Soto Guerrero, s/n
FERROL.—Kiosko Librería. Sol, 65 / Central Librera Ferrol S. L., Dolores, 2
MADRID.—Cuartel General de la Armada. Fundación Museo Naval, Montalbán, 2 / Ministerio

de Defensa. Pedro Teixeira, 15, bajo / Almacén del Centro de Publicaciones. Camino de los
Ingenieros, 6 / Librería Moya. Carretas, 29 / Diálogo Libros. Diego de León, 2 / Librería
Náutica Robinson. Santo Tomé, 6

SANTANDER.—Librería Estudio. Avenida de Calvo Sotelo, 21
SEVILLA.—Museo Marítimo Torre del Oro. Paseo de Cristóbal Colón, s/n
ZARAGOZA.—Publicaciones ALMER. Cesáreo Alierta, 8

VENTA  ELECTRÓNICA

publicaciones.venta@oc.mde.es



Queridos y respetados lectores,

L Boletín Oficial del
Ministerio de Defen-
sa núm. 116, del
pasado 14 de junio,
publicó la Instruc-
ción 17/2019, de 4
de junio, del almi-
rante jefe de Estado
Mayor de la Arma-
da, que desarrolla
la organización de la
Armada. La nueva
Instrucción deroga
la anterior, de 15 de

enero de 2016, y adapta la organización de la
Armada a los cambios producidos en el entorno en
relación a la ampliación de las responsabilidades del jefe de Estado Mayor de la Defensa en
la «dirección y ejecución de las operaciones» y a la necesidad de acometer la transformación
digital en el ámbito de las FF. AA. Esta reestructuración busca garantizar con mayor eficacia
y eficiencia la preparación de la Fuerza de la Armada y el apoyo a los procesos para su
obtención, disponiéndola para llevar a cabo con garantías la mencionada e imprescindible
transformación digital.

El pasado 19 de junio tuvo lugar un aniversario de especial significación institucional al
cumplirse cinco años de la proclamación de S. M. el Rey Felipe VI, símbolo de la unidad y
permanencia del Estado y primer marino de España. En nuestra sección Gacetilla nos hace-
mos eco de otros dos aniversarios celebrados en junio: uno en Rota, con motivo de los 25
años de la creación del Centro de Evaluación y Certificación para el Combate (CEVACO), y
el otro en Cartagena, al cumplirse diez años de la constitución de la Fuerza de Guerra Naval
Especial (FGNE). Para el próximo mes de septiembre la Armada ha programado una nueva
edición de la Semana Naval, que incluirá la inauguración de la exposición temporal «Maga-
llanes-Elcano» y diferentes actividades culturales en el Museo Naval de Madrid, una demos-
tración de capacidades militares de Infantería de Marina, un foro de pensamiento naval,
cuatro seminarios, la gala de los «Premios Armada», una carrera naval, un concierto de la
Banda de Música de la Agrupación de Infantería de Marina de Madrid y una Jura de Bande-
ra para personal civil junto a un izado solemne de la Enseña Nacional.

En el plano internacional destacamos que tras los hechos acaecidos el pasado mayo en
los que cuatro buques sufrieron actos de sabotaje en el golfo de Omán, el 14 de junio tuvo
lugar otro incidente naval en las inmediaciones del estratégico estrecho de Ormuz, donde
fueron atacados dos petroleros, obligando a la evacuación de sus dotaciones, acciones que
fueron atribuidas por Estados Unidos a Irán, que se apresuró a negar su participación. El 20
de junio se confirmó el derribo de un dron estadounidense que según Teherán había entrado
en su espacio aéreo, mientras que Washington aseguró que se encontraba en el espacio aéreo
internacional. La preocupación de la comunidad internacional aumentó considerablemente,
ya que un agravamiento de la tensión entre Estados Unidos e Irán podría tener graves conse-
cuencias a escala global. 
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En el presente número figuran cuatro artículos de tema general. El primero aborda las
luces y las sombras de la compleja relación estratégica entre Rusia y Turquía, dos países que
a juicio del autor «están condenados a entenderse»; el segundo nos cuenta las vicisitudes de
cuatro cañoneras de vapor españolas, botadas entre agosto de 1895 y septiembre de 1896, y
tres chalanas de acero que en conjunto tuvieron una destacada actuación en las islas Filipi-
nas; el tercero reflexiona sobre el impacto en la opinión pública española del conocido peri-
plo por el Mediterráneo de dos buques alemanes al inicio de la Primera Guerra Mundial, el
crucero de batalla Goeben y el crucero ligero Breslau, que al llegar a Estambul, tras burlar el
bloqueo naval británico, acabaron determinando en gran medida la entrada de Turquía en la
Gran Guerra en el bando de las Potencias Centrales en octubre de 1914; el cuarto nos ofrece
un nuevo episodio de la Universidad Itinerante de la Mar, una iniciativa destinada a enseñar
«saber estar en la mar» que desde 2006 organizan las universidades de Oviedo y Oporto
junto a la Escuela Naval portuguesa.

Continuamos con una nueva entrega de la sección Rumbo a la vida marina, un trabajo
que lleva el sugerente título: La lamprea, pintura rupestre de la mar.

En relación a los temas profesionales sometemos a la consideración de nuestros lectores
seis artículos. Uno analiza las diversas claves de la presencia china en Yibuti mediante la
combinación de medidas económicas y militares; un segundo nos presenta el impacto que
representa la Armada en la economía española medido en términos de los incrementos gene-
rados en la producción, la renta y el empleo tomando como base el año 2017; el tercero se
centra en la necesidad de mantener abiertas las comunicaciones marítimas, preservando al
mismo tiempo las instalaciones submarinas vulnerables, frente a la creciente amenaza de los
submarinos rusos, un hipotético conflicto que el almirante estadounidense James G. Foggo
denomina la «Cuarta Batalla del Atlántico»; el cuarto pretende dar respuesta a diversos
asuntos relacionados con el programa nuclear naval de la India; el quinto señala soluciones
de futuro sobre el Grupo de Movilidad Anfibia de la Brigada de Infantería de Marina, mien-
tras que el sexto facilita unas reflexiones personales en las que el autor concluye que, tras
años de experiencia en el trato con personas, los oficiales de la Armada pueden ser conside-
rados como «ingenieros sociales». 

Como cada año, el mes de julio es testigo, a lo largo y ancho de nuestra geografía, de
diversas celebraciones estrechamente vinculadas con el mundo marítimo y naval. Por su
especial significación y enraizado fervor popular sobresale la de la Virgen del Carmen,
venerada Patrona de todas las marinas y Estrella de los Mares. Para la Armada, este mes
supone también la culminación del año naval con la finalización del curso escolar en sus
centros docentes, la llegada del buque escuela Juan Sebastián de Elcano al concluir su
crucero de instrucción, las ceremonias de entrega de Reales Despachos a los nuevos oficia-
les y suboficiales y la resolución de diferentes procesos para el acceso de nuevo personal a
la Armada. 

El próximo número de nuestra REVISTA será bimestral y monográfico, y estará centrado
en un significativo acontecimiento: el V Centenario de la primera vuelta al mundo de la
expedición de Magallanes y Elcano. 

Para finalizar, quisiera reiterar el permanente agradecimiento de los componentes de la
REVISTA a nuestros distinguidos colaboradores, suscriptores y lectores, y desear a todos los
miembros de la gran familia de la mar que disfruten de unas merecidas y reparadoras vaca-
ciones de verano. 

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

Francisco Javier AYUELA AZCÁRATE

(RE)



Carlos ECHEVERRÍA JESÚS
Profesor de Relaciones Internacionales de la UNED

USIA y Turquía son hoy dos Estados que, a pesar
de contar con un pasado plagado de tensiones
entre ambos, contribuyen en Oriente Próximo y
Medio a definir algunas de las respuestas que en
términos de presente y futuro aparecen como más
sólidas y creíbles. Los imperios ruso y otomano
mantuvieron durante siglos un pulso en el Medite-
rráneo Oriental y en las estribaciones del Cáucaso
y Asia Central, que se vio eclipsado en la historio-
grafía occidental por los sostenidos por otros
imperios, como el español o el austrohúngaro con
los otomanos en suelo de Europa Occidental y
aguas del Mediterráneo. Pero es preciso evocar en
la introducción de este artículo estas tensiones
porque su objeto de estudio está centrado en

encuentros y desencuentros ruso-turcos producidos en años recientes y en las
perspectivas del futuro más inmediato.

Rusia como llave energética y su compleja relación con Turquía

Siendo Rusia el primer productor mundial de gas natural y el segundo de
petróleo, y Turquía un país necesitado de tales recursos energéticos para su
desarrollo, la vecindad entre ambos ha sido en esta dimensión importante y es
previsible que lo siga siendo en los próximos años. Aunque Rusia exporta gas
y petróleo a través de Europa Central y Septentrional, tanto por el oleoducto
terrestre Druzhba (Amistad), que atraviesa Ucrania y Bielorrusia, como por el
gasoducto Nord Stream, que discurre por el lecho del mar Báltico, la llave de
acceso a sus clientes por Europa Meridional ha encontrado tradicionalmente a
Turquía como país de tránsito y complejo interlocutor para diseñar futuras
estrategias de exportación.

Al desintegrarse la Unión Soviética en diciembre de 1991, las estrategias
de Turquía y de la emergente Rusia hubieron de tener en cuenta tanto los
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dramáticos cambios producidos en general como la multiplicación de los acto-
res estatales en la región en particular. La independencia de los tres Estados
del Cáucaso —Armenia, Azerbaiyán y Georgia— hizo mucho más compleja
la situación, en particular en relación con Azerbaiyán que, como importante
productor de hidrocarburos, pasaba a ser cortejado por diversos Estados a
través de complicadas estrategias en las que se introducía Turquía, con lo que
veía reforzado su papel regional en el marco de un nuevo «Gran Juego» que le
ubicaba como país de tránsito para un polémico oleoducto —el Bakú-Tiflis-
Ceyhan (BTC), en servicio desde 2005— y un comprometido gasoducto —el
Bakú-Tiflis-Erzurum (BTE), operativo desde 2006— que, procedentes ambos
de Azerbaiyán, se construyeron a partir de la segunda mitad de los noventa
para abastecer a Occidente, evitando pasar por Rusia.

Consolidada esa provocadora injerencia de Occidente —desde la perspec-
tiva rusa— en su bajo vientre, en la que Turquía habría jugado un papel prota-
gonista con los tendidos desde Azerbaiyán, Rusia intentaría en la década
siguiente poner obstáculos a lo que parecía una arrogante expansión occiden-
tal hacia el este, que incluía frenar lo que entonces se calificó como las Revo-
luciones de Colores, simultaneadas con la expansión de la Unión Europea
(UE) hacia el este: diez Estados en 2004, de los que ocho pertenecían a los
antiguos Países de Europa Central y Oriental (PECO) y dos más en 2007
(Rumanía y Bulgaria). Para frenar dicha expansión, Rusia aplicaría medidas
cada vez más dramáticas, que incluyeron la reducción del abastecimiento
energético en pleno invierno a Ucrania y a algunos países occidentales, en
2006 y 2009, y la Guerra en Georgia en 2008. La transición de esta década a
la siguiente vendría marcada por otros acontecimientos, siempre percibidos
por Rusia en negativo: las Revueltas Árabes.

Las Revueltas Árabes, la Guerra en Siria y sus consecuencias

Si Rusia había vivido con preocupación las Revoluciones de Colores —en
escenarios que iban desde Ucrania (Revolución Naranja) hasta Kirguistán,
pasando por Georgia (Revolución de las Rosas)—, el estallido de las Revuel-
tas Árabes desde el otoño de 2010 no haría sino acrecentar la inquietud de
Moscú y confirmar que era una gran campaña de desestabilización, alimenta-
da como la anterior desde Occidente, que contribuía a alterar en negativo su
entorno más o menos inmediato. Elemento agravante fue en esta ocasión el
hecho de que Turquía pasaba a jugar un papel proactivo de la mano del presi-
dente Recep Tayyip Erdo an, en el poder desde 2002, animando dichas
Revueltas Árabes.

Si el papel turco preocupaba al Kremlin en escenarios como Libia o
Egipto, más lo haría cuando Ankara se posicionó como dinamizador de las
revueltas en Siria, país considerado desde antiguo como firme aliado de

TEMAS GENERALES
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Rusia, y antes de la Unión Soviética, en el Mediterráneo Oriental y en
Oriente Medio.

Aunque estos primeros movimientos turcos, cada vez más visibles entre
2012 y 2014, no impidieron que Rusia y Turquía llegaran incluso a diseñar un
reforzamiento potente de sus relaciones bilaterales —con su epicentro en
diciembre de 2014 cuando el presidente Vladímir Putin de visita en Ankara
ofrecía, entre otras cosas, una central nuclear de tecnología rusa a construir en
Mersin—, diversos acontecimientos irían llevando a un incremento de la
tensión entre ambas capitales. Pero eso vendría más tarde, pues a fines de
2014 Rusia quería agradecer a Turquía no haberse sumado a las sanciones
dinamizadas por los Estados Unidos, que tenían por objetivo castigar a los
rusos por haberse anexionado la península ucraniana de Crimea.

En su visita a la capital turca, Putin había anunciado la suspensión del
proyecto South Stream, un ambicioso gasoducto que de haberse construido
hubiera permitido vincular por el sur a Rusia con Europa Occidental, como
por el norte lo hace el Nord Stream, hoy en vías de ampliación. Si el septen-
trional permite abastecer de gas ruso a Europa Occidental a través del mar
Báltico, evitando como país de tránsito Ucrania, el South Stream hubiera
abastecido, a través del mar Negro, a clientes de Europa Occidental, evitando
en este caso no solo a Ucrania sino también a Turquía, pues su tendido cuando
se iniciaron las obras en diciembre de 2012 iba a conectar el puerto ruso de
Beregovaya con el búlgaro de Burgas. La suspensión del South Stream benefi-
ciaba a Turquía, habiendo prometido Putin durante su visita la construcción de
un nuevo gasoducto —el Blue Stream—, que conectaría Rusia con Grecia y
con otros clientes de la UE a través de Turquía (1) Rusia estaba empeñada en
aquellos momentos en frenar el proyecto occidental de gasoducto meridional,
el Nabucco, aunque este ya se venía viendo amenazado por el efecto combina-
do de un menor consumo energético en la UE, como consecuencia de la crisis
económica que estallara en 2008, y por la posibilidad de incluir en dicho tubo
en proyecto gas iraní, escenario que creaba fisuras entre los países occiden-
tales.

No hay que perder de vista que la creciente tensión ruso-turca en años
recientes se ha venido produciendo no solo por la injerencia cada vez más
visible de Turquía en Siria, sino también al incorporar al análisis el telón de
fondo de la hostilidad cada vez más aguda entre Rusia y Occidente. En dicho
telón de fondo Turquía era y es percibido en su calidad de miembro de la
OTAN y de componente activo del escudo antimisiles que diseñó la Adminis-
tración Obama y que ha heredado y sigue consolidando el Gobierno Trump.
Rusia en esos años quiso frenar el avance hacia el este de la OTAN y de la
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UE, en un esfuerzo que tuvo su momento álgido en la guerra en la región
oriental ucraniana del Donbass, desde 2013, y en la posterior anexión rusa de
Crimea al año siguiente. Tal proceso tendría como escenario latitudes del mar
Negro, cuenca interior compartida, entre otros, con Turquía, como cinco años
antes lo habría sido también en el contexto de la guerra ruso-georgiana de
2008.

Cuando Putin habló ante la Asamblea General de la ONU el 25 de septiem-
bre de 2015 en el 70.º aniversario de su fundación y en una tribuna en la que
no comparecía desde el 2005, lo hacía pocos días antes de que su país intervi-
niera militarmente en Siria, aunque nada dijo en su discurso que permitiera
prever tal acto. Destacó en su discurso la necesidad de realizar un esfuerzo
común contra el terrorismo yihadista y ponía sobre la mesa la creación de un
Centro de Coordinación Antiterrorista en Moscú. La participación de Irán,
Siria y del Irak dominado por los chiíes en dicho Centro de Coordinación
representaba todo un desafío para Turquía, que ya era por entonces uno de los
paladines del esfuerzo suní, y por tanto antishií, en la región.

Entre 2015 y 2018 habrá momentos de tensión, pero también otros de acer-
camiento entre ambos países, y la descripción de algunos de ellos nos permiti-
rá enmarcar una relación actual caracterizada por el pragmatismo de ambos
actores.

Una Rusia que definía unas ambiciosas relaciones estratégicas con
Turquía a fines de 2014, que pasaba a vivir un enfriamiento entre 2015 y
2016 y que tras el fallido golpe contra Erdo an de julio de 2016 daba paso a
un reencuentro entre dos líderes duros y criticados desde Occidente, es la que
acaba vendiendo sistemas de defensa aérea S-400 a una Turquía que sigue
siendo miembro de la OTAN, que se está beneficiando del apoyo de sus alia-
dos con baterías Patriot desplegadas en la frontera con Siria —en algunos
momentos por España— y que ahora planea comprar cazas F-35 a los Esta-
dos Unidos.

Turquía fue, además, el país que entre 2015 y 2016 alimentó el tránsito de
cientos de miles de migrantes —no solo sirios, sino también iraquíes y afga-
nos— que penetraron de forma caótica en la UE a través de la ruta de los
Balcanes Occidentales, ruta que Turquía no contribuiría a cerrar, o al menos a
obstaculizar, hasta obtener un generoso Acuerdo que la Unión firmó con dicho
país en el mismo 2016. 

El derribo por parte de Turquía de un caza Su-24 ruso cerca de la frontera
sirio-turca, en noviembre de 2015, marcó sin duda un momento de tensión
bilateral, pero el mismo no condujo a un enfriamiento entre ambos países, que
asumen que su papel en este escenario es obligado y debe de ser sostenido.
Rusia, desde que lanzara su intervención en septiembre de 2015, ha contribui-
do a reconducir la situación en términos de consolidar en el poder a Bashar al-
Ásad, y en dicho proceso y habiendo establecido zonas de denegación de
acceso aéreo a estadounidenses, israelíes y turcos ha sabido también interac-
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tuar con dichos países para evitar escaladas, aprovechar para mostrar y utilizar
sus sistemas de armas e incluso para convertirse en abastecedor de algunos de
estos —el S-400, por ejemplo— a un miembro de la OTAN como es Turquía,
esto último toda una hazaña (2).

En 2018, sin expectativas de un final próximo a la guerra feroz en suelo
sirio, Turquía formaba parte de una aproximación ad hoc, y en buena parte
contra natura, pues en la misma se encuentran Rusia y Turquía con Irán en
lo que se denominará en adelante el Proceso de Astaná, por ser la capital de
Kazajistán uno de los escenarios, junto con la localidad rusa de Sochi,
de los encuentros entre estos tres Estados, que pasan progresivamente a
reemplazar a los Estados Unidos y a otros países occidentales en todo lo
referente a la gestión del conflicto y a la definición de fórmulas de solución
al mismo. 

Entre entonces y la actualidad, con los Estados Unidos en repliegue,
Turquía y Rusia seguirán sacando beneficio de la coyuntura. El anuncio del
presidente Trump fue en efecto bienvenido, pues con ello Ankara veía más
próximo el debilitamiento de las Fuerzas Democráticas Sirias (FDS), en cuyo
seno el componente fundamental son las Unidades de Protección Popular
(YPG), formadas por kurdos sirios, y Rusia conseguía incrementar su papel
regional (3). Frente a tal escenario, en el contexto de la eliminación del último
bastión del Estado Islámico (EI) en Siria, el comandante de las FDS,
Mazloum Kobani, en Al-Baghuz Fawqani en marzo de 2019, llamaba a los
turcos a retirarse de sus posiciones en Afrin y pedía al presidente Al-Ásad un
reconocimiento de la autonomía kurda (4).

Turquía no ha logrado su objetivo más ambicioso en los primeros años de
guerra en Siria —el derrocamiento del régimen de Al-Ásad y la instauración
de sus aliados islamistas en el poder en Damasco—, pero en la primavera de
2019 sí ha conseguido al menos mantener su influencia en la región de Idlib,
de unos 5.000 kilómetros cuadrados del noroeste sirio, donde se encuentran
desplegados yihadistas varios, incluidos los de Al Qaeda, a través del grupo
Hayat Tahrir al-Sham, que mantienen a raya a los kurdos sirios; también ha
conseguido debilitar a las YPG en el este del Eúfrates con el anunciado replie-
gue estadounidense y encapsular a los kurdos sirios en el cantón de Afrin, de
2.000 kilómetros de extensión. Pero donde Turquía puede seguir teniendo
presencia y ejercer presión es en Jarabulus y Azaz, dificultando su interacción
con los kurdos del Partido de los Trabajadores del Kurdistán (PKK). El deseo

(2) WEISS, Andrew S., y NG, Nicole: «Collission, Avoidance: The Lessons of US and
Russian Operations in Syria», Carnegie Endowment for International Peace, 20 de marzo de 2019.

(3) BAHOUT, Joseph: «Trump Leaves Syria. What Happens Next?», Carnegie Endowment
for International Peace, 20 de diciembre de 2018.

(4) AYESTARÁN, Mikel: «Termina la batalla contra el califato, sigue la guerra al Estado
Islámico», Diario de Navarra, 24 de marzo de 2019, p. 7.
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turco una vez el repliegue estadounidense se consolide es crear un cordón
sanitario, algo a lo que Rusia contribuirá o, cuando menos, no se opondrá. 

La retirada estadounidense se producirá así permitiendo un mayor protago-
nismo a un aliado tan especial como es Turquía, al que está en vías de vender
cazas F-35, pero con el que las relaciones distan de ser fáciles. Erdo an consi-
dera que ni los Estados Unidos ni los demás aliados de la OTAN le demostra-
ron un apoyo firme a su liderazgo durante el golpe de julio de 2016; reprocha
a Washington que no facilite la extradición del líder Fethullah Gülen —que
vive en Pensilvania—, critica también que la justicia estadounidense haya
llegado a confiscar bienes de sus ministros de Interior y de Justicia, denuncia
que la Administración Trump le aplique aranceles al acero y al aluminio
turcos y, sobre todo, que haya reforzado a las YPG kurdas. La elaboración de
tal lista de agravios lleva a Turquía a plantearse la búsqueda de lo que
Erdo an llegó a calificar en 2018 de nuevos aliados, entre los que ocupa una
posición preferente Rusia (5).

Esta, por su parte, y en relación siempre con sus interlocutores más que alia-
dos en la fórmula ad hoc de Astaná, se ve obligado a interactuar con Irán y con
sus intereses en el terreno, asumiendo que —aparte de consolidar su presencia
militar en las bases navales de Tartus y Latakia y en la base aérea de Khemei-
mim, y en su apoyo a unidades como la VIII División, reforzando el círculo de
poder del presidente Al-Ásad— Moscú tratará de liderar los grandes proyectos
de reconstrucción económica y de reestructuración política y administrativa del
país árabe. Teherán, por su parte, ha tejido en todo este tiempo sólidos vínculos
con Maher al-Ásad, hermano menor del presidente y jefe de la poderosa
IV División Acorazada y de la Guardia Republicana, pero tendrá que rivalizar
con la susodicha consolidación rusa y con la emergente presencia de otros
países en el escenario posbélico sirio, tal y como la reentrada en el país de los
Emiratos Árabes Unidos (EAU) está poniendo de manifiesto.

La Cumbre celebrada en Estambul el pasado 27 de octubre, que reunía a
los presidentes Erdo an, Putin y Emmanuel Macron y a la canciller Angela
Merkel, a la que también acudió el enviado especial de la ONU para Siria,
Staffan de Mistura, entre otros líderes, puso claramente de manifiesto quiénes
llevan el timón en relación con el futuro de Siria. Aunque estuvo ausente del
encuentro la República Islámica de Irán, todas las partes reconocen la impor-
tancia presente y futura de este influyente país. De hecho es el Proceso de
Astaná y no el de Ginebra (ONU) el que hoy por hoy se muestra como deter-
minante, y los movimientos de sus tres protagonistas son los que deben ser
seguidos cuidadosamente en cualquier análisis estratégico de futuro que se
precie.

(5) «Erdogan advierte a Trump de que buscará nuevos aliados», Diario de Navarra, 12 de
agosto de 2018, p. 8.



Conclusiones

Rusia tiene en relación con Turquía puntos de encuentro y de discrepancia,
pero ambos países están condenados a entenderse, como también lo están
Estados Unidos y Turquía, como aliados dentro de la OTAN y por el valor
estratégico del segundo, algo a lo que, históricamente, sus dirigentes han sabi-
do sacar partido. Condenados a entenderse y debido a los intereses entre Rusia
e Irán, por un lado, y entre Rusia y Turquía, por otro, están los tres miembros
del Proceso de Astaná, marco que permite que representantes de dos dimen-
siones del mundo islámico en agudo proceso de enfrentamiento, suníes y
chiíes, puedan formar parte de una misma fórmula que, aunque ad hoc, está
sirviendo para construir las pocas fórmulas de enderezamiento de la seguridad
en Siria que merecen consideración.

El repliegue estadounidense no consiste solo en el reciente anuncio hecho
por el presidente Trump el pasado 19 de diciembre de la retirada de suelo sirio
de buena parte de los 2.000 efectivos de sus fuerzas de Operaciones Especia-
les como consecuencia de la derrota del embrión califal del EI, sino que se
refleja también en el papel marginal que Washington viene jugando en Siria
en los últimos años y, por extensión, en la retirada anunciada por el presidente
Trump en mayo de 2018 del Acuerdo Nuclear con Irán. Con los Estados
Unidos replegándose y turcos, rusos e iraníes consolidando sus posiciones en
Siria y en la región, podemos evocar de nuevo el discurso del presidente Putin
ante la Sesión Inaugural de la Asamblea General de la ONU de 25 de septiem-
bre de 2015 antes citado: en su ensalzamiento de la Conferencia de Yalta y de
su fórmula de reparto de zonas de influencia entre las potencias vencedoras en
la Segunda Guerra Mundial, podemos vislumbrar una comparación entre 1945
y 2019, invocando con esa referencia histórica una alusión a la consolidación
de posiciones, hoy en un escenario más reducido, pero de enorme valor estra-
tégico, como son Siria y la región de Oriente Medio.
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El Juan Sebastián de Elcano fondeado frente a Charleston,
19 de abril de 2019. (Foto: Armada española).



Juan Miguel EVANGELISTA PINTADO

SPAÑA fue el país colonizador de lo que hoy
conocemos como Filipinas; realmente nunca llegó
a dominar por completo aquel territorio, debido a
su extensión —más de siete mil islas— y a la difi-
cultad de viajar hasta allí, pues requería bordear
África o navegar desde Nueva España, actual
México; pero quizás el factor que más influyó fue
su limitada riqueza en materias primas en compa-
ración con la de las Américas.

Los primeros occidentales que pusieron sus
pies en aquellos territorios fueron los pertenecien-
tes a la expedición de Magallanes-Elcano en su
hazaña de circunnavegar el globo terráqueo, fijan-
do siempre rumbo hacia poniente. Precisamente
allí, en Mactán, frente a la isla de Cebú, encontró

la muerte Magallanes, lo que convirtió a Elcano en su capitán, alcanzando así
la fama por su heroica hazaña de dar la vuelta al mundo a bordo de la nao
Victoria.

Las crónicas de los navegantes que allí estuvieron despertaron la curiosidad
de gentes de mar, que se aventuraron desde Nueva España, cruzando el océano
Pacífico hasta aquellas tierras, con la intención de reclamarlas para España antes
de que arribaran los portugueses, que por el Tratado de Zaragoza (1), en teoría,
tenían derecho a aquella remota zona de paso hacia las Especierías.

Tras algunos tímidos intentos de colonización, quien realmente comenzó a
añadir territorios a la Corona y a sacar partido de las escasas y extrañas mate-
rias primas de aquellos lares fue Miguel López de Legazpi que, junto a su

CAÑONERAS  EN  LOS  CONFINES
DEL  MUNDO
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(1) Fue un tratado de paz firmado el 22 de abril de 1529 entre España y Portugal, donde
reinaban Carlos I y Juan III respectivamente, que delimitaba exactamente las zonas de influen-
cia portuguesa y española en Asia.



nieto, conquistó las islas prin-
cipales y fundó Manila, en la
isla de Luzón.

Los años pasaron con más
pena que gloria debido al
escaso interés de la Corona
por aquellas posesiones; no
obstante, durante los siglos
XVII y XVIII los conflictos
europeos solían trasladarse
también a las colonias y Espa-
ña tuvo que luchar inexorable-
mente para mantener su domi-
nio en el archipiélago contra
Holanda y Gran Bretaña. Du-
rante la Guerra de los Siete
Años, los ingleses ocuparon
Manila (1672), aunque al año
siguiente, después del Tratado
de París, la abandonaron.
Durante ese corto período de
tiempo, los británicos pudie-
ron comprobar lo difícil que
era permanecer en aquel terri-
torio y, a pesar de sus numero-
sas incursiones por la isla,
nunca pudieron alejarse de
Manila.

A España le costó mucho el
asentamiento y nunca logró su
colonización completa, como
ya había ocurrido con Améri-

ca. Aunque muchos historiadores lo achacan a otros motivos, el principal fue
la existencia de una sociedad bien estructurada y organizada, sobre todo en las
islas del sur, ya que un siglo antes de la llegada de los hispanos los musulma-
nes habían logrado infundir su cultura y religión en la zona. Los peninsulares
llamaron a aquellas gentes «moros» por profesar la religión musulmana. Hoy
en día, los habitantes del sur de Filipinas, sobre todo en la isla de Mindanao y
el archipiélago de Joló, se denominan orgullosamente a sí mismos «moros».

España colonizó Filipinas durante aproximadamente 333 años pero, como
antes hemos dicho, nunca pudo imponer su cultura, su lengua y su religión.
Después de la Guerra de 1898, pasó a manos de Estados Unidos, que se
convirtió en la potencia colonizadora de la zona, imponiendo con notable
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Miguel López de Legazpi.
(Foto: www.wikipedia.org).



éxito su idioma y su administración. Cuando tras la Segunda Guerra Mundial
logran independizarse, un destacado mandatario dijo injustamente que en Fili-
pinas había triunfado el inglés debido a que los españoles llenaron aquellas
tierras de iglesias y los americanos de escuelas. Esta aseveración no resiste la
más mínima revisión histórica por muchos motivos que no comentaremos y
que exceden el objetivo de este artículo.

Después de dominar durante las monarquías de los Austrias y Borbones
la isla mayor, Luzón, y las principales de las Visayas, quedaba la zona más
rebelde, pues era donde el islamismo había calado más profundamente,
con una sociedad bastante estructurada y dedicada al comercio ilegal,
tráfico de esclavos y la piratería. Se trataba de la segunda en importancia,
Mindanao.

Aunque se llegaron a dominar las zonas costeras de Mindanao, no así las
zonas interiores, y la situación llegó a ser insostenible debido a la generaliza-
ción de las incursiones piratas en las ciudades para hacer esclavas blancas.
Generalmente se combatía a los hombres hasta la muerte, y a las mujeres y
niños se les esclavizaba para hacerlos servir al sultán, al datto (2) correspon-
diente o venderlos a otras comunidades (rancherías). Los esclavos masculinos,
que generalmente no eran de raza blanca, solían ser utilizados como pescado-
res de perlas, pues se trataba de un trabajo muy penoso y peligroso por las
grandes profundidades a las que algunas veces había que bajar y por el acecho
de los tiburones. Un país occidental como España no podía permitir aquella
situación dentro de sus dominios, por lo que hubo varias campañas militares
para dominar el interior de la isla.

La primera operación con impacto fue comandada en 1637 por el goberna-
dor militar de las islas, Sebastián Hurtado de Corcuera y Gaviria. Las crónicas
moras de la época cuentan que fue temido y respetado por sus enemigos, que
llegaron a considerarlo invencible. Consiguió pacificar la zona costera de
Mindanao y establecer ciudades tan importantes como Zamboanga o Iligán.
Acabó con la piratería raquera, que era la más practicada, y los moros tuvie-
ron que huir al enorme lago de Lanao, situado en el interior, en la caldera de
un volcán extinto. También realizó una incursión importante, pero esta vez
con escasos medios humanos y materiales en el archipiélago de Joló. En esta
ocasión no obtuvo ninguna victoria clara, pero dejó tan mermado al enemigo
que permaneció aletargado durante bastantes años.

Con el tiempo y la dejadez de los posteriores gobernadores, las posiciones
en Mindanao se fueron perdiendo, manteniendo solo las principales poblacio-
nes, sobre todo Zamboanga, con su imponente fortaleza de El Pilar, la cual
nunca fue conquistada por los moros a pesar de los numerosos ataques que
sufrió durante más de 200 años.
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(2) Caudillo moro que rinde pleitesía al sultán y suele ser el amo y señor de una ranchería.



Al volver la piratería y el
comercio ilegal a las aguas del
mar de Sulú, posteriores gober-
nadores volvieron a intentar
someter, aunque fuera parcial-
mente, la isla. Solo dos de
ellos, ya en el siglo XIX, logra-
ron algún progreso, Valeriano
Weyler y Ramón Blanco Ereas,
que en una exitosa campaña
militar no solo logró alejar a
los moros de las costas, sino de
su último refugio, el lago inte-
rior de Lanao, conquistando
Marahui, hoy conocida como
Marawi. Estableció colonos en
la zona, trazando una pequeña
ciudad y dotándola de un
importante acuartelamiento
militar, que incluía un fuerte de
madera con altas torres. Pero lo
más importante fue que se
empeñó en que los moros no
volvieran a sus antiguos asen-
tamientos, hostigando sin
descanso a las rancherías de las
orillas del lago, estableciendo
para ello un apostadero y un

pequeño arsenal de Marina para acoger barcos modernos, como cañoneras de
vapor, para patrullar la laguna.

Se encargó el diseño de esos barcos de guerra al ingeniero de arsenales
Manuel Rodríguez, con algunas premisas que tuvieron un peso fundamental
en el proyecto final. La cañonera debía tener el menor calado posible, pues se
desconocía el sondaje de la laguna y debía ser capaz de acercarse lo máximo
posible a la orilla. Construida en acero endurecido reforzado en la línea de
flotación, reducto de combate y torre de gobierno con plancha de 10 mm,
también se le dotaría de un espolón de acero para echar a pique las embarca-
ciones enemigas, construidas generalmente de madera, cañas, nipa y otras
fibras vegetales; pero lo mejor de todo es que debía soportar el traslado hasta
Mindanao en trozos y su porteo a través de la jungla desde Iligán hasta
Marahui por una trocha de unos 30 km que se había construido unos meses
antes y que ascendía desde el nivel del mar hasta los 700 m de altitud de la
laguna.
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Finalmente, se decidió la construcción de dos cañoneras que, debido a lo
costoso de su traslado desde la Península, fue encargada a la empresa inglesa
Hutchison Wampoa Dockyard radicada en Hong Kong. El casco, de una eslo-
ra de 29 m aproximadamente y seis de manga, fue dividido en tres trozos
para su transporte. Todo el material se portearía en viajes sucesivos por
personal del Ejército y nativos contratados. Por desgracia, los caballos que
llevaron allí los españoles eran muy escasos y el único animal de tiro
que había en la isla era el carabao, débil y no apto físicamente para este tipo
de trabajos, por lo que se usaron porteadores humanos, llamados «cargado-
res», ya que las piezas de gran peso y tamaño eran trasportadas en carros tira-
dos por ellos.

Arriba en la laguna, en el arsenal, las cañoneras serían montadas, botadas y
puestas a punto, por lo que se construyeron unas gradas al efecto. El montaje
fue realizado por cien chinos de la empresa de Hong Kong, dirigidos por tres
ingenieros británicos. El resultado de la operación fue un éxito y en poco
tiempo las dos cañoneras empezaron a prestar servicio en la laguna. Lo más
penoso, quizá, de todo este proyecto fue el transporte de las piezas a través de
la jungla, no solo por lo arduo del trabajo, las duras condiciones climáticas de
lluvia casi continua, suelo embarrado, cuestas pronunciadas y cunetas con
peligrosos precipicios, sino también por las constantes emboscadas moras,
que hicieron necesario construir varios fuertes a lo largo de la trocha, en los
que se distribuían diversas compañías de un regimiento de fusileros que
acompañaban a los convoyes de transporte.
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Maqueta de una cañonera expuesta en el Museo Naval de Madrid.
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Las dos cañoneras, la Lanao y la General Blanco, cumplieron su misión a
la perfección apoyando las labores del Ejército con patrullas en las que se
registraban y se intervenían vintas (3), realizando incursiones de castigo a las
rancherías enemigas y levantando un mapa topográfico de las orillas de la
laguna, así como de sus fondos. Hay que decir que no todas las rancherías
moras eran enemigas, ya que había unas pocas que se consideraban leales al
Reino de España y hacían ondear nuestra bandera en la cotta (4) del datto
correspondiente. Con las rancherías amigas se comerciaba y se contrataban
intérpretes, aunque con suma precaución, porque las traiciones solían ser muy
comunes. Por todo ello, la labor de patrulla y registro de vintas era muy
importante, ya que había que dejar claro que los moros «amigos» podían
circular por el lago, no así los hostiles, cuyas mercancías eran intervenidas y
sus vintas destruidas.

Los barcos de acero al final resultaron fiables y maniobrables en aquellas
aguas no solo por su diseño, sino por las dos hélices que incorporaban y que
les proporcionaban una velocidad máxima de 10 nudos aproximadamente

(3) Barco típico de los moros de Filipinas utilizado para la piratería y el transporte.
(4) Fuerte moro con gruesas paredes de tierra y madera capaces de aguantar severos caño-

nazos. En él vivía el datto con sus familiares directos e indirectos y también se refugiaba el
pueblo cuando había algún ataque.

Cañonera Lanao. (Foto: internet).



gracias a la energía que les transmitían tres calderas escocesas de llama de
retorno. Las numerosas aspilleras que rodeaban el casco hacían posible un
cómodo fuego de fusilería, así como el cañón de tiro rápido de 42 mm
Nordenfelt situado a proa. Las ametralladoras de 25 mm en ambas bandas y la
de 10 mm de popa, del mismo fabricante que el cañón, hacían al barco muy
versátil. El radio de acción teórico era de 260 millas a máxima carga, trans-
portando hasta 100 hombres para las misiones que así lo requirieran.

Estas dos cañoneras lograron mantener a los moros a raya; algunas ranche-
rías de las orillas del lago fueron trasladadas más al interior o abandonadas
por sus habitantes y, en cierta manera, la zona fue pacificándose, hasta el
punto que se planeó una ruta desde la ciudad portuaria de Iligán hasta
el centro de la isla, a través de una línea férrea de vía estrecha que utilizó
tramos de la trocha existente hasta Marahui, y después se instauró otra maríti-
ma que atravesaba el lago Lanao aprovechando la protección que brindaban
los fabulosos barcos de acero.

Gracias al éxito de las cañoneras, se decidió construir otras dos siguiendo el
mismo procedimiento anterior, pero esta vez de menor tamaño, de unos 20 m de
eslora y una sola hélice, que tuvieron como primer y único destino el aposta-
dero de Marahui; en total, fueron las siguientes:

— Lanao, botada el 18 de agosto de 1895.
— General Blanco, botada el 22 de septiembre de 1895.
— General Corcuera, botada el 14 de febrero de 1896.
— General Almonte, botada el 12 de septiembre de 1896.

Para el apoyo al Ejército y labores propias en el apostadero se desplegó
una batería de desembarco, para la cual se mandó construir a la misma empre-
sa de Hong Kong tres chalanas de acero con puerta abatible de 18 metros de
eslora y cinco de manga, dotadas de asientos para el cómodo transporte de las
tropas. Cada una de ellas tenía capacidad para 200 hombres. Generalmente
eran remolcadas por las cañoneras, aunque también podían manejarse con
remos para maniobras de aproximación. La flotilla la completaban tres peque-
ños botes cañoneros de madera que podían desplazarse a remos y a vela y que
fueron construidos in situ por personal del Arsenal de Cavite.

Después de la Guerra entre España y Estados Unidos en 1898, por la que
nuestro país perdía sus posesiones de ultramar y cedía el control de Filipinas
al Gobierno norteamericano, el glorioso servicio de estos cuatro magníficos
barcos de acero llegó a su fin un día de noviembre de 1898, en el que supone-
mos que el comandante del apostadero de Marahui, el teniente de navío José
Sánchez Ibargüen, dio orden de inutilizar todo el material que no pudiera ser
transportado y que pudiera aprovechar el enemigo. Las dependencias militares
fueron incendiadas y las cuatro cañoneras de acero, junto a las tres chalanas,
hundidas en una zona profunda del lago.
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Marahui permaneció olvidada hasta que en 1902 llegó allí para pacificar la
zona, como antes habían hecho los hispanos, el 22.º Regimiento de Infantería
de los Estados Unidos. Intentaron reutilizar al máximo todas las instalaciones
españolas, pero lo más sorprendente de todo es que tenían conocimiento y
documentación de la flotilla que un día dominó el lago y se empeñaron en
rescatarla de sus fondos.

Por indicaciones de los oriundos de la zona, y aunque hacía tiempo del
suceso, lograron triangular el área en la que se pensaba que los barcos esta-
ban hundidos, ya que los moros habían hecho señales en los árboles para
marcar el lugar. Los testigos contaron que los españoles se pasaron algunos
días desmontando, en la medida de lo posible, los barcos y llenándolos del
carbón que tenían almacenado en tierra. A última hora de la tarde, encendie-
ron la caldera de una de las cañoneras grandes y poco antes del anochecer
partió, remolcando al resto y a las tres chalanas. Poco después, un pequeño
bote de madera con seis hombres regresó al apostadero. Al día siguiente,
todos los españoles marcharon para Iligán. El teniente Parker Hitt, a cargo
de la recuperación de las cañoneras por parte de los americanos, comentaba
que en el botellero de la mesa de la cabina de la reflotada Lanao encontró
una botella de champán vacía y seis copas, mudos testigos de aquella
descorazonadora despedida de los barcos y de las tierras que tanto trabajo
había costado colonizar. Hitt guardó aquellas copas como un tesoro hasta su
muerte.

En el reflotamiento de los barcos fue fundamental el concurso del buzo
profesional inglés Frederick J. Davies, único superviviente del rescate de los
objetos de valor del buque de línea Alfonso XII, naufragado en el golfo de
Vizcaya. Su experiencia le sirvió para que, a pesar de las turbias aguas del
lago, la oscuridad de los fondos y la anormalmente alta temperatura de las
aguas, 30º C, pudiera encontrar la primera de las cañoneras grandes.

Los pecios fueron localizados en febrero de 1904. Con dos gabarras cons-
truyeron una especie de grúa puente que podía desplazarse por el agua, y el
26 de abril de ese año comenzó el rescate de los barcos. En mayo, el monzón
hizo suspender los trabajos y no fue hasta el 19 de junio cuando lograron
separar la primera de las cañoneras del fondo; el 3 de agosto apareció la
chimenea por la superficie del lago y fue entonces cuando lograron identificar
a la General Almonte. El barco, tras numerosas vicisitudes, no llegó al carene-
ro hasta el 14 de octubre, donde se empezó a trabajar a fondo en su restaura-
ción, con tal éxito que el 12 de diciembre comenzó a prestar servicio para la
Armada de los Estados Unidos patrullando el lago, como antes había hecho
para la Armada española.

Posteriormente fue localizada la Lanao, reflotada también junto a las
chalanas hundidas con material del apostadero. La experiencia en los rescates
y restauración fue tal que para mediados de 1904 las chalanas y la Lanao
comenzaron a prestar servicio. El teniente Parker Hitt fue enviado a otro desti-
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no, por lo que dejó al teniente Seaman el encargo de reflotar las otras dos
embarcaciones. El resto de cañoneras no estaba en tan buen estado. Ninguna
de las embarcaciones fue rebautizada. La que mejor aguantó el paso del tiem-
po fue la General Blanco, que estuvo navegando hasta 1918 sirviendo no solo
a la Armada de los Estados Unidos, sino posteriormente al Gobierno provin-
cial de Lanao.

La admiración del teniente Hitt por estos barcos fue tal que en su artículo
para el US Naval Proceedings en el que describe el rescate termina con esta
sentencia:

«Treinta años han pasado desde aquellos días y los moros del lago Lanao
siguen siendo un problema para el gobierno filipino. En el pasado mes de
abril, una banda de estos se atrincheró en la cotta de Macaguiling entre Bini-
dayan y Ganassi en la parte sur del lago y comenzaron a aterrorizar a los veci-
nos de la zona, la guarnición del nuevo ejército filipino en Camp Keithley
organizo una expedición embarcándose en el General Blanco para intentar
erradicar en la costa sur la piratería y las mafias. Han cambiado los ejércitos,
han cambiado las armas, pero siguen permaneciendo los moros y el General
Blanco».

Buenos barcos en diseño y en acción, diseñados por un ingeniero de arse-
nales español, construidos en Hong Kong, trasportados pieza a pieza por la
jungla, evitando emboscadas moras, y montados en un apostadero a orillas de
un lago situado a 700 m sobre el nivel del mar y a 30 km de la costa. ¡Qué
gran hazaña de nuestros ejércitos! Y desconocida por muchos.

BIBLIOGRAFÍA

MORCILLO, José Juan: El Enigma Sumergido. Primera edición. Amazon, 2017. ISBN-13: 978-
1973598718.

TEMAS GENERALES

2019] 21



Los buques de acción marítima Audaz y Furor y el submarino Tramontana en el río Guadalquivir
con motivo del Día de las Fuerzas Armadas 2019 en Sevilla. (Foto: Antonio Erce Lizarraga).



David RUBIO MÁRQUEZ
Doctor en Historia

Introducción

L periodista sevillano Manuel Chaves Nogales
describió el final de uno de los periplos navales
más determinantes de la Primera Guerra Mundial:
«También acudían a Constantinopla de arribada
forzosa los famosos buques fantasmas Goeben y
Breslau. Conocí a varios oficiales de estos
buques, que estuvieron más de una vez en el caba-
ret viéndome bailar. Eran muy jovencillos. Su
prestigio en Constantinopla era inmenso. El
Goeben y el Breslau entraban y salían como les
daba la gana, burlando a la escuadra aliada» (1).
En los diez primeros días de agosto de 1914, dos
barcos alemanes serían protagonistas de unos
hechos que, unidos a otros factores, decantaron la
entrada de Turquía en el bando de las Potencias
Centrales a finales de octubre. El presente artículo

pretende, fundamentalmente, responder a la pregunta: ¿qué supieron los espa-
ñoles del desplazamiento por el Mediterráneo de los navíos germanos y de su
incorporación a la Armada turca? Para responder a este interrogante se han
utilizado fuentes hemerográficas, por ser estas las únicas al alcance de la
mayoría de los ciudadanos, y se ha consultado la prensa escrita de carácter
nacional, sin desdeñar la local, así como revistas, tanto de información general
como de carácter naval.

LA  NARRACIÓN  DESDE  ESPAÑA
DEL  PERIPLO  DEL  GOEBEN

Y  DEL  BRESLAU
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(1) CHAVES NOGALES, Manuel: El maestro Juan Martínez que estaba allí. Libros del Aste-
roide, Barcelona, 2011, p. 23.



El periplo

Cuando dio comienzo la Primera Guerra Mundial, dos unidades navales
alemanas estaban surcando las aguas del mar Mediterráneo. Eran el crucero de
batalla Goeben y el crucero ligero Breslau, al mando del contralmirante
Wilhelm Souchon, y formaban la División Mittelmeer. La revista Madrid
Científico, haciendo referencia a un artículo de Le Journal, publicaba el lista-
do de los navíos germanos fuera de aguas europeas: dos cruceros acorazados,
uno de combate y ocho ligeros. En los Dardanelos situaba al Goeben y al
Breslau, señalando tanto su tonelaje como la fecha de construcción de ambos
barcos (2). La Correspondencia de España informaba sobre la composición
de la escuadra alemana al comenzar el conflicto bélico, citando a ambos como
componentes de la «escuadra de cruceros» (3). El primero era un crucero de
batalla armado con diez cañones de 280 mm, doce de 150, ocho de 88 y
cuatro tubos lanzatorpedos; desplazaba 25.300 t a plena carga y era capaz de
alcanzar la velocidad de 26 nudos. El segundo era un crucero ligero con un
desplazamiento de 4.500 t y armado de doce cañones de 105 mm y dos tubos
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(2) «Los buques de corso alemanes», en Madrid Científico, número 828, p. 603. 
(3) «Notas de la guerra. La Marina alemana», en La Correspondencia de España, 5 de

agosto de 1914.

Crucero de batalla Goeben. (Foto: www.todocoleccion.net).
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lanzatorpedos. La velocidad del crucero de batalla, mayor que la de los acora-
zados o cruceros de combate franceses, significaba una importante amenaza
para el transporte de tropas galas desde el norte de África a la metrópoli. Wins-
ton Churchill, primer lord del Almirantazgo inglés, pensaba seriamente en esta
posibilidad. Solamente los cruceros de batalla británicos de la clase Inflexible
podían evitar que el barco germano se lanzase «sobre los transportes cargados
de tropas hundiéndolos uno tras otro» (4). El 30 de julio de 1914, Churchill
ordenaba al comandante en jefe del Mediterráneo, almirante Berkeley Milne,
«emprender acciones individuales contra los buques ligeros alemanes, espe-
cialmente el Goeben, que pudieran interferir el transporte». Pero le recomenda-
ba «no emprender ninguna acción con fuerzas superiores» (5). Resultó ser una
orden cuya interpretación permitirá el final de este episodio naval.

El 3 de agosto, fecha del inicio de las hostilidades entre Francia y Alema-
nia, los navíos germanos se encontraban fondeados en el puerto italiano de
Mesina. Habían llegado procedentes de la base austríaca de Pola después
de haber intentado repostar carbón en Bríndisi. Al negarse los italianos a

(4) CHURCHILL, Winston: La crisis mundial, 1911-1918. Barcelona, 2014. Penguin Random
House Grupo Editorial, S. A. U., p. 147. 

(5) Ibídem, p. 148.

Crucero ligero Breslau. (Foto: (Foto: www.todocoleccion.net).



suministrárselo alegando su neutralidad, tuvieron que abastecerse de un
mercante alemán. La flota germana abandonó el puerto italiano. Souchon solo
tenía dos opciones: pelear y hundirse o retirarse a un puerto austríaco y
permanecer allí durante el resto de la guerra, ya que presumiblemente el mar
Adriático sería sellado por las flotas unidas de la Entente (6). En la madrugada
del 4 de agosto, el Goeben cañoneaba el puerto argelino de Philippeville, y el
Breslau el de Bona (7). Lanzaron un total de 103 proyectiles con escasa efec-
tividad. Las noticias falsas se acumulan en la prensa española: «el acorazado
Goeben y el crucero Breslau bombardeaban el puerto de Argel, destruyendo
gran número de vapores destinados al transporte de tropas francesas y causan-
do grandes destrozos en el embarcadero» (8). Erróneamente se informaba del
fin de la flotilla germana: «los cruceros alemanes Panther y Goeben y el
acorazado (sic) Breslau fueron sorprendidos por un destacamento francés,
resultando el Panther hechado (sic) a pique y apresadas las otras dos unida-
des» (9). Es verdad que el almirante francés De Lapeyrère había organizado la
persecución pensando que la pareja de barcos germanos proseguiría su singla-
dura hacia el oeste para atacar Argel y salir al Atlántico. Pero el almirante
alemán había recibido a las 03:35 h el siguiente cableado: «El 3 de agosto se
firmó una alianza con Turquía. Goeben y Breslau van a Constantinopla inme-
diatamente. Estado Mayor naval» (10). Debido a ello emprendió viaje a Mesi-
na en donde planeaba carbonear para continuar hacia la ciudad turca. Los
franceses no podían interceptarlos.

La Flota del Mediterráneo (integrada por tres modernos cruceros de bata-
lla, cuatro blindados, cuatro ligeros y 14 destructores), a las órdenes de
Archibald Berkeley Milne, podía conseguirlo (11). Los cruceros de batalla
británicos Indomitable e Indefatigable se encontraron con los barcos de
guerra germanos regresando al puerto de Mesina. El Reino Unido y el Impe-
rio alemán aún no estaban en guerra al expirar el ultimátum británico a
Alemania a medianoche del día 4. Los navíos se vigilaron, pero sin abrir
fuego. Churchill ordenó «no separarse de él. Guerra inminente» (12). Apro-
vechando la superior velocidad de sus barcos, Souchon logró alejarse de sus
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(6) RICHTER, Heinz: «The impact of the confiscation of the Turkish Dreadnoughts and the
transfer of Goeben and Breslau to Constantinople upon the Turkish entry into WW», en
Çanakkale Ara t�rmalar� Türk Y�ll� �, 11, Güz 2013, Say�: 15, p. 8.  

(7) El Imparcial, 7 de agosto de 1914. 
(8) VERA, Vicente: «La guerra vista desde Berlín», en El Imparcial del día 24 de agosto de

1914, p. 1.
(9) El Siglo Futuro, 6 de agosto de 1914.
(10) RICHTER, Heinz: op. cit., p. 8.
(11) RISIO, Carlo de: «Il Goeben e il Breslau a Constantinopoli», en Nuova Storia Contem-

poránea, número 1, 2015, p. 81.
(12) CHURCHILL, Winston: op. cit., p. 150.
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perseguidores (13). El Indomitable y el Indefatigable se retiraron al puerto
tunecino de Bizerta para carbonear. Los relevó el crucero ligero Dublin, que
había salido del mismo lugar a primera hora de la mañana y mantuvo contac-
to visual con los barcos alemanes, hasta que a las 21:00 horas del 4 de agosto
los perdió de vista después de haber doblado el cabo San Vito, en la costa
norte de Sicilia. El Dublin había informado de que presumiblemente se
encontraban en el puerto de Mesina. (14) 

En efecto, allí arribaron el día 5 después de haber capturado al mercante
francés General Chanzy y haberse apoderado de «cuantos víveres llevaba a
bordo» (15). Las autoridades italianas, acatando la legislación internacional
sobre los buques de las potencias beligerantes, solo les autorizaron a permane-
cer 24 horas. Mientras repostaban, «tres acorazados y ocho torpederos ingle-
ses, más la escuadra francesa, están en acecho y se cree que cuando salgan los
buques alemanes se librará una gran batalla naval» (16). El rotativo confundía
a los cruceros británicos con acorazados. La Correspondencia de España
también informaba, erróneamente, sobre el papel de la flota francesa en el
intento de destruir los barcos alemanes (17). La hipótesis de un negro futuro
hizo que «buena parte de la oficialidad (germana) hizo testamento que deposi-
tó en el consulado de Mesina, y que escribieron a sus familias despidiéndose
de ellas» (18). El público, emocionado, contempló la partida de los navíos
mientras sonaba la Marcha Imperial (19).

Milne había colocado sus cruceros de batalla al norte del estrecho de Mesi-
na. Esperaba que el Breslau y el Goeben intentaran ir a la Base Naval de Pola
o forzar el estrecho de Gibraltar. No obstante, envió al crucero ligero Glouces-
ter para mantener el contacto visual con la flota de Souchon e informar sobre
su rumbo. A las 17:00 horas del día 6 de agosto los cruceros germanos partie-
ron de Mesina rumbo al sur. El almirante germano era consciente de la incapa-
cidad de la Flota austrohúngara de proporcionarles apoyo. No disponían de
suficiente reservas de carbón para el periplo, por tanto hubo que planificar su
abastecimiento desde un barco mercante en aguas griegas. El designado fue el
Bojador atracado en El Pireo.

El Gloucester avisó a Milne sobre el rumbo de los germanos. Para alcan-
zarlos debería haber atravesado el estrecho de Mesina. Esto suponía violar la
neutralidad italiana. Así pues, solicitó la correspondiente autorización del
Almirantazgo. Cuando llegó, a las 23:00 horas, los barcos alemanes se encon-

(13) La Lectura. Revista de ciencias y de artes, número 165, septiembre de 1914, p. 245.
(14) El Heraldo Militar, 7 de agosto de 1914, p. 3. El Imparcial, 7 de agosto de 1914.
(15) El Imparcial, 5 de agosto de 1914.
(16) El Cantábrico: diario de la mañana, 8 de agosto de 1914.
(17) La Correspondencia de España, 6 de agosto de 1914.
(18) Madrid Científico, número 833, p. 702.
(19) La Cruz, 9 de agosto de 1914.
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traban navegando hacia el cabo Matapán y, por tanto, fuera de su alcance. La
1.ª División de Cruceros Acorazados británicos, bajo el mando de Ernest
Troubridge, esperaba en Cefalonia. Compuesta por los viejos Black Prince,
Defence, Warrior y Duke of Edinburgh y ocho destructores, era la esperanza
británica de interrumpir el viaje de los dos barcos hacia Turquía. Con el obje-
tivo de reforzar a esta agrupación naval, el Dublin y dos destructores habían
zarpado de Malta. Troubridge estaba dispuesto al combate naval y ordenó el
comienzo de la persecución a las 00:08 horas del día 7. Sin embargo, después
de conferenciar con su jefe de Estado Mayor, el capitán de navío Fawcett
Wray, cambió de opinión. Sus barcos eran demasiado obsoletos para el
moderno Goeben, que podría hundirlos al disponer sus cañones de mayor
alcance. Además, atendía a la recomendación de no enfrentarse a una «fuerza
superior». Hizo virar sus barcos y entró en el puerto de Zante esperando la
llegada de Milne y sus cruceros de batalla. Este estaba carboneando en
Malta, de donde zarparía el 8 de agosto para proseguir la caza. En conse-
cuencia, «a las seis de la mañana del día 7, el Goeben, el barco más rápido
del Mediterráneo, estaba navegando sin obstrucción hacia los Dardanelos,
llevando consigo para los pueblos de Oriente y Oriente Próximo más miseria,
muerte y ruina de la que nunca había sido llevada por un barco» (20). La
prensa española informaba contradictoriamente: se habían refugiado en aguas
del mar Egeo o se habían reunido con la flota austrohúngara en el mar Adriá-
tico (21).

El Gloucester mantuvo el contacto visual con los navíos alemanes a lo
largo de toda la noche y del día siguiente, hasta que, casi agotado el combusti-
ble, tuvo que abandonar la persecución después de un breve intercambio de
disparos con las unidades enemigas (22). Testigo de esta acción fue un peque-
ño vapor italiano, entre cuyos viajeros se encontraba la familia del embajador
norteamericano, quien narró lo visto al diplomático (23). El 9 de agosto, en la
isla griega de Donousa, se reunieron los barcos germanos con el carguero
Bojador y se hizo el trasbordo de carbón. A las 06:00 del 10 de agosto de
1914, el Goeben y el Breslau fondeaban a la entrada de los Dardanelos, en
concreto en el cabo Helles (24). Souchon solicitó permiso al sultán para atra-
vesarlos. Al día siguiente, un torpedero turco apareció mostrando la bandera
«Sígueme». A las 19:35 los dos barcos fondearon en Çanakkale, y a las 21:00
un navío de guerra británico fue visto en la entrada de los Dardanelos. Los

(20) CHURCHILL, Winston: op. cit., p. 172.
(21) El Norte: diario católico monárquico, 11 de agosto de 1914, p. 3. El Tiempo, 10 de

agosto de 1914.
(22) La Correspondencia Militar, 21 de agosto de 1914. Revista Vida Marítima, número

456, 30 de agosto de 1914, p. 374.
(23) TUCHMAN, Bárbara: Los cañones de Agosto. RBA coleccionables, 2006, p. 212. 
(24) El País, 11 de agosto de 1914. El Heraldo Militar, 12 de agosto de 1914.



barcos germanos izaron el pabellón turco y sus tripulaciones fueron desarma-
das (25). El Imparcial y Heraldo de Madrid informaban erróneamente sobre
su internamiento hasta el final del conflicto (26). Cuando Milne llegó y exigió
el internamiento de los cruceros, los turcos anunciaron que los habían adquiri-
do para incorporarlos a su Armada (27). Fueron acogidos con «grandes mani-
festaciones de simpatía por parte de los turcos, no han sido desarmados y se
les ha facilitado carbón». La actitud turca frente a los germanos contrasta con
la mantenida hacia los mercantes franceses (28). La prensa nacional, ha-
ciéndose eco de la francesa, informó prolijamente sobre la ilegalidad de la
decisión turca. Se afirmaba rotundamente que el acuerdo de venta era comple-
tamente nulo, «puesto que se ha hecho palpablemente en contra de derechos
de un tercero». Por tanto, a pesar de las pretensiones otomanas, ambos barcos
seguían siendo alemanes (29). Con el objetivo de bloquearlos, los cruceros de
batalla británicos Indefatigable e Indomitable, junto con los franceses Suffren
y Verité, se apostaron en la isla de Lemnos (30).

Turquía y los barcos alemanes

¿Qué objetivos se perseguían con la adquisición? A este respecto convie-
ne recordar que el 27 de julio Turquía propuso a Alemania una alianza contra
Rusia, que fue aceptada y firmada el 2 de agosto. Los turcos deseaban, apro-
vechando el seguro enfrentamiento entre Rusia y los imperios alemán y
austrohúngaro, invadir y conquistar el Cáucaso. Para ello necesitaban asegu-
rar la ruta naval que unía Estambul con Trebisonda. Después de las guerras
mantenidas contra Italia, Grecia, Serbia y Bulgaria, el Gobierno otomano
intentó adquirir buques de guerra en el extranjero. A principios de 1914 las
negociaciones entre Turquía y el Reino Unido fructificaron. Los turcos paga-
ron 2.750.000 libras esterlinas por el acorazado Sultan Osman I. Además,
encargaron otro dreadnought denominado Reshadieh. El precio total ascen-
día a 3.680.650 libras. Dado que el Gobierno turco no tenía suficiente efecti-
vo, se inició una campaña de recaudación de fondos. Se colocaron cajas de
donación en tabernas, cafés, escuelas y mercados y se hizo un gran esfuerzo
propagandístico para apelar al patriotismo de los turcos, que reaccionaron
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(25) Heraldo de Madrid, 13 de agosto de 1914.
(26) El Imparcial, 13 de agosto de 1914. Heraldo de Madrid, 14 de agosto de 1914.
(27) La Correspondencia Militar, 13 de agosto de 1914.
(28) El Adelantado, 15 de agosto de 1914.
(29) La Correspondencia de España, 14 de agosto de 1914. El Imparcial, 14 de agosto de

1914.
(30) GONZÁLEZ FERNÁNDEZ, Marcelino: «Primera Guerra Mundial en el Mediterráneo», en

REVISTA GENERAL DE MARINA, tomo 267, agosto-septiembre de 2014, p. 245.



positivamente, incluso la gente pobre contribuyó (31). Pero el 28 de junio de
1914, Winston Churchill decidió requisar todos los buques de guerra que se
construían para potencias extranjeras en Gran Bretaña, entre los que se
encontraban los dos acorazados turcos y otros dos chilenos. La frustración
turca fue enorme. Los barcos alemanes podrían compensar los no recibidos.
El Goeben «por sí solo era suficiente para dominar la escuadra rusa del mar
Negro» (32). También, se anotaba desde un rotativo, suponía una importante
ventaja respecto a la flota griega. Su incorporación fue presentada por la
revista Vida Marítima como una compensación «por la incautación del
acorazado destinado a Turquía, construido por la casa Armstrong» (33).

Este asunto no fue reflejado en la prensa nacional. La actitud hostil de los
turcos era explicada en la revista Vida Marítima alegando tres causas: su simpa-
tía hacia el Reich, la anexión británica de Egipto y la incautación de dos acoraza-
dos turcos construidos en los astilleros del Reino Unido que debían haber sido
entregados el 15 de julio (34). «La compra —se podía leer en un diario de
Madrid— ha sido realizada para agredir a Grecia» (35). Pero recordaba el emba-
jador otomano en París que el país heleno había adquirido dos acorazados en los
Estados Unidos de América, mientras que los navíos turcos habían sido embar-
gados por el Reino Unido. Por tanto, los barcos alemanes se habían comprado
para restablecer el equilibrio naval y nunca para entrar en guerra (36). Además,
Turquía declaraba oficialmente a Rusia que «el Goeben y el Breslau no serán
empleados contra sus buques». (37) Ante estos hechos, «Inglaterra transige y se
muestra conforme con las explicaciones turcas; pero el afán de vengarse será
aún mayor» (38). Las consecuencias que para la frágil paz de los Balcanes supo-
nía la actitud de la Sublime Puerta fueron analizadas por El Imparcial. De «mila-
gro» calificaba el articulista que solamente Serbia y Montenegro fueran belige-
rantes en esos momentos. Grecia se sentía amenazada, las potencias de la Triple
Entente habían presentado sus reclamaciones al sultán y, por último, Turquía
vacilaba. La conclusión apuntada era: «Resuélvase como se quiera este inciden-
te, Turquía ha dado un mal paso y, aunque quizás a estas horas esté arrepentida,
probablemente no tardará en advertir las represalias» (39). 
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(31) RICHTER, Heinz: op. cit., p. 2.
(32) CHURCHILL, Winston: op. cit., p. 332.
(33) Revista Vida Marítima, número 456, 30 de agosto de 1914, p. 369. 
(34) BARBASTRO, José: «La situación internacional», en Revista Vida Marítima, número

455, 20 de agosto de 1914, p. 357. 
(35) El País, 15 de agosto de 1914.
(36) Ibídem, 16 de agosto de 1914.
(37) Heraldo de Madrid, 16 de agosto de 1914, y La Correspondencia Militar, 17 de agosto

de 1914.
(38) «Transigiendo», en El Correo Español, 17 de agosto de 1914, p 1.
(39) ROMERO, Julio: «Desde París. Diario de acontecimientos», en El Imparcial, 21 de

agosto de 1914, p. 1.



El 16 de agosto se formalizaba la operación de compra. El Breslau cambió
su nombre por el de Midilli, y el Goeben se llamaría en adelante Yavuz Sultan
Selim. Los marineros germanos trocaron sus uniformes con los turcos y
Souchon fue designado como comandante en jefe de la Flota turca.

Conclusiones

Como colofón, podemos establecer los siguientes puntos: en primer lugar,
los lectores españoles tuvieron una información escasa del periplo de los
barcos alemanes. Los rotativos reprodujeron noticias telegráficas procedentes
de París. Prácticamente no divulgaban los movimientos de la Flota británica
que, en consecuencia, resultaron desconocidos para los españoles. Segundo,
hubo una desproporción entre las noticias referidas a la arribada de los barcos
a Turquía, abundantes, y las del periplo naval, escasas. Tercero, la necesidad
de informar con prontitud produjo graves desinformaciones al publicarse noti-
cias falsas. Cuarto, no se aprecian en las informaciones diferencias entre los
distintos medios escritos, a pesar de sus diversas adscripciones ideológicas.
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FE DE ERRATAS.—En el número de mayo del presente año, en la página 763 el título
correcto del Pañol del español es Está feo «estafear».

En el mismo número, en la página 761, las palabras del Marinograma correspondientes a
las letras J y K están repetidas. La solución correcta a la letra K es: 45, 101, 39, 10, 37, 18.

Rogamos disculpas a nuestros lectores por estos errores.



Mantenimiento de anclas de la fragata Méndez Núñez
en Ferrol. (Foto: Santiago García Fernández).
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Introducción 

ESDE 2006 la Universidad de Oviedo, la Univer-
sidade do Porto y la Escola Naval de Lisboa
vienen ofreciendo (1) a estudiantes y profesores
una experiencia formativa única en el mundo: la
UIM (Universidad Itinerante de la Mar). Su
cometido es enseñar a saber estar en la mar, para
lo cual utiliza un gran velero de la categoría míti-
ca, a la que solo acceden los navíos que han
cruzado el umbral marinero. Este lo superó. El
Creoula cruzó el Atlántico 74 veces en largas
campañas de pesca en las costas más lejanas y
tenebrosas. Iba al bacalao a los Grandes Bancos

de Terranova y aún más allá, al estrecho de Davis, por encima del Círculo
Polar Ártico. Siempre regresó con sus bodegas cargadas, el agua por la regala
y las velas del mismo color del óxido que salía por los imbornales. Fue un
buen pescador. Hoy transmite su espíritu legendario como aula navegante a
estudiantes peninsulares... Casi nada. No es menudo el privilegio, que los
españoles agradecemos; hemos comprobado que saber estar en la mar es muy
útil para saber estar en tierra. Para todos, pero especialmente para quienes en
el futuro van a desarrollar su vida profesional en base a proyectos que tendrán
que sacar adelante no como solitarios náufragos, sino trabajando en equipo. Si
enseñar esto fuera posible, ¡qué gran ventaja sería! Pues bien, las instituciones
organizadoras vinculadas al mundo de la maestranza y el NRP Creoula lo
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(1) Con el patrocinio de Astilleros Armón, Fundación Alvargonzález y Fidelidade, con la
colaboración de El Comercio, la Universidad de Málaga, la Armada española, Universidade do
Algarve, Defesa Nacional y Marinha.



intentan con la UIM, que ha creado un programa de formación complementa-
ria que concreta tal pretensión desde hace 15 años, 24 cursos y 20.000 millas
recorridas. 

Pero en 2018 no fue posible utilizar este velero, pues está en gran carena
tras 81 años de vida, tarea costosa que necesitará de la financiación de su
propietario, el Gobierno portugués, y de otras entidades, públicas y privadas,
que quieran colaborar en esta misión que hoy se percibe como útil función
social. La UIM no es el Creoula, lo utiliza, se empapa de su espíritu y lo
defiende, pero en ocasiones se ha servido de otros navíos cuando fue preciso,
como el Cervantes Saavedra en 2009.

La experiencia acumulada por la UIM, el talante de bien hacer que la Esco-
la Naval (2) ofrece, además de sus magníficas instalaciones y el acceso a dota-
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Dos directores (izq.), un profesor tutor de mar (dcha.) y los instruendos embarcados en la NRP
Polar con su oficial imediato (centro) ante el blasón de la Escola Naval de Lisboa.

(2) La UIM agradece a la Escola Naval de Lisboa la experiencia vivida, en la que los parti-
cipantes pudieron comprobar de manera práctica el porqué de su centenario lema: Talant de
bien faire. Agradecimiento que los otros parçeiros de la UIM hacen extensivo a la Marinha
portuguesa.



ciones imposibles de alcanzar sin ella, han motivado que esta campaña se
desarrolle en tierra, pero con un alto componente de navegación. Se trata del
Campus Naval en Lisboa, realizado en las instalaciones de su Base Naval, en
Alfeite, concejo de Almada, al otro lado del gran río ibérico, entre pinares y
muelles, en lo que realmente es un extraordinario campus universitario pero,
sobre todo, un lugar cargado de simbolismo para los navegantes. Hay otros en
el elenco mítico: San Fernando, con su Panteón de Marinos Ilustres, su Real
Observatorio y su Arsenal; la ría de Mahón, con su Estación Naval, entre
pinos y frente a la hermosa ciudad, y en la ría, la isla Pinto, en cuya cercanía
daría fondo el HMS Foudroyant, cuyo comandante gustaba de visitar la Quin-
ta de San Antoni, rodeada de blanca balaustrada, donde Horacio Nelson se
acodaba para susurrar encendidas palabras a su querida amiga Lady Hamilton
y recuperarse así de sus afanes de mar. Y hay muchos más: Sagres y Lagos,
Ilhavo, Horta y Saint Jhons, Ferrol, Cartagena, La Habana… pero es evidente
que hoy para difundir conciencia marítima entre jóvenes curiosos la Base
Naval de Lisboa es un lugar conspicuo, que puede albergar verdaderos centros
de instrucción intensiva, como el que creó la UIM bajo el nombre de Campus
Naval en Lisboa, en un lugar que, en buena parte, funciona realmente como lo
que es: un magnífico campus universitario.

La Base Naval de Lisboa: uno de los puntos conspicuos para la humani-
dad navegante

La antiquísima y extensa Quinta da Praia do Alfeite está situada en la ribe-
ra sur del Tajo e íntimamente ligada a la historia de Portugal. Su origen se
remonta a 1371 y desde entonces acrecentó su enorme extensión agregando
otras quintas de los alrededores. El conjunto fue propiedad de la Casa do
Infantado hasta su extinción en 1834, conocido como las Sete Quintas Reais.
En la de Alfeite, en 1758, se construye el Palacio Real sobre una residencia
anterior, entre pinares mansos y bravíos, viñas, olivares y huertos. Un siglo
después está en ruinas y el rey Pedro V encarga, en 1848, su reacondiciona-
miento al arquitecto Joaquim Possidónio da Silva. Finalizadas las obras, la
quinta se arrienda a Costa Cabral, conde de Tomar. El asunto conmociona a
la Cámara de los Pares del reino, y la controversia se materializa cuando el
duque de Saldanha inicia el movimiento revolucionario que daría paso a la
Regeneração y que acaba con el conde de Tomar en el exilio. Un poco antes
de la proclamación de la República surge el proyecto de instalar en la quinta y
en su palacio la Escola Naval, pero se abandona coincidiendo con los aconte-
cimientos de 1910. El nuevo Estado confisca los bienes de la Casa Real y de
Bragança, y desde 1918 estos predios se destinan a albergar el Arsenal
de Marinha, que en 1937 fue inaugurado en Alfeite, al culminarse su traslado
desde la Ribeira das Naus, donde hoy se ubica el Estado Mayor de Marinha,
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en el lado este de la plaza del Comercio, en un renovado frente de mar que
recrea el paisaje tradicional y da un espacio público de enorme interés para la
ciudad. Un año antes, en 1936, un incendio en el Terreiro do Paço había obli-
gado a trasladar a Alfeite la Escola Naval, que en la década siguiente constru-
ye sus principales edificios que, junto con los de la Asamblea de la República,
el Liceo de Beja o el Instituto Superior Técnico, introducen la arquitectura
moderna en Portugal. En 1958 se crea la Base Naval de Lisboa, que engloba
todas las instalaciones, a la vez que otras quintas son transferidas a la Câmara
Municipal de Almada o vendidas a particulares. 

La Escola Naval nace con este nombre en 1845, cuando sustituye a la
Academia Real dos Guardas-Marinhas, creada el 1 de abril de 1796 para
formar exclusivamente a oficiales de Marina, pues antes, desde 1779, lo ha-
cían en la Academia Real de Marinha, junto con los del Ejército e ingenieros,
pasando los que se integrarían a la mar a la Companhia dos Guardas-Marin-
has, fundada en diciembre de 1782. Largo camino de institucionalización de
los estudios superiores militares que había comenzado en Lagos, entre 1434 y
1460, cuando muchos hombres de mar circulaban por la ciudad atraídos por
Enrique O Navegador, el infante que aunque poco había navegado impulsó
científicamente A descoberta.

Actualmente, la Escola Naval se integra en el Instituto Universitário Mili-
tar con las academias de Tierra y Aire. Como estructura universitaria imparte
el grado de Ciencias Navales Militares (con las especialidades de Marina,
Administración Naval y Fusileros), además de Ingeniería Naval (Mecánica,
Armas, Electrónica y Medicina Naval, esta por convenio con la Facultad de
Medicina de la Universidad de Lisboa desde 1999) y el Máster en Historia
Marítima, en cooperación con la Facultad de Letras de la Universidad de
Lisboa. También coopera con otras universidades portuguesas y españolas,
como la de Oviedo, y tiene acuerdos con las más prestigiosas academias nava-
les del ámbito internacional y lusófono. El Estado portugués ha hecho de la
necesidad virtud, y urgido por la intervención de «los hombres de negro» se
dispuso a ajustar en medio de la crisis sus estructuras, pero no a perder su
alma. Ayudado por el carácter resiliente portugués y la inteligencia de
su vanguardia militar, y especialmente de Marinha, encontró una solución para
el problema del ajuste y unificación de sus escuelas militares. Fue la creación
de una moderna estructura universitaria, que mantenía la especificidad de su
formación y aprovechaba la capacidad de sus miembros para adaptarse a los
requerimientos de la nueva titulación y de la Convención de Bolonia. Fue un
desafío resuelto por Marinha con éxito y gran esfuerzo, que permitió mantener
la tradición, anticipar el futuro y garantizar la funcionalidad del presente.

Hoy la Quinta da Praia do Alfeite soporta la expansión urbana de la ciudad
de Almada y las instalaciones del enorme astillero de Lisnave, convertidas en
parque de autobuses municipales a la espera de que pueda concretarse el
macroproyecto urbanístico, promovido por capital chino, para convertir el que
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fuera el mayor dique seco de Europa en un nuevo Manhattan al otro lado del
Atlántico. Por el momento, su grúa-puente es un símbolo del paisaje lisboeta,
lo mismo que los cacilheiros y a ponte (3); además, contiene la Base Naval de
Lisboa, con sus instalaciones de apoyo a la Flota y a la Escuadrilla de Subma-
rinos, distintos centros de Marinha, el Astillero, la Escola Naval, el Cuartel de
Fuzileiros y la Escola Superior de Tecnologías Navais, creada en 1996 como
producto de la transformación de varios institutos dedicados a la formación de
oficiales técnicos, a partir de clases de suboficiales y plazas, y que cuenta con
edificios del siglo XVIII primorosamente conservados y con unas vistas pano-
rámicas de Lisboa que impresionan desde su frente en el río.

Incluida en la Base Naval de Lisboa, con sus extraordinarios equipamien-
tos y unidades, la Escola Naval puede ofrecer utilidades complementarias a su
función primordial y extraordinarias para otras instituciones académicas,
como un curso dirigido a otros estudiantes universitarios, con prácticas nove-
dosas para ellos, en unas instalaciones perfectamente adaptadas a un uso
académico intensivo en cualquier época del año y especialmente atractivas en
verano. Por ello, estábamos seguros de que apremiados por la necesidad de
sustituir al NRP Creoula haríamos de tal ausencia una virtud, organizando una
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(3) Cacilheiros, nombre con el que se conoce a los tradicionales transbordadores que antes
de la inauguración de a ponte (puente atirantado Doutor Oliveira Salazar, hoy 25 de abril)
unían el Cais do Sodré de la ciudad de Lisboa con la feligresía de Cacilhas, en la vecina ciudad-
dormitorio de Almada, al otro lado del río.

Los instruendos embarcando en el NRP Vasco da Gama para comenzar las sesiones del día.
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experiencia en la que los participantes pudieran realizar ejercicios prácticos de
navegación, impartidos en las goletas de instrucción de la Escola Naval, cono-
cer las organizaciones vinculadas a la Autoridad Marítima Nacional Portugue-
sa para identificar su misión y valores y estudiar las metodologías de organi-
zación interna y externa aplicadas en distintos tipos de unidades de Marinha.
Todo se orientó a mejorar la capacidad de los participantes para interaccionar
en equipos de proyecto de investigación-acción. Lo enseñó quien lo sabe y lo
practica, fue generoso al compartirlo y el curso quedó agradecido al recibirlo,
pues comprobó la utilidad y la compatibilidad del conocimiento que alberga
una estructura estatal tan cualificada como Marinha de Portugal.

La dimensión del Campus Naval en Lisboa 

Con el Campus volvíamos al comienzo de la UIM, cuando los cursos eran
de 15 días, de los cuales una semana se realizaba en la Escola Naval o en
Avilés y otra embarcados en el NRP Creoula. Desde este esquema la UIM
evolucionó y llegó a consolidar un patrón de curso de 21 días que, a veces,
se alargaban hasta 35 (Campaña 2012: Azores, y 2014: circunnavegación
peninsular). Pero ahora que no se contaba con el Creoula debíamos reprogra-
mar la de 2018, por lo que nos orientamos a generar un nueva plataforma para
enseñar lo mismo: que uno solo es un náufrago y necesita de los otros para
realizar sus proyectos, y cuando se organiza esta compañía surge un equipo
que tiene sus reglas de compromiso, por lo que se trata de enseñarlas de

La NRP Zarco saliendo del puerto de Sesimbra con los instruendos a bordo.



manera práctica, utilizando la experiencia de la Marinha y el talante de bien
hacer de su Escola Naval. Con ellas es fácil enseñar que el nivel del equipo lo
da el último de sus miembros, pues para ello dispone de la experiencia subma-
rinista, en la que la seguridad de la unidad depende de todas las tareas, incluso
de la que parece más insignificante; o que la armonía en el equipo la aporta el
líder, lo que se demuestra en los ejercicios de autoorganización en las goletas,
donde embarcan durante 48 horas; o que el valor del equipo lo da el compro-
miso de todos sus miembros con la misión, a partir de una visión ampliamente
compartida y conocida mediante el dominio de la información significativa; o
cómo actuar en los dos niveles del proyecto: la batalla interna y la externa.
Todas constituyen unidades didácticas compuestas de ejercicios en la mar y en
tierra, conferencias, asambleas y visitas que estructuran el día para acelerar la
enseñanza de la lógica del proyecto, formación complementaria muy útil para
un estudiante, y profesor, de cualquier disciplina, al que la UIM llama
instruendo, pues en ella todos aprenden de manera práctica.

Así surgió el desafío de realizar, dentro de la plataforma Campus Naval en
Lisboa, el Curso Liderazgo Cooperativo para la realización de proyectos de
investigación-acción, entre el 29 de julio y el 8 de agosto. Los días 31, 1 y 2 el
curso embarcó en las goletas NRP Zarco y NRP Polar para ir a Sesimbra y
regresar a la Base Naval de Lisboa. El resto del tiempo se dedicó a clases,
prácticas y visitas a distintas unidades y organismos de la Marinha. Los alum-
nos fueron alojados en régimen de residencia en la Escola Naval y la actividad
lectiva se desarrolló de 09:00 a 12:15 y de 14:00 a 17:00. Los desplazamien-
tos a las distintas visitas fueron realizados por medios propios de la Escola. 

Con este régimen se registraron 82 horas lectivas y 305 presenciales, reco-
nocidas con cuatro ECTS, con 24 participantes permanentes procedentes de
Brasil, Portugal (universidades de Porto, Algarve, Minho) y de las españolas
de Oviedo, Vigo, Málaga y Alicante. Su número estuvo limitado por la capaci-
dad de las goletas de instrucción, pero no por la edad; en las NRP Polar y
NRP Zarco embarcaron instruendos de 19 a 63 años, que formaron su dotaçao
en número de 12 y seis instruendos respectivamente, además de su guarniçao,
adscrita a la Escola Naval. El resto fueron profesores de la propia Escola (1),
de Porto (1) y de Oviedo (4), que dirigieron y participaron las actividades a
bordo o en tierra. A ellos se sumaron los profesores e instructores que impar-
tieron conferencias, clases o intervinieron en paneles y seminarios (25).

Una formación complementaria, tradicional en algunas universidades,
hoy renovada

Va siendo frecuente que las universidades más dinámicas incorporen este
tipo de formación complementaria para sus alumnos. Con ella producen un
cemento que une sólidamente los ladrillos disciplinares con los que cada estu-
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diante levanta su muro personal, les saca de la lógica burocrática y de los
compartimentos estancos y los lleva a tener la evidencia de que la vida es
una suma de proyectos, que es mejor acometer en equipo y que eso necesi-
ta una mezcla de destrezas y valores, un conocimiento superior, al que llama-
mos lógica de proyecto, que aquí se intenta adquirir de manera práctica.

El intento, curiosamente, no es nuevo para la Universidad de Oviedo, que
ya lo concretó hace 125 años en sus Colonias Escolares, en Salinas, donde
mezcló «conocimiento y aventura» en cursos de verano para escolares, «apli-
cables a universitarios», del entonces Distrito Universitario de Oviedo (Astu-
rias y León). Eran otros los tiempos, pero no muy distintas las finalidades y la
filosofía pedagógica que se aplicaba e incluso la indumentaria. Cursos desti-
nados a relacionar a los jóvenes con la mar y con el conocimiento del territo-
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UNIDADES DIDÁCTICAS             CONTENEDORES Y CONTENIDOS

UD1 Auto-organización del equipo
Navegando en las goletas de instrucción

de la ENL, NRP Polar y Zarco
Lisboa-Sesimbra-Lisboa

UD2 El valor del equipo lo da el último En tierra, en BNL, Escuadrilla de Submari-
nos. En puerto, en NRP Tridente

UD3 Competir y cooperar, las dos caras
del proyecto En tierra, en ENL, en simulador de puente

UD4
La armonía del equipo la garantiza
el primero. El control de la batalla

interna y la externa
En tierra, ENL. En puerto, en fragata

Vasco da Gama F-332

UD5 El valor de la técnica En puerto, en la fragata Vasco da Gama
y en NRP Tridente.

UD6 Para no perderse En tierra, en IHM y DGF

UD7 La logística, la necesidad de apoyo
externo En NRP Berrio E-5023 y en IHM

UD8 La información y la comunicación.
The Rover En fragata Vasco da Gama

UD9 La planificación. Planear, desplanear,
volver a planear En tierra, COMAR

UD10 La resiliencia. Golpeado, recuperado,
en pie y aprendiendo En tierra, en la ENL

Cuadro 1. Contenido y contenedores de la Guía Docente del curso en unidades didácticas



rio, con la práctica higienista y el entrenamiento en equipo: de juegos, de
proyectos, de simulacros… Durante 100 años, hasta 1985, trazó una larga
línea, solo interrumpida en el verano de 1937. Luego se cortó, lo que no deja
de ser sorprendente. Se puede decir que vivió toda la experiencia histórica
contemporánea de España. Desde 2006 este espíritu se recuperó con la UIM,
proyecto reformado de la centenaria inquietud académica por reforzar las
capacidades para el trabajo en equipo de los estudiantes, ampliar su disposi-
ción a ejercer un liderazgo cooperativo, mejorar su sensibilidad para captar
situaciones, adquirir y difundir visiones comunes y aglutinar en la consecución
de objetivos compartidos, adquirir técnicas para mejorar la organización de los
recursos y la planificación de las acciones, con el fin de resolver cooperativa-
mente situaciones de crisis con conocimiento, solidaridad y respeto a los dere-
chos humanos. 

Todo ello, a la vista de los medios disponibles en esta campaña 2018 realiza-
da como Campus Naval en Lisboa, se concretó en una decena de unidades didác-
ticas que sirvieron de orientación para la creación de la Guía docente del curso.

La crónica del curso

El domingo 29 de julio los concurrentes llegaron a la Escola Naval, donde se
alojaron. En la mañana del lunes se repartió el equipamiento personal y se abrió
el curso. Por la tarde se desplazaron al Paço de Arcos para visitar la Direção
Geral de Farois, donde su director, el CFR Manuel de Oliveira dos Santos, les
habló de las misiones de su dirección; luego pudieron ver el Museo Municipal
de Faro, guiados por el sargento José Bento. Hubo ocasión de saludar al oficial
ingeniero Santos, conocido durante su servicio en el NRP Creoula. En la Escola
Naval, se reunieron en asamblea para organizar los equipos, comentar la docu-
mentación entregada —Guía docente básica y Manual de navegación a vela—
y el esquema del programa, pues su planteamiento didáctico exigía un punto de
incertidumbre en su realización. La jornada continuó después de la cena con la
visita al NRP Creoula, amarrado en el muelle de la base.

El martes, los instruendos embarcaron en las goletas de instrucción NRP
Polar y NRP Zarco, se dieron a conocer los objetivos del embarque, las
normas de encuadramiento y seguridad, se montaron los cuartos y se definie-
ron tareas. A las 14:15 zarpó la Zarco. Navegó a lo largo de Sesimbra; en cabo
Espichel encontró mar de viento, con puntas de 35 nudos y altura de olas de
dos metros; amarró en la Estación Naval de Sesimbra a las 23:00 h, donde
después de arranchar las embarcaciones se dio por finalizada la jornada a las
00:00, aunque la Polar ese noche mantuvo ocupada a su guarniçao solucio-
nando una avería en el regulador del generador. 

El miércoles, la Zarco se hizo a la mar a las 09:00, y dos horas después la
Polar, regresando a las 19:00, momento en el que todos los embarcados y
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quienes quedaron en tierra se reunieron para cenar en un restaurante del puer-
to, lo que aceleró el conocimiento entre los participantes y la armonía en el
grupo, si bien el exceso de confianza a algunos, pocos, les pasó factura cuando
esa noche encontraron olas de tres metros y vientos con puntas de 30 nudos al
montar de nuevo el cabo Espichel. En conserva, las goletas llegaron a la Base
Naval a las 08:00 del 2 de agosto, y después de arrancharlas se convocó asam-
blea para evaluar la navegación. Los instruendos comentaron públicamente
sus impresiones, que fueron anotadas a la vista y comentadas: «Es más fami-
liar que la navegación en el Creoula, menos gente, menos tripulación y más
cercanía»; «convivencia maravillosa, sentido de unidad»; «superó mis expec-
tativas, visión diferente de la Marinha (no se corresponde con la visión auto-
mática con Power Point que se da en las conferencias)»; «apoyo mutuo y
confianza»; «camaradería, hemos compartido todo»; «sentí lo que es un equi-
po: personas juntas con un objetivo común y con una intención»; «no sabía a
qué venía, es una lección de convivencia en un espacio reducido. Al ser míni-
mo, te hace unirte incluso con los más tímidos. Termina siendo un equipo»;
«somos piezas que se engranan para que el barco funcione. Cada uno depende
del otro»; «nunca imaginé gobernar un velero. De pequeño los veía en los
cuentos»; «hubo respeto»; «la experiencia dio cohesión»; «en dos días consi-
gues entenderte con personas de otro idioma y muy diferentes»; «la tripulación
encantadora, atentos con todos». Por la tarde el doctor Rui Cabral, decano de
la Facultad de Ciencias de la Universidade do Algarbe, impartió la palestra:
Sardinha pescar ou nao pescar. Quero una opinião. Planteó la cuestión como
un asunto crítico para Portugal y solicitó una opinión por escrito a los grupos. 
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El contralmirante Mário José Simões Marques recibe la «Menina Ibérica», especial recuerdo de
la campaña 2018, de manos del director de la UIM (sección española) Fermín Rodríguez Gutié-
rrez; lo acompañan el profesor Rui Silva Cabral (representante de la Universidade do Porto) y

el capitán de mar y guerra Carvalho da Silva, director de la UIM (Escola Naval de Lisboa).



El viernes se realizó un ejercicio en los tres simuladores de puente. Los
tres equipos de instruendos gobernaron sus navíos en la misma derrota, rotan-
do en distintos puestos: oficial de guardia, ingeniero, navegador, timonel,
comunicaciones, y cada grupo redactó su ruteiro, reconociendo los accidentes
geográficos más destacados del trozo de costa reconocido. El instructor plan-
teó distintas situaciones y los profesores tutores colaboraron con los equipos.
A la tarde, se trasladaron al Instituto Hidrográfico da Marinha, en Lisboa,
donde fueron recibidos por el capitán de fragata Mesquita Onofre; después
visitaron sus divisiones, orientadas a dar apoyo a Marinha en sus operaciones,
además de dar información meteorológica y cartográfica y observar el estado
y condiciones del medio ambiente marino. En algunas de ellas el curso fue
acompañado por el capitán de fragata Leitão, imediato del NRP Creoula entre
2015 y 2017. 

La mañana del sábado estuvo dedicada a clases en la Escola, impartidas
por profesores de Porto y de Oviedo, cada uno en su lengua, pues los idiomas
oficiales de la UIM son el portugués y el español, lo que acaba traduciéndose,
como es costumbre en la mar, en un «portuñol» perfectamente comprensible,
si bien hay que destacar que los estudiantes portugueses dominan el español,
mientras que al contrario no se puede decir lo mismo… En cierta ocasión un
profesor no peninsular planteó la cuestión de un tercer idioma como lengua
oficial de la UIM, lo que no fue aceptado con una sencilla demostración:
reunidos en el combés de Creoula se pidió que levantarán la mano quienes
sabían inglés; lo hicieron todos, y a continuación se instó a los españoles que
hablaran portugués a que hicieran lo mismo... no la levantó nadie. Conclusión:
es conveniente aprender portugués para estar en un navío de esa nacionalidad,
porque es una lengua muy hablada y su conocimiento es uno de los caminos
para valorar como se merece a la civilización ibérica de la que hablaba o
nosso senhor poeta, el gran Pessoa, extendida por los cuatro cantos del
mundo. Los profesores, aunque intervienen en un aula de la Escola perfecta-
mente equipada, no utilizaron la aplicación Power Point. Todos ellos habían
embarcado en el Creoula, donde esta ayuda no se admite, y aquí mantuvieron
el principio, pues hicieron sus palestras solo a la voz, ejercitando el arte de
convencer y persuadir por la palabra, que en el velero es necesidad para pales-
trantes e instruendos y se convierte en virtud, pues en el combés y a la luz del
día no hay proyector que aguante, ni la luz ni los ocasionales cabeceos, cucha-
reos, balanceos y entradas de agua por los imbornales, por lo que no hay más
remedio que entrenar el viejo arte de la retórica.

Las palestras tuvieron una duración de 40 minutos, divididas en exposi-
ción y debate e impartidas por los doctores Joaquín Gois (Os georecursos
marinos. Por mares nunca de antes navegados), José Soeiro (Do problema ao
produto. A criação do GPS), Amadeu Dias (Gestão da liderança), por el coro-
nel Baldomero Argüelles (Disciplina y liderazgo) y Fermín Rodríguez (Lógi-
ca de proyecto). 
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El domingo cada uno lo dedicó a su gusto. El lunes comenzó con la visita al
NRP Corte Real F-332, donde en la sala de juntas el 1.er teniente Torcuato
Faustino recibió al grupo y expuso la palestra «Capacidades y organización a
bordo». Luego visitaron el navío y se impartieron las conferencias: «Los
conceptos de batalla interna y externa» y «La comunicación bajo presión. The
Rover». A las 14:00 el curso embarcó en el NRP Berrio E-5023, reabastecedor
de la escuadra, donde su comandante el capitán de fragata Costa Cabral descri-
bió el buque y sus misiones, y el guardiamarina Pires Fernández, además de
guiar la visita por las cubiertas, impartió la palestra «La importancia del apoyo
externo. La logística en el proyecto». Después, y ya en el Centro de Operacio-
nes Marítimas (COMAR), el 2.º teniente Silva Guerreiro dio la conferencia
«Desafios do Mar Português». El martes fue dedicado a la Escuadrilla de
Submarinos, donde su comandante el capitán de mar y guerra Mario Gouveia
trató en una memorable exposición el «Liderazgo en el Arma Submarina»,
brillante conferencia por su contenido y por la manera de comunicarlo. A conti-
nuación, el curso visitó el Museo del Submarino y la Escuela de Buceo y
Submarinistas, guiado por el 1.er teniente Marques (conocido de la UIM cuando
navegaba como guardiamarina en el NRP Creoula). El del mismo empleo
Barata Silveira explicó la tecnología del Arma Submarina en la sala de bate-
rías. A la tarde, el capitán-teniente Isaac Silveira impartió la conferencia «Por
qué e de qué forma», y después el curso visitó el submarino NRP Tridente,
guiados por el 2.º teniente Maia de Fonseca, lo que constituyó una sesión
impresionante y sorprendente para quienes no se habían imaginado la vida en
un submarino. A continuación, el grupo se dirigió al NRP Creoula, donde fue
recibido por su comandante, el capitán de fragata Nuno Manuel Gomes Sousa
Rodrigues, a quien se hizo entrega de la Bandera Azul 2018, conseguida por
noveno año consecutivo por el binomio Creoula-UIM como «centro ejemplar
de formación en materia de conservación y conocimiento del medio marino»,
procediendo a su izado en el mastro grande. Este preciado galardón no es el
único que ostenta la UIM, que fue reconocida por Sail Training International
Association con su premio anual en la categoría large vessels, entregado en la
asamblea general de la prestigiosa asociación mundial en Tolón en 2011.

El 8 de agosto se celebró la sesión de clausura, en la que los directores del
curso —capitán de mar y guerra Carvallo de Silva (ENL), el doctor Tato Diogo
(Universidade do Porto) y doctor Rodríguez Gutiérrez (Universidad de Ovie-
do)— entregaron a los alumnos sus diplomas y, posteriormente, al comandan-
te-director de la ENL, contralmirante Mário José Simões Marques, la «Menina
Ibérica» como recuerdo del curso, que después una comisión de instruendos
ofrecerá al rector de Oviedo, el doctor Santiago García Granda, y al de Porto,
doctor Antonio Sousa Pereira. 

Las encuestas de evaluación dieron un resultado de 4,56 sobre 5,00 en el
apartado «Apreciación general del curso», con comentarios como: Na minha
opinião a experiência foi muito bem conseguida, desde os temas abordados
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nas palestras às visitas realizadas. Na fase de navegação gostaria de ter
passado mais tempo a navegar; no entanto foi uma experiência bastante enri-
quecedora. 

La secretaría del curso, operada por CeCodet de la Universidad de Oviedo,
fue la encargada de editar el Cuaderno de Bitácora, conteniendo la relación
puntual y pormenorizada de todas las actividades realizadas, así como de las
incidencias habidas y las anotaciones relacionadas con el alojamiento y manu-
tención diaria de los participantes.

Conclusiones 

El prototipo funcionó y generó un curso único de alto nivel, que fue posi-
ble por las inmejorables condiciones para el aprendizaje que tiene un campus
de excelencia como es el de la Escola Naval de Lisboa, instalado en la Base
Naval, que ocupa una alta posición en el panteón de la memoria naval y
permite el acceso a unidades que en otro lugar no podrían reunirse ni visitarse.

El régimen de estancia dio una gran cohesión al grupo y permitió un rendi-
miento muy alto en horas y actividades, cumpliéndose el programa de manera
absoluta. Los objetivos estructurales fueron conseguidos al completo (seguri-
dad, armonía y conocimiento) y el programa desarrollado en su totalidad. Ello
fue reconocido en la encuesta de evaluación.

La interacción entre los participantes fue alta, intensa y constante, sin
problemas, a pesar de la diferencia de edades, que oscilaban entre los 63 y los
19 años; los instruendos se repartieron de manera equilibrada entre géneros y
disciplinas académicas, todos procedentes de países de civilización ibérica a
ambos lados del Atlántico. 

También permitió conocer de manera práctica las misiones de la Autoridad
Marítima Nacional en el contexto de la Estrategia de Seguridad Nacional de
Portugal y de sus aliados y valorar las altas capacidades de su Marinha; igual-
mente, se difundió un conocimiento que, si por una parte es específico de
Marinha, es compartido por otras disciplinas académicas que trabajan siguien-
do la lógica del proyecto, y que aquí se reconocieron entre sí. 

Se utilizaron métodos de organización y aprendizaje de manera práctica, lo
que permitió sentir la experiencia y, sin incomodar excesivamente a las dota-
ciones de las unidades, se ofreció un contacto directo con los distintos niveles
de personal que integran la Marinha. 

Con todo ello, se consigue no perder la inercia acumulada desde hace 13
años sin interrupción de las actividades de la UIM. A pesar de no contar con el
NRP Creoula, se pudo ofrecer lo que un alumno describió como un curso
«inmejorable. Experiencia increíble y única. Buen ambiente. Sin duda, la
mejor del verano». Para los profesionales de la maestranza, no es mal elogio.
Ni ahora ni nunca.
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ARA saber cómo evolucionaron los seres marinos
y cómo desembarcaron en tierra, debemos seguir
sus pasos en las dos únicas vías evolutivas que
actualmente contempla la ciencia: la de los protós-
tomos y la de la de deuteróstomos, que vienen
definidas por el momento de la aparición del ano
con respecto a la boca en el desarrollo embriona-
rio de cada una de ellas. En los pasados bimestres
tratamos la de los protóstomos (primero aparece la
boca), que incluía a seres marinos tan populares
como los moluscos, calamares, pulpos, almejas, y
que dábamos por concluida con el colofón de los
artrópodos, grupo que abarca a los insectos,
los arácnidos (que se hicieron terrestres) y los
crustáceos (cangrejos, gambas y afines), que

nunca dejaron de pertenecer definitivamente al agua y que, por tanto, pode-
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mos considerarlos el límite evolutivo de los protóstomos en la mar. Después
de ellos, los insectos y arácnidos fueron su definitiva proyección terrestre, ya
que habían conseguido liberarse de las branquias tras pasar a respirar el aire
atmosférico por el sistema de conducirlo directamente hasta la intimidad de
sus tejidos corporales, valiéndose de una intricada red de tubos interiores que
constituían la llamada respiración traqueal, suministro directo, como si se
tratara de un agujereado queso de Gruyère.

Pero visto el sistema traqueal con gafas críticas, nos pareció un tanto
chapucero porque aún estaba muy lejos de lograr la perfección y la oportuni-
dad óptima que supone el pulmón para respirar el aire atmosférico. La propia
sencillez del método traqueal nos hace sospechar por qué los arácnidos e
insectos no pudieron evolucionar más. Por su parte, muchos crustáceos son
artrópodos que mantuvieron las branquias pero supieron forzarlas y adaptar-
las, a trancas y barrancas, a la respiración aérea con aquella otra media chapu-
za —es un decir— que titulamos pulmón branquial. Gracias a este invento
vimos que los cangrejos de los cocoteros o los cangrejos rojos cubanos pudie-
ron hacer duraderas incursiones en lo seco, pero sin claudicar de su carácter
marino, porque su plan de vida incluía la obligación de regresar a la mar para
efectuar en ella su puesta de huevos, pues únicamente en el agua podían desa-
rrollarse sus larvas antes de regresar a su destino terrestre como adultos. De
todo ello podemos deducir que en el caso de haber existido solo la ruta de los
protóstomos el ser humano no habría aparecido, y a lo más que la fauna habría
llegado en la Tierra sería al cangrejo de los cocoteros, a una tarántula o a una
grácil libélula, y todo ello desarrollado en un dulzón paisaje de aprendices de
conquistadores continentales y de diletantes exploradores de lo seco con más
pena que gloria.
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La vía de los protostomados contiene moluscos, pulpos, calamares, almejas y, en su tramo
marino, llega a los crustáceos (a la izquierda de la foto), aunque muchos vivan en tierra. Su

recorrido en lo seco acaba con los insectos y arácnidos, a la derecha. (Fotos del autor).



Pero, afortunadamente, tenemos la línea evolutiva de los deuterostomados,
en la cual figuran los antecedentes marinos de los grandes animales terrestres
y sus consecuentes. El salto a tierra lo dará un pez, y partiendo de él diversos
animales irán explorando lo seco hasta conquistar el nicho evolutivo de la
inteligencia, con el ser humano, un primate que traspasa las fronteras del saber
y de la ciencia. Pero la hazaña del desembarco marino no fue un camino de
rosas para ninguno de aquellos pioneros. Como primer desafío, quienes actua-
ron de adelantados se las tuvieron que apañar para vivir en un clima cambian-
te porque, en definitiva, en la mar no existen grandes fluctuaciones de tempe-
ratura, pongamos de los 30º del mar Rojo a los 0º de las aguas polares,
mientras que en lo seco esas diferencias pueden llegar a los 100º entre el
clima del desierto del Sáhara y el otro desierto que es la Antártida. Eso quiere
decir que el bicho terrestre tuvo que aprender a sobrevivir en los climas extre-
mos, donde el calor infernal de los veranos o el frío inmisericorde de los
inviernos hacen imposible la vida al faltar el alimento o ante la amenaza de
helarse o de achicharrarse. Y eso ¿cómo lo consiguieron? Pues aprendiendo a
vivir a trozos por medio del llamado letargo, es decir, muriendo un poco,
como metafóricamente podemos considerar que son el letargo invernal para
huir del frío o el estival para escapar del calor. Recordemos que estos parénte-
sis vitales se efectúan aislándose del medio tras adquirir unas formas de resis-
tencia basadas en disminuir las constantes vitales hasta el límite, paralizando
casi la respiración y los latidos del corazón, ahorrando energía hasta extremos
increíbles; toda una proeza fisiológica de carácter casi mágico. A este respec-
to, valga como ejemplo la gesta de otro crustáceo «heroico», protóstomo de
pro, la Artemia salina. Sabíamos documentalmente que aquella somera charca
del desierto de los Monegros, en Aragón, llevaba más de 10 años seca. Junto
con los doctores Arrázola y Valledor, el coronel que suscribe pudo vivir el
milagro de una súbita y torrencial lluvia que encharcó aquel residuo de mar
fósil, y a las pocas horas, en un agua casi saturada de sal, vimos con asombro
cómo una nube incontable de artemias nublaba de blancor el cuenco lacustre,
todas ellas reproduciéndose contrarreloj en prevención de otra temida, posible
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Todo crustáceo, incluso los terrestres, deben pasar su fase larvaria en la mar. De ahí su adscrip-
ción marítima. De izquierda a derecha, larva, juveniles y adulto de bogavante. (Fotos cortesía

de Ruth Cacharrón y la última de José María Arrazola).



y pertinaz sequía. Los huevos de la artemia, depositados una década antes en
una salmuera, habían sobrevivido contra lo casi imposible… Casi nada.

Todo animal que salió de la mar también tuvo que tantear lo que es vivir
en un medio sometido a la acción de la gravedad. Las patas del animal marino
o, mejor dicho, las aletas del pez, concebidas originalmente para la «ingrávi-
da» misión de nadar, se tuvieron que adaptar al duro trabajo de soportar el
peso del cuerpo mientras se anda, se corre y se huye en tierra, ejercicios que
es evidente que los cangrejos no terminaron de perfeccionar, y por eso nos
sorprende su grotesco corretear de lado y que se retrotrae a su carácter mari-
no, ya que sus aplanados caparazones elípticos o circulares fueron diseñados
para arrastrarse por el fondo marino y, al mismo tiempo, ofrecer la menor
resistencia al nadar en el seno de las aguas, por lo que la geometría y el cálcu-
lo vectorial impusieron que las patas de estos bichos tenían que ser funcional-
mente perpendiculares al cuerpo, como perpendiculares se colocan los remos
respecto a la crujía de un bote, con lo que la mitad de las patas del cangrejo,
dada su posición, solo podía actuar como motoras y la otra media como
impulsoras. Conclusión: eso de andar de lado seguro que a los cangrejos les
parece muy gracioso, pero el sistema era tan poco funcional en tierra que no
se generalizó, y ningún otro animal terrestre anda de costado, excepto los
borrachos. 
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Los huevos de Artemia salina sobreviven durante décadas a la sequía más absoluta. Tras una
lluvia torrencial, la charca inundada se colapsa de crustáceos vivos, que se reproducen contra-

rreloj. Todo un prodigio de resistencia al medio. (Foto captada en televisión).



Entonces, ¿en qué lugar de la evolución estamos nosotros, los de la especie
humana, la que pomposamente autotitulamos «reina de la Creación». Pues,
descendientes legítimos y biológicos que somos de la mar , estamos evidente-
mente situados como colofón de la otra vía evolutiva que citamos, la de los
deuteróstomos (primero el ano en el desarrollo embrionario), en la que, a efec-
tos didácticos, podemos acotar dos tramos claramente definidos: el marino,
que incluye estrellas de mar, erizos y otros equinodermos, y que acaba con el
pez, bicho del que ahora solo nos interesa destacar que estrena el verdadero
esqueleto en la evolución, que es el fenómeno modelador, primordial y defini-
tivo en nuestra propia existencia. Anticipemos, pues, que el esqueleto lo creó
el pez para dar rigidez a un cuerpo que se iba a mover (a nadar) en el seno de
las aguas marinas con una perfección vectorial que raya el prodigio, y cuando
un pez pionero vio la tierra como meta prometida ensayó el añadir al esquele-
to unos pulmones que, definitivamente, le permitiesen respirar el aire atmosfé-
rico sin servidumbres. Y usando sus aletas, ya transformadas en patas, como
muletas, se fue a tierra. Ni más ni menos. 

Pero en virtud de lo dicho, centrémonos ahora en aclarar qué es un verte-
brado —puntualicemos en el término—y cómo el primer vertebrado, el pez,
se fue complicando hasta inventar el pulmón. Pertrechado con él y con este
osado pez, iniciaremos el tramo terrestre de los deuteróstomos, todos ya verte-
brados, cuya secuencia, después de una modesta saga de ancestros marinos
nuestros, invertebrados, se desarrollará en tierra con la siguiente secuencia:
pez pulmonado-anfibio-reptil, y este último derivará en tres flecos vivientes,
que son los cocodrilos-aves y mamíferos. Y con las turistas, que en las playas
veraniegas dan fe de su inequívoca condición cuando hacen topless, la vía
evolutiva de los deuteróstomos ha llegado a su fin. Y para de contar.

Todos los vertebrados —y eso nos define— tenemos una columna verte-
bral (que es la única que vertebra el cuerpo, ojo), en cuyo interior discurre la
médula espinal. Y en algún estadio de nuestra vida, como puede ser el embrio-
nario o fetal, asoman también unas hendiduras branquiales que vestigialmente
nos retrotraen a nuestro origen marino. Esta última condición nos permite
investigar de qué animales procedemos los vertebrados, pues la columna
vertebral en su desarrollo embrionario siempre se forma alrededor de una
varilla más blanda llamada corda o notocorda, que sería algo así como un
esbozo, el prólogo de la columna, su primera piedra. Con la corda entramos de
lleno en una nueva clasificación zoológica, que consiste en que todos los
vertebrados somos cordados por naturaleza pero, dentro de estos, solo son
vertebrados los que poseen columna vertebral. Dicha columna, aclaremos,
incluye caja craneal y dos cinturas, donde se articulan dos pares de extremida-
des, evolutivamente dos pares de aletas en el pez y cuatro patas en el animal
terrestre.

Bueno, ¿y cuál es la génesis del esqueleto? ¿Cómo se formó? El pasado
bimestre, al tocar la rama de los deuteróstomos describíamos a un animal
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marino con aspecto de pez, sin serlo, el anfioxo, armado con notocorda y
hendiduras branquiales. La notocorda consistía en una varilla que, a modo de
viga maestra, solo pretende dar rigidez longitudinal al anfioxo. Hacíamos
hincapié, además, en la ascidia, un sencillo animal marino que parece increí-
ble que sea el precursor del vertebrado, que es el ser más complejo de la
evolución. La larva de la ascidia, muy parecida a un renacuajo, presenta una
clara notocorda con la que nada activamente hasta que se fija en el fondo
marino. Dicha corda o cordón nervioso le desaparece en su fase adulta, pero
mantiene de por vida unas hendiduras branquiales similares a las del anfioxo,

RUMBO A LA VIDA MARINA

52 [Julio

La línea de los deuteróstomos incluye en su recorrido marino a los equinodermos (estrellas,
erizos…) y a otros precursores del vertebrado que es el pez. Un pez pulmonado estrenará el
tramo terrestre seguido por anfibios, reptiles y mamíferos. En las fotos del autor, dos hitos

definitivos: un cardumen y unos renos en Finlandia.



razones por las que ambos animales, que son cordados pero no vertebrados
por carecer de columna vertebral, actualmente son admitidos por la ciencia
como precursores del vertebrado, al igual que los equinodermos, estrellas,
holoturias, ofiuras, erizos de mar, cuyas larvas, muy parecidas a las de ciertos
cordados en muchos aspectos, están evolutivamente emparentadas con los
vertebrados y reconocidas como posibles archipámpanos nuestros. Y aunque
sea anticiparnos, remataremos
este ramillete de coincidencias
diciendo que el anfioxo adulto
es muy parecido a la larva del
pez más primitivo que hoy
existe, la lamprea, con lo que
las piezas del rompecabezas
pronto veremos que van
cuadrando al procurar un muy
estimable nexo de unión entre
el invertebrado y el verte-
brado.

La paleontología arroja
algo más de luz en la historia
del vertebrado, datándolo y
situándolo gracias a los fósiles
en la época en que aparecie-
ron. El primer vertebrado es
un pez, ostracodermo, cuyos
fósiles aparecen ya en el Silú-
rico y son muy comunes du-
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Algunos peces primitivos del Silúrico y del Devónico:
ca. 500-400 millones de años. Se afirma —no sin
discusiones— que los ostracodermos son los anteceso-
res de las lampreas y los placodermos de los tiburones

y afines. (Fuente: Philippe Janvier, http://towed.
Org/Heterostraci/16904).

Dos invertebrados con corda: a la izquierda, un anfioxo; a la derecha, adulto de ascidia cuya
larva —muy parecida a un renacuajo—  es la que presenta una patente corda o notocordio.

(Fuente: Natura Viva, 1962. Editorial Éxito).



rante el Devónico, hace la friolera de 400 millones de años. Los ostracoder-
mos carecían de mandíbulas y tampoco tenían los característicos pares de
aletas que fueron comunes en los peces posteriores. Por la posición de sus
hendiduras branquiales, se cree que fueron peces bentónicos que vivían posa-
dos en los fangos marinos, como viven ahora los lenguados, y también en el
agua dulce. Se considera que los ostracodermos fueron los antepasados de los
actuales peces sin mandíbula, o sea, tomad nota, los antecesores de las
lampreas. Y casi coetáneos aparecen los fósiles de peces placodermos, que ya
poseen mandíbulas y, por lo menos, una distribución de aletas parecida a la de
los peces actuales y que, dentro de grandes discusiones científicas, se cree son
los antecesores de los condrictios, es decir, de los actuales tiburones, rayas y
mantas. 

Pero como la piedra es menos locuaz que la carne, los paralelismos cronoló-
gicos citados entre los fósiles de los peces mandibulados y no mandibulados nos
van a permitir discutir la evolución del pez en sus representantes actuales, pues
la ciencia los clasifica ahora en dos grandes grupos vivos sumamente expresivos
y muy útiles para nuestro discurso: son los peces sin mandíbulas o agnatos
(nosotros nos centraremos en las lampreas) y con mandíbula, grupo que
comprende a los citados cartilaginosos o condictrios (tiburones, rayas y mantas)
y a los óseos u osteíctios, que son el resto, o sea, toda esa tropa de sardinas,
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La lamprea es un fósil viviente que nos sirve de orientación en el desarrollo evolutivo de los
demás peces. Obsérvese en la foto de Juan Carlos Epifanio, que agradecemos, su carencia de
mandíbulas, de aletas pares y en su costado las siete aberturas de las bolsas faríngeas, que

forman su sistema respiratorio.



merluzas, rapes, lubinas y un
amplio etcétera que tanto
conocemos.

Los agnatos evidentemente
son peces muy primitivos,
tanto que podemos considerar
a la lamprea como la pintura
rupestre de los vertebrados
marinos. Y por eso vamos a
emplearla como modelo y
origen para intentar deducir
cómo pudieron evolucionar
los demás. Es que eso de no
tener mandíbulas para capturar
y masticar el condumio es
todo un hándicap que impide a
las lampreas cazar y comer
presas veloces y diversas,
anula su defensa y les limita a
un vivir parasitario y carroñero
impropio de un animal evolu-
cionado. Lo que está claro es
que para subsistir y evolucionar no hay nada mejor que ser depredador,
porque quien no puede morder está condenado a ser víctima. En efecto, las
lampreas en origen son hematófagas y, por tanto, su alimentación se basa en
vaciar de jugos nutricios a sus presas, a las que capturan haciendo ventosa con
su boca circular, arañando el lugar de ataque con sus series concéntricas de
elementales dientes córneos que tienen en su lengua, con los que producen
una herida a la que añaden un anticoagulante, tipo heparina, para que perma-
nezca abierta, y a través de ella puedan dejar exhausto al animal parasitado
hasta succionar totalmente sus entrañas. Con tal currículo, siento mucho
desencantar a los forofos del MasterChef, «Piltrafillas socarradas de lamprea
vintage con pimientiños almibarados de la abueliña Canduxa», pero ya saben
lo que comen. Torrente Ballester, creo recordar que en su Saga/Fuga de J. B.,
es tajante al respecto: «En Castroforte, además de un Cuerpo Santo, hay un río
con lampreas que se alimentan de los cuerpos de los pobres desdichados que
encuentran la muerte en sus aguas». Dispensando por señalar. 

Y porque interesa a nuestro objetivo de irnos aproximando al pulmón,
examinemos ahora una característica bien visible en los tres grupos de peces
citados: el aspecto exterior de su sistema branquial, de suma importancia para
comprender el desarrollo del pez, la evolución del vertebrado llamado a respi-
rar aire atmosférico. Me explico: en los costados de las lampreas vemos clara-
mente un rosario longitudinal de círculos, que son las aberturas de unas ampo-
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Detalle de la boca de la lamprea. Por su incapacidad
de morder, cazar y defenderse está condenada a una
vida parasitaria o carroñera muy atrasada. Su larva se

parece mucho a un anfioxo adulto.
(Foto: Juan Carlos Epifanio).



llas que se llaman bolsas faríngeas. Estas son las unidades básicas, cuyo
conjunto forma la estructura branquial de la lamprea, su sistema respiratorio.
El esqueleto tan primitivo y cartilaginoso del rancio agnato incluye además
unas varillas para reforzar y anclar las bolsas faríngeas, como no podía ser
menos en tan importante órgano, que permiten al pez respirar con las bran-
quias el oxígeno disuelto en las aguas. Y el espacio entre bolsa y bolsa consti-
tuye el llamado arco branquial. Este último detalle es definitivo para nuestro
argumentario porque el primero de estos arcos es el que se va a modificar
convenientemente en la evolución de los peces hasta transformarse en las
mandíbulas, tan patentes en los condrictios y los osteíctios, creando una herra-
mienta imprescindible en la lucha de la vida que siempre perdurará en el
vertebrado hasta llegar al mamífero: comer, morder, defenderse, atacar... Los
dientes, de origen ajeno a las mandíbulas, se van a formar a partir de ciertas
excrecencias de la piel del pez, como pronto explicaremos, y por añadidura el
oído también se irá desarrollando parejo a este mismo proceso mandibular,
pero también con carácter independiente. Diversos pliegues de la piel darán
origen a las aletas pares, pues las lampreas solo las tienen dorsales, y aquellas,
en su momento, derivarán en las patas del animal terrestre. Respecto a los
otros dos grandes grupos de peces, el sistema branquial se irá perfeccionando,
y en los condictrios (recordemos el perfil de un tiburón) las branquias se
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Repárese en las aberturas branquiales del tiburón de la foto (tomada de televisión). Los condic-
trios tienen un sistema reproductor muy avanzado, unos sentidos asombrosos, pero carecen de

vejiga natatoria.



comunican con el exterior a través de unas llamativa «rajas», y en el caso de
los osteíctios aparece un opérculo a modo de tejado que tapa y protege todo el
sistema. Por su parte, el opérculo se hace operativo y en los peces óseos dirige
la circulación del agua hasta las branquias con un movimiento rítmico de
apertura y cierre que, en cierto modo, nos puede recordar la mecánica del
ritmo respiratorio del mamífero a través de boca y nariz, pues trata de lo
mismo: de poner en contacto el oxígeno, sea el disuelto en el agua o el aéreo,
con el aparato respiratorio, sea branquial o pulmonar. Y disculpe el lector el
rollete de este ya largo párrafo, pero era necesario para comprender cómo en la
evolución es factible el trance de convertir una lamprea en un pez pulmonado. 

Es que estamos inmersos en uno de los procesos más complicados de la
evolución, pues tanto condictrios como osteíctios tienen un origen incierto, a
pesar de las referencias que hemos establecido líneas atrás con los ostracoder-
mos y los placodermos. Y es que no hay nada tan diferente como un tiburón
de una merluza. Las afinidades entre uno y otro tipo de pez son menores que
las que puede tener una jirafa con un topo, y no bromeo, porque quizá su
única cualidad común es que ambos tienen forma de pez o eso nos parece,
fenómeno que no nos debe sorprender si recordamos que también una foca o
un delfín se parecen al pez debido al llamado fenómeno de la convergencia
adaptativa o evolutiva, simplemente explicada porque para nadar la mejor
estructura, la forma más contrastada y eficaz, es la fusiforme, y en la naturale-
za lo que funciona, perdura.

Lo que nunca sabremos es si podemos calificar de más o menos perfectos a
condrictios y osteíctios. Pero sí que afirmamos es que son distintos y que cada
uno de ellos anda haciendo la guerra evolutiva por su cuenta. Así, los condric-
tios tienen un esqueleto cartilaginoso de menores prestaciones que el óseo de
los osteíctios. A cambio, poseen unos asombrosos sentidos punteros en el
mundo de los peces, no solo la proverbial línea lateral, el prodigioso órgano
polivalente de «vista, oído, sabor y tacto» generalizado en los peces, sino
además las genuinas glándulas de Lorenzini, que nos llevaron a proponer en
su día al tiburón martillo como el inventor del radar. Sin embargo, los tiburo-
nes y afines carecen de vejiga natatoria, por lo que tienen que permanecer
constantemente nadando porque si paran se hunden, ya que son más densos
que el agua marina y solo nadando, avanzando, pueden generar la corriente
continua de agua que conduce el oxígeno disuelto en la mar hasta sus bran-
quias. Todo ello con el desmesurado gasto de energía que supone la comezón
de «no parar». El dilema es para ellos atroz: o nadan o se ahogan en su propio
medio, aunque algún condictrio avanzado haya conseguido evolutivamente
valerse de cierto recurso muscular para activar su anacrónico ejercicio respira-
torio, pero en plan chapucilla. Y para colmo ese contrasentido evolutivo que
es el condrictio ha modificado sus dos aletas pelvianas en penes operativos,
que introduce en el receptáculo femenino en un modo de fecundación interna
tan avanzado que la hembra de muchas de sus especies pare crías vivas, mien-
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tras que el pez óseo aún anda reproduciéndose a la antigua, de forma externa,
regando el macho con chorros espermáticos las puestas masivas que las
hembras depositan en la mar. Y por si era poco, cabe también a los condictrios
la gloria de la invención del diente verdadero, tal como hoy lo vemos genera-
lizado en la mayoría de los animales que conocemos. Es que la piel de estos
animales, empleada antaño en labores de lijado, está salpicada de unas peque-
ñas escamas puntiagudas muy cortantes y abrasivas, cuya estructura interior
es la misma que la del diente moderno, pues está formada por dentina, que es
el mismo principio estructural de nuestros dientes y muelas. Estas escamas,
llamadas placoideas, al desplazarse a la boca del tiburón dieron origen a sus
aparatosos dientes que, recordando su vocación nómada, reemplazan a los
perdidos, volviendo a crecer siempre en la parte delantera de sus mandíbulas y
sin tasa, excesos que se normalizan en los vertebrados óseos, en los peces
osteíctios. 

No sabemos en definitiva si el tiburón tiene más méritos que una sardina
para haber saltado a tierra y haber hecho famosa a su estirpe. Pero tenemos la
pista de que las diferencias entre las dos clases de peces son tan evidentes y
condicionantes, su independencia evolutiva tanta, que un balance actual de
existencias nos demuestra cuán distinto es el éxito histórico conseguido por
uno y otro grupo: en la actualidad se censan 800 especies de condictrios frente
a 20.000 de osteíctios. El contundente saldo favorable de estos últimos hay
que interpretarlo por sus posibilidades de acción: los condictrios son todos
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Al carecer de vejiga natatoria, los condictrios no pueden parar de nadar porque se hunden. De
ahí que una parte importante de ellos, las mantas y las rayas, hayan terminado por adquirir una

figura plana para reposar y vivir pegados al fondo marino. (Foto del autor).



marinos y presentan serias deficiencias estructurales en el ranking, como
hemos visto, mientras los osteíctios alcanzan lo más alto del pódium en la
perfección de los peces: comparten agua dulce y salada, y no existe río, rega-
to, lago o laguna por pequeña que sea donde no haya una muestra de peces.
Indudablemente, la expansión de unos y otros estaba sujeta a sus propios
méritos evolutivos.

Yo creo que a estas alturas estaremos de acuerdo en que tenemos que
borrar a los condictrios de la lista de aspirantes a desembarcar en tierra, por
ser tan peculiares y tan suyos. Convengamos pues que el protagonismo de la
gran hazaña corresponde a un osteíctio, ya que el condictrio, máquina formi-
dable de la evolución marina, ya tiene bastante tarea con ser él mismo. Y no
insistiremos en destacar las cualidades del pez óseo en este espacio porque las
conocemos de sobra, pero sí haremos énfasis en la vejiga natatoria exclusiva
de este grupo y en la cual reside el origen y la razón del pez pulmonado llama-
do a conquistar la tierra, que es el primer objetivo que pretendía Rumbo a la
vida marina de este bimestre. En efecto, la vejiga natatoria es uno de los
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Los dientes tienen sus orígenes evolutivos en la piel de los peces primitivos. Las escamas de los
condictrios, puntiagudas y abrasivas, contienen dentina y una morfología ahuecada para conte-
ner pulpa dental. Dichas escamas dérmicas, al migrar a la boca del tiburón lo hacen en la parte

delantera de la mandíbula. (Foto del autor).



inventos más notables de la evolución. Se trata de una bolsa interna que
funciona cargándola de gas el pez óseo a voluntad, con lo que, dependiendo
del volumen logrado, aumenta o disminuye la densidad del pez y puede
mantenerse y accionar a una mayor o menor profundidad. Además, y siento
con ello liar aún más este embrollado asunto, está demostrado que la vejiga
natatoria procede evolutivamente de un arcaico pez pulmonado, posiblemente
de agua dulce, que emprendió el camino al revés del que ahora intentamos,
transformando pulmón por vejiga en la noche de los tiempos, hace cientos de
millones de años. Al osteíctio solo le quedaba recorrer el camino al revés,
volver sus pasos sobre los ya andados y pasar de la vejiga al pulmón, como
quien no quiere la cosa.

Por eso, en el momento del desembarco marino de los vertebrados, un pez
crosopterigio, del género Eusthenopteron, que vivía en charcas litorales que
padecían periódicas sequías, se vio obligado a respirar el aire atmosférico
como respuesta a una muerte cierta si se obstinaba en mantener las branquias.
El camino para conseguir el pulmón era sencillo, porque solo se trataba de
rectificar el uso de la vejiga natatoria para que funcionase directamente como
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Es el pez óseo, el osteíctio, el verdadero artífice del pulmón, muy relacionado con la vejiga
natatoria. Ved en la foto el opérculo que tapa y protege en sus mandíbulas sus agallas o apara-

to branquial. (Foto del autor).



pulmón con el oxígeno ambiental. De hecho, hay peces que comparten el uso
de ambos órganos, vejiga y pulmón, según estén en lo seco o sumergidos en el
agua.

Por ediciones anteriores ya sabemos que Eusthenopteron se convirtió en el
anfibio con tal dependencia aún al agua que para perpetuar sus especies las
hembras tenían que poner sus huevos en una charca, porque su puesta consis-
tía en una masa de embriones desnudos de imposible supervivencia en lo
seco. Es el reptil el que se procura de un huevo rodeado de unas capas aislan-
tes —las mismas que protegen nuestro feto— que le garantiza un correcto
desarrollo embrionario inmerso en el agua que contiene. Nuestro propio naci-
miento se dice que empieza tras «romper aguas». Digamos que el reptil y sus
descendientes, a diferencia del anfibio, lleva en sus huevos «la charca puesta».
Reptil y anfibio, además, son de «sangre fría» y esa servidumbre les forzaba a
los letargos estival e invernal, por lo que estaban limitados a vivir en climas
suaves y a «trozos», como antes apuntamos. Este grave inconveniente lo
solventan las aves, que no son más que unos dinosaurios con alas, porque su
gran conquista evolutiva, más que el vuelo, fue conseguir la «sangre caliente»
por medio de mecanismos internos de generación de calor. A partir de aquí,
aves y mamíferos llevamos el clima con nosotros y podemos vivir en todo el
mundo por extremadas que sean sus condiciones meteorológicas. Son pues los
verdaderos conquistadores, los propietarios de la tierra firme, que ya no tiene
fronteras para ellos. Pero aún queda algo que solventar: las aves ponen los
huevos en un nido y esa casa cuna hay que cuidarla y abastecerla, dedicando
muchas horas y energía a incubar y a procurar comida, a veces a larga distan-
cia del nido. La aparición de la placenta en el mamífero garantiza que todas
esas molestias van a desaparecer en el cuidado de la prole, porque el nido y
alimentación del embrión ahora se va a realizar en el interior de la madre y
con la garantía de su confortable e ininterrumpida temperatura corporal próxi-
ma a los 40º. Pero claro, si el ave tenía que abandonar su nido periódicamente,
con todo el peligro que suponía para una prole a la que había que alimentar, el
mamífero, además de la placenta, inventa las mamas, que le dan nombre, con
lo que sus hambrientas crías tienen garantizada su alimentación sin que sus
padres salgan de casa.

Garantizada la perpetuación de las especies del mamífero con todos los
recursos, trucos y medios de que dispone la naturaleza, el animal más perfecto
de la creación pudo dedicar su propia evolución a intentar explorar el mundo
de la inteligencia. Y por eso el lector puede ver cómo, con la mar en lontanan-
za, madre de toda vida, un pez, un esqueleto, unas aletas hechas patas y un
pulmón fueron las raíces de las que brotó el Árbol de la Sabiduría, aquel a
cuya sombra Adán y Eva se avergonzaron de su desnudez…
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Personal de la Fuerza de Guerra Naval Especial (FGNE) realizando
operaciones de buceo de combate. (Foto: Armada española).
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Antecedentes

N Yibuti se concentra una gran densidad de tropas
por kilómetro cuadrado y habitante que, además,
pertenecen hasta a cinco Estados diferentes. Eso sin
contar con los efectivos de las propias FF. AA. del
país ni con los que se alojan de modo temporal en
algunas de esas instalaciones. Ello tiene que ver con
la ubicación del enclave, en el Cuerno de África,
guardián del estrecho de Bab el-Mandeb, en la
entrada del mar Rojo, que es, a la sazón, uno de los
cuellos de botella más transitados del mundo, al ser
parte de la ruta del canal de Suez. 

Históricamente, Francia había sido la potencia
colonizadora y, con el paso del tiempo, la encargada de velar por el aprove-
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chamiento de ese territorio. Situación que no cambió, en lo esencial, tras la
independencia de Yibuti (1977), ya que la nueva república siguió siendo, si no
de iure, sí al menos de facto, una suerte de protectorado galo. Lo normal en
esos primeros años tras la independencia era que en la Base Aérea de Yibuti
(BA 188 «Colonel Massart», según denominación francesa) se desplegaran
varias escuadrillas de Mirage F-1 (diez o doce aviones), algún que otro C-160
y una unidad de sus FAMET, allí denominadas ALAT, dotada con varios
Alouette III (tres o cuatro helicópteros), además de unos 3.000 hombres del
Ejército de Tierra, integrados en sendos regimientos de la Legión Extranjera y
de Infantería de Marina (1). Todavía hoy, Francia concentra en Yibuti una
escuadrilla de Mirage-2000 (cuatro o seis aparatos), un C-160 y dos SA-330,
además de un batallón reforzado de Infantería de Marina (habiendo perdido el
regimiento de la Legión Extranjera desde 2011). 

Fue a partir del 11-S en 2001 cuando surgió el interés de los Estados
Unidos por ese enclave, pensando que podía ser una buena lanzadera para su
«guerra contra el terror». De ahí que se llegara a un acuerdo para el uso de la
Base de Camp Lemonnier (antigua sede de la Legión Extranjera francesa), en
la que se vienen desplegando de 3.000 a 4.000 efectivos, y entre cuyas misio-
nes están, además de la instrucción de fuerzas locales y las lógicas tareas de
seguridad, el manejo de drones Predator y Reaper, así como el sostenimiento
de aviones C-130, C-17 y P-3, mientras que son frecuentes los despliegues de
cazabombarderos (antaño F-15 y últimamente F-16). También es relevante
que ahí tengan su Cuartel General las Fuerzas Combinado-Conjuntas para el
cuerno de África (CJTF-HOA) integradas en el USAFRICOM. 

Con posterioridad llegaron los japoneses, los italianos… que usufructúan
instalaciones relativamente menores (escasas hectáreas, en ambos casos) en
las que se aloja un número proporcionalmente reducido de tropas (el contin-
gente italiano difícilmente supera el centenar de militares, doblándolo el japo-
nés, que también cuenta con un avión de patrulla marítima destacado en esas
latitudes). Todo ello con la mirada puesta en las operaciones contra la piratería
desarrolladas en el Índico, pero también vigilando de reojo la eventual
evacuación de civiles atrapados por alguno de los habituales conflictos de la
región. 

Sin embargo, la gran noticia estalló, por razones evidentes (porque no
parece que ni Japón ni Italia tengan grandes pretensiones globales, aunque el
mero hecho de que tropas japonesas se establezcan tan lejos de su propio terri-
torio no deje de ser significativo), cuando se supo que China deseaba estable-
cer una base naval permanente en ese estratégico enclave. De hecho, no solo
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(1) Como es bien sabido, en Francia las grandes unidades de Infantería de Marina se inte-
gran en el Ejército de Tierra, si bien existen otras menores, dedicadas a la protección de buques
e instalaciones (equivalentes a nuestra FUPRO), así como núcleos de Operaciones Especiales
(equivalentes a nuestra FGNE) que sí son orgánicas de su Marina de Guerra.



por eso, sino que además —pese al característico lenguaje diplomático chino
por el cual todas sus instalaciones navales en ultramar no pasan de ser meros
puntos de apoyo logístico (support facilities), desprovistos de interés militar
(sic)— en esta ocasión las autoridades de Pekín, aun sin abandonar en lo
formal el discurso buenista de siempre, disimularon bastante menos acerca de
sus verdaderas intenciones. Quizá porque estando tan cerca de las bases
de otras potencias (y de su mirada) los eufemismos son contraproducentes. 

Las instalaciones chinas en Yibuti

La Base ocupa una superficie de unos 360.000 m2, estando bien protegida
por muros parcialmente fortificados. Las imágenes vía satélite permiten iden-
tificar buena parte de sus instalaciones (cuando menos, las que se hallan en la
superficie). Puede comprobarse que en el interior del perímetro se ha construi-
do un helipuerto de notable capacidad (con unos 400 metros de pista), flan-
queado por los hangares y talleres anejos. El tamaño de la pista y de los
hangares permite pensar en el empleo simultáneo de una docena de helicópte-
ros medios. Pero la Base no dispone de pistas para el aterrizaje de aviones, ya
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Imagen satélite de la Base china de Yibuti, abril de 2018. (Fotografía facilitada por el autor).
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que sus dimensiones no lo permiten. De todos modos, el hecho de que China
sea la que esté financiando las obras de ampliación del aeropuerto de Yibuti
permite suponer que ese déficit se pueda resolver por otra vía a medio plazo. 

Son reconocibles, asimismo, habitáculos para alojar tropas: al menos 10
grandes barracones del mismo tipo, de unos 600 o 700 m2 cada uno, a lo que
hay que añadir el pabellón perceptible en las fotografías publicadas por la
prensa, que albergaría el Cuartel General y la plana mayor de las unidades
desplegadas en Yibuti. Asimismo, hay espacio (en parte, cubierto) para mante-
ner un buen número de vehículos, también blindados. Por el momento, hemos
podido ver algunos VCI ZBL-09. También se aprecian depósitos que pudieran
albergar grandes cantidades de combustible y/o de agua potable, y todavía hay
espacio remanente, por el momento no edificado, que puede ampliar un poco
más el potencial de la Base. 

Comparando imágenes de antaño y de hogaño, puede identificarse fácil-
mente el cambio más ostentoso de los realizados en ese pedazo de tierra afri-
cana por los ingenieros chinos, esto es, la construcción de un muelle de unos
600 metros de longitud donde antes no había absolutamente nada. De esta
manera, la Marina de guerra china puede atracar sin problemas varios barcos
del porte de destructores y fragatas a la vez, e incluso alguno de sus nuevos
buques anfibios (algunas fotografías han permitido descubrir LPD chinos en
los muelles de Yibuti).

Las (muchas) claves de la presencia china en Yibuti

Una de las razones oficiales de la presencia china en Yibuti, en una línea
de máxima corrección política, radica en que contribuye a la lucha contra la
piratería, tanto en las costas de Somalia y en el propio golfo de Adén como en
el resto del océano Índico. No en vano, los chinos vienen desplegando una TF
de dos o tres buques de guerra desde el año 2008 y han tenido que enfrentar
importantes retos logísticos, en ocasiones resueltos con mucho estoicismo (2).
Además, como prolongación del mismo argumento, se suele añadir que China
puede contribuir a la lucha contra el terrorismo transnacional que, aun tratán-
dose de un fenómeno conceptualmente distinto al de la piratería, contiene
algunos vasos comunicantes. De ese modo, se presenta ante el mundo como
contribuyente a la estabilidad de la región.

Esta Base también le permite a China conservar una presencia permanente
en unas latitudes caracterizadas por su conflictividad, pensando en agilizar
posibles operaciones de rescate de connacionales residentes en la zona y, llega-

(2) Por ejemplo, en el año 2013, el DDG Haikou (Tipo 052C) batió el récord nacional de
días en alta mar, sin tocar puerto alguno: 124 (DOWNS, BECKER y DE GATEGNO, 2017: 21).



do el caso, contribuir a la evacuación de civiles de otros Estados. En este senti-
do, no podemos omitir el compromiso de China con la ONU en territorios
como Sudán ni tampoco el continuo incremento de trabajadores chinos en Áfri-
ca en general y en la región del Cuerno en particular. De hecho, se ha dicho que
el acicate de la apertura de la Base fue para facilitar la salida de Libia de 36.000
chinos en 2011 (Sánchez y Palacín, 2018: 15), mientras que otros expertos
apuntan a que se trató más bien del resultado de comprobar las ventajas que tal
política pudiera tener para evacuar a ciudadanos chinos y de otras nacionalida-
des de territorio yemení en 2015 (Chaziza, 2018: 15). Sea como fuere, se trata-
ría del mismo incentivo centrado en razones de corte humanitario. 

Más allá de estos argumentos, la presencia china tiene sentido como medi-
da para garantizar la libertad de navegación. Lo planteo como un argumento
distinto de los anteriores porque en esta ocasión lo que está en juego no es una
contribución a una causa global, sino más bien el aseguramiento de una ruta
importante para la economía de Pekín (Xiaoyan, 2014: 20; McDevitt, 2016:
118-119), ya que Yibuti está en una situación privilegiada para controlar el
estrecho de Bab el-Mandeb. Aunque algunos autores enfatizan la gran canti-
dad de crudo que China importa de la región como causa directa del interés en
Yibuti (Becker y Downs, 2018), en realidad el porcentaje de las importaciones
chinas de hidrocarburos que pasan por ese cuello de botella es relativamente
modesto (Chaziza, 2018: 15) porque la mayor parte de las mismas provienen
de Arabia e Irán. Sin embargo, es verdad que, en el hipotético caso de que el
citado estrecho quedara cerrado al tráfico marítimo, los precios del crudo
podrían dispararse y eso, aunque sea de modo indirecto, perjudicaría a un país
tan dependiente de dicho recurso como es China. 

Tan importante o más que mantener abierta esa ruta para asegurar sus
importaciones de crudo es que, hoy por hoy, por ahí discurren la mayoría de
los buques portacontenedores que cargan en los puertos chinos las exportacio-
nes de productos manufacturados, tan necesarios para que China pueda disfru-
tar de una buena balanza comercial. Porque los buques que zarpan con destino
a Europa y el norte de África suelen emplear la ruta que discurre por el estre-
cho de Malaca y el canal de Suez (siendo la alternativa la ruta norte, que
discurre por el Ártico, pero que a día de hoy aún no está explotada). 

Por otro lado, el hecho de disponer de una base naval permanente en esa
zona, tan alejada del territorio metropolitano, también puede jugar un papel
simbólico, de gran peso en el escenario internacional. De esa manera, China
dota de carta de naturaleza a los principios establecidos en su Estrategia Mili-
tar de 2015, que incluyen convertirse en una gran potencia naval mediante la
idea de Near Seas Defence; Far Seas Protection (3). Esto contribuye a lanzar
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(3) http://english.gov.cn/archive/white_paper/2015/05/27/content_281475115610
833.htm.
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un mensaje de prestigio, de compromiso y también de credibilidad entre los
Estados de la región, que es especialmente interesante pensando en futuras
alianzas. En términos prácticos, la jugada de Yibuti sirve para que la Marina
de Guerra china se abra de un modo claro, por fin, a una verdadera estrategia
de «aguas azules» (Koda, 2017: 10; Wang, 2018), en buena medida apuntada
por Hu Jintao en noviembre de 2012, abandonando con ello el confinamiento
en el mar de China que, aunque condicionado por motivos geográficos, ya no
es coherente ni con las ambiciones oficiales de Pekín ni con la ubicuidad de
los demás vectores de su poder marítimo civil. 

Por lo demás, mientras que la iniciativa de Yibuti no acabe siendo un
hecho aislado sino que se extienda a algunos de los Estados que ya ofrecen
facilidades a su Marina de Guerra, el Gobierno de Pekín podrá plantear un
nuevo escenario de «defensa en profundidad» que enfrente a los Estados
Unidos lejos de la zona del A2/AD china (Koda, 2017: 9). Posibilidad que ya
venía siendo admitida incluso en trabajos que siguen la tradicional línea de
prudencia formal de Pekín (Xiaoyan, 2014: 21) (4). Se trata de una hipótesis
adelantada por expertos del US Naval War College desde tiempo atrás, al
interpretar la futurible estrategia naval china a modo de una adaptación de las
tesis de Mahan a la peculiar realidad político-geográfica del gigante asiático
(Holmes y Yoshihara, 2008: 9). En estas circunstancias, la creciente presencia
de la Marina de Guerra china en bases como Yibuti no tendría que ver solo ni
principalmente con la presencia de piratas o de yihadistas, sino que más bien
sería el comienzo de la tentativa de proteger esas rutas de la presión que
puedan ejercer sobre ellas las potencias occidentales (McDevitt, 2016: 38). 

El hecho de que China haya logrado abrir dichas instalaciones en las cerca-
nías de la única base permanente de los EE. UU. en África contiene un segun-
do mensaje, algo más sutil que el anterior, en la medida en que Pekín da a
entender a Washington que tiene la predisposición y la capacidad necesarias
para incordiar al gigante estadounidense en ultramar. Algunos autores apun-
tan, incluso, que la presencia china en Yibuti también persigue incrementar
sus capacidades de recolección de inteligencia (Headley, 2018), sobre todo en
relación con las actividades estadounidenses (Saffee, 2017: 3).

Finalmente, la presencia de la Marina de Guerra china en el Cuerno de
África también puede ser considerada por su rivalidad con la India, que viene
de lejos y se retroalimenta de los conflictos fronterizos nunca resueltos. En el
actual escenario geopolítico, los Estados Unidos están acercando posiciones
con el Gobierno de Nueva Delhi, algo a lo que este es receptivo pese a su

(4) En el marco de un discurso que enfatiza en todo momento la idea de que la política
naval china debe estar orientada a la cooperación internacional, Wu Xiaoyan sostiene que eso
no es óbice para entender que cuando una potencia se abre a tal estrategia de aguas azules eso
incluye —también para China— tanto la disuasión estratégica como la capacidad de contraata-
que allende sus fronteras (ídem: 21).



tradicional política de neutralidad, debido entre otras cosas a la magnífica
relación entre China y Pakistán. En esta tesitura, en el hipotético caso de
conflicto con los Estados Unidos en el mar de China, la presencia de la pode-
rosa Marina de Guerra india, siquiera como flota en potencia, obligaría al
Gobierno de Pekín a velar por su flanco occidental, no pudiendo concentrar
sus propias fuerzas. Por tanto, la presencia china en Yibuti, unida a las facili-
dades portuarias obtenidas en Gwadar, probablemente prolongadas hacia
Jiwani (50 km al oeste, muy cerca de la frontera iraní), así como en las Maldi-
vas, implica poner a la India en la misma situación —la de dispersar sus fuer-
zas— con la esperanza de que sea suficientemente disuasorio a ojos del
Gobierno de Modi (5). 

Todos los anteriores son motivos importantes para avalar la presencia
china en Yibuti, siendo perfectamente razonables y compatibles entre sí (las
mejores explicaciones suelen ser multicausales). Pero quizá haya que añadir
otro tan importante o más que los ya citados —aunque en última instancia
refuerza al resto—. Se trata de la estrategia económica china para la región del
Cuerno de África. Es decir que, para mejor comprenderlo, debemos desarro-
llar otra mirada, esta vez «de dentro hacia fuera». Esto merece una explica-
ción adicional. Veámosla… 

China se plantea ser la principal inversora en África (Chaziza, 2018: 12) (6),
básicamente porque sabe que estamos ante un mercado emergente y que allí
donde hoy hay pobreza en pocos lustros habrá un gran crecimiento económi-
co, aprovechando la combinación de elevada demografía, bajos salarios y
flujos de capital extranjero. Pero para ello, la condición imprescindible es
integrar el mercado (de hecho, en esta fase, se trata más bien de crearlo). La
estrategia pasa por mejorar la red de infraestructuras locales de transporte y
comunicaciones. Esta es la apuesta de Pekín. Tanto es así que los bancos
chinos han financiado las obras del ferrocarril de alta velocidad que unen Adís
Abeba con Yibuti (más de 750 km, inaugurados en enero de 2017) (7), autén-
tico cordón umbilical de la región, y que han sido ejecutadas a su vez por
empresas chinas. La misma lógica es la de la ampliación y reforma del aero-
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(5) La prueba de que ambos Estados se vigilan mutuamente podemos hallarla en el crecien-
te despliegue de las FF. AA. indias en la región, que incluye sendas estaciones de radar en la
isla Mauricio y en Madagascar, así como varias bases en Seychelles (Base Aeronaval en la isla
Asunción) y Omán (donde dispone de facilidades de uso del puerto y de la Base Aérea de
Duqm).

(6) En el año 2000, el volumen de intercambios chinos con los Estados africanos era de
apenas 10 billones de dólares, pero esa cifra había ascendido a los 220 en 2014. Dicho lo cual,
lo realmente relevante es que la previsión china para 2020 es superar los 400 billones de dóla-
res (ídem: 15). 

(7) Se dice que el mismo viaje en camión puede prolongarse durante dos días, mientras que
en tren sería de unas 10 horas, su capacidad de transporte de mercancías alcanzaría las 3.500
toneladas por viaje (DOWNS, BECKER y DE GATEGNO, 2017: 14).
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puerto de Adís Abeba y la que en su día se realizó en el puerto de Doraleh,
ubicado a apenas unos minutos de la nueva Base Naval china. De hecho, el
ferrocarril Adís Abeba-Yibuti tiene su terminal… en el mismo puerto de Dora-
leh. Las piezas del puzle encajan bien.

Así pues, aunque Yibuti no fuese la atalaya de Bab el-Mandeb, China
seguiría estando interesada en el pequeño país de los Afars y de los Issas,
porque puede aducirse que lo importante para ella no es Yibuti, sino Etiopía.
O, más aún, pero en la misma línea argumental, lo importante para China es
integrar las economías de Sudán y Etiopía a fin de posicionarse como el actor
más relevante de la región en las próximas décadas. 

La variable clave para desencadenar esta estrategia fue la independencia de
Eritrea en 1993 que dejó a Etiopía sin salida al mar. Pero la ruptura de Sudán
en 2011 precipitó los hechos, debido a que es la franja meridional de la que se
extrae nada menos que el 85 por 100 del crudo sudanés (que China importa) y
que, por el momento, debe ser trasladado a la tierra de los nubios a través de
oleoductos hasta Puerto Sudán. Esa opción sería viable a largo plazo si
también lo fuese la estabilidad en la zona. Pero, como no es el caso, el crudo
de Sudán del Sur también podría salir al mar vía Etiopía y… Yibuti. 

Asimismo, en sentido inverso, el puerto de Yibuti puede ser el que,
mediante el citado ferrocarril, permita que las manufacturas chinas lleguen a
la creciente masa de consumidores de África Oriental, comenzando por los
propios etíopes, pero pudiendo penetrar en dirección a Uganda, el Congo, etc.
Esto ha sido asumido por el Gobierno de Yibuti como su gran reto para el
siglo XXI, aspirando a convertirse en una especie de Singapur del África
Oriental, gracias al «corredor etíope» (Downs, Becker y de Gategno, 2017: 8).
De manera que la complicidad china es absolutamente fundamental, mientras
que el peso de las decisiones que se tomen al respecto en Washington o Bruse-
las es menor e incluso irrelevante. 

No olvidemos que las empresas de telefonía móvil chinas ya producen sus
celulares en suelo etíope (por ejemplo, Transsion). Lo mismo sucede con el
sector textil, especialmente del calzado (como Huajian Shoes, que fabrica para
Guess), que da trabajo a miles de empleados nativos y que ya está invirtiendo
en las fábricas de automóviles ubicadas en las afueras de la capital etíope, con
la mirada puesta en convertirlas en las más importantes del continente africa-
no, así como en el sector farmacéutico. El plan es tan ambicioso que no queda
nada al albur: ¡los chinos hasta construyen una carretera, perfectamente asfal-
tada, que conecta la ciudad turística de Lalibela con la capital etíope… y con
Yibuti!

En definitiva, China es la que domina la economía de la zona, pero su plan
solo es efectivo en la medida que Yibuti ofrezca a Sudán del Sur y a Etiopía la
salida al mar que la independencia de Eritrea y la división de Sudán les quitó.
Existe un acuerdo entre todos ellos, mientras que el rol de Yibuti puede llegar
a ser el de una base que permita la proyección de fuerzas chinas tierra adentro,



en caso de que la zona sea desestabilizada por alguno de los conflictos laten-
tes en la región. Pekín sabe que cuenta con muchas complicidades en la zona,
mientras que la opinión internacional puede ver con buenos ojos ese tipo de
implicación en apoyo de la estabilidad regional, habida cuenta de que en Adís
Abeba tienen su sede organismos tan relevantes como la Unión Africana o la
Comisión Económica de las Naciones Unidas para África, a los que puede
venir bien la protección ofrecida sobre el terreno por la nueva gran potencia. 

Conclusiones

El paso dado por China en Yibuti es importante por cuanto ratifica por la
fuerza de los hechos sus pretensiones de convertirse en una potencia de aguas
azules, no siendo menor la relevancia de los varios mensajes lanzados al
unísono tanto a los Estados vecinos como al resto de potencias con aspiracio-
nes globales, especialmente en lo que respecta a los Estados Unidos. Pero
quedan algunas preguntas por responder, aunque en los epígrafes precedentes
se dan pistas importantes para resolverlas.

¿Será el de Yibuti el modelo a seguir en otras instalaciones destinadas al
«apoyo logístico» de la Flota china en ultramar? ¿Se podrá seguir afirmando
que eso es coherente con el principio, tan chino, del ascenso pacífico? ¿Y qué
ocurrirá con el  de no injerencia en otros Estados? La primera cuestión puede
ser respondida afirmativamente. Yibuti muestra el camino. Se trata de una
transición relativamente fácil, máxime para un país con un potencial como el
chino, diestro en la planificación, avezado en el diseño y construcción de
infraestructuras, así como capacitado financieramente. 

En cuanto a las dos preguntas siguientes, hay que decir que, técnicamente,
es factible disponer de bases militares en un territorio de ultramar y, pese a
todo, seguir afirmando que el ascenso es pacífico (aunque no pacifista, claro)
o que esa potencia no injiere en los asuntos internos de nadie. Es factible, en
efecto, aunque desde el momento en que un Estado dispone de bases en otros
Estados de alguna manera la carga de la prueba de que no existen intenciones
agresivas o de que no se pretende condicionar las políticas de los territorios
afectados se traslada a la gran potencia (al fin y al cabo, la sospecha es igual
de legítima cuando se trata de la expansión china). 

Todo eso es verdad, pero, por esa regla de tres, lo mismo podría aducirse
de la presencia por doquier de los Estados Unidos, del Reino Unido, de Fran-
cia, de Rusia. Todos estos actores pueden alegar (y de hecho lo hacen) que sus
intenciones no son agresivas y que esto no quita ni añade nada esencial a las
políticas soberanas de los Estados que permiten bases extranjeras en su terri-
torio. ¿Entonces, cómo se resuelve el entuerto? 

Es muy sencillo. Lo que ocurre, simplemente, es que China hace exacta-
mente lo mismo que antes han hecho otras potencias. Es lo normal. Juega sus
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cartas en función de su interés nacional (Morgenthau, 2005), atendiendo a las
ventanas de oportunidad que le concede el sistema internacional (Waltz, 1987)
a partir del estado de la situación política y económica doméstica (Rose,
1998), pero, como quiera que no se fía de las intenciones de las demás poten-
cias, que ve como amenazas a su propia seguridad (Walt, 1987), apuesta por
ser proactiva en su política de rearme, adoptando incluso posturas de afirma-
ción de poder, aunque puedan molestar a alguna de esas otras potencias
(Mearsheimer, 2001). 

Es probable, por añadidura, que China haga todo eso con especial habili-
dad, al combinar de forma magistral su política de inversiones económicas
(que sigue siendo su principal estilete) y, solo en segundo lugar, su presencia
militar en zona. Zanahoria y palo, sí, pero en este orden. Claro que, una vez
más, si miráramos con atención al pasado, podríamos comprobar que esta fue
también la línea seguida por el resto de grandes potencias (en ocasiones referi-
das como imperios) cuando aspiraban a acceder o a consolidar tal estatus. En
ese sentido, lo que la novedosa presencia china en Yibuti demuestra es, para-
dójicamente, que no hay nada conceptualmente nuevo en su política exterior.
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Introducción

L presupuesto en Defensa suele ser de modo recu-
rrente el primer candidato en las encuestas cuando
se plantea la necesidad de reducir el gasto público,
quizás porque cuando no se percibe su necesidad
inmediata tiende a verse como una inversión impro-
ductiva que se agota en sí misma, algo que como
veremos en el presente artículo está lejos de ser
verdad. 

En la actualidad existe abundante literatura inter-
nacional sobre los efectos económicos del gasto
militar, si bien con poco consenso en los resultados,
ya que mientras que unos estudios encuentran que la
relación entre este y el crecimiento de un país es

negativa, otros muchos llegan a la conclusión contraria.
Es evidente, sin embargo, que el gasto en Defensa tiene una serie de exter-

nalidades positivas, cuyos efectos, aunque difíciles de cuantificar en términos
numéricos, son imprescindibles para el normal desarrollo de la actividad
económica de un país. La seguridad de personas y bienes es una premisa bási-
ca para el normal desenvolvimiento de la vida económica de cualquier socie-
dad, por lo que la defensa y la seguridad de un país constituyen un pilar básico
que soporta su bienestar económico y social. 

EL  IMPACTO  ECONÓMICO
DE  LA  ARMADA  EN  LA

ECONOMÍA  ESPAÑOLA  EN  2017

José Ramón COZ FERNÁNDEZ
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Gastar en Defensa es invertir en cosas que no tienen
precio: la paz y la libertad.

Ronald Reagan, Discurso del Estado de la Unión, 1985.
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Las mejoras en el capital humano y en la tecnología, que pueden llegar a
desplazar hacia fuera la frontera de posibilidades de producción, son también
externalidades del gasto en Defensa que redundan en la mejora de la actividad
económica (lo que suele conocerse como efectos spin-off). Así pues, más que
de cañones o mantequilla, según la tradicional disyuntiva, deberíamos hablar
de cañones y mantequilla, ya que para producir lo segundo es necesario contar
con la seguridad que proporciona lo primero.

Esto es especialmente cierto además, en el caso de la Armada, en un país
como España, donde el espacio marítimo reviste un gran valor estratégico por
sus casi 8.000 kilómetros de costa y para el que la conectividad marítima entre
la Península, los archipiélagos y las ciudades autónomas de Ceuta y Melilla es
uno de los ejes de su vertebración geopolítica (1).

Si a esto se añade que los españoles somos ribereños de uno de los estre-
chos con mayor tráfico marítimo del mundo, que dependemos totalmente del
exterior para el aprovisionamiento de hidrocarburos —cuya importación se
realiza en gran medida por vía marítima—, que como frontera sur de la Unión
Europea nos incumben responsabilidades de prevención de flujos ilegales y
que en las aguas nacionales faenan alrededor de 9.700 embarcaciones (2),
resulta evidente la necesidad de garantizar la seguridad en dicho espacio marí-
timo para asegurar así el bienestar económico y social de nuestra nación. 

No obstante, además de las externalidades positivas mencionadas, la
Defensa tiene también un efecto económico que sí es cuantificable en térmi-
nos macroeconómicos. El impacto de su actividad puede medirse por el incre-
mento generado en producción, renta y empleo, lo que, circunscribiéndolo al
ámbito de la Armada y al período concreto del año 2017, constituye el objeti-
vo del presente trabajo.

Estudios sobre el impacto económico de la Defensa

Los estudios sobre el impacto económico de los gastos en Defensa se
pueden dividir pues en dos grupos: los que abordan el análisis con modelos
econométricos, que buscan el impacto general en el crecimiento y desarrollo
económico, y los que buscan efectos sectoriales o regionales en las variables
económicas que definen el crecimiento. 

El primer grupo encuentra su trabajo seminal en Benoit (3), donde se
demuestra que el gasto en Defensa tiene un impacto positivo sobre el creci-

(1) Estrategia de Seguridad Marítima Nacional, Departamento de Seguridad Nacional,
2013.

(2) Estrategia de Seguridad Nacional, Departamento de Seguridad Nacional, 2017.
(3) BENOIT, E.: Defence and Economic Growth in Developing Countries. Lexington Books,

Boston 1973.



miento económico (si bien los desarrollos posteriores que intentan contrastar
estos resultados han sido múltiples y, en muchos casos, llegaron a conclusio-
nes opuestas).

En el segundo grupo destacan, como una herramienta especialmente pode-
rosa para estudiar los impulsos que produce el gasto en Defensa a través de la
demanda, los modelos que se apoyan en las Tablas Input-Output (TIO) de
Wassily Leontief (4). De hecho, el propio Leontief realizó dos trabajos apli-
cando el Input-Output al sector de Defensa en los Estados Unidos.

Esta herramienta se erige así como la clave para analizar el impacto econó-
mico de la Defensa y su expansión en todos los sectores de una economía,
favoreciendo el bienestar general, por lo que se ha utilizado con frecuencia a
nivel internacional en países como Estados Unidos, Reino Unido, Francia,
Canadá o Australia, entre muchos otros, incluyendo por supuesto a España. 

Las Tablas  Input-Output

Las TIO reflejan las relaciones intersectoriales de una economía a través
de los flujos de bienes y servicios: los inputs, o factores utilizados, y los
outputs, o productos obtenidos en el proceso. Los modelos económicos que de
ellas derivan explican de modo global el comportamiento de la producción, el
consumo y la formación de precios en una economía concreta por compara-
ción de dos situaciones: el antes y el después de un cambio en un elemento o
variable exógena.

El modelo Input-Output refleja la estructura industrial de un país en forma
de tabla:

El cuadrante A representa la matriz de consumos intermedios, el B los usos
finales de la producción (consumo público, privado, etc.) y el C son los inputs
primarios.
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A

C

B

(4) Economista estadounidense, de origen ruso, Premio Nobel de Economía en 1973 por su
desarrollo del modelo input-output.



Lo podemos ver en una hipotética economía cerrada (es decir, sin
importaciones ni exportaciones) de tres sectores:

Las columnas de la matriz representan las actividades económicas: secto-
res de producción (agricultura, industria, etc.) y categorías de la demanda final
(consumo, inversión). Los inputs correspondientes de estas actividades se
informan en las filas de la matriz: los productos (de la agricultura, industria,
etc.) y los inputs primarios (sueldos y salarios, excedente de explotación, que
conforman el valor añadido). 

El cuadrante A de la tabla incluye las necesidades de inputs para la produc-
ción (productos intermedios). Incluyen bienes y servicios que son entregados
y prestados por empresas para otras empresas. En el B se incorpora el uso
final de bienes y servicios: consumo, inversión o formación bruta de capital
(demanda final). El cuadrante C contiene cómo se forma/reparte el valor
añadido (mano de obra, capital fijo y excedente de explotación). 

La estructura de la actividad productiva se representa por coeficientes que
recogen cuantitativamente las relaciones entre los inputs que se utilizan y los
outputs que se obtienen. La interdependencia entre los sectores se describe por
un conjunto de ecuaciones lineales que expresan el balance entre el total de
inputs y outputs de cada bien y servicio producido y la cadena de valor añadi-
do en los mercados interdependientes. 

Los coeficientes de input —porcentaje que representa cada uno de ellos
sobre el total de la producción final de cada sector— se calculan dividiendo
las celdas del cuadrante A por el total de la columna correspondiente. Los
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coeficientes de output pueden interpretarse como las participaciones en la
producción total (ingresos) o cuotas de mercado de productos básicos e insu-
mos primarios; se calculan dividiendo cada celda del cuadrante A de la tabla
input-output por el total de la fila correspondiente.

La matriz formada por los coeficientes de input se denomina de coeficien-
tes técnicos y representa la estructura de input de los sectores, por lo que de
ella puede obtenerse el impacto directo que el aumento de la producción en un
sector tiene sobre los demás.

Partiendo de la matriz de coeficientes técnicos se obtiene la matriz inversa
de Leontief, restando aquella de la de identidad; de la inversa se obtiene el
impacto total sobre un sector debido al aumento en la demanda de otro. 

A partir del análisis de las TIO expuesto y de la inversa de Leontief se
pueden medir los impactos directos, indirectos e inducidos de cualquier sector
o actividad económica. Existe una metodología contrastada académicamente
que consta de las siguientes fases: 

— Análisis de las partidas de gasto e inversión cuyo impacto se quiere
analizar y asignación por sector en función de su naturaleza. 

— Cálculo de efectos multiplicadores de producción (cuánto incrementa
la producción cada euro de gasto o inversión del sector que se analiza)
y empleo (cuántos puestos de trabajo se generan por cada euro de
gasto o inversión destinado a un sector) a partir de las TIO.

— Cuantificación de los impactos directos, indirectos e inducidos sobre la
producción y el empleo. 

Estudio del impacto económico de la Armada en 2017

El estudio del que se han obtenido los resultados que se presentan en este
artículo se basa en los datos del marco input-output que el Instituto Nacional
de Estadística (INE) publica según la metodología contenida en el Sistema
Europeo de Cuentas Económicas (SEC-2010) cada cinco años. El último
corresponde a 2015 y ha sido publicado en diciembre de 2018 (5).

Los datos de la ejecución del gasto se han obtenido de la contabilidad del
Ministerio de Defensa, y cuando no estaban reflejados en esta, de informa-
ción directa de la Dirección de Asuntos Económicos de la Armada o de la
Dirección General de Asuntos Económicos del Ministerio. Posteriormente, y
con objeto de poder utilizar las TIO, ha sido preciso redistribuir el gasto efec-
tuado entre los diferentes sectores de actividad económica que estas contem-
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plan, ya que la información original está repartida por conceptos presupues-
tarios. 

Se considera a la Armada como un sector más de la economía, creando una
nueva división virtual de Administración Pública mediante su desagregación
de esta. Esta actividad económica de la Armada se traduce en aumentos de
demanda de diversos sectores, que a su vez demandan más bienes y servicios
a todos los demás, que incrementan al tiempo su producción, ocasionando así
toda una sucesión de efectos intersectoriales.

Criterios de reparto y asignación del gasto a efectos del estudio

La existencia y el funcionamiento de la Armada en 2017 supusieron el
empleo de un total de 1.214 millones de euros, de los cuales 654,8 correspon-
dieron a retribuciones del personal y 559,6 a la ejecución real de los créditos
puestos a disposición de la Armada en otros conceptos, bien de su presupuesto
inicial, del presupuesto inicial de otros servicios presupuestarios del Ministe-
rio o de los créditos procedentes del Fondo de Contingencia de los Presupues-
tos Generales del Estado para la financiación de las operaciones de paz.

Para obtener la cifra final, sin embargo, se ha considerado que la suma de
lo ejecutado en presupuesto en 2017 en la actividad CNAE 3011, «Construc-

ción de barcos y estructuras
flotantes», es de 182 millones
de euros. No obstante, de ese
total, 108 corresponden a los
pagos hechos por Defensa
para su posterior devolución
por la empresa Navantia al
Ministerio de Industria (del
concepto 656). Por esa razón
se descuenta esa cantidad al
presupuesto ejecutado en
2017, pero se le suman 239,4
millones de euros, que son los
anticipos que Industria dio en
2017 para los programas del
S-80, F-110 y BAM. Así, el
total de lo empleado por o
para la Armada en 2017 supo-
ne 1.340 millones de euros, de
los cuales 1.208 se pagaron a
perceptores españoles y 132 a
extranjeros.
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Fragata F-105 Cristóbal Colón.
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Con objeto de asignar los recursos empleados —excluyendo retribucio-
nes— a su correspondiente rama de actividad, se utilizó la Clasificación
Nacional de Actividades Económicas (CNAE) (6), para lo que se asoció a
cada perceptor su correspondiente código.

Para la asignación del gasto en retribuciones se ha tomado como referencia
la «Clasificación del gasto en consumo final de los hogares por finalidad
(COICOP)» de 2017 publicado por el INE.

Finalmente, los 99 códigos de actividad CNAE (o NACE Rev.2) se rela-
cionan con la desagregación por ramas y por productos del nivel A*64 de
ramas y P*64 de productos detallados en el capítulo 23 de Clasificaciones del
Reglamento (UE) n.º 549/2013, y posteriormente se clasifican en los 73 secto-
res sobre los que se realiza el estudio. 

Impacto en la producción

El primero de los análisis en detalle realizados tiene por objetivo obtener el
impacto en la producción, que consiste en la inyección de recursos que la
Armada aporta a la economía. 

Por un lado, el efecto directo consiste en la producción generada por los
gastos de la Armada en la economía española. En 2017 el impacto directo
del gasto de la Armada en la economía española fue de 1.208 millones de
euros.

El efecto indirecto es el producido por los gastos necesarios para llevar a
cabo las actividades de los sectores directamente afectados y por el resto de
sectores económicos generados por las reacciones en cadena que originan los
gastos de la Armada. En 2017, el impacto indirecto de la actividad económica
de la Armada supuso un total de 1.561 millones de euros, con lo que el impac-
to total en la economía española alcanzó los 2.769 millones.

Impacto en el empleo

Una vez obtenidos los diferentes impactos en la producción, es posible
determinar los efectos inducidos sobre el empleo y el valor añadido. 

Junto a los efectos mencionados anteriormente para la producción (en este
caso serían los correspondientes impactos directos e indirectos sobre el
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Comunidad Europea (NACE)» Rev. 2.



empleo), existe uno más: el efecto inducido, que es el ocasionado por
el aumento de consumo que produce el crecimiento en el empleo, que se
calcula multiplicando los impactos correspondientes en la producción por el
vector de coeficientes de empleo, que a su vez se obtiene de dividir el número
de empleos de cada sector por su producción. De acuerdo con los resultados
obtenidos, la actividad económica de la Armada en 2017 tuvo un impacto
directo de 8.433 empleos y uno indirecto de 10.743.

Impacto en sectores estratégicos

Exclusivamente a los efectos de este estudio, llamaremos «sectores estratégi-
cos» de la economía tanto a los de las industrias de alta tecnología, como a los
sectores intensivos en el uso del conocimiento, según la definición de la Orga-
nización para la Cooperación y el Desarrollo Económico (OCDE).

Considerando la tecnología como el stock de conocimientos necesarios
para producir nuevos productos y procesos, la alta tecnología se caracteriza
por una rápida renovación de conocimientos, muy superior a otras tecnolo-
gías, y por su grado de complejidad, que exige un continuo esfuerzo en inves-
tigación y una sólida base tecnológica.

La introducción de nuevas tecnologías en los procesos de producción de
bienes y servicios es un factor primordial en la productividad y la competitivi-
dad de una economía, por lo que se ha considerado de interés estudiar cómo
impacta la actividad económica de la Armada en los sectores de alta tecno-
logía. 

Por su parte, los sectores intensivos en conocimiento son generadores de
empleo de alto valor añadido, con concentración de personal con educación
superior.

Una vez analizados, se obtiene que el impacto directo en sectores de alta
tecnología es de 341,5 millones de euros, mientras que en los de uso intensivo
del conocimiento es de 261,7 millones. En cuanto al impacto total, los resulta-
dos son de 528,7 y 627,3 millones de euros respectivamente. 

En lo que se refiere a los efectos sobre el empleo, de gran importancia por
lo que se acaba de mencionar sobre el alto valor añadido de éste en estos
sectores, hay que señalar que el impacto total en el empleo en sectores estraté-
gicos es de 7.816 empleos, concentrado especialmente en sectores de uso
intensivo del conocimiento. 

Multiplicadores

Estos señalan cómo se transmite al resto de la economía la inyección de
recursos económicos de las diferentes actividades asociadas al sector en estu-
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dio; en nuestro caso, el sector virtual que corresponde a la Armada. Este análi-
sis permite cuantificar el impacto económico de la Armada en la economía
nacional. 

Los multiplicadores de las diferentes variables (producción, valor añadido,
empleo) hacen referencia al incremento de la variable analizada que se puede
esperar en el conjunto de la actividad económica del país cuando el sector que
se analiza aumenta su producción en una unidad para destinarla a la demanda
final. 

Los resultados indican que el conjunto de actividades relacionadas con el
gasto de la Armada presenta unos elevados efectos multiplicadores:

Se han calculado también los multiplicadores de la producción de los 72
sectores con objeto de poder comparar y poner en valor los obtenidos para la
Armada. Igual multiplicador (2,3) ofrece el sector de venta y reparación de
vehículos a motor o el de investigación y desarrollo. 

El mayor multiplicador (3,1) se origina en el sector de fabricación de vehí-
culos a motor, seguido de varios de los sectores industriales (caucho, plástico,
peletería, cuero, calzado y textil) con un multiplicador de 2,9. Por debajo, por
ejemplo, se encuentran los de transporte terrestre, ferrocarril y marítimo, con
2,2. El conjunto de la Administración Pública (recordamos que es un sector
virtual del que se ha extraído a la Armada) tiene también un multiplicador más
bajo (2), al que no llegan, por ejemplo, las actividades de seguro o intermedia-
ción financiera, con 1,7. 

Importancia relativa

El cálculo de los impactos directo e indirecto nos permite conocer con
cierta precisión la contribución a la economía española de cada uno de los
componentes de la demanda final de las actividades asociadas a la Armada.
Con las estimaciones obtenidas, podemos calcular la importancia relativa de
cada uno de estos componentes de la demanda final en relación a la produc-
ción, la renta y el empleo de la economía española, que se muestran en la
tabla siguiente.
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Conclusiones

El gasto en Defensa, tiene, además de una serie de externalidades positivas
y efectos spin-off, un impacto en la economía que puede medirse en términos
del incremento generado en producción, renta y empleo. Este, considerado
para la Armada en el año 2017, puede resumirse en los siguientes cinco
puntos: 

— Impacto total en la producción (efectos directos, indirectos e induci-
dos) de 2.769 millones de euros. La diseminación de los efectos en la
economía ha incrementado un 129 por 100 el impacto inicial, que fue
de 1.208 millones de euros. 

— Impacto total en el empleo de 19.176 puestos de trabajo que, con un
impacto inicial de 8.433, indica que se han incrementado un 127 por
100 los empleos inicialmente generados. 

— El impacto total en la producción de los sectores estratégicos (alta
tecnología y uso intensivo del conocimiento) es de 1.156 millones de
euros, es decir, un 42 por 100 del impacto total en la producción se
concentra en sectores estratégicos. El impacto total en el empleo en
los estratégicos es de 7.816 empleos, concentrado especialmente
en los de uso intensivo del conocimiento.

— Cada incremento de un euro de inversión en la Armada produce 2,3
para la economía española, incrementa en 2,2 el valor añadido y
multiplica en 2,3 el empleo. Estos multiplicadores están por encima de
los del resto de la Administración Pública. 

— Como conclusión final, el total impacto de la Armada supone el 0,13
por 100 del PIB, el 0,11 del VAB y el 0,11 del empleo total de la
economía española.



USIA ha utilizado diferentes medidas hostiles
para ampliar su influencia y debilitar a los
gobiernos del continente europeo hasta el punto
de que existe en el mundo occidental la percep-
ción de que su política exterior es continuidad
de la sostenida durante la época soviética. La
anexión de Crimea, la Guerra en Ucrania, el
despliegue en Siria, los conflictos en el Báltico
y el mar Negro, sumados a las recientes declara-
ciones de Vladimir Putin ante las sanciones de
respuesta de Occidente, parecen más propias
de los tiempos de la Guerra Fría, aunque proba-
blemente no se trate más que de declaraciones

intencionadas para conseguir objetivos políticos ante la denuncia del Tratado
de Fuerzas Nucleares de Alcance Intermedio por parte de la Administración
Trump. 

Recientemente, mandos de la Armada de los Estados Unidos han puesto de
manifiesto su preocupación por la falta de buques de escolta en caso
de conflagración, pues si no llegaran los convoyes de tropas, material y víve-
res, no sería posible desarrollar operaciones militares en tierra. Se teme que si
en el momento actual comenzara una nueva guerra, la situación sería similar a
la que vivieron los Estados Unidos en el año 1942, lo cual ha hecho saltar las
alarmas, ya que ese año fue el de mayor número de hundimientos de la Segun-
da Guerra Mundial. Lamentablemente la historia nos muestra que hay razones
para tomarse en serio este tipo de avisos. No hay más que repasar lo ocurrido
en las tres primeras batallas del Atlántico, en las que los aliados fueron
sorprendidos y, aunque al final decantaron la balanza a su favor, en las tres
ocasiones estuvieron a punto de perder la partida, aunque al final fueron
«salvados por la campana».

En la Gran Guerra, Inglaterra fue desbordada cuando los alemanes comen-
zaron la guerra submarina sin restricciones. Esto ocurrió después de la batalla

LA  CUARTA  BATALLA
DEL  ATLÁNTICO
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de Jutlandia (31 de mayo al 1 de junio de 1916), cuando comprendieron que, a
pesar haber causado importantes bajas a los británicos, habían sufrido una
derrota estratégica y la Gran Flota continuaba señoreando los mares. La situa-
ción les llevó a adoptar la guerra submarina sin restricciones a partir del 9 de
enero de 1917, asumiendo el riesgo de la posible entrada en la contienda
de los Estados Unidos, como así ocurrió.

En febrero de 1917 fueron hundidas 536.000 toneladas de barcos mercan-
tes aliados, en marzo 603.000 y en abril 825.000. En principio el arma contra
los submarinos era la roda de los escoltas, utilizada para abordar a los atacan-
tes. Más adelante se adoptó la carga de profundidad, aunque el problema
inicial era conseguir que explotase a una profundidad determinada. Durante
los últimos seis meses de guerra se llegaron a lanzar hasta 12.000 cargas. 

Como era de esperar, los Estados Unidos declararon la guerra a Alemania.
Lo hicieron el día 6 de abril, y a partir de entonces el tonelaje hundido empezó
a disminuir. Se desarrollaron los hidrófonos, se organizó el sistema de convo-
yes, que a pesar de las servidumbres demostró ser muy eficaz, y se hizo un
esfuerzo muy considerable en guerra de minas. Pese a todo, los submarinos
lograron hundir 13.233.672 toneladas, según datos del Lloyd’s Register,
aunque 178 desaparecieron bajo las aguas.

Cuando en el año 1939 se declaró una nueva guerra y se reanudó la batalla
del Atlántico, Inglaterra se vio desbordada otra vez, pues se creía que con el

Petrolero venezolano Monagas hundido por un submarino alemán en 1942.
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sistema de convoyes y el sonar activo la victoria estaba asegurada, pero no fue
así, y una vez más tuvo que recurrir a los Estados Unidos, que ayudaron con
50 anticuados destructores de escolta del tipo Flush Deckers ante la dificultad
de los británicos de sobrevivir al bloqueo.

A finales de 1941 los Estados Unidos entraron en guerra y sufrieron en sus
carnes la falta de preparación ante lo que se les vino encima. En 1942 ni te-
nían establecido el sistema de convoyes ni contaban con el número de escoltas
adecuado. En esta ocasión fueron los británicos los que les cedieron escoltas,
aviones antisubmarinos y, sobre todo, instrucción basada en la experiencia que
habían adquirido durante el tiempo que llevaban en la guerra; pero mientras
los estadounidenses se ponían al día, se perdieron 500 mercantes norteameri-
canos, sin contar los de otras nacionalidades. Tuvo que pasar mucho tiempo
para que las fuerzas aliadas se rehiciesen del golpe y, aún así, cuando terminó
la contienda todavía quedaba un gran número de submarinos operativos, ya
que el almirante Dönitz mantuvo la esperanza de vencer hasta el último día.

De haber perdido los aliados la batalla del Atlántico, hubiera sido imposi-
ble traer a Europa el potencial de guerra norteamericano necesario para los
frentes europeos; por eso fue la más importante de la Segunda Guerra
Mundial. Esta batalla, que comenzó el primer día de guerra, no terminó hasta
el momento de la rendición, y en ella tuvieron lugar 6.000 combates.

Los alemanes habían construido, entre 1939 y 1945, 1.162 submarinos, de
los que 785 fueron destruidos, 632 en la mar, en su mayoría por buques y
aviones británicos, que fueron los que tuvieron mayor participación. Los
submarinos del Eje hundieron 2.828 mercantes, lo que supuso 14.687.231
toneladas, de las cuales casi 11.500.000 pertenecían a la Marina Mercante
británica, siendo 175 los buques de guerra aliados hundidos por los submari-
nos, la mayoría británicos.

La tercera batalla del Atlántico fue la que se desarrolló durante la Guerra
Fría, en la que las naciones del Pacto de Varsovia y las de la OTAN mantu-
vieron durante bastantes años un equilibrio inestable mientras se preparaban
para lo que podía ser un enfrentamiento de proporciones mayores que las de
la Segunda Guerra Mundial, dada la enorme cantidad de submarinos soviéti-
cos existente. En esos tiempos se adiestraban los países de la OTAN en el
traslado de una fuerza expedicionaria a través del Atlántico al continente
europeo y, en este sentido, se efectuaron maniobras anuales entre los años
1969 y 1993.

Durante la Guerra Fría la balanza estuvo más inclinada a favor del bando
soviético. Inicialmente los submarinos americanos de ataque estuvieron
controlando las posiciones de los de misiles balísticos soviéticos, pero los
rusos consiguieron que fueran tanto o más silenciosos que los estadounidenses
que, aunque desarrollaron sistemas de detección avanzados, como los sonares
activos de baja frecuencia y gran potencia y los sistemas de detección pasiva
remolcados de baja frecuencia, el elevado número de submarinos de ataque
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soviéticos hizo peligrar la situación, hasta que, con la caída del Muro de
Berlín, los países de OTAN se salvaron de nuevo por la campana. 

En la actualidad, la US Navy ha puesto de manifiesto su incapacidad para
escoltar a los convoyes de apoyo logístico necesarios para el apoyo de las
operaciones de entidad en tierra. Los Estados Unidos disponen de 231 barcos,
entre transportes y buques de apoyo logístico, para hacer frente a una contin-
gencia, lo cual es muy poco. Además, si en 1942, entre los submarinos y los
corsarios de superficie hundieron y dañaron 500 mercantes estadounidenses,
los atacantes principales de aquella época eran unidades de limitadas posibili-
dades con armas menos poderosas que las actuales. Hoy se cuenta con subma-
rinos nucleares capaces de detectar a mucha distancia, silenciosos y con armas
más poderosas. Podrá parecer que los 231 transportes militares son muchos,
pero comparados con los destruidos en 1942 la cifra se queda muy corta. 

Mark Buzby, un contralmirante retirado que dirige la Administración del
Transporte Marítimo del presidente Trump, ha alertado sobre la peligrosa
escasez de escoltas. Su departamento supervisa a unos 12.000 marinos profe-
sionales que tripulan los transportes y barcos logísticos asignados. «La Marina
de Guerra ha sido muy sincera con el mando militar y conmigo señalando que

Fragata clase Oliver Hazard Perry.
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probablemente no tendrá suficientes buques para escoltarnos», declaró Buzby
a la revista Defence News.

Alertados por la situación, los Estados Unidos se han vuelto a plantear la
necesidad de fragatas, cuya construcción se había abandonado desde la Guerra
Fría. El último refuerzo se hizo con las Oliver Hazard Perry, pero después se
ha preferido concentrar el esfuerzo en barcos más sofisticados, dejando de
lado los escoltas. Ahora se ha puesto de manifiesto la necesidad de fragatas
de escolta que, aunque vayan dotadas de misiles para apoyar a los destructo-
res, se construyen con la prioridad de escoltar a los convoyes y, en este senti-
do, se espera que para el año 2020 se cuente con 20 fragatas.

Ante la amenaza de los submarinos rusos, la «Cuarta Batalla del Atlánti-
co», así apodada por el almirante James G. Foggo, comandante de las Fuerzas
Navales de los Estados Unidos en Europa, en África y del Mando Conjunto de
Fuerzas Aliadas en el Cuartel General de Nápoles (JFC Naples), sería todavía
más cruenta que las anteriores, ya que en la actualidad existe una gran canti-
dad de instalaciones submarinas vulnerables a las que habría que proteger,
como oleoductos, gaseoductos, cables de transmisión de información, plata-
formas petrolíferas, etc. En este escenario será necesario saber todo lo que se
encuentra bajo el mar y tenerlo asegurado. 

Controlar en tiempo real todo lo que ocurre en los océanos sería misión
imposible, pero es posible mantener la vigilancia de los puntos focales. En
este sentido, trece países de la OTAN, entre los que se encuentran Noruega,
Polonia, Portugal, España, Turquía, el Reino Unido y los Estados Unidos, se
han puesto de acuerdo para la fabricación de drones que ayuden a solucionar
el problema del nuevo escenario y se han tomado medidas para construir
UUV (unmanned underwater vehicles) y drones de superficie.

En cuanto a los UUV, las exigencias requeridas para poder dedicarlos a la
guerra submarina se basan esencialmente en la capacidad de comunicación
que permita enviar la información adquirida a la base desde la que operen, ya
que sin esta posibilidad, por muy sigilosos que sean, de poco servirían.
Además, es necesario que sean capaces de detectar cualquier obstáculo que se
oponga a su paso, pues de no ser así acabarían como el pez que se dirige a la
red. Y por último, deben disponer de gran autonomía para poder efectuar
largos recorridos a bastante distancia. En cuanto a los drones de superficie, se
podrían ahorrar un número considerable de fragatas operando en permanencia
en zonas focales con sistemas de propulsión basados en corrientes marinas o
energía solar.

La protección de los convoyes siempre ha sido una tarea poco brillante,
lenta y fatigosa, cuyo fruto solo se ve a lo largo de los años, pero es la batalla
más importante, ya que sin flujo de refuerzos los frentes se debilitan por
mucho que se disponga de habilidad táctica y estratégica, como le ocurrió al
mariscal Rommel cuando estuvo a punto de llegar a Alejandría, donde no le
detuvo un enemigo más hábil, sino la falta de refuerzos y la capacidad de los
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aliados para trasladar un ejér-
cito desde el otro lado del
Atlántico.

El almirante James Foggo
dijo en octubre de 2018 en el
Consejo Atlántico que «Rusia
ha continuado invirtiendo
rublos en investigación y
desarrollo de la guerra subma-
rina porque quiere tener
mayor capacidad que noso-
tros. Tenemos que hacer lo
mismo para mantenernos por
delante».

Más tarde, en una rueda de
prensa en el Pentágono mani-
festó: «Rusia cuenta con capa-
cidades que me mantienen
alerta y preocupado. Una de
ellas es la submarina. Han
continuado la investigación y
desarrollo y profundizan en el
dominio submarino. Conside-
ran que son asimétricos, y su
reto es la Marina de Guerra y

la Fuerza de Submarinos de los Estados Unidos. Por lo tanto, tenemos que
continuar el esfuerzo de inversión en el desarrollo de nuestras tecnologías
antisubmarinas. No se trata solo de submarinos, sino de aviones de patrulla
marítima, sensores superficie de todo tipo, dispositivos remolcados multifun-
ción y la formación de personal que ello supone».

Después, el almirante se refirió a los nuevos submarinos rusos de las clases
Dolgoruki y Severodvinsk, así como a los novedosos Kilo híbridos, seis de los
cuales están operando en el mar Negro y en el Mediterráneo Oriental.

Almirante James G. Foggo III, comandante de las
Fuerzas Navales de los Estados Unidos en Europa, en

África y del JFC de la OTAN en Nápoles.

Silueta del submarino ruso Graney (Proyecto 885).
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También incidió en los misiles Kalibr, que pueden ser lanzados desde barcos
de superficie, submarinos, aviones o desde la costa, señalando: «Pueden
alcanzar las capitales de Europa desde cualquiera de los mares que la rodean,
Caspio, Báltico, Ártico, Atlántico Norte, Mediterráneo o mar Negro. Es una
preocupación para mí y mis socios de la OTAN, por lo que debemos saber
dónde están los submarinos en todo momento. ¿Haría algo así? No, creo que
sería absurdo. Pero sin embargo debemos tener conocimiento de su situación,
por lo que debemos contar con una fuerza de submarinos mejor, y creo que lo
hacemos», asegurando que la Marina de Guerra de Estados Unidos quiere
hacer el seguimiento de todos los submarinos rusos en la mar y está capacita-
da para ello: «Puedo decir que tenemos ventaja acústica, y vamos a seguir
teniéndola. Nuestros barcos son los mejores del mundo». Insistió en que «es
importante que tengamos conocimiento de la situación y saber lo que están
haciendo los rusos en el espacio submarino en todo momento». Aclaró que
gran parte del seguimiento depende de la capacidad de los submarinos nortea-
mericanos: «... por lo tanto, Estados Unidos necesita financiar sólidamente su
propia investigación y desarrollo de sistemas de guerra submarina... lo prime-
ro es el sigilo. Es esencial mantener una plataforma con ventaja acústica cerca
del adversario... No hay plataforma en el mundo que pueda acercarse a un
submarino clase Virginia, pero uno no puede sentarse en sus laureles y decir:
hemos construido un excelente submarino, muy sigiloso, muy capaz y con
gran equipamiento. Es preciso innovar a medida que se avanza en cada clase,
por lo que cada casco tiene que ser mejor que el anterior. Y este es el desafío
de la industria para poder mantener la competitividad».

Submarino ruso clase Kilo.
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Estas declaraciones del comandante de las Fuerzas Navales norteamerica-
nas en Europa y África y del JFC de la Alianza Atlántica en Nápoles indican
que los Estados Unidos adoptan medidas preventivas que nos hacen recordar
la época de la Guerra Fría. Esperemos que la sensatez de los líderes políticos
nos conduzca de nuevo a un período de distensión, pero mientras tanto es
preciso prevenir antes que lamentar.
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LAS  ASPIRACIONES  DE  LA  INDIA
COMO  POTENCIA  NUCLEAR

NAVAL  Y  SU  FUERZA  DE  SSBN

Luis V. PÉREZ GIL
Doctor en Derecho

STE artículo trata de dar respuesta a varias cuestio-
nes que se plantean sobre el programa nuclear naval
de la India. Es indudable que Nueva Delhi dispone
ya de capacidades que solo estaban en manos de las
potencias nucleares occidentales y que ni siquiera
China ha alcanzado hasta ahora, a pesar de sus
denodados esfuerzos, según confirman fuentes
propias  e informes de inteligencia que se han publi-
cado recientemente (1). Las cuestiones básicas son:
¿por qué necesita la India disponer de capacidad de
contragolpe nuclear? ¿Cómo consigue disponer
de una Flota de Submarinos Nucleares portamisiles
un Estado que no es miembro permanente del
Consejo de Seguridad de Naciones Unidas ni forma
parte del Tratado de No Proliferación Nuclear?

¿Dispone la India de capacidad real de despliegue de esa fuerza de combate
nuclear embarcada? 

Inmediatamente después de su independencia en agosto de 1947, la India
se convirtió en una potencia militar, tanto por el tamaño de su Ejército, incom-
parable en toda la región, como por su capacidad de vencer en sucesivos
enfrentamientos militares a Pakistán, con el que ha sostenido tres guerras
desde la independencia. También ha salido derrotada en varios choques fron-
terizos con su gigantesco vecino del norte, China, que a la postre es el único
país que le puede disputar la hegemonía regional (2). Esta realidad ha marca-
do el desarrollo del programa nuclear militar indio. Pero, desde hace una

(1) Informe China Military Power. Defense Intelligence Agency. Washington, 15 de enero
de 2019, disponible en https://www.dia.mil/Portals/27/Documents/News/Mili-
tary%20Power%20Publications/China_Military_Power_FINAL_5MB_20190103.pdf.

(2) COHEN, S.: India, emerging power. Brookings Institution Press. Washington, 2000.
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década, los sucesivos gobiernos de Nueva Delhi comenzaron a percibir como
una amenaza la expansión de China en el Índico, que se ha plasmado en el
establecimiento de una red de puertos comerciales con derechos de uso prefe-
rente y bases navales que se extienden desde los estrechos de Birmania hasta
el Cuerno de África, pasando por Bangladés, Pakistán y el golfo Pérsico (3).
Para contrarrestarla, la India decidió aumentar sus capacidades navales de
superficie, submarinas y de guerra antisubmarina con ayuda de Rusia y los
Estados Unidos (4). 

Este nuevo escenario estratégico pone de manifiesto que la India y China
se hallan inmersas en una lucha por el control de las rutas marítimas del océa-
no Índico, que Nueva Delhi considera que son un «mar interior», y que justifi-
ca, por tanto, los esfuerzos que está haciendo para dotarse de submarinos
nucleares y, significativamente, de submarinos nucleares portamisiles (en
adelante SSBN) que le permitirán disponer una Fuerza de Disuasión Nuclear
embarcada propia (5).

El desarrollo del programa de armas nucleares

Es preciso señalar con carácter previo que la India no forma parte del
Tratado de No Proliferación Nuclear del 1 de julio de 1968 (TNP) (6) porque
históricamente ha considerado que consolida el estatus de las primeras poten-
cias nucleares, precisamente los cinco miembros permanentes del Consejo de
Seguridad (7), que no favorece el desarme general y que socava la seguridad

(3) CARLOS IZQUIERDO, J. de: «La estrategia global de China: dominar el mundo desde el
mar», REVISTA GENERAL DE MARINA, tomo 275,  julio de 2018, pp. 115-123.

(4) COLOM PIELLA, G.: «El auge militar y la expansión geoestratégica de la India», REVISTA
GENERAL DE MARINA, tomo 264, junio de 2013, pp. 803-812; GUTIÉRREZ DE LA CÁMARA, J. M.:
«La expansión naval de la India», ibídem, tomo 274, mayo de 2018, pp. 697-704; CONTE DE
LOS RÍOS, A.: «Cachemira y la proliferación submarina del Índico», Documento de Opinión
IEEE, núm. 51/2019, de 6 de junio de 2019, en http://ww.ieee.es/contenido/noticias/2019/06/
DIEEE051_2019AUGCON-submarinosCachemira.html.

(5) El poder nuclear naval de China ya lo hemos desarrollado en PÉREZ GIL, L.: «Los
SSBN de la Marina del Ejército de Popular de China», REVISTA GENERAL DE MARINA, tomo
267, diciembre de 2014, pp. 929-944; y en «Armas nucleares y expansión del poder naval de
China», Escenarios Actuales (CEEIM, Ejército de Chile) núm. 3, diciembre de 2018, pp. 31-39,
en http://www.cesim.cl/EdicionesAnterioresPdf/2018/3_2018.pdf.

(6) El texto completo del TNP está disponible en el sitio web del Departamento de Estado
americano: https://www.state.gov/t/isn/trty/16281.htm#.

(7) Los cinco miembros permanentes del Consejo de Seguridad forman el Directorio
Mundial porque deciden las reglas de funcionamiento del sistema internacional, incluido el
régimen de no proliferación nuclear, como desarrollamos en PÉREZ GIL, L.: «Grandes poten-
cias, estabilidad estratégica y poder nuclear en el nuevo orden globalizado», Boletín de Infor-
mación del CESEDEN, núm. 321, 2011, pp. 147-180.



de los Estados no poseedores,
que se ven coartados en el
desarrollo de sus programas
nucleares —como puede ser el
caso de Irán, por poner el
ejemplo más reciente—. El
régimen de no proliferación
erigido por las grandes poten-
cias nucleares, las continuas
presiones internacionales o las
sanciones impuestas por los
Estados Unidos y Japón como
respuesta a los ensayos nucle-
ares que la India realizó en
mayo de 1998 no han impedi-
do que continuara con su
programa nuclear militar (8).
En consecuencia, se trata de
una potencia nuclear que,
aunque no está reconocida
internacionalmente, considera que la posesión de armas nucleares es una
consecuencia esencial de su condición de Estado soberano e independiente,
que muestra su capacidad para garantizar la seguridad nacional con sus
propios medios y que son un instrumento necesario para el mantenimiento de
la estabilidad estratégica en la región. 

El 26 de junio de 1946 Jawaharlal Nehru, que poco después sería nom-
brado primer ministro de la nueva India independiente, realizó la siguiente
afirmación: «Mientras el mundo se constituya como es, cada país tendrá que
diseñar y utilizar los últimos dispositivos para su protección. No tengo ningu-
na duda de que la India desarrollará sus investigaciones científicas, y espero
que los científicos indios utilicen la energía atómica con propósitos pacíficos.
Pero si la India se ve amenazada, inevitablemente tratará de defenderse por
todos los medios a su alcance». Esta declaración incluía, sin duda, la obten-
ción de armas nucleares. De este modo, se inició un extenso programa de
desarrollo nacional liderado por la Organización para la Investigación y el
Desarrollo de Defensa (DRDO) y el Departamento de Energía Atómica
(DAE), que contó con la asistencia técnica y militar soviética. Pocos meses
después de la primera prueba nuclear china en octubre de 1964, el primer
ministro Lal Bahadur Shastri aprobó un proyecto específico de ensayos nu-
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(8) CHENGAPPA, R.: Weapons of peace: The secret history of India’s quest to be a nuclear
power. Harper Collins India. Noida, 2000.

Emblema de Defence Research and Development
Organisation.
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cleares subterráneos que culminó con la detonación de la primera bomba
atómica el 18 de mayo de 1974 en el polígono de pruebas de Pokhran, en el
Estado de Rajastán, prueba que se conoce con nombre en código de «Buda
sonriente» o Pokhran-I (9). Dos décadas después, en mayo de 1998, se llevó a
cabo la primera detonación termonuclear, denominada «Operación Shakti», en
el mismo polígono (10). 

En la actualidad, la India tiene un extenso programa nuclear civil y militar
que incluye diez reactores atómicos en servicio, minas de uranio, instalaciones
de producción de agua pesada, una planta de enriquecimiento de uranio, otra
de producción de plutonio, que alberga el reactor CIRUS adquirido en Cana-
dá (11), laboratorios y centros especializados en investigación nuclear y cien-
cias aplicadas a los programas nucleares (12). Las autoridades indias no hacen
declaraciones oficiales ni tampoco publican datos sobre el volumen de su
arsenal nuclear, lo que provoca que cualquier estimación sea meramente espe-
culativa. Kristensen y Korda calculan que la India posee entre 130 a 140
ojivas nucleares y que dispone de plutonio suficiente para fabricar otras 60 si
fuera necesario armar los nuevos misiles en desarrollo (13).

De forma paralela, desarrolló la tecnología de misiles necesaria para dotar-
se de sistemas de lanzamiento balísticos capaces de portar cargas nucleares. En
1983 se estableció el Programa de Desarrollo de Misiles Integrados Guiados
que ha desarrollado los diferentes programas de misiles Prithvi y Agni con
fondos de la DRDO; de este modo, el programa de misiles indio está conside-
rado actualmente como «uno de los más ambiciosos del mundo, equiparable,
en cuanto a alcance de los misiles, al de los cinco Estados nucleares» (14).
Esto implica que posee armas nucleares y misiles balísticos de corto, medio y

(9) Aunque las presiones internacionales encabezadas por los Estados Unidos hicieron que
en 1977 el primer ministro Morarji Desai renunciara oficialmente a realizar nuevas explosiones
nucleares, en 1986 Rajiv Gandhi, a la sazón primer ministro, ordenó la reactivación del progra-
ma nuclear militar y el desarrollo de una bomba termonuclear.

(10) El 11 y 13 de mayo de 1998 se realizaron hasta cinco detonaciones nucleares en el
polígono de Pokhran, incluida la prueba termonuclear Shakti el 11 de mayo. Pakistán respondió
a India con la realización de seis pruebas nucleares. Véase en PERKOVICH, G.: India’s nuclear
bomb: The impact on global proliferation. University of California Press. Berkeley, 1999.

(11) En el marco del Programa Átomos por la Paz lanzado por el presidente Eisenhower, el
Gobierno indio compró a Canadá un reactor de agua pesada de 40 MW instalado en Dhruba,
cerca de Mumbai, con el compromiso de los Estados Unidos de facilitarle el agua pesada nece-
saria para su funcionamiento. Desde hace tiempo existen planes para construir una nueva planta
para la producción de plutonio en Visakhapatnam, en la costa oriental del país. 

(12) GARRIDO REBOLLEDO, V.: «El programa nuclear de India: mito y realidad», Economía
Exterior, núm. 62, 2012, en https://www.politicaexterior.com/articulos/economia-exterior/el-
programa-nuclear-de-india-mito-y-realidad/  

(13) KRISTENSEN, Hans M., y KORDA, Matt: «Indian Nuclear Forces, 2018», Bulletin of the
Atomic Scientists, núm. 6, 2018, pp. 361-366, en https://thebulletin.org/2018/11/indian-
nuclear-forces-2018/.

(14) GARRIDO REBOLLEDO, V.: op. cit.



largo alcance lanzables desde plataformas terrestres móviles, aviones de
combate con capacidad de lanzamiento de bombas nucleares, misiles lanzables
desde buques de superficie (15) y, para completar la denominada «tríada
nuclear», submarinos nucleares provistos de misiles balísticos (SLBM).
Además, continúan los desarrollos en los campos de capacidad de carga de
combate de los misiles y alcance y mejora en la precisión del impacto (16).  

La política nuclear y la doctrina de empleo de armas nucleares

Aunque se ha dicho que a nivel doctrinal existen grandes contradicciones
en la formulación de la política nuclear (17), las autoridades indias asumieron
desde el primer momento la postura de no primer uso, y han desarrollado a lo
largo del tiempo una doctrina de empleo de armas nucleares que se fundamen-
ta en el principio de la «disuasión mínima creíble» —basada en la doctrina
francesa del débil frente al fuerte, anunciada por el general De Gaulle el 14 de
enero de 1963—. Poco después de las pruebas nucleares de mayo de 1998, el
primer ministro Atal Bihari Vajpayee realizó una declaración en el Parlamento
(27 de mayo de 1998) en la que anunció que la India construiría una «disua-
sión nuclear mínima creíble» con una doctrina nuclear de no primer uso de las
armas nucleares. Pocos meses después, el 15 de diciembre de 1998, hizo una
nueva declaración parlamentaria en la que reafirmó la adhesión a la política de
no primer uso, precisando que no se emplearían armas nucleares contra Esta-
dos no nucleares. De este modo, otorgaba al arsenal nuclear una misión exclu-
sivamente disuasoria: solo se recurrirá a las armas nucleares como «represa-
lia» ante un ataque de esta misma naturaleza. El 17 de agosto de 1999
trascendió públicamente un estudio para una doctrina nuclear que nunca fue
aprobada, que sostenía que la India «no va a ser la primera en iniciar un
ataque nuclear, pero responderá con represalias punitivas si la disuasión no
funciona». Según este documento la decisión de emplear las armas nucleares
correspondía al primer ministro, o al órgano que le sustituya en caso de inca-
pacidad para ejercer dicha función (18). 
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(15) La Armada india emplea dos lanchas de superficie de la clase Sukanya —Subhadra y
Suvarna—, que se modificaron para transportar dos misiles de corto alcance (SRBM) Dhanush,
y que tienen su base en Karwa, en la costa oeste del subcontinente indio. El misil Dhanush es
un desarrollo del SRBM Prithvi-II de 400 kilómetros de alcance, por lo que su utilidad como
arma disuasiva es dudosa. Se han realizado al menos dos lanzamientos, en 2016 y 2018. 

(16) KRISTENSEN, Hans M., y KORDA, Matt: op. cit., pp. 363-365. 
(17) GARRIDO REBOLLEDO, V.:  op. cit.
(18) SUNDARAM, K. y RAMANA, M. V.: «India and the policy of no first use of nuclear

weapons», Journal for Peace and Nuclear Disarmament, núm.1, 2018, pp. 152-168, en
https://www.researchgate.net/publication/323073491_India_and_the_Policy_of_No_First_Use
_of_Nuclear_Weapons.



Por fin, el 4 de enero de 2003 se
presentó oficialmente la primera
doctrina nuclear de la India, que
indica expresamente que «una políti-
ca de no primer uso de armas nuclea-
res implica que solo serán usadas
como represalia en caso de un ataque
nuclear contra el territorio indio o las
fuerzas armadas indias en cualquier
lugar». Pero declara que se podría
recurrir a ellas en respuesta a un
ataque químico o biológico a gran
escala. Esto ha servido a determina-
dos analistas para afirmar que tal
declaración constituye una quiebra
de la doctrina de no primer uso,
aunque bien es cierto que se sigue
hablando de un ataque con armas de
destrucción masiva. 

Con la finalidad de coordinar las
crecientes capacidades nucleares, el
4 de enero de 2003 se creó la Autori-
dad de Mando Nuclear, subordinada
al Comité de Seguridad del Gabinete
del primer ministro, compuesta por
un Consejo Político y un Consejo
Ejecutivo presidido por el primer
ministro. De la Autoridad de Mando

Nuclear Civil depende el Mando de las Fuerzas Estratégicas, a cargo de un
mariscal del Aire o equivalente, que es el organismo responsable de las Fuer-
zas de Disuasión Nuclear y al que competen todos los aspectos relacionados
con la política nuclear militar nacional, incluido el almacenamiento, la protec-
ción y el estado de preparación de las armas nucleares, los misiles balísticos y
los sistemas de lanzamiento aéreos y navales. El Mando de las Fuerzas Estra-
tégicas es el único órgano autorizado para llevar a cabo un ataque nuclear bajo
las órdenes del primer ministro (19).

En todo caso, las necesidades estratégicas que impone la nueva realidad
geopolítica que planteamos en la introducción hacen que los responsables de
la seguridad nacional de la India se planteen dos estrategias de empleo
de armas nucleares, en lo que Narang ha denominado «el desacoplamiento de
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Indian Navy.

(19) Ibídem.



la estrategia nuclear india entre China y Pakistán» (20). Ante una China pode-
rosa y en expansión, se emplea una estrategia clásica de disuasión que supone
el amontonamiento de gran cantidad de armas nucleares que aseguren una
destrucción mutua en caso de ataque. Con Pakistán, que cada vez se encuentra
más disminuido en relación con la India, se recurre a una estrategia de hege-
monía. Puesto que la India necesita disponer de elementos de fuerza podero-
sos para hacer creíble la disuasión con China, esto podría obligarle a adoptar
estrategias más agresivas, como la dominación de la escalada y, con respecto a
Pakistán, el debate sobre la guerra preventiva y la opción de emprender un
primer ataque decisivo (21). En este sentido apuntan las declaraciones del
ministro de Defensa Manohar Parrikar, cuando dijo en noviembre de 2016 que
la India no debería verse limitada por la política de no primer uso. A pesar de
que el Gobierno desautorizó posteriormente estas declaraciones (22), Parrikar
puso sobre la mesa el debate sobre el momento en el que se consideraría el
uso de las armas nucleares. 

El programa Advanced Technology Vessel para la obtención de SSBN

El programa para la obtención de un submarino de propulsión nuclear,
conocido como Proyecto 932, arrancó en los setenta bajo la dirección del
Gobierno de la primera ministra Indira Ghandi y no se puso realmente en
marcha hasta 1984, con la asistencia técnica de la Unión Soviética (23). Sin
embargo, solo en los años noventa del siglo pasado fue cuando la Armada
india pudo establecer el conglomerado industrial necesario para acometer el
programa denominado Advanced Technology Vessel (ATV), destinado a
adquirir un SSBN de unas 6.000 toneladas de desplazamiento con capacidad
para cargar y lanzar SLBM con ojivas nucleares (24). La construcción se
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(20) KRISTENSEN, Hans M., y KORDA, Matt: op. cit., p. 361.
(21) En febrero de 2000 el primer ministro Vajpayee respondió a las amenazas de un

ataque nuclear de Pakistán diciendo: «Si piensan que estaremos esperando a que nos lancen una
bomba y afrontemos la destrucción, están equivocados», en SUNDARAM, K. y RAMANA, M. V.:
op. cit.

(22) SOM, V.: «Defense Minister Manohar Parrikar’s nuclear remark stressed as personal
opinion», NDTV, 10 de noviembre de 2016, en  https://www.ndtv.com/video/news/news/mano
har-parrikar-s-nuclear-remark-stressed-as-personal-opinion-438205

(23) En diciembre de 1971, durante la guerra con Pakistán, el presidente Nixon ordenó el
envío de un grupo de combate encabezado por el portaviones nuclear USS Enterprise al Golfo
de Bengala. Como respuesta, Moscú destacó un submarino nuclear de la Flota del Pacífico para
seguir el despliegue naval americano. Estos sucesos demostraron a la primera ministra Indira
Gandhi la importancia de poseer una flota nuclear que podía ser desplegada en cualquier
momento en cualquier parte del mundo.      

(24) El ministro de Defensa George Fernandes confirmó la existencia del proyecto el 19 de
mayo de 1998.



realizaría en los astilleros estatales
de Visakhapatnam, en el estado de
Andhra Pradesh, en la costa oriental,
con la asistencia de ingenieros y
personal especializado rusos. Esto
corrobora las informaciones iniciales
de que los SSBN indios están basa-
dos en el Proyecto 971 Shchuka-B
(Akula II en código OTAN) ruso.
Precisamente la Armada india firmó
en 2008 un contrato con Rusia para
arrendar un submarino nuclear de
ataque (SSN) de esta clase, que
opera desde abril de 2012 con el
nombre de S-71 Chakra (25), lo que
ha facilitado el entrenamiento de las
tripulaciones y los ingenieros atómi-
cos indios en una planta nuclear
embarcada. El coste del programa

del SSBN se estimó en 2.900 millones de dólares y la construcción de cada
submarino en unos 560. 

De este modo, el Centro de Investigación Atómica Bhabha (BARC) de
Kalpakkam (26), en Mumbai, trabajó con asistencia rusa en un programa
de ingeniería para conseguir la miniaturización necesaria para instalar un
reactor nuclear en el casco de un submarino. El resultado fue un reactor nu-
clear presurizado de agua ligera de 83 MW de potencia, que emplea como
combustible uranio enriquecido al 40 por 100. El prototipo se construyó en el
centro de desarrollo de Kalpakkam y alcanzó la criticidad el 11 de noviembre
de 2003. Durante tres años se sometió a un riguroso programa de pruebas
hasta que el 22 de septiembre de 2006 se certificó su condición operacional, lo
que permitió mejorar el diseño final del reactor destinado al primer SSBN.
Los subsistemas se probaron en el Centro de Pruebas de Maquinaria de Visak-
hapatnam.
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(25) Se trata de un SSN destinado a la Flota del Pacífico que se construía en los astilleros
del Amur y cuya terminación fue financiada por el gobierno indio. Se entregó a la Armada
india en los astilleros de Bolshoi Kamen de Vladivostok el 23 de enero de 2012, al mando del
capitán P. Ashokan, desde donde navegó hasta la Base Naval Visakhapatnam. Hay que recordar
que la India tuvo alquilado anteriormente otro SSN soviético Proyecto 670 (clase Charlie I)
entre 1988 y 1992, que también recibió el nombre de Chakra. Recientemente, se ha anunciado
un nuevo contrato de arrendamiento por diez años de un segundo SSN Shchuka-B. 

(26) El principal centro de investigación nuclear nacional recibe su nombre por el físico
Homi Jeganhir Bhabha (1909-1966), presidente del DAE y padre del programa nuclear indio.
El sitio web del BARC es: http://www.barc.gov.in/.

Space Research Organisation.



La construcción del primer SSBN, bautizado Arihant («destructor de
enemigos» en sánscrito), comenzó en 1998 en el Centro de Construcción
Naval de Visakhapatnam. La Armada india encargó al Instituto de Diseño
Larsen y Toubro de Hazira la ingeniería del proyecto, la división de Ingeniería
Estratégica de Tata Power se ocupó de los sistemas de control y Walchandna-
gar Industries suministró los sistemas integrados para la turbina de vapor de
70 MW (47.000 CV). Una vez fabricado el reactor nuclear S-1, en enero de
2008 se pudo añadir al casco presurizado la sección de cuarenta y dos metros
de largo y ocho de diámetro que incorporaba el nuevo reactor, la sala de
control y los equipos auxiliares. 

El Arihant se botó el 26 de julio de 2009 durante una ceremonia que tuvo
lugar en Visakhapatnam, en la que actuó como madrina la esposa del primer
ministro Manmohan Singh, Gursharan Kaur, que rompió un coco en el casco
del nuevo submarino según la tradición de la Armada india (27). Durante el
acto el primer ministro Singh hizo una mención especial a la participación
rusa en el programa nuclear naval: «También me gustaría expresar nuestro
agradecimiento a nuestros amigos rusos por su cooperación constante e inva-
luable, que simboliza la estrecha asociación estratégica que disfrutamos con
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(27) La botadura se hizo coincidir con la celebración del décimo aniversario de la victoria
sobre Pakistán en la Guerra del Kargil, conocido como Vijay Diwas.

SSN INS Chakra. (Fotografía facilitada por el autor).
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Rusia». En ese momento algunas fuentes afirmaron que el submarino había
sido botado sin sistemas clave, como el reactor nuclear, los equipos electróni-
cos o armamento. Esto pareció confirmarse por el largo período de pruebas
que debió pasar hasta su aceptación por la Armada india. El 7 de agosto de
2012 el almirante Nirmal Verma afirmó que el programa estaba progresando
correctamente y que las pruebas de mar del Arihant comenzarían en los meses
siguientes. Por su parte, en enero de 2013 se completó el programa de desa-
rrollo del armamento primario del nuevo SSBN, el misil K-15 Sagarika, y
pudo ser integrado en el submarino (28). El 10 de agosto de 2013 el reactor
nuclear alcanzó la criticidad y en los meses siguientes se fue incrementando la
potencia hasta que alcanzó el 100 por 100. En este período se realizaron las
pruebas de verificación de los sistemas de control de seguridad y de apagado
automático del reactor. 

El 13 de diciembre de 2014 comenzó el programa de pruebas de mar, que
se desarrolló a lo largo de la bahía de Bengala y que incluyó el lanzamiento de
SLBM y misiles de crucero: el 25 de noviembre de 2015 se realizó el lanza-
miento de un misil simulado y el 31 de marzo de 2016 disparó con éxito un
SLBM K-15 sin carga de combate. Por fin, el Arihant fue aceptado por la
Armada el 23 de febrero de 2016 y entró en servicio en agosto de 2016 con el
numeral S-80 (29) durante una ceremonia celebrada discretamente en la base
naval de Visakhapatnam (30). 

Inicialmente se consideró que el Arihant era un demostrador tecnológico,
más que un verdadero SSBN que pudiese llevar a cabo misiones de combate,
pero esto quedó totalmente desmentido cuando el primer ministro Narendra
Modi anunció en noviembre de 2018 que el submarino acababa de regresar de
la primera patrulla oceánica (31). Esto pone de manifiesto que el programa
naval ATV estaba mucho más avanzado de lo que creían los especialistas, y se
sabe que la Armada india tiene en marcha la construcción de tres SSBN

(28) El SLBM K-15 Sagarika es un misil de combustible sólido de dos etapas, que mide
10,4 metros de largo, 0,74 de diámetro y pesa unas siete toneladas y permite cargar una ojiva
nuclear de 12 kilotones. Las pruebas con el misil comenzaron en 2008. Sin embargo, su escaso
alcance no permite atacar Islamabad ni ninguna parte del territorio chino desde el océano Ín-
dico.

(29) Los submarinos en servicio de la Armada india aparecen en su sitio web oficial,
menos el Arihant: https://www.indiannavy.nic.in/content/submarines-active

(30) Actualmente se está construyendo una nueva base naval para los SSBN en Varsha,
cerca de Rambili, en la costa este, donde también se ubica el BARC. 

(31) En enero de 2018 sufrió un accidente mientras estaba atracado debido a la entrada de
agua por una escotilla abierta, que provocó que se inundara en el compartimento de propulsión,
lo que supuso un retrasado de diez meses mientras se instalaban los equipos afectados (en PERI,
D., y JOSEPH, J.: «INS Arihant left crippled after accident 10 months ago», The Hindu, 8 de
enero de 2018, en https://www.thehindu.com/news/national/ins-arihant-left-crippled-after-acci-
dent-10-months-ago/article22392049.ece).



adicionales como parte del
programa. 

La conocida como clase
Arihant son SSBN de 6.000
toneladas de desplazamiento,
112 metros de eslora, 11 de
manga y 10 de puntal, propul-
sados por un reactor nuclear
presurizado de agua ligera de
83 MW (111.305 CV) que
mueve una hélice de siete
palas, alcanza velocidades de
15 nudos en superficie y 24 en
inmersión y una profundidad
máxima de 300 metros, con
una dotación de noventa y
cinco marinos. La característi-
ca externa más llamativa es la
vela descentrada hacia proa
dotada de dos timones de
navegación «a la americana»,
como los SSBN rusos de las clases Delta III y IV. Está armado con seis tubos
lanzatorpedos de 533 milímetros para treinta torpedos filoguiados, misiles de
crucero antibuque y minas, y para la función primaria de disuasión está dota-
do de cuatro silos verticales —previsiblemente ocho silos en el caso de los
submarinos dos, tres y cuatro— con capacidad para cargar otros tantos SLBM
K-4 de 3.500 kilómetros de alcance (32) o tres misiles K-15 por silo de 700
kilómetros de alcance equipados con ojivas nucleares. El sistema de combate
es de desarrollo nacional, dispone del sonar integrado Ushus —que  emplean
los SSK clase Sindhughosh de origen ruso Proyecto 877EKM (clase Kilo)— y
el Panchendriya, un sistema táctico que combina sonares activo y pasivo, de
vigilancia, alcance e interceptación. También cuenta con un sistema de comu-
nicaciones en inmersión.      

Los trabajos de construcción del segundo SSBN, bautizado Arighat,
comenzaron en 2009. La ceremonia oficial tuvo lugar en el Centro de Cons-
trucción Naval de Visakhapatnam en julio de 2011 y se botó, durante un acto
que no se hizo público, el 19 de noviembre de 2017, al que asistió el ministro

TEMAS PROFESIONALES

2019] 101

(32) El SLBM K-4 es un misil de combustible sólido de dos etapas basado en el misil
terrestre Agni-III; mide 12 metros de largo, 1,3 de diámetro y pesa 17 toneladas, con capacidad
para cargar una ojiva de 40 kilotones. Hasta ahora se han realizado cuatro lanzamientos de
prueba con éxito y uno fracasado, el 17 de diciembre de 2017, y según la DRDO se trata de un
misil extremadamente preciso. Se desconoce si ha alcanzado el estado operacional.

SSBN INS Arihant en dique.
(Fotografía facilitada por el autor).



de Defensa Nirmala Sitharaman (33). Aunque se desconoce hasta ahora el
dato preciso, es casi seguro que tiene un mayor desplazamiento debido a que
se dispone del doble de silos que el submarino anterior, lo que le permitirá
cargar hasta ocho SLBM K-4 o veinticuatro K-15, y posiblemente esté propul-
sado por un reactor más avanzado desarrollado a partir del reactor nuclear
S-1. Actualmente está desarrollando las pruebas de mar y se estima que pueda
entrar en servicio en 2020 (34). Otros dos SSBN, designados extraoficialmen-
te como S-3 y S-4, se encuentran en construcción en Visakhapatnam, sin que
se conozca en qué fase se encuentran. 

Dando un paso más en el programa nuclear naval, en 2006 el Gobierno
indio aprobó un programa de desarrollo para una nueva generación de subma-
rinos nucleares con el nombre de S-5, que dará lugar a un nuevo SSBN de
13.500 toneladas de desplazamiento, equipado con un reactor de 150 a 190
MW, que está en desarrollo actualmente en el BARC, y dotado con doce silos
para SLBM K-4. La construcción del primer SSBN de segunda generación
debería empezar en 2021 en el Centro de Construcción Naval de Visakhapat-
nam.  

Posicionamiento satelital autónomo para los SSBN

Para desplegar los SSBN en patrullas oceánicas lejanas, la Armada india
necesitaba disponer de sistemas de comunicaciones espaciales que permitieran
el enlace directo entre el mando político y militar y los comandantes de los
submarinos equipados con armas nucleares. Para ello la Agencia India de
Investigación del Espacio (ISRO) diseñó y construyó un sistema de posiciona-
miento regional basado en los satélites de comunicaciones de desarrollo
nacional. De este modo, en 2013 se lanzó un satélite GSAT-7 para uso exclusi-
vo  de la Armada, lo que ha permitido disponer de comunicaciones seguras
con buques de guerra de superficie, submarinos y aviones navales en el área
del océano Índico. 

Más adelante, la ISRO desplegó el sistema de posicionamiento por satélite
IRNSS, desarrollado bajo el control total del Gobierno, puesto que el acceso
al GPS u otros sistemas espaciales no nacionales no está garantizado en caso
de conflicto o situaciones hostiles. El primer satélite IRNSS-1A se lanzó el 1 de
julio de 2013 desde el polígono de lanzamiento de Sriharikota, en el Estado
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(33) «India launched its second Arihant-class SSBN Ballistic Missile Submarine Arighat»,
Naval Forces News, 28 de diciembre de 2017, en http://navyrecognition.com/index.php/news/
defence-news/2017/december-2017-navy-naval-forces-defense-industry-technology-maritime-
security-global-news/5822-india-launched-its-second-arihant-class-ssbn-ballistic-missile-
submarine-arighat.html 

(34) KRISTENSEN, Hans M., y KORDA, Matt: op. cit., p. 365.



de Andhra Pradesh, y actualmente el sistema está compuesto por siete satéli-
tes —tres en órbita geoestacionaria y cuatro en órbita geosincrónica—, que
dan cobertura a todo el territorio indio y a los espacios marítimos del océano
Índico, lo que permite disponer de un sistema de guiado autónomo e indepen-
diente. 

La primera patrulla de un SSBN indio

Las aspiraciones de décadas de la India en materia nuclear se vieron
colmadas cuando el 5 de noviembre de 2018 el primer ministro Modi anunció
por sorpresa a los medios de comunicación que el primer submarino nuclear
portamisiles desarrollado y construido por la India acababa de regresar de la
primera patrulla de disuasión. Modi destacó que se trataba de un aconteci-
miento histórico: «Es un gran logro para toda nuestra nación. Fiel a su
nombre, el INS Arihant protegerá a los indios de las amenazas externas y
contribuirá a mantener la paz en la región», y felicitó a todos los miembros de
la Armada y «especialmente a la tripulación del INS Arihant por este logro,
que siempre será recordado en nuestra historia» (35). Los detalles específicos
sobre la duración de la misión o el área operativa de la patrulla del submarino
no se revelaron. Por fin, la India había alcanzado la tríada nuclear. 

Pero, en fecha más reciente aún, el 17 de marzo de 2019, la Armada india
informó de que había desplegado cerca de las aguas territoriales paquistaníes
dos submarinos nucleares (36) , que estaban participando en los ejercicios
navales TROPEX-19 con el grupo de combate del portaviones Vikramaditya,
en la costa suroccidental del país, cuando estalló el enésimo enfrentamiento
fronterizo el 26 de febrero de 2019. Estos eran el SSN Chakra y el SSBN
Arihant en su misión primaria de disuasión nuclear embarcada.
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(35) Véase en https://navaltoday.com/2018/11/05/indian-ssbn-submarine-ins-arihant-
completes-first-deterrence-patrol/

(36) «Naval build-up in Arabian Sea puts Pakistan on back foot», Hindustan Times, 18 de
marzo de 2019, en https://www.hindustantimes.com/india-news/naval-build-up-in-arabian-sea-
puts-pakistan-on-back-foot/story-nfNiZp0tyZC9U93JouvXLJ.html.
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UNA  VISIÓN  DE  FUTURO  SOBRE
EL  GRUPO  DE  MOVILIDAD 
ANFIBIA  DE  LA  BRIGADA

DE INFANTERÍA  DE  MARINA

Segundo MARTÍNEZ MARTÍNEZ

L Grupo de Movilidad Anfibia (GRUMA) de la
Brigada de Infantería de Marina, creado en el año
2005 como Grupo de Armas Especiales y que adop-
tó su actual denominación en marzo de 2010, es una
unidad única y exclusiva de la Brigada de Infantería
de Marina (BRIMAR), ya que cuenta con gran parte
de los medios que aportan a esta su capacidad anfi-
bia, una característica que la diferencia definitiva-
mente del resto de brigadas del Ejército de Tierra.
La organización actual es la que se puede ver en la
figura 1.

Como vemos, sus unidades tipo compañía,
bastante heterogéneas entre sí, aportan tres capaci-
dades muy diferentes y con poca o ninguna relación

entre ellas: apoyo a la movilidad, contramovilidad y protección (Compañía de
Zapadores y ciertos elementos de la Compañía de Plana Mayor y Servicios),
movilidad en la mar (vectores para el movimiento buque-costa por medio de
los vehículos de asalto anfibio y las embarcaciones de asalto) y capacidad
anti-mecanizada de largo alcance (Compañía de Armas Contra-carro).

Demasiado trabajo de pala es mejor que
demasiado poco.

Erwin Rommel.

The amphibious landing is the most power-
ful tool we have. 

Douglas MacArthur.



TEMAS PROFESIONALES

106 [Julio

Todo ello hace que el GRUMA sea una unidad de carácter orgánico y no
operativo, sin un cometido táctico en operaciones, puesto que su misión no es
otra que mantener a los capacitadores mencionados permanentemente alista-
dos para ser integrados en aquellas organizaciones operativas que se consti-
tuyan.

Movilidad, contramovilidad y protección

Desde la creación del Grupo Especial de Infantería de Marina en 1954, y
tras cada una de las reorganizaciones que han llevado al Tercio de Armada
hasta la situación actual, la Fuerza de Desembarco de la Infantería de Marina
nunca ha contado con una unidad de Zapadores de entidad superior a com-
pañía.

Las unidades de Zapadores (ingenieros en el ámbito del Ejército de Tierra)
proporcionan las capacidades de apoyo a la movilidad (reducción de obstácu-
los naturales o artificiales, tales como campos de minas, zanjas contracarro,
láminas de agua, etc.), apoyo a la contramovilidad (instalación de obstruccio-
nes que dificulten la movilidad del adversario) y protección (actividades que
incrementan el grado de protección de la fuerza, tales como obras de fortifica-
ción, desactivación de artefactos explosivos improvisados, defensa NBQ-R,
etcétera). 

Cabe preguntarse cuáles fueron los motivos por los que, incluso en tiem-
pos en los que el recurso de personal no constituía un factor limitativo de
carácter tan decisivo como lo es hoy en día, nunca se planteó la necesidad
operativa de contar con un Batallón de Zapadores en el TEAR, al igual que las
brigadas de los Ejércitos de Tierra de cualquier país del mundo.

Figura 1. Organigrama actual del Grupo de Movilidad Anfibia.



Uno puede pensar que dado que el principal cometido de la Brigada de
Infantería de Marina es el de constituirse en Fuerza de Desembarco para la
ejecución de operaciones anfibias, en las que se seleccionarían durante el
planeamiento sectores de desembarco tan alejados de zonas en las que exista
una presencia confirmada de fuerzas enemigas como sea posible para permitir
alcanzar los objetivos marcados antes de que estas pudiesen reaccionar, que
además la inteligencia disponible confirmaría la inexistencia de obstáculos en
playa y en las direcciones de ataque o ejes de progresión, y que la permanen-
cia en tierra, debido a limitaciones fundamentalmente de carácter logístico, no
sería superior de 48/72 horas antes de reembarcar una vez cumplida la misión,
una única Compañía de Zapadores podría ser suficiente en apoyo de la Briga-
da para las necesidades de esta, ya que, por un lado, no sería muy probable
encontrarse con un elevado grado de organización del terreno y además basta-
ría con alcanzar las condiciones de mínima defensa sin ser precisas obras de
fortificación de entidad, dado el escaso tiempo que la Fuerza de Desembarco
habría de permanecer en tierra.

Este razonamiento, que podría haber sido válido a mediados del siglo
pasado, en la actualidad precisa de una profunda revisión, pues el mero
hecho de pertenecer a la Alianza Atlántica o a la SIAF-SILF abre la posibi-
lidad de participar en operaciones anfibias de gran entidad con una mayor
capacidad de apoyo logístico, y por tanto, con una mayor permanencia en
tierra, a lo que hay que sumar la más que probable participación en opera-
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Figura 2. Vehículos de combate de zapadores Piraña III, con implemento de arado antiminas
y pala empujadora. (Foto: Armada española).
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ciones de mantenimiento de la paz o ayuda humanitaria, de naturaleza
fundamentalmente terrestre, encuadrados en unidades multinacionales o del
Ejército de Tierra.

Por otro lado, teniendo en cuenta los posibles escenarios que se barajan
hoy día, el adversario al que hubiéramos de enfrentarnos sería seguramente de
naturaleza asimétrica o híbrida, y de todos es sabido que este tipo de enemigo
hace un amplio uso de artefactos explosivos improvisados (IED), por lo que la
capacidad para detectarlos y neutralizarlos se ha tornado en crítica para el
éxito en las operaciones.

También es cierto que actualmente se han desarrollado dos nuevos tipos de
operaciones en las que el papel de los zapadores y de especialistas EOD,
NBQ-R y WIT (1) es decisivo: las operaciones de limpieza de rutas (RC) (2) y
las de búsqueda militar (MS) (3). Aunque no son exclusivas de ambientes con
amenaza asimétrica o híbrida, es en estos donde su ejecución es más necesa-
ria, y desde luego fundamental, para el cumplimiento de la misión.

Por si todo lo anterior fuera poco, otro de los escenarios más probables de
actuación de la BRIMAR es en las operaciones de mantenimiento de la paz y
de ayuda humanitaria, en las que los medios de apoyo general de Zapadores
cobran una significación extraordinaria por cuanto no solamente contribuyen
a la reparación o mejora de las infraestructuras y retirada de escombros, sino
que además pueden proporcionar servicios de campamento para personas
desplazadas en situación de calamidad.

(1) WIT: Weapons Intelligence Team. Es una organización temporal compuesta normal-
mente por un operador EOD, un especialista en TTP del adversario y un policía naval, y que
tiene por misión la obtención de pruebas forenses tras un incidente IED y durante la ejecución
de una operación de búsqueda militar.

(2) Las operaciones de limpieza de rutas tienen por objeto garantizar la libertad de movi-
mientos de las unidades propias en un área determinada, mediante la detección y, si procede, la
neutralización de IED colocados en las vías de comunicación habitualmente empleadas por
la Fuerza. Para ello, se constituyen unidades de limpieza de ruta (ULR), organizaciones operati-
vas cuyo núcleo generador es habitualmente una Sección de Zapadores de Combate Mecanizada,
a la que se asignan equipos EOD, soporte vital avanzado, RPAS, equipos cinológicos, etcétera.

(3) Las operaciones de búsqueda militar son fundamentales para la eficacia de la lucha C-
IED, ya que con ellas se pretende localizar cachés y laboratorios de fabricación de IED, no solo
para privar al adversario de los medios y sustancias explosivas aprehendidas, sino sobre todo
para la recolección de datos y demás información clave sobre redes, financiación, apoyo social
y técnicas de elaboración de este tipo de artefactos, que será posteriormente transformada en
inteligencia con la que poder combatirlos con mayor eficacia en el futuro, pues la lucha C-IED
no consiste únicamente en la neutralización del artefacto, sino sobre todo en el ataque a redes o,
lo que es lo mismo, en la desarticulación de toda la infraestructura que rodea a las organizacio-
nes que los emplean.



La Compañía de Zapadores

La Compañía de Zapadores del GRUMA (Cía. ZAP) consta orgánicamente
de su Plana Mayor, tres Secciones de Zapadores de Combate (dos ligeras y
una mecanizada sobre VCZ (4) y una de Zapadores de Apoyo General.

La Sección de Zapadores de Combate es la unidad mínima de empleo de
zapadores (únicamente en circunstancias excepcionales puede fragmentarse y
solo para la ejecución de cometidos muy específicos) y tiene capacidad de
apertura de brechas y reducción de obstáculos, tendido de campos de minas
(CMAS) y preparación y ejecución de demoliciones en apoyo a la movilidad
o contramovilidad. También cuenta con capacidad de reconocimiento de arte-
factos explosivos (EOR) y de zapadores (viabilidad, materiales y medios de
zapadores aprovechables existentes en la zona, etcétera).

En el combate ofensivo, las secciones de Zapadores se emplean general-
mente de forma descentralizada, es decir, asignando al menos una de ellas a
cada uno de los grupos tácticos que se constituyan. En el combate defensivo,
el método es la centralización o, lo que es lo mismo, mantener las tres seccio-
nes bajo el mando táctico del general comandante de la BRIMAR.

Aunque la compañía cuenta con numeroso material específico (arados de
superficie y palas empujadoras instalados en los VCZ, detectores magnéticos
y georradar, diversos medios de apertura de brechas y balizamiento de pasi-
llos, etc.), adolece de ciertas carencias, fundamentalmente sembradores de
minas automáticos, rodillos antiminas, georradares autopropulsados para la
detección de IED en ruta, vehículos con brazo de investigación y cámaras
día/noche de alta resolución para la identificación de indicios de IED a distan-
cia y vehículos lanzapuentes (VLP).

La Sección de Apoyo General de Zapadores cuenta con maquinaria pesada
y medios para el movimiento de tierras y despeje de zonas arboladas, así
como para castrametación: palas empujadoras o bulldozers, palas cargadoras,
retroexcavadoras, horquillas elevadoras, volquetes y módulos de servicio de
campamento (tales como plantas generadoras, módulos de ablución y duchas,
W. C., entre otros).

Con estos medios, la Sección de Apoyo General puede llevar a cabo tareas
de apoyo a la movilidad (reparación o mejora de infraestructura vial, acon-
dicionamiento de zonas de toma para helicópteros), a la contramovilidad
(levantamiento de taludes o fosos contracarro y otros obstáculos), protección
(excavación de fortificaciones colectivas) y otras actividades de carácter
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(4) VCZ: Vehículo de Combate de Zapadores. En el caso del Tercio de Armada, se trata
del 8X8 MOWAG Piraña III, con una configuración adaptada a las necesidades de este tipo de
unidades y dotado de un implemento Pearson (arado barreminas de superficie o pala empuja-
dora).



logístico relacionadas con la castrametación (instalación de servicios de
campamento).

Al igual que las secciones de Combate, la de Apoyo General también sufre
algunas carencias; por un lado, la ausencia de blindaje de la maquinaria exis-
tente, un aspecto crucial en el entorno en el que se realizan las operaciones
actualmente, donde la falta de líneas ha eliminado el concepto de «retaguar-
dia», y por el otro, la no disponibilidad de maquinaria específica para la aper-
tura, reparación o mantenimiento de vías de comunicación (motoniveladoras,
compactadores-vibradores, mototraíllas y humectadoras).

La Sección de Apoyo General opera siempre centralizada, en apoyo de
toda la Brigada o de la organización operativa que en su momento se consti-
tuya.

La Sección de Desactivación de Explosivos (SEDEX)

La SEDEX es una unidad relati-
vamente moderna, puesto que se
creó en el año 2007. Aunque inicial-
mente formó parte de la Compañía
de Zapadores, actualmente está
encuadrada en la Compañía de Plana
Mayor y Servicios del GRUMA.

En plantilla cuenta con dos
Grupos de Desactivación (GEDE),
cada uno de ellos compuesto por dos
Equipos de Desactivación (EDE),
dotados de personal especializado en
técnicas de desactivación de artefac-
tos explosivos (operadores EOD) o
de reconocimiento (auxiliares EOR),
dotados, entre otros sistemas, de
robots de desactivación.

Es una unidad fundamental en las
operaciones actuales, no solo por su
capacidad de desactivación de IED y
UXO, sino también en el ámbito de
la obtención de inteligencia rela-
cionada con dichos artefactos,
pudiendo formar parte su personal de

los equipos WIT (Weapons Intelligence Teams), cuyo cometido es fundamen-
talmente la recogida de evidencias que, una vez analizadas, puedan contribuir
a la realización de estudios post-explosión.
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Figura 3. Operador EOD portando el traje de
protección pesado EOD-9.
(Foto: Armada española).



Su mayor debilidad radica en que no dispone de un vehículo especializado
dotado de la protección y medios especializados necesarios (brazo de investi-
gación, cámaras día/noche de alta resolución, etc.), y que estuviera configura-
do y adaptado a las necesidades operativas de este tipo de unidades (transporte
seguro de los robots de desactivación, cargas explosivas y demás material
específico). No obstante, está prevista la adquisición de un vehículo de este
tipo a medio plazo, dentro del programa VAMTAC (Vehículo de Alta Movili-
dad Táctica).

La Sección de Defensa NBQ-R

Esta sección cuenta con capacidad de detección, reconocimiento, análisis,
predicción y descontaminación NBQ-R, pudiendo apoyar a un Batallón Refor-
zado de Desembarco de manera dedicada o a la Brigada en su conjunto con
las prioridades que se establezcan.

Las carencias más importantes de esta unidad son la no disponibilidad de
vehículos orgánicos, por lo que depende de medios de transporte asignados
para desplazarse, así como la escasez de equipos de detección y la escasa
capacidad de las estaciones de descontaminación disponibles.

Órganos de asesoramiento y control

El GRUMA tiene capacidad para alistar y desplegar una Jefatura de Inge-
nieros (JING), órgano que, formando parte del Estado Mayor o Plana Mayor
Especial, es el responsable de asesorar al comandante durante el planeamiento
y ejecución de las operaciones sobre todos aquellos asuntos relacionados con
la actividad de las unidades de apadores, así como de gestionarlas y contro-
larlas.

De la JING dependen, por un lado, la Célula de Control EOD (CCEOD),
compuesta por personal especialista y cuya misión es asesorar y gestionar las
unidades EOD disponibles, y por otro, la Célula de Control NBQ-R, que hace
lo propio en el ámbito de la defensa NBQ-R. La JING se dimensiona en
función de la entidad de la organización operativa a la que apoya.

Movilidad anfibia

Dos son las unidades que aportan esta capacidad dentro del GRUMA: la
Compañía de Vehículos de Asalto Anfibio (VAA), dotada de las conocidas
AAV-7A1, y la de Embarcaciones de Asalto (EMBAS), dotada de lanchas
semirrígidas Duarry Supercat (SCAT).
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Ambas unidades son únicas en las Fuerzas Armadas españolas y podemos
decir, sin temor a equivocarnos, que son las que la convierten a la BRIMAR
en una unidad única en su clase.

Las AAV son vehículos de combate de Infantería, con la diferencia de que
cuentan con la extraordinaria capacidad de navegar, siendo capaces, por tanto,
de efectuar directamente el movimiento buque-objetivo. La versión de trans-
porte de tropas puede movilizar a 18 infantes de Marina completamente equi-
pados, mientras que la de comunicaciones proporciona capacidad de mando y
control a un Batallón Reforzado de Desembarco y, en su versión de recupera-
ción, puede operar como taller de campaña para efectuar tareas de manteni-
miento de primer escalón y algunas de segundo, siendo capaz incluso de susti-
tuir un bloque motor completo. Actualmente están en proceso de sustitución a
medio plazo por la versión AAV-7A1 RAM-RS (5).

Por otro lado, las SCAT pueden transportar ocho infantes de Marina total-
mente equipados a 40 nudos desde más allá del horizonte, constituyendo un
medio especialmente indicado para llevar a cabo operaciones de preasalto
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(5) RAM-RS: Reliability, Availability, Maintenability-Rebuild to Standard. Se trata de una
versión mejorada de la AAV-7A1, cuyas diferencias fundamentales son una transmisión y tren
de rodaje mejorado y un motor un 30 por 100 más potente, contando también con la posibilidad
de dotarle de blindaje añadido.

Figura. 4. Vehículos de asalto anfibio AAV-7A1 dirigiéndose hacia la playa.
(Foto: Miguel Ángel Bravo Iglesias).



(prelanding) gracias a su gran discreción. Se prevé sustituirlas en el corto
plazo por embarcaciones ZODIAC Milpro SRMN-600, de similares caracte-
rísticas.

Existen en el TEAR otras dos unidades cuyos cometidos guardan relación
con el movimiento buque-costa (MBC): la Compañía de Organización y Movi-
miento en Playa, orgánica del Grupo de Apoyo y Servicios de Combate, y la
Compañía de Reconocimiento, perteneciente al Batallón del Cuartel General.

La primera de ellas, que ya en su día fue transferida al GRUMA aunque
volvió a su unidad de origen, tiene como misión facilitar la movilidad en
playa de los diferentes vehículos, recuperarlos si fuera preciso, gestionar el
tráfico y habilitar las salidas de playa en caso necesario con la ayuda de zapa-
dores, apoyar a las lanchas de desembarco en la salida de varada (también con
medios de zapadores) e instalar la Zona de Apoyo de Playa, primer órgano
logístico en tierra, la cual será operada por destacamentos de las compañías de
Aprovisionamiento, Mantenimiento y Sanidad del GASC. También es la
responsable del control de todas las unidades, vehículos, medios y aprovisio-
namientos que llegan a la playa desde los buques anfibios y de los que salen
desde esta hacia aquellos, manteniendo un enlace permanente con el Grupo
TAC-LOG (6).

La segunda cuenta con 10 embarcaciones zódiacs F-470, un medio sutil
empleado para insertar unidades de reconocimiento con capacidad para efec-
tuar estudios hidrográficos de la playa e informar de las condiciones de
rompiente para la varada de los diferentes medios de desembarco. El manteni-
miento de primer y segundo escalón de estas embarcaciones es responsabili-
dad del GRUMA, y es realizado por personal de la Compañía EMBAS.

El Grupo de Movilidad Anfibia de la BRIMAR: ¿una organización
adecuada?

Las Fuerzas Armadas y todas las unidades que las componen, dado su
carácter público o de servicio a la sociedad, se estructuran desde un punto de
vista instrumental, o sea: el diseño de la organización formal del Sector Públi-
co se basa en medios y fines, de los cuales emanan los procedimientos o
conductas de sus miembros (7). Desde un punto de vista militar, los fines no
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(6) Órgano que, a bordo del Buque de Control Primario, tiene como cometido asegurar que
el flujo de unidades y aprovisionamientos sea el adecuado para apoyar de la forma más eficaz
posible a las unidades que se encuentran en tierra durante el desarrollo de una operación an-
fibia.

(7) CHRISTENSEN, Tom; LAEGREID, Per; RONESS, Paul G.; ARNE ROVIK, Kjell: Organization
Theory and the Public Sector. Instrument, Culture and Myth. Routledge, Taylor and Francis
Group. Nueva York, 2007, p. 20.
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son más que las capacidades operativas que estas unidades proporcionan,
enmarcadas en cada una de las diferentes funciones de combate (8).

La BRIMAR es una gran unidad muy heterogénea, y en dicha característi-
ca radica su flexibilidad, ya que agrupa una amplia gama de capacidades para
poder hacer frente con garantías de éxito prácticamente a cualquier amenaza
que se le presente.

La organización de la BRIMAR (que se contempla, como parte del TEAR,
dentro del área enmarcada con trazo de guiones de la figura 5) nos muestra
una serie de grupos o batallones cuya contribución al esfuerzo de la gran
unidad a la que sirven se concentra en un área concreta de actividad o función
de combate (maniobra, apoyo de fuegos y de servicios de combate), salvo dos
de ellas: el Batallón de Cuartel General (BCG) y el Grupo de Movilidad Anfi-
bia (GRUMA).

EL BCG actúa en la esfera de la función de combate Mando y Control
(proporcionando a la BRIMAR todos los medios y personal necesarios para
ejercerlo con eficacia) e Inteligencia (por medio de las compañías de Recono-
cimiento e Inteligencia). Es la unidad mediante la cual el comandante de la

(8) Las funciones de combate son, según la PD1-001 (Empleo de la Fuerza Terrestre):
Mando y Control, Inteligencia, Maniobra, Fuegos, Apoyo Logístico y Protección. La PDC-01
(Doctrina de empleo de las FF. AA.), orientada al nivel estratégico y operacional, incluye las
funciones de combate Información y Cooperación Cívico-Militar, no aplicables en principio a
lo tratado en este artículo.

Figura 5. Organigrama actual del Tercio de Armada.



BRIMAR influye directamente en el combate, siendo este quien asigna los
cometidos a las compañías que lo componen.

Los batallones de Cuartel General están presentes en todas las brigadas del
Ejército de Tierra y de los de otros países y su existencia es necesaria y plena-
mente justificada a pesar de su heterogeneidad.

Como ya dijimos en un principio, el GRUMA es la unidad responsable de
garantizar la movilidad, contramovilidad (función de combate Maniobra) y
protección del resto de unidades de combate de la BRIMAR, apoyar su capa-
cidad de maniobra en tierra y en la mar y contribuir al esfuerzo contra-carro
de toda la Brigada.

Pueden apreciarse por tanto dos áreas de actividad diferenciadas: apoyo a
la movilidad en tierra y en la mar. Es la Compañía de Armas Contra-carro
—incorporada al GRUMA en 2013 procedente del Batallón Mecanizado tras
la llegada del sistema SPIKE LR— la que de ningún modo encaja en un grupo
cuya principal función, como su propio nombre indica, es proporcionar o faci-
litar la movilidad (en tierra o en la mar) al resto de unidades de la BRIMAR.

A la vista de los escenarios reales y probables en los que actualmente se
desarrolla la mayor parte de las operaciones terrestres (amenaza IED, en el
caso de guerra híbrida o asimétrica, y necesidad de apoyo general de Zapado-
res en el caso de operaciones de mantenimiento de la paz o ayuda humanita-
ria), es evidente que el apoyo de Zapadores del que dispone hoy día la
BRIMAR no es en absoluto suficiente, no tanto por la carencia de determina-
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Figura 6. Embarcación de asalto Duarry Supercat. (Foto: Armada española).



dos medios específicos, sino sobre todo porque la única unidad disponible es
una compañía, situación que se agrava aún más debido al escaso grado de
cobertura de plantilla y que en la práctica limita esta capacidad a un apoyo
casi testimonial.

Tampoco hay que olvidar que en el Grupo de Apoyo de Servicios de
Combate (GASC) se encuadra, como ya hemos dicho, la Compañía de Organi-
zación y Movimiento en Playa (OMP), una unidad de carácter eminentemente
anfibio con una doble responsabilidad: logística (control de las unidades y apro-
visionamientos que llegan y salen de playa y gestión de la Zona de Apoyo de
Playa, primer órgano logístico que se constituye en una operación anfibia), y
de apoyo a la movilidad en playa (control de movimiento de vehículos, ges-
tión de las salidas de playa, recuperación de vehículos y apoyo a las embarca-
ciones en la salida de varada).

En el año 2008, la Compañía de OMP se integró en el GRUMA con una
nueva denominación, Compañía de Movimiento en Playa y Apoyo General
(MPAG), mediante la fusión de la propia Compañía de OMP con la Sección
de Apoyo General de la Compañía de Zapadores, en un primer intento por
constituir el germen de un batallón de Zapadores; pero tras cinco años regresó
al GASC con su anterior denominación, donde sigue ubicada actualmente.

Primeras conclusiones

A la vista de todo lo expresado hasta el momento, parece absolutamente
necesario contar con un batallón de Zapadores para asegurar la movilidad de
la BRIMAR, sobre todo en el campo de batalla actual, donde la amenaza IED
está siempre presente. Pero su creación requeriría un incremento de plantilla
de aproximadamente 100/150 infantes de Marina, personal que no puede ser
detraído de otras unidades.

Por otro lado, también parece lógico que se constituya un verdadero Grupo
de Movilidad Anfibia, una nueva unidad que aglutine todos los medios y
unidades de la BRIMAR empleados para salvar el obstáculo que la mar supone
en la consecución de los objetivos establecidos en cualquier operación anfibia.
Aunque en menor medida, la creación de esta unidad también precisará de
nuevos efectivos, sobre todo para dotarla de su correspondiente Plana Mayor.

Pero de todos es sabido el dicho «de donde no hay, no se puede sacar». Por
tanto, plantear soluciones basadas en un incremento de las plantillas es del
todo ilusorio e irrealizable en tanto no se apruebe un aumento de los efectivos
totales de personal de las FF. AA., algo que no parece que vaya a materializar-
se a corto plazo. Sin embargo, tampoco es menos cierto que «el movimiento
se demuestra andando», y sería muy conveniente dar un primer paso que, a
«coste cero» de personal, colocase al GRUMA en el trampolín desde el cual
alcanzar el objetivo final. 
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Una aproximación a las posibles soluciones

Como ya se ha comentado, no se puede pretender tener un batallón de
Zapadores a partir de una sola compañía, pero sí dar un primer paso que
permita crear una segunda compañía de Zapadores, en este caso de apoyo,
mediante la reorganización de las unidades existentes, de tal manera que
pudieran ser consideradas el núcleo del futuro y soñado batallón.

Para ello, en primer lugar, y dado que la Compañía de Armas Contra-carro
no tiene un encuadre lógico en el GRUMA ni desde el punto de vista operati-
vo ni desde el administrativo, y puesto que es una compañía que, en operacio-
nes, estará siempre a disposición del comandante de la Brigada, su encaje más
lógico se vislumbra en el BCG, del mismo modo que en el resto de brigadas
del Ejército de Tierra y de otros ejércitos.

Las tres secciones de Zapadores de Combate de la actual Compañía de
Zapadores pueden constituir por sí mismas una compañía de Zapadores de
Combate mixta (dos secciones ligeras y una mecanizada), como ya hicieron
en 2013 al crearse la Compañía MPAG.

Con la Sección de Apoyo General de Zapadores, actualmente encuadrada
en la Compañía de Zapadores, la SEDEX y la Sección de Defensa NBQ-R
(actualmente formando parte de la Compañía de Plana Mayor y Servicios),
sería posible constituir la citada Compañía de Apoyo de Zapadores.

Ambas compañías de Zapadores (Combate y Apoyo) proporcionarían a la
Brigada la capacidad de apoyo a la movilidad en tierra, contramovilidad y
protección.
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Figura 7. Robot de desactivación de explosivos Theodor. (Foto: Jorge Valdés Rodríguez).



Hemos dicho que la organización que se está proponiendo es un paso inter-
medio de transición hacia la creación, en un futuro, de un batallón de Zapado-
res. Por tal motivo, de momento, tanto la Compañía de AAV como la de
EMBAS habrían de seguir formando parte del GRUMA. Ambas continuarían
siendo los vectores orgánicos de la Brigada para el MBC, proporcionando la
necesaria movilidad en la mar, llegando incluso hasta los objetivos marcados
en la caso de las AAV.

La Compañía OMP podría integrarse de nuevo en el GRUMA, sin cambiar
su denominación, dado su carácter eminentemente anfibio, constituyendo el
elemento de conexión entre el apoyo a la movilidad en tierra y el apoyo a la
movilidad en la mar.

De este modo, el GRUMA atendería únicamente dos áreas de actividad:
apoyo a la movilidad en tierra, contramovilidad y protección (Compañías de
Zapadores de Combate y de Apoyo de Zapadores) y apoyo a la movilidad en
la mar (Compañía de VAA y EMBAS), con la Compañía de OMP como pivo-
te entre ambas en playa. Lógicamente se mantendría la de PLM y SV, aunque
disminuida, dado su carácter eminentemente administrativo, puesto que aún
no existiría una necesidad de mando y control al seguir en esa etapa el
GRUMA como una unidad puramente orgánica.

La figura 8 muestra un posible organigrama de la propuesta.

La siguiente fase es ya más hipotética y supondría la creación de una terce-
ra compañía de Zapadores de Combate y un refuerzo de la Plana Mayor para
dotarla de capacidad de Mando y Control, conformándose definitivamente un
batallón de Zapadores (una compañía de PLM y SV, una de Zapadores de
combate ligera, una de Zapadores de combate mecanizada, una de Apoyo
de Zapadores y otra de OMP).
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Figura 8. Organigrama de la propuesta objeto de este artículo una vez transferida la Compañía
de Armas Contra-carro al Batallón del Cuartel General, creada la Compañía de Apoyo de Zapa-

dores e integrada la Compañía de Organización y Movimiento en Playa.



Como acción derivada, ello obligaría a reasignar las compañías de AAV y
EMBAS a otras unidades, o bien a crear una nueva unidad enfocada exclusi-
vamente al MBC, un verdadero «Grupo de Movilidad Anfibia». 

En el primero de los casos, lo más lógico sería asignar las AAV a uno de
los dos batallones de desembarco ligeros, que de facto se convertiría en un
batallón mecanizado pesado, mientras que las EMBAS podrían ser transferi-
das al otro, que se podría especializar en inserción por medios sutiles aéreos y
de superficie, quedando el tercero como actualmente, mecanizado sobre el
VCI Piraña (Batallón Mecanizado Medio sobre Ruedas). El único problema
de esta línea de acción es que con 19 AAV únicamente se podrían mecanizar
dos compañías y serían precisos ocho vehículos adicionales para mecanizar a
todo un batallón.

En el segundo podría plantearse la creación de una unidad al estilo del 539
SQN de los Royal Marines, el cual, al mando de un teniente coronel, está
asignado a la 3.ª Brigada de Comandos (el equivalente a nuestro TEAR) y
cuenta con LCVP Mk5 (9), ORC (Offshore Raiding Crafts) (10), RRC (Rigid
Raiding Crafts) (11) e IRC (Inflatable Raiding Crafts) (12) y también con
vehículos anfibios Viking BvS10 (similares a los que emplea el Regimiento de
Cazadores de Montaña «Galicia 64», pero de mayores prestaciones). El 539
SQN depende orgánicamente del 1.st Assault Group (13).

En nuestro caso se podría aspirar a agrupar todos los medios anfibios del
TEAR (AAV, EMBAS y F470, estas últimas actualmente a cargo de la
Compañía de Reconocimiento del BCG) en una sola unidad de entidad bata-
llón, dotándole de capacidades adicionales, como por ejemplo ORC artilladas
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(9) LCVP Mk5: con 15,5 m de eslora y 4,3 de manga, puede transportar 35 marines
completamente equipados o un vehículo Viking. Alcanza los 25 nudos y tiene una autonomía de
210 NM. Hay 19 unidades en servicio en los Royal Marines.

(10) ORC: similar a las SCAT, aunque de mayor porte. Tiene una eslora de nueve metros y
alcanzan los 36 nudos. Existen dos versiones: ACV (Aft Console Variant) —que cuenta con un
montaje doble de 7,62 mm/montaje simple de 12,7 en proa y puede transportar ocho marines—
y la MCV (Mid Console Variant) —dedicada a proporcionar apoyo de fuegos y que cuenta con
dos montajes dobles de 7,62mm/un montaje simple de 12,7, uno en proa y otro en popa. Hay 39
unidades en servicio en los Royal Marines.

(11) Rigid Raider Mk3: parecido a las SCAT pero con casco rígido de fibra de vidrio.
Tiene una eslora de seis metros y alcanzan los 33 nudos. Al igual que las SCAT, pueden trans-
portar ocho marines.

(12) IRC: similares a las zódiac F470. 
(13) El 539 SQN, aunque asignado a la 3.rd CDO BDE, orgánicamente depende del 1.st

Assault Group. Dicha unidad, equivalente a nuestro GRUPLA, agrupa LCU Mk10, LCVP,
ORC, RRC e IRC; está al mando de un coronel y todas las dotaciones pertenecen a los Royal
Marines. Además del 539 SQN, el 1.st Assault Group cuenta con otros tres escuadrones, manda-
dos por un comandante, que dotan de medios anfibios a cada uno de los tres LPD de la Royal
Navy.



similares a las empleadas por los Royal Marines. La Compañía de OMP
podría pasar a depender también de esta unidad, e incluso podrían mantenerse
en servicio las 14 SCAT tras la recepción de las zódiacs Milpro SRNM-600, ya
que en 2009 se les sustituyeron los cascos, y entre 2010 y 2014 se cambiaron
los antiguos motores de dos tiempos por unos nuevos de cuatro tiempos. 

Esta segunda opción parece más práctica y realizable.

A modo de conclusión

Aunque los zapadores han de seguir siendo capaces de cumplir con sus
cometidos tradicionales, tales como la apertura de brechas, instalación de
campos de minas o ejecución de obras de fortificación, hoy en día realizan
actividades en apoyo de la movilidad y de la protección de la Fuerza orienta-
das en gran medida hacia la lucha C-IED. La naturaleza de las operaciones
actuales, que exige controlar amplias zonas de terreno sin la existencia de
líneas de confrontación y donde la amenaza puede surgir en cualquier
momento y lugar en forma de IED, hace que los zapadores sean extremada-
mente relevantes en el desarrollo del combate moderno. Es por ello por lo que
una sola compañía resulta insuficiente para afrontar las necesidades de toda
una brigada en este ámbito.
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Fig. 9. Bulldozer Caterpillar D6T XL. (Foto: Andrés Moreiro López).



Por otro lado, el reagrupamiento de todas las unidades relacionadas de uno
u otro modo con el MBC en una sola unidad de entidad grupo se traduciría en
una mayor eficiencia en la gestión de los medios anfibios y en la ejecución de
las correspondientes tareas de mantenimiento de primer y segundo escalón,
permitiendo además constituir las células TAC-LOG que sean precisas,
dimensionadas en función de la entidad de la Fuerza de Desembarco.

Sin embargo, puesto que hace tan solo cinco años que la Compañía de
OMP regresó al GASC tras haber pasado cinco años en el GRUMA con la
denominación de MPAG, y dado que «orden + contraorden = desorden»,
quizá no sea el mejor momento para deshacer aquel movimiento y parece más
prudente esperar a que se constituya la unidad mencionada en el párrafo an-
terior.

Este artículo no es más que una visión a medio y largo plazo que intenta
presentar una posible evolución del GRUMA hacia un futuro batallón de
Zapadores en dos fases: una primera, que se podría acometer de inmediato, en
la que se reorganizaría el GRUMA en una unidad un tanto más homogénea
que la actual, con un coste mínimo de personal y material para, posteriormen-
te y cuando la disponibilidad de recursos humanos y materiales lo permitiese,
constituir un batallón de Zapadores, dejando al GRUMA la gestión de la tota-
lidad de los medios anfibios de la rigada.

De este modo, las misiones y cometidos de las dos nuevas unidades queda-
rían perfectamente definidas, proporcionando a la Fuerza de Desembarco un
apoyo de Zapadores dimensionado y adaptado a sus necesidades, centralizado
en un batallón específicamente diseñado para ello, y además la posibilidad de
moverse por la mar desde los buques hasta los objetivos o hasta la playa sin
necesidad de apoyo en tierra ni dependencia de las mareas.
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YO  SOY  INGENIERO  SOCIAL

Alfonso CARRASCO SANTOS

EGUNDO, ¿tiene un momento...? Es que me gusta-
ría comentarle una cosilla personal». Esto seguro
que le ha pasado a más de uno cualquier día de la
semana a bordo de uno de nuestros buques.

A lo largo de nuestra carrera, ya sea en barcos,
en alguna unidad de Infantería de Marina o en algún
otro destino, tenemos contacto directo con nuestros
subordinados, con oficiales más modernos, con
suboficiales, cabos primeros, cabos y marineros o
soldados; en definitiva, mantenemos una relación
con las distintas personas que están a nuestras órde-
nes, estableciéndose así un vínculo humano en el
que no es necesario ni mucho menos ser segundo de
un buque, ya que por el mero hecho de ser oficial o

jefe uno tiene subordinados con los que tratar siempre.
Estos últimos años en la Armada se ha hablado mucho del famoso Plan

Bolonia, (1) del que deriva el nuevo programa de enseñanza en las academias
militares, del cual, si no me equivoco, han salido ya cuatro promociones, que
cariñosamente son denominadas «bolonios». De esto pueden dar fe los alfére-
ces de navío que han coincidido conmigo. Estos nuevos egresados, como
saben los lectores, salen como oficiales de Marina con un título de Grado en
Ingeniería Mecánica en el bolsillo, que duro trabajo les habrá costado, dicho
sea de paso.

Regla primera: Verlo TODO. Escuchar a TODOS.
Pensar y Programar.

Teniente coronel José Manuel Sánchez Gey
(Máximas Militares y Otras)

(1) El Plan Bolonia o Proceso de Bolonia es un acuerdo firmado por las universidades
europeas en 1999 para modernizar el sistema de enseñanza superior y lograr una mayor autono-
mía para diseñar una oferta de titulaciones.
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Yo, como otros tantos oficiales de mi generación, no tuve esa suerte debido
a la inexistencia de ese plan; pero lo que sí puedo afirmar sin temor a equivo-
carme es que tengo la patente de oficial del Cuerpo General y he ido perfec-
cionando a lo largo de todo este tiempo un doctorado en una ingeniería, en
este caso ¡la social! (2).

Una gran persona me dijo una vez que para ser un buen jefe había que ser
generoso con los subordinados y dedicarles tu tiempo. Y eso he tratado de
hacer a lo largo de mi carrera, por lo menos en los momentos en que he tenido
oportunidad, que no han sido pocos. Pues bien, siguiendo ese gran consejo,
creo sinceramente que tras 25 años de servicio soy un verdadero ingeniero
social. Lo único es que no dispongo, como mis queridos compañeros bolonios
(a los que admiro) de mi título universitario oficial, aunque al menos sí de
manera virtual.

Voy a intentar justificarlo a lo largo de este artículo. Para ello hablaré, por
un lado, de los destinos donde considero que he adquirido más aptitudes a la
hora de tratar con las personas a mis órdenes y, por otro, mencionaré aquellas
cualidades que aparecen en internet (3) sobre cómo debe estar dotado un buen
ingeniero. Aquí va la demostración. 

Destinos

A lo largo de mi carrera, como otros tantos oficiales,  he tenido el privile-
gio de tratar con mucha gente, pero los destinos donde he contactado y conec-
tado más con las personas han sido sin duda los siguientes: submarinos
Mistral (S-73) y Tramontana (S-74); como segundo comandante en el cazami-
nas Tajo (M-36), el submarino Tramontana (S-74) y la fragata Numancia
(F-83), y de Mando en el patrullero Formentor (P-82) y el submarino Galerna
(S-71).

Y mención aparte merece la Escuela de Guerra Naval (EGN), no por ser
mi destino actual, sino por el trato diario con personal civil, que es bien distin-
to al militar pero que también es muy importante conocer y tratar, ya que si a
veces es necesario tener mano izquierda tratando con subordinados, con los
civiles… a veces se necesitan dos manos izquierdas. 

(2) Entendemos por «ingeniería social» la práctica de obtener información confidencial a
través de la manipulación de los usuarios. En el caso de este artículo, la definiría como el «arte
de tratar con las diferentes personas que uno tiene a su cargo». 

(3) http://blogs.upn.edu.pe/ingenieria/2016/02/03/ingenieria-10-cualidades-que-debe-
tener-todo-ingeniero/.



Submarino

Lo primero que habría que hacer es analizar el medio en el que nos encon-
tramos. Un submarino es una plataforma, sin lugar a dudas, muy especial, que
únicamente consta de un pasillo donde se encuentra toda la dotación, de «rey
a paje», sin olvidar lo de la ducha y los retretes que todo el mundo conoce. Y
es por esta razón por la que puedo afirmar que la relación con mis subordina-
dos durante todos mis años de oficial fue muy estrecha.

El espacio es bastante limitado, por lo que el roce con todos los miembros
que componen la dotación es continuo. Es la relación humana en su máxima
expresión, en la que los unos dependemos de los otros, por lo que conocer a la
persona que tienes al lado es fundamental, sus fortalezas y debilidades, sus
gustos, sus manías, etc. Los días en inmersión son largos y hay tiempo para
eso y para mucho más. Al finalizar una patrulla conoces a tu guardia perfecta-
mente, desde el suboficial más antiguo hasta el marinero más moderno. 

Esta forma de vida marca un estilo y gracias a ella he podido seguir ejer-
ciendo en otras unidades de la Armada lo que aprendí durante tantas horas en
inmersión: saber escuchar y dedicar tiempo a los subordinados.

Segundo

Si bien lo aprendido en submarinos no es difícil, ya que se trata de una
auténtica imposición física debido a las características del medio, el siguiente
destino, el de segundo, merece una mención especial. La figura del segundo
en un barco es muy particular y a la vez difícil, ya que uno se encuentra entre
dos aguas bien conocidas: por un lado, el comandante, y por otro, la dotación. 

Sobre esto se han oído cosas como «es la madre de todos; uno no se da
cuenta cuando el segundo está, pero sí cuando falta; si algo ha salido bien es
mérito del comandante, pero si ha salido mal es culpa del segundo», etc. No
existe un libro de instrucciones que explique cómo acertar y hacer tu trabajo
lo mejor posible, pero lo que sí está claro es que el que intenta contentar a
todo el mundo... ¡fracasa seguro! Es imposible.

El día a día de segundo es ¡diferente! Como jefe de Personal tiene trato
diario con toda la dotación, ejerce de madre, conociendo los más pequeños
detalles de cada uno. Pero la verdad es que es una labor muy bonita intentar
hacer un gran equipo entre todos los que conforman la dotación, con sus
características particulares, sus diferentes aptitudes, vicisitudes y problemas.
Lo importante es conseguir alcanzar los objetivos y directrices del comandan-
te liderando a ese grupo de hombres y mujeres. Creo sinceramente que en este
destino también se ejerce esa «ingeniería social».

TEMAS PROFESIONALES

2019] 125



TEMAS PROFESIONALES

126 [Julio

Mando

Seguimos avanzando y llegamos a la cabeza visible de la unidad, el
comandante. Si bien el jefe de Personal es el segundo y hemos explicado que
tiene un trato diario con la dotación, el comandante es el máximo responsable
no solo del buque, sino de todo el personal a sus órdenes.

Durante este período de tiempo el comandante también tiene la oportuni-
dad de conocer a su gente, aunque sí es cierto que el segundo los trata más
estrechamente por las condiciones de su cargo. Pero no hay que olvidar que el
comandante debe conocer a todos para saber cómo actuarán en el combate. Es
su obligación.

Escuela de Guerra Naval

Si bien en mis anteriores destinos no había tenido la oportunidad de tratar
con personal civil, ha sido en la EGN donde he podido aumentar mi experien-
cia en esto de la ingeniería social. La verdad es que es un tanto particular, ya
que no hay una dependencia jerárquica y por lo tanto no existen «órdenes»

Dotación de la fragata Numancia y personal embarcado durante la SNMG-1.
(Foto: Armada española).



como en el mundo militar,  pero sí puedo decir que te aporta experiencia, y en
este caso particular, muy enriquecedora, y eso vale mucho.

Cualidades

Para terminar y poder justificar que al fin y al cabo todos los que forma-
mos parte de los cuadros de mando de la Armada somos un poco ingenieros,
en este caso sociales,  quise buscar en internet aquellas cualidades propias
que, a mi juicio, encajan perfectamente con cualquier oficial de la Armada.
Estas son:

— Polifacético: no merece la pena dar muchas explicaciones, ya que
todos los oficiales de Marina somos aptos en varias disciplinas.
Hemos sido oficiales de cuenta y razón, de maniobra, de buceo, de
CIC, etc. Podemos destacar en una tarea o en varias y, en definitiva,
concluir que somos oficiales completos o polifacéticos.

— Ingenioso: pienso que de sobra… y cuántas veces hemos aportado una
buena solución a algún problema, aportado ideas nuevas o participado
activamente en alguna reunión contribuyendo con nuestra visión.

— Creativo: muy relacionado con lo anterior. Muchas veces hemos tenido
que realizar algún informe de la nada, nos hemos enfrentado al famoso
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Dotación del submarino Galerna en el puerto de Souda en la isla de Creta.
(Foto: Armada española).



folio en blanco para sacar a la luz
una brillante nota informativa para el
jefe oportuno. 
— Trabajador: literalmente «… la
ingeniería exige mucho, mental y
físicamente». ¿Estamos hablando de
una ingeniería o de la Armada?
— Social: es necesario trabajar en

equipo, comunicarse. ¿Es que esto no lo hacemos cada día?
— Adaptable: ¿cuántas veces nos han cambiado la organización y las

reglas del juego? Un oficial de la Armada es un verdadero supervi-
viente y se adapta perfectamente al cambio. Ahora estamos en pleno
proceso, la Armada 4.0.

— Proactivo: literalmente «… cuando termines tu carrera y encuentres un
buen trabajo, el estudio no acabará. Continuarás estudiando siempre,
ya que las actualizaciones de ingeniería nunca se detienen». ¿Merece
explicación? Creo que no. A lo largo de nuestra carrera siempre esta-
mos estudiando, ya sean cursos, idiomas, nuevos destinos, etcétera.

Y no he querido poner más cualidades porque siempre podríamos mencio-
nar algún ejemplo de nuestra vida laboral que justifique dicho adjetivo.

Conclusión

La Armada nos ha brindado la oportunidad de tratar con la gente, con nues-
tros subordinados, conocerles, hablar con ellos y mandarles. Si bien no dispo-
nemos del título universitario (4) que acredite que estamos cualificados técni-
camente para tratar con las personas, los años de experiencia certifican de
sobra que todos los oficiales de la Armada somos «ingenieros sociales».

Una vez vistas algunas cualidades propias de los ingenieros, creo sincera-
mente que existe una gran similitud con nuestra manera de trabajar, con ser
marinos. Si a esto le añadimos el trato diario con las personas, esto queda
corroborado. En definitiva, esta profesión está forjando oficiales de Armada y
un nuevo tipo de ingeniero.

Como resumen y a modo de conclusión, diré que nunca quise ser «ingenie-
ro», pero la experiencia nos ha hecho serlo, sin título que lo acredite, pero
ingeniero al fin y al cabo. ¡Por lo menos que me convaliden las prácticas!
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(4) Normativamente, el primer empleo militar obtenido en la Escala de Oficiales de las
Fuerzas Armadas se corresponde con el nivel 2 del Marco Español de Cualificaciones para la
Eduación Superior que, a su vez, se corresponde con el nivel 6 del Marco Europeo de Cualifi-
caciones (BOE núm. 170, de 18 de julio de 2017).



HACE CIEN AÑOS

El número de julio de
1919 comienza con el
artículo titulado El
libro del almirante
lord Jellicoe, (conti-
nuación) del capitán
de fragata Salvador
Carvia. Continua con:
Radiogoniometría y
recepción por cuadro,
del teniente de navío
Jorge Espinosa de los
Monteros; Teoría,
manejo e instalación

de la aguja giroscópica Sperry (continua-
ción), del teniente de navío Luis de Vial y
Diestro y del alférez de navío Jesús M.ª de
Rotaeche (continuará) y El tratado de paz
entre Alemania y las potencias aliadas y
asociadas.

Entre las Notas Profesionales, encontra-
mos las correspondientes a Alemania, Esta-
dos Unidos, Francia e Inglaterra.

Finaliza este número con Bibliografía y
Sumario de revistas.

HACE CINCUENTA AÑOS:

El número de julio de
1969 comienza con el
artículo titulado Un
Goya al Museo Na-
val, del contralmirante
Julio F. Guillén. Con-
tinúa con: El mito de
los platillos volantes,
del general de Inten-
dencia de la Armada
A. González de Guz-
mán y De toponimia,
del capitán de fragata
F. Morales Velda.

Entre los dedicados a Temas profesiona-
les destacamos: Breve historia de la lucha
contra el submarino, por el capitán de navío
J. del Corral y Hermida; Comentarios sobre
caudales, por el coronel de Intendencia de la
Armada A. Senac Lissón; La nueva Ley de
costas del teniente coronel auditor de la
Armada A. Paz-Curbera y López y Hacia un
programa de mantenimiento en los buques,
del capitán de Máquinas de la Armada F. J.
Hidalgo García.

Continúa este número con Nota Interna-
cional con el título Panorámica de los últi-
mos días de mayo, cuyo autor es el capitán de
corbeta J. L. T.; Epistolario con el tema Club
Naval de Madrid, de F. J. C.; Historias de la
mar con el artículo titulado El bergantín de
guerra Escipión (1848-1864), por el asesor
de Marina de Distrito J. Llabrés; Miscelánea
e Informaciones diversas, dedicadas a: Entre-
ga de diplomas en la Escuela de Estado
Mayor del Ejército y Entrega del destructor
Roger de Lauria.

Finaliza este número con el Noticiario y
Libros y revistas.

F. O. M.
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Día  Año

1 1898.—Heroica defensa en el fuerte Caney
cercano a Santiago de Cuba, donde se produce un
sangriento combate entre fuerzas americanas del
general Lawton, calculadas en cerca de 7.000
soldados dotados de piezas de artillería, frente a
quinientos veinte hombres del general Vara de Rey,
dotados con solo fusilería. Tras once horas de
intensos combates quedaban en pie ochenta defen-
sores. La guarnición de El Caney acababa de escri-
bir una de las páginas más gloriosas de la historia
militar española.

2 1594.—El corsario inglés John Hawkins,
después de saquear el puerto de Valparaíso, es
perseguido por el navío que zarpó de El Callao al
mando de Alonso de Carvajal y, apresado en esta
fecha, es conducido a Panamá.

3 1863.—La goleta Covadonga, que llevaba a
bordo parte de los miembros de la Comisión Cien-
tífica del Pacífico, llega en esta fecha al puerto
peruano de Arica, donde los naturalistas españoles
se vieron sorprendidos por el gran número de aves
acuáticas de la bahía y el curioso gris del paisaje
debido a la espesa capa de guano o excremento de
las aves.

4 1580.—El obispo de Chile, fray Medillin,
envía en esta fecha una carta al rey de España Feli-

pe II, denunciando los malos tratos de autoridades
a los indios huarpes de Cuyo.

5 1788.—La fragata Princesa, mandada por el
alférez de fragata Esteban Martínez, y el paquebote
San Carlos almando del primer piloto López de
Haro, en su viaje de reconocimiento de la costa
noroeste del Pacífico, zarpan en esta fecha de la
isla de Trinidad hacia la de Onalaska.

6 1708.—La flota de Nueva España bajo el
mando de Andrés del Pez, compuesta por 18
mercantes convoyados por la capitana Nuestra
Señora de Guadalupe y el San Antonio, bajo el
mando de Andrés de Arriola, llega por estas fechas
a Guarico y La Habana.

7 1498.—Colón en su tercer viaje a las Indias,
al mando de las Santa María de Guía, Vaqueños y
Correo, con una derrota más al sur, avista la isla de
Fuego.

8 1767.—Juan Antonio Zelaya, después de
diez meses de gobierno en la presidencia del Ecua-
dor, entrega su cargo al distinguido militar teniente
coronel José Dibuja, que en esta fecha hace su
entrada en Quito.

9 1519.—Estando Hernán Cortés en territorio
de México, es instado por sus partidarios a quedar-
se para poblar dicha tierra con la condición de
hacerle Justicia mayor y capitán general, hasta que
Su Majestad en ello mandase lo que fuese servido,
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Tu regere imperio fluctus, hispane memento
(Puerta del Mar del Arsenal de La Carraca)
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entregándole el quinto del oro de lo que hubiese,
después de sacado el quinto real, de todo lo cual el
escribano del rey, Diego de Godoy, levantó acta.

10 1862.—Salida del puerto de Cádiz de las
fragatas Resolución y Triunfo, bajo la insignia del
jefe de la escuadra Luis Hernández Pinzón, hacia el
Pacífico llevando a una Comisión científica.

11 1792.—En esta fecha tuvo lugar la funda-
ción de la ciudad cubana de Manzanillo, ubicada en
los márgenes del golfo de Guanacayabo, siendo
gobernador de Cuba don Luis de las Casas y Arra-
gorri.

12 1555.—Zarpa del puerto de El Havre una
expedición protestante al mando de Villegagnon
para fundar una colonia en Brasil.

13 1811.—José María Morelos, sacerdote y
militar insurgente mexicano, artífice de la segunda
etapa de la Guerra de la Independencia de México,
estando en el pueblo de Tixtla dicta en esta fecha
un decreto, por el que entregaba las tierras a sus
naturales y establecía monedas de cobre para el uso
del comercio.

14 1769.—El gobernador de California,
Gaspar de Portolá, en su viaje a la Alta California-
parte por tierra desde San Diego al frente de una
expedición en busca de Monterrey.

15 1863.—Desde Tiahuanaco, los naturalistas
españoles miembros de la Comisión Científica del
Pacífico, Almagro e Isern, continúan hacia el norte
a la ciudad de Guaqui en el lago Titicaca, el lago
navegable más elevado del mundo.

16 1792.—El teniente de navío Jacinto
Caamaño, al mando de la fragata Aránzazu en su
viaje de reconocimiento por la costa noroeste
americana fondea en esta fecha en el puerto de San
Antonio.

17 1789.—El obispo de Quito, señor Minayo,
nombrado para este mismo cargo en Santiago de
Chile, comunica al Cabildo eclesiástico la llegada
de las bulas de su nombramiento y declarando la
sede de Quito vacante.

18 1602.—Por estas fechas la ciudad de
Concepción de Bermejo en el Río de la Plata,
fundada 25 años antes por Alonso de Vera y
Aragón, contaba con una numerosa población blan-
ca para la época, había 70 vecinos y 25 encomen-
deros.

19 1740.—Recibida en Quito la Cédula Real
de Felipe V, en la que restablecía el virreinato del
Nuevo Reino de Granada, dándole por capital a
Santa Fe de Bogotá, fue publicada en esta fecha en
dicha ciudad con las solemnidades acostumbradas.

20 1538.—A la ciudad mexicana de Puebla de
los Ángeles se le otorga el escudo de armas a través
de la Provisión Real que elaboró el escribano Juan
de Sámano y que suscribió la reina Isabel de Portu-
gal, esposa de Carlos I de España.

21 1722.—Estando el istmo de Panamá bajo
la autoridad del Virreinato y la Audiencia del Perú,
debido a problemas internos y a una situación de
desgobierno, se restableció nuevamente la Audien-
cia de Panamá, mediante Real Cédula emitida en
esta fecha.

22 1558.—Juan Ladrillero al mando de la
nave capitana San Luis, en su viaje de reconoci-
miento por la costa occidental de la Patagonia y
navegando por el estrecho de Magallanes, abando-
na la bahía de Snowy.

23 1745.—En esta fecha fallece en el pueblo
de Sangolí el obispo de Quito Andrés Paredes, que
gobernó diez años su diócesis y fue muy querido
por los quiteños dada su generosidad con los más
pobres.

24 1804.—Francisco J. de Balmis y Beren-
guer, con su Expedición Filantrópica de la Vacuna,
llega en esta fecha al puerto mexicano de Veracruz.

25 1523.—El gobernador de Jamaica, Francis-
co de Garay, con patente de la Corona española al
mando de once barcos y 750 hombres, arriba a la
boca del río Pánuco para establecer una colonia.

26 1863.—La escuadra española del contral-
mirante Luis Hernández Pinzón, compuesta por las
fragatas Resolución y Triunfo y la goleta Covadon-
ga, llevando a los integrantes de la Comisión Cien-
tífica del Pacífico, zarpan del puerto de El Callao
hacia Ecuador.

27 1863.—Manuel Almagro y Vega, antropó-
logo y miembro de la Comisión Científica del Pací-
fico, parte de la ciudad peruana de Puno en el lago
Titicaca en su largo viaje por tierra a Lima por el
Cuzco y otras poblaciones de la sierra.

28 1792.—El teniente de navío Jacinto
Caamaño, navegando con ventolinas de 2.º y 3.º
cuadrante y con algunas claras de corta duración en
la fragata Aránzazu, pudo tomar idea del gran
número de islas que componían el archipiélago de
las Once Mil Vírgenes.

29 1773.—La hermosa ciudad de Santiago de
los Caballeros de Guatemala, asentada en el valle
de Panchoy, sufre en este día de Santa Marta un
fuerte terremoto que echó por tierra monumentos,
edificios y casas.

30 1789.—La expedición de Alejandro Malas-
pina, compuesta por las fragatas Atrevida y Descu-
bierta, zarpa en esta fecha del puerto de Cádiz.

31 1663.—El doctor Nicolás Polanco de
Santillana, fiscal de Lima, escribe al rey en esta
fecha avisándole de prohibir las licencias para la
exploración y conquista de nuevos territorios.

CAPITÁN JIM
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Fotografía del viaje de fin de curso de los guardiamarinas de 1.º del Cuerpo General de la
Promoción 354 que ingresaron en agosto de 1949. Se componía de 32 caballeros alumnos. De
los 17 que figuran en la foto, se han identificado los que se citan a continuación:

1.—Rafael Martí Narbona.
2.—Pedro Velón.
3.—Antonio Meca Pascual del Pobil.
4.—José A. Nieto Moreno de Guerra.
8.—José Miguel Zea Salgueiro.
9.—José Enrique Delgado Manzanares.
10.—Carmelo Sánchez Valdés.
11.—Rafael de la Guardia Salvetti.
12.—Ramón Aranda de Carranza.
15.—Gabriel Antón Pérez-Pardo.
16.—José Sierra Campos.
17.—Federico López-Cerón y Fernández de Alarcón.

F. d. l. G. S.
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De La salud del Imperio. Susana María Ramírez Martín.

D E F I N I C I O N E S P a l a b r a s
A.—Zool. Pez marino de cuerpo plano parecido al lenguado, pero

de unos 40 cm de longitud, escamas más fuertes y unidas, y
color pardo con manchas amarillas o anaranjadas; vive en el
Atlántico y el Mediterráneo, cerca de la costa; su carne es
comestible . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

B.—Nav. El camino que debe hacerse y que efectivamente se hace,
ya sea por uno, ya por distintos rumbos, para trasladarse de
unos puertos a otros . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

C.—Nav. Doblar algún cabo, punta, bajo o cualquier otro peligro,
franqueándose de el para continuar con seguridad la derrota . . 

D.—Man. A un compañero de promoción le arrestó el profesor de
maniobra  en la Escuela Naval por definir la forma de adujar
por la que preguntamos, de la siguiente forma «es como cuan-
do las culebrillas toman el sol» . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

E.—Man. Tejido o trenza que se hace al extremo de un cabo para
que no se descolche . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

1 D 2  C 3  D 5  E 6  F 8  G 9  B7  A4  P

22  H 27  K20  B 21  I19  G 23  G 24  Q 25  D 26  O

30  E28 P 32 G 36  C 37  B35  Q29  L 33  C 34  I31  N

51  A49  S47  N 54  E

40  A

48  H 55  E 56  C

41  M39 N 42 H38 O 43  C 44  K 46  J45  R

52  N50  M 53  M

63 H 66  R 67  F61  A58  I 64  I 65  B60  F57  O 62  L59  O

69  S68  M 70  D 72  L 76  G75  A73  D 74  J71  N

83  Q 84  P78  H 87  L85  S 86  D80  F 81  G77  Q

98  R97  F 99  J 100  C 101  D 102  N

82 H79 P

90  N89  J88  O 93  A92 E 94 D 95 F 96 C91 P

12  L10  I 16  F 18  H17  C11  H 14  D 15  H13  E

MARINOGRAMA  NÚMERO  538
Por TAL

100 43 96 36

7 61 75 93 40 51

2 17 45 56 33

14 94 1 703 25 73 86 101

20 65 37 9

54 13 30 55 5 92



2019] 135

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

F.—Pesca. Relinga . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

G.—Arq. Nav. Traca (denominación antigua) . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

H.—Nav. y man. Dícese del buque pronto a obedecer al timón. . . . . 

I.—Nav. La última lanchada con la que se completa la carga o
descarga de un buque mercante . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

J.—Arq. Nav. Madero fuerte que se clava Por la parte exterior de los
escobenes para resguardo de los cables . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

K.—Man. Extremo inferior y más grueso de la entena . . . . . . . . . . . 

L.—Nav. Refiriéndose a la ampolleta pasar la arena de una a otra de
sus ampollas . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

M.—Nav. Profundidad a la que navega un submarino . . . . . . . . . . . . 

N.—Arq. Nav. y pesca. Embarcación destinada al servicio de alma-
drabas . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

O.—Zool. Nombre que habitualmente se da al salmón joven, cuan-
do mide aproximadamente 20 centímetros . . . . . . . . . . . . . . . . 

P.—Geogr. Voz que precedida  de «mapa» indica la  representación
cartográfica de toda la superficie terrestre . . . . . . . . . . . . . . . . . 

Q.—Arq. Nav. y man. En algunos tipos de anclas, madero grueso
que se sujeta al extremo de la caña, algo más bajo que el ojo, y
en dirección perpendicular a la misma caña y al plano del
brazo del ancla y sirve para que esta agarre en el fondo . . . . . . 

R.—Org. Letra identificativa de los buques de apoyo al combate . . 

S.—Org. En los acuartelamientos, escuelas, dependencias, etc., lugar
de esparcimiento (acrónimo) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

De una obra de Álvaro Cunqueiro.
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De un tiempo a esta parte, cuando infor-
mo a mi almirante a través del correo electró-
nico, suelo seguir una técnica que, me consta,
muchos prodigan cada vez más. Consiste en
enviarle aquellos correos anteriores (o una
porción de ellos) que me han llevado a tomar
una determinada decisión o me inducen a
pedirle permiso para actuar de una manera
concreta. Pues bien, suelo comenzar dicién-
dole «Lee, por favor, de abajo arriba» porque,
al seguir este procedimiento, mi intención es,
además, que él conozca la cronología de los
acontecimientos previos. 

Pero, ¿a santo de qué (1) incluir este
preámbulo en las páginas del Pañol del espa-

ñol? Pues sí, sí hay santo. Y, en este caso es
nada menos que el mismísimo santo Job,
porque a él apelo para que quien me honra
leyéndome sea muy paciente. Y mi almirante
también. Como anticipo, diré que la causa ya
figura entrecomillada más arriba, porque yo,
pecador, me confieso —como tantas veces he
reconocido en estas mismas líneas—: en no
pocos casos dudo sobre si estoy empleando
correctamente ciertas expresiones o palabras. 
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PAÑOL DEL ESPAÑOL
(Limpia..., fija... y da esplendor)

A VUELTAS CON ARRIBA, ABAJO,
ENCIMAR Y OTROS MAREOS

Reconocer los errores es muy importante, 
tanto que reconocer se lee igual al revés.

creía que los actos de la vida cotidiana se podían
encomendar o dedicar a un santo. Por eso, ante una
acción caprichosa o arbitraria de alguien, hoy se le
pregunta por el santo a favor del cual realiza ese
acto.

(1) La expresión a santo de qué (también se
puede decir a qué santo) se debe a que antaño se



PAÑOL DEL ESPAÑOL

138 [Julio

Se dice ¿de abajo arriba y de arriba abajo?

Y una de mis muchas dudas fue si, a la
hora de escribir aquellos correos, debería de
decir de abajo arriba o lo correcto sería
escribir de abajo a arriba, con la preposición
a entre abajo y arriba (o entre arriba y abajo,
venido el caso) como sucede en la frase de
derecha a izquierda. Para resolver este capi-
tal y enjundioso dilema recurrí al Diccionario
panhispánico de dudas donde se aclara que el
adverbio arriba puede aparecer precedido de
las preposiciones de, desde, hacia, hasta,
para o por; pero señala que nunca se use la
preposición a, ya incluida en la propia forma
del vocablo. Y lo mismo sucede con abajo. 

También en la misma fuente se matiza
que arriba y abajo no admiten complementos
con de, pues en su lugar deben usarse encima
y debajo respectivamente. Así, no es correcto
decir: «la cubierta 01 está situada justo arriba
de la principal» o «la temperatura del pa-
ñol de municiones está por abajo de 10º C»;
lo adecuado es: «la cubierta 01 está situada
justo encima de la cubierta principal» o «la
temperatura del pañol de municiones está por
debajo de 10º C». 

Encimar

Hablando de arriba y abajo, otra duda que
hace poco se me vino encima, literalmente,
fue cuando el coronel intendente de San
Fernando comentó que iba a encimar un
determinado expediente, a tenor de la urgen-
cia para resolverlo que, sin duda, había. Ense-
guida apunté la palabra de este epígrafe. Y,
¡oh, agradable sorpresa!, es un verbo con
cinco registros en el DRAE: «1.Poner en alto
a alguien o algo. 2. Poner a alguien o algo
sobre otra persona o cosa. 3. En el juego del
tresillo, aumentar la apuesta. 4. En Bolivia y
Colombia, añadir, dar encima de lo estipula-
do. 5. Acabar, terminar, dar cima». El Diccio-
nario matiza que la quinta acepción está en
desuso. 

El Intendente se refería a poner encima
de la pila uno de los asuntos que gestiona tras
sacarlo del lugar inferior que ocupaba. Y
puedo certificar que ese montón de expedien-
tes es alto, muy alto. Por lo tanto, si conside-

ró oportuno que uno se colocara por delante,
o encima de otro, eso que se ganó en el tiem-
po a la hora de que se ejecute el objeto que en
ese expediente se trata.  

Viral

Algo parecido me sucedió también con el
vocablo viral. Cuántas veces hemos escucha-
do que tal noticia, canción, video, etc., se ha
convertido en viral. Pero, ¿está bien usado el
término? La respuesta es sí. Pero ahora sí, no
antes. Me explico: en el Diccionario de la
lengua española (Edición del Tricentenario.
Actualización 2018) (2), este adjetivo está
registrado con dos significados: «1. Pertene-
ciente o relativo a los virus. 2. Dicho de un
mensaje o de un contenido: Que se difunde
con gran rapidez en las redes sociales a través
de internet»; y el propio DLE añade a la
segunda acepción las siglas U. t. c. s. m., que
significan «Usado también como sustantivo
masculino». Pero en ediciones anteriores del
Diccionario sólo figuraba la primera acep-
ción. Un ejemplo de su uso como sustantivo
sería el que leí en una red social: «El viral,
que informa sobre la ingente cantidad de visi-
tas al portaviones Juan Carlos I amarrado en
el puerto de Getxo, se publicó ayer en todos
los medios». 

Estoy de acuerdo con incorporar este
vocablo al DLE porque la Real Academia de
la Lengua sigue el criterio de que los hablan-
tes somos soberanos a la hora de emplear el
idioma como queramos. Es cierto que lo
somos, sin duda, pero no siempre hacemos un
uso correcto de esa libertad para hablar o
escribir, pues a veces cometemos errores
gramaticales, sintácticos u ortográficos y, en
este caso, la RAE debiera no aceptar un voca-
blo que peque de tales faltas… por muy viral
que sea. Afortunadamente, no es el caso del

(2) Así figura en la página dle.rae.es de la
Real Academia Española. Por eso, es correcto
escribir la sigla DRAE o la sigla DLE para referirse
al Diccionario académico. Según la RAE, se llama
sigla tanto a la palabra formada por las iniciales de
los términos que integran una denominación
compleja, como a cada una de esas letras iniciales.
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que nos incumbe, pues la propia palabra viral
es absolutamente correcta en esas facetas del
lenguaje. Pero, por favor, ruego encarecida-
mente a los académicos de la Lengua que
jamás admitan influencer (para referirse a esa
especie de profetas que habitan en las redes
sociales cuyas opiniones tienen tanta influen-
cia), fake (por falso), follower (por seguidor),
gamificación (por transformación de activida-
des monótonas y aburridas en juegos); timeli-
ne (por tablón o muro), trending topic (por
los más populares), y tantísimos otros engen-
dros, casi todos procedentes del inglés, como
casi siempre. Señores académicos, se lo
imploro de rodillas, aunque todos digamos
email (o incluso a veces escribamos e-mail),
no den cobijo a ese palabro en las páginas de
la biblia de nuestro maravilloso idioma.
Prefiero que registren correo-e como una
manera apocopada de referirse al correo elec-
trónico (3). 

Remotar. Remotorizar

Otra duda que tuve que consultar en los
Diccionarios al uso (no sólo el DLE) me
surgió hace unos días cuando el Almirante
me ordenó que desde la Factoría de Subsis-
tencias, ubicada en la Población Militar de
San Carlos, enviase las señales de las cáma-
ras de video y las temperaturas de los pañoles
frigoríficos hasta los monitores instalados a
unos dos kilómetros de distancia, en el cuer-
po de guardia de La Carraca. ¿Podía usar los
vocablos remotar o remotorizar para referir-
me a esta acción? A la luz de la biblia de
nuestro idioma, la respuesta es no. Ambos

son palabros y, por tanto, no están registrados
en el Diccionario académico. Existe, no
obstante, motorizar con el significado de
«dotar de medios mecánicos de tracción o
transporte a un ejército, industria, etc.»; así
pues, cuando se le instala el motor a un barco
no se está motorizando, al menos desde la
perspectiva de su significado, ni mucho
menos remotorizando cuando se sustituye el
que tenía por otro.   

Es indiscutible que el verbo enviar
cumple el cometido perfectamente, pues de
eso se trata, siguiendo con el ejemplo: de en-
viar la señal existente en Factoría de Subsis-
tencias hasta el cuerpo de guardia. Sin embar-
go, no detecto graves inconvenientes
lingüísticos para santificar el vocablo remotar
con el mismo significado que enviar. Como
tampoco me chirría motorizar y remotorizar
para expresar que se desea instalar o cambiar
el motor de un vehículo.

Epílogo

Creo que, por hoy, conviene finalizar,
para no abusar del santo Job y su paradigmá-
tica paciencia. Pero no me resisto a anotar
aquí que hace unas dos semanas un oficial al
que le tengo un especial cariño me soltó algo
parecido a lo siguiente: «ese proyecto está
jandicapado». Se refería a que había un
hándicap que estaba cortando o acortando su
normal desarrollo. Así me lo soltó, a bocaja-
rro, con jota al principio, sin misericordia… y
me sospecho que con la intención de usar el
verbo capar al final. En este caso huelga decir
que no admito pulpo como animal de com-
pañía.

Agustín E. GONZÁLEZ MORALES
(3) En la citada Edición del Tricentenario,

correo electrónico es la séptima entrada del voca-
blo correo. (Ing.)
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A  NUESTROS  COLABORADORES

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

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

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

El título irá en mayúsculas; bajo él, a la derecha, el nombre y apellidos del
autor, y debajo su empleo, categoría o profesión y NIF. Las siglas y acrónimos
deberán aclararse con su significado completo la primera vez que se utilicen,
pudiendo prescindirse de la aclaración en lo sucesivo; se exceptúan las muy
conocidas (ONU, OTAN, etcétera). Asimismo, cuando se citen referencias
bibliográficas, los artículos que formen parte de una obra deberán escribirse
entre comillas y en letra redonda, y en cursiva el título del libro, periódico o
revista a la que pertenecen.

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

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

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

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



25.170.—Dos hermanos

En 1989, procedentes
del valle de Iguña (Can-
tabria) llegaron a la lo-

calidad gaditana de Chiclana los hermanos
Primitivo y Tomás Collantes Lloreda.

Allí fundaron las bodegas Primitivo
Collantes —cuyo producto más popular es el
Fino Arroyuelo—, regentadas en la actuali-
dad por Primitivo Collantes González, perte-
neciente a la cuarta generación de la familia.

Cabe destacar que dos hermanos miem-
bros de tan egregia estirpe, Primitivo y
Tomás Collantes Ceballos, fueron coroneles
de Intendencia, jefes de Aprovisionamiento

del Arsenal de La Carraca e intendentes de
San Fernando.

El primero pertenecía a la 14.ª promoción
del Cuerpo de Intendencia de la Armada, era
licenciado en Derecho y fue intendente de
San Fernando entre 1970 y 1972; el segundo
fue miembro de la promoción 17-A, era
profesor mercantil y ejerció como intendente
de San Fernando entre 1974 y 1976. Además
fue alcalde de Chiclana y tuvo una destacada
actuación en 1965 con motivo del desborda-
miento del río Iro, ayudando con brío y gran
abnegación a sus conciudadanos.

A. H. G.
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M I S C E L Á N E A S

«Curiosidades que dan las escrituras antiguas, quando hay pacien-
cia para leerlas, que es menester no poca.»
Ortiz de Zúñiga, Anales de Sevilla, lib. 2, p. 90.



25.171.—Experiencias submarinas

Entre las experiencias
submarinas que han
dejado constancia en la

historia, después de la llevada a cabo en el río
Tajo en Toledo en 1538 ante la presencia del
emperador Carlos, destacar la que tiene lugar
en el Mediterráneo en 1678 y que utiliza la
llamada «Campana catalana» que puede ser
considerada como un antecedente de la
«Batisfera» de Beebe y de la «Vivienda
submarina» del comandante Cousteau, ambas
experimentadas muchos años después.

Sin embargo no será hasta dos siglos más
tarde, en 1803, cuando un escribano cordobés
llamado Rafael Covó, solicite construir a su
costa un buque de su invención que «transite
cubierto de agua con diferentes personas, de
forma que registren y puedan ver una embar-
cación a la distancia de media legua, acercar-
se a ella y disparar en el centro un cañón que
haga mucho estrago a el objeto que se diri-
ge», pero no satisfechas las autoridades con
sus razonamientos, propulsión a remos y un
periscopio al que llamaba «muro», no le
hicieron caso alguno.

J. A. G. V. 

25.172.—Submarinos

En 1896 la prestigiosa
Revista de Navegación y
Comercio, que en 1900

sería absorbida por el Mundo Naval, publica
una noticia tomada de un diario canadiense,
Montreal Star, de su corresponsal en Nueva
York dando cuenta que el distinguido quími-
co norteamericano Mr. J. Gresman, pertene-
ciente a una familia de inventores pues su
padre fue el constructor del primer dique seco
y él dedicado hace más de treinta años a la
invención, animado por los éxitos que su
empresa ha obtenido en la navegación y espe-
cialmente con su torpedero submarino cuya
patente ha adquirido el Gobierno ruso,
emprenderá en breve la construcción de un
submarino de 33 metros de longitud capaz de
transportar 100 pasajeros, ya que tiene resuel-
tos los problemas de respiración a bordo, los

de gobierno, estabilidad e insumergibilidad,
guardando absoluto secreto acerca de su
funcionamiento hasta que el gobierno nortea-
mericano le conceda la patente solicitada.

No se ha quedado corto el notable físico
de las márgenes del Hudson en defender su
ingenio ya que también ha solicitado privile-
gio de invención a los gobiernos de España,
Inglaterra, Portugal, Francia, Alemania y
Rusia.

J. A. G. V.

25.173.—Pionero y diplomático

José Ramón Sobredo y
Rioboo (1909-1990), de
la 14.ª promoción de

Intendencia de la Armada, ingresó en la
Escuela Naval de San Fernando en 1930,
egresando como teniente en 1932. Licenciado
en Derecho, durante la Guerra Civil estuvo
embarcado en el crucero Almirante Cervera.
En 1943 ingresó en la carrera diplomática y
en 1948 fue uno de los cuatro miembros
fundadores de la Junta de Investigaciones
Atómicas, embrión de la Junta de Energía
Nuclear, organismo fundado  en 1951 y cono-
cido desde 1986 como CIEMAT (Centro de
Investigaciones Energéticas, Medioambienta-
les y Tecnológicas).

Los primeros pasos de la energía nuclear
en España se dieron en la reunión mantenida
en el LTIEMA (Laboratorio y Taller de
Investigación del Estado Mayor de la Arma-
da), que presidió José María Otero de Navas-
cués (posteriormente contralmirante ingenie-
ro de la Armada, principal impulsor de la
energía nuclear española, descubridor de la
miopía nocturna y padre de la metrología
española del siglo XX). También participaron
Manuel Lora Tamayo (catedrático de Quími-
ca orgánica de la Universidad de Madrid),
Armando Durán Miranda (catedrático de Físi-
ca de la Universidad de Madrid) y el propio
Sobredo Rioboo, quien actuaba como secreta-
rio.

Además estuvo destinado en la embajada
española de Portugal, fue cónsul en Sout-
hampton (Reino Unido) y Filadelfia (Estados
Unidos) y embajador en Jordania (1964),
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Costa Rica (1969), Argelia (1972) y la Repú-
blica Popular de China (1976), organizando
el primer viaje de los Reyes de España en
1978.

Ascendió a coronel del cuerpo de Inten-
dencia de la Armada en 1966. Como curiosi-
dad, era el padre de la cantante Evangelina
Sobredo —más conocida como Cecilia—
fallecida en accidente de automóvil en 1976 y
muy popular en los años 70 del pasado siglo
gracias a éxitos como: Dama, dama, Un
ramito de violetas, Amor de medianoche o Mi
querida España.

A. H. G.

25.174.—Torpederos

El 6 de julio de 1891
tuvo lugar en los astille-
ros Vila y Cía. de La

Graña (Ferrol) la botadura del cañonero
torpedero de primera clase Rápido, uno de los

tres que le fueron adjudicados en concurso
público celebrado en Madrid el 11 de mayo
de 1888. Dicho buque igual en todo al Teme-
rario, construido en el Arsenal de Cartagena,
y a los Audaz y Nueva España construidos La
Carraca (Cádiz), es proyecto del inspector de
ingenieros de la Armada Tomás Talleríe y el
material de acero que constituye el casco
procede en su totalidad de la fábrica Duro y
Cía. En La Felguera (Asturias) así como el
armamento y demás pertrechos procede de
las fábricas de Bilbao y Barcelona.

Una real orden de 4 de agosto del año
siguiente y para solemnizar el IV Centenario
de la salida de las carabelas siguiente dispuso
para honrar la memoria de los capitanes de la
Pinta y la Niña el cambio de nombre de los
Audaz y Rápido por Martín Alonso Pinzón y
Vicente Yáñez Pinzón respectivamente, sien-
do la botadura del primero de los citados el
siguiente día 9.

J. A. G. V.
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HERNÁN  CORTÉS  EN  EL  V
CENTENARIO  DE  SU  LLEGADA

A  MÉXICO

Hace 500 años

En 1519, hace 500 años, Hernán Cortés
llegó a Yucatán, comenzó la conquista de
México, fundó la ciudad de Veracruz, y con
el tiempo ganó un puesto de honor en la fila-
telia con algunas emisiones de sobres espe-
ciales, tarjetas postales y sellos de correos,
entre los que está uno emitido el 22 de abril
del presente año 2019, dedicado a conmemo-
rar el V Centenario de aquella gran aventura.

Primeros tiempos

Cortés nació en 1485 en Medellín (Bada-
joz), en el seno de una familia hidalga pero
de pocos recursos. Fueron sus padres Martín
Cortés de Monroy y Catalina Pizarro Altami-
rano. Tras una infancia enfermiza estudió en
Salamanca. Pero no le gustaba ni Salamanca
ni Medellín, por lo que tras dos años dejó la
universidad e intentó sin éxito ir a las Indias y
más tarde trasladarse a Italia con el Gran
Capitán. 

Retrato de Hernán Cortés en un sello emitido por
España en 1948 para conmemorar el IV centenario

de su muerte, acaecida el año anterior.
(Grabado de Alfonso Sánchez Toda).



En el Nuevo Mundo

Tuvo que esperar hasta el 1504, en que
por fin embarcó en Sanlúcar de Barrameda
rumbo a La Española (Santo Domingo). En
su nueva tierra tuvo altos y bajos y desempe-
ñó varios cometidos. En 1511 acompañó a
Diego Velázquez de Cuéllar como su secreta-
rio en la expedición de colonización de Cuba,
donde fue nombrado alcalde de la recién
fundada ciudad de Santiago.

Más adelante tuvo problemas con el
gobernador Diego Velázquez, pasó por la
cárcel, se reconcilió con Velázquez, contrajo
matrimonio con Catalina Juárez, y se dedicó
a la explotación agrícola y ganadera y a la
extracción de oro. Pero no le iba la vida tran-
quila, por lo que pidió al gobernador realizar
una expedición al continente. Y Velázquez le
confió la misión de explorar la península de

Yucatán, con la condición de no fundar
ninguna colonia con carácter permanente.

Expedición a Yucatán

Cortés partió de Santiago el 18 de
noviembre de 1518, e hizo escalas en Trini-
dad y La Habana para abastecerse, encon-
trándose con las órdenes tajantes de que
suspendiese la expedición, ya que Velázquez
se había arrepentido de darle el permiso, ante
la posibilidad de que si Cortés tenía éxito se
llevase toda la gloria. Pero Cortés no hizo
caso. Finalizó el aprovisionamiento y zarpó
hacia Yucatán el 10 de febrero de 1519 con
una escuadra de 11 barcos, llevando casi 700
españoles, unos 200 indios y negros, casi 20
caballos, 10 cañones de bronce y unos pocos
falconetes y arcabuces. 

A los pocos días llegó a la isla de Cozu-
mel, donde se encontró con Jerónimo de
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Tarjeta postal emitida y matasellada en 1947,
IV centenario de la muerte de Hernán Cortés.
Tiene matasellos de Castilleja de la Cuesta, ciudad

sevillana donde murió el conquistador.

Tarjeta postal emitida en 1948, en el primer día de
emisión del sello dedicado a Hernán Cortés emiti-
do en dicho año. Presenta matasellos de Medellín,

cuna de Cortés.



Aguilar, un viejo náufrago que vivía con los
indígenas, hablaba su idioma y le sirvió de
intérprete. Costeó Yucatán y llegó a Tabasco
el 12 de marzo, donde tuvo los primeros
enfrentamientos con los indígenas. Cortés se
las arregló para que los indios reconocieran la
soberanía del rey de España, recurriendo a la
persuasión unas veces y al empleo de las
armas otras, en lo que le ayudó la sorpresa,
admiración y terror que en los aborígenes
despertaban los grandes barcos, la artillería y
los caballos, para ellos desconocidos.

Los indios ofrecieron a los españoles
víveres, joyas, tejidos y esclavos, entre los
que estaba Malinche, una joven que los espa-
ñoles bautizaron doña Marina. Fue consejera,
intérprete, compañera y amante de Cortés, al
que dio un hijo que recibió el nombre de
Martín. Por su sentido común, inteligencia y
conocimientos de la forma de ser, costumbres
e idiomas nativos, Marina ejerció un gran
papel en el proceso llevado a cabo por Cortés
para la conquista de México. 

Moctezuma

Cortés acampó en San Juan de Ulúa y
tuvo noticias del imperio Azteca, que los
indios llamaban México, y de su emperador
Moctezuma, que tenía mucho poder y rique-
zas, y al que obedecían muchos caciques y
reyes. Recibió una embajada de dicho empe-
rador, que también había tenido noticias de su
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Retrato muy esquematizado de Hernán Cortés,
emitido por España en 1988, dentro de las emi-
siones dedicadas al V Centenario del descubri-

miento de América.

Sobre de primer día de emisión del sello dedicado a Hernán Cortés en 1948. Tiene matasellos
de la Feria de Muestras de Barcelona.
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llegada y creía que Cortés era el dios Quet-
zalcoatl, un dios de piel blanca y barba, que
los había visitado hacía mucho tiempo y les
había prometido regresar viniendo del este.
Cortés también se enteró de que los aztecas

eran odiados y temidos por otras tribus de la
zona, y decidió visitar su imperio. 

Cerca de donde había acampado, Cortés
fundó la ciudad de Villa Rica de la Vera Cruz
(actual Veracruz), en contra de lo ordenado

por Velázquez, y la puso bajo la
directa autoridad del rey de España
saltándose al gobernador. Poco
después se alió con indios próximos a
Vera Cruz y contrarios a los aztecas,
y al tiempo que recibió nuevas emba-
jadas de Moctezuma, decidió apode-
rarse de su imperio. Para comunicar
al rey Carlos I sus propósitos mandó
un barco a España, e inutilizó los
demás buques para evitar que huye-
ran posibles desertores, o que lleva-
ran noticias de sus intenciones a
Cuba.

El 16 de agosto de 1519 dejó una
pequeña guarnición en Vera Cruz, e
inició la marcha hacia Tenochtitlan,
capital del imperio azteca. Tuvo
enfrentamientos por el camino, y se
las arregló para convertir a algunos

Sello emitido por España en 2001 para correspondencia epis-
tolar escolar, diseñado por Gallego y Rey. Muestra a Hernán

Cortés sometiendo a los «mexicanos» en el año 1519.

Sobre de primer día de emisión del sello dedicado a Hernán Cortés en 1948. Muestra matasellos
de Medellín, lugar de nacimiento del conquistador. 



enemigos en aliados y a otros los masacró. El
8 de noviembre llegó a Tenochtitlan, que era
una grande y bella ciudad en el centro de un
lago, unida a tierra firme por puentes y calza-
das. Los españoles fueron bien recibidos por
Moctezuma, que los consideró semidioses y
los alojó en un gran palacio. Y mientras se
movían con libertad por la ciudad, los espa-
ñoles vieron que allí había mucho oro y otras
riquezas que despertaron su codicia. 

Cortés interfirió en las prácticas
religiosas de los aztecas, que ofrecían
sacrificios humanos, lo que creó una
atmósfera de indignación entre ellos.
Y cuando supo que los indios habían
matado a varios españoles en Vera
Cruz —demostrando que no eran
semidioses—, hizo prisionero a
Moctezuma. Surgieron entonces
hostilidades entre aztecas y españo-
les, y al final Moctezuma entregó su
soberanía a Cortés. 

La situación se complicó para
Cortés, cuando en abril de 1520 se
enteró de que Pánfilo de Narváez
había llegado a San Juan de Ulúa con
una importante fuerza, para acabar
con él por orden del gobernador
Velázquez. El 4 de mayo, Cortés
salió hacia Ulúa, dejando a Pedro de
Alvarado a cargo de Tenochtitlan con
un pequeño destacamento. Llegó a
donde estaba Narváez, lo hizo prisio-
nero y muchos de sus hombres se
unieron a Cortés. 

Mientras tanto, en Tenochtitlan,
Pedro de Alvarado, al sospechar que
los aztecas estaban tramando algo
contra los españoles, los atacó y mató
a muchos. Pero los aztecas contraata-
caron y Alvarado se tuvo que refu-
giar en sus alojamientos. Cuando el
24 de junio Cortés entró de regreso
en la ciudad, intentó resolver la situa-
ción, pero también fue atacado y tuvo
que buscar refugio. Para tratar de
arreglar la situación, pidió a Mocte-
zuma que hablara con su gente e
intentara calmarla, y así lo hizo el
emperador, pero recibió una pedrada
y murió. Los aztecas nombraron
como nuevo jefe a su hermano

Cuitláhuac, y la situación siguió siendo muy
comprometida para los españoles. 

Ataque y contraataques

Hernán Cortés decidió abandonar
Tenochtitlan, fue perseguido por los indios, y
en la retirada, muchos de los suyos fueron
masacrados durante la lluviosa noche del 30
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Tarjeta postal circulada en 2004 durante una exposición fila-
télica dedicada a Hernán Cortés. Lleva el sello de 2001 dise-

ñado por Gallego y Rey y su correspondiente matasellos.



de junio al 1 de julio de 1520, conocida como
Noche Triste. En un recuento efectuado al día
siguiente, vio que le faltaban unos 600
hombres, muchas piezas de artillería, bastan-
tes caballos y gran parte del tesoro que trans-
portaba.

Furioso por las pérdidas sufridas y con la
ventaja que le daban las armas de fuego, hizo
frente a sus perseguidores y los derrotó en la
batalla de Otumba del 7 de julio. A continua-
ción se retiró a Tlaxcala, a descansar y reor-
ganizarse, y se preparó para atacar Tenochti-
tlan por tierra y agua. Organizó de nuevo sus
fuerzas, alistó una flotilla de 13 bergantines
armados con un cañón cada uno, que llevó
por tierra al lago que rodeaba la capital azte-
ca, e inició una nueva marcha hacia la capital
de México a finales de abril de 1521, llevan-
do unos 900 hombres y algo menos de 90
caballos. Mientras tanto Cuitláhuac había
muerto de viruela y le había sucedido Cuauh-
témoc.

Conquista de la ciudad

Los españoles iniciaron el ataque a
Tenochtitlan el 26 de mayo desde puentes y
carreteras, mientras sus lanchas cañoneras
abrían fuego sobre las canoas de los indios.

Fue una encarnizada lucha en la que
tomaron calle por calle y casa por
casa, hasta que, con la población casi
exterminada, el 13 de agosto Cuauh-
témoc cayó prisionero y la lucha
finalizó. Cortés, instalado en Coyoa-
cán, comenzó inmediatamente a
reparar puentes, edificios y calzadas,
amplió la ciudad, cegó lagunas y
trajo colonos de España. Y su esposa
Catalina Juárez acudió a reunirse con
él, pero falleció al poco tiempo en
circunstancias muy extrañas, cayendo
sobre Cortés la sospecha de que la
había asesinado. 

Por los éxitos conseguidos, en
1522 Carlos I lo nombró Capitán
General y Gobernador de «Nueva
España», nombre con el que fue
bautizado México. Cortés envió
expediciones a diversos lugares para
conocerlos mejor e incrementar su

poder. Siguió metiéndose con los indios y sus
prácticas religiosas, hizo conversiones a la
fuerza y tuvo que reprimir duros levanta-
mientos.

Regreso a España

Pero había muchos que no paraban de
intrigar contra el conquistador. Fue acusado
de rebelión, fraude y asesinato de su esposa,
y Carlos I lo cesó como gobernador. En 1527,
Cortés tuvo que dejar sus cargos, embarcó
rumbo a España y llegó a Palos en mayo de
1528. Recibido por Carlos I, se defendió
de todas las acusaciones que pesaban sobre
su persona, y el rey le creyó y le concedió
muchos honores, como marqués del Valle de
Oaxaca, le entregó vastos territorios en Méxi-
co, y le concedió autorización para realizar
nuevas exploraciones, pero no le volvió a dar
los anteriores títulos de capitán general y
gobernador de aquellas tierras.

Últimos movimientos

Cortés contrajo nuevo matrimonio con
Juana de Zúñiga, hija del conde de Aguilar,
regresó al Nuevo Mundo, y el 15 de julio de
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Retrato en primer plano de Hernán Cortés con la cabeza gira-
da hacia el fondo del sello, que recoge un detalle de una lito-
grafía acuarelada de la plaza de Veracruz, realizada por Carl
Nebel entre 1829 y 1834. Sello emitido por España en 2019,
en el V Centenario de la llegada de Cortés a México

y de la fundación de Veracruz.



1530 llegó a Vera Cruz. Se hizo cargo de su
marquesado y organizó varias expediciones
sin grandes resultados. El único hecho desta-
cable fue que en 1536 descubrió la Baja Cali-
fornia, y aun hoy al Golfo de California se le
llama Mar de Cortés. 

Pero ya no tenía el poder de antes, se
encontró con grandes problemas en todo lo
que hacía y fue perdiendo prestigio. En 1540
regresó a España para protestar ante el rey,
que no le hizo mucho caso. Participó en la
expedición de Argel para conseguir el favor
real, pero tampoco sacó nada en limpio a
pesar de su magnífico comportamiento.
Siguió adelante con sus reclamaciones que
caían en el vacío, y se trasladó a Sevilla,
donde a falta de nuevas exploraciones y
conquistas organizó una tertulia literaria
y humanística. 

El 2 de diciembre de 1547, falleció en la
localidad sevillana de Castilleja de la Cuesta.
El IV centenario de su fallecimiento fue
recordado con un sello emitido por España en
1948. 

Hernán Cortés dejó escrito en su testa-
mento que sus restos fueren llevados a Méxi-
co, donde pasaron por diversas vicisitudes,
hasta que quedaron depositados en la iglesia
de Jesús Nazareno de la ciudad de México.

Comentario final

De esta manera terminó su paso por este
mundo aquel gran conquistador, hombre
hábil, inteligente, aventurero, ambicioso,
persuasivo, elocuente, bien parecido, buen
jinete, diestro en el manejo de las armas, «en
demasía dado a las mujeres» y muy religioso,
que cambió la sosegada tranquilidad de las
aulas y la quietud de su hogar por grandes
aventuras, de las que la más sonada fue la
conquista de México.

Cortés dejó las crónicas de sus viajes en
cinco Cartas de relación dirigidas al empera-
dor Carlos I, en las que relataba todas sus
peripecias. Con estas cartas se reveló como
un escritor de estilo fácil y claro, y por ellas
hoy está encuadrado entre los cronistas de la
epopeya americana. 

Marcelino GONZÁLEZ FERNÁNDEZ
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NOTICIARIO

MARINAS  DE  GUERRA

1532019]

ARMADA ESPAÑOLA

Operaciones 

La situación, actualizada a 15 de junio de
2019, de las distintas operaciones y desplie-
gues es la siguiente:

Operación ATALANTA (23 de enero de
2009-TBC).—La fragata Navarra, en la que
arbola su insignia el contralmirante español
Ricardo Atanasio Hernández López, perma-
nece en esta operación integrada en la TF 465
de la EUNAVFOR SOM. 

Operación SOPHIA.—El buque de acción
marítima Rayo permaneció On call hasta el 15
de junio, siendo relevado por el Tornado, que
estará previsiblemente en esta situación hasta
el próximo 15 de septiembre.

Operación Apoyo a Irak (20 octubre
2017-TBI).—Un equipo de la Undécima Es-
cuadrilla de Aeronaves de la Armada perma-
nece desplegado en la Base Aérea de Al Ta-
qaddum (Irak).

Operación EUTM Mali (noviembre 2018-
mayo 2019).—La FIMAR XIV se mantiene
integrada en el contingente de la Operación, en
el área de Kulikuró. También se encuentra des-

Buque de acción marítima Rayo.
(Foto: www.flickr.com/photos/armadamde).
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El LHD Juan Carlos I y la fragata Cristóbal Colón en tránsito de regreso a territorio nacional tras su parti-
cipación en el Ejercicio BALTOPS-19. (Foto: Armada española).

Fragata Almirante Juan de Borbón. (Foto: www.flickr.com/photos/armadamde).



plegada en diferentes estructuras de la Misión
del MHQ (en Bamako), ATF (en Bamako),
ETTF (en Koulikoro) y NSE (en Kulikuró).  

Ejercicios

El LHD Juan Carlos I, con UNAEMB y
Grupo Naval de Playa, las fragatas Cristóbal
Colón y Almirante Juan de Borbón (integrada
en la SNMG-1) y unidades del Segundo
Batallón de Desembarco de la Brigada de
Infantería de Marina participaron en el Ejer-
cicio BALTOPS-19 cuya Fase LIVEX tuvo
lugar entre el 9 y el 20 de junio, llevándose a
cabo el primer desembarco anfibio de la
Armada en el Báltico. Entre el 5 y el 9 de junio
los buques efectuaron escala en Kiel (Ale-
mania) para tomar parte en la Presail Con-
ference del ejercicio.

Agrupaciones OTAN-SNMG-1 (marzo-
junio).—Cuenta con la participación de la
fragata española Almirante Juan de Borbón.  

Despliegue Africano (marzo-junio).—El
PSOH Serviola continúa su participación en
este despliegue. Tras permanecer en Las
Palmas del 14 al 16 de junio, su fecha estima-
da de llegada a Ferrol es el próximo 28 de
junio.

Crucero de Instrucción (enero-julio).—El
AXS Juan Sebastián de Elcano continúa
desarrollando su nonagésimo primero Crucero
de Instrucción. Tras visitar el puerto polaco de
Szczecin, efectuará escala en Kiel del 19 al 24
de junio para participar en la Kieler Woche
(Semana de Kiel).

D. R. 
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Lancha de desembarco LCM-1E en el Ejercicio BALTOPS-19. (Foto: Armada española).
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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   

SNMG-1

FFGHM Almirante Juan de Borbón

Operación Apoyo
a Irak

11.ª Escuadrilla de Aeronaves,
equipo Scan Eagle.

XCI Crucero de Instrucción 
AXS Juan Sebastián de Elcano

Situación a 15 de junio de 2019.

Despliegue Africano
PSOH Serviola

NOTICIARIO
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NOTICIARIO

D E  L A  A R M A D A  

Operación ATALANTA

FFG Navarra

Operación EUTM Mali

FIMAR XIV

FFGHM Méndez Núñez

Operación EUNAVFOR SOPHIA

BAM Tornado (On call)



Helicóptero AB-212 de la Tercera Escuadrilla de
Aeronaves listo para el despegue durante el ocaso.
(Foto: Luis Díaz-Bedia Astor).
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NOTICIARIO

Alemania

El submarino U-36 colisiona con unas
rocas en Noruega.—El submarino U-36 coli-
sionó con unas rocas del fondo marino cuan-
do daba atrás para salir de la Base Naval de
Haakonsvern el martes 14 de mayo. Con
posterioridad al incidente, una pareja de
buceadores recorrió la obra viva del submari-
no para evaluar los daños del casco y la héli-
ce, descubriendo que una pala del timón de
popa había resultado afectada, lo que no le
impidió regresar a su base de Eckernförde. El
U-36 acababa de finalizar un período de
cinco meses en Noruega que había comenza-
do en enero de este año. La razón de esta
prolongada estancia en estas aguas se corres-
ponde con un acuerdo bilateral entre las mari-
nas alemana y noruega para entrenar dotacio-
nes de submarinistas noruegos en el manejo
de los Tipo 212, previo a la construcción de
seis Tipo 212 CD (Common Design) para la
Marina nórdica por parte de astilleros alema-
nes. Este es la segunda unidad del Tipo 212,
que colisiona con el fondo en menos de dos
años, ya que en octubre de 2017 el U-35,
gemelo del U-36, dañó sus timones de popa
al tocar con el fondo marino cuando navega-
ba a cota profunda en las proximidades de
Kristiansand, estando inoperativo desde
entonces. En ese momento la Marina alemana
se quedó sin ningún submarino operativo de

los seis que tenía, siendo el U-36 el primero
en salir a la mar en 2018 seguido poco
después por los U-31 y U-33. 

Argentina

Adquisición de cuatro submarinos clase
Tupi de Brasil.—Brasil prevé la cesión a
Argentina de cuatro submarinos clase Tupi
tras modernizarlos en los astilleros de Tanda-
nor, según un acuerdo entre los presidentes
Jair Bolsonaro y Mauricio Macri. Fueron
proyectados por los ingenieros alemanes de
IKL y pertenecen al Tipo U-209/1.400. La
declaración de intenciones fue firmada por el
ministro de Defensa argentino Óscar Aguado
y su homólogo brasileño Fernando Azevedo e
Silva. Inicialmente los dos primeros submari-
nos, Tupi (S-30) y Tamoio (S-31), que datan
de 1989 y 1994 respectivamente, serán entre-
gados a los astilleros de Tandanor antes de
que acabe este año, y cuando estén moderni-
zados serán transferidos los otros dos, Timbi-
ra (S-32) y Tapajo (S-33), que entraron en
servicio en 1996 y 1999.

Australia

Puesta de quilla del primer patrullero
clase Arafura.—El 10 de mayo tuvo lugar en
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el Astillero Naval de Osborne la ceremonia
de la puesta de quilla del primer patrullero de
altura u OPV, de la clase Arafura, cuyas doce
unidades deberán sustituir a las 26 de las
clases Armidale, Huon, Leeuwin y Paluma.
Los nuevos patrulleros serán utilizados para
la vigilancia costera, protección del tráfico
marítimo, defensa contra el contrabando de
drogas y tráfico ilegal de seres humanos, así
como guerra de minas e hidrografía con el
embarco de los oportunos módulos especiali-
zados. El nombre de Arafura proviene del
mar homónimo situado entre Australia e
Indonesia. El diseño procede de los patrulle-
ros alemanes de Lürssen OPV 80, de 1.640 t
y 80 m de eslora, de los que cuatro unidades
ya han sido entregadas a la Marina de Brunei,
conformando la clase Darussalam. El contra-
to para la construcción de estos 12 OPV fue
firmado el 24 de noviembre de 2017 por un
importe de 4.000 millones de dólares. Los
dos primeros patrulleros serán construidos en
los astilleros de ASC en Adelaida y el resto
en los de Civmec en Henderson. Las dos
primeras unidades serán botadas en 2021 y
2022 respectivamente.

Brasil

Transferencia de la segunda sección del
SSK Humaitá.—La segunda sección de un
nuevo submarino clase Scorpène ha sido
transferida desde la Unidad de Fabricación de
Estructuras Mecánicas (UFEM) al Complejo
Naval de Itaguaí (ICN) en la bahía de Sepeti-
ba, donde será botado una vez que todas las
secciones se hayan soldado. El Humaitá (S-
41) es el segundo de los cuatro que compo-
nen la clase Riachuelo de la Marina brasileña.
Desde el astillero UFEM hasta el complejo
ICN hay una carretera de cuatro kilómetros
por la que se transportan las secciones del
submarino en un tráiler diseñado al respecto,
debiendo atravesar además un túnel de 700
m. El anterior, Riachuelo (S-40), sufrió las
mismas vicisitudes un año antes de su bota-
dura, por lo que el Humaitá, si todo transcu-
rre normalmente, deberá ser botado en mayo
de 2020, seguido a intervalos de 12 meses por
el Tonelero (S-42) y en 2022 por el último de
la serie, el Angostura (S-43).

Bélgica

Construcción de 12 cazaminas para
Bélgica y Holanda.—Bélgica ha escogido al
consorcio dirigido por el Naval Group para la
construcción de doce cazaminas para las
marinas belga y holandesa. Evaluado en unos
2.000 millones de euros, este programa será
dirigido por las autoridades navales belgas,
dado que el de la construcción de cuatro
fragatas para ambas marinas será pilotado por
Holanda. Este programa conjunto belga-
holandés permitirá sustituir a los ya veteranos
cazaminas tripartitos, de los que se construye-
ron un total de 45 unidades que hoy operan
en siete marinas de guerra diferentes, de los
que 10 fueron adquiridos por Bélgica y 15
por Holanda, además de otros diez para Fran-
cia. La construcción de estos doce cazaminas
será repartida entre los astilleros bretones de
Concarneau y Lorient, de las compañías
Piriou y Naval Group, que han creado una
sociedad denominada Kership. La primera
entrega tendrá lugar en 2023 y la última en
2030. Los drones de superficie USV y subma-
rinos UUV, así como los vehículos submari-
nos teleoperados tipo ROV, serán diseñados
por la firma ECA y construidos en los astille-
ros belgas de Flanders Ship Repair, que se
encargará de su mantenimiento.

Chile

Adquisición de dos fragatas australia-
nas.—El director de Programas, Investiga-
ción y Desarrollo de la Marina chilena,
contralmirante Ramiro Navajas Santini, enca-
bezando una delegación de oficiales, viajó
hasta Australia para conocer en detalle el
estado de las dos últimas fragatas clase
Adelaide, Melbourne (FFG-05) y Newcastle
(FFG-06), pertenecientes al Tipo FFG Oliver
Hazard Perry (FFG-51), de diseño norteame-
ricano, aunque construidas en los astilleros
australianos de AMECON y que entraron en
servicio en los años 1992 y 1993 respectiva-
mente. La comisión dirigida por el contralmi-
rante Navajas ha elaborado un informe en el
que se destaca que el apoyo logístico de
ambos buques sería traspasado a Chile,
asegurando así el mantenimiento a largo
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plazo. Posteriormente el ministro de Defensa
chileno, Alberto Espina Otero, recibió en su
despacho al embajador de Australia, Robert
Fergusson, para abordar temas relacionados
con la Defensa. En principio no se ha hecho
pública la cifra de la venta de ambas fragatas,
pero se espera sea muy inferior a la requerida
al Gobierno polaco en 2018 por las mismas
unidades y que se elevaba a 460 millones de
euros por tres FFG, ya que en el paquete iba
también la Darwin (FFG 04), dada de baja en
diciembre de 2017 y que está pendiente de
desguace. La Melbourne, todavía en activo,
será dada de baja el 26 de octubre, y su
compañera Newcastle el 30 de junio. 

Egipto

Botadura de la tercera corbeta clase
Gowind.—La tercera corbeta clase Gowind,
bautizada como Al Moez (981), fue botada el
12 de mayo durante el transcurso de una cere-
monia oficial que tuvo lugar en los astilleros
de Alejandría y que estuvo presidida por el
comandante de la Marina, almirante Ahmed
Khaled. Es la tercera de una serie de cuatro
unidades similares y la segunda en ser cons-
truida en astilleros locales, ya que la primera,
Al Fatah, lo fue en los franceses de Naval

Group en Lorient. En 2014, el Gobierno egip-
cio ordenó cuatro corbetas clase Gowind a los
astilleros de Naval Group por un importe de
1.000 millones de euros; el primer buque
de la serie, Al Fatah, fue entregado a la Mari-
na egipcia en octubre de 2017. La segunda
corbeta, Port Said, construida localmente en
Egipto, fue botada en Alejandría el 6 de
septiembre de 2018. Con una eslora de 102
m, desplazan 2.600 t y cuentan con el sistema
de combate SETIS, que controla un cañón de
76 mm, además del sistema de lanzamiento
de 16 misiles MBDA MICA, así como los
tubos lanzatorpedos. Su cubierta de vuelo
permite operar un helicóptero medio.

Estados Unidos

Cambio de base de ocho destructores
clase Arleigh Burke.—La Marina norteame-
ricana ha decidido cambiar de base perma-
nente a ocho destructores clase Arleigh Burke
(DDG-51) en los próximos tres años, decisión
que afecta a los cuatro DDG estacionados en
Rota, además de a la escuadrilla de helicópte-
ros orgánicos de los destructores. Inicialmen-
te el Pentágono ha decidido trasladar en los
próximos dos años a los cuatro destructores
estacionados en Rota. Paralelamente, una

Fragata Melbourne. (Foto: www.wikipedia.org).



escuadrilla de helicópteros ubicada en la
Estación Aeronaval de North Island será
desplegada en la Base Naval de Rota para
apoyar a los cuatro nuevos destructores. El
cambio de todas las unidades se espera esté
finalizado en la primavera de 2022. Los
destructores serán relevados uno a uno en un
tiempo que no sobrepasará una semana, no
siendo nunca inferior a cuatro las unidades
asignadas a Rota. El primer buque que llegará
a Rota será el destructor USS Roosevelt,
actualmente estacionado en Mayport, Florida,
que relevará al USS Carney en 2020. Este
destructor fue el último en llegar a España, el
25 de septiembre de 2015, y su próximo
destino será Florida. A continuación, el más
veterano de la US Navy y recientemente
modernizado, el USS Arleigh Burke, relevará
al USS Donald Cook, que llegó a Rota el 11
de febrero de 2014 y se espera regrese a
Norfolk. En cuanto a los otros dos destructo-
res estacionados en Rota, los USS Ross y
USS Porter, regresarán a Norfolk para sufrir
sendas grandes carenas y modernización. Los

últimos en regresar a Estados Unidos serán
los helicópteros de la 79.ª Escuadrilla de
Helicópteros de Ataque Marítimo (HSM),
que lo harán en 2022. 

India

Nuevo almirante jefe de Estado
Mayor.—El almirante Karambir Singh tomó
posesión el viernes 31 de mayo de su nuevo
cargo como 24.º jefe de Estado Mayor de la
Marina india, siendo el primer piloto de heli-
cóptero en acceder a este cargo. Sucede al
almirante Sunil Lanba, que pasa a la situación
de retirado a los 62 años, después de tres en
el destino y una prolongada carrera de más de
40 años. Antes de llegar a este cargo, el almi-
rante Singh desempeñaba el mando del
Departamento Oriental Naval, con sede en
Visakhapatnam. Su primera prioridad será la
modernización de la Flota, que cuenta en su
haber con 15 submarinos, dos de ellos nucle-
ares, 132 buques de superficie y 220 aerona-
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ves, con 49 buques en construcción en los
astilleros nacionales, entre ellos el primer
portaviones nativo, el Vikrant. Igualmente un
factor importante de su mando será la expan-
sión e influencia de la Marina india en el
océano Índico, región donde la Marina china
ha aumentado su presencia de forma sustan-
cial. Un tercer objetivo es borrar cualquier
rastro de presencia colonial de los usos y
costumbres británicos. Su nombramiento para
el cargo máximo de la Armada fue contestado
por el almirante Bimal Veerma, comandante
en jefe de la Zona Marítima de Andamán, ya
que era más antiguo que él en el empleo. Sin
embargo, el ministro de Defensa rechazó este
argumento después de que un tribunal militar
considerase al almirante Singh más adecuado
para mandar la Marina. Diplomado de la
Academia Nacional de Defensa, salió de
la Escuela Naval en 1980, ganando sus alas
de piloto de helicóptero en 1981 tras cien-
tos de horas en los Chetak (Alouette) y
Kamov, entre otros. Diplomado del Colegio
de Estado Mayor Conjunto y de la Escuela de
Guerra Naval, Singh ha mandado el patrulle-
ro Chandbibi, la corbeta lanzamisiles Vijay-
durg y dos destructores lanzamisiles, los
Rana y Delhi. Ha sido también oficial de
operaciones en la Flota Occidental y, en
tierra, director del Estado Mayor Aeronaval y
comandante de la Estación Aeronaval de
Bombay en el empleo de capitán de navío.
Como contralmirante fue jefe de Estado
Mayor del Mando Naval Oriental y, como
vicealmirante, director general del proyecto
Seabird para el desarrollo de la moderna Base
Naval de Karwar. En el Ministerio de Defen-
sa ha sido 2.º jefe de Estado Mayor de la
Armada. 

Botadura de un nuevo submarino clase
Scorpène.—El cuarto submarino de una serie
de seis de la clase Scorpène , el INS Vela,
construido en los astilleros Mazagon Dock
Shipbuilding Limited (MDL) para la Marina
india, fue botado el 6 de mayo, actuando
como madrina Veena Ajay Kumar, esposa del
secretario de Estado de Producción Ajay
Kumar. El submarino fue posteriormente
remolcado hasta el Arsenal de Bombay,
donde finalizará su armamento y las pruebas
de puerto antes de salir a la mar para inmer-

sión estática y dinámica. El contrato para la
construcción de seis unidades clase Scorpène
tiene al Naval Group francés como socio
tecnológico. Actualmente los astilleros de
MDL tienen en construcción ocho buques
de superficie y cinco submarinos para la
Marina india. El segundo de esta clase, el
INS Khanderi, ha finalizado sus pruebas de
mar y se encuentra pendiente de aceptación
por parte de la Marina india para estacionarse
en la Base Naval de Bombay. El primero de
la serie, INS Kalvari, entró en servicio en
diciembre de 2017. El tercero, INS Karanj, se
encuentra finalizando sus pruebas de mar y
los dos últimos, INS Vagir e INS Vagsheer,
se encuentran en diversas etapas de construc-
ción en los astilleros de Mazagon. Actual-
mente la Flotilla de Submarinos está
compuesta por 15 unidades, si bien antes del
desguace de la clase Foxtrot y de la baja de
algunos clase Kilo llegó a poseer 21 submari-
nos, cifra que se pretende recuperar con un
nuevo programa de construcción de seis
unidades.

Israel

Botadura de una nueva corbeta.—El 23
de mayo fue botada la corbeta Magen en los
astilleros alemanes de TKMS en Kiel,
marcando un hito importante en el programa
de modernización de la Marina israelí al
construir la sexta generación de las corbetas
lanzamisiles clase SAAR-6, de 90 m de eslora
y un desplazamiento de 1.900 t, basada en la
alemana Braunschweig. La madrina de
la ceremonia fue la esposa del jefe de Estado
Mayor de la Marina israelí, Eli Sharvit. El
nuevo buque tiene diseño furtivo o stealth,
implementando nuevas tecnologías a bordo,
siendo el primero de la Marina israelí que
contará con un hangar para un helicóptero
tipo SH-60 Seahawk. El contrato para la
construcción de los cuatro buques fue firma-
do en mayo de 2015, con un primer corte de
plancha de acero en febrero de 2018, siendo
botado tan solo 15 meses después, teniendo
prevista su entrada en servicio en la primave-
ra de 2020; las otras tres corbetas Oz, Inde-
pendence y Victory, serán entregadas a inter-
valos de pocos meses una de otra.
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Italia

Botadura del buque anfibio tipo LHD
Trieste.— Sustituto del portaviones Garibal-
di, en servicio desde 1985, el portaeronaves
anfibio tipo LHD (Landing Helicopter Dock)
Trieste fue botado el 25 de mayo en los asti-
lleros de Fincantieri en Castellammare di
Stabia, un acontecimiento nacional que contó
con la presencia del presidente italiano Sergio
Mattarella, cuya hija Laura fue la madrina de
la ceremonia, así como de la ministra de
Defensa Elisabetta Trenta y el vicepresidente
del Consejo, Luigi di Maio. El Trieste será el
mayor buque de la Marina Militare, con un
costo de 1.100 millones de euros, un despla-
zamiento a plena carga de 33.000 t y una
eslora de 245 m, sobrepasando al portaviones
Cavour, de 27.000 t y 244 m, estando prepa-
rado para operar con los nuevos aviones V-
STOL F-35B. Diseñado para gran número de
cometidos, el Trieste está preparado para
realizar operaciones de asalto anfibio, trans-
porte de vehículos terrestres, anfibios y aero-
naves. Podrá asimismo actuar en casos de
desastres naturales y de auxilio a la población
civil, contando con una UCI de 27 camas.
Sus alojamientos, ideados inicialmente para
dotación de 360 personas, pueden albergar
hasta 700 soldados o civiles más de transpor-
te. Su propulsión CODOG diésel-eléctrica
cuenta con dos turbinas de gas Rolls Royce
MT30, que le dan una velocidad máxima de
25 nudos y una autonomía de 7.000 millas a
16 nudos, con un tiempo de permanencia en
la mar de 30 días. La cubierta de vuelo de
230 m tiene nueve spots para helicópteros y
sus dos ascensores permiten una carga de
hasta 40 t; el hangar, de 108 m, puede alojar
una quincena de helicópteros pesados tipo
NH-90. El dique tiene una eslora de 50 m y
puede acoger cuatro embarcaciones anfibias
tipo LCM, capaces de transportar un carro de
combate Ariete o dos vehículos anfibios
AAV-7. Para los vehículos terrestres existe
otro hangar de 55 x 18 m, al que se accede
por una rampa desde el de helicópteros. El
armamento del Trieste comprende tres
montajes de 76 mm y un sistema de lanzador
vertical para misiles Aster 15. El nuevo LHD
está previsto entre en servicio en 2022.

Noruega

La FFG Helge Ingstad no será reparada
por su alto costo.—La fragata noruega sinies-
trada Helge Ingstad fue reflotada el pasado
mes de marzo tras su colisión con el petrolero
Sola TS el 8 de noviembre de 2018, poco
después de las 04:00 horas, y su posterior
hundimiento tres días después en el fiordo de
Hjeltefjorden. Tras ser reparadas las vías
de agua del casco, una comisión pudo hacer
un minucioso estudio de lo que costaría su
total reparación y vuelta al servicio activo,
estimando el costo total en unos 12.000
millones de coronas noruegas (unos 1.200
millones de euros), casi tres veces su precio
de adquisición, 460 millones de euros,
además de cinco años de trabajo en un astille-
ro. De momento, reflotarla ya le ha costado a
la Marina 74 millones. El 22 de mayo se
presentó el informe de evaluación de daños,
en el que se concluye que la construcción de
una nueva fragata sería mucho más efectiva
que la reparación de la Helge Ingstad, si bien
los fondos previstos por el Gobierno noruego
para ello se cifran en 440 millones de euros.

Rusia

Gran carena del portaviones Almirante
Kuznetsov.—Finalmente el único portavio-
nes de la Marina rusa será reparado y mo-
dernizado extensivamente. Tocado por la
tragedia cuando una grúa de 70 toneladas del
dique flotante donde se encontraba en repara-
ción, en octubre de 2018, se desplomó sobre
el Kuznetsov, ubicado en la bahía de Kola,
que le provocó serias averías en su casco,
además del hundimiento del dique flotante
PD-50. A partir de ese momento se especuló
sobre un posible desguace del portaviones
dada su avanzada edad, pues fue botado en
1985 y entregado en 1990, con una anticuada
propulsión a base de cuatro turbinas y ocho
calderas de vapor con importantes problemas,
ya que su construcción en el astillero ucrania-
no de Nikolayev durante la era soviética no
fue una garantía en la calidad de sus materia-
les, especialmente de su planta propulsora.
Finalmente, la Corporación Unida de los
Astilleros (JSC), conglomerado estatal de
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astilleros, apostó por la reparación y moderni-
zación del portaviones, previendo finalizar
los trabajos en 2021 si se inician este año.
Curiosamente, uno de los problemas subya-
centes es la necesidad de contar con un dique
flotante similar al desaparecido PD-50 para
varar al Kuznetsov, por lo que la JSC ha
pensado ampliar un dique seco del astillero
de Murmansk para vararlo y poder reempla-
zar sus calderas, turbinas, equipos de la
cubierta de vuelo y modernización de su
sistema de combate y sensores, lo que va a
suponer un esfuerzo adicional al presupuesto
de la Armada, embarcado en un ambicioso
programa naval de construcción de submari-
nos y corbetas.

J. M.ª T. R.

Nuevo comandante en jefe de la Armada
rusa y comandantes de Flota.—El almirante
Nikolai Evmenov, hasta ahora comandante de
la Flota del Norte, fue nombrado comandante
en jefe de la Armada por decreto presidencial

de 3 de mayo de 2019. El almirante Korolev
ha pasado al retiro después de 46 años de
servicio a la Armada, pero se anunció que
desempeñará puestos de responsabilidad en la
Corporación Unificada de Construcción
Naval (OSK). Al mismo tiempo, se nombra-
ron nuevos comandantes de Flota: el almiran-
te Alexander Moiseev ha pasado a mandar la
Flota del Norte, y el almirante Igor Osipov la
del Mar Negro. El almirante Moiseev estuvo
al frente de esta última desde mayo de 2018,
pero tiene gran experiencia en el Norte,
donde sirvió en submarinos nucleares durante
más de dos décadas realizando patrullas de
disuasión en el Ártico.

Pruebas de mar de la primera corbeta
lanzamisiles Steregushchy modificada.—La
primera corbeta lanzamisiles del Proyecto
20385 (Steregushchy modificada) Gremyash-
chiy navegó el 6 de mayo de 2019 hacia el
golfo de Finlandia para realizar pruebas desti-
nadas a validar los sistemas de propulsión,
control y maniobrabilidad y los equipos
radioelectrónicos instalados. El día 9 de mayo
participó en Kronstadt en los actos conmemo-
rativos del Día de la Victoria sobre Alemania
en la Segunda Guerra Mundial y, posterior-
mente, salió al mar Báltico para continuar
con el programa de pruebas previo a la entre-
ga a la Armada prevista para este año. Las
nuevas corbetas Gremyashchy y Provornyy
—en construcción en los astilleros Severnaya
Verf de San Petersburgo— están destinadas a
la Flota del Pacífico. Las del Proyecto 20385
desplazan 2.200 t, tienen un alcance opera-
cional de 3.500 millas y autonomía de quince
días; están armadas con VLS UKSK para
misiles de crucero Kalibr-NK, VLS para ocho
misiles del sistema de defensa aérea Redut y
dos lanzadores cuádruples de torpedos anti-
submarinos Paket-NK.

Retorno a su base del crucero lanzamisi-
les Slava de la Flota del Pacífico.—El 7 de
mayo de 2019 el crucero lanzamisiles
Proyecto 1164 Atalant (Slava) 011 Varyag
regresó a la Base Naval de Vladivostok
después de participar entre el 1 y el 4 del
mismo mes en los ejercicios navales conjun-
tos con la Armada china INTERACCIÓN
NAVAL-2019, donde encabezó una escuadra
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Almirante Nikolai Evmenov.
(Foto facilitada por L. V. P. G.).
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de siete barcos de guerra pertenecientes de las
Flotas del Norte y del Pacífico. El Varyag
recorrió 3.000 millas náuticas, recalando en
el puerto chino de Qingdao.

La fragata Gorshkov de la Flota del
Norte, en el océano Pacífico.—La fragata
lanzamisiles Proyecto 22350 (Gorshkov) 454
Almirante Gorshkov participó el 9 de mayo
de 2019 en Vladivostok en los actos conme-
morativos del Día de Victoria. Al día siguien-
te zarpó   junto con el buque de apoyo logísti-
co Proyecto 23120 (Elbrus) Elbrus y el
remolcador oceánico Proyecto R-5757 (Bals-
ham) Nikolai Chiker y entraron en el océano
Pacífico el 11 de mayo. A continuación la
agrupación naval tomó rumbo hacia el Pacífi-
co Central acompañada del buque tanque
Kama. El 15 de mayo la fragata Almirante
Gorshkov realizó un ejercicio de defensa
aérea y antisuperficie con tiro de artillería del
montaje principal A-192. El 24 efectuó ejer-
cicios antisubmarinos en el Pacífico Central,
al sureste de las islas Hawái, empleando
sonares propios y remolcados del helicóptero

embarcado Ka-27PS (Hélix) y realizando
lanzamiento de torpedos; posteriormente
inició ejercicios de defensa aérea.

Continúan las pruebas de mar de la
nueva fragata Gorshkov.—La segunda
fragata Proyecto 22350 431 Almirante Kasa-
tonov continuó realizando en el mar Báltico
las pruebas de mar previas requeridas para su
entrega a la Armada. Durante el mes de mayo
se probaron los sistemas de soporte de vida a
bordo, la propulsión, los sistemas de navega-
ción y comunicaciones, los equipos radioe-
lectrónicos y de salvamento y de superviven-
cia y los sistemas de armas. El día 9 de mayo
visitó el puerto de Baltiysk, en Kaliningrado,
donde participó en las celebraciones del Día
de la Victoria. Posteriormente continuó con
las pruebas de mar.

Regreso del destructor Udaloy Severo-
morsk a su base.—El destructor antisubmari-
no Proyecto 1155 Fregat (Udaloy) 619 Seve-
romorsk retornó a su Base Naval en
Severomorsk después de diez meses de nave-

Corbeta Gremyashchy. (Foto facilitada por L. V. P. G.).



gación (zarpó el 5 de julio de 2018), en los
que navegó más de 40.000 millas náuticas
por el Atlántico Norte, Báltico, Mediterráneo,
mar Rojo, océano Índico, mar Negro y, de
regreso, a la península de Kola. En este perío-
do realizó ejercicios antisubmarinos y de
guerra de superficie, antisabotaje, lucha
contra la piratería, ejercicios conjuntos con la
Armada paquistaní, visitó puertos en India,
Tanzania, Sudáfrica, Chipre y Argelia y estu-
vo asignado unos meses a la Escuadra Perma-
nente del Mediterráneo. Durante el tránsito
hacia la península de Kola, el 15 de mayo
llevó a cabo en el mar de Noruega, al norte de
las islas Lofoten, ejercicios de tiro de artille-
ría y lanzamiento de misiles antiaéreos 3K95
Kinzhal (SA-N-9 Gauntlet) y con misiles en
aguas internacionales. Según indican los
recientes NOTAM (avisos a navegantes),
parece que la Flota del Norte ha elegido esta
zona para realizar disparos de misiles durante
los tránsitos de los buques de guerra hacia o
desde el Atlántico.

Novedades sobre el SSAN Khaba-
rovsk.—Según fuentes del complejo militar-
industrial divulgadas el 14 de mayo de 2019
el submarino nuclear para misiones especia-
les (SSAN) Proyecto 09851 Khabarovsk,
segunda unidad preparada para lanzar los
torpedos estratégicos de propulsión nuclear
Poseidon, será botado definitivamente en la
primavera de 2020 y entrará en servicio en la
Flota del Norte en 2022.

Ejercicios de tiro de buques de superfi-
cie de la Flota del Pacífico.—El 16 de mayo
de 2019 el gran buque de desembarco
Proyecto 775 (Ropucha) 055 Almirante
Nevelskoy llevó a cabo en el mar del Japón
ejercicios de fuego real con montaje artillero
AK-725 y Manpads Strela-2 contra diferentes
objetivos. El día 23 fue el destructor Proyecto
956 Sarych (Sovremenny) 715 Bystryy el que
realizó en el golfo de Pedro el Grande tiro
antiaéreo contra blancos simulados por avio-
nes de antisubmarinos Tu-142M Bear-F e Il-
38N May de la Aviación Naval de la Flota.
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Nuevo retraso en la entrega del segundo
SSGN Severodvinsk.—El 16 de mayo de
2019 el presidente de OSK, Alexei Rakhma-
nov, confirmó que después de la campaña de
pruebas de mar del SSGN Proyecto 885M
Yasen (Severodvinsk) K-561 Kazán iniciada
el 14 de noviembre de 2018 se detectaron
deficiencias en el funcionamiento de determi-
nados equipos auxiliares que deben ser subsa-
nados, por lo que el SSGN deberá volver a
dique seco para realizar los trabajos necesa-
rios. Rakhmanov dijo que «realizar las prue-
bas de los submarinos no es fácil. En primer
lugar, estamos hablando de cómo funcionan
los sistemas de control que se utilizan por
primera vez en este submarino. Además, no
me esconderé, se descubrieron una serie de
fallos de diseño». Los trabajos en dique seco
durarán varios meses, con lo que se retrasa de
nuevo la entrega a la Armada un año más.

Ejercicios de lanzamiento de misiles
desde buques de superficie de la Flota del
Mar Negro.—El 23 de mayo de 2019 regre-
saron a la Base Naval de Sebastopol las

fragatas Proyecto 11356M (Grigorovich) 751
Almirante Essen y 799 Almirante Makarov,
Proyecto 1135M (Krivak III) 808 Pytlivy y
Proyecto 01090 (Kashin) 810 Smetlivy
después de participar en el mar Negro en un
ejercicio conjunto de guerra de superficie, en
el que realizaron ejercicios de tiro de artillería
naval y disparo de misiles de crucero 3M54
Kalibr (SS-N-27 Sizzler).

Botadura del tercer rompehielos nuclear
Artktika.—El 25 de mayo de 2019 se llevó a
cabo en los astilleros estatales de Baltisky
Zavod de San Petersburgo la botadura del
tercer rompehielos de propulsión nuclear
Proyecto 22220 o LK-60, que ha sido bautiza-
do Ural. Según informó el director general de
los astilleros, Alexei Kadilov, el Ural está
propulsado con una nueva planta nuclear más
potente que la de los barcos anteriores de la
clase Arktika y con una vida operativa esti-
mada de cuarenta años; también ha sido equi-
pado con turbinas eléctricas de fabricación
nacional. El acto estuvo presidido por el vice-
primer ministro Yuri Borisov, y en el mismo
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el director de la Dirección de la Ruta del
Norte de Rosatom, Vyacheslav Ruskha,
anunció que ya se había tomado la decisión
de construir dos barcos más de esta clase.
Estos rompehielos nucleares son los mayores
buques del mundo de su tipo; se han diseñado
para romper hasta tres metros de espesor de
hielo para abrir paso a los convoyes de barcos
de carga, y cuando entren en servicio manten-
drán abierta la navegación en el océano Árti-
co todo el año, incluido el transporte de
hidrocarburos desde las penínsulas de Yamal
y Gydan hasta las regiones del Pacífico. Los
tres primeros, Arktika, Sibir y Ural, se entre-
garán a razón de uno por año entre 2020 y
2022. A más largo plazo, el Gobierno ruso
prevé tener en servicio en 2035 trece
rompehielos, nueve de ellos nucleares, en el
marco del Plan Nacional para el Ártico.

Ejercicio conjunto de rescate ruso-
noruego.—Los buques de rescate Proyecto
527P Altay de la Flota del Norte y MPSV06
Murman del SAR y el patrullero Zapolariye
de la Guardia de Fronteras participaron, junto
con un avión antisubmarino Il-38 y un heli-
cóptero Ka-27PS, en el ejercicio conjunto
anual con la Armada noruega BARENTS-
2019, que se inició el 28 de mayo de 2019.
La finalidad es desarrollar procedimientos
operativos destinados a la búsqueda y salva-
mento en caso de naufragio, así como la
prevención de la contaminación de la zona
marina ártica, en el marco del acuerdo inter-
gubernamental firmado el 4 de octubre de
1995 entre Rusia y Noruega sobre coopera-
ción para la búsqueda de personas desapare-
cidas y recuperación de aquellas que estén en
peligro en el mar de Barents.

Botadura del nuevo cazaminas Alexan-
drit.—El 30 de mayo de 2019 tuvo lugar en
los astilleros Sredne-Nevsky de San Peters-
burgo la botadura del tercer cazaminas
Proyecto 12700 (Alexandrit) Vladimir Emel-
yanov. Tres barcos más se encuentran actual-
mente en construcción en los mismos astille-
ros: Georgy Kurbatov, Yakov Balyaev y Peter
Ilychev, y la Armada rusa tiene previsto reci-
bir cuarenta más hasta 2030 para reemplazar
los de este tipo en las cinco flotas del país.

L. V. P. G.

Sudáfrica

Primera mujer oficial de un submari-
no.—Una oficial de Marina de Ciudad del
Cabo será la primera mujer que embarque en
un submarino sudafricano. Gillian Malouw,
de 28 años, ha declarado que se siente feliz
por su contribución a la Fuerza de Submari-
nos y a su país. Malouw, que tiene el empleo
de teniente de navío, es la primera mujer que
embarca en un submarino, el SAS Queen
Modjadji (S 103), que al igual que los otros
dos del Tipo 209 de la Marina sudafricana
tiene nombre de mujer, en este caso el de la
diosa de la lluvia; los otros dos SAS Mantha-
tisi (S 101) y SAS Charlotte Maxeke (S 102)
rememoran a una jefa guerrera de la tribu
Batlokwa y a una activista política, respecti-
vamente. La teniente de navío Malouw cree
que ha encaminado su carrera en la dirección
correcta dada su afición a los submarinos,
que ahora se verá recompensada al ir destina-
da como oficial al Queen Modjadji.

J. M.ª T. R.
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Escala en Barcelona del AIDAnova propul-
sado por GNL

El pasado 26 de abril efectuó escala por
primera vez en el puerto de Barcelona el
nuevo crucero AIDAnova, de la compañía
alemana AIDA, el primero propulsado por
GNL. Hasta el mes de noviembre realizará

cruceros de siete días en el Mediterráneo con
escalas en Barcelona, Palma, Civitavecchia,
La Spezia y Marsella. En este itinerario circu-
lar semanal, Barcelona y Palma serán puertos
de salida y llegada.

Con este nuevo buque, el grupo Carnival
Corporation, que incluye entre otros a AIDA
Cruises, Costa Cruises, P&O Cruises y
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El AIDAnova repostando en el puerto de Barcelona. (Autoridad Portuaria de Barcelona).



Cunard, se suma a la promoción y
desarrollo de soluciones sostenibles y
amigables con el medio ambiente.

El empleo del GNL en el trans-
porte marítimo se va generalizando
no solo en los mercantes clásicos,
sino también en los buques crucero
de pasajeros. Todos estos cambios
tienen el apoyo decidido de la Comi-
sión Europea y de las administracio-
nes nacionales, incluida España, y
están en línea con el proceso de
descarbonización del transporte marí-
timo. 

También las navieras españolas
como Balèaria apuestan decidida-
mente por el GNL para sus buques:
el Abel Matutes se encuentra en
remotorización para admitir este
combustible y los nuevos ferries
Hypatia de Alejandría, ya en servi-
cio, y su gemelo Marie Curie, que se
construye en Italia, disponen también de
GNL para su propulsión.

La medida significa que los puertos prin-
cipales se están dotando de las infraestructu-
ras necesarias para poder suministrar en sus
instalaciones GNL. En este caso, el AIDAno-
va efectuará su relleno en el puerto de Barce-
lona.

Nuevo catamarán de Incat para Trasmedi-
terránea

El astillero australiano Incat está finali-
zando la construcción de un nuevo catamarán
para el Grupo Armas-Trasmediterránea, que
tiene previsto entrar en servicio el próximo
verano en la línea Gandía-Ibiza-Palma. El
buque va a recibir el nombre de Volcán de
Tagoro, en homenaje al volcán submarino
que entró en erupción en aguas próximas de
la isla de El Hierro entre octubre de 2011 y
febrero de 2012.

Sus características principales son: casco
con proa tipo «perforadora de ola», 111,9 m
de eslora máxima, 30,5 de manga y capacidad
para 1.184 pasajeros, de ellos 155 en clase

business, y 16 tripulantes. El garaje dispone
de dos cubiertas para 215 coches y 595
metros lineales para carga rodada, y la veloci-
dad contractual es de 35 nudos para un peso
muerto de 600 toneladas. El precio del
contrato de construcción asciende a 74 millo-
nes de euros.

Clasificado por la sociedad DNV GL,
tiene un registro de 10.800 toneladas brutas y
está propulsado por cuatro motores MAN
28/33D STC 20V, con una potencia de 9.100 kW
cada uno, que accionan igual número de
water-jets Wärtsila.

Naviera Armas y Trasmediterránea cons-
tituyen el grupo naviero líder en España y
uno de los principales de Europa en el sector
del transporte marítimo de pasajeros y carga
rodada, con más de cinco millones de pasaje-
ros anuales; tiene una flota de 35 buques que
conectan los principales puertos de cuatro
países y opera más de 100 conexiones de
pasaje y carga en las rutas de Baleares, Cana-
rias, Melilla, Ceuta, Marruecos, Argelia y
Cabo Verde.

A. P. P.
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CONSTRUCCIÓN  NAVAL

Actualización de la marca de Navantia

La presidenta de Navantia presentó el
pasado 31 de mayo en Madrid, en la clausura
de la Feria Internacional de Defensa (FEIN-
DEF), la actualización de la marca de la
compañía como símbolo de la transformación
digital y el rejuvenecimiento que se está
impulsando con el Plan Estratégico. La nueva
identidad corporativa transmite mejor la reali-
dad y la estrategia de Navantia con un posi-
cionamiento de identidad visual más digital y
moderno.

«Se trata de una identidad que nos permi-
te evolucionar y adecuarnos a los tiempos
actuales con una visión de futuro y sin perder
el reconocimiento original de Navantia, tan
reconocible y tan reconocida a lo largo de
toda nuestra historia», señaló la presidenta.

El nuevo logo respeta la esencia, el
nombre y el símbolo que representan la mar,
el conocimiento y la experiencia de una
empresa líder en el sector naval de Defensa.
A su vez, la nueva marca supone una actuali-
zación para acercarse al mundo de la innova-
ción, la tecnología y la digitalización hacia el
que Navantia se está transformando.

Navantia, a través de esta nueva identidad
corporativa y con un potente sistema visual,

será más fácilmente reconocible a nivel
global en todos los medios, también aplicable
de forma eficiente en los nuevos canales de
comunicación, ya sean físicos o digitales.

Salida de Ferrol de los últimos jackets para
el parque eólico marino East Anglia
One

El pasado verano de 2018, Navantia y
Windar dieron por finalizada la construcción
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de las cuarenta y dos cimentaciones tipo
jacket, con destino al parque eólico marino
East Anglia One. Las construcciones fueron
trasladándose en grupos de cuatro, sobre
gabarra remolcada, al puerto de Vlissingen
(Países Bajos), para su acopio y finalización
de componentes antes de su traslado a la zona
para el montaje definitivo. La llegada del
invierno dejó en las instalaciones de Navantia
Fene las últimas seis, tres de ellas fueron tras-
ladados el pasado 19 de abril y las tres últi-
mas abandonaron Ferrol el 10 de mayo a
bordo de la gabarra Boabarge 36 remolcada
por el Eraclea.

Navantia y Windar culminaron a finales
de 2016 las negociaciones con Iberdrola y su
filial en el Reino Unido Scottish Power, y el
3 de enero de 2017 firmaron el contrato defi-
nitivo para la construcción de 42 jackets del
parque eólico marino East Anglia One. El
contrato de los 60 restantes fue adjudicado a
Lamprell, con sede en Emiratos Árabes
Unidos. El parque eólico East Anglia One,
una vez en servicio en 2020, tendrá una
potencia instalada de aproximadamente 714
MW, compuesto por 102 aerogeneradores

offshore soportados por estructuras de cimen-
tación tipo jacket y una subestación eléctrica
que conectará dicho parque a la red eléctrica
del Reino Unido.  

East Anglia One está localizado en el sur
del mar del Norte dentro de la zona sureste;
cubre un área de unos 300 km2 y está locali-
zado aproximadamente a 45 km al sureste de
la ciudad de Lowestoft. Dará servicio eléctri-
co a casi 500.000 hogares británicos y evitará
la emisión a la atmósfera de unas 900.000 t
de CO2 anuales. Los trabajos comenzaron en
2017: los jackets se elaboraron en las instala-
ciones de Navantia en Fene y los pilotes en
las instalaciones de Windar en Avilés.

El contrato supuso para la ría de Ferrol
más de un millón de horas de trabajo, lo que
implica unos 800 empleos de media, con
picos de ocupación de 1.300 personas, conso-
lidando a Navantia como una empresa de
referencia de futuro para la construcción
de los parques marinos que Iberdrola y otros
operadores construyan en Reino Unido y
otros países de Europa.

A. P. P.
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Último envío saliendo por la ría de Ferrol, 10 de mayo de 2019. (Foto: Antonio Pintos).
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Los puertos con la sostenibilidad del trans-
porte

El Sistema Portuario de Titularidad Esta-
tal está desarrollando una Estrategia de
Transporte Sostenible en Puertos, articulada
en torno a una serie de líneas de actuación
que ya están en marcha. 

A las ya conocidas, como el impulso al
desarrollo de autopistas del mar, al transporte
ferroviario con origen/destino en puertos o la
mejora de la movilidad de vehículos pesados
en el entorno portuario, en los últimos años se
han puesto en marcha otras, entre las que
destacan: el impulso a las energías alternati-
vas en el transporte; la mejora de la eficiencia
energética y estímulo al uso de energías reno-
vables; el control de las emisiones difusas en
la manipulación de graneles sólidos y líqui-
dos; el avance en la trazabilidad y el grado de
valorización de los residuos, sobre todo los
de construcción en rellenos portuarios; la
optimización de la respuesta ante emergen-
cias por contaminación marina; la contribu-
ción a la mejora de la calidad del agua y sedi-
mentos de los puertos, evitando el vertido de
desechos procedentes de buques al mar, y la
optimización de la gestión y uso del agua en
los puertos.

Todas estas iniciativas se encuentran inte-
gradas en distintos planes nacionales de

carácter medioambiental, como el Plan
Nacional de Calidad del Aire, el Integrado de
Energía y Clima, la Estrategia Española
de Economía Circular, así como en las estra-
tegias marinas y planes hidrológicos ligados a
la mejora de los ecosistemas acuáticos mari-
nos y costeros. 

Con ello, se pone de manifiesto el
compromiso de Puertos del Estado con el
desarrollo de un modelo de transporte soste-
nible capaz de impulsar la actividad comer-
cial de nuestro país, sin poner en riesgo los
servicios que nos presta el entorno natural.

Según el informe de la Comisión Europea
Puertos: Motor de Crecimiento, en un escena-
rio de crecimiento reducido, se estima que el
volumen de mercancías movido en los puer-
tos de la Unión en el horizonte 2030 será un
50 por 100 mayor que el registrado en 2001,
año en que ya se habían alcanzado los 3.700
millones de toneladas. 

Resulta vital desarrollar estrategias dirigi-
das a evitar que el incremento en las necesi-
dades de transporte esté acompañado de un
aumento equivalente de infraestructuras,
consumos energéticos e impactos al entorno
natural. El objetivo es mantener el crecimien-
to reduciendo las externalidades ambientales.
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Tráfico de los puertos españoles en el
primer trimestre de 2019

El organismo público Puertos del Estado,
dependiente del Ministerio de Fomento, ha
dado a conocer las cifras del tráfico portuario
del primer trimestre de este año 2019.

El tráfico de mercancías de los 46 puertos
de interés del Estado, gestionados por 28
autoridades portuarias, ha supuesto
140.494.899 toneladas en los tres primeros
meses del año, lo cual ha supuesto un incre-
mento del 3,55 por 100 con respecto al
mismo período del año anterior. 

Por forma de presentación, todas las
mercancías han experimentado alzas, aunque
ha sido especialmente significativa la general
convencional (9,1 por 100) y, en menor medi-
da, la general en contenedores (4,6), lo cual
ha supuesto que el conjunto de mercancía
general supere los 67,5 millones de toneladas
(5,9). 

Los graneles líquidos, con 45,2 millones
de toneladas, crecieron un 1,6 por 100, y los
sólidos, con 24,5 millones de toneladas, se
incrementaron un 0,5. 

El tránsito de mercancías, es decir, las
que utilizan los puertos españoles para ser

redistribuidas a terceros países, superó los
37,3 millones de toneladas, con un incremen-
to del 5,65 por 100. Este dato confirma la
preferencia de muchas navieras del mundo
por utilizar enclaves portuarios españoles
como plataformas logísticas en sus diferentes
conexiones entre continentes. 

El transporte marítimo de vehículos
industriales cargados de mercancías, el deno-
minado tráfico ro ro, sigue ganando adeptos
en las cadenas logísticas, de manera que la
cuarta parte de la mercancía general, 16,3
millones de toneladas, se embarcó en régimen
de tráfico ro ro, con un incremento del 10,47
por 100.

Igualmente, el tráfico de contenedores ha
superado los 4,2 millones de TEU, con un
incremento del 5,5 por 100. 

Finalmente, el tráfico total de pasajeros
superó los seis millones de pasajeros, de los
cuales 4,2 millones fueron de líneas regulares
y 1,79 de cruceros. Ha sido precisamente el
incremento del tráfico de cruceristas (8,95
por 100) el que ha permitido que la subida
conjunta en el tráfico de pasajeros se situara
en el 4,76 por 100.

A. P. P.
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Incendio en el buque italiano Grande Eu-
ropa

En la noche del 14 al 15 de mayo, el
mercante ro-ro Grande Europa, de la naviera
italiana Grimaldi, que navegaba desde Saler-
no hacia Valencia con unos 1.850 automóvi-
les, sufrió un incendio a bordo cuando se
encontraba en las proximidades de la bahía de
Palma. Gracias a la actuación del Centro de
Coordinación de Salvamento en Palma, quin-
ce tripulantes fueron evacuados por el heli-
cóptero Helimer 205 al buque de la Armada
Martín Posadillo, que se encontraba en las
proximidades. Los diez restantes permanecie-
ron a bordo para combatir el incendio, en el
que colaboraron los buques de Salvamento
Marítimo Marta Mata, Guardamar Calíope y
Salvamar Acrux. Además, se dirigieron a la
zona los Clara Campoamor y Sar Mesana.
Una vez controlado el fuego, el buque fue
tomado a remolque por el Marta Mata y tras-
ladado al puerto de Palma, donde quedó atra-
cado a las 06:00 horas del día 16 de mayo
para que los servicios técnicos evaluarán su

estado y las acciones a llevar a cabo. Con
posterioridad, la naviera declaró que el buque
había sufrido un primer incendio entre las
24:00 y las 04:00 del día 15 en su tercera
cubierta y que fue extinguido por su tripula-
ción. A las 04:00 se detectó un segundo
incendio en la cubierta ocho, que provocó la
llamada de emergencia e intervención de
Salvamento Marítimo.

Hay que señalar que otro buque ro-ro de
la misma naviera, el Grande América, se
hundió en la tarde del pasado 12 de marzo en
aguas del Cantábrico, a unas 180 millas
náuticas al oeste de la costa francesa y a 330
del puerto de La Rochelle, tras sufrir un grave
incendio en la noche del 10 al 11 de marzo.
Este hundimiento obligó a activar los planes
anticontaminación de las autoridades france-
sas y, por parte española, la Dirección Gene-
ral de la Marina Mercante activó el Plan
Marítimo Nacional para realizar el segui-
miento del posible vertido.

A. P. P.
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Planes de gestión de las Zonas Especiales
de Conservación marina en Canarias

El pasado 7 de mayo la isla de El Hierro
acogió el primer taller de los nueve progra-
mados que servirán para actualizar los planes
de gestión de las 24 Zonas Especiales de
Conservación (ZEC) marinas de las Canarias.

El Ministerio para la Transición Ecológi-
ca (MITECO), a través de la Dirección Gene-
ral de Sostenibilidad de la Costa y del Mar, es
el organizador de este ciclo de talleres. Se
trata de un proceso participativo iniciado el
pasado mes de abril, con un período de
consultas públicas con carácter previo y que
finalizará con la publicación de una nueva
normativa que actualizará los planes de
gestión de las ZEC.

Estas realizaciones, encuadradas en el
proyecto LIFE IP INTEMARES que coordina
la Fundación Biodiversidad, tienen como
finalidad implicar de forma activa a los dife-
rentes sectores socioeconómicos y a toda la
ciudadanía para conseguir identificar medidas
que permitan hacer compatibles los usos y
actividades que tienen lugar en estos espacios
marinos protegidos para lograr la conserva-
ción de sus valores naturales.

El primer taller contó con la participación
de la comunidad científica, las administracio-
nes públicas y representantes de los sectores

pesquero, acuícola y de actividades
náutico-recreativas, entre otros. 

El día 9, en la isla de La Palma, tuvo
lugar el segundo taller, que se celebrarán en
las diferentes islas hasta la finalización del
ciclo, en el mes de julio.

Campaña MEDITS 2019 del buque ocea-
nográfico Miguel Oliver

El buque oceanográfico español Miguel
Oliver, que depende de la Secretaría General
de Pesca del Ministerio de Agricultura, Pesca
y Alimentación (MAPA), inició el pasado 27
de abril en el puerto de Málaga la serie
MEDITS de evaluación pesquera en el Medi-
terráneo, con tres campañas consecutivas que
se desarrollaron a lo largo de varias semanas,
y permitirán obtener información del estado
de los recursos demersales en el Mediterrá-
neo, para finalizar en el puerto de Palma de
Mallorca el 25 de junio.

La primera parte de esta campaña englobó
las denominadas GSA 1 y 2 del Mediterráneo
(Alborán) y finalizó el 15 de mayo en Carta-
gena. Ese mismo día empezó el estudio de la
GSA 6 (la más extensa) hasta el 10 de junio,
con la entrada en el puerto de Barcelona, de
donde el barco partirá hacia Mallorca para
abordar el estudio de la GSA 5 (Baleares).
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El objetivo principal de esta serie de
campañas es la evaluación de los recursos
demersales a lo largo de la plataforma conti-
nental y talud de la costa mediterránea para
estimar la abundancia y distribución de los
principales stocks de interés pesquero.

Los trabajos realizados permitirán carac-
terizar las comunidades y hábitats de la zona,
incluyendo la recogida de sedimentos y la
toma de datos oceanográficos de las masas de
agua, además de completar el censo de aves
marinas, y estudios de relaciones tróficas
entre las distintas especies.

Estas campañas se vienen desarrollando
sistemáticamente a lo largo de los últimos
años, constituyendo una serie histórica impor-
tante como base para valorar la evaluación de
los distintos stocks.

Las campañas se integran en el Programa
Nacional de Datos Básicos para la gestión
sostenible de los recursos de nuestros mares,
basada en la obtención de los mejores datos
científicos posibles.

MEDITS 2019 se desarrolla en coordina-
ción con el Instituto Español de Oceanografía
(IEO) que ostenta la dirección científica de la
misma. Gracias a esta coordinación desde el
MAPA, se facilita el uso y equipamiento de
los barcos al personal investigador y se pone
a disposición de los científicos el instrumento
más adecuado para los fines específicos de
cada campaña. 

A. P. P.
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Buque oceanográfico Miguel Oliver. (Foto: A. Pintos Pintos).



Declaración conjunta para fortalecer el
Fondo Europeo Marítimo y de la Pesca

El pasado 14 de mayo se celebró en
Bruselas el Consejo de Ministros de Agricul-
tura y Pesca de la Unión Europea. España
presentó una declaración conjunta con Fran-
cia, apoyada por Italia, para fortalecer el
Fondo Europeo Marítimo y de la Pesca
(FEMP) 2021-2027. La declaración está
abierta a la adhesión de otros Estados miem-
bros a los que les fue presentada para que
puedan realizar las aportaciones que conside-
ren oportunas, recibiendo el apoyo total de un
amplio número de países y el respaldo parcial
de otros Estados miembros.

Este documento conjunto aboga por una
mayor flexibilidad para que los Estados
miembros puedan aprobar las medidas de
actuación en relación con la aplicación del
Fondo Europeo Marítimo y de la Pesca
(FEMP) en el nuevo período de programa-
ción para tener en cuenta todas las circunstan-
cias de cada flota.

Asimismo, el documento defiende una
mejora de las tasas de cofinanciación, del 75
al 80 por 100 con carácter general, 85 por
100 para los grupos de acción local pesqueros
(GALP) y del 100 por 100 para las regiones
ultraperiféricas.

Además, se considera que las medidas
que no constituyen un incremento de capaci-

dad de pesca deben suponer una mejora de la
seguridad y de las condiciones de trabajo de
los tripulantes y de la eficiencia energética de
los buques pesqueros, así como las destinadas
a modernizar puertos, lugares de desembar-
que y nuevas lonjas.

Igualmente se plantea la necesidad de que
el sector de la acuicultura pueda ser apoyado
mediante medidas adicionales a los instru-
mentos financieros que plantea la Comisión
Europea en su propuesta. También se incluye
el refuerzo de los mecanismos de mercado,
como el almacenamiento privado, con el fin
de dotarse de capacidad de acción en casos de
crisis de mercado. De igual forma, se plantea
flexibilizar la definición de pesca costera
artesanal para que buques en condiciones
similares a los de pequeño porte puedan
beneficiarse del Fondo, es decir, que no se
tenga en cuenta únicamente la eslora, sino
otras circunstancias, como la duración de la
jornada pesquera (marea) o la proximidad al
puerto de atraque.

Según la delegación española, «la pesca
es y debe ser un sector sostenible desde el
punto de vista de los recursos, pero también
tiene que modernizarse». Además, recordó
que la propuesta de reglamento sobre el
FEMP está siendo objeto de examen en el
Grupo de Política Pesquera del Consejo. La
presidencia rumana de turno de la UE presen-
tará, previsiblemente, un documento de posi-
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ción común, en la siguiente reunión
del Consejo de Ministros del ramo de
la UE.

Feria náutico-pesquera Expomar
2019

Entre los días 9 y 12 de mayo se
ha desarrollado en Burela (Lugo) la
decimoctava edición de la feria náuti-
co-pesquera Expomar. La feria tuvo
lugar en el recinto estable del plan
portuario, la Nave de Redes, inaugu-
rada en 2011, con una extensión de
4.000 m2, y contó con un total de 130
stands con unas 350 marcas repre-
sentadas. Los sectores principales
presentes han sido: cámara de máqui-
nas, equipos de cubierta, casco y
carga, electricidad y electrónica
naval, equipamientos de habilitación, equipos
especiales para buques, equipos de proceso y
conservación en buques pesqueros, industria
y construcción naval, industria auxiliar y
transformadores de pescado, otras actividades
anexas a la mar y náutica.

Hasta 2002 la feria tuvo carácter anual y
a continuación se convirtió en bienal (la
edición de 2006 apenas pudo celebrarse por
la meteorología y se repitió en 2007, por lo
que cambió a los años impares). 

El promotor principal y organizador es la
Fundación Expomar, a través de las subven-
ciones que recibe, entre otros, del Ministerio
de Agricultura, Pesca y Alimentación, de la
Xunta de Galicia, del Fondo Europeo Maríti-
mo y de Pesca (FEMP), de la Diputación
Provincial de Lugo, del Instituto Gallego de
Promoción Económica (IGAPE), del Ayunta-
miento de Burela, y de ABanca.

Coincidiendo con la feria se han celebra-
do las Jornadas Técnicas Expomar 2019 en su
XXVI edición, el XX Encuentro Empresarial
de Organizaciones Pesqueras y el Consejo
Gallego de Pesca. La primera de las jornadas

técnicas se celebró el día 9 y estuvo centrada
en el ámbito social en la pesca. En esta sesión
se presentó el «Estudio socio-laboral de la
flota de Burela, el plan estratégico de
CEPESCA en el ámbito social y la dimensión
social de la pesca en la Política Pesquera
Común (PPC): la contribución de los interlo-
cutores sociales en Europa con la visión
desde la patronal y desde los sindicatos». La
segunda jornada se celebró el día 10, con el
título genérico de «La gestión pesquera», con
ponencias dedicadas a «La obligación de
desembarque. Cambios legislativos y de
gestión. Retos y desafíos del sector pesquero
en la próxima década, BREXIT: situación y
desafíos de la situación posterior y La gestión
europea de la pesca. Perspectiva de futuro».

El Encuentro Empresarial tuvo lugar el
día 10, con representantes de veinticuatro
entidades de cofradías, armadores, asociacio-
nes y organizaciones pesqueras, y sus conclu-
siones han sido suscritas por la Confedera-
ción Española de Pesca (CEPESCA). 

A. P. P.

Sede Expomar 2019. (Foto: Antonio Pintos).



Cultura Naval
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Google Arts & Culture ha lanza-
do el proyecto Once Upon a Try, la
mayor exposición on-line sobre
inventos y descubrimientos, en la que
participan más de 110 instituciones
punteras de 23 países. El Museo
Naval se ha sumado al proyecto con
cuatro exposiciones temporales,
Dueños del Mar, Señores del Mundo;
Guardiamarinas: la llegada de la
ciencia a España; Blas de Lezo y El
último viaje de la Mercedes, además
de un monográfico sobre el submari-
no Peral y un estudio detallado de la
Carta de Juan de la Cosa.

Junto a este proyecto, el Museo
Naval amplía sus contenidos en
Google Arts & Culture gracias a las
tecnologías de Google. Así, mediante
Google Art Camera se han capturado
en formato gigapixel, entre otras, la
Carta Portulana del Mediterráneo de
1563 de Mateo Prunes, el Atlas del
Mediterráneo de 1561 atribuido a

EL MUSEO NAVAL PARTICIPA EN EL PROYECTO
ONCE UPON A TRY DE GOOGLE ARTS & CULTURE



Diego Homen, el Portulano del Mediterráneo
de Joan Martines (1565) y el Portulano del
Mediterráneo atribuido a los Oliva de Marse-
lla (siglo XVII).

Asimismo, Google Street View permite a
los usuarios recorrer las salas, actualmente
cerradas por reforma, de la colección perma-
nente del Museo Naval de Madrid y las salas
de los museos navales filiales de Cartagena,
Ferrol y San Fernando, del Museo Marítimo
de la Torre del Oro (Sevilla) y del Archivo-
Museo Álvaro de Bazán (Viso del Marqués,
Ciudad Real).

Por último, Google Expeditions es una
herramienta pedagógica de realidad virtual
diseñada con el objetivo de ser utilizada por
los profesores en las aulas, pues cuenta con
imágenes en 3D y panorámicas de 360º. Con

ella el Museo Naval de Madrid da a conocer
los intercambios culturales que han ido
surgiendo a lo largo de la historia gracias a la
navegación, los avances en la construcción y
la ciencia naval. Por su parte, el Museo Naval
de Cartagena muestra el submarino Peral,
desde sus particularidades constructivas a los
avances que supuso, sin olvidar la figura de
Isaac Peral. 

El acceso a estos contenidos del Museo
Naval en Google Arts & Culture puede reali-
zarse pinchando en el icono correspondiente
de la página principal del Museo Naval o en
el siguiente enlace: https://artsandculture.goo
gle.com/partner/fundaci%C3%B3n-museo-
naval.

IHCN
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(Foto: IHCN).



El libro fue entregado con la
edición del periódico La Voz de Gali-
cia del domingo 12 de mayo de
2019, con un precio extra de 2,95
euros. La publicación recoge 70 de
los 125 artículos publicados los
domingos en el periódico desde octu-
bre de 2016. En esa fecha se puso en
marcha la sección Los secretos del
Museo Naval, gracias a la colabora-
ción entre el Museo Naval de Ferrol
y el periódico gallego. En este libro
ejercen de coordinadores el director
del Museo, capitán de navío Bartolo-
mé Cánovas Sánchez, y el responsa-
ble de la sección de Cultura Naval
del Museo el teniente de navío (RV)
Jaime Antón Viscasillas. La mayoría
de los artículos fueron escritos por
los propios coordinadores, aunque el
libro también incluye trabajos escri-
tos por otras tres personas: Álvaro
Milego Pita, Francisco J. Romeo
Fonticoba y Laura Montero Cereijo.  

Entre los artículos recogidos cabe
señalar: ¿Sabías que los corsarios y
los piratas no son lo mismo; Ferrol
presume de una colección de anclas
única en el mundo; El acorazado que
llevó a Ferrol la lluvia de millones
del Gordo; Una escuela naval flotan-
te en La Graña; ¿Sabes por qué al
gorro de la marinería se le llama
«Lepanto»?; Exvotos marineros en
las iglesias; Buque Príncipe de Astu-
rias; ¿Sabías que España recuperó el
tesoro de la Mercedes; ¿Sabías que
la Isla de Guam fue española?;
¿Sabes de donde viene la expresión «vete al
carajo»?; ¿Sabes que España promovió la
primera vuelta al mundo hace 500 años?, o
La importancia del mar en la economía
mundial. Y así hasta setenta. Con ellos se han
dado a conocer importante hitos de la Histo-
ria de España, el origen de diversas expresio-
nes de nuestra lengua,  hechos relevantes de

la Armada en Ferrol, tradiciones de la Arma-
da y de otras Marinas, etc. Cabe señalar que
es de esperar una segunda entrega que recoja
el resto de artículos publicados y los que
sigan publicándose hasta entonces.

A. P. P.
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Portada del libro Anécdotas y curiosidades marineras.



Desde el pasado 4 de junio, Juan Sebas-
tián Elcano navegará también por el cielo.
Iberia ha bautizado su nuevo Airbus A350-
900 con el nombre del marino de Guetaria,
con motivo del V centenario de su hazaña de
la primera vuelta al mundo. En el acto, parti-
ciparon representantes del Comité de direc-
ción de Iberia, encabezados por Rafael Jimé-
nez Hoyos, director de Producción, una
representación de la Armada española, enca-
bezada por el almirante jefe de Estado Mayor
de la Armada, Teodoro E. López Calderón,
miembros de la Comisión organizadora del
V centenario y familiares de Horacio Echeva-
rrieta, fundador y primer presidente de Iberia
que además, fue dueño de los astilleros donde
se construyó el buque escuela Juan Sebastián
de Elcano en el mismo año en que se fundó
también la aerolínea: 1927.

Desde Iberia han querido rendir un
pequeño homenaje a estos intrépidos nave-
gantes, «artífices de lo que hoy en día cono-
cemos como globalización, esa que nos hace
conscientes de que el mundo es muy grande

pero que, al mismo tiempo, está al alcance de
nuestra mano», afirmó Rafael Jimenez
Hoyos. Asimismo, el AJEMA agradeció a
Iberia la ayuda en la difusión del nombre de
Juan Sebastián Elcano, marino español cuya
navegación cambió la historia de España y
del mundo gracias a su tenacidad, arrojo,
valor y destreza marinera.

El Juan Sebastián Elcano es el quinto
A350 que recibe la aerolínea de un pedido
total de 20 aviones, que Iberia incorporará
hasta 2023. El A350-900 es un avión de últi-
ma generación que incorpora la más avanza-
da tecnología, tanto en su construcción, como
en su operación. El 70 por 100 de su estructu-
ra está hecha de materiales modernos como
fibras de carbono y de vidrio, titanio y una
aleación de aluminio. Esto redunda en el peso
del avión, así como en el consumo de
combustible y la emisión de CO2 a la atmós-
fera, siendo un 25 por 100 menor que en
aviones similares.

OCS AJEMA
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IBERIA BAUTIZA UN NUEVO AVIÓN CON EL NOMBRE
DEL MARINO ESPAÑOL JUAN SEBASTIÁN ELCANO

Iberia bautiza un nuevo avión con el nombre de Juan Sebastián Elcano.
(Foto: www.armada.mde.es).



El pasado 2 de junio, el buque de acción
marítima Audaz recibió su Bandera de
Combate en la ciudad de Sevilla. Esta enseña
nacional fue ofrecida por la Real Maestranza
de Caballería de Sevilla. La ceremonia
castrense, presidida por el almirante jefe de
Estado Mayor de la Armada, tuvo lugar en el
Muelle de las Delicias (Sevilla) y contó con
la presencia de numerosas autoridades civiles
y militares entre las que se encontraban el
teniente general jefe de la Fuerza Terrestre, el
comandante del Cuartel General Marítimo de
Alta Disponibilidad, el almirante de Acción
Marítima y el presidente de la Autoridad
Portuaria. 

Doña Rocío Morenés y Solís-Beaumont,
esposa del teniente de Hermano Mayor de la
Real Maestranza de Caballería de Sevilla,
Santiago de León y Domecq, ejerció como
madrina de la ceremonia, entregando la
Bandera de Combate al comandante del
Audaz, capitán de corbeta Emilio Damiá
Marqués.

En su discurso, la madrina señaló que «la
Bandera que hoy recibís nos representa a
todos los españoles; es la seña de identidad
de una gran nación, que sabe reconocer y
agradecer vuestra vocación de servicio, vues-
tra entrega y el enorme sacrificio que supone
el servir a España desde la mar».

Tras la bendición de la Bandera por el
vicario episcopal de la Armada y la alocución
del comandante del buque, en la que agrade-
ció a la madrina y a la Real Maestranza su
generosa donación y a la ciudad de Sevilla el
cariño recibido durante la estancia del buque
en la capital hispalense, el comandante y el
oficial ayudante de Derrota embarcaron para
izar la Bandera de Combate en el pico del
buque. El acto concluyó con el desfile de la
Compañía de Honores.

ORP ALMART
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EL BUQUE DE ACCIÓN MARÍTIMA AUDAZ RECIBE
SU BANDERA DE COMBATE A ORILLAS DEL RÍO GUADALQUIVIR

La madrina hace entrega de la Bandera al comandante del Audaz. (Foto: Armada española).
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El pasado 24 de mayo, S. M. el
Rey Felipe VI realizó una visita al
Ejercicio CARTAGO-19 de salva-
mento y rescate de submarinos. Este
ejercicio se llevó a cabo entre el 21 y
31 de mayo en aguas de Cartagena.
Durante su estancia, S. M. presenció
el ejercicio de salida del tanque de
escape de personal submarinista, y el
reflotamiento desde el exterior del
submarino Mistral, simulando un
submarino siniestrado. S. M. estuvo
acompañado por el almirante jefe de
Estado Mayor de la Armada, almi-
rante general Teodoro López Calde-
rón, y se le ofreció una breve presen-
tación del ejercicio en la que se
expuso el desarrollo del mismo, los
objetivos de adiestramiento, y un
punto de situación sobre los medios
de salvamento y rescate de submari-
nos disponibles en la actualidad, así
como el futuro del Arma Subma-
rina.
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Su  Majestad  el  Rey  Felipe  VI

visita  el  Ejercicio  CARTAGO 2019

GACETILLA

S. M. el Rey visita el Ejercicio CARTAGO 2019.
(Foto: www.armada.mde.es).



A continuación se trasladó al edificio del
tanque de escape, en el que unos submarinis-
tas fueron saliendo a modo de escape libre
desde una cámara presurizada a 10 metros de
profundidad, equipados con un traje de esca-
pe de flotabilidad positiva que permite al

escapado su ascensión hasta la super-
ficie. Allí un equipo médico compro-
bó su estado de salud.

Posteriormente, S. M. embarcó
en el submarino Tramontana donde
se le mostraron los medios de super-
vivencia a disposición de la dotación
del submarino, y los lugares donde se
refugiarían los supervivientes hasta la
llegada de los medios de rescate, o el
escape.

Por último, S. M. visitó el buque
de salvamento y rescate Neptuno
para comprobar los medios de que
dispone, y con los que asistiría a un
submarino accidentado. Además,
presenció la realización del ejercicio
de reflotamiento desde el exterior del

submarino Mistral. La visita finalizó con una
foto de familia y un contacto con los princi-
pales participantes en el Ejercicio CARTA-
GO-19.

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

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



Los pasados 18 y 19 de mayo se celebró
en las rías de Pontevedra y Arosa, la vigésima
tercera Regata Almirante Rodríguez-Toubes
V Centenario de la Primera Vuelta al Mundo,
organizada conjuntamente por el Real Club
de Regatas Galicia de Villagarcía y la Comi-
sión Naval de Regatas (CNR) de la Escuela
Naval Militar (ENM), puntuable para la Copa
Galicia de Cruceros de Clubes y el Campeo-
nato Gallego de Barcos Clásicos.

La regata se desarrolló en dos etapas en
las que participaron 36 embarcaciones. La
primera se disputó el sábado día 18 con salida
en las inmediaciones de la ENM y llegada en
las cercanías del puerto de Villagarcía, con
un recorrido costero de 25 millas y viento del
oeste-noroeste con una media de 12 nudos de
intensidad. La segunda etapa, disputada el
domingo 19 de mayo, fue también un recorri-
do costero pero en sentido inverso, finalizan-

do en las inmediaciones de la ENM, con un
viento del noroeste con una media de 14
nudos durante la mayor parte del recorrido. 

La tarde del domingo día 19 tuvo lugar la
entrega de trofeos en el Casino de Alumnos
«Almirante Bonifaz» de la ENM, donde se
hizo entrega del trofeo «Juan Sebastián de
Elcano», con motivo del V centenario de la
primera vuelta al mundo, a la dotación del
Fuerza Cuatro, primer clasificado absoluto,
patroneado por Carlos García González del
Real Club de Mar de Aguete. En la categoría
ORC3 el primer clasificado fue el Firme del
aspirante de segundo Iván Elejabeitia de la
CNR de la ENM, y el tercero el Constante
del guardiamarina de segundo Carmelo
Coello, perteneciente asimismo a la CNR de
la Escuela Naval Militar. 

OCS AJEMA

GACETILLA
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XXIII Regata  Almirante  Rodríguez-Toubes

V  Centenario  de  la  Primera  Vuelta  al  Mundo

Desarrollo de la XXIII Regata Almirante Rodríguez-Toubes V Centenario de la Primera Vuelta al Mundo.
(Foto: www.armada.mde.es).



Entre los días 27 de mayo y 2 de junio
cinco buques de la Armada y uno de la Guar-
dia Civil, hicieron entrada en la ciudad de
Sevilla para permanecer durante toda la
semana en el muelle de las Delicias de
la capital andaluza con motivo del Día de las
Fuerzas Armadas 2019. Los buques de acción
marítima Furor y Audaz, el patrullero Centi-
nela, el submarino Tramontana, el cazaminas
Duero y el buque de la Guardia civil Río
Segura, permanecieron atracados en el citado
muelle sevillano, abriendo sus puertas al
público y mostrando sus capacidades a las
miles de personas que se aproximaron a ellos.

El 31 de mayo tuvo lugar el acto de inau-
guración de la presencia naval presidido por
el jefe de Estado Mayor de la Armada y con
la asistencia del alcalde de Sevilla, entre otras
autoridades. En el acto se puso de relevancia
la importancia de dicho acontecimiento, por
ser además la primera vez que cinco buques
de la Armada suman fuerzas para descubrir
sus capacidades y versatilidad a la población

civil. A lo largo de la semana, de forma para-
lela a la presencia naval, se celebraron multi-
tud de actividades y demostraciones de capa-
cidades con el objeto de acercar la labor de la
Armada a la población civil. Exhibiciones de
material, vehículos, demostraciones en el río
Guadalquivir, actividades para niños y un
concierto inter-ejércitos tuvieron lugar de
manera continuada. El total de las visitas a
bordo fue de más de 10.000 personas,
quedándose muchas sin poder visitar los
buques por las largas colas.

Como cada año, el acto central institucio-
nal, incluyendo un desfile militar, se celebró
el 1 de junio y fue presidido por Sus Majesta-
des los Reyes. El acto conmemoró el 30
aniversario de la primera misión de las Fuer-
zas Armadas en el exterior, por lo que se
rindió un homenaje especial a los hombres y
mujeres españoles caídos en misiones de paz.

ALFLOT
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Presencia  naval  de  cinco  buques  de  la  Armada

y  participación  en  el  Día

de  las  Fuerzas  Armadas  2019  en  Sevilla

S. M. el Rey con los comandantes de los buques en la recepción posterior al desfile.
(Foto: ALFLOT).



La Armada ha publicado un total de 525
plazas correspondientes al segundo ciclo de
selección de la convocatoria de 2019 de acce-
so a la condición de Militar de Tropa y Mari-
nería, 325 plazas de Marinería y 200 de
Infantería de Marina. 

De ellas: 85 plazas serán para buques y
unidades de la Zona Norte (83 de CG y 2 de
IM); 340 plazas para buques y unidades de la
Zona Sur (163 de CG y 177 de IM); 67 plazas
para buques y unidades de la Zona de Levan-
te (todas para CG); 21 plazas de IM para
unidades de la Zona Centro (20 para la Guar-
dia Real y 1 para la Agrupación de Infantería
de Marina de Madrid), y 12 plazas para los

buques y unidades de Canarias (todas de
CG). Entre los requisitos que se exigen, los
aspirantes deberán tener entre 18 y 28 años, y
poseer como mínimo el título de graduado en
Educación Secundaria Obligatoria (ESO). 

El proceso de selección durará hasta
comienzos de noviembre del presente año.
Los opositores seleccionados tendrán que
hacer su presentación en las respectivas
Escuelas de Formación a mediados de
noviembre de 2019.
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Segundo ciclo de la convocatoria MTM de 2019. (Foto: www.armada.mde.es).

La  Armada  convoca  525  plazas

para  soldados  y  marineros



La Fuerza de Guerra Naval Especial
(FGNE), unidad de Operaciones Especiales
integrada en la Fuerza de Infantería de Mari-
na de la Armada española, celebró el pasado
día 11 de junio un acto militar con motivo del
décimo aniversario de su constitución. Tuvo
lugar en la Plaza de Armas «Teniente IM
Villa», en el acuartelamiento de la FGNE en
la Estación Naval de la Algameca en Cartage-
na y fue presidido por el comandante general
de la Infantería de Marina. El acto consistió
en una parada militar de la Fuerza de Guerra
Naval Especial junto a la Banda de Música
del Tercio de Levante. Además de autorida-
des civiles y militares, entre los asistentes al
acto, se encontraba gran parte del personal
militar que en estos diez años ha servido en la
FGNE. Durante la secuencia de actos se
produjo el recibimiento de dos unidades de
Guerra Naval Especial tras su regreso de Irak
y de la Operación ATALANTA. También se
efectuó el acto de entrega de la Cruz al Méri-
to Naval con distintivo rojo a tres componen-
tes de la FGNE, en reconocimiento a su parti-
cipación en la acción del abordaje al buque
norcoreano So San, que tuvo lugar en 2002.
Previo a la retirada de la Fuerza y desfile de

la misma, se llevó a cabo un homenaje a los
que dieron su vida por España y se entonó el
himno de la Armada.

En su alocución, el COMGEIM manifes-
tó que este acto sirve como reconocimiento al
sacrificio diario de los componentes de la
FGNE. Destacó las acciones reales en las que
ha participado la FGNE en su «joven existen-
cia», así como la intervención en beneficio de
la liberación del pesquero Alakrana en 2009,
el rescate en 2011 de la ciudadana francesa
Evelyn Colombo de manos de piratas, y por
último el reciente rescate de un jabeque
yemení que fue secuestrado y que previamen-
te había intentado asaltar a un pesquero espa-
ñol en la zona. Asimismo, destacó el papel
que está desarrollando la FGNE, tanto en
Irak, como en algunos países del Sahel, en su
labor de asistencia militar. Por último, reco-
noció la labor silenciosa y abnegada de las
familias de los componentes de la FGNE, ya
que sin su apoyo y sacrificio no les sería posi-
ble atender, libres de preocupaciones, las
vicisitudes de su vocación.
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La  Fuerza  de  Guerra  Naval  Especial  de  la  Armada

celebra  el  X  aniversario  de  su  constitución

La FGNE celebra el X aniversario de su constitución. (Foto: www.armada.mde.es).



El pasado 7 de junio se celebró en la Base
Naval de Rota el acto conmemorativo del 25
aniversario de la creación del Centro de
Evaluación y Certificación para el Combate
(CEVACO), en el que participaron tanto los
oficiales y suboficiales de la dotación inicial,
comprendida entre los años 1994 y 1996,
como todos los comandantes del CEVACO
desde su creación hasta la actualidad.

La celebración incluyó un desayuno de
confraternización y una misa de acción de
gracias, tras la cual tuvo lugar una presenta-
ción del comandante del Centro de Evalua-
ción y Certificación para el Combate en el
salón de actos, en la que repasó la transfor-
mación que había sufrido el Centro desde su
creación, compartiendo experiencias y anéc-
dotas del pasado.

A las 12:30 horas dio comienzo el acto
militar, presidido por el comandante del

Cuartel General Marítimo de Alta Disponibi-
lidad, en el que se leyó la Orden Ministerial
de creación del CEVACO, se hizo una ofren-
da a la Virgen del Carmen y se entregó un
recuerdo conmemorativo a los participantes.
Los actos finalizaron con una fotografía de
grupo y una copa de vino en la Residencia de
Oficiales.

Desde su creación, el CEVACO ha reali-
zado más de 250 calificaciones operativas
entre buques y submarinos y más de 130 a
unidades de Infantería de Marina, permane-
ciendo inalterado el carácter de aquellos que
comenzaron la singladura en 1994 y que se
refleja en su lema: «Nos adiestramos como
combatimos para combatir como nos adies-
tramos».
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XXV  aniversario  de  la  creación  del  CEVACO

Grupo de antiguos comandantes del CEVACO y dotación inicial. (Foto: ALFLOT).
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Ascensos,  nombramientos  y  tomas  de  posesión

Por Real Decreto 378/2019, a propuesta de la
ministra de Defensa y previa deliberación del
Consejo de Ministros en su reunión del 14 de
junio de 2019, se promueve al empleo de
general de división del Cuerpo de Intendencia
de la Armada al general de brigada Carlos
Molinero Gamio. Mediante Orden
430/09454/19 es nombrado director de Asun-
tos Económicos de la Armada, con efectos

de 19 de junio de 2019. 

Mediante Real Decreto 379/2019, a propuesta
de la ministra de Defensa y previa delibera-
ción del Consejo de Ministros en su reunión
del 14 de junio de 2019, se promueve al
empleo de general de brigada del Cuerpo de
Intendencia de la Armada al coronel Francis-
co Pedro Bendala Muñoz. Por Orden
430/09455/19 se le nombra subdirector de
Gestión Económica y Contratación de la
Dirección de Asuntos Económicos de la Ar-
mada, con efectividad del 19 de junio de 2019.

D. R.



ORTEGA DEL CERRO, Pablo: El devenir de la élite naval. Experiencias de
los oficiales de la Armada en tiempos de cambio (inicios del XVIII- finales
del XIX).—(ISBN: 978-84-7737-963-8). Sílex Universidad, 2018, 406 pá-
ginas.

Cuando me enteré que se había publicado un libro con un título tan suge-
rente, no tardé mucho tiempo en adquirirlo, una vez entre mis manos y tras
una primera ojeada, solo pude exclamar. ¡Por fin!

Una vez leído la exclamación es aún más fuerte, es esencial que se publi-
quen trabajos como este, exhaustivo, forma parte de una tesis doctoral, y a la
vez tan ameno que se lee con mucha facilidad.

El autor hace un análisis del Cuerpo de Oficiales de la Armada española
desde la reforma de la institución naval tras la llegada de los Borbones al
trono hasta el ocaso del ochocientos, pero estudiando los cambios sociales que
acaecieron en España en esas mismas fechas. Como el propio autor dice «esta
obra tiene por objetivo hacer un periplo por las vivencias y experiencias de la
oficialidad naval que dan muestra de cambios y mudanzas en la sociedad».

El libro se organiza en seis capítulos, en dos grandes partes, la primera
compuesta por cuatro capítulos y la segunda por dos.

En el primer capítulo se precisa el término «élite naval» y quiénes confor-
man la población del estudio, describiendo el largo camino hasta llegar a ser
guardiamarina y graduarse como oficial. El capítulo segundo aborda en
primer lugar el concepto y modelo de cadete naval a lo largo de los siglos
XVIII y XIX, y más tarde, estudia las vivencias de cambio de estos jóvenes
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como guardiamarinas. En el
tercero se analizan los entor-
nos sociales y familiares y el
proceso de ingreso en la
Armada. En el capítulo cuarto
se ve cómo los continuos
cambios en la reglamentación,
procedimientos y factores de
ingreso proporcionan un mate-
rial ingente para el examen de
las vivencias de cambio.

La segunda parte está
estrechamente vinculada con
la anterior y versa sobre las
experiencias de la élite naval
en su ejercicio profesional
como oficiales de la Armada.
El capítulo quinto hace un
análisis de los criterios y natu-
raleza de la oficialidad naval
durante los dos siglos señala-
dos y especialmente sobre el
continuo debate generado
sobre los criterios y sistemas
de ascenso, terminando en el
capítulo sexto con un estudio
sobre los sistemas reales de

evaluación, la negociación de los ascensos y el desarrollo de las promociones
de la jerarquía naval.

En definitiva y como el propio autor dice «este libro ofrece un viaje por los
mares de los cambios sociales que se dieron a lo largo del setecientos y ocho-
cientos valiéndonos de las vivencias y experiencias más cotidianas de la élite
naval». Termina con unas muy acertadas conclusiones y con una abundantísi-
ma bibliografía que enriquece  aún más el texto.

Pablo Ortega del Cerro es doctor en Historia por la Universidad de Murcia,
máster en Historia Social Comparada y graduado en Sociología por la UNED.

P. G. V.



PÉREZ BOLÍVAR, Esteban: El Mediterráneo en la Segunda Guerra
Mundial. Operaciones de superficie, submarinas y antisubmarinas.—
(ISBN: 978-84-948224-5-2). Ediciones Salamina, 2018, 389 páginas.

Para la gran mayoría, las
operaciones navales en la
Segunda Guerra Mundial
tuvieron dos grandes escena-
rios: el Atlántico, con los
submarinos de Dönitz sem-
brando el pánico en los convo-
yes aliados; y el Pacífico, con
el ataque japonés a Hawái y la
contra ofensiva de Nimitz a
lomos de una fabulosa logísti-
ca operativa y de sus grupos
de portaaviones. Sin embargo,
mucho más cerca de casa hubo
otro húmedo y salado campo
de batalla con gran impacto en
el desarrollo de la guerra.

El Mediterráneo debía ser,
especialmente tras la derrota
de Francia, un mar dominado
por el Eje a través de la Regia
Marina. Sin embargo, la Royal
Navy contó con bases en sus
dos extremos —Gibraltar y
Alejandría— y, quizás aún
más importante, en su cora-
zón: Malta. Esto hizo que
italianos y británicos se dispu-
taran el dominio de este
pequeño pero históricamente importantísimo mar. Unos, para asegurar el
apoyo a las tropas del Eje en el norte de África, y otros, para impedirlo, soste-
ner Malta y continuar utilizando Suez.

Es en este escenario en el que nos mete de lleno Esteban Pérez Bolívar,
con un enfoque algo original para un libro de historia: en lugar de una aproxi-
mación cronológica, el autor divide el desarrollo del conflicto en operaciones
de superficie, submarinas y antisubmarinas. Previamente, nos ofrece una
introducción a las características geográficas del Mediterráneo y a su historia
«signada por la guerra». A continuación, entra de lleno en el enfoque operati-
vo con el que ha analizado el conflicto, exponiendo brevemente las caracterís-
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ticas de cada tipo de guerra (la llevada a cabo por barcos, por submarinos y
contra submarinos), con explicaciones dignas de los manuales de cualquier
escuela naval. Por último, en cada capítulo se narran distintas batallas que
ilustran lo explicado previamente. Además de los combates más conocidos,
como el de Matapán o el raid de Tarento, nos encontramos con otros menos
famosos, pero que resaltan las prioridades de los contendientes en el Medite-
rráneo entre 1939 y 1945: la defensa y el ataque a convoyes primaron sobre el
enfrentamiento entre flotas.

El libro está salpicado de imágenes, diagramas y mapas para facilitar la
comprensión, y de explicaciones de los desarrollos tecnológicos que inclina-
ron la balanza, como el ASDIC (sonar) británico, el radar o los equipos de
guerra electrónica.

En definitiva, se trata de un tratado de amena lectura, muy interesante para
entender el desarrollo de la tecnología naval y un teatro de operaciones maríti-
mo que, aunque no ha tenido tanto protagonismo en Hollywood, fue clave en
el desarrollo de la guerra. Si hubiera que ponerle algún «pero», sería que la
estructura del texto puede hacer difícil seguir el hilo del conflicto, aunque no
cabe duda de que ofrece una aproximación más operacional al mismo.

Esteban Pérez Bolívar nació en Caracas en 1964. Cursó sus estudios en la
academia naval de Livorno (Italia), tras lo que sirvió varios años en la Marina
de Venezuela. Posteriormente, ejerció cargos directivos en empresas multina-
cionales y, desde principios de siglo, está afincado en Coruña. Es autor del
programa de radio digital «Zafarrancho Podcast», especializado en historia
bélica, experiencia que ha volcado en este magnífico libro que aúna las veces
de tratado histórico con las de manual de táctica naval.

F. S. B.
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