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Queridos y respetados lectores,

ON motivo de la terrible realidad creada por la pande-
mia del coronavirus, un asunto que exige el mayor rigor
y disciplina por parte de todos, el almirante general
Teodoro Esteban López Calderón publicó el pasado 17
de marzo un mensaje sobre la situación de la Armada
ante el COVID-19, en el que afirmaba que es imprescin-
dible el «estricto cumplimiento de las normas dictadas
por las autoridades sanitarias», anunciando la implemen-
tación de diversas medidas destinadas a «contribuir a la
erradicación de la enfermedad», a «minimizar la exposi-
ción de todo el personal» y a garantizar «el funciona-
miento y operatividad de las unidades» para estar

«disponibles para el momento en que se nos requiera». En esta declaración, el almi-
rante jefe de Estado Mayor de la Armada destacaba asimismo que se han «determina-
do las capacidades, unidades y elementos a disposición de la cadena operativa», así
como «las actividades que se han de mantener para que no se pierdan certificaciones
ni niveles de adiestramiento».  

Nueve días después, el AJEMA publicó un segundo mensaje sobre la situación
de la Armada ante el COVID-19, trasmitiendo su agradecimiento por el gran esfuer-
zo realizado que está «consiguiendo mantener vivo y fuerte el pulso de la Institu-
ción», señalando que «las capacidades y el trabajo sin descanso de las unidades que
realizan la Operación BALMIS comienzan a dar resultados», resaltando la «impor-
tancia enorme de la misión» y que el «aprecio y agradecimiento de nuestros conciu-
dadanos», representa «la mayor recompensa que se puede recibir». En esta segunda
comunicación, el AJEMA expresa «la seguridad de que navegamos al rumbo y velo-
cidad adecuados para hacer frente a la pandemia».

Siendo conscientes de que la crisis global del coronavirus eclipsa todo lo demás,
reseñamos a continuación dos noticias de interés para la Armada. Tras el cierre del
casco resistente del Isaac Peral, primer submarino del programa S-80, se ha cumpli-
do otro hito al completarse con éxito las pruebas finales del sistema de propulsión
independiente del aire (AIP, en sus siglas en inglés). El primer submarino que
dispondrá de este sistema será el Cosme García, tercero de la serie, que lo embarca-
rá en julio de 2021. Las dos primeras unidades, actualmente en construcción, incor-
porarán el AIP en su primera gran inmovilización.

Para conmemorar el cincuenta aniversario del Centro de Buceo de la Armada
(CBA), creado mediante la Orden Ministerial 37/70 e inaugurado el 9 de marzo de
1970, se celebró un acto militar el pasado 6 de marzo en el que participaron las dota-
ciones del CBA, de la Escuela Militar de Buceo y del buque de salvamento y rescate
Neptuno, dándose lectura a la citada Orden durante la tradicional ceremonia de
Leyes Penales que incluyó un emotivo Homenaje a los Caídos. Durante su alocu-
ción, el comandante de la unidad señaló la importancia de esta conmemoración,
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destacando las acciones relevantes llevadas a cabo por el CBA con un especial
recuerdo a los buzos y buceadores fallecidos desde su creación.

En el presente número sometemos a la consideración de nuestros lectores un
total de once artículos. Tres son de tema general. El primero nos habla de la Asocia-
ción Española de Militares Escritores (AEME), cuyo objetivo principal es contribuir
a divulgar toda obra escrita y publicada por sus asociados. El segundo nos relata los
antecedentes sobre la protección social en la Armada en relación al naufragio de la
fragata Santa María Magdalena en 1810, mientras que el tercero nos presenta,
desde el punto de vista humano y profesional, a las primeras mujeres con mando en
nuestra Marina Mercante y en la Armada. 

En relación a los temas profesionales contamos con siete artículos. El primero
expone la importancia de que la Armada, que tiene numerosas historias y activida-
des que merecen ser contadas, sea capaz de hacerlo de forma «ágil, amena, sencilla
y humana», lo que requiere la concienciación y colaboración de todos. El segundo
trata sobre los Sistemas de Armas Autónomos Letales, desarrollando una serie de
interesantes consideraciones tecnológicas, jurídicas y éticas sobre su empleo en
operaciones militares. El tercero da respuesta a la posibilidad del uso exclusivo de
vehículos autónomos submarinos en las operaciones de Medidas Contra Minas. El
cuarto explica la importancia de la transferencia y gestión del conocimiento, tomando
en consideración, como lecciones aprendidas, las experiencias de la dotación de un
buque desplegado en operaciones. El quinto facilita la visión del autor sobre la prolife-
ración nuclear y los submarinos de Corea del Norte. El sexto pretende sumergir al
lector en el fenómeno de la desinformación, una realidad de plena actualidad que
nos afecta en diversos ámbitos. Por su parte, el séptimo introduce el curioso caso de
los «narcosubmarinos» analizando, en el marco de la Seguridad Marítima, la posible
actuación de la Armada frente a estos nuevos artilugios sumergibles.

La sección Vivido y contado se hace eco de la participación del Juan Sebastián
de Elcano en la Revista Naval celebrada en Hampton Roads (Virginia) el 12 de
junio de 1957. Como siempre, esperamos que esta amplia oferta que presentamos en
este número de abril de nuestra REVISTA sea del agrado de nuestros lectores. 

Al igual que en años anteriores, al cumplirse el pasado 11 de marzo dieciséis
años de los terribles atentados terroristas que tuvieron lugar en Madrid, dedicamos
un afectuoso recuerdo de respeto, admiración y apoyo a todas las víctimas de la
barbarie terrorista. 

Para finalizar, en estos momentos tan complicados, desde las páginas de nuestra
REVISTA queremos enviar nuestro más profundo agradecimiento y admiración a
todas y cada una de las personas que con su heroico esfuerzo y dedicación, y hacien-
do gala de su profesionalidad y vocación de servicio han dado y siguen dando lo
mejor de sí en la lucha contra la terrible pandemia del coronavirus, expresando con
el máximo respeto nuestro pesar y condolencias a los familiares, amigos y seres
queridos de los fallecidos y nuestros mejores deseos para una pronta y plena recupe-
ración de todos los afectados.

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

Francisco Javier AYUELA AZCÁRATE

(Reserva)



Carlos CORDÓN SCHARFHAUSEN

A Asociación Española de Militares Escritores
(AEME) fue creada el 3 de julio de 2007 como
asociación apolítica e independiente, sin ánimo de
lucro, con personalidad jurídica única y con capa-
cidad de obrar al amparo de la Ley Orgánica
1/2002, de 22 de marzo, reguladora del derecho
de asociación. El objetivo esencial de la AEME es
contribuir a divulgar y dar a conocer toda obra
escrita y publicada por sus asociados, de cualquier
tema profesional, histórico, novela, artículos de
opinión, monografías, etc., sin otro requisito que
la condición militar del autor, ya sea procedente
de los Ejércitos, de la Armada, de los Cuerpos
Comunes o de la Guardia Civil, cualquiera que
sea su graduación militar (de marinero o soldado
a almirante o general) o situación (activo, reserva
o retirado), incluidos en este ámbito los reservis-
tas voluntarios y los antiguos miembros de la
Milicia Universitaria.

¿Quiénes somos?

Nuestra página web es http://militareses
critores.es donde podemos acceder a las si-

guientes pestañas: Inicio (Noticias y Otras secciones —con Archivo y Di-
rectorio de enlaces—), Quiénes somos, Cómo asociarse, Eventos, Asociados,
Catálogo de obras y Antiguos militares escritores.

Dentro de «Quiénes somos» se explica que la AEME es una entidad de
carácter cultural en el campo de la Seguridad y Defensa, sin ánimo de lucro,

LA  ASOCIACIÓN  ESPAÑOLA
DE  MILITARES  ESCRITORES
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de ámbito nacional, debidamente registrada en el Ministerio del Interior, y
cuyo principal objeto es promover y difundir la obra escrita y publicada de sus
asociados. Por tanto, no se trata de una escuela o foro de pensamiento, ni de
una fábrica de ideas de un think-tank, tampoco de una mesa de debate. Como
se ha indicado, un signo distintivo de la AEME es consignar la obra de los
militares escritores asociados que con su esfuerzo, abnegación y rigurosidad
han elevado y elevan día tras día el nivel cultural de las FF. AA. españolas y
de la Guardia Civil para conocimiento del pueblo español y con el propósito
de que su trabajo no quede en el olvido.

La aportación cultural de los militares escritores a la denominada Cultura
de Defensa es otro de los objetivos de la Asociación, una contribución que se
plasma en la obra de todos y cada uno de nuestros asociados, así como en las
colaboraciones con otras entidades y organismos con los que tenemos suscri-
tos convenios de colaboración (actualmente 13, destacando, entre otros, los
que mantenemos con CESEDEN/IEEE, con ADALEDE, con la Real Liga
Naval Española-RLNE, con el Instituto de Historia y Cultura Militar-IHCM y,
desde noviembre de 2019, con nuestro Instituto de Historia y Cultura Naval-
IHCN), o con aquellas otras entidades que nos lo solicitan. Otra actividad
reseñable de la Asociación son sus ciclos anuales de conferencias (una al
mes), con los temas más diversos, desde aquellos de carácter histórico o mili-
tar (incluyendo música militar, anecdotarios, obras pictóricas o escultóricas
relacionadas con hechos o personajes militares) a otros de mayor actualidad,
así como mesas redondas en las que se tratan asuntos de máximo interés.
Todas estas actividades están recogidas en nuestra página web. 

Los fines estatuarios de la AEME son:

— Fomentar las actividades literarias y científicas llevadas a cabo por los
militares escritores mediante publicaciones individuales o colectivas y
encuentros de carácter periódico.

— Potenciar las relaciones culturales entre los miembros de la Asociación
y aquellas entidades e instituciones nacionales e internacionales
afines.

— Confeccionar una lista de empresas editoriales que faciliten la edición
de las obras de los asociados o de la Asociación (obras colectivas).

— Editar un Anuario donde se recojan las actividades realizadas y los
nombres y empleos de los asociados (por orden de ingreso).

El órgano soberano de AEME es la Asamblea General, y su órgano de
gestión, la Junta Directiva, integrada por un presidente, un vicepresidente, un
secretario, un tesorero y un mínimo de tres vocales. En el presente hay seis: de
Cultura y Convenios, de Conferencias, de Relaciones Institucionales y Comu-
nicación, de Asociados, de Medios y de Publicaciones. Actualmente el presi-
dente de AEME es el general de división (Retirado) Jesús Argumosa Pila; el



vicepresidente, el coronel EA (Reserva) José Tomás Hidalgo, y el
secretario/tesorero, el coronel de Infantería (Retirado) Pedro Berzal Fernán-
dez. De la Armada estamos dos vocales: el capitán de navío (Retirado) Aure-
lio Fernández Diz como vocal de Publicaciones, y el que escribe como vocal
de Asociados desde enero de 2018.

Ventajas de ser asociado de AEME

Como hemos visto, el fin esencial de AEME es dar a conocer toda obra
escrita y publicada de la que sea autor un militar asociado. De hecho, su pági-
na web es la única fuente donde puede encontrarse referenciada toda la obra
de un asociado. Esto es importante cuando un autor es prolífico o cuando se
publica un artículo sobre un tema que nos interesa, por ejemplo en esta misma
REVISTA GENERAL DE MARINA (RGM), pero no tenemos su referencia.

Por otro lado, recibimos a través del correo electrónico de la Secretaría de
la AEME invitaciones para asistir a conferencias o mesas redondas, tanto las
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organizadas por nosotros como por entidades y organismos con los que tene-
mos  suscritos convenios de colaboración. Algunos de estos colaboradores son
de ámbito nacional (por ejemplo, la ya citada RLNE), por lo que las invitacio-
nes son para actos que tienen lugar en diferentes comunidades autónomas.
Asimismo, la Secretaría de la AEME publicita las presentaciones de los libros
de nuestros asociados y promueve las actividades culturales cuando un asocia-
do es conferenciante o forma parte de una mesa redonda; además, se hace eco
de una amplia oferta cultural sobre defensa, seguridad, historia, temas navales
y marítimos, etc., circunscrita fundamentalmente a Madrid e incluso en
ocasiones a otras que se desarrollan en otras autonomías. A este respecto, debo
destacar que el general Argumosa, nuestro presidente, quiere impulsar la orga-
nización de actividades de Cultura de Defensa en las distintas autonomías
españolas. Para ello, se están nombrando delegados de la AEME en cada
comunidad autónoma y, en especial, en el País Vasco y en Cataluña, sin olvi-
dar nombrar delegados en ciudades importantes desde el punto de vista de
Defensa, cómo Cádiz, Sevilla, Cartagena o Ferrol.

Otra ventaja para los asociados es la relativa a los premios anuales de
AEME, que tienen cuatro categorías: a) al mejor ensayo, trabajo de investiga-
ción, tesis doctoral o monografía; b) al mejor libro o relato no incluido en la
categoría anterior, como pueden ser novelas, narraciones de ficción…; c) al
mejor artículo publicado; d) al mejor poema. Los premios de las categorías
a) y b) consisten en un diploma de la Asociación. Además, si el asociado
premiado así lo desea, la AEME le propondrá o sugerirá una editorial para la
publicación de la obra premiada. Para las categorías c) y d) se otorga un diplo-
ma acreditativo y se publica el artículo o poema en la página web de AEME,
con la petición para que la obra premiada sea también publicada en las pági-
nas web y medios digitales de las asociaciones y entidades con las que tene-
mos firmados convenios de colaboración. Hay que destacar que el premio en
la categoría c) del año 2018 fue para el prestigioso asociado capitán de navío
(Retirado) José Manuel Gutiérrez de la Cámara Señán, por su artículo «La
expansión Naval de la India», publicado en el mes de mayo de 2018 en esta
RGM, lo que engrandece y prestigia la categoría de nuestra querida REVISTA.

Todos los premios de la AEME se entregan en un mismo acto, al cual la
Asociación da la publicidad y relevancia que se merece.

Asociados

A fecha 1 de enero de 2020 el número de asociados es de 318, de los
cuales estamos «activos» 200. En cada Anuario se relacionan, por orden alfa-
bético de apellidos, los miembros de la AEME con el número correlativo de
ingreso. Los asociados cuyo nombre figura en «negrita» son aquellos que han
causado baja por cualquier motivo, incluido el fallecimiento. No obstante, su
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nombre y datos de su obra escrita permanecen en los archivos y página web de
AEME.  

En cuanto al empleo militar de los asociados, en un extremo estaría el cabo
1.º GC Javier Corro Pedrero y en el otro el general de Ejército Luis Alejandre
Sintes. Además, hay que resaltar que contamos con 14 tenientes generales del
Ejército de Tierra.

De la Armada, tan solo somos 35 asociados (10,7 por 100 del total), de los
que 25 estamos «activos» en AEME, siendo el más moderno el alférez reser-
vista voluntario  Alejandro Klecker de Elizalde, y los más antiguos los dos
únicos oficiales generales de la Armada «activos» en AEME, el vicealmirante
(Retirado) José María Sevilla López y el general de división de Infantería de
Marina (Retirado) Juan Chicharro Ortega. Llama la atención que 21 asociados
(el 60 por 100 de la Armada) tengamos el empleo de capitán de navío o coro-
nel de Infantería de Marina o de Intendencia de la Armada.

Por lo expuesto anteriormente, y siendo la representación de la Armada tan
exigua, queda claro lo difícil que es conseguir que los asuntos marítimos o
navales tengan su debido peso, relevancia y visibilidad dentro de las activida-
des culturales de Seguridad y Defensa promovidas por AEME. Para revertir
esta situación sería preciso aumentar el número de asociados de la Armada,
para lo cual es necesario analizar cuáles son las percepciones o motivaciones
para ser miembro de la Asociación que tenemos los marinos de guerra y en
qué difieren estas de las de nuestros compañeros de los Ejércitos, Cuerpos
Comunes o de la Guardia Civil.

Antes de entrar en el análisis sobre la forma de potenciar la posible afilia-
ción de miembros de la Armada, es de justicia resaltar, pese a ser pocos
proporcionalmente, la calidad y excelencia de algunos de los asociados de la
Armada  —la gran mayoría habituales colaboradores de esta RGM y con
mucho prestigio—, como son el capitán de navío (Retirado) José María Blan-
co Núñez, académico correspondiente de la Real Academia de la Historia y
académico de número de la Academia de las Ciencias y las Artes Militares
(ACAMI); el capitán de navío (Retirado) Marcelino González Fernández,
también académico de número de la ACAMI y, además, vicepresidente de la
RLNE; el capitán de navío (Retirado) Aurelio Fernández Diz; el ya citado
capitán de navío (Retirado) José Manuel de la Cámara Señán; el capitán de
navío (Retirado) Mariano Juan y Ferragut, antiguo director de la RGM y mi
antecesor en el cargo como vocal de asociados de AEME, o el añorado coro-
nel de Intendencia (Retirado) José Curt Martínez, fallecido hace pocos meses
y que nos ha dejado huérfanos de sus maravillosos relatos de biología marina
en nuestra RGM. Por supuesto, también hay en otros empleos ilustres asocia-
dos, como el capitán de fragata Federico Aznar Fernández-Montesinos,
también académico de número de ACAMI, o el alférez de navío (Retirado)
Diego Quevedo Carmona, el mayor experto que hay sobre la figura del tenien-
te de navío Isaac Peral y Caballero y su submarino Peral. 
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¿Por qué no se asocia a la AEME la gente de la Armada que escribe?

Como he indicado anteriormente, llevo dos años en el cargo de vocal y
desde el principio me puse como meta aumentar el peso de la Armada en la
AEME.

Siempre me ha gustado mucho el mundo académico relacionado con los
temas de Seguridad, Defensa, Inteligencia o Liderazgo, en especial desde que
en 2011 estuve al frente del Departamento de Investigación de la Escuela de
Altos Estudios de la Defensa (EALEDE) del CESEDEN. Un mundo académi-
co al que ahora, en mi condición de Retirado, puedo dedicarme de lleno y
asistir a todo tipo de coloquios, seminarios, mesas redondas, etc. De igual
forma, imparto conferencias sobre habilidades directivas (Liderazgo) y orga-
nizativas en los cursos de ascenso a capitán de corbeta/comandante de la
Escuela de Guerra Naval y en un Máster de Inteligencia y Seguridad en
la Empresa (MISE) de la Fundación Borredá y la Universidad Francisco de
Vitoria, y también procuro ser un miembro activo de nuestro Foro de Pensa-
miento Naval.

Gracias a estar jubilado y ser ahora dueño de mi tiempo, procuro mantener
el contacto con viejos amigos y compañeros no solo de la Armada, sino
también de los Ejércitos de Tierra y Aire y de los Cuerpos Comunes, pues
desde que en 2005 pasé destinado al CIFAS como jefe de la Sección de Análi-
sis y Evaluación, todos mis destinos hasta mi pase a Retiro por edad en
diciembre de 2017 han sido dependientes del EMAD o de la DIGEREM.

En mis clases de Liderazgo siempre digo que he constatado, después de 12
años de convivir «conjuntamente», que los marinos de guerra somos militares
con comportamientos, motivaciones y percepciones diferentes del resto de
nuestros compañeros de las FF. AA., pues la mar imprime carácter por sus
riesgos y peligros, por la convivencia forzada dentro de nuestros buques, pero
reglada y facilitada por nuestros usos y costumbres, y por las ausencias
prolongadas del hogar. A mis colegas de los Ejércitos y la Guardia Civil les
suelo decir un aforismo que he oído en la Armada desde hace muchos años y
que yo he interiorizado: «Hay tres formas de hacer las cosas: bien, mal, o
como en la Armada». Por eso estoy seguro de que no somos mejores o peores,
pero sí diferentes.

Nuestros compañeros del Ejército de Tierra, con independencia de su
empleo y dado que su número es muy elevado en relación con los de la Arma-
da, son muy proclives a escribir artículos para todo tipo de revistas y, por
supuesto, procuran que la Revista Ejército se los publique como una forma de
darse a conocer.

En la Armada, casi todos los que hemos empezado a escribir ha sido con
artículos para la RGM por ¿orden, petición, sugerencia? de nuestros jefes. En
mi caso, siendo comandante del submarino Galerna, escribí «Submarinos.
Estrategias y misiones. Amenazas. Los sensores y las armas», que fue publica-
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do en la RGM de agosto-septiembre 1993. Fue mi «bautizo» como «escri-
bidor».

Animado por la experiencia de «romper el fuego» narrativo, el siguiente
para la RGM ya fue una decisión personal, porque quería contar cómo era la
vida a bordo de un submarino; se titulaba «La patrulla» y se publicó en marzo
de 1994, por el que recibí varias cartas de algunos compañeros de submarinos
animándome a seguir escribiendo.

De junio de 1999 a junio del 2001 tuve el privilegio de ser el comandante
del buque de investigación oceanográfica Hespérides, mando singular por sus
actividades y campañas científicas antárticas, que me marcó de forma indele-
ble. En consecuencia,  tenía muchísimas experiencias que quería relatar antes
de que las borrase la memoria, al tiempo que aspiraba a divulgar la labor
callada y sacrificada de los 59 miembros de la dotación del Hespérides en
beneficio de la ciencia. En diciembre del año 2000 el Ministerio de Defensa
me publicó el libro Diario de un Viaje a la Antártida (Hespérides, 1999-
2000). Asimismo, la RGM se hizo eco de los siguientes artículos: «Investiga-
ción hidrográfica y oceanográfica de la ZEEE…», en diciembre 2000; «La
Antártida, el templo del hielo», en junio 2001, y «Peligros en la Antártida.
Una visión de pingüino», en octubre 2001. Todo ello me llevó a impartir
conferencias en varias universidades españolas (Universidad de Cádiz,
Universidad de Vigo, Universidad Pontificia Comillas, Universidad Complu-
tense de Madrid y otras), y asimismo publiqué el artículo «El Hespérides y la
aportación de la Armada a la investigación científica» en la revista Arbor del
CSIC en octubre de 2002.

Cuando he tratado de convencer a mis amigos y compañeros de la Armada
de que se inscribiesen en la AEME, casi todos se excusan con que ellos no se
consideran «escritores», cosa que nunca he oído a mis compañeros del Ejérci-
to de Tierra, del Aire o de la Guardia Civil. Escritor es, según la RAE, 1.
«Persona que escribe». 2. «Autor de obras escritas o impresas». De los sinóni-
mos de escritor, a mi juicio, los más cercanos a la definición de la RAE son
autor, narrador, ensayista o prosista. 

Desde un punto de vista subjetivo, parece que para la mayoría de la gente
de la Armada la palabra «escritor» nos trae a la memoria las grandes plumas
de nuestra lengua que han sido militares, como Cervantes, quien por cierto
encabeza la lista de Asociados de Honor de la AEME. Creo que nuestros
compañeros de los Ejércitos de Tierra y Aire lo entienden como la define el
Diccionario, una persona que escribe para narrar algo que estima pueda ser de
interés para otras personas. 

Quizás me haya extendido en exceso en contar en este artículo cómo
llegué a ser «escritor» sin darme cuenta, y por supuesto sigo considerándome
un mero escribidor. Todo lo que he narrado hasta el día de hoy es porque
quería contar mis experiencias o hacer llegar ideas sobre temas que me
apasionan, por ejemplo el Liderazgo, y que pudieran resultar de interés.
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También escribir es una forma de devolver a la sociedad parte de las experien-
cias y conocimientos que he adquirido a lo largo de la profesión de marino de
guerra, que he disfrutado enormemente desde que ingresé en la Escuela Naval
hasta el último día en que pasé a la situación de Retirado. Me considero la
persona más privilegiada del mundo, no solo por los destinos que tuve, sino
también por la cantidad y calidad humana de mis jefes, compañeros y colabo-
radores; de todos ellos he aprendido y a todos ellos considero mis amigos.  

Conclusiones

Como se ha indicado anteriormente, ser asociado de la AEME tiene
muchas ventajas, y sinceramente no veo ningún inconveniente en afiliarse, ni
siquiera estando en situación de Retirado, ya que la cuota anual es de tan solo
30 euros.

La Armada actualmente solo tiene el 10,7 por 100 de asociados en la
AEME. Para conseguir que los asuntos marítimos o navales tengan su debido
peso, relevancia y visibilidad dentro de las actividades culturales de Seguridad
y Defensa promovidas por AEME, es necesario aumentar el número de
asociados de la Armada.

Asociarse es muy fácil. Basta con entrar en la página web de la AEME
(www.militaresescritores.es), pinchar la pestaña «Cómo asociarse» y seguir
las instrucciones para cumplimentar el formulario de solicitud de inscripción y
el de relación de obras.

Anuncio con información de AEME.



Alejando ANCA ALAMILLO
Marinero reservista voluntario honorífico

S evidente que, al igual que ahora, en el período
histórico que vamos a tratar a continuación,
ninguna asignación pecuniaria podía compensar el
dolor que representaba la pérdida en la mar de un
ser querido. No sería hasta el advenimiento de los
Borbones a la Corona española cuando se relegó
la idea de una caridad paternalista monopolizada
por la beneficencia eclesial. De esta manera, y
casi siempre a remolque de los acontecimientos,
se promovieron a partir de entonces una serie de
medidas legislativas concretas que pusieron los
primeros cimientos de una protección social para
las viudas y huérfanos de los miembros de la
Armada fallecidos.

En algunos casos, aparte del dolor propio de
perder a su marido, la viuda tenía que llorar también la muerte de uno de sus
hijos, lo que conllevaba un desamparo, si cabe, aún mayor, sobre todo si tenía
que mantener a otros vástagos menores de edad. Ese fue el caso que se dio
con la viuda del comandante de la fragata Santa María Magdalena, Blas de
Salcedo, tragedia que dio origen a una regla no escrita (hoy diríamos en el
lenguaje coloquial «leyenda urbana») por la cual quedaba totalmente prohibi-
do que se embarcaran juntos en los buques de la Armada miembros de la
misma familia. 

Una endogamia motivada por las circunstancias

Tras la creación en 1714 de una fuerza naval permanente, de administra-
ción centralizada y personal militar exclusivo e idóneo para su servicio, bajo
el nombre de Armada española, y gracias al nombramiento (dos años después)

LA  FAMILIA  A  BORDO;
NO,  GRACIAS

APUNTES SOBRE LA PROTECCIÓN SOCIAL
EN LA ARMADA EN RELACIÓN CON EL NAUFRAGIO

DE LA FRAGATA MAGDALENA EN 1810
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de José Patiño y Rosales como
su intendente general, hizo
que aquella experimentara una
significativa trasformación en
su organización, que tuvo su
mejor exponente en el estable-
cimiento de un Real Cuerpo
de Caballeros Guardiamarinas.

El citado estadista pensó
que para dotar a la Marina de
los mejores oficiales era nece-
sario que aquellos jóvenes
estuvieran dotados de virtud,
capacidad intelectual suficien-
te para adquirir con facilidad
conocimientos científicos y
que tuvieran sed de gloria. Es
por ello que depositó su
confianza en la joven nobleza
española (1), a la que se supo-
nía una formación suficiente
para al menos saber leer y
escribir (2).

De esta manera, en pocos años, la oficialidad de nuestra Marina pasaría a
ser en su mayoría endogámica (3), por lo que en la época dieciochesca se
dieron muchos casos en los que, para facilitar la formación y «control» de los
jóvenes oficiales, sus propios padres con mando solicitaron su embarque junto
a ellos (4). Ofrezcamos al lector cuatro ejemplos:

(1) El primer antecedente de su creación lo encontramos en una carta del príncipe de
Campo Florido, comandante general de la provincia y capital de Guipúzcoa, fechada en noviem-
bre de 1716, en la que insta a los jóvenes de la nobleza vasca a incorporarse a la Armada.

(2) Sobre todo en las primeras promociones, aparte de ser poco dados a la aplicación en los
estudios, muchos de ellos eran —a pesar de su privilegiada cuna— analfabetos, por lo que la
estancia en la Academia de algunos se alargaba más de lo razonable. Véase GARCÍA GARRALÓN,
Marta: «Ciencia e Ilustración en la Armada Española del siglo XVIII. La educación de la oficia-
lidad», en Vientos de guerra. Apogeo y crisis de la Real Armada, 1750-1823. Ediciones Doce
Calles S. L. Aranjuez, 2018. Vol. 1, pp. 149-150.

(3) Esta situación comenzaría a cambiar poco a poco tras la promulgación del Decreto de
17 de agosto de 1811, que dispuso la libre admisión de todos los hijos de españoles honrados en
los colegios militares de Mar y Tierra en las plazas de cadetes de todos los cuerpos del Ejército
y en la Marina, sin el requisito de pruebas de nobleza.

(4) También podía ofrecerse como gracia, y como ejemplo de ello podemos recordar aquí
el ofrecimiento que, en 1802, el príncipe de la Paz (Manuel Godoy) hizo a Dionisio Alcalá

Blas de Salcedo.



— En 1760 (5), Luis de Córdova y su hijo, Antonio José, sirvieron juntos
en el navío Rayo.

— Al año siguiente (6) José de Rojas, al mando del África, tuvo como
subordinado a su vástago Nicolás. 

— En 1805, encontramos a Ignacio Olaeta Calafort, alférez de fragata,
que se embarcaba en el Santísima Trinidad, donde era el segundo
comandante su padre, Ignacio Olaeta Allende Salazar.

— Y en 1809, a bordo del San Leandro, el ingeniero Honorato Bouyón y
su hijo (alférez de navío) Félix, tuvieron una destacada actuación para
evitar su naufragio por inundación en la travesía que el navío realizaba
de La Habana a Cádiz llevando ocho millones de pesos fuertes (7).

También podía darse el caso de que dos hermanos coincidieran en un
mismo buque, o incluso, como pasó con el conde de Vega Florida y el
marqués del Real Tesoro, que tuvieran a su servicio a sus sobrinos guardiama-
rinas.

El naufragio de la Magdalena

No vamos a narrar con detalle este trágico suceso, por otra parte magnífi-
camente relatado en fechas recientes en el libro del capitán de navío y exdi-
rector del Museo Naval de Ferrol Bartolomé Cánovas Sánchez. Tan solo
comentar de manera sucinta que la fragata Santa María Magdalena era uno de
los buques de la agrupación naval hispano-británica conocida con el nombre
de «Expedición Cántabra», que fue alistada con el fin de realizar varias opera-
ciones contra las posiciones galas en aquellas costas.
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Galiano para que su hijo, que tenía trece años y era cadete de las Reales Guardias, pasara al
servicio de la Armada con el empleo de alférez de fragata, dándole la facilidad para que hiciese
los estudios a bordo del buque de su padre y que fuera él el que le enseñase y examinase. Para
gran disgusto de su vástago, el marino lo rechazó, influido por el hecho de que la oferta preten-
día compensar el atropello que para él supuso ser ascendido a brigadier con motivo de la boda
del príncipe de Asturias, al entender que por los servicios prestados le correspondía por simple
justicia… Véase ALCALÁ GALIANO, Pelayo: «El combate de Trafalgar», en REVISTA GENERAL
DE MARINA de febrero de 1906, pp. 198-199.

(5) Solicitud cursada el 27 de junio de 1760.
(6) Solicitud cursada el 9 de junio de 1761.
(7) Véase «Salvamento del Navío de Guerra de S. M. C. nombrado San Leandro, de 74

cañones, por el Brigadier e Ingeniero Director de la Real Armada D. Onorato Bouyón y su hijo
D. Felix, Alférez de Navío e Ingeniero extraordinario, del naufragio inevitable de que fue
amenazado en su navegación desde el puerto de la Havana de Cuba al de Cádiz i donde condu-
cía un tesoro de ocho millones de pesos fuertes, destinado a socorrer la Península», en REVISTA
GENERAL DE MARINA, febrero de 1948.



En la noche del día 2 de noviembre de 1810, cuando se encontraba fondea-
da en la ría de Vivero, le fallaron los cables a causa de un recio temporal, por
lo que tras abordar de manera accidental a la fragata inglesa Narcissus fue
arrastrada por la mar y el viento hacia la playa de Covas, donde acabo por
encallar en los bajos de Os Castelos.

La leyenda

El hecho de que al día siguiente se encontraran los cuerpos sin vida de
Blas Salcedo y uno de sus hijos (también llamado Blas) abrazados (8) causaría
una notable impresión en las gentes sencillas de la época, por lo que no fue
extraño que meses después corriera el rumor de que las Cortes habían dispues-
to que en adelante no embarcasen dos familiares en un mismo buque, cosa de
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Campana y otros restos recuperados de la fragata Magdalena. (Foto: Jaime Antón Viscasillas).

(8) El texto más antiguo que encontramos en que se cita la manera en la que aparecieron
los cuerpos es en la obra Galería Biográfica de los Generales de Marina, escrita en 1874 por el
vicealmirante Francisco de Paula y Pavía (p. 445).



la que tenemos serias dudas al no encontrar (pese a nuestros muchos esfuer-
zos) disposición alguna publicada al efecto.

Es interesante aquí señalar que la Ordenanza de Matrícula vigente (9) esti-
pulaba, en su título IV, artículo 4:

«Para que la fuerza de las Brigadas quede bien equilibrada deben estarlo
los Trozos, de que cuidarán los comandantes de los Tercios y los de los Parti-
dos, procurando también que los padres, hijos y hermanos no se incluyan en
un mismo Trozo en la calidad de pares o impares, con la mira de evitar que se
vean precisados a marchar juntos a campaña ordinaria, dejando abandonada
su casa...»

Para mayor abundamiento, en el artículo 39 se decía:

«No se incluirá en el repartimiento o convocatoria al hijo único de un
padre que constase estar destinado a campaña… ni al padre que tuviese
un hijo en el propio caso; igual excepción gozará el hijo soltero de viuda que
tuviese otro hermano en campaña, y proveyese a la subsistencia de su madre;
extendiéndose igual excepción a cualquier otro cuya ausencia por circunstan-
cias raras exponga en notorio riesgo su honra o hacienda...»

Como vemos, el legislador prohibía desde 1803 la presencia de familiares
de primer grado solo en las excepciones indicadas, lo que no se cumplió con
Blas de Salcedo pues, aparte de la pérdida simultánea de su hijo Blas, su
mujer, Ana Reguera, quedaba viuda con nueve hijos y, aunque ocho de ellos
eran aún menores de edad (10), el último, Tomás, era teniente del Regimiento
de Infantería Iberia (11).

Otro aspecto que creo interesante destacar en dicho texto legal (título IV,
artículo 43) era la capacidad que tenían los matriculados para asignar parte de
sus sueldos a favor de su mujer, hijos padres o hermanos huérfanos, siempre
que la cantidad no excediese los dos tercios de aquel si realizaban su campaña
en Europa, y la mitad si la hacían en América. Esto deja en evidencia la pérdi-
da económica de Ana Reguera.

¿De dónde entonces salió la creencia de esta hipotética prohibición?
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(9) Ordenanza de 12 de agosto de 1802 de S. M. para el régimen y gobierno militar de las
Matrículas de Mar, aprobada por Godoy. Las Cortes de Cádiz decidieron abolirlas en virtud del
Decreto de 15 de enero de 1812.

(10) Cuatro niños, José, Eusebio, Eustaquio y Andrés, y cuatro niñas, Valentina, Concep-
ción, Micaela y Marina.

(11) Además de su marido y su hijo Blas, Ana Reguera había perdido años antes, durante
el combate del cabo de Santa María, otro hijo (Toribio), que se encontraba embarcado en cali-
dad de alférez de fragata a bordo de la Mercedes.



La única reseña al respecto que hemos encontrado en la que se cita la
inexistente norma la encontramos en el diario El País en su edición de 6 de
diciembre de 1896:

«... La circunstancia de haber aparecido después del naufragio el cadáver
del capitán de navío D. Blas Salcedo abrazado al de su hijo, guardia marina
embarcado en el mismo buque, dio lugar a que se publicase una real orden
prohibiendo el embarco en el mismo barco de padres con hijos o hermanos
con hermanos.»

Con posterioridad, el doctor en Farmacia y cronista de Vivero Juan Dona-
petry  Iribarnegaray, tanto en su artículo «Naufragio de la fragata Magdalena
y del bergantín Palomo» —publicado en las páginas de nuestra REVISTA en el
cuaderno de octubre de 1946— como en su libro Historia de Vivero y su
Concejo, aparecido al año siguiente, se hizo eco de la misma, siendo a partir
de entonces tomada la información como verdadera debido a su innegable
atractivo romántico.
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La fragata Magdalena. Museo Naval de Ferrol.



La realidad

Lo que hemos constatado es que las medidas adoptadas tras el trágico
suceso no fueron efectistas, sino efectivas.

Y es que, tras tenerse conocimiento del naufragio en la sesión (12) de las
Cortes de Cádiz de 20 de enero de 1811, los diputados estimaron resolver que
el Consejo de la Regencia tomara las medidas necesarias para socorrer a las
viudas y huérfanos (13) y que se remitiera al legislativo un ejemplar de
las Ordenanzas Generales de la Armada (14).

Como en ninguno de los artículos de la capital norma había una posible
prohibición de embarcar a varios miembros de la misma familia, el Consejo
de la Regencia elevaría el día 24 de abril al director general de la Armada un
«Artículo de Oficio» que decía:

«... sin embargo de estarles prometidos inválidos, que si se les asignan no
se les pagan con la puntualidad debida, sino con el atraso y postergación que
es notoria de todos, y que si fenecen sobre el teatro de sus penas, llevan consi-
go las más amagar de dejar a sus consortes y tiernos hijos en el llanto y el
dolor de haber perdido su único sostén o su consuelo para siempre... Desde
hoy en adelante el marinero que más sirva gozará más; si perece, la Patria, su
primera y verdadera madre, cuidará de sus hijos; si se imposibilita en defensa
de la nación, ella trabajará para él, y le alimentará... el remedio de la seguri-
dad de su pago y sus fondos. Estos serán sagrados...» 

La voluntad legisladora se plasmó en el Decreto de 30 de octubre de 1811
(15), que dispondría las pensiones (de un empleo superior) a las viudas, huér-
fanos o padres de los fallecidos. De esta manera, Ana Requena (16) pudo
cobrar la pensión, además de concedérsele la gracia, el 6 de diciembre
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(12) Diario de Sesiones de 20 de enero de 1811.
(13) Aunque ya estaba previsto desde 1794, año en el que se creó el Monte Pío a favor de

las familias de los individuos del Cuerpo de Oficiales de Mar de la Real Armada.
(14) Reseñar aquí que seguía vigente la de 1793, pues la Real Ordenanza naval para el

servicio de los bajeles de S. M. de 18 de septiembre de 1802 sería derogada por la Real Orden
de 8 de octubre de 1806.

(15) La Gazeta de la Regencia de España e Indias, en su núm. 152, de 21 de noviembre de
1811 (pp. 1.273-1.274), lo publicó con fecha de 28, pero tras encontrar el documento original
en el Archivo General de Marina del Viso del Marqués, podemos afirmar que la fecha correcta
es la del día 30.

(16) Años después, Ana Requena elevaría una petición a las Cortes para que a su muerte la
asignación económica pasara a recibirla su hijo Tomás Salcedo, cosa que fue aprobada en
la Sesión del día 21 de junio de 1823. También solicitaría algunas mercedes para sus demás
vástagos, y dos de ellos fueron aceptados en el Colegio Naval, llegando Eusebio, nacido el 14
de agosto de 1804, a ser jefe de Escuadra.
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siguiente, de que su hijo Euse-
bio fuera aceptado (con
dispensa de su edad, ya que
tan solo tenía siete años) en el
Colegio Naval.

Abundando en la protec-
ción también, aunque años
más tarde, la Real Orden de 24
de octubre de 1814 dispuso
que los padres pobres de ofi-
ciales muertos en acción de
guerra gozaran de la pensión
correspondiente al empleo de
sus hijos.

A modo de epílogo. Exencio-
nes, no prohibiciones

Lo que sí hemos podido
constatar es que durante el
período Isabelino la normativa

en este sentido fue excepcional y limitada a casos muy concretos. 
Así, por ejemplo, pasó cuando el marinero del Depósito del Arsenal de

Ferrol, Manuel Muíños, solicitó, tras haber perdido a sus padres y esposa, la
exención del servicio con el fin de poder cuidar a sus cuatro hijos, cosa que le
fue concedida en virtud de la Real Orden de 27 de febrero de 1861.

Otro caso fue el del marinero de la urca Trinidad, Luis Susa, al que en
1867 le fue concedida la exención temporal del servicio tras la instancia que
elevó a las autoridades del Departamento de Cádiz en la que explicaba que,
debido a que su padre se encontraba impedido, era el único sustento de su
madre y hermanos menores de edad. 

Con carácter más general, debemos mencionar la Real Orden de 17 de
diciembre de 1863, que dispondría que a partir de aquel momento «... el dere-
cho que tenían de exención al servicio los hijos únicos solteros e viuda o
padre o de padre sexagenario a quien mantengan con su trabajo, gracia que se
ampliaría al año siguiente a los matriculados que, casados, tuvieran que
mantener, en su condición de hijo único a su madre o padre sexagenario
pobre» (17).

Cañón recuperado del pecio de la fragata Santa María
Magdalena. (Foto: www.wikipedia.org).

(17) Real Orden de 28 de octubre de 1864 por la que se hizo extensiva a la Armada la Real
Orden de 15 de agosto de 1861 del Ministerio de Gobernación.



Otra norma de carácter general que no deja de resultar curiosa fue la
promulgada el 22 de febrero de 1873, por la cual quedaban exentos del servi-
cio los matriculados cuyas mujeres hubieran perdido la vista. Se atendió así a
la demanda de Agustina Martínez, consorte del marinero Manuel Cuesta, de la
fragata blindada Zaragoza, «… con el fin de que pueda mantenerla y amparar-
la en la deplorable situación en que se encuentra; pues, habiéndose quedado
completamente ciega, y careciendo de toda clase de recursos, tiene que pedir
limosna para procurarse su sustento...».

Por último citaremos la Orden de 28 de noviembre de 1874 (enmarcada en
la III Guerra Carlista), que circulaba la de Guerra, en la que declaraba libre al
mayor de varios hermanos comprendidos en un mismo llamamiento. 

Finalizamos aquí este pequeño artículo que como simple objetivo ha teni-
do el de citar algunos antecedentes interesantes sobre la protección social en
nuestra querida Armada.
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Raúl VILLA CARO
Doctor ingeniero naval y oceánico

Los barcos no se hunden por el agua que los rodea, 
sino que se hunden por el agua que les embarca dentro. 

No permitas que lo que sucede a tu alrededor
embarque dentro de ti y te hunda.

Introducción 

N los años cincuenta y sesenta todavía sobrevivía
una antigua creencia acerca de una superstición
sobre las mujeres y los barcos. Se pensaba que la
mujer a bordo era símbolo de mala suerte en los
buques. Obviamente esta creencia fue erradicada
poco después, pero aún así en aquella época en
España la reglamentación las impedía ingresar
en las Fuerzas Armadas, lo que se extendía
también a las escuelas superiores de la Marina
Civil. La Constitución del 78 establecía la igual-
dad ante la ley de hombres y mujeres, sin discri-
minación de sexo. Por ello en el curso escolar
1979-80, las mujeres por primera vez se pudieron

matricular en las carreras náuticas de las escuelas superiores de la Marina
Civil en España. Cinco años después, en 1984, irrumpía la primera oficial
(piloto de segunda) de la Marina Mercante; aquella asturiana respondía al
nombre de María Ángeles Rodríguez Bernabeu. Tras ella llegarían otras
pioneras: la canaria capitán de la Marina Mercante Mercedes Marrero Valero
en 1992; en 1994, la capitán con mando Idoia Ibáñez Ozores; la oficial de
Máquinas María Cardona; la jefe de Máquinas Belén Crespo, ya en el año
2000, y la práctico (en Algeciras) Macarena Gil, en 2015. En la Marina de
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Guerra, en la Armada, la pri-
mera mujer oficial con mando,
la capitán de fragata Esther
Yáñez, alcanzó el cargo en
2005, siendo teniente de na-
vío. Tras ella solo ha habido
otras dos oficiales con mando,
las tenientes de navío Anita
Sánchez Pandal y reciente-
mente Carmen Marina Goi-
coechea Margalef. Curiosa-
mente Anita Sánchez ha sido
la primera y única práctico
militar, cargo que ocupa en la
actualidad en el Arsenal Mili-
tar de Ferrol.

Los orígenes

Los años treinta supusieron
un hito en el mundo marítimo
internacional cuando la sovié-
tica Anna Ivanovna se convir-
tió a los veintisiete años en la
primera capitán de un buque

transoceánico. Cuando la preguntaron acerca de las razones que le habían
llevado a ser marino mercante, su respuesta fue clara y concisa. «Es muy
simple, yo amo el mar». Más tarde, la británica Victoria Drummond, en 1959,
fue la primera jefe de Máquinas. En España, como ya he comentado, en 1984
María Ángeles Rodríguez Bernabeu fue la primera oficial mujer de la Marina
Mercante. En 1977, Ángeles trabajaba de camarera en un buque de Trasmedi-
terránea, tras haber abandonado sus estudios de Filosofía en la universidad.
En ese momento decidió que quería estudiar Náutica (Marina Civil), aunque
llevarlo a cabo no sería una tarea fácil. Gracias a un amigo alumno de Náutica
que conoció en la naviera, acudió a ver al director de la Escuela de Náutica de
Barcelona con el objeto de matricularse, y parece ser que este, entre asombra-
do e incrédulo, le indicó que eso era imposible, ya que «a veces en los barcos
había que decir tacos y eso no era ambiente para una mujer». Pero por suerte
otro profesor hizo una consulta a Madrid, que fue contestada tiempo después
(y comunicada por una circular a todas las escuelas de la Marina Civil)
mediante escrito en el que se indicaba que no existía ningún impedimento
legal por el que una mujer no pudiera tener acceso a la carrera de Náutica, y

Mercedes Marrero Valero.
(Fuente: Cortesía Mercedes Marrero).



ejercerla. Probablemente esto coincidiera en el tiempo con el resultado de las
reivindicaciones que desde 1975 estaba llevando a cabo el Sindicato Libre de
la Marina Mercante, publicadas en el número 1 de la revista Avante de agosto
de aquel mismo año, donde se solicitaba, entre otras cosas, que se otorgara a
la mujer el derecho de acceso al trabajo en la mar y a los estudios de Náutica
en igualdad de condiciones respecto al hombre. También desde Canarias hizo
fuerza en esa línea el histórico dirigente socialista, exalcalde de San Cristóbal
de La Laguna, exdiputado y exsenador, José Segura Clavell, que fuera presi-
dente del Cabildo de Tenerife y delegado del Gobierno en la Comunidad
Autónoma. Además, ejerció como profesor de Termodinámica de la Escuela
de Náutica de Tenerife, asignatura que cursaban los alumnos de la especiali-
dad de Máquinas, y estuvo muy relacionado con las vicisitudes parlamentarias
relativas a la constitución del Registro Canario para la Marina Mercante espa-
ñola, al proceso de privatización afecto al sector marítimo español que se
produjo a comienzos de los años noventa y a la llegada de la mujer a la Mari-
na Mercante. Respecto a este último punto me gustaría destacar el ruego
publicado en el Boletín Oficial de las Cortes del 24 de julio de 1978, formula-
do por María Dolores Pelayo Duque, senadora por Tenerife de Unión de
Centro Democrático, relativo a la solicitud de revisión por parte del Gobier-
no de los trabajos prohibidos a la mujer. La senadora solicitaba al presidente
del Senado que se regulara el Estatuto de Trabajadores conforme a la nueva
situación, y que desde ese momento se revisaran los trabajos y profesiones
prohibidos a la mujer, según Decreto de julio de 1957, y en especial las prohi-
biciones contempladas en los apartados b) y d) del número 2 del artículo 30 de
la Ley de 22 de julio de 1961, sobre derechos políticos, profesionales y
de trabajo de la mujer, de cara a que en el siguiente curso escolar pudieran
tener acceso a dichas profesiones las estudiantes que lo desearan. Probable-
mente el cúmulo de todas estas peticiones y reivindicaciones de sindicatos y
políticos fue la causa que produjo que finalmente las mujeres pudieran acce-
der a los estudios de la Marina Civil.

Al año siguiente, en el curso escolar 1979-80, Ángeles, junto a otras dos
mujeres que finalmente abandonaron los estudios, se matriculaba en la Escue-
la de Gijón, convirtiéndose tres años después en la primera alumna de Náutica
española y, posteriormente en 1984, en la primera piloto oficial de la Marina
Mercante, con 29 años. Ángeles empezó su carrera navegando en buques
graneleros de España a Estados Unidos, y comentaba hace poco en una entre-
vista de radio que no tardó mucho tiempo en ganarse el respeto de toda la
tripulación cuando la vieron meterse por los estrechos y largos túneles de los
buques, arrastrándose entre grasas y aceites. Más tarde embarcó en petroleros
de Campsa y Repsol, viajando a Nigeria y al mar del Norte. Era la única
mujer a bordo, a excepción de alguna esposa de oficiales o tripulantes. Entre
sus anécdotas, destacar que siempre le costó soportar el ruido constante de los
buques y respecto a la posible discriminación que pudo haber soportado, inci-
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de que no la hubo, pero sí
paternalismo. Tuvo que pe-
learse para poder cumplir con
sus obligaciones, ya que cuan-
do surgía una tarea dura se
tendía a encargársela a un
hombre. En la actualidad, con
65 años, vive en Gijón y es
viuda. Cuenta que mientras
navegó su marido sobrellevó
como pudo sus largas ausen-
cias, lo contrario a lo que era
habitual en aquella época.

Mercedes Marrero Valero, la
primera capitán

El plan de estudios que
cursó Ángeles, el de 1977 (por
cierto, el mismo que cursé yo),
suponía estudiar los tres
primeros cursos y navegar un
año de prácticas para poder
examinarse para piloto. Poste-
riormente, si se quería aspirar

a capitán (título profesional), había que hacer otros dos cursos (cuarto y quin-
to) y navegar cuatro años como piloto, previa obtención de la licenciatura
universitaria en Marina Civil. Y seguramente, como Ángeles era más mayor
que el resto de alumnos y alumnas de su época, en la carrera a capitán fue
adelantada por otras mujeres.

El mismo curso que Ángeles empezaba sus estudios en Gijón, otra chica
canaria llamada Mercedes Marrero Valero, nacida en 1961, la mediana de
cinco hermanos y procedente de un colegio femenino, los iniciaba en Tenerife.
Una chica «de altura», exjugadora de baloncesto (1,80 metros), que tuvo el
privilegio de participar en una universiada en Rumanía. Formó parte del
famoso Tenerife Krystal de los años ochenta, compartió vestuario con su
hermana y debutó en primera división siendo júnior, llegando a alcanzar la
internacionalidad y jugando once años en la división de honor. Su pasión era
el deporte, por lo que en 1985 y 1986 fue integrante de una tripulación feme-
nina que dio la vuelta a España a vela, entre cuyos participantes se hallaba la a
posteriori campeona olímpica Teresa Zábel. 
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Ángeles Rodríguez Bernabeu.
(Fuente: foronaval.com).



Mercedes comenzaba sus
estudios de Marina Civil junto
a otras dos compañeras, pero
al final también se quedó sola.
En 1986 obtuvo el título de
piloto, y en 1992 el de capitán.
Fue, por tanto, la primera
mujer en España en ser capi-
tán de la Marina Mercante.
Comenzó a navegar como
alumna en la compañía Tras-
mediterránea, en el buque
Santa Cruz de la Palma;
después pasó a otros barcos de
la compañía, el Siroco y el
Villa de Agaete, y finalizó sus
prácticas en la Transatlántica
por el Caribe, Pacífico y Euro-
pa. Su primer embarque como
piloto fue en un petrolero de la
empresa Petrogas, en la ruta
entre Canarias, Algeciras, Ceuta, Melilla, Mauritania y Nueva York, convir-
tiéndose en la primera mujer de la compañía, tanto de las embarcadas como de
las destinadas en tierra. Finalmente volvió a Trasmediterránea para navegar en
los Jetfoils en 1992 y en Hidrofoils en 1993, convirtiéndose en la primera
mujer en pilotar los Jetfoils (hacía el trayecto entre Tenerife y Las Palmas).
De hecho, en aquellos años sólo existían 28 unidades de este tipo en el
mundo, por lo que la prensa japonesa, que se hizo eco de la noticia, la entre-
vistó. En 1994 fue fichada por Fred Olsen para traer de Inglaterra el SES, un
barco rápido híbrido entre catamarán y overcraft, para hacer la línea entre
Lanzarote y Fuerteventura. Finalmente, tras varios años en los ferrys de Fred
Olsen, se cansó de que nunca le dieran el mando de un buque y de ver que
hombres más jóvenes que competían con ella ascendían más rápido, por lo
que en 2002 se presentó a las oposiciones de Salvamento Marítimo, que apro-
bó. Desde aquel año es controladora y coordinadora de emergencias marí-
timas. 

Mercedes Marrero, que ha sido la mujer a la que más he podido conocer de
todas las entrevistadas para elaborar este artículo, me ha contado muchas
odiseas de aquella época, aunque prefiere que algunas de ellas continúen en el
anonimato. Considera que en los barcos algunos la trataban como a una profe-
sional más, otros con más dureza y el resto con paternalismo, es decir, había
de todo. Pero en la balanza final existieron más aspectos positivos que negati-
vos y asegura que lo pasó muy bien. Aún así tiene momentos no muy buenos
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Mercedes Marrero, con el dorsal 14, jugando al balon-
cesto. (Fuente: basketmania).



que recordar del inicio de su
carrera. Ya en la Escuela, los
alumnos más veteranos la
vacilaban, tanto por los estu-
dios como porque era depor-
tista (en aquella época las
mujeres que hacían deporte no
estaban tan bien vistas como
ahora); los profesores la trata-
ban de forma diferente (algu-
no iba incluso a buscarla al
bar de la escuela para que
pudiera empezar la clase o le
corregía los exámenes rápida-
mente para saber qué tal los
había realizado), y no existía
ni cuarto de baño para ella en
el recinto. Ya en la vida profe-
sional, en los puertos a veces
tuvo que lidiar con estibadores
que jugaban a ver quién era el
gallito del corral, y en los
buques, en sus inicios, llegó a
tener algún mando que le dijo
que no la mandaba a las
maniobras de atraque no fuera

a ser que se liara con los cabos y se cayera, o que no le dejaba el timón para
evitar que pudiera dar la vuelta al buque. De forma más graciosa recuerda
cómo, ante la incredulidad de la gente cuando se encontraban ante una oficial
marino mujer, llegaron a confundirla con un policía o incluso con una
profesora de inglés. Mercedes conoce también tristes anécdotas de otras
compañeras, como la que sufrió una, que tras solicitar embarque de oficial le
propusieron hacerlo de camarera, u otra a la que se lo negaron tras percatarse
de que su nombre no era José María, sino María José.

Quiero mencionar que curiosamente tuve oportunidad de conocer a Merce-
des en aquellos años, en los noventa, cuando ambos coincidimos embarcados
por Canarias en diferentes buques de Trasmediterránea, y subió a mi barco a
saludar a algún oficial o a alguna azafata. Y tengo que decir que si en algo me
ha insistido es en que no quería convertirse en la protagonista de este artículo,
sino que prefería que ese honor quedara repartido entre todas las mujeres que
vivieron la vida en la mar entonces, ya que ella ya ha tenido mucho protago-
nismo estos años y cree que todas fueron pioneras, pues estaban solas en su
barco o en su compañía, por lo que todas se merecen este reconocimiento.
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Mercedes Marrero en el Jet-foil.
(Foto facilitada por Mercedes Marrero)



Mercedes empieza mi entrevista diciendo que todas las fotos de que dispo-
ne de aquella época son horribles para ser publicadas y que por favor no la
pregunte sobre baloncesto (aunque tengo que decir que finalmente me dejó
seleccionar las que yo considerara más adecuadas). Recuerda una con cariño
de sus tiempos del Jetfoil, pero que se la extraviaron. En parte dice que le
hubiera gustado haber vivido los tiempos de ahora para haber podido tener un
teléfono móvil lleno de fotos. Según le recordaba cosas de su época, se
sorprendía, ya que decía no estar acostumbrada a que la gente supiera cosas de
su mundo «marino». Una de las fotos a las que más cariño tiene pertenece a su
embarque en el Benchijigua en 1999, ya que fue la primera y única vez que
navegó con otra oficial, Ana María Mateos, que en la actualidad es compañera
suya en Salvamento Marítimo.
Curiosamente en esa foto
aparece una tercera mujer,
Nuria Ferráiz, que era alumna
de Náutica entonces, y en la
actualidad, y desde hace
varios años, es capitán en un
buque de suministro en el
puerto de Las Palmas. Recuer-
da Mercedes que en aquel año
les hizo mucha ilusión poder
coincidir tres mujeres oficiales
en el mismo buque.

Mercedes también comenta
que por su altura tuvo proble-
mas en el puente de algún
buque, como en el butanero
Guanarteme, donde debía
encorvarse para manejar la
rueda del timón, o en otro en
el que todos los tripulantes sin
excepción eran muy bajitos, lo
que le hizo sentirse como
«Blancanieves y los siete
enanitos». Recalca que no
siempre estuvo en buques
mercantes de pasaje y de
uniforme, como por ejemplo
cuando estuvo embarcada de
primer oficial en el Junonia.
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Mercedes Marrero, en el centro de la foto, en el
Benchijigua junto con dos compañeras. (Ana en la
izquierda y Nuria a la derecha). (Foto facilitada por

Mercedes Marrero).
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Concepción Cano, la primera mujer oficial radiotelegrafista

Esta especialidad, que solo se estudiaba en Cádiz y Tenerife, siempre pasó
muy desapercibida. Sobre todo porque un día los oficiales radio empezaron a
desaparecer de los barcos y sus funciones suplidas por los oficiales de Puente.
Ha sido tan desconocida que alguna de las primeras oficiales de Puente me
llegó a decir que nunca existieron mujeres oficiales radiotelegrafistas, cuando
en realidad lo que ocurrió es que no las llegaron a conocer. 

Concepción Cano Sevilla inició sus estudios el mismo año que Mercedes
Marrero, y en la misma escuela. Realizaron juntas el primer curso (que era
común, al igual que el de la sección de Máquinas) y después ella continuó por
la rama de Radio. En aquellos tiempos, como los radios no estudiaban «Teoría
de buque», asignatura dura de la época, Concepción obtuvo el título de alum-
na de Radio antes que Mercedes el de alumna de Puente. Posteriormente
embarcó de alumna con la compañía Trasmediterránea en los buques Ciudad
de la Laguna y J. J. Sister, y una vez que obtuvo el título de oficial radiotele-
grafista, en buques de la naviera Pinillos. Curiosamente obtuvo su título de
oficial Radio el mismo día que Mercedes el de piloto de segunda, pero en la
actualidad apenas quiere tener protagonismo en esta historia.

Idoia Ibáñez, la primera capitán con mando 

Y hablando de mandos, en 1994 la bilbaína Idoia Ibáñez Ozores fue la
primera mujer que logró ser capitán de un buque, estando en posesión del títu-
lo de capitán de la Marina Mercante desde el año anterior (especifico este

Mercedes Marrero en el Junonia. (Foto facilitada por Mercedes Marrero).



punto porque, tal como marca la legislación, unidades por debajo de un deter-
minado tonelaje y potencia podrían haber sido capitaneados con anterioridad
por mujeres con el título de piloto de primera en barcos de la naviera Isco-
mar). En concreto, Idoia navegó como oficial y mandó en buques de la
Compañía Logística de Hidrocarburos (CLH, ex-Campsa) entre 1985 y el año
2000. Su primer mando, en 1994, fue en el petrolero Camponalón, de 123
metros de eslora y un peso muerto de 6.500 toneladas, construido en los asti-
lleros Juliana de Gijón en 1969.

Idoia comenzó sus estudios en Bilbao en el segundo año que se permitió a
las mujeres hacerlo, y cuenta que le encantaba navegar por los Dardanelos.
Estuvo embarcada diecisiete años, y como anécdota de sus inicios destaca que
hacia ella existían dos tipos de actitudes. Por un lado, estaban los que miraban
con lupa sus movimientos, y por otro los que la trataban de una forma delica-
da y fraternal, de manera similar a como eran consideradas las esposas o hijas
de oficiales que embarcaban como acompañantes. Fue la primera mujer que
tuvo el mando de un barco mercante español, y dice que nunca tuvo proble-
mas, ya que subalternos y oficiales aceptaban su autoridad. De hecho, indica
«que donde manda capitán no manda marinero y que para todos estaba prime-
ro el cargo y después el género». Ya destinada en tierra, entre 2000 y 2006,
fue jefa de coordinación e inspectora de vetting (evaluación de buques para
transportar hidrocarburos), y en la actualidad desde 2006 es la jefa de vetting
en el sector marítimo de Repsol.
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Mercedes Marrero y Concepción Cano con los compañeros de promoción.
(Foto facilitada por Mercedes Marrero).



Las oficiales y jefes de Máquinas

Me gustaría recordar que
hoy en día los estudios de
Marina Civil se imparten en
las escuelas y facultades de
La Coruña (Universidad de La
Coruña), de Gijón (Universi-
dad de Oviedo), de Bilbao
(bueno, en realidad en Portu-
galete, Universidad del País
Vasco), de Cádiz (Universidad
de Cádiz), de Barcelona
(Universidad Politécnica de
Cataluña), de Santa Cruz
de Tenerife (Universidad de
La Laguna) y de Santander
(Universidad de Cantabria).
En la actualidad existen dos
especialidades: Puente (Náuti-
ca) y Máquinas. En extinción
quedó la rama de Radio, que
se impartía en Cádiz y Teneri-
fe. Aunque es una extinción
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Petrolero Camponalón. (Foto: Repsol.com).

Idoia Ibáñez en el telégrafo. (Fuente: Repsol.com).



con asterisco. Digo esto porque a pesar de que los oficiales radiotelegrafistas
desaparecieron de los buques, los estudios se siguieron cursando, y curiosa-
mente se acaba de crear un nuevo título denominado oficial electrotécnico de
la Marina Mercante, que va a ser exigible en buques en los que la potencia
propulsora de su máquina sea superior a 750 kW. Esta nueva titulación se
puede cursar en La Coruña y Tenerife, pero nada tiene que ver con la de los
antiguos radios.

María Cardona en los años noventa fue la primera mujer oficial de Máqui-
nas. En una jornada llevada a cabo hace unos años en el Foro Naval, indicó
que en aquella época existían tres tipos de actitudes hacia ella:

— La de las personas que la aceptaban como profesional, sin más dudas
que las naturales en torno a alguien nuevo en un trabajo.

— La de los que tendían a sobreprotegerla por el hecho de ser mujer.
— La de los que la rechazaban por considerar que la vida en los buques

era muy dura para ella.

La primera jefe de Máquinas está un poco más oculta. Según mis fuentes
obtuvo el título en junio del año 2001 (y la segunda en 2002), en la escuela de
Santander, y se llama Belén Crespo. En la actualidad navega en Trasmedite-
rránea alternando relevos de jefe y primer oficial de Máquinas.

Las mujeres en la Marina de Pesca

El papel de la mujer con mando en la Marina de Pesca es un mundo casi
desconocido. Según mis pesquisas, en 2003 María Dolores Rodríguez López
fue la primera mujer en superar en España (en concreto en Vigo) el examen de
capitán de Pesca, uno de los requisitos exigidos, junto con los 600 días
de embarque necesarios para poder obtener el título profesional a partir
del de patrón.

El error de «la capitana»

La profesora, doctora y marino de la Escuela Técnica Superior de Náutica
y Máquinas de la Universidad de La Coruña, Rosa Mary de la Campa Portela,
combina su experiencia con la teoría y ha participado en múltiples proyectos
de investigación en materias relacionadas con su especialización relativa a las
condiciones de vida y de trabajo de las mujeres a bordo de buques mercantes.
A pesar de todo ello, hace unos meses me comentaba que personalmente está
abandonando la lucha por encontrar a las «pioneras» por diversos motivos.
Uno de ellos —me atrevo a vaticinar— estará relacionado con el hecho de que
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en el registro de títulos profesionales existe el derecho a la protección de
datos, siendo muy difícil recabar información al respecto. 

Aproveché para hacerla una consulta acerca de la expresión que a veces se
escucha de «la capitana». Y ya adelanto que piensa igual que yo. Me respon-
dió esto: 

«En cuanto a las expresiones, yo particularmente prefiero la capitán, la jefe
de Máquinas y la oficial, ya que son las nomenclaturas de los títulos oficiales
(aún no he visto un título profesional de capitana o de jefa de Máquinas)».
Particularmente pienso que, si en los títulos y tarjetas profesionales aparecen
esas denominaciones masculinas, deben mantenerse. ¡Y desde luego la expre-
sión “oficiala” es la que me parece menos natural.»

Sin embargo, la piloto y profesora de la Escuela de Náutica de Portugalete,
Itsaso Ibáñez, también ha realizado varios estudios muy completos al respecto
de la presencia de la mujer en la Marina Mercante y en algunos de sus docu-
mentos sí que se refiere a las mujeres oficiales utilizando las expresiones
femeninas de pilota y oficiala.

Y volviendo a la primera capitán, Mercedes Marrero, a la que también
pregunté al respecto, me dijo que siempre se refería en masculino a quien
tenía el título de capitán de la Marina Mercante, pero que a ella particularmen-
te la expresión de «capitana» le sonaba bien, seguramente en parte porque se
utilizaba en el baloncesto, con el que estaba muy familiarizada. Sin embargo,
reconocía que expresiones como «pilota», «oficiala» o «marina», le sonaban
«horribles».

Para finalizar este apartado destacar que en la Armada, de igual forma que
ocurre en las titulaciones profesionales de Marina Civil, los empleos de todos
los oficiales son términos masculinos.

Otras personalidades en la Marina Mercante

En 2015, Macarena Gil fue nombrada práctico del puerto de Algeciras,
convirtiéndose en la primera y única mujer entre los 240 prácticos civiles que
ejercen en nuestro país. Destacar que uno de los requisitos que se exige para
obtener este puesto es el haber mandado un buque.

En 2012 María del Carmen Santano Losada se convirtió en la primera
mujer al frente de una capitanía marítima. María es licenciada en Máquinas
Navales e ingeniera técnica naval en Propulsión y Servicios del buque. El
Ministerio de Fomento la nombró capitán de la Capitanía Marítima de Pala-
mós (Girona), a la que pertenecen también los distritos marítimos de Rosas y
Blanes. Con anterioridad fue coordinadora de Seguridad Marítima e Inspec-
ción en esa Capitanía. 
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En 2015 llegó la segunda, también en Cataluña. Esta vez en Tarragona,
donde se situó a la capitán de la Marina Mercante Nuria Obiols como autori-
dad marítima de la provincia.

Destacar que en 2018 llegó la tercera mujer al frente de una capitanía, la de
Sevilla. La tinerfeña Elena Delgado Gutiérrez ha sido la primera canaria en
obtener este cargo. Está al frente del puerto sevillano y del Distrito Marítimo
de Sanlúcar de Barrameda, tras abandonar su puesto de coordinadora de Segu-
ridad e Inspección Marítima que desempeñaba en el puerto de Barcelona,
donde fue destinada en 2009 como inspectora de buques. Delgado cuenta con
nueve años de experiencia en la navegación de buques petroleros, seis meses
como controladora de Salvamento Marítimo (SASEMAR) y es inspectora
nacional miembro de equipos de inspección de la Comisión Europea en mate-
ria de protección de buques e instalaciones portuarias (PBIP). 

Finalmente, en lo referente a este apartado, en 2019 llegó la cuarta mujer al
frente de una capitanía marítima. La última en asentarse en este puesto ha sido
Ana Hevia en la Capitanía de Gijón.

Primeras oficiales con mando en la Armada

En 2005 la entonces te-
niente de navío Esther Yáñez
González-Irún fue la primera
mujer comandante de un
buque de guerra español, el
patrullero Laya, siendo recibi-
da por el exministro de Defen-
sa José Bono. En la actualidad
es capitán de fragata, y en su
día la primera mujer en ingre-
sar en la Escuela Naval y la
primera en estar al frente de
un barco de guerra, y por
partida doble. Como teniente
de navío, tuvo el mando del
patrullero Laya, encargado de
misiones de vigilancia maríti-
ma en las costas andaluzas, y
en 2010, como capitán de
corbeta, fue comandante del
buque de apoyo logístico Mar
Caribe (por cierto, el primer
destino de un servidor en la
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La entonces teniente de navío Esther Yáñez, tomando el
mando del Laya. (Foto: www.juntadeandalucia.es).



Armada). Es especialista en Comunicaciones, tiene las aptitudes de controla-
dor de helicópteros en la mar, Seguridad de Vuelo y oficial de Táctica; y
además tiene sangre de la Armada en las venas. Es hija del coronel de Infante-
ría de Marina Julio Yáñez y sobrina del almirante Juan José González-Irún.
En 1988 olvidó su idea inicial de cursar la carrera de Medicina cuando aquel
año las Fuerzas Armadas abrieron sus puertas a las mujeres. En la primera
convocatoria solo dos superaron las pruebas de ingreso (la otra fue Patricia
Ortega en el Ejército de Tierra). Con 18 años se convirtió en la primera alum-
na en la Escuela Naval Militar de Marín (Pontevedra) y dos años después en
la primera en dar la vuelta al mundo a bordo del buque escuela Juan Sebastián
de Elcano. No muy amiga de dar entrevistas, convive con una sucesión de
marcas históricas. Aún así, cuenta que nunca pensó que pudiera llegar a ser
oficial de la Armada y relata que sus padres se asustaron muchísimo cuando
les dijo que quería seguir la carrera militar, ya que aquella decisión suponía
emprender un duro camino hasta entonces desconocido para las mujeres. Pero
gracias a su trabajo y esfuerzo, la actual capitán de fragata Esther Yáñez supo
ganarse el respeto de superiores y subordinados y consiguió que el trabajo de
una mujer oficial fuera aceptado con normalidad. Concluye diciendo que
simplemente intenta ayudar a otras mujeres que quieran ingresar en la Armada
y defiende que las militares deben poder conciliar su vida laboral y familiar,

porque esta es una profesión
que exige mucha disponibi-
lidad.

La teniente de navío Anita
Sánchez Pandal es la primera
y única práctico militar hasta
el momento. Está destinada en
el Arsenal Militar de Ferrol.
La asturiana fue además la
segunda mujer comandante de
un buque (al año siguiente que
Esther Yáñez, en 2006), y
precisamente de uno con base
en Galicia, en Tui (Ponteve-
dra), en sus tiempos de alférez
de navío. Me estoy refiriendo
al patrullero de vigilancia inte-
rior Cabo Fradera (por cierto,
segundo destino de un servi-
dor en la Armada). Respecto a
su etapa como práctico, cuenta
de manera anecdótica que
cuando tuvo que atracar su
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La teniente de navío Anita Sánchez embarcando como
práctico. (Foto facilitada por Anita Sánchez).



primer petrolero en el muelle
del Vispón (La Graña, Ferrol),
el personal de cubierta que
salió a recibirla se quedó
mirando para la «pilotina» (la
embarcación del práctico) y le
preguntaron que dónde estaba
el práctico, al tiempo que
destaca la cara que les quedó
cuando les dijo que era ella.
Apunta además, con cierta
sorna, que se le olvidó decirles
que era la primera vez que
atracaba un buque petrolero.
De su etapa como comandante
del patrullero Cabo Fradera
comenta que los pescadores de
aquella zona estaban conven-
cidos de que el comandante
del buque era el contramaes-
tre, ya que se trataba de un
señor alto, fuerte y con barba.
No se podían ni imaginar que
fuera ella. Apunta además, la
propia Anita Sánchez que
puntualmente salía con la
embarcación semirrígida de
patrulla de vigilancia de pesca, y cuando imponía alguna sanción a veces los
pescadores le decían: «Ya hablaré yo con el comandante del barco», a lo que
ella les preguntaba «¿pero qué comandante?»... Seguían pensando que este era
el contramaestre alto y con barba.

La capitán de corbeta Marina Goicoechea Margalef se convirtió en 2018
en la tercera mujer comandante de un buque de la Armada española, en este
caso del hidrográfico Antares siendo teniente de navío. Es tudense, pero gadi-
tana de adopción, por lo que cuenta que tiene el corazón partido porque siem-
pre se ha sentido muy orgullosa de ser gallega y, especialmente, de ser de Tui.
Es hija de Luis Carlos Goicoechea, ya retirado, que fue durante un tiempo el
comandante de la Comandancia Naval del Miño, en Tui. Tomó el mando del
Antares con 37 años, el 25 de julio de 2018, en Cádiz. Su misión en ese buque
ha consistido en actualizar toda la cartografía náutica para la seguridad de
todos las embarcaciones. Para ello ha tenido bajo su mando un total de 35
hombres y mujeres. Como hecho curioso se podría destacar que los dos años
anteriores al mando fue jefa de Hidrografía en el Malaspina y en ese cargo
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La teniente de navío Anita Sánchez atracando el BAM
Furor en las pruebas de mar de septiembre 2018.

(Foto facilitada por el autor).



colaboró con la Jefatura Superior de Policía de Andalucía Occidental en la
búsqueda de Marta del Castillo mediante exploraciones con medios hidrográ-
ficos y oceanográficos realizadas en el río Guadalquivir. Continúa Marina
Goicoechea diciendo que, aunque inicialmente cursó un año de Medicina en
Sevilla (algo similar a la capitán de fragata Esther Yáñez), a ella siempre le
había encantado el mar y el trabajo de su padre, por lo que decidió alterar el
rumbo de su vida, con la bendición paterna, e inició su singladura en la Arma-
da. Además, para ella ser mujer no ha supuesto ningún hándicap, pese a ser de
las primeras en la Marina. Respecto a su formación en la Escuela Naval Mili-
tar de Marín, la recuerda como cinco años magníficos en los que siempre se
sintió una más de la promoción y donde todos eran iguales. Considera que ni
entonces ni durante todos estos años ha sentido que le marcaran diferencias en
la Armada por ser mujer. Su primer destino fue la fragata Victoria y en 2009
participó en la Operación ATALANTA contra la piratería en el océano Índico.
En julio de ese mismo año pasó destinada al buque de desembarco anfibio
Pizarro y participó en operaciones de mantenimiento de la paz, con la recogi-
da de tropas en Bosnia y Herzegovina. Después se especializó en Hidrografía,
y hasta agosto de 2014, antes de tomar el mando, estuvo destinada en el buque
hidrográfico Tofiño. En la actualidad, y desde que finalizó el mando, está
destinada en el Área de Seguridad Interior y Defensa NBQR de la CEVACO
(en Cádiz). Concluye Marina diciendo que le ha estado dando vueltas a su
vida profesional, y que esta debe de haber sido muy aburrida, ya que no se le
ocurre ninguna anécdota digna de compartir con los lectores de la RGM.  
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La entonces teniente de navío Marina Goicoechea junto a la alidada tomando una demora.
(Foto facilitada por Marina Goicoechea).



Recientemente ha sido nombrada
la que será la cuarta comandante de
un buque de la Armada. La teniente
de navío Paloma Sevillano Sánchez,
tal como hizo en su día la capitán de
corbeta Marina Goicoechea, tomará
el mando del buque hidrográfico
Antares en julio de este año, dejando
atrás su destino en Madrid como
responsable de Comunicación Digi-
tal dentro de la Oficina de Comuni-
cación Social (OCS), en la que se
encuentra al frente de las redes
sociales de la Armada. La teniente de
navío Sevillano, madrileña y sin
tradición militar en la familia, perte-
neciente a la 410.ª promoción del
Cuerpo General, en su trayectoria ha
ocupado destinos en la fragata Santa
María (participando en 2011 en la
Operación ATALANTA), y tras reali-
zar la especialidad de Hidrografía, en
el Núcleo de Lanchas Hidrográficas
Transportables y en el buque Antares
como segundo comandante.

Conclusiones, el futuro

Cuatro décadas después, las mujeres siguen siendo una minoría en el
sector marítimo. De acuerdo con un estudio publicado por la Organización
Internacional del Trabajo, solo son mujeres entre el 1 por 100 y el 2 por 100
del total de los profesionales de la Marina Mercante hoy en día. Además, la
mayoría de ellas ocupan puestos de marinería en buques de pasaje y apenas
la décima parte de ese 1 por 100 son oficiales.

Por lo tanto, apenas una pequeña minoría ocupa puestos de alto rango
jerárquico, a pesar de que en los últimos años las mujeres se han ido matricu-
lando cada vez más en los estudios del sector marítimo. Destacar que en Espa-
ña las oficiales se encuentran ubicadas en un porcentaje alto en compañías que
navegan por las islas, donde está el núcleo grueso de los buques de pasaje
(Acciona Trasmediterránea, Armas, Fred Olsen y Balearia).

También tengo que decir que la mayoría de las mujeres oficiales «pione-
ras» ya están cansadas de que se las recuerde siempre como las primeras de
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La teniente de navío Sevillano junto a una
alidada del LHD Juan Carlos I durante las
maniobras GRUFLEX en 2018. (Foto facilitada

por Paloma Sevillano).



la Marina Mercante o de la
Armada y prefieren que se
las pregunte por sus objetivos
actuales, ya que muchas aún
están en activo en otros
trabajos relacionados en
muchos casos con el sector
naval. No es el caso de algu-
nas de mis últimas capitanes
entrevistadas, aún embarca-
das y navegando. Entre ellas,
destacar a la bilbaína Reme-
dios Hinojosa,  que se ha
convertido en la primera
capitán en Trasmediterránea
después de 15 años de prime-
ra oficial. Hace unos meses
me decía que aquel día tenía
diez maniobras y que no
quería saber nada ni de entre-
vistas ni de televisiones. Otra
capitán en activo, Concep-
ción Rodríguez Rodríguez,
doctora en Marina Civil ,
lleva ocho años de capitán
con mando en buques de
pasaje, carga rodada y tam-
bién petroleros. 

Para finalizar me gustaría
remarcar que no debemos
olvidar que toda esta historia
de mujeres empezó con María
Ángeles Rodríguez Bernabeu
y Mercedes Marrero Valero,
que ahora, desde los muelles y
en paz —la primera retirada

en su Asturias natal y la segunda en activo en Canarias—, contemplan toda
esta evolución de las mujeres oficiales.

TEMAS GENERALES

444 [Abril

Ángeles R. Bernabeu en la actualidad.
(Foto: El Periódico).

Mercedes Marrero Valero en la actualidad.
(Foto facilitada por Mercedes Marrero),
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Introducción

ENGO la suerte de que mi mujer trabaje en un cole-
gio, y no es la primera ni la segunda vez que al
llegar a casa me dice: «Mi compañero/a X se ha
quedado impresionado de lo normal/simpático/di-
vertido que eres, ¡a pesar de ser militar!». Ante
comentarios demoledores, aunque supuestamente
positivos como este, uno se sienta a pensar y se
pregunta: ¿en qué estamos fallando?

Las Fuerzas Armadas son de las instituciones
mejor valoradas a nivel nacional gracias, en gran
medida, a nuestra presencia en misiones de paz en

el exterior durante los últimos 30 años y en su contribución a paliar las conse-
cuencias de desastres naturales y emergencias a nivel nacional. 

LO  QUE  NO  SE  CUENTA
NO  EXISTE

Manuel ROMERO GONZÁLEZ-LLANOS

TEMAS
PROFESIONALES
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Paradójicamente, a pesar de esta valoración positiva, es elevado el número
de ciudadanos que considera excesivo el presupuesto que se destina a Defen-
sa. Los españoles no entienden por qué es importante que ese 1 por 100 vaya
a Defensa en vez de a Educación o Sanidad. Y si se les pregunta en qué
prefieren recortar presupuestos, si en hospitales y colegios o en barcos y
carros de combate, la respuesta la tienen clara.

En la sociedad española no existe percepción de inseguridad ni conoci-
miento de los desafíos y amenazas a los que se enfrenta España, ni de los
medios necesarios para neutralizarlas. Este hecho provoca que exista un
profundo desconocimiento y desinterés sobre las Fuerzas Armadas en general
y sobre la Armada en particular. 

Son muy pocos los españoles que entienden para qué sirven y por qué
necesitamos unas Fuerzas Armadas, y esto se debe, en parte, a no haber estado
nunca en contacto con militares ni haber podido conocer su día a día ni sus
misiones. 

Sin embargo, y esto es experiencia personal, no conozco a nadie que haya
visitado un buque o instalación de la Armada que no haya quedado maravilla-
do por lo que hacemos, por cómo vivimos, por el trato y el cariño con el que
les tratamos y por la profesionalidad y vocación de servicio de nuestra gente. 

Tenemos que dar una oportunidad a nuestra sociedad para que pueda cono-
cer la Armada, pero eso no será posible si nosotros, desde dentro, no nos acer-

En la Armada tenemos miles de historias que contar. (Foto: Javier García Urbón).



camos a contarles lo que hacemos. Lo bueno es que ¡no es una labor tan difícil
como parece!

En la Armada tenemos miles de historias que trasmitir, sobre nuestra gente,
la vida a bordo, las aventuras que vivimos en nuestro día a día, sobre nuestra
gloriosa historia y los ilustres marinos que nos precedieron. Tenemos historias
sobre nuestros infantes de Marina, submarinistas, buceadores, pilotos o hidró-
grafos… La lista es ilimitada, ¡pero hay que contarlas!

¿A qué entorno nos enfrentamos?

El Centro de Investigaciones Sociológicas (CIS) realiza bianualmente un
estudio denominado La Defensa Nacional y las Fuerzas Armadas, del que se
extrae muchísima información de la percepción que tienen los españoles sobre
sus Fuerzas Armadas. De estos datos, los más relevantes a nivel comunicación
son que (1): 

— Un 36,2 por 100 de los encuestados sigue con poco interés las infor-
maciones publicadas por los medios de comunicación sobre Defensa,
y un 22,6 con ningún interés, frente a un 29,1 que las sigue con
bastante interés.

— Un 27,3 por 100 de los encuestados nunca habla con sus familiares y
amigos sobre asuntos relacionados con Defensa; un 36,3 lo hace en
muy raras ocasiones y un 25,4 lo hace ocasionalmente.

Aunque este punto de partida pueda resultar algo descorazonador, debemos
tener en cuenta que vivimos en una sociedad «infoxicada», saturada por la infi-
nidad de información de todos los medios. El bombardeo de mensajes y
propuestas a los que nos enfrentamos diariamente es incesante y no deja de
crecer. Además, cada vez tenemos menos capacidad de atención debido a los
diferentes estímulos a los que estamos expuestos y a los que atendemos de
manera cotidiana.

Dentro de este inabarcable mar de contenidos y de canales disponibles para
ser consumidos, en la Armada tenemos que trabajar para captar la atención de
nuestra audiencia objetivo; este debe ser el objetivo frente a la enorme compe-
tición que existe a nuestro alrededor. 

Por una parte, en los medios de comunicación tradicionales, competimos a
nivel informativo en la actualidad política, económica, deportiva o de
sociedad. Resulta difícil captar la atención, entre otras cosas porque no es el
ciudadano quien decide el contenido, sino que son los propios medios los que
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(1) Estos datos corresponden al último estudio, realizado en el año 2017.
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determinan lo que se emite en los canales de televisión, emisoras de radio o en
los periódicos según sus líneas editoriales. 

Por otra parte, en el entorno digital nos enfrentamos a la infinidad de infor-
mación que generan a diario otros actores y que pasa por las pantallas de
nuestra audiencia objetivo. Entre ellos se incluyen las marcas, los medios
de comunicación tradicionales en su versión digital, los influencers y nuestros
familiares, amigos y conocidos, que también generan infinidad de contenido
que se une a la carrera por captar la atención.

¿Cuál es nuestro objetivo?

Nuestro objetivo prioritario es «comunicar más y mejor», tal y como indi-
ca el AJEMA en la Adición 01 a sus Líneas Generales de la Armada 2017.
Debemos trabajar para aumentar nuestra visibilidad y captar la atención de los
españoles para que nos puedan conocer, entender nuestra misión y el servicio
que prestamos.

Parece una misión imposible, pero no lo es. Vayamos por partes. 
Si nos centramos en los medios de comunicación tradicionales, lo primero

que me viene a la cabeza es que no recuerdo haber visto ningún telediario en
el que no aparezcan la Policía Nacional, la Guardia Civil, y, en menor medida,
Salvamento Marítimo. 

¿Por qué ellos logran esa visibilidad de forma constante? 

Vivimos en una sociedad «infoxicada». (Blog https://siyocambiotodocambia.blogspot.com).



En una ocasión, contestando a esta pregunta durante una conferencia, un
director de comunicación de la Guardia Civil nos contó su filosofía. Para
ellos, la clave está en que toda la organización está concienciada de la necesi-
dad de comunicar. En sus palabras, «en la Guardia Civil hacemos lo posible
para que nuestras audiencias vean que con los recursos que tenemos somos
tremendamente útiles y eficientes en lo que hacemos. Pero, además, tratamos
de trasmitir que con mayores recursos seríamos mejores todavía». 

Si bien es cierto que la labor de estas instituciones es más cercana al ciuda-
dano y por lo tanto más fácilmente «vendible» en los medios, logran esa visi-
bilidad por la manera de comunicar. Estas instituciones dan absoluta prioridad
a la comunicación. En ellas se fomenta la concienciación de todos sus miem-
bros sobre la importancia de comunicar de una forma ágil todo lo que hacen, y
el resultado es muy positivo.

Esta concienciación y agilidad es perfectamente trasladable a la Armada.
Puede que lleve su tiempo y su proceso, pero es posible lograr que esa filoso-
fía, poco a poco, vaya calando entre los hombres y mujeres que forman la
Institución a todos los niveles.

Por otro lado, dentro de esta búsqueda de mayor visibilidad, contamos con
el entorno digital. Sin duda es el que se encuentra en mayor expansión y el
que brinda las mejores oportunidades, pero también cuenta con mayor número
de competidores y de contenido consumible.
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La Guardia Civil lleva a cabo una comunicación muy proactiva. (Foto: Guardia Civil).



Según el estudio anual que realiza el Interactive Advertising Bureau Spain
(IAB Spain), en España hay 28,5 millones de usuarios de internet, de los cuales
25,5 también lo son de redes sociales. Esto significa que hay más de 28 millo-
nes de ventanas abiertas a la posibilidad de que transmitamos nuestros mensa-
jes y contemos nuestras historias de forma directa. Ahora solo depende de
nosotros encontrar el camino para acceder a ellas, ¡pero la oportunidad existe! 

¿Cómo debemos comunicar?

Al plantearnos esta cuestión, lo primero que debemos hacer es determinar
cuál es nuestro «por qué», nuestro propósito, según la teoría del «círculo dora-
do» de Simon Sinek (2). Explicar esto puede parecer un ejercicio sencillo
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Estudio de usuarios de internet en España en 2019. (IAB Spain).

(2) Teoría presentada por Simon Sinek durante una de las charlas TED con más visualiza-
ciones de la historia. Ver https://www.ted.com/talks/simon_sinek_how_great_leaders_inspire_
action?language=es. Posteriormente ha editado los libros Start with why y Find your why, en
los que desarrolla esta teoría.



porque todos sabemos por qué
formamos parte de la Armada,
pero en realidad verbalizarlo
no es tan fácil.

¿Qué es lo que queremos
transmitir a los españoles?
¿Cuál es la percepción que
queremos generar en ellos?
Pero a la vez, ¿qué es lo que
nos hace a nosotros estar orgu-
llosos de formar parte de la
Armada? 

Sobre la marcha se me
ocurren varias frases sencillas
que podrían resumir lo que
hacemos:

— Defendemos España
desde la mar. 

— Nos avalan siglos de tradición e historia al servicio de España desde la
mar.

— Protegemos nuestra mar, defendemos a España.

Parece claro el propósito de la Armada, pero plasmarlo en una frase no
resulta tan sencillo. El caso es que una vez se encuentre y defina todas y cada
una de nuestras acciones informativas partirán de él y comunicar se volverá
mucho más sencillo.

Si echamos un ojo a lo que hacen otras armadas y ejércitos de nuestro
entorno, podemos ver que muchos han encontrado ese propósito. A continua-
ción se citan algunos:

— Royal Navy: Protecting our Nation’s Interests.
— Royal Air Force: Air and space power to protect our Nation.
— US Navy: Forged by the Sea. The US Navy is a lethal, forward and

ready force.
— US Coast Guard: America’s maritime first responder.
— Marine Nationale: Votre Défense commence au large.
— Marinha Portuguesa: Contribuir para que Portugal use o mar.
— Marina Militare: Il futuro é il mare. Tutelliamo e salvaguardiamo gli

interesi dell’Italia.
— Ministerio de Defensa Holandés: Protecting what we value.
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Teoría del «círculo dorado» para la comunicación de
Simon Sinek.



Tenemos que, a partir de este «por qué», comunicar de una forma muy
activa, trasmitiendo los sentimientos de servicio y entrega y los valores de
nuestros marinos, buscando conectar con los sentimientos de los ciudadanos
españoles. Si queremos realizar una comunicación efectiva, debemos tocar la
parte emocional e instintiva de nuestra audiencia, y no la parte racional con
contenidos meramente informativos. Debemos buscar humanizar y poner en
valor la labor de nuestros hombres y mujeres.

Estas historias humanas llevarán a nuestros seguidores al puente de gobier-
no de una fragata con mala mar, a un desembarco anfibio, a un submarino en
inmersión, a la cabina de un Harrier o al «juanete» del Juan Sebastián de
Elcano. Debemos elaborar crónicas sencillas, amenas, humanas, bien conta-
das, sin tecnicismos ni complejos. Tenemos que hacer sentir a nuestra audien-
cia lo que viven los hombres y mujeres cuya labor es defender nuestra libertad
y nuestro modo de vida desde la mar.

¿Cuáles son nuestros canales?

En la Armada, al igual que en cualquier gran organización, contamos con
diferentes canales para dar difusión a nuestra actividad. Por una parte, tenemos
los de transmisión de información tradicionales, dirigidos hacia los medios de
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Suboficiales alumnos durante el Día de la Fiesta Nacional. (Fotografía facilitada por el autor).



comunicación, y por otra parte, los directos, cuentas oficiales en redes sociales y
páginas web como parte de nuestro sistema de comunicación digital.

Empecemos por el sistema tradicional. Imaginemos que la fragata Blas de
Lezo, por ejemplo, hace algo que puede tener interés informativo. Desde el
barco, el motivado oficial de información pública (PIO, en sus siglas en
inglés), habitualmente el más moderno y recién llegado, redacta una nota de
prensa… 

Antes de continuar, considero que merece la pena hacer una pausa para
aclarar un concepto. Existe una extendida confusión en la Armada entre la
nota de información corporativa (NIC) y la nota de prensa. Las últimas son
productos elaborados para comunicar hacia fuera de la Armada y deben redac-
tarse con la agilidad temporal que requiere nuestra sociedad, con un lenguaje
sencillo y, a poder ser, ameno, que permita que sea entendible por cualquier
ciudadano. 

Las NIC, sin embargo, están hechas para comunicación interna. Su elabo-
ración corre menos prisa, si bien es cierto que no tiene sentido que se publi-
quen NIC sobre hechos producidos con mucha anterioridad, como a menudo
ocurre en nuestra intranet. 

Esta confusión, por absurda que parezca, es clave dentro de nuestra capaci-
dad de comunicar hacia el exterior. En infinidad de ocasiones se pierden opor-
tunidades informativas porque nuestras unidades consideran que la prioridad
es la NIC y no la agilidad en la elaboración de una nota de prensa.

Volvamos a la fragata y a nuestro joven PIO. Si además de redactar la nota
de prensa con un lenguaje sencillo y ameno, remite también unas fotos o unos
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Empleo de una nota de información corporativa elaborada en una unidad.



vídeos relacionados con el evento a comunicar, este PIO habrá cumplido fiel-
mente con sus obligaciones comunicativas en la Armada.

Nuestro PIO envía la nota de prensa a su Oficina de Relaciones con la
Prensa (ORP), en este caso la de Ferrol, la cual la remite a su vez a la Oficina
de Comunicación Social (OCS). Allí, la nota de prensa es revisada y es donde
se decide si tendrá difusión a nivel nacional o a nivel local. 

Una vez esta nota de prensa sale de la Armada hacia los medios de comu-
nicación, se pierde el control sobre qué pasará con ella. Llegará al buzón del
correo electrónico de muchos periodistas y redacciones, los cuales, por lo
general, reciben cientos de notas de prensa como la nuestra a diario. Si, con
suerte, alguien la llega a ver, se publicará o no, según el interés que despierte,
y además podrá ser retocada o adaptada a la línea editorial del medio en
cuestión. Si se trata de uno local o digital, lo más probable es que sea publi-
cada. No ocurrirá así con los de ámbito nacional, ya sean prensa escrita o
televisión, donde nos tenemos que enfrentar a la actualidad política, deporti-
va y social.

Imaginemos de nuevo el mismo proceso. Nuestro joven e intrépido PIO
redacta su nota de prensa y remite fotos y vídeos por la cadena establecida.
Este material llega a la OCS, y desde allí se deciden aprovechar las enormes
ventajas que nos brinda internet y nuestra capacidad de transmisión directa.
La nota de prensa se publicará como una noticia en la web de la Armada,
como uno o varios tweets en Twitter y posiblemente como un post en Face-
book, Instagram y Linkedin. 

Ahora somos nosotros los que decidimos lo que contamos, cómo lo conta-
mos, cuándo lo contamos y dónde lo contamos a través de esta transmisión
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Posibles usos de una nota de prensa elaborada en una unidad.



directa, sin intermediarios. Con mayor o menor alcance, según el número de
seguidores que tengamos y el canal que utilicemos, nos habremos librado
de la dependencia de los medio de comunicación para lograr visibilidad y de
sus posibles líneas editoriales. Y lo mejor de todo es que los tradicionales
estarán más pendientes de lo que contemos en nuestras redes sociales que de
recibir una nota de prensa tradicional…

¿Dónde podemos mejorar?

Existen múltiples áreas en las que existe margen de mejora dentro de la
comunicación en la Armada, pero creo que hay dos puntos clave en los que
podemos empezar a trabajar. 

El primer aspecto en el que podemos mejorar es en la concienciación y
formación sobre comunicación a nivel global dentro de la Armada. Por una
parte, debemos concienciarnos de que todos debemos sentirnos parte de esta
comunicación e involucrarnos en generar contenido de interés para nuestras
audiencias.

Relacionado con esto, los buques y unidades deberían contar con equipos
de información pública o equipos PIO, y no solo con el oficial más moderno
recién embarcado. Este debe estar formado por al menos un oficial, un subofi-
cial/cabo primero y un cabo/marinero preparados, equipados y motivados para
ejercer su labor de comunicación de forma eficaz y ágil.

Por otra parte, en cuanto a la formación, en la actualidad solo un porcentaje
reducido de personal cuenta con experiencia en comunicación porque les ha
tocado por su puesto o destino. No existe formación reglada específica sobre
comunicación, ni en la enseñanza de formación ni en la de perfeccionamiento.
Incluir la formación en comunicación en nuestras escuelas tendría un impacto
muy positivo en la concienciación y en la propia forma de comunicar de la
Armada.

El otro aspecto que debemos trabajar es la agilidad en la transmisión de la
información. Siendo conscientes de lo difícil que resulta lograr la visibilidad
deseada, debemos buscar explotar al máximo los momentos o noticias que sí
garantizan el protagonismo informativo, como puede ser el último caso de
liberación por parte de una fragata de un buque retenido por piratas en aguas
somalíes (3). 

Para poder explotar estos momentos resulta fundamental tener buen conteni-
do visual, grabado en vídeo, que sea ágilmente proporcionado a las televisiones
y a los demás medios, además de la nota de prensa redactada por la unidad invo-
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(3) Ver noticia en https://www.cope.es/actualidad/internacional/noticias/una-fragata-
espanola-liberta-pesquero-secuestrado-por-piratas-aguas-del-indico-20190423_400145



lucrada. Al fin y al cabo, hoy en día todos los medios de comunicación, inclui-
das las radios, tienen una página web en la que publican diferentes noticias con
vídeos incluidos. Esta preparación para elaborar los vídeos y la agilidad para
difundirlos resulta clave, a pesar de las dificultades que entraña muchas veces el
ancho de banda a bordo de nuestros barcos mientras están navegando

Conclusión

Vivimos en un mundo en el que resulta muy difícil captar la atención de
las audiencias sobre las que pretendemos impactar por la cantidad de informa-
ción a la que están expuestas a diario y por la multitud de competidores
luchando por esta atención. 

Con este punto de partida en mente, debemos trabajar todos, desde dentro,
en un esfuerzo único para poder lograr la visibilidad que buscamos, siendo
conscientes de que en la Armada tenemos miles de historias que contar, pero
debemos hacerlo de forma ágil, amena, sencilla y humana.

Tenemos la oportunidad de acceder a las pantallas de los móviles y tablets
de esos españoles que no nos conocen gracias a la comunicación digital, a
través de nuestras cuentas en redes sociales. Lograrlo es posible, pero requiere
la concienciación y participación de todos y cada uno de los miembros de la
Armada. 

Como dijo en su día la escritora Maya Angelou, «La gente puede que olvi-
de lo que has dicho, puede que olviden lo que has hecho, pero nunca olvidarán
cómo les hiciste sentir». Debemos transmitir cercanía y buscar que nuestras
audiencias sientan lo que sienten nuestros hombres y mujeres. Solo de esta
forma lograremos que nos conozcan y que comprendan nuestra razón de ser.

¡La receta para tener visibilidad existe y nosotros simplemente tenemos
que encontrarla!
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Introducción

A evolución tecnológica de los últimos años ha
traído consigo el desarrollo de vehículos autónomos
o semiautónomos con gran capacidad de decisión
basada en la incorporación de determinados niveles
de Inteligencia Artificial (AI). Esta tecnología está
ganando rápidamente posiciones en su aplicación en
todos los ámbitos, incluido en las operaciones mili-
tares, tanto para tareas de reconocimiento como de
enfrentamiento a distancia. El progresivo aumento
en el uso de estos medios viene favorecido no solo
por su gran versatilidad y bajo coste en compara-
ción con los que llevan tripulación a bordo, sino

también por las implicaciones sociales que tiene el empleo y exposición de
recursos humanos en los conflictos. 

El uso de estos sistemas se encuentra enmarcado únicamente por las limi-
taciones impuestas por el Derecho Internacional Humanitario (DIH), no exis-
tiendo una regulación específica que regle su empleo en las operaciones mili-
tares. Esta situación resulta paradójica, pues es la misma comunidad
internacional que cuestiona dicho empleo la que debe trabajar para dotarse de
una normativa que lo regule. A ello se suma el cuestionamiento de su legitimi-
dad en lo que afecta a su compromiso con los principios de la ética militar.

Desde un punto de vista militar, existen tres factores íntimamente relacio-
nados entre sí que deben ser considerados en tanto en cuanto implican víncu-
los entre los sistemas de armas y el uso que se haga de ellos. Por un lado,

DEBATE INTERNACIONAL
EN TORNO A LOS SISTEMAS

DE ARMAS AUTÓNOMOS LETALES.
CONSIDERACIONES TECNOLÓGICAS,

JURÍDICAS Y ÉTICAS

José Luis CALVO PÉREZ
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tenemos que hablar de las capacidades de mando y control, visto como
elemento de gobierno y decisión del sistema de armas autónomo o como nexo
de unión entre el propio sistema y su operador remoto en el caso de control
semiautónomo. En segundo lugar, las Reglas de Enfrentamiento (ROE),
entendidas como órdenes de mando que imponen restricciones al empleo de la
fuerza y que requieren de un entendimiento claro por quien debe tomar
la decisión de emplearla. Y por último, la capacidad de decidir, concepto liga-
do al mando y control en los aspectos puramente técnicos, pero afectado de
lleno por las normas imperativas, la ética militar y las convicciones morales
de quien decide usar la fuerza.

Por tanto, en el empleo de la fuerza letal intervienen factores técnicos,
cognitivos y éticos. Teniendo en cuenta la evolución tecnológica actual, la
cuestión técnica probablemente no suponga una barrera para la obtención de
los sistemas de armas inteligentes. Pero, ¿serán capaces estas máquinas
de entender todas las situaciones particulares de un conflicto, aplicar la lógica,
reflexionar y humanizar sus decisiones? Dicho de otro modo, ¿podrán aplicar
por sí mismas el DIH y la ética militar y tener en cuenta además sus propios
principios morales?

Estas preguntas pueden llevarnos a la reflexión de que no solo sería nece-
sario establecer límites legales para el uso de armas inteligentes, sino también
morales. No bastaría solo con la capacidad de distinguir a los combatientes de
los que no lo son o la de determinar si los beneficios compensarían los daños
producidos, sino que deben tener consciencia del entorno en el que operan
para poder decidir si es necesario el empleo de la fuerza letal. Resulta difícil
prever qué nivel de autonomía llegarán a tener dichos sistemas, pero resulta
aún más incierto el nivel cognitivo que alcanzarán, y si serán capaces de apli-
car por sí mismos los principios morales y éticos hasta ahora reservados solo a
las personas.

Por otro lado, no cabe duda de que la aplicación de la tecnología a los
elementos de guerra ha conducido al desarrollo de armas cada vez más preci-
sas y que en teoría ayudan a reducir los daños colaterales, produciendo menos
bajas entre el personal no combatiente. Además, el empleo de vehículos
controlados remotamente evita la exposición de los pilotos y, por tanto, reduce
los efectos de la guerra en términos cualitativos y cuantitativos para quienes
los emplean. Sin embargo, llevando estos avances al extremo de la automati-
zación se podría llegar a un enfrentamiento de máquina contra máquina,
deshumanizando la guerra, dándole poco valor por el bajo coste que supondría
en vidas humanas y sembrando además serias dudas en cuanto a la determina-
ción de la responsabilidad de los actos. 

Actualmente son varios los países que están investigando en la aplicación
de la inteligencia artificial a los sistemas de armas para hacerlos autónomos,
mientras la comunidad internacional muestra su preocupación por las graves
consecuencias que ello podría acarrear. Esta situación ha dado lugar al inicio



de un profundo debate en el seno de la Convención sobre Ciertas Armas
Convencionales (CCW, Convention on Certain Conventional Weapons) de
las Naciones Unidas. Tras el inicio de las reuniones en el año 2014, y la
posterior creación de un Grupo de Expertos Gubernamentales (GGE) en
2017, la agenda de la Comisión se centra en la definición del problema y
en alcanzar un consenso en la conceptualización de aspectos clave, como
«sistema de armas autónomo letal», «niveles de autonomía», «control huma-
no significativo» o la «determinación de responsabilidad» de los daños
producidos. En las sesiones del GGE participa además un número importante
de observadores pertenecientes a organizaciones internacionales, no guberna-
mentales, institutos de investigación, centros de pensamiento e incluso de la
industria privada. 

Sistemas de Armas Autónomos Letales (SAAL)

En el contexto del debate internacional y a los efectos del presente artículo,
se pueden definir las armas autónomas (en adelante, Sistemas de Armas Autó-
nomas Letales o SAAL) como aquellas programables que, una vez activadas o
lanzadas al entorno, no necesitan de la intervención humana para seleccionar
y atacar blancos. El elemento diferenciador de este tipo de armas respecto a
otras es la eliminación, en parte o en su totalidad, del control humano (1), o lo
que la comunidad internacional ha venido a denominar el Control Humano
Significativo. Este término viene a describir el umbral mínimo de control
humano que es considerado necesario para asegurar la presencia del hombre
en el ciclo de la decisión (2).

Los avances en nanotecnología, robótica y AI y su aplicación a los siste-
mas ya existentes, como los RPA (3), representan el verdadero peligro ante la
posible automatización de las armas por parte de algunos Estados, pudiendo
convertirlas en —como vienen a denominar comúnmente algunos autores (4)
para referirse a los SAAL— auténticos robots asesinos, con nula o escasa
necesidad de control por parte del ser humano (5). Para organizaciones como
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(1) KRISHNAN, A. (2009): Killer robots: legality and ethicality of autonomous weapons.
Farnham, Surrey, England: Ashgate Publishing Limited.

(2) Estados Unidos hace una aproximación sensiblemente diferente al considerar que la
interacción hombre-máquina debe asegurar en todo momento que las armas autónomas ejecuten
la «intención» del comandante (Commander’s intent) como forma de minimizar los enfrenta-
mientos no intencionados.

(3) Remotely Piloted Aircraft.
(4) Stop Killer Robots (SKR), Human Rights Watch (HRW) o el propio Comité Internacio-

nal de la Cruz Roja.
(5) Los sistemas navales —como el Aegis— o de tipo defensivo —sistema de artillería

antimisil Vulcan Phalanx— con los que están dotados muchos buques de la Marina de los Esta-
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Stop Killer Robots (6), este tipo de armas está siendo desarrollado a día de
hoy por países como China, Israel, Corea del Sur, Rusia, el Reino Unido y
Estados Unidos, cuestionándose con ello el cumplimiento de los principios del
DIH; de ahí que aboguen por una proscripción preventiva hasta su regulación
internacional (7).

El nivel de autonomía es uno de los asuntos que está condicionando el
debate en lo que al cumplimiento del Derecho Internacional se refiere. En
líneas generales, en atención al nivel de intervención humana en el proceso de
la decisión de atacar se podría hablar de sistemas (8):

— Man in the loop: aquellos en los que el operador decide qué blanco
atacar y, posteriormente, el sistema ejecuta el ataque de forma autó-
noma.

dos Unidos operan bajo supervisión de un operador y, por tanto, no tendrían la consideración de
SAAL.

(6) Alianza de organizaciones no gubernamentales (ONG) constituida en octubre de 2012,
cuyo objetivo es la prohibición de las armas completamente autónomas para mantener así el
control humano sobre el empleo de la fuerza.

(7) Stop Killer Robots (2019): Campaign to Stop Killer Robots, https://www.stopkillerro-
bots.org. Consultado el 10.11.18.

(8) SCHARRE, P., & HORROWITZ, M. C. (2015): An introduction to autonomy in weapons
systems. Center for a New American Security (CNAS): https://www.cnas.org/publica-
tions/reports/an-introduction-to-autonomy-in-weapon-systems. Consultado el 18.02.19.

MQ-9 REAPER. (Fuente: http://www.ga-asi.com).



— Man on the loop: aquellos en los que el sistema decide qué blanco
atacar, pero es el operador quien supervisa que la acción se ejecuta
de forma correcta y puede intervenir abortando el ataque en caso
necesario.

— Man out of the loop: aquellos en los que el sistema decide el blanco a
atacar, sin que el operador pueda supervisar dicha acción ni intervenir
para impedir el ataque. 

De lo que no cabe duda es que para que exista control humano, el operador
de un sistema debe conocer el entorno operacional que le rodea, debiendo
aplicar su juicio personal y adaptar las decisiones a la evolución de la situa-
ción. Se trata, por tanto, de un proceso cognitivo en el que, desde un punto de
vista teórico, se deberían excluir las máquinas inteligentes por carecer de la
capacidad de juicio que sí tienen las personas. Por otro lado, de emplearse en
el futuro los sistemas de armas plenamente autónomos nos encontraríamos
ante un cambio de paradigma en cuanto a la definición de nuevas ROE, para
asegurar que estas sean cumplidas también por las máquinas inteligentes (9).

Necesidad tecnológica

El desarrollo de los sistemas no tripulados ha sido liderado por los Estados
Unidos desde el final de la Guerra Fría y su resultado se refleja en la potencia-
ción del concepto RMA o Revolución en Asuntos Militares. Se puede afirmar
que el término de guerra remota iniciada en la Segunda Guerra del Golfo del
año 1991 (Irak-Kuwait) como banco de pruebas es hoy en día una realidad.
Esta estrategia ha sido seguida igualmente por otros países, generando una
nueva carrera armamentística, como pronosticaban los detractores de esta
llamada revolución tecnológica (10).

El empleo en el campo de batalla de sistemas con un creciente grado de
autonomía tiene una justificación que desde el punto de vista técnico resulta
evidente. Los avances tecnológicos han permitido desarrollar ordenadores
cada vez más rápidos y sistemas de comunicaciones ágiles y robustos, que
posibilitan la toma de decisiones casi en tiempo real, mejorando la relativa-
mente lenta capacidad de respuesta del cerebro humano en entornos saturados
de información. Las generaciones iniciales de drones o vehículos operados de
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(9) ROLDÁN, J. M. (2018): «La inteligencia artificial y la fricción de la guerra», en La inte-
ligencia artificial aplicada a la defensa, pp. 115-142. Madrid: Instituto Español de Estudios
Estratégicos (IEEE).

(10) MARTÍ, C., & GRANDA, J. M. (2000): ¿Qué se entiende por revolución de los asuntos
militares (RMA)? Grupo de Estudios Estratégicos (GEES): http://www.gees.org/articulos/que-
se-entiende-por-revolucion-de-los-asuntos-militares-rma. Consultado el 12.02.19.



forma remota han estado funcionando, y siguen haciéndolo a día de hoy, bajo
estas premisas. 

Los nuevos escenarios de conflicto, donde con frecuencia las fronteras son
difusas y los enemigos no están claramente definidos, requieren de armas
prácticamente quirúrgicas que minimicen el impacto sobre la población pero
que garanticen la consecución de los objetivos (11). En este entorno tan
complicado, la alta tecnología, de la mano de la AI y la robótica, proporciona
una ventaja más que necesaria y unos beneficios a los que resulta difícil
renunciar, y constituye un elemento muy importante, aunque no único (12), de
la capacidad de mando y control (13). Además, atendiendo a consideraciones
más éticas que técnicas, en determinadas situaciones la «niebla de la guerra»
(14) impediría a una persona llevar a cabo acciones que sí podrían ser ejecuta-
das de forma efectiva por robots inteligentes, al no temer estos últimos por su
propia integridad física y no estar afectados por emociones como el miedo o
la presión psicológica (15). En este contexto, lo que puede marcar realmente
la diferencia de un sistema verdaderamente autónomo es la posibilidad de que
su AI domine el mando y control, tome decisiones sin la intervención humana
y que además sea capaz de aprender del entorno —machine learning—, de
forma que cuanto mayor sea su capacidad de aprendizaje más autónomo
pueda llegar a ser. 

El Departamento de Defensa (DoD) de los Estados Unidos ha marcado una
hoja de ruta clara en el horizonte de 2040 para el desarrollo de los sistemas no
tripulados en los entornos aéreos, terrestres y navales (16), centrando el foco
de atención en aspectos como la interoperabilidad, la securización de los siste-
mas de mando y control, la tendencia a una mayor autonomía y la mejora de
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(11) Algunos ejemplos de sistemas aéreos no tripulados con capacidad de ataque son los
evolucionados UAV MQ-1 Predator o MQ-9 Reaper de la empresa estadounidense General
Atomics, nacidos en la década de los 90 a partir de una versión de vigilancia y reconocimiento.

(12) En el otro lado de la balanza se encontrarían los elementos cognitivos o humanos,
como intuición, juicio, autoridad o liderazgo de quien dirige las operaciones.

(13) Según la Publicación Doctrinal Conjunta de las Fuerzas Armadas, PDC-01 (A), la
finalidad del Mando y Control (Command and Control o C2) es «asegurar que las operaciones
se llevan a cabo de acuerdo a las directrices del comandante, y comprende las actividades rela-
cionadas con el ejercicio de la autoridad y la dirección de las fuerzas asignadas para el cumpli-
miento de la misión».

(14) Expresión metafórica del militar prusiano Carl von Clausewitz en su obra De la
Guerra, que alude a la incertidumbre que se da en el campo de batalla debido a factores como
confusiones, retrasos, desconocimiento de las capacidades del enemigo y también de las
propias, etc., que dificultan la planificación, coordinación y ejecución de las operaciones.

(15) ARKIN, R. C. (2009): Governing lethal behavior in autonomous robots. Boca Raton:
Taylor & Francis Group.

(16) DoD (2017): Unmanned systems integrated Roadmap 2017-2042. United States Naval
Institute News: https://www.documentcloud.org/documents/4801652-UAS-2018-Roadmap-
1.html#document/p55. Consultado el 15.02.19.



la colaboración hombre-má-
quina, analizando igualmente
las posibles consideraciones
éticas. 

Un tipo concreto de UAV
que merece mención especial
por estar específicamente
diseñado como arma son las
loitering weapons (17), de
las que tanto Israel como Esta-
dos Unidos son líderes a nivel
mundial en su desarrollo y
empleo. También destaca la
munición inteligente, como el
proyectil M982 Excalibur, que
mejora la efectividad de la
munición convencional, o el
proyecto EXACTO (18)
(Extreme Accuracy Tasked
Ordnance) estadounidenses,
cuyo objetivo es poder contro-
lar la dirección de un proyectil
una vez disparado corrigiendo
su trayectoria en vuelo.

Pero el desarrollo de siste-
mas no tripulados no se limita
solo a las principales poten-
cias militares, sino que son muchos los países que hoy día disponen de la
tecnología para su aplicación civil o militar. Por su parte, la Agencia Europea
de Defensa se encuentra inmersa en varios proyectos de investigación en el
campo de los sistemas autónomos que abarcan los diferentes entornos de las
operaciones (19), como son: 
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(17) Sistemas similares a UAV de pequeño porte que permanecen observando en una
determinada zona a la espera de que aparezca un blanco al que atacar, reduciendo así los tiem-
pos de reacción. Ejemplos de loitering weapons son las fabricadas por las empresas Israel
Aerospace Industries o UVision Smart Loitering Systems.

(18) Dado a conocer recientemente por la Agencia del Departamento de Defensa de Esta-
dos Unidos  (DARPA), que se encarga del desarrollo de nuevas tecnologías para uso militar.

(19) DE LA FUENTE, J. C. (2018): «La inteligencia artificial y su aplicación en el mundo
militar», en La inteligencia artificial aplicada a la defensa, pp. 81-109. Madrid: Instituto Espa-
ñol de Estudios Estratégicos (IEEE).

Robot ruso FEDOR.
(Foto: https://twitter.com/Rogozin).



— HyMUP (Hybrid Manned-Unmanned Platooning), basado en la inte-
gración de sistemas no tripulados terrestres con vehículos tripulados
en operaciones de combate. 

— UMS (Unmanned Maritime Systems), enfocados a la eliminación de la
intervención humana en la guerra de minas navales. 

— RPA EUROMALE (European Medium Altitude Long Endurance
Remotely Piloted Aircraft Systems).

Delimitación del problema jurídico

El Derecho Internacional Humanitario (20) nace específicamente para la
aplicación en los conflictos armados. Su finalidad es limitar a las partes
contendientes, por razones humanitarias, para que no puedan elegir libremente
los métodos (modos) y medios (armas) de hacer la guerra. En lo que afecta a
los SAAL, son de aplicación los Protocolos Adicionales I y II de 1977 a los
Convenios de Ginebra de 1949, sobre la protección de las víctimas en
los conflictos armados. Sin embargo, a pesar de su internacionalidad y amplio
consenso, no todos los países se han adherido a la totalidad de los tratados;
por ejemplo, Estados Unidos, Pakistán o Irán son firmantes del mencionado
Protocolo Adicional I, pero no lo han ratificado (21), por lo que para ellos no
tienen carácter vinculante. Esta situación es aprovechada por algunos países
para violar las reglas internacionales impunemente.

Al contrario de lo que ocurre con otros tipos de armas, como las químicas,
láser, minas antipersonales o municiones de racimo, por mencionar algunas de
ellas, que cuentan con un protocolo o convención particular, los SAAL no
están específicamente legislados y la única referencia internacionalmente
aceptada la encontramos en el artículo 36 referente a Armas Nuevas (22), en
base al cual las Partes deben estimar si un sistema de armas autónomo cumpli-
ría con la legislación internacional antes de ser desplegada. 

Por su parte, la Cláusula Martens establece que, en los casos no previstos
por los tratados o acuerdos internacionales, las personas civiles y combatien-
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(20) El DIH constituye una fuente de derecho internacional convencional y consuetudina-
ria, construida sobre la base de otros dos principios de derecho fundamentales: los Convenios
de Ginebra de 1949 y los de La Haya de 1954, además de diversos protocolos adicionales.

(21) ICRC (1977): Treaties, States Parties and Commentaries. International Committee of
the Red Cross: https://ihl-databases.icrc.org/applic/ihl/ihl.nsf/States.xsp?xp_viewStates=
XPages_NORMStatesSign&xp_treatySelected=470. Consultado el 15.04.19.

(22) «... Cuando una Alta Parte contratante estudie, desarrolle, adquiera o adopte una
nueva arma, o nuevos medios o métodos de guerra, tendrá la obligación de determinar si su
empleo, en ciertas condiciones o en todas las circunstancias, estaría prohibido por el presente
Protocolo o por cualquier otra norma de derecho internacional aplicable a esa Alta Parte contra-
tante».



tes quedan bajo la protección y el imperio de los principios del derecho de
gentes derivados de los usos establecidos, de los principios de humanidad y
de los dictados de la conciencia pública (23). Sin embargo, su aplicación está
sujeta a diferentes interpretaciones, como ocurre en el caso del desarrollo y
posesión de armamento nuclear (24). En este sentido, los países poderosos
hacen una interpretación literal e interesada, mientras el resto defiende la
postura de que lo que no está explícitamente prohibido por un tratado no está
permitido per se. Es decir, la interpretación de la norma se encuentra muy
ligada a los intereses particulares que defienda cada Estado miembro. De ahí
que haya que hacer uso de los instrumentos que proporcionan tanto el DIH
como la propia CCW para regular no solo el control humano sobre las armas,
sino que estas cumplan con los principios fundamentales de humanidad,
distinción, proporcionalidad y necesidad militar. 

El debate internacional en torno a los SAAL es, por tanto, una de las pocas
herramientas con que cuentan los países militarmente menos poderosos para
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(23) Aunque no se menciona como tal, su definición queda recogida en el Artículo 1.2 del
Protocolo Adicional I de 1977 de los Convenios de Ginebra de 1949.

(24) TICEHURST, R. (1997): La cláusula Martens y el derecho de los conflictos armados.
International Committee of the Red Cross: https://www.icrc.org/es/doc/resources/documents/
misc/5tdlcy.htm. Consultado el 08.12.18.

Loitering munition. (Fuente: https://uvisionuav.com)



mantener una situación de cierto equilibrio frente a aquellos que disponen de
la capacidad económica, tecnológica y militar para el desarrollo de nuevos y
más capaces sistemas de armas.

Además, no hay que olvidar que el abaratamiento de los costes de fabrica-
ción ha llevado a la proliferación de drones y RPA, facilitando su accesibili-
dad a organizaciones terroristas. Existen muchos antecedentes de su empleo
por grupos como Hezbolá, Hamás o incluso Estado Islámico (ISIS) en Israel o
Siria. En ocasiones estos RPA son proporcionados por potencias militares para
su empleo en escenarios de conflicto por parte de grupos insurgentes o terro-
ristas. Este es el caso de Ucrania, donde la autoproclamada República Popular
de Donetsk ha estado usando RPA de fabricación rusa; o del Líbano, donde el
grupo Hezbolá ha empleado sistemas similares proporcionados por Irán (25).
Estos hechos hacen vislumbrar un escenario futuro en el que existe el riesgo
de que muchas de las armas que en la actualidad solo están al alcance de
potencias militares caigan en manos de actores no estatales.

Fundamentos éticos

No cabe ninguna duda de que la guerra es un escenario en el que la ética
tiene una aplicación crucial y necesaria, puesto que la actuación del militar
conlleva normalmente unas consecuencias decisivas sobre la vida de las
personas. No hay nada que se aleje más del bien que el atentar contra la vida
de otro ser humano. Sin embargo, en los enfrentamientos armados, el propio
espíritu de supervivencia va a poner en tela de juicio la ética del soldado, cuyo
carácter, resistencia psicológica y formación van a influir en que su comporta-
miento se enmarque dentro de lo que se espera de su ética profesional o, lo
que es lo mismo, de la ética militar.

El desarrollo y empleo de armas autónomas plantea importantes desafíos
éticos y morales, al dejar a una máquina la posibilidad de decidir sobre la vida
de las personas y cuestionar el valor que nosotros mismos le damos a dicha
vida (26). Por otro lado, suscita profundos interrogantes sobre el papel que
jugarían las personas y su responsabilidad en el uso de la fuerza letal, asuntos
estos que van incluso más allá del simple cumplimiento del DIH (27). Para
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(25) ABBOTTE, C.; CLARKE, M.; HATHORN, S.; HICKIE, S. (2016): An assessment of known
drone use by Non-state actors. Center for Security Studies ETH Zürich: http://www.css.ethz.ch/
en/services/digital-library/articles/article.html/195707/pdf. Consultado el 12.01.19.

(26) NAKAMITSU, I. (2017): Perspective on Lethal Autonomous Weapons Systems. United
Nations Office for Disarmament Affairs (UNODA) (30), v-vi.

(27) DAVISON, N. (2017): «A legal perspective: autonomous weapon systems under inter-
national humanitarian law». Perspective on lethal autonomous weapon systems (30), pp. 5-18.
United Nations Office for Disarmament Affairs.



muchos expertos, la ética debe ser el núcleo del debate del empleo de los
sistemas de armas autónomos. 

Son numerosos los estudios realizados para dotar de ética a las máquinas
aprovechando los avances en AI. En el ámbito específico de los SAAL, el
prototipo de Gobernador ético de Arkin pretende ser un modificador o supre-
sor de las conductas letales generadas por un sistema robótico para asegurar
que las acciones que este lleve a cabo sean éticamente adecuadas y conforme
al DIH y a las ROE (28). Sin embargo, ante la dificultad de que las máquinas
se conviertan en agentes éticos completos en un futuro cercano (29), muchos
expertos sugieren centrarse en el desarrollo de agentes éticos explícitos limita-
dos, que podrían ayudar a prevenir resultados no éticos. Trasladado al ámbito
de los SAAL, esto significaría mantener siempre un mínimo control humano
sobre la máquina; dicho de otro modo, que en mayor o menor medida la ética
humana siempre esté presente. 

Sea cual sea el futuro de los SAAL, lo que es evidente es que la evolución
de la tecnología y la aparición de nuevas armas está transformando las carac-
terísticas de la guerra convencional (30), y quién sabe si con ello también se
estén modificando los principios de la guerra tal cual los hemos conocido
hasta ahora. Estos principios (humanidad, distinción, proporcionalidad,
prevención, no discriminación…) tratan de evitar los daños superfluos o inne-
cesarios y equilibrar las condiciones del combate, equilibrio que una carrera
armamentística sin control podría romper. Como destaca Moliner (31), la
sustitución del hombre por robots de combate supondría la deshumanización
de la guerra y relajaría el umbral a la hora de iniciar un conflicto. Éticamente
no habría limitaciones, ya que no se tendría que exponer a ningún riesgo a los
soldados propios; en tal caso, si el otro bando actuara del mismo modo, llega-
ríamos a una guerra entre máquinas inteligentes.

Debate internacional

Si bien existe un amplio consenso en la comunidad internacional referente
a la necesidad de cumplir con el DIH y en que la responsabilidad del empleo
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(28) ARKIN, R. C.; ULAM, P.; DUNCAN, B. (2009): An Ethical Governor for Constraining
Lethal Action in an Autonomous System. Georgia Institute of Technology: https://www.cc.gate-
ch.edu/ai/robot-lab/online-publications/GIT-GVU-09-02.pdf. Consultado el 20.04.19.

(29) MOOR, J. H. (2006): The Nature, Importance and Difficulty of Machine Ethics.
Vanderbilt University: http://www.psy.vanderbilt.edu/courses/hon182/The_Nature_Importan-
ce_and_Difficulty_of_Machine_Ethics.pdf. Consultado el 17.04.19.

(30) MOLINER, J. A. (2018): «Desafíos éticos en el uso militar de la Inteligencia Artificial».
La Inteligencia Artificial aplicada a la Defensa, pp. 147-170. Madrid: Instituto Español de
Estudios Estratégicos (IEEE).

(31) Ídem.



de las armas debe recaer siempre en las personas, el discurso es bien distinto
en cuanto a la conceptualización de los SAAL y a las características que deben
tener. Los principales países con capacidad para la investigación y desarrollo
en nuevas armas destacan las ventajas de la aplicación de las tecnologías
emergentes en combate (32) y consideran que el DIH proporciona suficientes
instrumentos para la regulación de los sistemas autónomos, lo que los lleva a
posicionarse en contra de una prohibición preventiva o moratoria que pueda
limitar futuros desarrollos y, sobre todo, que dificulte la innovación y avances
en el sector civil. Además, a pesar de las reivindicaciones de muchas organiza-
ciones, desde el principio se ha tratado de alejar el debate de las armas existen-
tes en la actualidad que cuentan con un alto nivel de automatización.

Es lícito pensar que dicha moratoria podría perjudicar a los intereses en el
sector armamentístico, mercado que, liderado por Estados Unidos y Rusia
desde la época de la Guerra Fría (33), se encuentra en aumento y supuso el 2,1
por 100 del PIB mundial (34) en 2018. En este sentido, como afirma Jiménez-
Segovia (35) en su intervención en el debate del GGE de 2018, «no es casuali-
dad que los Estados que más invierten en la investigación y desarrollo de los
SAAL sean también quienes se resisten a caminar hacia compromisos jurídi-
cos. Tampoco son fruto del azar las reticencias de los mismos Estados a
formular definiciones de los sistemas autónomos, ya que definir conlleva deli-
mitar, materializar una idea, hacerla tangible...». 

La evolución del debate internacional sobre el futuro de las armas autóno-
mas letales a lo largo de los próximos años probablemente se verá condiciona-
do por los intereses geopolíticos y económicos de las principales potencias,
por la aparición de nuevos actores en el panorama geoestratégico mundial y
por la irrupción de nuevos conflictos regionales.

Conclusiones

La investigación y avances tecnológicos en torno a la automatización, la
robótica y la AI están teniendo una enorme influencia en el desarrollo de
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(32) Desde el punto de vista del cumplimiento de los principios del DIH.
(33) SIPRI (2019a): International arms transfers and developments in arms production.

Stockholm International Peace Research Institute: https://www.sipri.org/yearbook/2019/05.
Consultado el 02.12.19.

(34) SIPRI (2019b): Military expenditure. Stockholm International Peace Research Insti-
tute: https://www.sipri.org/yearbook/2019/04. Consultado el 02.12.19.

(35) JIMÉNEZ-SEGOVIA, R. (2018): Possible options for addressing the humanitarian and
international security challenges posed by emerging technologies in the area of lethal
autonomous weapons systems. The United Nations Office at Geneva: https://www.unog.ch/
80256EDD006B8954/(httpAssets)/A3628E112A4FDE59C12583040031D411/$file/2018_GGE
+LAWS+2_University+Pablo+De+Olavide_+Seville.pdf. Consultado el 10.04.19.



nuevos sistemas de armas, dotados de gran precisión y que, por tanto, podrían
ser más discriminatorios. Las tecnologías emergentes proporcionan capacida-
des que escapan de las habilidades humanas, tanto por la cantidad de informa-
ción que estos sistemas pueden procesar como por la rapidez a la que lo
hacen. Desde un punto de vista técnico, resulta difícil prever los niveles que
alcanzarán los nuevos desarrollos, por lo que sus limitaciones serán estableci-
das, en todo caso, por imperativo legal, y su armonización, con los aspectos
éticos y morales.

A falta de una legislación específica para la regulación de los SAAL, sus
límites vienen impuestos por el cumplimiento de los principios básicos del
DIH. Por otro lado, los vacíos normativos se intentan cubrir con la aplicación
del derecho consuetudinario y con una Cláusula Martens cuya interpretación
dispositiva está condicionada en uno u otro sentido por los intereses particula-
res de los Estados. Esta situación lleva a plantear la necesidad de una revisión
normativa que, al menos, ponga remedio a interpretaciones subjetivas del
derecho internacional.

Las consideraciones éticas y morales forman otra parte incuestionable del
debate internacional actual en la CCW. A pesar del dilema sobre la posibilidad
de que las máquinas dispongan de una suerte de ética humana, existe un
consenso público generalizado sobre la necesidad de mantener el control
humano en la decisión de emplear la fuerza letal, de forma que la limitación
moral y el juicio y sentido de la responsabilidad personal imperen en última
instancia.

El inicio del debate del GGE en la CCW ha supuesto un acontecimiento
crucial para dar a conocer a la comunidad internacional los potenciales peli-
gros que suponen los sistemas de armas completamente autónomas. Su impor-
tancia se refleja en el cuestionamiento de los valores éticos acerca de las
nuevas tecnologías para hacer la guerra y en la discusión abierta sobre una
potencial revisión de la actual legislación internacional. Sin embargo, no está
claro, al menos por el momento, que pueda alcanzarse un acuerdo internacio-
nal que limite las ambiciones de los países más poderosos en avanzar en el
desarrollo de sistemas de armas cada vez más autónomos. 

No obstante, aunque no parece evidente que las armas completamente
autónomas lleguen a ser empleadas en conflictos armados por mucho que
avance la tecnología, sí se puede prever un incremento en el desarrollo de
sistemas que, basados en robótica y AI, gocen de un alto nivel de autonomía,
desencadenando una prolija carrera armamentística, con el consiguiente riesgo
de que estas armas sean empleadas por actores cuyos principios morales no
encajen en la escala de valores propios de la sociedad civilizada. Por otro
lado, quizás sean las propias sociedades las que se vean obligadas en el futuro
a adaptar sus valores ético-morales a los nuevos tiempos y a la aparición de
las tecnologías emergentes.
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Introducción

IVIMOS en la era de los grandes avances tecnológi-
cos. Numerosas convenciones mundiales sobre
robótica dejan entrever el rápido desarrollo que se
está produciendo y cómo la máquina sustituirá al ser
humano en muchas facetas de la vida. Se dice que
en no mucho tiempo haremos la compra sin mover-
nos de casa, pero no nos la servirá a domicilio una
persona, sino que será entregada mediante un robot-
dron por la ventana.

En robótica submarina los avances están siendo
también espectaculares. La exploración del fondo
marino es un hecho y se está llevando a cabo en
muy diferentes ámbitos, como en oceanografía, la

arqueología submarina o la industria energética.  
Como no puede ser de otra forma, también tiene su aplicación militar. La

investigación en inteligencia artificial y el desarrollo de vehículos submarinos
está permitiendo innovar en algunos aspectos de la guerra naval, como son las
operaciones de Medidas Contra Minas (MCM), para realizarlas de manera
más discreta, eficaz, pero sobre todo más segura.

Técnicas de MCM. Pasado, presente y futuro

Desde que la mina naval supuso una amenaza al tráfico marítimo y a los
intereses nacionales, la Armada no dudó en apostar por una Fuerza de Medi-

¿PODEMOS  DEJAR  LA  GUERRA
DE  MINAS  EN  MANOS

DE  LOS  VEHÍCULOS
AUTÓNOMOS  SUBMARINOS?

Javier NÚÑEZ DE PRADO APARICIO
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das Contra Minas que garantizase la libertad de acción y de navegación.
Inicialmente se adquirieron medios de rastreo, que era la forma más eficiente
de eliminar la amenaza de minas. 

Tras la dura experiencia que la US Navy sufrió durante los conflictos de
Corea y Vietnam a mediados del siglo pasado y que le supuso la pérdida de un
número considerable de dragaminas, así como la imparable evolución de la
mina resistente a los sistemas de rastreo tradicionales, la Armada decidió
orientarse hacia la caza de minas, considerada más segura. Primero con los
cazaminas clase Guadalete y luego con los  Segura, hemos ido perfeccionan-
do esta técnica durante más de 50 años, alcanzándose buenos resultados en la
detección de amenazas.  

La caza de minas trajo consigo la necesidad de una Unidad de Buceadores
de MCM capaz de realizar tareas de limpieza en aguas muy poco profundas
donde los buques no pueden navegar.    

En la era actual, la robótica con los vehículos autónomos submarinos
(AUV- Autonomous Underwater Vehicles) es una nueva incógnita en la
complicada ecuación de las operaciones MCM. Indudablemente aportan inno-
vación y seguridad, pero ¿nos atrevemos a pronosticar cuál será su papel en el
futuro de las operaciones de MCM?, ¿podremos dejar la guerra de minas en
manos de los AUV?

Cazaminas Guadalmedina (M-42) de la clase Guadalete.
(Foto: www.flickr.com/photos/armadamde).



Empleo de AUV en misiones MCM

Para responder estas preguntas, empezaremos destacando las principales
ventajas que aportan estos vehículos. En primer lugar, contribuyen a la seguri-
dad, en tanto que evitan que el hombre entre en aguas minadas y, además,
elimina el peligro de operar con el buque cerca de costa, donde es muy vulne-
rable. Un terrorista armado con MANPAD desde tierra puede dejar a un caza-
minas fuera de combate con cierta facilidad si este opera de manera indiscreta
y sin otros medios que lo protejan.  

Por otro lado, los AUV disponen de avanzada tecnología, con sonares de
barrido lateral de alta definición o sistemas de navegación tan sofisticados
como los que pueda montar un buque. Y no solo realizan operaciones MCM,
sino que también son capaces de obtener datos de los fondos marinos y
medioambientales esenciales para el éxito de las operaciones. No nos equivo-
camos si afirmamos que los AUV serán fundamentales en el futuro.

Tecnología adaptada a la misión  

Diversas marinas ya han trabajado con estos vehículos en determinadas
operaciones reales, como algunas llevadas a cabo en el golfo Pérsico. Al tener
un coste elevado, existe cierta preocupación por una posible pérdida, con lo
que sus usuarios mantienen una vigilancia cercana mientras operan. Esta
servidumbre supone indudablemente una cortapisa en su empleo operacional,
si bien es de esperar que se supere a corto plazo, una vez aumente la confianza
en el vehículo.

Sistemas de navegación inercial y otros sensores le proporcionan la nece-
saria exactitud en la navegación, asunto fundamental en la Guerra de Minas.
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AUV MUSCLE del CMRE izándose a bordo del ITS Alliance durante DYNAMIC
MARINER/FLOTEX-19.
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Los AUV cuentan con sonares de barrido lateral de alto rendimiento
diseñados específicamente para detectar objetos en el fondo marino. Estos
«sonorizan» franjas del fondo marino grabando esa información en el propio
vehículo para su análisis, bien en tiempo real o una vez finalizada la misión.
También pueden montar sonares de apertura sintética que incrementan el
alcance de detección y la calidad de la imagen respecto a aquellos de barrido
lateral, aunque el alto consumo de energía y el gran volumen de datos obteni-
dos durante la tarea condicionan a que estas sean de corta duración, el análisis
se realice a la recuperación del AUV y el buque madre no se aleje demasiado
de la zona de trabajo del vehículo.   

Actualmente, se progresa con bastante celeridad en el desarrollo de siste-
mas de reconocimiento automático de señal (Automatic Target Recognition-
ATR). El análisis del operador ya no será crítico, pues entrará a trabajar la
inteligencia artificial, capaz incluso de suministrar la información procesada a

Clúster de contactos del AUV MUSCLE en una milla cuadrada. Será clave la bondad del ATR.



otros operando en las cercanías. Así, mediante un enjambre de vehículos
operando simultáneamente, con una adecuada comunicación y transferencia
de datos y órdenes entre ellos, y cada uno optimizado para las distintas tareas
de detección, clasificación e identificación de blancos, se podrán realizar ta-
reas MCM de manera eficiente y segura.

Sin duda el futuro está en el empleo cooperativo de vehículos y en el
manejo de grandes volúmenes de información mediante sistemas robustos que
permitan la transferencia de datos y órdenes desde el medio acústico hasta los
centros de control para la adecuada toma de decisiones.

Posibles escenarios de la Fuerza MCM y el empleo de AUV

Si especulamos en qué posibles escenarios la Armada pudiera requerir sus
capacidades MCM en el futuro, podríamos distinguir tres situaciones tipo
diferentes:

— Operaciones MCM en territorio nacional, como por ejemplo Route
Surveys.

— Operaciones MCM expedicionarias en costa amiga.
— Operaciones MCM expedicionarias en costa no amiga u hostil.

La primera de ellas requiere poco análisis por cuanto la logística no supon-
drá mayor problema, la seguridad en tierra está garantizada y el conocimiento
del entorno y de las condiciones medioambientales deberá garantizar el éxito
de la misión, independientemente de los medios a utilizar.

El problema surgirá cuando las operaciones MCM sean expedicionarias,
bien cerca de costa amiga o, peor aún, en las proximidades de una costa con
elementos hostiles que pongan en riesgo la misión.  

Las capacidades que poseen los AUV citadas anteriormente pueden
inducirnos a pensar como solución definitiva de futuro en escenarios expedi-
cionarios. Gracias a su modularidad, la logística es un problema menor. Se
embarcan en un buque capaz de desplegar y llegar rápido a zona de operacio-
nes, tipo fragata. Se planea la misión, y al agua, a ejecutar las tareas MCM. 

Hay que tener en cuenta que no se contempla exponer a un buque valioso,
como es una fragata, a navegar por aguas minadas, asunto que trataremos más
adelante. 

¿Será así de fácil?

Es de esperar que con los avances tecnológicos, la autonomía de los
vehículos deje de ser un inconveniente, las comunicaciones sean más fiables
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asegurando la supervivencia del vehículo y el rendimiento de estos mejore,
alcanzando mayores porcentajes de limpieza. Así, los AUV pueden ser la
solución a la complejidad de las operaciones de MCM y a un coste menor en
comparación con los buques de MCM que requieren de una alta sofisticación.
Sin embargo, se nos plantean algunas dificultades de tipo operacional que
habrá que solventar.

¿Desde dónde van a operar? 

Como dijimos anterior-
mente, las unidades de alto
valor no deben entrar en aguas
minadas. Además, la consabi-
da amenaza en tierra nos debe
hacer plantear el despliegue de
vehículos desde más allá del
horizonte como solución ideal,
jugando además así con el
factor sorpresa. Sin embargo,
a pesar de que la tecnología
pueda conseguirlo a largo
plazo, será necesario disponer
de información esencial del

«campo de batalla». El adversario que tenga capacidad de minado, probable-
mente será capaz de fondear obstáculos físicos que dificulten o impidan el
empleo de nuestros AUV.  

Será necesario, por tanto, entrar en la zona de operaciones de manera
discreta. Por un lado con buceadores que obtengan la necesaria inteligencia de
la zona. Por otro, con AUV que proporcionen información medioambiental
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Imágenes del sonar de barrido lateral del AUV REMUS en la Base Naval de Porto Pi.

AUV IVER y REMUS en el hangar del cazaminas
Turia. ESP MINEX-18.



esencial para el planeamiento: tipos de fondo, gradientes, clutter, etc., deter-
minándose las áreas más propicias para la caza de minas.

Veremos más adelante si una vez realizadas estas operaciones preparatorias
del «campo de batalla» se podrá operar más allá del horizonte en todo tiempo
o si por el contrario será aconsejable tener algún buque MCM dedicado con
posibilidad de acceder a las aguas minadas.

¿Serán capaces los AUV de realizar todos los cometidos relacionados con
la caza de minas?

Optimizados sus sensores para la detección y clasificación de objetos en el
medio submarino, superarán los actuales medios de identificación, bien con
cámaras ópticas especiales o, en caso de mala visibilidad, con cámaras acústi-
cas capaces de «fotografiar» el objeto submarino. Ello permitirá prescindir de
buceadores, lo que aportará una mayor seguridad a las labores de identifica-
ción.

Sin embargo, la duda nos asalta al llegar a la fase de contraminado, crítica
cuando nos aproximamos a la hora H de una operación anfibia, que requiere
eliminar la amenaza de manera simultánea para no condicionar el factor
sorpresa. Los desarrollos actuales se dirigen hacia embarcaciones de superfi-
cie autónomas (USV-Unmanned Surface Vehicles), que realizan estos cometi-
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Imagen acústica y visual de una mina Manta tomada por el AUV BLACK CAT del CMRE
durante el ejercicio ESP MINEX-18.



dos mediante sistemas umbilicales o autónomos, manteniendo al hombre fuera
del campo minado.

En cuanto a las tareas MCM en la zona de rompiente de la ola (surf zone),
crucial en una operación anfibia, falta mucho desarrollo todavía. Se está
comenzando a estudiar una posible solución mediante enjambres de AUV tipo
pez, capaces de maniobrar en condiciones muy desfavorables, si bien la inves-
tigación se encuentra en una fase muy preliminar.

¿Serán efectivos contra todas las minas y en todos los tipos de fondo?

En primer lugar, conviene
destacar que no existe técnica
de MCM efectiva contra todos
los tipos de amenaza y en
todas las condiciones medio-
ambientales, ya que normal-
mente unas son complementa-
rias de otras. 

En el caso de los AUV, las
minas de orinque pueden
representar un problema, ya
que el vehículo normalmente
navega a una cota inferior a la
que se encuentran estas minas.
Por ello, serán capaces de
detectar el muerto e incluso el

orinque, pero este puede entorpecer su misión. La solución en este caso pasa-
ría por realizar una tarea precursora contra minas de orinque mediante AUV
diseñados para navegar en superficie y detectar minas entre dos aguas.

Contra minas enterradas o en fondos difíciles de cazar, de posidonia o
roca, por ejemplo, la mejor técnica obviamente es el rastreo. Embarcaciones
de superficie por control remoto pueden soslayar los problemas de seguridad
que acarrea el rastreo tradicional. No obstante, la reflexión sobre la eficacia de
estos sistemas merecería otro artículo. 

Por otro lado, no hay que olvidar que la tecnología también avanza del
lado del «enemigo». La lógica de las minas podría aplicarse directamente
contra los AUV, poniendo en entredicho todas sus capacidades.

A pesar de sus excepcionales capacidades, diversos inconvenientes se han
advertido como para pensar que podemos dejar solos los AUV en la zona de
operaciones. La presencia de buques MCM dedicados, aun cuando puedan
estar operando fuera de las aguas minadas durante la mayor parte del tiempo,
es una opción que debe contemplarse. La US Navy, que había planificado la
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Mina de tubo fondeada en posidonia.



baja de todos sus cazaminas durante la década recientemente finalizada, ha
dado marcha atrás en tanto no encuentre el modelo más eficaz para la resolu-
ción de este complejo problema. 

El factor realismo

Aunque Marinas muy avanzadas como la norteamericana podrán realizar
todas las tareas MCM con medios autónomos en el momento en que la tecno-
logía lo permita, la realidad debe prevalecer y, tanto desde el punto de vista
económico como de la oportunidad en el uso en combate de estos medios,
este grado de autonomía difícilmente será alcanzable por la mayoría de los
países. 

Conclusiones

La robótica submarina está en continuo avance y desarrollo. Los AUV
serán esenciales para las operaciones de MCM, obteniendo primero la infor-
mación necesaria para el planeamiento de las tareas y luego ejecutándolas de
manera eficaz, lo que permitirá reducir el riesgo para el personal.

Su fácil transporte a bordo de buques rápidos como fragatas permitirá
comenzar operaciones MCM expedicionarias con celeridad. No obstante,
estas unidades deben permanecer fuera de la zona de amenaza de minas. 
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Nuestro enemigo real: la posidonia.



A pesar de la tecnología, la Guerra de Minas es suficientemente compleja
como para pensar que los vehículos serán capaces de operar solos en todo
tiempo. Numerosos factores operacionales inducen a considerar la necesidad
de contar con buques de MCM dedicados.   

En escenarios expedicionarios, el futuro se vislumbra con un determinado
número de AUV trabajando de modo colaborativo en «enjambre» dirigidos
desde un centro de mando y control, cuya ubicación no necesariamente tendrá
que estar en el teatro de operaciones y que probablemente esté apoyado por
otros centros para la toma de decisiones. Coordinará un buque de MCM dedi-
cado, con capacidad de operar dentro de aguas minadas, aunque la mayor
parte del tiempo estará fuera de ellas. Los buceadores de MCM continuarán
siendo necesarios, especialmente en las primeras fases como elemento de inte-
ligencia sobre el campo de batalla y finalmente en la fase de neutralización,
siendo su discreción un factor fundamental. 

El futuro se prevé esperanzador con el extraordinario desarrollo de la
tecnología. ¿Perdurará entonces el dicho «hombres de hierro en barcos de
madera»?
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Modelo británico-francés del futuro a base de AUV/ROV y USV.



2020] 481

A modo de introducción

ORRE el año 2009. Un teniente de navío destinado
en la fragata Victoria carga un parte de manteni-
miento y solicita la transformación del pañol de
torpedos en una cárcel. ¿Se imaginan la cara del jefe
del ISEMER de entonces? No sé cuál sería su reac-
ción, pero lo cierto es que a día de hoy a nadie le
sorprende ese parte de mantenimiento cuando un
buque se alista para la Operación ATALANTA.

La participación de los buques de la Armada en
esta Operación se remonta al año 2009; desde
entonces, muchos han sido los que han tomado
parte en ella, bien como dotación de los buques, de
las unidades aéreas embarcadas (UNAEMB), de los

Equipos Operativos de Seguridad de Infantería de Marina (EOS) o de los de
Operaciones Especiales de la Fuerza de Guerra Naval Especial (FGNE).

ATALANTA abrió un nuevo escenario: en los primeros años, el elevado
número de ataques y apresamientos de piratas inculcó una nueva mentalidad
y supuso un cambio para todos. Acostumbrados a adiestrarnos en el enfrenta-
miento de las guerras convencionales, hubo que cambiar la forma de trabajar.
La experiencia y la transferencia del conocimiento de unas unidades a otras,
de unos equipos a otros y de unas personas a otras consiguieron que cada vez
estuviésemos mejor preparados, mejor adiestrados y más cualificados.
Hemos desarrollado, entre otros, procedimientos operativos para la gestión
de detenidos a bordo, para la escolta de mercantes y también para la antipira-
tería. 

TRANSFERENCIA  Y  GESTIÓN
DEL CONOCIMIENTO: APLICACIÓN

DE  EXPERIENCIAS  VIVIDAS
COMO  LECCIONES  APRENDIDAS

Pedro MÁRQUEZ DE LA CALLEJA
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Desde aquel 2009 el escenario ha variado sustancialmente; atrás quedan
las elevadas estadísticas de alarmas y de ataques de piratas en la zona, pero la
misión sigue siendo la misma, combatir la piratería y proporcionar seguridad
marítima. 

Pero volvamos a los piratas y a los primeros años de lucha contra la pirate-
ría. Ese nuevo adversario tenía una forma de trabajar distinta a la convencio-
nal. Tuvimos que aprender rápido: palabras como dhow y esquife y sus distin-
tas versiones, así como los signos que debíamos identificar en estas
embarcaciones para relacionarlos con la piratería. 

Los buques, los equipos de Visita y Registro y de Operaciones Especiales
aprendimos cómo debíamos tratar a los locales, sus costumbres, sus proble-
mas y qué debíamos preguntarles y cómo. Pero ellos —el adversario—, como
en cualquier tipo de enfrentamiento, también aprendían. Por ejemplo, después
de las primeras detenciones, aprendieron que si tiraban al mar cualquier indi-
cio que los pudiese asociar con la actividad pirata no serían apresados.

Paralelamente los buques mercantes, al principio más vulnerables, también
aprendieron, estableciendo mecanismos de defensa para disuadir a los piratas,
como concertinas o mangueras de agua a presión y contrataron equipos priva-
dos de seguridad para repeler los ataques.

Once años después recibimos menos alarmas de ataques y, en lugar de
detener piratas, mantenemos reuniones con los líderes locales de la costa

Aproximación de una RHIB a la fragata Victoria en la Operación ATALANTA.
(Foto: Armada española).



de Somalia (local leader engagement) que nos comentan sus problemas, nos
agradecen nuestra presencia y nos alientan a que quizá el mandato de la
Operación debiera abrirse a otras actividades ilícitas en las que parece que los
antiguos piratas han buscado refugio para seguir subsistiendo. Pero este asun-
to sería motivo de un análisis para otro artículo.

No nos dispersemos. En este tiempo nuestra Armada, aunque manteniendo
su esencia, ha variado en algunos aspectos: el modelo de enseñanza, la forma-
ción de personal, la evolución de las comunicaciones o los ciclos operativos
de las unidades, cambios que pueden haber influido en la forma de cumpli-
mentar una misma misión.

No se pretende en este artículo analizar cada uno de los procedimientos que
se han desarrollado, ni obtener lecciones aprendidas o deficiencias tácticas,
para eso hay otras vías establecidas. El objetivo de estas líneas es recoger las
impresiones del personal de la dotación de la Victoria, recientemente desplega-
da en la ATALANTA, ver cómo ha evolucionado nuestra participación, basada
en la transferencia del conocimiento, y cómo afecta a la Operación.

Además de los informes posmisión que rinden los jefes de unidad y que
permiten analizar y obtener conclusiones de todos los aspectos de la participa-
ción de un buque o de una unidad en la Operación, normalmente los coman-
dantes de los barcos, jefes de los equipos de Guerra Naval Especial e incluso
Force Commanders comparten sus impresiones mediante conferencias en el
Cuartel General de la Flota. El objetivo principal es transferir sus conocimien-
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Local leader engagement, fragata Victoria. (Foto: Armada española).
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tos en un esfuerzo de la Armada para garantizar la transmisión de experiencias
que, aunque expuestas en informes, al ser contadas en primera persona pueden
llegar a un auditorio mayor y aportan realismo y humanidad.

Una ronda por el barco compartiendo impresiones

Pero no me quiero entretener más; vayamos al grano. Les propongo que
me acompañen en una ronda por el barco para compartir las impresiones de la
dotación. 

En primer lugar subo al puente, donde, cómo no, me encuentro con doña
Dorila, sargento primero MNS, súper-supervisora del puente que ha participa-
do en varias operaciones de mantenimiento de la paz en distintas fragatas de
la 41.ª Escuadrilla de Escoltas y que actualmente se encuentra a bordo de la
Victoria en su cuarto despliegue en ATALANTA. Basándose en su dilatada
experiencia, nos habla de que le preocupa el alistamiento previo al despliegue.
El barco tiene, por un lado, un alistamiento operativo, que comienza con la
CALOP (1): «… en nuestro caso se realizó en el mes de junio y ha transcurri-
do un período vacacional de verano entre la CALOP y el despliegue, por lo
que muchos miembros de la dotación cesaron después de la certificación y en
septiembre se incorporó personal de nuevo embarque, sobre todo procedente
de las Escuelas. Este aspecto es importante también en cuanto a la mentaliza-
ción de la dotación, el personal con mayor experiencia, que ha participado en
varias operaciones, tiene la concienciación de cuando las alertas eran conti-
nuas, mientras el personal de nuevo embarque, especialmente el procedente de
Escuela, que no ha participado en la Certificación del barco y tampoco ha
vivido otras ATALANTA, no está igual de concienciado».

También comenta que, en cuanto al alistamiento logístico del buque, «la
actividad intensa del barco en las últimas semanas previas al despliegue:
navegaciones, varada e I3, limitó y condicionó el tiempo para hacer acopio de
material y acometer las obras necesarias». 

Una vez en el despliegue, una diferencia que ha notado está relacionada
con el régimen de guardias de mar. En sus primeros, allá por los años 2009 y
2010, el barco navegaba con el régimen de tres vigilancias tradicional y hora-
rio de trabajos de cuatro horas por la mañana. En general se disponía de poco
tiempo libre. Sin embargo, en los últimos despliegues, se navega a tres vigi-
lancias de seis horas cada una, teniendo tres horas de trabajo por la tarde. Este
horario permite más tiempo de descanso y de ocio.

En el camino del puente a la cámara de oficiales, paso por la radio y hablo
con el cabo primero Juan Dilello, experto en ATALANTA, que afronta su

(1) CALOP: Calificación Operativa.



cuarto despliegue en la Operación y nos comenta cómo ha evolucionado
desde el punto de vista de las comunicaciones. Me cuenta que ha observado
un gran cambio desde su primera misión contra la piratería en el Índico. La
evolución en las redes clasificadas, por las que se mueve casi el total del flujo
de información de la parte de operaciones, es evidente y permite a la unidad
estar comunicada en tiempo real con el resto de la fuerza y con el Mando de
Operaciones. Para ello, es indispensable disponer de unas buenas comunica-
ciones vía satélite, dejando en un plano secundario las antiguas por HF, que se
mantienen operativas, pero a modo de respeto ante cualquier incidencia que
pudiera surgir. 

«En este último despliegue se ha instalado el sistema de telemedicina, que
permite conectar en tiempo real con el Hospital Central de la Defensa, algo
que allá por 2009 era impensable por el ancho de banda disponible para el
satélite. 

En cuanto a la vida a bordo, se ha experimentado un avance muy positivo,
que hace más ameno el día a día en una unidad como la Victoria, que ya nota
el paso de los años y sus carencias, especialmente en habitabilidad, se empie-
zan a notar en comparación con unidades más modernas como las F-100 o los
BAM. El incremento de la capacidad para establecer comunicaciones telefóni-
cas, tanto por voz como por internet, permite mantener el vínculo con la fami-
lia y hace más llevadera la distancia que nos separa. Se han instalado repetido-
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Personal de Operaciones de Vuelo de la fragata Victoria. (Foto: Armada española).



res wifi tanto en cámaras, camaretas, camarotes, sollados y espacios comunes,
y se ha elevado el número de líneas disponibles en distintos compartimentos
del barco.

El tiempo de ocio de la dotación también se ha visto reforzado a lo largo
de los últimos años y el sistema cerrado de televisión TV-IP, con repetidores
por los lugares de esparcimiento y descanso, dispone de todo tipo de películas,
reportajes y series para ver desde el ordenador, tablet o móvil. También se ha
hecho un esfuerzo para dotar el gimnasio del barco.»

Ahora a título personal, compara su primer despliegue en la Operación y
este último que estamos llevando a cabo: «Tuve la suerte de estar en la prime-
ra unidad española en incorporarse a esta misión en el año 2009, donde todo
era mezcla de novedad, expectación a lo que nos encontraríamos en zona y
entusiasmo por ser los primeros en combatir lo que por aquellos años se había
convertido en un verdadero azote para las unidades a flote que se encontraban
por las inmediaciones del cuerno de África. 

Hoy, atrás quedaron las llamadas continuas de socorro, las largas patrullas
y los constantes abordajes. Muchas veces vivimos experiencias de piratas
retenidos a bordo y situaciones de mucha tensión, pero todas ellas solventadas
con gran profesionalidad por los miembros de nuestra dotación y la ayuda
indispensable de la UNAEMB, FGNE y EOS, sin los cuales no podría desa-
rrollarse ninguna de las anteriores actividades mencionadas. Actualmente, la
actividad pirata es muy reducida y todo aquello se limita a actividades de Inte-
ligencia en la zona, pero sin dejar de lado las patrullas».

Continúo hasta la cámara y comparto un café con el teniente de navío
Andrés Díaz Ripoll, jefe de la Unidad Aérea Embarcada durante la etapa
inicial de este despliegue. La primera vez que participó en ATALANTA fue en
2011; entonces había varias decenas de barcos secuestrados frente a Hobyo y
Eyl, mucha gente prisionera en tierra y alarmas de piratería casi todos los días.
Después de seis misiones en ATALANTA bajo bandera de la UE y una
OCEAN SHIELD bajo la de la OTAN en las mismas aguas del Índico, «clara-
mente la misión ha evolucionado». En su opinión, «los corsarios somalíes se
han “reformado”, son buenos chicos y ahora solo extorsionan a los pescadores
yemeníes o a los dhows de carga indios para que les contraten como guardias
de seguridad a bordo de sus barcos. Es un riesgo ser pirata a día de hoy.

A pesar de haber conseguido el objetivo principal de la misión, ya que la
piratería prácticamente ha desaparecido, debemos estar siempre vigilantes, en
cualquier situación, ya sean friendly approaches, vuelos de ISR sobre tierra o
patrullas.

Sin embargo, la calidad de vida en la misión ha mejorado bastante. El
simple hecho de poder contactar a diario con la familia usando el WhatsApp o
incluso a veces haciendo videoconferencias levanta la moral de los que sufri-
mos los rigores de estas aguas tropicales. Y es que la mar está tan caliente que
el agua fría de la ducha sale caliente, o las plantas de aire sufren penalidades
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al tener que refrigerarse con agua de mar que llega a estar hasta a 37 grados en
verano. Pero el jefe de Máquinas ya no es el único que tiene que soportar
nuestras quejas. Ahora, acostumbrados a todo lo que nos ofrece el satélite, ¡el
personal de la radio tiene que lidiar con nuestras peticiones viciosas de más
ancho de banda! 

La media de misiones entre los miembros de la Décima Escuadrilla es muy
elevada; la Escuadrilla no ha faltado a su cita con Somalia ningún año, y creo
que debemos de ser de los más experimentados en la materia. Es difícil que
algo nos sorprenda en ATALANTA.

Todas estas experiencias han hecho que sumemos nuestro granito de arena
al éxito de la misión. Pero sin duda, el mayor éxito es que siempre volvamos
TODOS a casa». 

Tras este buen rato en Oficiales, subo al CIC para ver cómo va la cosa y
charlo con Don Pablo, sargento primero SOS que se incorporó a la Escala de
Suboficiales mediante acceso directo, y como él mismo dice: «Soy de los
llamados “los que vienen de la calle”», y nos quedamos con su experiencia:
«Al principio el personal de la Escuela de Suboficiales era reticente con noso-
tros, “los que vienen de la calle”, porque dudaban del sistema, dudaban si
funcionaría. Pero cuando ya llevaba un tiempo, mis compañeros se dieron
cuenta de mis capacidades. Capacidades que he demostrado desde que pisé la
cubierta de la Victoria allá por 2011. El interés en leer manuales de los dife-
rentes equipos y aprender, sumado a la práctica a bordo de este tipo de
buques, me ha convertido en uno más de la dotación y sobre todo durante los
distintos despliegues realizados por este buque. Concretamente he participado
en dos despliegues en ATALANTA, uno en SOPHIA, una SNMG y otras
navegaciones durante todo este tiempo y me encuentro muy cómodo». Se une
a nosotros el cabo primero SOM Rafa, con cinco ATALANTA sobre sus espal-
das. Hablamos de su papel en la Operación y me cuenta que al principio los
sonaristas, además de participar en FORCE PROTECTION, se convirtieron
en un equipo de apoyo en el CIC y mantenían al día la información de los
buques en la zona. Esta le llegaba al jefe de Operaciones y ellos la iban actua-
lizando; hoy en día componen la célula que se denomina MSA (Maritime
Situation Awareness) y, dirigidos por el jefe de Operaciones y por el oficial de
Inteligencia/MSA, acceden a la información y bases de datos disponibles en
fuentes abiertas y actualizan la que se recibe por Mercury, ACMN, Sistema de
Mando Naval, CENTRIXS y también del COVAM (2), que permite conocer
la situación de los pesqueros españoles en estas aguas. Además, se encargan
de levantar el Pattern Of Life (POL) de la zona. Sin haber realizado ningún
curso específico, la transferencia de experiencias y conocimientos entre ellos,
de antiguos a modernos, de expertos a novatos y de unas dotaciones a otras,
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hace que este equipo a día de hoy funcione de forma automática con cometi-
dos muy distintos a los de su especialidad, sonaristas.

En el mismo CIC, en el rincón de Electrónica, Don Nicolás, sargento OSS,
me comenta que antes de ser suboficial había sido marinero especialista en
Hostelería y Alimentación (HAM) a bordo del BAA Galicia, donde participó
en dos despliegues en ATALANTA. Actualmente, se encuentra en su tercer
despliegue, pero ahora como suboficial en el destino de Electrónica. Coincide
con Dorila en que se dispuso de poco tiempo para el alistamiento; recuerda
que el Galicia permaneció inmovilizado durante aproximadamente un mes
antes de la salida a la mar. Me cuenta que a pesar de proceder de otra especia-
lidad, se siente cómodo en el destino y valorado como suboficial. En cuanto a
la vida a bordo como marinero HAM a bordo del Galicia, reconoce que la
habitabilidad era inmejorable debido al tipo de buque; aún así, me confiesa
que su promoción a suboficial le permite disponer de unas buenas condicio-
nes, tanto en la cámara como en los alojamientos.

Salgo del CIC y decido acercarme hasta el gimnasio, situado en el
hangar de estribor. De camino me encuentro con el teniente de navío Sobri-
no, jefe de Control del buque y de Seguridad de Vuelo; esta es su cuarta
participación en ATALANTA; se une a nosotros el jefe de Operaciones,
teniente de navío Castillo y, entre otros temas, me comentan que debido a
la permanencia de los buques de la Escuadrilla en ATALANTA y al gran
esfuerzo al que estaban sometidas las dotaciones de la Décima Escuadrilla,
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Fragata Victoria haciendo ejercicio con el ITS Marceglia. (Foto: Armada española).



se tomó la decisión de embarcar helicópteros de la Tercera Escuadrilla. En
el hangar de babor me enseñan la modificación que hubo que realizar para
que las palas del helicóptero entrasen en el hangar. Ahora mismo llevamos
embarcado un Décima, pero nuestro relevo, la Numancia, llevará un Terce-
ra en su despliegue. Sin duda, esta es otra muestra de la adaptación y
evolución de la Armada para ajustar sus medios a las necesidades de las
operaciones.

Continúo mi periplo por el barco y, mientras charlo con el teniente de
navío Díaz del Río, mi secretario, sobre cómo enfocar este artículo, nos
encontramos con dos suboficiales recién egresados, el sargento MQS Don
José María y el sargento OSS Don Jesús; ambos embarcaron en agosto de
2019 tras acabar el período de formación como suboficiales, y este buque es
su primer destino en este empleo. Además de hacerse con sus destinos, debían
ponerse las pilas porque en dos meses el barco salía para ATALANTA. Ningu-
no había estado antes en una fragata y para los dos ha sido un reto. José María
me comenta que cuando embarcó se enfrentó a dos grandes desafíos, «el
primero era ejercer como suboficial del destino de frío y fluidos, un destino
muy amplio, prácticamente en todo el buque hay algo que “me pertenece”, ya
sea un grifo, un WC o un conducto de ventilación de aire acondicionado. El
segundo era preparar el buque para su despliegue, con todo lo que esto conlle-
va (solicitar pertrechos y repuestos necesarios, más un sinfín de cosas que no
alcanzaba a imaginar).

He aprendido que no hay ningún problema que no se subsane con ganas de
aprender, motivación y un buen equipo.

Respecto al día a día, quizá por mi carácter tranquilo, me adapto bien a la
rutina y a lo que implica una navegación larga, especialmente en estas fechas.
La única pega a la que aún intento adaptarme es la habitabilidad; somos
muchos suboficiales (EOS, UNAEMB, Estado Mayor, Inteligencia). Los más
modernos hemos tenido que ceder nuestros alojamientos y hemos perdido en
calidad de vida, pero son experiencias que dentro de 15 o 20 años podré
contar a los de nuevo embarque cuando lloren porque el grifo de su propia
ducha no cuente con la última tecnología, o pregunten por qué tienen que
compartir baño con otro suboficial.

La conclusión que al final saco es positiva; en mi opinión el barco no lo
hacen la propulsión, la habitabilidad o lo moderno que el buque sea, sino las
personas que viven a bordo, y en ese aspecto creo que tengo grandes compa-
ñeros, que a fin de cuentas es lo importante».

Jesús, por su parte, comenta que ningún comienzo es fácil, «pero motiva-
ción tenía a raudales. Al llegar, uno es consciente de que tiene que apoyar los
codos y seguir estudiando (nos habían repetido en muchas ocasiones que no
pararíamos de estudiar, qué gran verdad). 

Aunque veníamos con una formación de tres años, hay infinidad de aspec-
tos totalmente novedosos al llegar a un buque, y entre ellos destaca el ser líder
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de un grupo. La realidad es que por muy buenos que seamos individualmente,
la diferencia la marca la calidad del equipo humano en su conjunto. Es nece-
sario tener equipos operativos, pero no podemos olvidar al personal que hace
que funcionen; de ahí la importancia de nuestra profesionalidad y motivación.
Un mar de responsabilidades, posibilidades y problemas a solucionar apare-
cieron ante mí.

Tras unas semanas de toma de contacto, tocó prepararse para la Operación,
y la preparación es la parte fundamental de la misión. Aquí jugaron un papel
muy importante mis compañeros, pues todo aquello que no sabía era cuestión
de preguntarlo, bien a compañeros del buque o bien a otros que acababan de
llegar de misión de otro buque.

Al fin y al cabo, nos preparamos constantemente para esto, para servir y
ayudar, y en este caso la Operación ATALANTA nos brindó una oportunidad
real. Solucionar averías, mantenimientos, no descansar correctamente, pensar
en casa, disfrutar de los compañeros, hacerse valer, añorar a la familia… un
nuevo mundo se abrió a mis pies. Por mi parte en agosto solucionaba proble-
mas cuando surgían, y ahora además me intento adelantar a ellos.

En mi opinión, aunque recién salidos de escuela, con ganas y perseveran-
cia podemos realizar nuestro trabajo correctamente, pero creo que pasar la
CALOP, aunque habría sido duro, tal vez habría sido un refuerzo positivo».

Con estos testimonios, me retiro a mi camarote de mar, ya que al llevar
embarcado un Estado Mayor bajo el mando de un almirante portugués es él
quien ocupa mi camarote, y me pongo a escribir estas letras e identificar la
importancia de la transferencia del conocimiento y de las experiencias en lo
que nos han contado.

Reflexiones

Si empezamos por el alistamiento, es cierto que la Armada ha hecho un
gran esfuerzo para alinear los ciclos operativos de los barcos con los relevos
de personal y los períodos de inmovilización programada. También es innega-
ble que hemos aprendido mucho de los alistamientos de aquellos que nos han
precedido, se han hecho mejoras en los barcos y muchas acciones van en auto-
mático tras haberse transferido entre dotaciones y de antiguos a modernos;
prueba de ello es el acopio de repuestos críticos, la adecuación del pañol de
torpedos como cárcel o la modificación del hangar para embarcar un «Terce-
ra». Pero es posible que tengamos margen de mejora, y podríamos pensar en
un planeamiento que implique a la parte de Mantenimiento, de Certificación y
de Adiestramiento para tratar de que el barco que va a desplegar disponga
antes del mismo de un período sin actividad dedicado a su alistamiento. En
cuanto a la preparación del personal, hemos visto que actualmente tenemos
suboficiales procedentes de la calle, otros de Marinería y que, con indepen-
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dencia del modelo de enseñanza, vienen con ganas de aprender y con ilusión.
Esta actitud, unida a la transferencia de la experiencia y del saber hacer de los
más veteranos, principalmente suboficiales y cabos primeros, permiten que
nuestras unidades sean capaces de evolucionar con el escenario, de adaptarse
y afrontar cualquier situación para continuar cumpliendo su misión.

Vemos en los testimonios de la dotación que el día a día de los barcos en la
mar es la mejor escuela, que los despliegues largos son una oportunidad
perfecta para que el personal con menos experiencia absorba el know how de
los que ya son perros viejos. Una escuela intensiva que no tiene precio, y que
escenarios como el de Somalia permiten que la transferencia de conocimiento
sea muy efectiva a pesar del enorme sacrificio personal de estar lejos de casa
durante tanto tiempo. 

Ya navegando, comprobamos que, fruto también de la experiencia vivida y
contada por los más veteranos, el régimen de vida a bordo ha evolucionado.
Aunque nunca llueve a gusto de todos, el hecho de que los barcos naveguen a
tres vigilancias de seis horas permite disponer de más tiempo libre, unos lo
emplean para dormir cuando salen de guardia de «panadera» (de 02:00 a
08:00) y otros prefieren trabajar por las mañanas y disponer de tiempo libre
por las tardes; pero sin entrar en esas diferencias que siempre van a existir, se
ha convertido en normal lo que antaño era excepcional. 

Otro aspecto muy positivo es el avance en las comunicaciones, que afecta
tanto al terreno familiar como al operativo. Hoy en día la dotación puede estar
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en contacto permanente con sus familiares y con el mundo. Al mismo tiempo,
he de decir que ya nos hemos acostumbrado, y la pérdida puntual de la cone-
xión satélite supone que el mundo se nos venga abajo, incluso a los que
hemos hecho cola en la cabina telefónica cuando llegábamos a puerto para ver
cómo estaban en casa. ¡Qué rápido nos olvidamos de esas cosas!

En cuanto a la operación, ahora mismo estamos conectados con todas las
fuerzas en la zona, recibimos información y nos comunicamos a través de los
Sistemas de Mando y Control, disponemos de intranet y de internet libre,
mantenemos el enlace con nuestros mandos mediante periódicas videoconfe-
rencias, tanto a nivel nacional con el comandante del Mando de Operaciones o
el Force Commander portugués con sus autoridades en Portugal como a nivel
operativo con el Operational Commander en Rota. Algo que hace tan solo
unos años era impensable.

La evolución del escenario, aunque es un factor externo, condiciona la
actividad del buque durante sus patrullas y también afecta a la dotación;
la gran disminución de alarmas y ataques de piratas orienta la actividad de los
buques a la obtención de información, a levantar patrones de vida de la zona y
a mantener entrevistas a bordo con los principales líderes en la región. Esta
reducción en el nivel de alerta repercute en la concienciación de la dotación.
Aunque nos hemos preparado y estamos listos para hacer frente a cualquier
situación, ante la baja probabilidad de que surja un ataque, agradecemos el
empuje y lo que nos han contado los que hemos vivido momentos de tensión
en estas aguas para estar preparados y ser capaces de mantener la mentaliza-
ción del barco.

ATALANTA es un ejemplo de éxito, de avance, de cómo a lo largo de más
de once años, de forma ininterrumpida, la Armada ha sabido evolucionar,
adaptarse y garantizar el éxito de todos y cada uno de los despliegues de sus
unidades. El mérito es de todos, hemos sabido aprender y mejorar gracias al
intercambio de experiencias y conocimientos de unas dotaciones a otras.

Conclusiones

A través de los testimonios de esta dotación, vemos cómo la transferencia
de conocimiento que se realiza de manera procedimental entre los mandos
(jefes de Unidad, Force Commander…) también se produce de forma natural
entre los escalones intermedios, y es precisamente esta transferencia la que
mantiene los barcos actualizados respecto al día a día de la operación y la
que nos permite seguir avanzando como Armada. Y lo mejor de todo, es que
es espontánea, precisamente porque el personal se preocupa por ello, porque
quieren hacer su trabajo lo mejor que saben, independientemente de su unidad
(FGNE; EOS; 10.ª…) y de su procedencia («de la calle», de marinero…) y
experiencia (primera o sexta ATALANTA). Creo que mientras sepamos
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mantener esta ilusión y esta sed de mejorar nuestro trabajo continuamente, la
transferencia de conocimientos estará garantizada. Obviamente, los procedi-
mientos formales establecidos no hacen sino mejorar exponencialmente esta
transferencia natural, y así debe ser para proporcionar un marco y un formato
que estandarice las lecciones aprendidas.

Debo añadir que las transferencias más importantes, en las que se basa
nuestro funcionamiento y hacen más grande nuestra Armada, son el ejemplo,
el sacrificio, el trabajo diario en equipo y el espíritu de servicio. El personal
de nuestras unidades, con sus hechos y actitudes, mantiene unos valores que
hemos sabido transmitir a lo largo de los años. Como decía la felicitación
navideña de la Armada de este año, «500 años después, mismo espíritu». Es
un privilegio estar aquí y compartir esta misión con ellos, porque aunque sé
que están deseando llegar y abrazar a los suyos, también sé que son conscien-
tes de que nuestra misión es defender los intereses de España, que a esto dedi-
can su vida y sacrifican lo más preciado para ellos, el tiempo con su familia,
por estar aquí cumpliendo con su deber. 

Creo que nuestros mayores —oficiales, suboficiales y personal de Marine-
ría que ya estén alejados de los barcos— pueden sentirse orgullosos de sus
relevos generacionales; la transferencia de conocimientos y de valores está
bien hecha, y sus ganas de hacer las cosas bien, su espíritu de trabajo y su
vocación de servicio a España mantienen bien alto el pabellón español frente a
las costas de Somalia.

Ahora, nuestro deber, el de cada uno en su ámbito de responsabilidad, es
que las dotaciones de las unidades noten que la Armada se preocupa por ellos,
que aprendemos de nuestros errores, que avanzamos y que tratamos de solu-
cionar aquellas cosas que están a nuestro alcance para hacer más llevadero su
trabajo durante tanto tiempo fuera de casa.
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Introducción

A historia del submarino está muy ligada a la de las
armas nucleares, y más desde que Estados Unidos
lanzara dos bombas atómicas sobre Japón en 1945 y
el almirante Hyman G. Rickover pusiera en marcha
el programa de propulsión nuclear con el USS
Nautilus. La capacidad destructiva de un arma
nuclear, sumada a la invisibilidad y discreción de un
submarino, les hacen ser un binomio extraordinario
en lo que se conoce como disuasión nuclear.

¿Estaría dispuesto un país a intervenir o enfren-
tarse a otro, por muy pequeño que fuese, que escon-
diera un submarino convencional cargado con un
misil balístico que porta una cabeza nuclear?
Supongo que no sin antes destruir esa amenaza. En
la ecuación de la guerra, el riesgo es superior al
beneficio, y por eso no actuamos.

Los mayores estrategas llevan años dilucidando
sobre este dilema; cada uno tendrá su preferido y
muchos coincidirán con el general francés André

Beaufre (1). No fue mejor que el resto, pero luchó en todos los conflictos que
mantuvo Francia entre 1914 y 1975, momento de su muerte. Su experiencia
en las dos guerras mundiales, Marruecos 1925, Indochina 1952, Argelia 1954

LA  PROLIFERACIÓN  NUCLEAR
Y  LOS  SUBMARINOS

NORCOREANOS

Augusto CONTE DE LOS RÍOS
Magíster en Paz, Seguridad y Defensa (UNED)

(1) El general André Beaufre es el creador del término «Estrategia Total», una estrategia
de componentes múltiples desarrollada por el establecimiento de seguridad, que se basa en la
experiencia de los conflictos de baja intensidad. BEAUFRE, A.: Strategy for Tomorrow, p. IX.
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o Suez 1956 y su visión desde las altas esferas de un país como Francia, que
luchó por tener esta capacidad, nos permite ponerlo como ejemplo. 

El viejo general, curtido en mil batallas, analizó las ventajas e inconve-
nientes de contar con el arma nuclear. En esa época, Francia trataba de unirse
al selecto club de países nucleares, y lo haría en 1960, con él al mando, con la
Gerboise Bleue, convirtiéndose en la cuarta potencia nuclear en ese momento
tras Estados Unidos, Rusia y Reino Unido. André Beaufre se encontraba al
frente de las Fuerzas Nucleares de un país dirigido por otro militar, el general
Charles de Gaulle. Fue reconocido también como el artífice de la Teoría de la
Disuasión Nuclear, que insta al enemigo, bajo una fuerte amenaza, a abando-
nar cualquier intención de ataque. 

Llegamos entonces a otro peso pesado, Kim Jong-un y un submarino
preparado para lanzar un arma nuclear (Beaufre, 1990).

En enero de 2011, el entonces secretario de Defensa de los Estados Unidos,
Robert Gates, anunciaba que «el continuo desarrollo, por el Gobierno de Pyong-
yang, de armas nucleares y misiles balísticos intercontinentales (ICBM) se está
convirtiendo en una amenaza directa para los Estados Unidos» (2).

Ha pasado una década desde que el programa nuclear de Corea del Norte
volviese a ser el foco de las noticias de todo el mundo. En ese tiempo, este
país ha logrado grandes avances técnicos en su programa de armas nucleares,
demostrándolo a través de lanzamientos de misiles balísticos y pruebas con su

El general André Beaufre, gran estratega de la disuasión nuclear. (Foto del autor).

(2) «Qué ha logrado Corea del Norte con sus seis pruebas nucleares y cómo escaló la
tensión con otros países», BBC News, 4-9-2017. Disponible en https://www.bbc.com/mundo/
noticias-internacional-41141465. Consulta junio de 2019.



primer submarino balístico
(Kim y Cohen, 2017).

Podemos pensar que esto
no nos afecta, que un submari-
no convencional norcoreano,
por muy balístico que sea, es
imposible que llegue a España;
pero claro, si tenemos en cuen-
ta los vínculos del régimen
norcoreano con otros países,
esa idea empieza a intranquili-
zarnos. En este artículo vamos
a analizar la situación actual
del programa del submarino
balístico norcoreano y las posi-
bilidades de convertirse en una
futura amenaza.

Fuerza de Submarinos de Corea del Norte

Nadie conoce con exacti-
tud los submarinos que tiene
Corea del Norte, aunque sí
qué tipos son los más operati-
vos y cuáles se presume que
están en uso. Estos se pueden
agrupar en tres categorías:
oceánicos, costeros y minisub-
marinos (3), todos ellos de
propulsión convencional, es
decir, diésel-eléctricos.

Tanto los oceánicos como
los costeros son de diseño
soviético y algunos proceden
de unidades vendidas por
Rusia a China; los más moder-
nos son de manufactura
norcoreana, pero copia de un
diseño soviético o yugoslavo.
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El líder norcoreano a bordo de un submarino clase
Romeo. (Fuente: KCNA).

(3) La clasificación sería SSB balístico, SSP patrullero, SSC costero y SSM minisubmarino.

Submarinos norcoreanos en 2017.
(Fuente: SUTTON, H. I.)..
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Respecto a los minisubmarinos, el diseño procede de un modelo de subma-
rino de origen yugoslavo, la clase Yugo, que pasaría a ser clase Yono y que
después veríamos copiar a sus amigos de la República de Irán en su clase
Ghadir. Fabricar un submarino no es fácil, y Corea del Norte tiene muchos
problemas de tecnología y de escasez de materiales. Pero la ventaja que ofrece,
por básico que este sea, es que puede aparecer en cualquier momento, y si no
que se lo digan a los 46 miembros de la dotación que perdieron la vida en el
incidente de la corbeta ROKS Cheonan (5). Realicemos un repaso rápido a la
Fuerza Submarina norcoreana utilizando la tabla superior a modo resumen, que

(4) BERMÚDEZ, J. S.: «The North Korean Navy Acquires a New Submarine», 38 North, 19-
10-2014. Disponible en https://www.38north.org/2014/10/jbermudez101914/. Consulta junio de
2019.

(5) El 26 de marzo de 2010, la corbeta ROKS Cheonan, perteneciente a la 2.ª Flota de
Escoltas, fue hundida por el impacto de un torpedo norcoreano sin previo aviso a 1,2’ al sur de
la isla Baengnyeong, pereciendo 46 miembros de su tripulación.

TIPO CLASE PROCEDENCIA CANTIDAD OBSERVACIONES

SSB Clase Gorae Corea del Norte 1

Se trata de una evolución de la
clase Sava yugoslava (4). Prepa-
rado para lanzar un misil balís-
tico KN-11, evolución del R-27

ruso

SSP Clase Romeo
(Project-033) China 24 Vendidos por China y ensambla-

dos en Corea del Norte

SSP Clase Whiskey Unión Soviética 4
Se cree que están dados de baja
y solo se utilizan para adiestra-

miento

SSC Clase Sang-O Corea del Norte 27

Existen dos variantes, los Sang-O
de 34 m y los Sang-O II de 39. Se

supone que son de procedencia
yugoslava

SSC Clase
Sang-O-II Corea del Norte 11 La existencia de esta nueva

variante surge a la luz en 2011

SSM Clase Yono Corea del Norte 12 Variante del submarino iraní
clase Ghadir

SSM Clase Yugo Yugoslavia 11 + 10
reserva

Están dados de baja y fueron
reemplazados por la clase Yono

Listado de submarinos de la Marina Norcoreana. KPN (Korean People’s Navy).
(Fuente: Jane’s Fighting Ships, 2019).



nos clasifica los submarinos de mayor a menor operatividad y peligrosidad;
indicando, los que se cree están fuera de servicio.

Ninguno de ellos supone una gran amenaza, excepto la clase Gorae, prepa-
rada para lanzar un misil balístico capaz de llevar una ojiva nuclear, el KN-11.
También conocido como clase Sinpo, vio la luz en octubre de 2014. En ese
momento, Corea del Norte se encontraba negociando con Estados Unidos un
recorte en las sanciones, y el Gobierno de Pyongyang presionó haciendo públi-
cas las pruebas con éxito del lanzamiento de un misil desde este submarino (6)
(Postol y Schiller, 2016).

Para el desarrollo del KN-11 se está utilizando como base el soviético R-27,
un misil de etapa única que utiliza un motor de combustible líquido y que cuen-
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Base Naval de Sinpo, Corea del Norte. (Fuente: The Diplomat y Strategic Sentinel).

(6) SCHILLING, J.: «A New Submarine- Launched Ballistic Missile for North Korea», 38
North, 25-4-2016. Disponible en https://www.38north.org/2016/04/jschilling042516/. Consulta
junio de 2019. Strategy and Policy Suggestions to Develop the KAMD, Military Official Center
for Security & Strategy, KIDA, 24 de octubre 2014.
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ta con una payload o carga útil de 1.180 kg, dándole una autonomía de 1.250
kilómetros (7).

Las primeras imágenes de estas pruebas se obtuvieron en la Base Naval de
Sinpo, frente a la isla de Mayang-Do, un complejo militar que sirve de base
para sus submarinos Romeo. Las imágenes de la construcción de la nueva
unidad se empezaron a tomar en septiembre de 2013 y terminaron con su
ensamblaje en abril de 2014. 

La noticia se publica por primera vez en la web 38 North (8), una página
de expertos norteamericanos pertenecientes al Stimson Center de la Johns
Hopkins University, que analizan la información procedente de Corea del
Norte y que han seguido el desarrollo de este programa, tal y como podemos
observar en la imagen tomada en 2018 (9).

(7) KIM, S. C., y COHEN, M. D.: North Korea and nuclear weapons: Entering the new era
of deterrence, 2017.

(8) 38 North (Stimson Center). Disponible en: https://www.38north.org. Consulta junio de
2019.

(9) La imagen del submarino es accesible en Google Earth, al igual que la de la clase Romeo
en la isla de Mayang-Do. Agradecer a 38 North la cesión de las imágenes para este artículo.

Imagen satélite del submarino. (Fuente: 38 North y Airbus).



Las pruebas del lanzamien-
to del misil KN-11 (10) co-
menzaron en noviembre de
2014 y para ello se empleó
una plataforma sumergible
que permitía simular el lanza-
miento en inmersión y el
manejo del tubo o silo del
misil. Es copia de un sistema
muy parecido al que utilizaba
la extinta Unión Soviética en
la década de los 60. 

Esta plataforma se utilizó
por primera vez el 23 de enero
de 2015 y después el 22 de
abril, consiguiendo el 8 de
mayo el primer lanzamiento
con éxito desde un submarino.
El 28 de noviembre, en un
nuevo intento, resulta dañado
el submarino; poco después se
vuelve a repetir con éxito el
21 de diciembre, aprovechando entonces para dar eco de la noticia en diferen-
tes medios norcoreanos, como vemos en la fotografía.

Corea del Norte ha seguido desarrollando el misil con diferentes resulta-
dos. Se estima que solo en 2016 se efectuaron hasta cinco lanzamientos (6 y
24 de abril, 9 de julio, 24 de agosto y 21 de diciembre). La prueba de mayor
éxito hasta la fecha fue el 24 de agosto, en que por primera vez se alcanzaron
los 500 kilómetros de vuelo.

El nuevo misil KN-11 ha seguido evolucionando y las últimas pruebas de
enero de 2018 arrojan las siguientes características técnicas para sus dos
versiones conocidas (cuadro página siguiente).

El régimen de Pyongyang continúa trabajando en la plataforma con el dise-
ño de un nuevo submarino, una versión más grande que la anterior. Se trata de
la clase Sinpo-C, modificación de la Golf soviética y que se ha podido ver
también en las instalaciones de la Base Naval de Sinpo. Sabemos que es de
propulsión diésel-eléctrica, con un desplazamiento de unas 2.000 t y capacidad
para albergar dos misiles KN-11. La actual clase Gorae o Sinpo solo puede
llevar uno en el único silo que tiene a popa de la vela (Winner y French, 2016). 
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(10) El misil KN-11, también conocido como Pukguksong-1, es una evolución del soviéti-
co R-27.

Imagen del lanzamiento del KN-11, publicada en la
Agencia Central de Noticias Norcoreana (KCNA).



Además de este, en julio de 2019 pudimos ver las imágenes de un segundo
submarino, en este caso de la clase Romeo modificado. Las imágenes mues-
tran un submarino con una vela modificada donde puede ir el misil, y no se
sabe mucho más. Según la revista Forbes, Corea del Norte tendría que
convertir varios de la clase Romeo para transportar los misiles. Como regla
general, se necesitan cuatro unidades para mantener una disuasión continua en
el mar (11).
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Misil SBLM NK-11, mismo modelo que el lanzado desde un submarino. (Fuente: Taiwan News).

Longitud

Diámetro

Peso

Autonomía

VERSIÓN CORTA

8,8 m

1,45 m

12 toneladas

1.250 km

VERSIÓN LARGA

9,4 m

1,5 m

15 toneladas

2.500 km

Características del KN-11. (Fuente: Forecast International).

(11) SUTTON, H. I.: «New North Korean Submarine Launched Ballistic Missile», Forbes.
Disponible en https://www.forbes.com/sites/hisutton/2019/10/06/new-1200-mile-missile-makes-
north-koreas-nuclear-arsenal-more-potent/#58f0e1c94718. Consulta junio de 2019.



También están trabajando en un sistema AIP (Propulsión Independiente
del Aire) para sus submarinos costeros, su clase Sang-O-II (12). Este les
permitirá permanecer hasta cuatro semanas debajo del agua sin necesidad de
tener que subir a cota periscópica para cargar sus baterías.

Corea del Norte muestra también interés en la propulsión nuclear, noticia
que no compartimos, pero que ha visto la luz en diferentes medios japoneses y
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Esquema del interior del submarino clase Gorae o Sinpo. (Fuente: SUTTON, H. I.).

Imagen de un submarino clase Romeo modificado en julio de 2019. (Fuente: SUTTON, H. I.).

(12) YANG, S.: «North Korea pitched state-of-the-art submarine system», Taiwan News.
Disponible en https://www.taiwannews.com.tw/en/news/3673918. Consulta junio de 2019.



norteamericanos (14). La dificultad a la que se enfrenta el régimen norcoreano
con el fuerte embargo que soporta obliga a pensar que estos proyectos de
enorme dificultad quedarán solo en fase conceptual o embrionaria.

Actividad de los submarinos norcoreanos

La acción más importante disputada por la Fuerza Submarina norcoreana
fue, sin duda, el hundimiento de la corbeta surcoreana Cheonan en marzo de
2010. Nunca sabremos por qué lo hicieron, incluso inicialmente se barajó la
posibilidad del impacto de una mina aislada, cosa que se desmintió tras reflotar
el pecio, analizar los restos y encontrar trozos de un torpedo de procedencia
norcoreana. En ese momento las autoridades de Seúl tuvieron clara la implica-
ción de su vecino del norte (15) con uno de sus submarinos clase Yono.
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Submarino clase Sang-O capturado en Gangneung (13). (Fuente: www.wikimedia.org).

(13) Tras su captura se habilitó para ser visitado en el Parque de la Unificación (Tongil
Park) cerca de Gangneung, lugar donde se había quedado varado.

(14) KHAN, A.: «North Korea Building Nuclear-powered Submarine: Japanese Newspa-
per». Defense World, 18-9-2017. Disponible en https://www.defenseworld.net/news/
20645/. Consulta junio de 2019.

(15) MIN, N.: «Results Confirm North Korea Sank Cheonan», Daily NK, 20-5-2010.
Disponible en https://www.dailynk.com/english/results-confirm-north-korea-sank-c/. Consulta
junio de 2019.



Además de esta acción, que podemos considerar muy grave, los minisub-
marinos norcoreanos han actuado en diferentes episodios contra sus vecinos
del sur. Recordemos que Corea del Norte cuenta con más de setenta y cinco
submarinos, doce de ellos minisubmarinos de la clase Yono, el mismo tipo que
probablemente hundió la Cheonan.

Corea del Norte ha utilizado estos minisubmarinos para bloquear rutas
marítimas y también para hacer infiltraciones de personal de operaciones
especiales al sur de la zona desmilitarizada. En septiembre de 1996, envió
uno cargado de comandos que encalló y a punto estuvo de provocar una
guerra (16). El siguiente episodio fue en 1998, un submarino de la clase
Yugo quedó atrapado en las redes de un pesquero surcoreano cerca del puer-
to de Sokcho (17). 
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Reflotamiento de la Cheonan. (Fuente: Republic of Korea Navy).

(16) «1996 Gangneung submarine infiltration incident». Disponible en https://en.wikipe-
dia.org/wiki/1996_Gangneung_submarine_infiltration_incident. Consulta junio de 2019.

(17) «1998 Sokcho submarine incident». Disponible en https://en.wikipe-
dia.org/wiki/1998_Sokcho_submarine_incident. Consulta junio de 2019.
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Los Yono nos pueden pare-
cer pequeños —solo cuentan
con dos tubos lanzatorpedos—,
pero son de gran utilidad en
aguas poco profundas como
las del mar Amarillo o el golfo
Pérsico; prueba de ello es el
interés del régimen de Irán por
copiar este modelo de mini-
submarino en su clase Ghadir,
que tantos quebraderos de
cabeza causa a nuestros alia-
dos en el Golfo.

La última novedad que
tuvimos sobre los submarinos norcoreanos fue la pérdida de uno de ellos, no
sabemos de qué clase, en marzo de 2016 (18). Este es el problema, que nos
encontramos a veces con las noticias de Corea del Norte, que muchas son
secretas y otras meras filtraciones interesadas de otras naciones.

(18) LAGRONE, S.: «US Official: North Korean Submarine is Missing, Presumed Sunk».
USNI News, 11-3-2016. Disponible en https://news.usni.org/2016/03/11/u-s-official-north-
korean-submarine-is-missing-presumed-sunk. Consulta junio de 2019.

Submarino clase Yugo rescatado por Corea del Sur.
(Fuente: Yahoo News).

Submarino iraní clase Ghadir. (Fuente: Fars News Agency).



En resumen, el pilar de la Fuerza Submarina norcoreana, la clase Romeo,
se está quedando obsoleta y está siendo sustituida por la clase Sang-O, subma-
rinos costeros de tamaño pequeño, con un desplazamiento de 325 toneladas y
cuatro tubos lanzatorpedos de 533 mm, que también pueden usarse para lanzar
minas, pudiendo transportar hasta 16. Existe una versión modificada, sin
armamento, diseñada para el transporte de equipos de operaciones especiales,
y otra más larga, la clase Sang-O-II, de la que se sabe poco y que fue descu-
bierta gracias a una imagen satélite en 2011 (19).

Conclusiones

El interés del régimen de Pyongyang por conseguir una plataforma subma-
rina que sirva para el lanzamiento de sus misiles balísticos tiene una gran
importancia; Corea del Sur está preparada para destruir las amenazas que
vienen del norte, pero no de las que le pueden venir del sur o de cualquier otra
que no sea Corea del Norte.
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Imagen donde se observa submarinos del tamaño de los Romeo y otros Sang-O.
(Google Earth).

(19) BERMÚDEZ, J.: «KPN deploys new version of Sang-O class Coastal Submarine». KPA
Journal, marzo de 2011. Disponible en http://www.kpajournal.com/storage/KPAJ-2-03.pdf.
Consulta junio de 2019.
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La clase Gorae supone una gran amenaza: aunque se trate de un prototipo
y por el momento solo haya servido como plataforma de pruebas, con una
capacidad operativa limitada, no nos podemos fiar del régimen de Pyongyang;
recordemos el episodio de la Cheonan y de los minisubmarinos.

Por ahora, la mayor amenaza de su Fuerza Submarina viene de sus mode-
los más pequeños, véase el caso de la Cheonan. Esta amenaza es limitada y no
debe preocupar a la comunidad internacional, pero sí el binomio de sus misi-
les KN-11 y un submarino con capacidad balística, aunque sea convencional y
siga estando en pruebas.

El ejemplo de los submarinos Kilo rusos en Siria con los misiles de crucero
Kalibr (20) nos debe poner en alerta: Corea del Norte trata de emular a Rusia y,
aunque esté lejos, la prueba del 24 de agosto de 2016, sexto lanzamiento de un
NK-11, fue un éxito. El misil fue capaz de recorrer una distancia de 500 km, que
podría haberse alargado hasta los 1.250 en su versión corta o 2.500 en su
versión larga. Estas distancias ponen Japón a tiro y también Taiwán o Filipi-
nas y, por muy poco, no llegan a Guam. 

Por tanto, un paso clave hacia ese tipo de disuasión nuclear es del que nos
hablaba André Beaufre: el riesgo de iniciar un conflicto es mayor que el bene-
ficio que podemos obtener.

La capacidad nuclear de Corea del Norte, a pesar de su avance, no puede
obviamente compararse con la de Estados Unidos. Pyongyang es consciente
de ello y, por eso ese interés en conseguir un submarino balístico; intenta
utilizar este activo para penetrar en las defensas aliadas. Kim Jong-un cree
que esta capacidad le permitirá seguir jugando al juego de la disuasión
nuclear.

El crecimiento de la amenaza nuclear de Corea del Norte demuestra que la
Teoría de la Disuasión no funciona siempre, y la presión que se ha venido
ejerciendo sobre Pyongyang no ha impedido que continúe con su programa
nuclear (Kwak y Joo, 2007), y esto mismo puede aplicarse a Irán. Esta
complejidad a la que nos enfrentamos y su posible solución ya fue anunciada
por Beaufre (Beaufre, 1990):

«Los problemas militares de la guerra moderna son extremadamente
complejos, un hecho que dificulta su correcta formulación y resolución
eficiente. Durante años he estado convencido de que la comprensión de la
evolución de los fenómenos actuales relacionados con la guerra solo podía
obtenerse a través del estudio renovado y ampliado de la estrategia, lo que me
llevó a construir una teoría de lo que llamé “Estrategia Total”.»

(20) CONTE DE LOS RÍOS, A.: «La base naval de Sebastopol tras la anexión rusa de Crimea»,
REVISTA GENERAL DE MARINA, 2019, tomo 276-3, pp. 467-483.



La disuasión nuclear no consiste en predecir y prepararse para una batalla
con armas nucleares, una batalla que, en cualquier caso, sería una aventura. La
disuasión consiste en evitar que una batalla de este tipo tenga lugar, y que
esta disuasión funcione depende de la postura que adopte Pyongyang. Exacta-
mente, ¿qué amenazas disuadirían a Kim Jong-un para no seguir el camino
que ha emprendido? 

Puede que no queramos arriesgarnos a saber qué puede disuadirlo, si es
que hay algo. En el juego de un enfrentamiento nuclear, todos pierden, no hay
ganador, y ese juego está claro que solo uno está dispuesto a jugarlo, Kim
Jong-un.
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La fragata Navarra en el dique núm. 1 de Navantia Cádiz durante su varada
reglamentaria, febrero de 2020. (Foto: Pedro Bernal Cazalla).
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Introducción

STE artículo pretende sumergir al lector en el fenó-
meno de la desinformación, intentando despertar su
curiosidad y desvelando no pocos elementos de
discordia en este ámbito desde un punto de vista críti-
co. Se trata de una realidad que nos afecta a todos y
que, al margen del plano personal, presenta un
impacto institucional, profesional y operativo sobre
el que es preciso reflexionar y extraer las pertinentes
conclusiones para actuar en consecuencia.

¿Podríamos afirmar que aquella información que
recibimos es en sí información o por el contrario
desinformación? Vivimos en una sociedad donde esta
distinción se hace difusa y no existe una delimitación
clara; es por ello por lo que algunos autores afirman

que la información es de facto desinformación debido al tratamiento propio que
recibe entre emisor y receptor, considerando la desinformación estructural e
inherente a la propia información (Sampedro, 2013).

La información ha ido evolucionando con el avance de la sociedad, siendo
dominada inicialmente por aquellos que tenían acceso a ella y a su difusión
para llegar a la actualidad, donde cualquier persona se puede convertir en un
reportero improvisado, contribuyendo a lo que se ha venido a denominar
periodismo ciudadano. Esta evolución ha propiciado un apartamiento progre-

LA  DESINFORMACIÓN:
UNA APROXIMACIÓN AL ESTADO

DE  LA  CUESTIÓN

Juan Miguel EVANGELISTA PINTADO

What you’re seeing and what you’re
reading is not what’s happening.

Donald Trump, 2018.
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sivo de la ética periodística y la dificultad de la prensa de mantener el rol de
intermediario como baluarte de la democracia, lo que ha desembocado en un
declive de la rigurosidad informativa. 

Conforme evolucionaba la información y sus medios de distribución,
también lo hacía la cantidad de información que recibían los receptores. Lo
que en un principio pudo considerarse como una mayor disposición de infor-
mación, y por tanto un incremento de la sapiencia, ha culminado en la actual
sobresaturación informativa, que impide al individuo asimilar la ingente canti-
dad de información que nos proporcionan los diversos medios de comunica-
ción y las redes sociales, llegando a lo que algunos denominan la sofisticación
de la ignorancia (Barros, 2011) (1). Esta infoxicación (2) ha obligado a los
receptores a abandonar el pensamiento crítico, a buscar informaciones conci-
sas y breves frente a otros tipos de periodismo más riguroso y a buscar aquella
que no les requiera de un esfuerzo cognitivo y, por tanto, tendente a reafirmar
sus propias convicciones (Franco, 2015). Esta situación ha contribuido a gene-
rar burbujas informativas dentro de la sociedad, facilitadas por el sesgo de
confirmación (3) y amplificadas por el efecto de la «verdad ilusoria», por el
cual nuestro cerebro tiende a atribuir mayor veracidad a aquellas noticias que
más se repiten (Amorós, 2018).

Esta evolución de los receptores ha provocado un efecto dominó sobre los
medios de comunicación que, intentando adaptarse a los requerimientos de
estas nuevas audiencias y con el fin de ganar adeptos y aumentar su competiti-
vidad, están proporcionando aquella información que sus audiencias quieren
escuchar, priorizando el sensacionalismo y la brevedad frente al rigor perio-
dístico y la investigación. Esta tendencia está declinando la balanza informati-
va en favor de las redes sociales, más adaptadas a este tipo de información,
frente a los medios tradicionales de información e incluso a los periódicos
digitales (4).

En este entorno, las tecnologías de la información han abierto un mundo de
posibilidades para su difusión, alterando las barreras existentes en los medios
de comunicación tradicionales, tanto físicas como temporales, permitiendo que

(1) Según Javier Barros del Villar, la desinformación nos ha introducido en la era de la
«sofisticación de la ignorancia», donde la saturación informativa nos lleva a una ignorancia
dirigida.

(2) «Infoxicación es una palabra adecuada en español para referirse a una sobrecarga de
información difícil de procesar». EFE, FUNDÉU BBVA, 2018, disponible en
https://www.fundeu.es/?s=infoxicaci%C3%B3n.

(3) Las personas tienen una fuerte tendencia a dar mayor credibilidad a las evidencias que
avalan sus creencias y a subestimar lo que no encaja con ellas.

(4) Según la estadística publicada por la Asociación de Medios de Información referente al
año 2017, el 56,8 por 100 de lectores de prensa lo hacen a través de redes sociales y de ese
porcentaje un 57,8 solo lee los títulos y alguna noticia. El Libro Blanco de la Información 2017,
AMI, Madrid, 2018.



la información fluya de forma vertiginosa en tiempo casi real, llegando a
millones de personas de forma prácticamente instantánea. Según detalla el
exmiembro operativo de la KGB Ladislav Bittman en el documental de The
New York Times «Operation Infektion», una campaña de desinformación arti-
culada en tiempos de la Guerra Fría podía llegar de forma general a unas
100.000 personas (NYT, 2018), mientras que actualmente cualquier noticia
viral alcanza de forma instantánea a millones de individuos. Este panorama es
altamente propicio para la sencilla difusión de informaciones poco veraces,
manipuladas y sesgadas, que buscan fines poco legítimos, generalmente
económicos o ideológicos, para manipular a la opinión pública (Hutt, 2012).

Esta manipulación forma parte de lo que hoy conocemos como desinforma-
ción (5), práctica tendente a la distorsión de la realidad o a la generación de una
realidad alternativa (6), incluida como uno de los elementos centrales de la
guerra híbrida (7), que está cobrando especial importancia en el ámbito de los
conflictos y en el desarrollo de la geopolítica, utilizada por diversos actores con
objeto de influir, favorecer determinados intereses o simplemente provocar la
desestabilización de regiones o países (García, 2015). Uno de los primeros y
más importantes ejemplos de esta manipulación lo sufrió España en 1898,
cuando una noticia manipulada y falta de todo rigor publicada por el New York
Journal, propiedad de William Randolph Hearst, influyó de forma decisiva en
la pérdida de Cuba (Amorós, 2018, p. 33).

Las injerencias más recientes de esta desinformación en el conflicto de
Ucrania, en el Brexit, en los últimos procesos electorales y en el proceso sepa-
ratista catalán (Milosevich-Juaristi, 2017) (Alandete, 2019) (8) hacen de esta
forma de guerra híbrida una amenaza fehaciente que debe ser abordada para
limitar su impacto en el presente y en el futuro.
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(5) Existen diversas vertientes sobre el significado de esta palabra que se examinarán en el
punto siguiente. 

(6) «Realidad alternativa» a la que hacía referencia la directora de la cadena RT Margarita
Simonián en una entrevista en el programa Pravo Znat (Alandete, 2018).

(7) La Estrategia de Seguridad Nacional de 2017 define la amenaza híbrida como «la combi-
nación de amenazas convencionales y no convencionales orientadas a la desestabilización de
nuestra forma de vida, y cuya identificación y atribuciones resultan especialmente complicadas»;
y se determinan las acciones híbridas como «las acciones combinadas que pueden incluir, junto al
uso de métodos militares tradicionales (convencionales), ciberataques, operaciones de manipula-
ción de la información o elementos de presión económica que se han manifestado especialmente
en procesos electorales, persiguiéndose la desestabilización, el fomento de movimientos subversi-
vos y la polarización de la opinión pública». (España, 2017, p.16).

(8) La injerencia de Rusia en el referéndum ilegal de Cataluña ha sido estudiada por Mira
Milosevich-Juaristi, investigadora principal del Real Instituto Elcano en el artículo «La combina-
ción, instrumento de la guerra de la información de Rusia en Cataluña», y abordada por David
Alandete en su libro Fake news. La nueva arma de destrucción masiva, publicado en 2019.
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¿Qué entendemos por desinformación?

Antes de adentrarnos en el estado de la cuestión, resulta imprescindible abor-
dar el significado de desinformación y sus características principales para poder
enmarcar el artículo y ser conscientes de la importancia de este fenómeno. 

El término desinformación aparece por primera vez en el panorama
mundial en la primera edición del Diccionario de la Lengua Rusa en 1949,
que lo define como «la acción de inducir a confusión a la opinión pública
mediante el uso de informaciones falsas». Como se puede apreciar, el término
es bastante reciente, aunque el uso de esta técnica pueda remontarse a la época
de Sun Tzu en el siglo V antes de Cristo, que asentaba los pilares del arte de la
guerra en el engaño (Romero, 2013).

En palabras de Ladislav Bittman se puede definir la desinformación como
deliberately distorted information that is secretly leaked into the communica-
tion process in order to deceive and manipulate (The New York Times, 2019);
sin embargo, es necesario profundizar un poco más para entender esta práctica
y sus elementos esenciales que, lejos de estar perfectamente definidos, han
causado profundas controversias entre los estudiosos del tema. 

Existen distintas corrientes que pugnan por hacerse con el significado de
este término diferenciando sus apreciaciones en función de determinados
matices. La primera característica que se aborda es la intencionalidad; mien-
tras que para unos autores es el factor intrínseco de la desinformación —esta-
bleciendo una diferenciación entre misinformation, como aquella información
equivocada que se transmite por error, y disinformation, como la que tiene la
intención de engañar (Galdón, 2001)—, existe otra corriente que se sitúa
desde el punto de vista del receptor y su falta de información en determinados
asuntos o su erróneo conocimiento de otros, sin que exista intencionalidad por
parte de ningún actor de mantenerlo engañado (Rivas, 1995). Esta corriente va
en línea con la segunda acepción del diccionario de la Real Academia Españo-
la (RAE), que considera la desinformación como «falta de información, igno-
rancia».

La otra característica que divide a los estudiosos en este campo es la
omisión de verdad; existe una corriente que considera que desinformación es
tanto la emisión de información falsa como la omisión de la verdad o parte de
la verdad, ya que nos impide el conocimiento completo de la misma (Soria,
1997); en este sentido, las definiciones recientes de desinformación en el
diccionario de la RAE amplían su significado tanto a la comisión como a la
omisión. Sin embargo, existe otra corriente que se aferra a los orígenes del
término, asumiendo que la omisión no constituye desinformación (Galdón,
2001).

La tercera característica que se plantea en este estudio es la necesaria cola-
boración de los medios de comunicación para que la desinformación cumpla
su función. En este aspecto parece existir unanimidad, debido a dos ocurren-



cias que facilitan la divulgación de la desinformación: la primera es la falta de
contrastación de fuentes, que permite que la desinformación llegue a tener
éxito, y la segunda es la dudosa independencia de los medios de comunica-
ción, que cada vez más se ven influenciados por factores económicos, políti-
cos, sociales, etc., actuando en favor de las clases dominantes (Ortega, 2006).

La cuarta característica es la necesidad de la existencia de una organiza-
ción en el ámbito de la desinformación, ya que esta debe ser planificada minu-
ciosamente para enmascararla de tal forma que el receptor no aprecie que está
siendo engañado, y además debe contar con unos fines, generalmente políti-
cos, y una audiencia objetivo. Por otro lado, debe ser estudiada de forma
exhaustiva para mantener su «no atribución». Esta característica nos lleva a la
necesaria intervención de Estados u organizaciones en su autoría (Bittman,
1985).

Como se puede apreciar, el término desinformación no se encuentra deli-
mitado de forma concisa, existiendo diversas variantes que le aportan conno-
taciones diferentes. Para el presente y posteriores artículos partiremos de la
asunción de las siguientes características de la desinformación:

— Es un fenómeno intencionado que trata de disfrazarse de información
para mantenerse oculto y cumplir sus fines.

— Se basa en la difusión del engaño, si bien se admite la omisión como
práctica inherente a la desinformación, siempre que se lleve a cabo de
forma intencionada.

— Es necesaria la colaboración de los medios de comunicación para la
propagación de la desinformación, bien por falta de rigor o por falta
de independencia informativa.

— Es inherente una planificación y organización de la desinformación
cuando persigue unos fines concretos, que supone la existencia de
organizaciones o estados beneficiarios de sus efectos.

Estas características las podemos apreciar dentro de lo que la UE entiende
por desinformación: «la información verificablemente falsa o engañosa
(incluye aquí la omisión y la falta de verdad) que se crea, presenta y divulga
(necesaria la colaboración de los medios de comunicación) con fines (existe
un fin y por tanto una organización o Estado detrás) lucrativos o para inducir a
error deliberadamente (existe intencionalidad) a la población, y que puede
causar un perjuicio público» (Comisión Europea, 2018a).

Estado de la cuestión

El fenómeno de la desinformación está evolucionando rápidamente, tanto
en su proliferación como en la concienciación de Estados y sociedades para
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paliar sus efectos y disminuir su influencia. En este punto se dan a conocer los
acontecimientos más importantes que se han desarrollado en este ámbito
desde el punto de vista de la concienciación, del pensamiento y de las accio-
nes, enfocando el marco espacial principalmente en la Unión Europea y Espa-
ña, pero incluyendo de la misma forma otros elementos externos que han teni-
do o pueden tener influencia en el devenir de las medidas a adoptar para
frenar el avance del «mundo fake». La Estrategia Nacional de Seguridad,
publicada en 2017, establece:

«El desarrollo de la tecnología es un instrumento de activación económica,
crecimiento y progreso, pero también prueba la capacidad de adaptación de
sociedades a los cambios tecnológicos... En gran medida, la tecnología ha
premiado la interconectividad en detrimento de la seguridad. Así, actos como
el robo, uso y difusión de la información y datos sensibles y acciones hostiles
que incluyen actividades de desinformación e interferencias en procesos elec-
torales representan hoy un desafío de grandes dimensiones tanto en lo que
respecta a los Gobiernos como a los ciudadanos. Además de la conectividad
de un mundo en red, que incluye el Internet de las cosas, la inteligencia artifi-
cial, la ingeniería genética y la robotización tendrán importantes implicacio-
nes para la seguridad. Por eso, los esfuerzos para diseñar un sistema eficaz de
gobernanza sobre las nuevas tecnologías serán clave para la Seguridad Nacio-
nal.» (España, 2017, p. 34).

Como se puede extraer del párrafo anterior, la importancia que el Estado
español atribuye a la desinformación es considerable, al menos a nivel teórico,
pero presenta el problema de englobarla dentro del ámbito de la ciberseguri-
dad, permaneciendo en segundo plano debido a los ingentes recursos que
demanda el gigante del mundo ciber. 

El hecho detonante de la preocupación de España en la parcela de la desin-
formación lo constituyó el referéndum ilegal de Cataluña, donde se pudieron
percibir campañas de influencia mediática cuyo origen, aunque no probado
fehacientemente, pudiera provenir de Rusia (Milosevich-Juaristi, 2017) (Alan-
dete, 2019). Esto propició en diciembre de 2017 la presentación en el Congre-
so de los Diputados de una proposición no de ley relativa al refuerzo de las
capacidades dedicadas a la lucha contra las acciones de desinformación para
su debate en la Comisión Mixta de Seguridad Nacional (que posteriormente
fue aprobada en marzo de 2018), instando al Gobierno a la evaluación de los
instrumentos de comunicación estratégica de España al objeto de su refuerzo
(Cortes Generales, 2018). Los resultados de esta comisión se abordarán más
adelante.

En febrero de 2018, el grupo de pensamiento Atlantic Council de los Esta-
dos Unidos elaboró un informe recomendando una serie de medidas que
debían ser abordadas tanto por los Estados Unidos como por la UE y los Esta-



dos de forma independiente para paliar los efectos de la desinformación. Este
informe se enfocaba principalmente en la amenaza que a este respecto supone
Rusia y aquellos servicios informativos que difunden su propaganda (Polya-
kova, 2018). En él no solo se trataban aspectos a implantar en los Estados
Unidos, sino la necesaria colaboración con la UE y los Estados miembros,
incluyendo la necesidad de una red de alerta internacional contra la desinfor-
mación.

El 26 de abril de 2018 la Comisión Europea generó un código de buenas
prácticas para toda la UE en la lucha contra la desinformación, en base a un
informe publicado en marzo de 2018 por el Grupo de Expertos de Alto Nivel
(High Level Expert Group, HLEG) de la Comisión Europea sobre las noticias
falsas y la desinformación en línea, que establece una serie de acciones reco-
mendadas tanto a nivel estatal como de la UE en esta lucha (Comisión Euro-
pea, 2018b). Este código voluntario ha sido firmado por las principales plata-
formas y redes sociales, Google, Mozilla, Facebook, Twitter y recientemente
Microsoft, así como por las agencias representantes del sector publicitario
más importantes, como la Federación Mundial de Anunciantes, la Asociación
Europea de Agencias de Comunicación y la Agencia Europea de Publicidad
Interactiva. Los primeros informes anuales de resultados de la aplicación de
este código destacaron que, si bien se había avanzado algo en la lucha contra
las cuentas falsas, la transparencia de la publicidad política y la cooperación
de estas plataformas para la investigación de casos de desinformación todavía
representaba una tarea pendiente (Comisión Europea, 2019). Es por ello por lo
que se abría la puerta a la posibilidad de pasar de la autorregulación a la regu-
lación normativa si no se alcanzaban los objetivos esperados.  

El 13 de junio de 2018 el centro de pensamiento European Values publi-
có un informe donde extractaba la postura que adoptaron los 28 países de la
UE en referencia a las campañas de desinformación llevadas a cabo por
Rusia y las medidas que se habían adoptado por estos países para limitar la
influencia de esta desinformación (European Values, 2018). Estas medidas
van desde la creación de una Task Force para la lucha contra la desinforma-
ción por parte del Reino Unido, pasando por la vía punitiva sobre las gran-
des plataformas en el caso de Alemania y el refuerzo educativo en esta área
por parte de Francia. 

El Centro de Análisis, de Previsión y de Estrategia (CAPS) del Ministerio de
Europa y de Asuntos Exteriores y el Instituto de Investigación Estratégica de la
Universidad Militar del Ministerio de Defensa francés sacaban a la luz en agos-
to el informe Les Manipulations de l’information, en el que se abordaba el
problema de la desinformación de forma holística, contemplando medidas en un
amplio espectro de ámbitos, incluso observando la posibilidad de imponer
sanciones a las derivas mediáticas y la necesidad de una regulación de los
medios de comunicación de masas. Este informe ha tenido gran influencia en
las medidas adoptadas posteriormente por Francia en este ámbito.
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En septiembre de 2018, la Comisión Europea expuso un conjunto de medi-
das necesarias para asegurar que las elecciones europeas se desarrollaran de
forma democrática, incluyendo una mayor transparencia de la publicidad polí-
tica on line y la posibilidad de imponer sanciones por el uso ilegal de datos
personales para influir deliberadamente en el resultado de las elecciones
(Comisión Europea, 2018c).

El 5 de diciembre, la UE presentó un plan de acción contra la desinforma-
ción, que contemplaba medidas adicionales para contrarrestar la desinfor-
mación (Comisión Europea, 2018d). Estas iban focalizadas en los siguientes
aspectos:

— Mejorar las capacidades de las instituciones de la Unión Europea para
detectar, analizar y contrarrestar la desinformación. Sistema de alerta.

— Reforzar una respuesta conjunta y coordinada contra la desinforma-
ción.

— Movilizar el sector privado para luchar contra la desinformación.
— Elevar la concienciación y la resiliencia de la sociedad. 

En febrero de 2019 la Comisión Mixta de Seguridad Nacional generó un
informe con recomendaciones a adoptar para contrarrestar el fenómeno de la
desinformación (Cortes Generales, 2019). Aprobado por unanimidad, incluía
la importancia de crear una cultura de ciberseguridad en toda la sociedad para
concienciar sobre los peligros que se esconden en la red, sobre todo en los
sectores más vulnerables, como los niños y los mayores. Además, señalaba la
necesidad de hacer a la sociedad «mucho más resiliente» ante los ataques
malintencionados de las campañas de desinformación.

El 14 de febrero de ese año, se publicaba la versión final del informe
Disinformation and fake news, desarrollado por el Digital, Culture, Media and
Sport Committee a petición de la Cámara de los Comunes del Gobierno britá-
nico, donde se llevaba a cabo un estudio de la influencia de la desinformación,
sobre todo en los procesos electorales, y las medidas que deberían ser aborda-
das para aplacar su influencia. Entre otras propuestas, se establecía la necesi-
dad de regular el contenido on line a través de un organismo independiente y
el establecimiento de impuestos a las empresas tecnológicas para sufragar los
gastos de esta regulación. 

En el Consejo de Seguridad Nacional convocado por el presidente del
Gobierno el 15 de marzo de 2019 se aprobó el «Procedimiento de actuación
contra la desinformación», que incorporaba algunas de las medidas requeridas
por la UE en el «Plan de Acción contra la desinformación» anteriormente cita-
do (Departamento de Seguridad Nacional, 2019), entre las que se encontraba
la creación de una Comisión Permanente interministerial contra la Desinfor-
mación, coordinada por la Secretaría de Estado de Comunicación y de la que
formaban parte Presidencia del Gobierno (Departamento de Seguridad Nacio-
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nal y la Dirección de Análisis y Estudios) y los ministerios de Defensa (CNI),
Interior (CNPIC), Asuntos Exteriores, Unión Europea y Cooperación (Direc-
ción de Comunicación e Información Diplomática) y Economía y Empresa
(Secretaría de Estado para el Avance Digital), cuyo trabajo se centraba en
aquellas campañas de desinformación encaminadas a desacreditar a España
en relación con el conflicto catalán y a las orientadas a los procesos electorales.

El día 12 de abril de 2019 se aprobaba en el Consejo de Seguridad Nacio-
nal la nueva «Estrategia Nacional de Ciberseguridad 2019» (España, 2019) en
un intento por actualizar los objetivos y líneas de actuación en este ámbito
frente a nuevas y persistentes amenazas. En esta estrategia se establecía:

«... las campañas de desinformación hacen uso de elementos como las
noticias falsas para influir en la opinión pública. Internet y las redes sociales
amplifican el efecto y alcance de la información transmitida, con potencial
aplicación en contra de objetivos como por ejemplo organizaciones interna-
cionales, Estados, iniciativas políticas o personajes públicos o incluso a proce-
sos electorales democráticos.»

Dentro de las líneas de actuación adoptadas por esta estrategia en el ámbito
de la desinformación, la única que recoge acciones directamente enfocadas al
entorno que nos ocupa se encuentra dentro de la necesidad del desarrollo de
una conciencia de ciberseguridad y, más en concreto, «promover un espíritu
crítico en favor de una información veraz y de calidad y que contribuya a la
identificación de las noticias falsas y la desinformación». 

En el mes de mayo, 19 medios de 13 países de la UE se unían formando
FactCheck EU, una plataforma enfocada a la verificación de informaciones
políticas referentes a los procesos electorales en la UE. Estos medios están
adscritos a la International Fact-Checking Network (IFCN) y están por tanto
comprometidos con la transparencia, la ética periodística, la metodología y la
imparcialidad (FactCheck EU, 2019). Esta iniciativa va en línea con una de
las recomendaciones incluidas en el informe del HLEG, donde se instaba a la
creación de una asociación de verificadores internacionales lo más amplia
posible. De esta plataforma forman parte Maldita.es y Newtral, dos de las
iniciativas de verificación españolas.

A finales de junio salía a la luz un informe elaborado por el Digital Forensic
Research Lab (DFRLab), perteneciente al centro de pensamiento Atlantic
Council, donde se establecía la conexión entre Rusia y diversas campañas de
desinformación encaminadas a aumentar la tensión entre miembros de la
OTAN (Alemania y Estados Unidos, Gran Bretaña y Estados Unidos) y a
fomentar el odio y la división en determinados países en base a asuntos relacio-
nados con la religión, la raza o la inmigración. Esta campaña fue bautizada
como Operation Secondary Infektion, como sucesora de la primera denominada
Operation Infektion, en la que la Unión Soviética acusaba a Estados Unidos de
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crear el virus del SIDA. En el informe se hizo patente que estas campañas no
solo se difunden a través de las redes sociales más conocidas, sino que también
se distribuyen en redes menos populares pero de gran alcance, como pueden ser
Reddit, Medium o la española Globedia.com, y además se publican en más de
seis idiomas (VV. AA., 2019).

Conclusiones

En este artículo se ha intentado dar un breve repaso por las iniciativas más
importantes y los avances que se han llevado a cabo, principalmente en la UE
y en España, en materia de desinformación. Como se ha podido apreciar, en
poco tiempo el avance en el «pensamiento» sobre la lucha contra la desinfor-
mación se ha desarrollado de forma vertiginosa; sin embargo, las medidas
palpables en esta parcela no parecen haberlo hecho al mismo ritmo, siendo
pocas y débiles las adoptadas de forma firme para limitar el impacto que la
desinformación ejerce sobre la opinión pública. 

Una de las decisiones a priori más compartida por informes y recomenda-
ciones parece ser la alfabetización mediática, la necesidad de construir socie-
dades resilientes a este fenómeno de la desinformación, ciudadanos críticos
capaces de abstraerse de su burbuja informativa para contrastar informaciones
y no caer en el sesgo de confirmación. Sin embargo, esta tarea pasa por
fomentar esta alfabetización desde las primeras etapas de la enseñanza, como
ya están haciendo algunos países, y no se debe «titubear» en este empeño para
que esas sociedades sean una realidad en el menor tiempo posible. 

Otra medida que parece haberse puesto en marcha, tanto desde el punto de
vista estatal como del de la UE, es la red de alerta ante la desinformación. Con
anterioridad a las elecciones del Parlamento Europeo, esta red comenzó a
andar, pero sus resultados no han sido demasiado visibles para el ciudadano
hasta el momento, lo que hace dudar de su resultado práctico.

En lo que respecta a la regulación, aunque existe unanimidad en su necesi-
dad, no la hay en sus formas de aplicación: mientras que la UE ha optado por
una autorregulación a través de su código de buenas prácticas, otros países
parecen dar pasos hacia una regulación por medio de organismos indepen-
dientes. Lo que sí está claro es que los resultados de la autorregulación en su
primer año de vida no han sido los esperados, e incluso la UE se plantea pasar
a la regulación, a pesar del temor a la censura. 

En futuros artículos sería necesario abordar de forma más profunda las
medidas adoptadas por otros países, por la Unión Europea y otras recomenda-
ciones derivadas de informes de gran calado que puedan aportar un poco de
luz al camino a seguir para limitar este fenómeno cuya proliferación parece
extenderse como una pandemia. 
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Introducción

A Estrategia de Seguridad Marítima (ESM) data
del año 2013. A pesar de ser revisada tras la publi-
cación de la Estrategia de Seguridad Nacional
(ESN) en 2017, no se ha modificado y, por tanto,
sigue con plena vigencia. 

De lectura obligatoria para los que vestimos el
uniforme azul, identifica por un lado los intereses
nacionales en su dimensión de Seguridad Marítima (1)
y por otro los riesgos y amenazas (2), entre las que
encontramos los tráficos ilícitos realizados por mar,
que están sustentados por las distintas redes del
crimen organizado, que intentan por todos los
medios alcanzar su destino sin ser vistos ni apresa-

dos. Además, evolucionan cada día usando las artimañas más sofisticadas para
lograr su objetivo. Y así llegamos al uso deliberado del submarino o sumergi-
ble para cumplimentar esta difícil empresa que es, ni más ni menos, introducir
narcóticos en las diferentes costas sin ser vistos para obtener un beneficio
económico. El submarino, por su característica esencial que es la discreción,
puede considerarse una herramienta muy útil para burlar las diferentes fronte-

LA  ESTRATEGIA  DE  SEGURIDAD
MARÍTIMA

Y  LOS  NARCO-SUBMARINOS

Alfonso CARRASCO SANTOS

Conócete, acéptate, supérate.

San Agustín

(1) ESM 2013, capítulo 1.
(2) Ibídem, capítulo 2.
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ras, en este caso marítimas, y
conseguir alcanzar el destino
final. Debido a esto, hoy en día
están en su máximo esplendor
y son conocidos por todos
gracias al reciente caso que
llegó a nuestras costas en
noviembre de 2019. Pero no es
la primera vez que se usan ni
será la última.

El objetivo de este artículo
es dar a conocer al lector los
comúnmente conocidos como
narco-submarinos y el posible
papel de la Armada en la lucha
contra este tráfico ilícito susten-
tado por la ESM 2013, en
concreto por su plan de acción
de marzo de 2019 (3) y más aún
por las ya definidas «funciones
de seguridad marítima» (4), en
las que la Armada debe tener un
papel relevante.

Los narco-submarinos

El pasado mes de noviembre, fue noticia la captura de un narco-submarino
en aguas de Galicia, en concreto cerca de la ría de Aldán, que llevaba más de
3.000 kilos de cocaína (5). A pesar de no ser muy conocidos, estos sumergi-
bles ya tienen un largo «recorrido». En concreto en las costas españolas, si no
me equivoco, han aparecido hasta ahora en dos ocasiones, una en el año 2006
cerca de Vigo y otra en 2019 también en aguas gallegas. Estos casos no han

(3) Plan de Acción de Seguridad Marítima, aprobado por el Consejo de Seguridad Nacio-
nal (BOE 125, de 25 de mayo de 2019). 

(4) En el Plan de Acción de marzo de 2019 se definen una serie de «líneas de acción» para
el cumplimiento de unos objetivos concretos. La primera, y de suma importancia, es la relativa
a promover el «enfoque integral» entre los diferentes actores. Dentro de cada línea de acción
existen otras derivadas, como la de definir claramente las «funciones de Seguridad Marítima»,
donde se establecen el ministerio apoyado y los ministerios que apoyan en el formato suppor-
ted-supporting. Fueron aprobadas por el Consejo Nacional de Seguridad Marítima el pasado 27
de febrero de 2020.

(5) «El narco-submarino hallado en Galicia transportaba 3.000 kilos de cocaína repartidos
en 152 fardos». El Mundo, 27/11/2019.

Portada de la Estrategia de Seguridad Marítima
Nacional, 2013.



sido los primeros y estoy convencido que tampoco serán los últimos. Pero
estos submarinos, o mejor dicho sumergibles, llevan usándose desde bastantes
años antes, sobre todo en Sudamérica. El primero data del año 1993, conocido
como el San Andrés por haber sido «cazado» cerca de esta isla de Colombia
que se encuentra frente a Nicaragua.

Creo que es muy interesante conocerlos y ver la evolución de estos apara-
tos desde ese año hasta nuestros días. Para realizar este artículo me he basado
en un ensayo muy completo de la Foreign Military Studies Office (FMSO)
que figura en la bibliografía, del que he extraído lo que he considerado más
significativo. 

Tipos

Según el documento mencionado, basado en un estudio concienzudo de
estos aparatos desde el año 1993 hasta 2103, estos narco-submarinos pueden
dividirse en tres categorías bien diferenciadas: por un lado, tenemos a los
submarinos, que pueden ser a su vez sumergibles o semi-sumergibles
(también conocidos como self-propelled semi-submersibles (SPSS); por otra
parte están los low profile vessels (LPV) y, por último, los narco-torpedos.
Nos centraremos en los dos primeros, ya que el tercer tipo  son básicamente
contenedores remolcados, careciendo de autonomía propia y por tanto no se
consideran submarinos.
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Narco-submarino localizado en las costas españolas en el año 2019. (Fuente: internet).
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Podemos afirmar que estos
artefactos, desde su comienzo
en el año 1993, han vivido en
tres etapas bien diferenciadas,
ya sea por su forma inicial,
tamaño, prestaciones o capaci-
dades. Así tenemos las
siguientes fases:

— Fase experimental (1993-
2004): se considera la etapa
inicial cuando los narcos,
acosados tanto por la policía
como por los militares, deci-
den intentar desarrollar un
submarino para realizar el
tráfico de drogas y cruzar las
fronteras sin ser vistos.
Conforme disponían de un
diseño, lo probaban e iban
modificándolo a base del
método «prueba-error» para
intentar mejorar sus prestacio-

nes y alcanzar su objetivo. Se dice incluso que para esta aventura
inicial llegaron a contratar «ingenieros rusos» para su desarrollo o
mejora.

— Fase prototipo (2005-2006): una vez comprobado que un modelo tenía
éxito en la difícil empresa de alcanzar un destino sin ser visto, se trata-
ba de «consolidar» ese modelo concreto, de manera que se estandari-
zaba y se podía iniciar su fabricación en serie. Es la época donde
comienzan a aparecer los denominados LPV o low profile vessels, que
mejoraban ciertas prestaciones, como la velocidad, la posibilidad de
llevar más carga y la capacidad de ser indetectables por radares, ya
que iban semisumergidos y por tanto ofrecían menos eco radar. 

— Fase madurez (2007-2019): tras un tiempo experimentando con dife-
rentes prototipos, se llega a la madurez en la fabricación de estos arti-
lugios, consiguiendo un diseño maduro que mejora notablemente sus
prestaciones. Así, tenemos submarinos con velocidades hasta 10
nudos, grandes autonomías y gran capacidad de carga (hasta 10 tone-
ladas). En esta fase aparecen los narco-submarinos actuales, que
llevan incluso motores diésel con sus tanques de combustible corres-
pondientes.

Perfil del San Andrés, localizado en el año 1993.
(Fuente: documento bibliografía).



Tras analizar las diferentes fases por las que han pasado estos narco-
submarinos, creo que es interesante observar las diferentes detenciones o
capturas de estos aparatos a lo largo de los distintos años para ver su evolu-
ción desde su inicio hasta nuestros días.

Según el gráfico 1, se puede observar que su aparición va en aumento;
desde 1993 hasta 2013, en Sudamérica se detuvieron un total de 33 narco-
submarinos y es claramente una tendencia al alza. Si bien es cierto que el
estudio únicamente está basado en las aprehensiones realizadas en el Caribe,
conocemos los nuevos casos en España, que hacen que nos preguntemos si
son circunstanciales o si por el contrario a partir de ahora debemos comenzar
la búsqueda de estos aparatos para evitar el tráfico de drogas en nuestras
costas. 

Además, según el gráfico 2, vemos los tipos de narco-submarinos apresa-
dos o capturados, destacando notablemente los del tipo LPV frente a los otros
dos modelos.

En lo que respecta a España, el narco-submarino del año 2006, conocido
como Vigo-submarino, se cree que fue construido en nuestro país y que se
usaba para recoger la «mercancía» en alta mar procedente de otro buque
nodriza para posteriormente trasladarla a puerto seguro. El de 2019, se cree
que realizó el cruce del Atlántico desde América del Sur, lo que se puede defi-
nir como una auténtica hazaña, debido a la gran distancia recorrida y a las
condiciones de la plataforma. Podemos afirmar que, a pesar de ser casos concre-
tos y aislados, no debemos dudar de que nos encontramos en el inicio de una
tendencia en nuestras costas y que puede que haya más casos en un futuro
próximo. 
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Perfil LPV. (Fuente: documento bibliografía).
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Por este motivo, España y Europa
deben estar preparadas para hacer
frente a esta amenaza de tráfico ilíci-
to de este tipo de mercancía, pero
con la novedad del medio usado para
realizarlo, el submarino, que es bien
conocido por su singularidad de
operar sin ser visto, pero que ahora
juega en nuestra contra y es más
necesaria que nunca su detección.

La Armada

La Seguridad Marítima, según la
ESM se podría definir como: «el
conjunto de actividades cívico-mili-

tares llevadas a cabo para mejorar el conocimiento del entorno marítimo y
aumentar su nivel de seguridad, proporcionando capacidad de anticipación y
reacción ante riesgos y amenazas en todos los espacios marítimos en los que
España tiene intereses nacionales». Según las «funciones de Seguridad Maríti-
ma» (6) del Consejo Nacional de Seguridad Marítima, siguiendo el formato de

Gráfico 1. Número de narco-submarinos detenidos desde el año 1993.

Gráfico 2. Tipos de narco-submarinos
detenidos.

(6) Las Funciones de Seguridad Marítima se aprobaron el pasado 27 de febrero de 2020
por el Consejo Nacional de Seguridad Marítima.



«autoridad que apoya-autoridad apoyada (supporting-supported)», la Armada
tiene el papel de «autoridad líder» en el caso concreto de la función de «vigi-
lancia marítima», apoyada por el resto de organismos; y además es la que
tiene que apoyar (supporting) a las demás autoridades y/o organismos en el
resto de funciones (ver tabla de la página siguiente). 

Como bien dice la definición de Seguridad Marítima, España debe antici-
parse y reaccionar ante los riesgos y amenazas presentes en nuestros espacios
marítimos, y la presencia de estos narco-submarinos en nuestras aguas signifi-
ca a día de hoy una potencial amenaza, ya que demuestran que se están reali-
zando tráficos ilícitos en nuestras costas y que debemos adaptarnos a este
cambio de modus operandi de estas redes criminales y, por tanto, actuar.

La Seguridad Marítima tiene sin lugar a dudas un «carácter integral», pues
no solo existe el Ministerio de Defensa (Armada), sino que tenemos a otros
como Interior (Guardia Civil-Policía Nacional), Hacienda (DAVA), Transpor-
tes, Movilidad y Agenda Urbana (SASEMAR), etc., con responsabilidades en
los espacios marítimos. Debemos trabajar de manera conjunta usando la cono-
cida triple «c», —coordinación, colaboración y cooperación— entre los distin-
tos actores para luchar contra los riesgos y amenazas definidos en la ESM;
pero en este caso concreto, considero que la Armada lo debe hacer de una
manera mucho más significativa, pues dispone de los medios para realizar esa
«vigilancia marítima exhaustiva» y la experiencia necesaria en la búsqueda de
submarinos. De esta manera conseguiremos ser «referentes», tal y como dice el
AJEMA en sus Líneas Generales de la Armada 2017, que en la Adición 1 a
este documento recalca la necesidad de realizar una aproximación integral
para incrementar la cooperación de los distintos actores que actúan en la mar.
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Vigo-submarino. (Fuente: internet/documento bibliografía).



Conclusión

Con este artículo se ha pretendido dar a conocer los «narco-submarinos»
respondiendo a las preguntas clave: who, what, when, where and why.

Who? Está claro que lo usan y lo van a seguir haciendo los narcotraficantes
o las redes de crimen organizado para seguir con su negocio y beneficiarse
económicamente. 

What? Se ha pretendido dar a conocer a estos narco-submarinos desde su
inicio allá por el año 1993 en Sudamérica o en 2006 en España, dando una
pincelada de los diferentes tipos de sumergibles que el narcotraficante mejora-
rá en lo que pueda para evitar ser detectados.
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Tabla de funciones de Seguridad Marítima. (Fuente: DSN).

1

FUNCIONES DE SEGURIDAD
MARíTIMA

Seguridad y Protección
Marítima

ORGANISMO
RESPONSABLE

Transportes, Movilidad
y Agenda Urbana

ORGANISMOS QUE APOyAN

Transportes, Movilidad
y Agenda Urbana, Hacienda,

Interior

2 Actividades aduaneras maríti-
mas y control de contrabando Hacienda Defensa, Interior

3 Policía Marítima Interior Transportes, Movilidad y Agenda
Urbana, Hacienda, Interior

4 Control de migración irregular Interior Defensa, Hacienda, Transportes,
Movilidad y Agenda Urbana

5 Vigilancia Marítima Defensa Todos

6
Prevención y lucha contra la

contaminación del medio
marino

Transportes, Movilidad
y Agenda Urbana Defensa, Hacienda, Interior

7 Búsqueda y Salvamento Maríti-
mo y asistencias marítimas

Transportes, Movilidad
y Agenda Urbana Defensa, Hacienda, Interior

8 Respuesta frente a accidentes y
catástrofes marítimas

Transportes, Movilidad
y Agenda Urbana Defensa, Hacienda, Interior

9 Control e inspección pesquera Agricultura y Pesca Defensa, Hacienda, Interior

10 Respuesta a riesgos sanitarios Sanidad Defensa, Hacienda, Interior

11
Protección medioambiental

en el litoral Transición ecológica
Defensa, Hacienda, Interior

Transportes, Movilidad y Agenda
Urbana, Economía y Empresa

12
Protección del patrimonio

cultural subacuático
Cultura

Asuntos Exteriores, Unión
Europea y Cooperación, Defensa.

Hacienda, Interior



When? Que se sepa, desde el año 1993 se llevan usando estos aparatos. A
modo de ejemplo el narco-submarino del tipo LPV apresado en las costas
españolas en noviembre de 2019.

Where? Efectivamente, estos artilugios han sido usados preferentemente en
Sudamérica para introducir la droga en Estados Unidos pero, dado que ya ha
habido dos casos en España, no se pueden descartar nuevos episodios
acechando las costas de Europa. 

Por último el why? Está claro que a medida que aumentan los esfuerzos de
los gobiernos para luchar contra estos tráficos ilícitos, el delincuente tiene que
intentar mejorar en lo posible para no ser detectado y evitar que se pierda la
carga y por tanto el dinero. El futuro de su negocio está en juego. 

Creo sinceramente que la Armada, junto con otros ministerios y diferentes
agencias del Estado, desde un punto de vista integral, como exige la ESM de
2013, debe tener un papel preponderante en la lucha contra el narcotráfico, y
más en concreto contra estos nuevos artilugios, sumergibles o narco-submari-
nos. Tenemos la experiencia y los medios. 

Pero además, y a modo de conclusión final, el AJEMA, en las ya citadas
Líneas Generales de la Armada 2017, nos indicó que debíamos tener una acti-
tud proactiva en el ámbito de Seguridad Marítima, y en concreto afirmó: «Mi
objetivo es que la Armada continúe siendo un referente de la acción del Esta-
do en la mar, que lo sea en el Ministerio de Defensa y para toda la Administra-
ción Marítima, demostrando su relevancia y su capacidad de adaptación al
cambio». 
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E buena mañana, el 8 de junio de 1957, la bahía de
Chesapeake acogía a un hermoso velero que con
todo el aparejo dado navegaba a un largo en deman-
da de la Base Naval de Norfolk, Virginia.

El Juan Sebastián de Elcano había sido comisio-
nado para asistir a la Revista Naval (International
Naval Review) que se celebraría en Hampton Roads
del 11 al 13 de junio de 1957, para conmemorar el
350 aniversario de la fundación de Jamestown (1).
La llegada a la Base fue espectacular. Próximos a

ECHO  BRAVO  CHARLIE  BRAVO
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Alejandro ARTAL DELGADO

(Retirado)

A Juan Sebastián y a Victoria.

(1) Jamestown fue el primer  asentamiento permanente  inglés  en el actual territorio de
los Estados Unidos, 1607, a orillas del río James.
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nuestro atraque, maniobra general, arriado y carga de todo el aparejo y saludo al
cañón. Fue suficiente para que nuestro Elcano se convirtiese en el destacado y
preferido entre los 113 buques participantes de las 17 naciones invitadas (2).
Reconozcamos su singularidad. 

La orden para acudir a este evento se recibió a bordo durante la estancia en
Nueva York cambiando el último puerto extranjero previsto de la costa atlánti-
ca francesa por Norfolk. 

Realizaban a bordo el cuarto año de su carrera los guardiamarinas de las
promociones 44.ª de Cuerpo General, 9.ª de Máquinas y 34.ª de Intendencia;
egresarían en 1958. 

Un Crucero de Instrucción largo —septiembre de 1956/julio de 1957—
tras unas obras de reparación que duraron más de un año (3). Los puertos a

(2) «1957 International Naval Review Norfolk Virginia». Wikipedia.
(3) Se cambiaron más de 260 planchas especialmente de la obra viva. Pero no hubo «posi-

bilidad» de llevar agua caliente a la ducha de guardiamarinas. Tuvimos que usar la de marinería
cuando en el Pacífico, de Pearl Harbor a San Francisco, hubo que nortear para aprovechar los
alisios.

Fotografía del Juan Sebastián de Elcano tomada desde el USS Pocono,
gentileza de la US Navy.



visitar durante el crucero de instrucción fueron significativos en cuanto al
cambio en la política exterior (4).

En esta decisión debió de incidir la insegura situación internacional que
llegó al máximo durante el viaje. Hungría, invadida por la Unión Soviética.
Dwight Eisenhower, presidente de Estados Unidos, mediando. Reino Unido y
Francia junto a Israel, guerra del Sinaí o de Suez con Egipto, octubre 1956.
Egipto respondió hundiendo 40 barcos mercantes, lo que hizo intransitable el
Canal hasta principios de 1957, quizá el momento de mayor tensión y peligro
de confrontación de la Guerra Fría. 

Los norteamericanos que se vuelcan con su historia como es natural, ha-
bían organizado la Revista Naval a lo grande. Diecisiete naciones respondie-
ron a la invitación, destacando 113 buques, entre los que cabe citar: portavio-
nes HMS Ark Royal británico; crucero De Grasse, francés, y por parte
estadounidense, USS Saratoga (CVA-60), USS Iowa (BB-61), USS Canberra
(CAG-2) —insignia del secretario de Defensa— y el USS  Norfolk (DL-1),
insignia del almirante Wright —CINCLANT y SACLANT—. Entre los
restantes buques, una numerosa representación de naciones iberoamericanas.
Asistió a la revista el almirante Halsey (USN), uno de los mandos destacados
en la Segunda Guerra Mundial en el Pacífico (5). 

Cada barco invitado contaba con su correspondiente buque anfitrión; así, a
nuestro Elcano se le asignó uno auxiliar de la Aviación Naval, pintado
también de blanco, mientras que al portaviones HMS Ark Royal, que estaba a
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(4) Los Acuerdos España-Estados Unidos se habían firmado el 23 de septiembre de  1953
(Pactos de Madrid). De 1935 a 1971 no hubo circunnavegación.

(5) Finalizada en 1945, 12 años antes.

El Elcano a proa del mayor portaviones, a la izquierda.



nuestra popa atracado al mismo muelle, le correspondió el portaviones USS
Saratoga atracado en la otra banda del pantalán. 

La organización era perfecta, lo ordenaba y preveía todo o casi todo, en
una voluminosa publicación facilitada a los buques participantes. 

La presencia de numerosas unidades hispanoamericanas llevó a deshacer la
famosa pregunta, algo incomprensible para nosotros, del from where cuando
nos identificábamos como Spanish. Una persona nos indicó you from Spain
are Spaniards. Los hispanoamericanos se identificaban y, a mucha honra,
como Spanish de sus respectivos países.

Llegamos a Norfolk el día 8 de junio. El 11 salimos a tomar el fondeadero
asignado para la Revista, el 13 regresamos a Norfolk y el 17 de junio inicia-
mos la última singladura que debía llevarnos a la Escuela Naval Militar,
donde atracamos el 10 de julio de 1957, finalizando el XXIX Crucero de
Instrucción. 

La comisión y participación del Juan Sebastián de Elcano en la Revista
Naval fue una decisión acertada y exitosa. Tuvimos visitas incesantes mañana
y tarde. La recepción a bordo contó con más invitados que las de los buques
próximos; cuando el oficial de enlace indicó al comandante que era la hora
establecida para finalizar, este le respondió que podían fijarle la hora de
comienzo pero que sus invitados se iban cuando les parecía oportuno, no
echamos a la gente de nuestra casa. Inapelable. Los visitantes a los portavio-
nes norteamericano e inglés, que desembarcaban puntualmente, subían a
bordo al ver que en nuestra toldilla seguía la recepción.

La Revista Naval tuvo lugar el 12 de junio. Desde el día anterior los
buques participantes se encontraban fondeados en dos largas líneas orientadas
al Este de una longitud próxima a las quince millas y separadas una milla. 
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USS Canberra (CAG-2).



Nuestro Elcano ocupaba
uno de los primeros fondeade-
ros de la fila norte. Desde
temprana hora un cabo radio
de la USN se afanaba en
comunicar con un equipo
desde el puente junto a la
escala de estribor. Repetía una
y otra vez echo, bravo, char-
lie, bravo en su llamada.
Desde mi curiosidad le
pregunté qué quería decir,
limitándose a señalar el rosco
salvavidas colgado muy cerca
de nosotros. «EBCB» figuraba
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Juan Sebastián de Elcano.

«The program for the Naval
Review, from HRNM’s collection.
Participating countries  included
France, Canada, Columbia, Cuba,
Denmark, the Dominican Republic,
France,  Italy, the Netherlands,
Norway, Peru, Portugal, Spain,
Turkey, the United Kingdom, Uruguay,
and Venezuela».



pintado en la parte inferior. Hasta 1958 no supimos cómo se denominaba al
resto del alfabeto. 

El USS Canberra, como insignia del secretario de Defensa, desfiló entre
las líneas de buques fondeados dando la banda de babor donde se concentra-
ban los invitados al acto. El paso junto al Elcano que cubría vergas para salu-
do a la voz (6), supuso una demostración de admiración y afecto de las perso-
nas embarcadas en el USS Canberra; me atrevo a decirlo porque al regreso
del crucero, cuando debía recibir el saludo del buque correspondiente de la
línea al sur, los invitados a bordo del Canberra se pasaron a la banda de estri-
bor para otra vez admirar a nuestro Elcano que, por supuesto, había vuelto a
cubrir vergas previendo esta reacción.

La participación del Juan Sebastián de Elcano en la Revista Naval de
Norfolk fue una cumplida ocasión de darnos a conocer en el mundo, especial-
mente en el ámbito naval: un buque de vela entre portaviones, acorazados y
cruceros de misiles. La aceptación y bienvenida de todos cuantos nos visita-
ron, conocieron y admiraron nuestro porte, el de nuestra gente, nuestra dota-
ción, fue unánime, y todos quedaron gratamente sorprendidos de la calidad de
los Spaniards y de aquello tan hermoso que representaban, nuestra Patria.
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(6) Listos para cubrir jarcias y botavaras por la banda de babor/gente al pie de la
jarcia/jarcia arriba/fuera.



HACE CIEN AÑOS

El número de abril de
1920 comienza con el
artículo titulado Nota
sobre los fondos de la
marinería, del capitán
de corbeta Pedro M.ª
Cardona. Continúa
con: El estudio de las
matemáticas en la
Escuela Naval Mili-
tar, del capitán de
corbeta Antonio Aza-
rola; Vicente Yáñez

Pinzón. Sus viajes y descubrimientos, de José
Hernández-Pinzón y Ganzinotto (continuará);
La batalla de Jutlandia vista desde el Derf-
flinger (continuará) y Señales luminosas invi-
sibles; en las Notas profesionales, encontra-
mos las correspondientes a Alemania,
Canadá, Chile, Estados Unidos, Francia,
Inglaterra e Italia, y Necrología referente al
almirante de la Armada Augusto Miranda.

Finaliza este número con Sumario de
revistas.

HACE CINCUENTA AÑOS

El número de abril de
1970 se abre con el
artículo titulado Ca-
maradería, compañe-
rismo y amistad, del
capitán de navío M.
Manso Quijano, y
continúa con: La flota
soviética en el Medi-
terráneo, del capitán
de fragata J. Reinoso
Martínez.

Entre los dedica-
dos a Temas profesionales, destacamos:
Comentario sobre caudales, por el coronel de
Intendencia de la Armada A. Senac Lisson;
El nuevo avión antisubmarino S-3A, del capi-
tán de corbeta A. Guimerá Peraza; Incrusta-
ciones en evaporadores, del capitán de corbe-
ta ingeniero de la Armada De Benito Ortega,
y Escudo y espada en el norte, cuyo autor es
el vicealmirante Gert Jeschonnek, inspector
de la Marina de la República Federal de
Alemania.

Continúa con Nota internacional, con el
título La hoguera peligrosa, cuyo autor es el
capitán de corbeta J. L. T.; Historias de la
mar, con el artículo Medio siglo atrás.
Recuerdos de un viaje de prácticas marine-
ras. Los Guardias Marinas de 1920, del coro-
nel Bonaplata, y Miscelánea.

Finaliza este número con Noticiario y
Libros y revistas.

Francisco ORDÓÑEZ MUÑOZ 
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INFORMACIONES
DIVERSAS

(Retirado)



Día  Año

1 1770.—José Antonio Manso de Velasco,
gobernador de Chile, fundó la villa de San Felipe
de Aconcagua en la región de Valparaíso. El desa-
rrollo de la zona y el aumento poblacional hicieron
que Juan Francisco Javier del Canto, en representa-
ción, solicitase el título de ciudad al rey Carlos III,
quien lo otorga en esta fecha y le confiere escudo
de armas para que goce de las preeminencias,
prerrogativas e inmunidades correspondientes al
rango de ciudad que se le concedía.

2 1795.—En esta fecha, España cierra el cuar-
tel-presidio de San Miguel en la bahía de Nutka y
abandona sus posesiones en aquellos territorios.

3 1764.—José Antonio de Oreamuno, funcio-
nario indiano nacido en Panamá, ejerció el cargo en
dos ocasiones como gobernador de Costa Rica,
cesando en dicho puesto en esta fecha y entregán-
dolo al teniente coronel José Joaquín de Nava y
Cabezudo.

4 1671.—La península de la Baja California
concentra la atención de las autoridades de la
Nueva España para su colonización; esta sería posi-
ble por medio de una empresa secular y eclesiástica
por cuenta de la Real Hacienda. La Compañía de
Jesús recibió la responsabilidad eclesiástica en los
términos del testamento de Alonso Fernández de la

Torre que hizo en esta fecha, donando los fondos
para la fundación de misiones en Sonora, incluyen-
do las Californias.

5 1539.—El gobernador de Cuba, Hernando
de Soto, zarpa con su numerosa expedición a la
conquista de la Florida y deja la isla a cargo de su
esposa, Isabel de Bobadilla, siendo la primera y
única mujer que hasta la fecha la ha gobernado.

6 1519.—Cupo al capitán Gil González Dávi-
la dirigir la primera expedición que lo llevaría a
Nicaragua por el lado del Pacífico, asociado con el
piloto de fama Andrés Niño. Dávila es nombrado
capitán de esta armada en Barcelona en esta fecha.

7 1813.—Barranquilla, hoy capital del Depar-
tamento del Atlántico, ubicada sobre la ribera occi-
dental del río Magdalena, fue erigida como villa
por el presidente de Cartagena de Indias Manuel
Rodríguez Torices.

8 1743.—El galeón de Acapulco, llamado así
cuando realizaba la travesía navegando hacia el
oeste, el navío Nuestra Señora de Covadonga,
zarpa de Acapulco al mando de Jerónimo Montero
con quinientos treinta hombres y mercancías de
muy alto valor.

9 1781.—El navío Arrogante, al mando del
capitán de navío Felipe López de Carrizosa, zarpa
de La Habana formando parte de la escuadra de
José Solano Bote hacia Pensacola.

540 [Abril

Tu regere imperio fluctus, hispane memento
(Puerta del Mar de la Base Naval de La Carraca)
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10 1768.—Un grupo formado por siete fami-
lias mineras que se toparon con los más ricos yaci-
mientos de la sierra de Tamaulipas la Nueva,
fundaron el Real de San Nicolás en la costa del
seno mexicano.

11 1743.—Después de cuatro meses de estan-
cia en la isla de Macao reparando el navío Centu-
rion, el comodoro inglés George Anson zarpa de
dicha isla reanudando su caza a presas del comer-
cio español en las islas Filipinas.

12 1593.—La expedición compuesta de ocho
jesuitas guiados por el padre Baltasar Piñas llega a
la ciudad de Santiago de Chile procedente de Lima
y abren una residencia-escuela a cargo del padre
Juan de Olivares.

13 1566.—El fraile agustino, cosmógrafo y
experto navegante Andrés de Urdaneta es recibido
en Valladolid por el rey Felipe II después de haber
conseguido con la nave San Pedro el regreso desde
Filipinas a la Nueva España, estableciendo la ruta
idónea entre ambas tierras y que durante más de
doscientos años seguirían los galeones.

14 1585.—En este día se realizó la solemne
ceremonia de la fundación de la ciudad de la
Concepción de Nuestra Señora, también llamada
Concepción de Bermejo, a orillas del río Bermejo
en pleno Chaco por el capitán Alonso de Vega y
Aragón, trazando los límites de la ciudad e hizo
levantar el rollo de la justicia y el poder y erigió la
cruz que presidía todas las fundaciones.

15 1768.—El capitán de fragata Domingo
Perler, al mando del chambequin Andaluz, entra en
Montevideo procedente de un viaje de exploración
por la costa sur atlántica.

16 1529.—El papa Clemente VII emite bulas
a favor de Cortés, legitimando a tres de sus hijos
naturales y el patronazgo del Hospital de Jesús que
había fundado en México.

17 1817.—El teniente general de Marina Juan
Ruiz de Apodaca se hace cargo como virrey de la
Nueva España en un momento turbulento por los
movimientos independentistas; realizó mejoras que
la sociedad agradeció, sintiendo simpatía por él. En
esta fecha se tiene noticia en la capital virreinal de
que el guerrillero liberal Francisco Javier Mina
había desembarcado con tres barcos en Soto la
Marina, Tamaulipas, con trescientos voluntarios
procedentes de Londres y Nueva Orleáns.

18 1649.—Se lleva a término la Consagra-
ción de la Catedral Metropolitana de la Inmacula-
da Concepción, en la ciudad mexicana de Puebla
de Zaragoza, por el obispo Juan de Palafox y
Mendoza.

19 1767.—Los náufragos del navío Concep-
ción, bajo el mando de José Joaquín de Ostolaza,
estando en la isla de Fuego en las inmediaciones del
cabo de Hornos, zarpan rumbo a Buenos Aires en la
goleta San José y las Ánimas, alias Buen Suceso,
construida con los restos del navío.

20 1792.—Durante la estancia de la corbeta
Atrevida en el puerto de Taipa en la isla de Macao,
los comisionados de la Real Compañía, Miguel
Angote y Julián Fuentes, les facilitan todo para sus
investigaciones. José de Bustamante y Guerra,
capitán de la corbeta, realiza un informe sobre el
comercio de pieles.

21 1815.—Con la victoria de las fuerzas
realistas en Umachiri, en esta fecha en la ciudad
peruana de Cuzco es ejecutado el jefe revoluciona-
rio Mateo Pumacahua y los principales líderes
insurrectos.

22 1521.—El rey Francisco I de Francia
declara la guerra al rey Carlos I de España; poco
después tres carabelas españolas que se dirigían al
Nuevo Mundo fueron interceptadas por los fran-
ceses.

23 1616.—El soldado, novelista, poeta y
dramaturgo Miguel de Cervantes Saavedra, autor
del universal El ingenioso hidalgo Don Quijote de
la Mancha, fallece en Madrid.

24 1791.—Estando en el puerto de Acapulco
la expedición de Alejandro Malaspina, se incorpo-
ran a la misma los tenientes José de Espinosa y
Ciriaco Cevallos con instrumentos náuticos traídos
de Londres.

25 1774.—El gobernador de Chile Agustín
Jáuregui celebra un parlamento en Santiago con los
cuatro caciques de la Araucanía, a quienes obse-
quia con una cadena y una medalla de plata con la
efigie del rey.

26 1595.—Para el desenvolvimiento de la
ciudad de Quito, los caciques acudían todas las
semanas con el número de indios asignados hacien-
do los alcaldes su repartimiento entre los vecinos,
con la obligación de proveer de agua, leña y hierba
a las casas de sus patrones; estos retribuían su
trabajo, tasado por las ordenanzas municipales.

27 1674.—Juan Francisco Sáenz-Vázquez de
Quintanilla, capitán general de la Armada, toma
posesión como gobernador de Costa Rica. 

28 1865.—La fragata blindada Numancia, al
mando del capitán de navío Casto Méndez Núñez,
llega a Valparaíso reforzando la escuadra del Pací-
fico.

29 1549.—Concedida la conquista de Braca-
moros al capitán Diego Palomino, por estas fechas
llega a las orillas del río Chinchipe.

30 1543.—Vaca de Castro desde Cuzco orde-
na demoler la Catedral de Lima, de sencilla cons-
trucción, y que se realice una contribución extraor-
dinaria entre los vecinos y encomenderos a fin de
erigir otra.

Jesús IGLESIAS MARTÍN

EFEMÉRIDES
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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 colaboradores
no supone, por parte de la REVISTA, compromiso para su publicación. Normal-
mente no se devolverán los originales ni se sostendrá correspondencia sobre ellos
hasta transcurridos seis meses desde la fecha de su recibo, tras la cual el colabo-
rador que lo desee podrá reclamar la devolución de su trabajo no publicado. El
autor cede los derechos a la REVISTA desde el momento de la publicación del
material remitido.

Los contenidos de los trabajos deberán ser inéditos, y los temas tratados,
relacionados con el ámbito marítimo. El texto se presentará escrito en DIN A-4,
con fuente tipográfica Times New Roman, de cuerpo 12 puntos a doble espacio
en tratamiento de texto Word. Los artículos tendrán una extensión mínima de tres
páginas y máxima de doce. La Redacción se reserva la introducción de las
correcciones ortotipográficas y de estilo que considere necesarias.

El título deberá ir en mayúsculas; bajo él, a la derecha, el nombre, apellidos,
NIF y, si procede, empleo militar o profesión. En el caso de los militares, si el
autor se encontrase en la situación de Retirado, Reserva o Segunda Reserva se
hará constar de forma literal completa sin el uso de abreviaturas. 

Las siglas y acrónimos deberán aclararse con su significado completo la
primera vez que se utilicen, prescindiendo 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 entrecomillados 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 individuales,
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 ilus-
traciones 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.

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

Al final del artículo, se incluirá la dirección completa del autor, con distrito
postal, número de teléfono de contacto y dirección de correo electrónico. Si este
se ha entregado en papel, deberá figurar su firma.
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Base Naval de La Graña, 1927

Imagen tomada en la ría de Ferrol, concretamente frente a la Base Naval de La Graña, con
ocasión de la ceremonia de bendición e inauguración del muelle principal —hoy denominado
de Obstrucciones— en el año 1927.

Creada con la Ley Miranda de 1915, la nueva Base Naval se asentó en una primera fase
sobre el pequeño establecimiento naval ya existente y sobre varios terrenos colindantes que
fueron expropiados, donde se construyeron los tres edificios que se aprecian (Talleres, Jefatura
y Residencia Oficial) que, unidos al Cuerpo de Guardia, fueron inaugurados en 1919. A partir
de 1925, y ya en una segunda fase de ampliación de todo el perímetro hacia el sur, se adquirie-
ron, por compra, las instalaciones pertenecientes al antiguo Astillero de Vila y Compañía y se
finalizó el muelle principal (hoy también helipuerto), para convertirla en base de la 1.ª División
de Submarinos. La fotografía muestra a las autoridades asistentes al acto sobre el muelle inau-
gurado, y al fondo la bella estampa de los edificios de estilo modernista de la Base Naval y los
montes de La Graña.  

Jaime ANTÓN VISCASILLAS  

(Reservista
voluntario)
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Un poema sobre la mar.

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

A.—Arm. Abertura en el costado de un buque, en el parapeto de una
muralla o en el espaldón de una batería, para disparar con
seguridad y acierto los cañones . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

B.—Man. Flechaste. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

C.—Nav. y man. Viento duro . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

D.—Pesca. Cuerda de esparto de ocho cordelillos y del grueso de un
dedo, que sirve para armar las redes de bou, boliche y otras . . . 

E.—Pesca. Cabo grueso de esparto con piedras atadas al extremo,
que hace oficio de ancla . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

F.—Nav. Vira, cambia, orza, arriba . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

G.—Astron. Conjunto de tres signos del Zodíaco equidistantes entre
sí . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
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D E F I N I C I O N E S P a l a b r a s

H.—Man. Vela muy grande . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

I.—Arq. Nav. Instrumento que sirve para dirigir visuales, medir el
arrufo de las cubiertas, señalar altura de los picaderos, etcétera

J.—Man. El foque de las galeras. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

K.—Org. Dragaminas de la Armada española, construido en La
Carraca, entró en servicio en el año 1956, su nombre era el
de un río que discurre por Galicia y Asturias, famoso por que
en él se crían muchos salmones . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

L.—Hidr. y nav. Nombre genérico de todo punto o paraje del fondo
del mar, ya sea de piedra, arena, etc en que no hay calado sufi-
ciente para que floten las embarcaciones . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

M.—Biogr. Nombre de uno de los protagonistas de la política portu-
guesa de la primera mitad del siglo XV y del inicio de la era de
los descubrimientos en Portugal. Por ser hijo, hermano y tío de
reyes consiguió el monopolio de las exploraciones por las
costas africanas las islas del océano Atlántico. Al final de su
vida estableció su hogar en Sagres en el extremo suroeste de la
península ibérica. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

N.—Arq. Nav. Pedazo de cuartón fuertemente empernado en los
palos mayores, que sirve para formar el descanso de los baos
en lugar de las cacholas, que no se llevan en este caso . . . . . . . 

O.—Org. Fragata española construida en 1718, montaba 26 caño-
nes. Su nombre el de un personaje de la mitología griega, hija
de la oceánide Electra . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

P.—Gogr. Población costera de la provincia de La Coruña. En mayo
de 1970 fue declarada Conjunto Histórico-Artístico, definida
como «aldeas de pescadores que conservan los valores
ambientales, típico y pintoresco, junto con la grandeza severa
de palacios góticos y templos como la ex colegiata y la ermita
de la Virgen el Camino» . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

Q.—Arq. Nav. Basada o asiento de una pieza o un artefacto . . . . . . . 

R.—Org. Los servicios militares de inteligencia USA (acrónimo) . . 

De una novela de Mark Twain.
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Alberto Manuel LENS TUERO
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25.208.—Mor de Fuentes

El ilustre literato arago-
nés José Mor de Fuentes
dedicó algunos años de

su juventud a la carrera militar y, aunque de
ello hay constancia en su Bosquejillo,
también se da fe en la documentación que se
conserva en el Archivo Naval de Cartagena,
ciudad en cuyo departamento se presentó el
30 de enero de 1790 y se le formó asiento en
los libros de Contaduría el 1 de marzo
siguiente como ayudante de ingenieros de
Marina, exhibiendo real nombramiento de 14
de septiembre del año anterior, por el cual
consta que siendo cadete del Regimiento de
Infantería de América «se le ha conferido
dicho empleo y tomado razón en los oficios
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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.

José Mor de Fuentes. (Foto: wikipedia).



principales de Cádiz el día 21 siguiente». No
debía de gozar de muy buena salud, ya que a
mediados de 1791 y para su restablecimiento
se le concedió permiso para pasar a Barcelo-
na, no incorporándose hasta final de año. Por
Real Orden de 27 de abril del año siguiente,
asciende a ingeniero extraordinario, con anti-
güedad del 21, y en junio se le destina en
comisión para el corte de maderas a los
montes de la sierra del Segura, cesando por
haber finalizado la contrata establecida para
aserrar las maderas de pino del Arsenal. Su
regreso a la capital del departamento tiene
lugar el 4 de septiembre de 1793 y embarca
en la balandra Tártaro desde el 10 de
septiembre al 13 de octubre, sufriendo hospi-
talización desde el 17 siguiente al 5 de no-
viembre, embarcando de nuevo el 6 de
diciembre en el navío Vencedor y posterior-
mente en la fragata Juno, de cuyas singladu-
ras también deja constancia en sus relatos
biográficos. El 31 de julio del año siguiente
desembarcó y abandona Cartagena en el mes
de abril de 1796, pues por Real Despacho de
29 de marzo se le concedió licencia de cuatro
meses para Zaragoza a diligencias propias,
siendo más adelante prorrogada por igual
período.

Un largo silencio documental y una
escueta anotación en los libros de contaduría:
«Según noticias extrajudiciales se halla este
ingeniero despedido del servicio», seguida de
una Real Orden de 17 de abril de 1806 por la
que se le perdona el relief que ha solicitado
como deudor a la Hacienda, lo que nos indica
que durante todo este tiempo ha estado perci-
biendo su sueldo por la Tesorería de Ejército
en Zaragoza. 

Volverá a Cartagena en plena Guerra de
la Independencia, después de haber vivido el
2 de mayo en Madrid y los sitios de Zarago-
za, sin duda animado por la presencia allí de
antiguos compañeros de la Armada; aquí
continuó sus trabajos literarios muy relacio-
nados con la guerra que, como él mismo dice,
«publiqué en el diario los primores salpimen-
tados de los franceses en Madrid». Pero esta
es otra historia.

25.209.—Uso del tabaco rapé

Una disposición del secre-
tario de Estado y del
Despacho Universal de

Marina de 30 de mayo de 1780, dirigida al

MISCELÁNEAS
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Crucero Méndez Núñez.



intendente del Departamento de Cartagena,
dispone que hagan saber a todos los indivi-
duos de su jurisdicción sujetos al fuero de
Marina las penas en que incurren «si coopera-
sen al fraude, o usasen del tabaco rapé»,
celando con el mayor rigor este abuso, «reco-
nociendo sin excepción de personas a todas
las que sean sospechosas de este fraude, y
también sus casas siempre que haya fundado
recelo de que se oculta en ellas».  

25.210.—Dique flotante

El 22 de diciembre de
1925 en el Arsenal de Car-
tagena tuvo lugar la

recepción del nuevo dique flotante de 6.500 t
construido por la Maquinista Terrestre y
Marítima en Barcelona, por lo que recibió el
apodo de Los Catalanes. Este dique flotante,
que utilizaría la Sociedad Española de Cons-
trucción Naval, venía a sustituir al Virgen del
Pilar, construido por Rennie, y que había
prestado servicios durante más de sesenta
años, bien solo o combinado con el varadero
de Santa Rosalía.

Con anterioridad, el nuevo dique flotante
había realizado pruebas con la carena del
Reina Victoria Eugenia, el Méndez Núñez, el
Lazaga y el Alsedo.

Juan Antonio GÓMEZ VIZCAÍNO
Coronel de Artillería (Retirado) 

25.211.—El cambio de Minerva a Juan
Sebastián de Elcano

En el proyecto inicial,
nuestro emblemático
buque escuela figuraba

con el nombre de Minerva, y fue el empresa-
rio y político vasco Horacio Echevarrieta
Mauri (Bilbao, 15 de septiembre 1870-Bara-
caldo, 20 de mayo de 1963) al que se debe el
cambio de denominación. 

Este —propietario de los Astilleros Eche-
varrieta y Larrinaga de la ciudad de Cádiz, la
factoría en la que se construyó el buque—
tuvo la feliz iniciativa de pedirle al presidente
del Gobierno, general Miguel Primo de Rive-

ra, la sustitución del nombre de Minerva por
el de Juan Sebastián de Elcano, el gran mari-
no español nacido en Guetaria que circunna-
vegó por primera vez la Tierra hace quinien-
tos años. El general, conforme con el cambio,
se lo propuso al rey Alfonso XIII, que dio su
aprobación.

Pero Minerva, la diosa de la sabiduría y
la estrategia militar de la mitología romana,
ha permanecido a bordo del Juan Sebastián
de Elcano en su bello mascarón de proa, a la
vanguardia de sus singladuras por todos los
mares del mundo.

25.212.—El toque de oración

En el Ejército español.
el toque de oración tiene
su origen a principios

del siglo XVI y se debe a Gonzalo Fernández
de Córdoba, el Gran Capitán. Ocurrió tras la
victoria de las tropas españolas frente a las
francesas en la batalla de Ceriñola, el 28 de
abril de 1503. Una batalla vertiginosa, apenas
duró una hora, y muy encarnizada, en la que
hubo aproximadamente 4.000 muertos en las
filas francesas y 100 en las españolas. 

El Gran Capitán, al contemplar el campo
de batalla cubierto con tantos cadáveres del
enemigo, pensando que eran cristianos católi-
cos como sus soldados, ordenó que a la pues-
ta del sol y en días sucesivos se dieran tres
toques de atención prolongados para rezar
por los muertos en la batalla.

Esta costumbre se fue extendiendo a
todas las unidades españolas a lo largo del
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siglo XVI y principios del XVII. El toque de
oración se interpreta tras el arriado de la
Bandera, en la puesta del sol, en homenaje a
los soldados que dieron su vida por España, y
pone el punto final al día militar. En el Cere-
monial Militar, para rendir homenaje a cuan-
tos dieron su vida por la Patria, se interpreta
esta pieza musical y con su último compás se
hace una descarga de fusilería con la que
finaliza el acto de Honor a los Caídos.

Joaquín José PIÑEIRO CARNEIRO
General de brigada de Infantería de Marina

(Retirado)

25.213.—Pena de galeras para mujeres

Fue la monja Magdalena
de San Jerónimo quien
propuso, allá por 1608,

al rey Felipe III «hacer una casa en cada
ciudad con nombre de Galera, donde la justi-
cia recoja y castigue a las mujeres extraviadas
que son la perdición de los hombres». La
hermana Magdalena estaba francamente
preocupada porque algunas mujeres de su
época hubieran «perdido el temor de Dios y a
la Justicia», y que anduvieran «haciendo un
tremendo estrago a los pobres hombres», y
continúa: «Hallé por mi cuenta que la causa
era el no haber bastante castigo en España
para este linaje de malas mujeres». Sor
Magdalena buscaba con estas casas castigar a
las «vagantes, ladronas, alcahuetas y otras
semejantes» con una pena equiparable a la de
remar en galeras, a la que eran condenados
los varones delincuentes. En 1609 ya se
comenzó la construcción de las dos primeras
galeras para mujeres.

25.214.—Preparativos de guerra

Al comenzar el año
1898, el ministro de
Marina norteamericano

Long ya tenía clara su obligación de preparar
la muy probable y próxima guerra contra
España. Así, en marzo consiguió que el

Congreso le aprobara un presupuesto extraor-
dinario de 50 millones de dólares para la
adquisición de material. De ellos, más de 21
se gastaron en la compra de hasta 102 nuevos
buques de diversos tipos. También obtuvo
autorización para aumentar el personal para la
Marina, con la incorporación de unos 4.000
nuevos oficiales y mandos intermedios, la
mayoría con buen adiestramiento previo, por
pertenecer a las milicias navales de varios
estados de la Unión. Por último, estableció
una nueva junta asesora, que facilitara la toma
de decisiones al ministro cuando llegara el
momento de la acción. En esta junta nos
encontramos al capitán de navío Mahan, bien
conocido por los lectores de esta RGM y cier-
tamente no admirador de las aptitudes navales
de los españoles. Mahan no fue llamado
inicialmente a formar parte de la junta, lo fue
unos meses después para rellenar una de las
vacantes que se produjeron. En resumen, el 21
de abril, al declararnos la guerra el Congreso
norteamericano, parece que nuestro enemigo
se encontraba mejor preparado que nosotros.

25.215.—Rescate en submarino

Los seis años que pasó
Napoleón prisionero en
Santa Elena, que termi-

naron con su muerte, fueron un auténtico
calvario para el famoso corso de apellido
familiar con origen italiano. Es poco conoci-
da una operación que se preparó para resca-
tarlo, se trataba de utilizar un rudimentario
submarino patroneado por un norteamericano
que trabajaba como corsario para los inde-
pendentistas argentinos, y por lo tanto contra
España. El plan llegó a conocimiento de la
inteligencia española y nuestro embajador en
Washington se encargó de comunicárselo a
ingleses y americanos. La operación final-
mente no se llevó a cabo, pero analizando por
encima las características del primitivo
submarino y los pormenores del plan hubiera
sido realmente difícil su éxito.

Álvaro DE AGUSTÍN VÁZQUEZ
Capitán de navío (Reserva)
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EL EXPLORADOR POLAR ROBERT
EDWIN PEARY EN EL CENTENARIO

DE SU MUERTE

Robert Peary

El explorador polar estadounidense
Robert Edwin Peary nació en Cresson,
Pensilvania, el 6 de mayo de 1856. Su familia
se trasladó a Maine, donde Peary acudió a la
Portland High School; más adelante se
graduó en el Bowdoin College, y el 26 de
octubre de 1881 ingresó en el Cuerpo de
Ingenieros Civiles de la Armada de los Esta-
dos Unidos como oficial. Entre los años 1884
y 1885, tomó parte en mediciones topográfi-
cas de un gran proyecto para construir un
canal en Nicaragua que uniese el Atlántico
con el Pacífico, que nunca se llevó a cabo.
Contrajo matrimonio con Josephine Diebitsch
Peary, con la que tuvo dos hijos.

En aquella época abundaban los libros y
las noticias que hablaban de viajes a las zonas
polares, lo que atrajo poderosamente la aten-
ción de Peary, hasta el extremo de abandonar
su carrera como ingeniero para dedicarse a la
exploración del Ártico. Su gran pasión fueron
las expediciones por la zona de Groenlandia y

por el área del Polo Norte. Falleció en
Washington DC el 20 de febrero de 1920,
hace 100 años,  

Se hizo famoso al alegar que había sido la
primera persona en alcanzar el Polo Norte, el
6 de abril de 1909. Una afirmación que en su

«Caribou de Peary» en un sello emitido
por Canadá.



momento le supuso un enorme prestigio y
grandes honores, pero posteriormente le costó
muchas críticas, ya que existe la razonable
duda de que fuera verdad. De cualquier
manera, su fama persiste y su nombre y su
imagen han sido motivo de muchos sellos de
correos y de otros documentos filatélicos.

Expediciones al Ártico

Peary hizo varias expediciones al Ártico.
De 1886 y 1891 exploró Groenlandia con
trineos de perros. En la década de los 90
regresó tres veces a la isla e hizo dos intentos
de cruzarla por el noroeste desplazándose
sobre la capa de hielo.  

Durante mucho tiempo estudió las técni-
cas de vida y supervivencia de los esquima-
les, aprendió de ellos a cazar, pescar, usar los
trineos, levantar iglús y muchas otras cosas
que posibilitaban la vida en aquella difícil
región. En 1891-92 pasó trece meses con los
naturales de la zona, los inuits, cerca del
estrecho de Smith, con su servidor negro
Matthew Henson, que le acompañó en todas
sus exploraciones y expediciones por el Árti-
co. Y en 1892 exploró el interior de Groen-
landia en un viaje de 76 días, que finalizó el 5
de agosto, tras haber recorrido sobre el hielo
2.000 kilómetros, demostrando que Groen-
landia era una isla y no parte del continente,
como se creía hasta entonces. En otra expedi-
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Robert E. Peary y su sirviente Matthew Henson en
un sello emitido por Estados Unidos en 1986.

Cuatro sellos dedicados a exploradores polares emitidos por Estados Unidos en 1986.



ción en 1900 al que llamaba el Gran Norte,
descubrió el cabo Morris Jesup, que en aquel
momento fue el punto conocido más al norte
de Groenlandia. Y en 1902 llegó al cabo
Columbia, que era otro de los lugares situa-
dos más al norte, en 83° 08’ de latitud norte.

De 1905 a 1906 realizó otra expedición,
esta vez para intentar llegar al Polo Norte.
Fue sufragada con 50.000 dólares donados
por el millonario y hombre de negocios Geor-
ge Crocker, y en ella Peary navegó en el
buque Roosevelt, con el que consiguió abrirse
paso por los hielos entre Groenlandia y la isla
de Ellesmere, con lo que en aquella época fue
el barco norteamericano que llegó al punto
más septentrional del hemisferio norte. En
1906, Peary comenzó el viaje hacia el Polo
Norte, usando trineos de perros preparados
con un sistema inventado por él mismo,

conocido como «Sistema Peary». Salió de la
punta norte de la isla Ellesmere, en 83° de
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Hoja bloque de cuatro sellos emitida por Guinea-Bisáu en 2009, en la que aparecen otras tantas efigies del
almirante Robert Peary.

Sello emitido por Groenlandia en 2005, en el que
aparece Peary en un poblado esquimal con un

trineo y perros.
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latitud norte, y el 20 de abril llegó a los 86°
30’, afirmando que al día siguiente había
alcanzado los 87° 06’, para regresar a los
86°30’ sin haber acampado, lo que para
muchos fue muy difícil de creer.  

Expedición al Polo Norte

Para su última y definitiva expedición al
Polo Norte, salió de Nueva York con 23
hombres el 6 de julio de 1908 a bordo del
Roosevelt, que iba al mando del capitán
Robert Bartlett, y pasó el invierno en el isla
de Ellesmere, de donde partió con su equipo
hacia el Polo el 1 de marzo de 1909. En la
última parte del viaje, solo le quedaban cinco
hombres: su sirviente y eterno compañero
Matthew Henson, además de Oatah, Eging-
wah, Seegloo y Ookeah. Y el día 7 de abril
anotó en su diario que acababa de alcanzar el
Polo, su ambición durante tantos años, con
estas palabras: «¡¡¡El Polo, al fin!!! El premio
de tres siglos, mi sueño y ambición durante
23 años. Mío al fin…». Aunque la hazaña fue
puesta en duda en muchas ocasiones por dife-
rentes razones. 

Al regresar tuvo noticias de que otro
explorador, Frederick Cook, también decía
que había llegado al Polo Norte el año ante-
rior, lo que según muchos fue un fraude. Y
otros pensaron lo mismo de Peary. En el
grupo de la última expedición de Peary no
había ningún experto en navegación que
pudiera afirmar que efectivamente habían

alcanzado el Polo. Las distancias recorridas y
las velocidades desarrolladas al regreso
fueron excesivamente altas en comparación
con las de ida. Y la ruta seguida se contrade-
cía con la facilitada por su sirviente Matthew
Henson. Unos opinaban que Peary creyó que
en verdad había alcanzado el Polo. Otros
decían que exageró un poco sus actuaciones.
Y muchos comentaban que todo fue una
maniobra para desacreditarlo. La controversia
estaba servida.

Honores

Tras muchas discusiones sobre si había
alcanzado el Polo o si antes lo había hecho
Cook, el Congreso reconoció a Peary como
attainer (alcanzador) del Polo, en lugar de
discoverer (descubridor), contentando así a
los que decían que el primero en llegar había
sido Frederick Cook en 1908. 

Por una Ley del 30 de marzo de 1911,
Peary logró una pensión de contralmirante y
el agradecimiento del Congreso. Y por sus
exploraciones y descubrimientos en el Ártico,
recibió los honores de muchas sociedades
científicas de América y Europa.

Falleció el 20 de febrero de 1920 en
Washington DC y fue enterrado en el Cemen-
terio Nacional de Arlington. Y el 6 de abril
de 1988, su eterno servidor Matthew Henson
fue inhumado cerca de él. 

Su nombre fue dado a varios barcos de
Estados Unidos, como el buque de la clase
Liberty Robert E. Peary, el destructor Peary
(DD-226), el carguero Robert E. Peary
(T-AKE-5) y la fragata clase Knox Robert
E. Peary (FF-1073). Y el Museo del Ártico
del Bowdoin College se l lama Museo
Peary-MacMillan , con su nombre y el del
también explorador del Ártico Donald B.
MacMillan. 

Entre las muchas distinciones recibidas
por Peary se encontraban las siguientes:
Legión de Honor, Cullum Medal (1896),
Patron’s Medal (1898), Daly Medal (1902),
Hubbard Medal (1906) y Grande Médaille
d’Or des Explorations (1914).

Sello puesto en circulación por Rumanía en 1985
en el que aparece la efigie de Peary tocado con un

gran gorro y luciendo una poblada barba.



Otros datos

Peary fue el autor de varios
libros, de los que los más conocidos
son: Northward over the Great Ice
(1898) (Hacia el Norte sobre el Gran
Hielo), Nearest the Pole (1907) (Lo
más cerca del Polo), The North Pole
(1910) (El Polo Norte) y Secrets of
polar travel (1917) (Los secretos del
viaje polar). 

Su viaje al Polo fue narrado en la
película Glory & Honor (Gloria y
Honor), de Kevin Hooks (2000). El
escritor e historiador polar Fergus
Fleming le describió en su libro
Ninety Degrees North (Noventa
Grados Norte), con las siguientes palabras:
«... indudablemente el más impetuoso, posi-
blemente el más exitoso y probablemente el
más antipático de los hombres en los anales
de la exploración polar». 

Peary está considerado como uno de los
más capaces, inteligentes y audaces explora-
dores, que destacaba por su habilidad con las
matemáticas, con el manejo de los instrumen-
tos de navegación, los registros de las obser-
vaciones celestes, la determinación de las
variaciones magnéticas y la utilización de la
trigonometría esférica y los logaritmos, lo
que para muchos era una garantía de que los
cálculos realizados durante sus expediciones
eran genuinos y exactos. 

La Unión Astronómica Internacional acor-
dó en 1964 nombrar en su memoria el cráter
lunar Peary, que prácticamente se encuentra
situado sobre el Polo Norte de la Luna.

Descendencia inuit

En sus exploraciones por Groenlandia,
Peary y Henson tuvieron dos hijos con muje-
res inuit, por tanto, fuera del matrimonio.
Parece ser que Peary había comenzado una
relación con Ally, una niña inuit de 14 años
de edad, lo que fue comentado por Cook. Se
dice que muchos exploradores conocían este
hecho, pero no querían reconocerlo en públi-
co para no perder sus financiaciones y para
no indisponerse con los inuits. Fue en los
años 1960 cuando esta circunstancia fue reco-
nocida por todos, y el hijo de Peary, Kali, que

había sido encontrado por el explorador esta-
dounidense S. Allen Counter durante una
expedición por Groenlandia, llamó la aten-
ción del público y tuvo mucho eco mediático.
La aparición de Kali y su reunión con su
familia de América fue comentada en un libro
y figuró en un documental con el título:
North Pole Legacy: Black, White and Eskimo
(Legado del Polo Norte: Negro, Blanco y
Esquimal).

Últimos estudios sobre sus aventuras

Peary escribió un diario de su expedición
de 1909, que hasta 1986 nunca había estado
al alcance de los historiadores e investigado-
res. Pero una vez puesto a disposición del
público, fue estudiado por el historiador
Larry Schweikart, que lo utilizó para un ar-
tículo en la revista The Historian. Las conclu-
siones de Larry fueron que lo escrito en el
diario era consistente, no había muestras de
alteraciones posteriores, presentaba manchas
de diferentes sustancias y las pruebas apunta-
ban a que las observaciones realizadas por el
explorador habían sido realizadas en los luga-
res que decía el diario. 

En 1989, la National Geographic Society,
que fue una de las grandes patrocinadoras de
los viajes de Peary, al estudiar las fotografías
tomadas por el explorador y analizar las
sombras y otras características, llegó a la
conclusión de que Peary se había acercado a
unos ocho kilómetros del Polo Norte.
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La efigie de Peary en un sobre del primer día de puesta en
circulación de un sello de los Estados Unidos el 6 de abril de

1959 dedicado a expediciones polares.



Pasado el tiempo, en 1996, se efectuó un
profundo análisis de los datos obtenidos por
Peary en 1909 y que habían sido anotados en
su diario, llegándose a la conclusión de que el
explorador había estado a unas 20 millas
náuticas del Polo.

Finalmente, el último intento de confir-
mar las pruebas aportadas por Peary tuvo
lugar en el año 2005. Fue cuando el explora-
dor británico Tom Avery recreó la última
etapa de Peary con cuatro compañeros, utili-
zando réplicas de los trineos de madera de la
época y equipos de perros esquimales cana-
dienses. Logró alcanzar el Polo Norte en 36
días y 22 horas, casi cinco horas menos que
las empleadas por Peary.

Peary en la filatelia

Además de en sobres especiales, tarjetas
postales y otros elementos filatélicos, la
efigie de Robert Edwin Peary aparece en
sellos de varios emisores, entre ellos Estados
Unidos, que en 1986 emitió cuatro dedicados
a exploradores polares, en uno de los cuales
aparece el estadounidense con su inseparable
servidor Matthew Henson. En 1985, Rumanía
puso en circulación un sello en el que aparece
la efigie de Peary tocado con un gran gorro y
luciendo una poblada barba. En 2005, Groen-
landia emitió otro en el que aparece en un
poblado esquimal con un trineo y perros.
Guinea-Bisáu puso en circulación en 2009
una hoja bloque de cuatro sellos con otras
tantas efigies del almirante Robert Peary. Y
también hay otros sellos que hacen referencia
al explorador de forma indirecta, como es el
caso de un sello de Canadá con la figura de
un «caribou de Peary», un antílope que ha
recibido su nombre, y otro sello de Groenlan-
dia de 1981 dedicado a la «Tierra de Peary»
en recuerdo del explorador.

Marcelino GONZÁLEZ FERNÁNDEZ
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(Retirado)

Sello de Groenlandia de 1981, dedicado a la
«Tierra de Peary», así bautizada en honor del

explorador polar.
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ARMADA ESPAÑOLA 

La situación, actualizada a 15 de marzo
de 2020, de las distintas operaciones y
despliegues es la siguiente:

Operaciones y despliegues

Operación ATALANTA (23 de enero de
2009-TBC).—La fragata Numancia permane-
ce en esta operación integrada en la TF 465 de
la EUNAVFOR SOM, previsiblemente hasta
mediados de junio de 2020.

Operación EUTM Mali (noviembre 2019-
mayo 2020).—La FIMAR XV se mantiene
integrada en el contingente de la Operación, en
el área de Kulikoró. También se encuentran
desplegados en diferentes estructuras de la
Misión del MHQ y ATF (en Bamako), ETTF y
NSE (en Kulikoró). 

Operación Apoyo a Irak (noviembre-
mayo de 2020).—La FIMAR SOTG XI se
encuentra participando en esta operación. 

Despliegue Africano (1 marzo-31
junio).—Participa en esta Operación el buque
de acción marítima Audaz. Durante el mes de (Foto: www.flickr.com/photos/armadamde).
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(Foto: www.armada.mde.es).

Los buques participantes en el Ejercicio GRUFLEX-20 efectúan el Sail Past. (Foto: www.armada.mde.es).
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marzo tiene previsto efectuar escala en Acra
(Ghana).

Crucero de Instrucción (noviembre-abril
2020).—El AXS Juan Sebastián de Elcano
continúa desarrollando su nonagésimo segun-
do (XCII) Crucero de Instrucción. Tras una
breve escala en el puerto de Miami (Estados
Unidos), inicia viaje de regreso a Cádiz.

Campaña Antártica (noviembre 2019-
mayo 2020).—El buque de investigación
oceanográfica Hespérides mantiene su parti-
cipación en la XXV Campaña Antártica.

Ejercicios

La Armada española, durante los días 19
y 20 de febrero, llevó a cabo un adiestramien-
to colectivo de Seguridad Marítima, que se
desarrolló en aguas próximas a la isla de
Gran Canaria. En el mismo participaron los
buques de acción marítima Rayo, Meteoro y
Relámpago, los tres con base en el Arsenal de
Las Palmas. Este adiestramiento contó con la
colaboración de helicópteros Super Puma del
Ejército del Aire, pertenecientes al Mando
Aéreo de Canarias y con sede en la Base
Aérea de Gando. También participaron heli-
cópteros del Ejército de Tierra del Batallón
de Helicópteros de Maniobra VI (BHELMA
VI), pertenecientes al Mando de Canarias,
sito en el aeropuerto de Los Rodeos de Santa
Cruz de Tenerife.

El pasado 24 de febrero dio comienzo el
ejercicio anfibio GRUFLEX-20, que se desa-
rrolló entre los días 24 de febrero y 5 de
marzo en aguas de la bahía de Huelva
(Campo de Tiro de Médano del Loro) y el
golfo de Cádiz, en la Base Naval de Rota,
el Campo de Adiestramiento de la Sierra del
Retín (Cádiz) y en las instalaciones del Corti-
jo de la Señuela (Lebrija). Este tipo de ejerci-
cios anfibios permiten a las unidades de la
Armada adiestrarse periódicamente en opera-
ciones anfibias con objeto de mantener la

capacidad de proyección de una fuerza en
tierra desde la mar, así como de efectuar
operaciones de ayuda humanitaria y respuesta
a situaciones de crisis. 

En su ejecución participaron unidades del
Grupo Anfibio y de Proyección de la Flota
(GRUPFLOT), buques Juan Carlos I, Gali-
cia, Castilla y ocho lanchas de desembarco
anfibio (LCM-1E) del Grupo Naval de Playa.
Se contó asimismo con el buque de aprovisio-
namiento de combate Cantabria, la fragata
Santa María y el buque de acción marítima
Rayo. 

Integrados en el Estado Mayor del
GRUPFLOT, participó una célula del Naval
Cooperation and Guidance for Shipping
(NCAGS) y personal del Estado Mayor de
Acción Marítima (aportando cuatro oficiales
reservistas voluntarios y un oficial de la
Marina Militare italiana). La Fuerza de
Desembarco estuvo compuesta por el Primer
Batallón de Desembarco y unidades de apoyo
de la Brigada de Infantería de Marina, una
compañía del Cuerpo de Marines de Estados
Unidos, perteneciente a la unidad Special
Purpose Marine Air-Ground Task Force
(Base Aérea de Morón de la Frontera) y una
de Fuzileiros portugueses. Los medios aéreos,
pertenecientes a la Flotilla de Aeronaves,
fueron Scan Eagle y helicópteros SH3D-Sea
King y AB-212. Tanto el Ejército de Tierra
como el del Aire tomaron parte activa en este
ejercicio mediante la participación de diferen-
tes unidades: colaboradores del Batallón de
Guerra Electrónica 31, Regimiento de Opera-
ciones de Información núm. 1 y RACTA-4
del Ejército de Tierra, y un avión P-3M de
patrulla marítima y seis F-18 de las Alas 12 y
15 por parte del Ejército del Aire. 

En resumen, más de 1.500 hombres y
mujeres pertenecientes a los Ejércitos y la
Armada, tres naciones aliadas y un desplie-
gue de seis buques de superficie, 10 aerona-
ves y 91 vehículos.

Director de la RGM
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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   

Situación a 15 de marzo de 2020.

XXV Campaña Antártica

Hespérides

Despliegue Africano

BAM Audaz

NOTICIARIO

XCII Crucero de Instrucción

Juan Sebastián de Elcano

Grupo Aeronaval CDG 2020

FFGHM Blas de Lezo
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D E  L A  A R M A D A  

Operación ATALANTA

FFG Numancia

Operación EUTM Mali

FIMAR XV

Apoyo a Irak

FIMAR SOTG XI



E
l s

ub
m

ar
in

o 
Tr

am
on

ta
na

en
tr

an
do

 e
n 

la
 E

sc
ue

la
 N

av
al

 M
ili

ta
r 

en
 u

na
 ta

rd
e 

de
in

st
ru

cc
ió

n 
m

ar
in

er
a,

 c
on

 e
l M

ue
lle

 d
e 

T
or

pe
do

s 
de

 f
on

do
, e

ne
ro

 d
e 

20
20

.
(F

ot
o:

 E
sc

ue
la

 N
av

al
 M

ili
ta

r)
.



5632020]

NOTICIARIO

Alemania

Entrega de la segunda fragata F125.—
El consorcio naval compuesto por TKMS y
los astilleros de Lürssen Werft en Bremen
y Blohm & Voss de Hamburgo, denominado
ARGE F125, con algunos meses de retraso,
transfirió la fragata Nordrhein-Westfalen
(F- 223) a la Agencia de Adquisiciones de la
Defensa BAAINBw el día 3 de marzo en
la Base Naval de Wilhelmshaven. Tras esta
entrega, la Marina Federal se hará cargo del
cumplimiento de los prerrequisitos operati-
vos, y la futura dotación realizará el adiestra-
miento a bordo. La F-223 es la segunda de
las cuatro clase F125 que están siendo cons-
truidas para la Marina alemana bajo la direc-
ción técnica de TKMS. La primera unidad de
esta serie, la Baden-Württemberg (F-222) fue
entregada a finales de abril de 2019 y entró
en servicio el 17 de junio del mismo año. La
tercera unidad se prevé para finales de 2020,
y la cuarta durante 2021. Con un desplaza-
miento de 7.200 t, su eslora tiene 149 m y su
manga 18. Estos cuatros buques implementan
el concepto de uso intensivo por vez primera,
de forma que la fragata pueda permanecer en
el área operativa durante dos años, reducien-
do el tiempo necesario para largos tránsitos
desde su base hasta la zona de operaciones.
En su construcción se han instalado hasta
28.000 sensores, que le permiten un alto
grado de automatización, lo que ha hecho

posible disminuir considerablemente su dota-
ción hasta aproximadamente la mitad de lo
que llevaría un buque de guerra de su porte.
Aproximadamente un 90 por 100 de los siste-
mas instalados a bordo se han desarrollado
específicamente para esta fragata. Los come-
tidos principales de estas cuatro unidades
serán la prevención de conflictos y la conduc-
ción de crisis, así como la estabilización de
operaciones en un contexto internacional. En
adición a la capacidad para atacar blancos
marítimos y terrestres, tienen igualmente un
eficaz sistema de defensa aérea y antisubma-
rina. En su amplia panoplia de armas se
incluyen un cañón de 127 mm, sistema RAM
Block II como defensa CIWS, ocho misiles
Harpoon RGM-84 antibuque, además de dos
helicópteros NH-90 con su armamento. La
entrada en servicio de la Nordrhein-Westfalen
en la Marina alemana está prevista para el
mes de julio.

Arabia Saudí

Botadura de la primera corbeta.—El
astillero de Navantia en San Fernando ha
programado para el miércoles 8 de abril la
botadura de la primera corbeta con destino a
la Marina Real saudí. De esta forma, la
compañía española cumple con el calendario
previsto inicialmente. La puesta de la quilla
de la nave tuvo lugar en agosto de 2019,



aunque oficialmente se hizo otro acto con una
delegación oficial saudí en octubre; asimismo
hace poco más de un año, la factoría gaditana
realizó el primer corte de plancha de esta
corbeta, marcando así el inicio de construc-
ción de estos buques, cuyo importe final será
de 1.800 millones de euros. La entrega de la
primera unidad está prevista para octubre de
2021, y a partir de ese momento el calendario
marca la finalización de un buque cada cuatro
meses, hasta completar los cinco contratados.
Por ello y de forma paralela, ya se trabaja en
la segunda unidad, habiéndose colocado la
quilla de esta corbeta en diciembre de 2019,
es decir, cuatro meses después que la prime-
ra, habiéndose realizado el corte de chapa de
las tercera y cuarta unidades. Este contrato
supone una carga de trabajo de siete millones
de horas y empleo para 6.000 trabajadores, de
los que 1.100 pertenecen a Navantia, 1.800 a
la industria auxiliar y 3.000 son empleos indi-
rectos de otros suministradores. Incluye
también el apoyo logístico integrado, mante-
nimiento y adiestramiento de las dotaciones.  

Argentina

Ascenso post mortem de la dotación del
submarino San Juan.—El presidente de
Argentina, Alberto Fernández, decretó el
ascenso post mortem de los 44 tripulantes del
ARA San Juan (S-42), el submarino que se
perdió con toda su dotación en el Atlántico
Sur el 15 de noviembre de 2017. La decisión
fue publicada en el Decreto 212/2020 y se
hizo efectiva solo un día después de que
Fernández la anunciara en su discurso de
apertura de sesiones extraordinarias del
Congreso argentino. En sus palabras, el presi-
dente resaltó que con este ascenso póstumo
buscaba honrar y mantener viva la memoria
de estos submarinistas en los 44 millones de
argentinos. En el decreto presidencial se
destaca que el personal militar que integraba
la dotación se comportó con una elevada
vocación de servicio y disposición para
afrontar los rigores a los que se vieron some-
tidos, cumpliendo cabalmente con sus obliga-
ciones en pos de la protección e integridad
territorial, la soberanía nacional y el bienestar
de los habitantes de la República Argentina.

El San Juan fue localizado a 907 metros de
sonda en un cañón submarino del llamado
mar Argentino por el buque Seabed Cons-
tructor, justamente un año después de su
desaparición, el 17 de noviembre de 2018. Su
pérdida se debió al cortocircuito provocado
en un cajón de baterías por la entrada de agua
a través de la válvula de cabeza del esnór-
quel. Toda la cadena de Mando naval fue
cesada poco después por el presidente Mauri-
cio Macri, siendo posteriormente procesados
por delitos de estrago culposo agravado por la
juez federal Marta Yáñez.

Relevo de la cúpula de Mando argenti-
na.—El ministro de Defensa Agustín Rossi
nombró una nueva cúpula de Mando de las
Fuerzas Armadas: al general de brigada Juan
Martín Paleo como jefe del Estado Mayor
Conjunto; al general de brigada Agustín
Humberto Cejas como jefe del Estado Mayor
del Ejército; al contralmirante Julio Horacio
Guardia como jefe del Estado Mayor de la
Armada; al general de brigada Xavier Julián
Isaac como jefe del Estado Mayor del Aire, y
finalmente comandante operacional de las
Fuerzas Armadas al general de brigada
Martin Deimundo Escobal. Estos nombra-
mientos obligan a que todos los oficiales
generales y almirantes más antiguos que los
nombrados, aproximadamente un 50 por 100
de los existentes, pasen automáticamente a la
situación de Retiro. 

El contralmirante Guardia, anterior
comandante de la Flota de Mar, relevó al
almirante José Luis Villán el 28 de febrero de
2020. Nacido el 14 de diciembre de 1962 en
Buenos Aires, salió de la Escuela Naval Mili-
tar el 30 de diciembre de 1985 como miem-
bro de la Promoción 114. De sus destinos
cabe destacar el mando del patrullero ARA
Petrel, del buque hidrográfico ARA Comodo-
ro Rivadavia, del destructor ARA La Argenti-
na, y como capitán de navío, de la División
de Corbetas. En diciembre de 2017 ascendió
a contralmirante, tomando el mando de la
Flota de Mar al año siguiente. En tierra cabe
destacar su especialización en Oceanografía y
sus destinos como agregado naval en Perú
y director de la Escuela Naval. Ante sí tiene
la difícil tarea de recuperar una Fuerza Naval
castigada por la inmensa tragedia de la pérdi-
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da del submarino ARA San Juan, con la
muerte de sus 44 tripulantes y el procesa-
miento de seis altos mandos navales. Asimis-
mo, debe tratar de recuperar la capacidad
submarina, habiendo iniciado el ministro
Rossi las negociaciones con Noruega para la
eventual compra de dos submarinos. También
ha anunciado la necesidad de adquirir un
buque polar que aumente la capacidad de la
Armada en la Antártida.

La Escuela de Submarinos y la de
Buceo se separan.—Desde octubre de 1997,
en que ambas escuelas se fundieron en una
sola, compartiendo dirección y cuadro de
profesores, de nuevo vuelven a separarse en
dos centros de capacitación diferentes. La
ceremonia de constitución de las dos escue-
las, Submarinos y Buceo, y la designación de
nuevos comandantes directores se llevó a
cabo en la mañana del viernes 14 de febrero
de este año, y fue presidida por el director
general de Educación de la Armada, contral-
mirante Fernando Emir Maglione. El discurso
oficial estuvo a cargo del capitán de fragata
Pablo Manuel Gabriel Garay, director salien-
te de la Escuela conjunta, quien relató que la
relación de submarinistas y buzos siempre
había sido incondicional y con derrotas para-
lelas. Posteriormente se leyó la orden por la
que su especificidad provoca la separación,
necesaria por cuanto poseen características
que las hace únicas. Submarinistas y buzos
poseen perfiles profesionales distintos, desa-
rrollan actividades diferentes en ámbitos
distintos y cada escuela necesita a su personal
dedicado exclusivamente a su especialidad.
Tras la lectura de la orden, se efectuó el
nombramiento del capitán de fragata Pablo
Terame, antiguo subdirector de la Escuela
conjunta, como director de la Escuela de
Buceo, y al de su mismo empleo, Walter
Darío Tigero, como director de la Escuela de
Submarinos. 

Australia

Recepción del último destructor AWD.—
El destructor NUSHIP Sydney (D-42) ha obte-
nido el certificado de aceptación provisional
como paso previo a su entrega a la Marina

australiana el 20 de mayo de 2020. Este
buque es la tercera y última unidad del
programa de destructores antiaéreos, denomi-
nados AWD. Este hito llega 13 años después
del inicio del proyecto y tras poco más de
cuatro desde que se empezó a construir este
buque, el 19 de noviembre de 2015, y menos
de dos desde su botadura el 19 de mayo de
2018. Los astilleros españoles de Navantia
han sido los que han realizado la ingeniería,
cuyo diseño está basado en las fragatas espa-
ñolas clase Álvaro de Bazán (F-101). Austra-
lia firmó en 2007 un contrato por un importe
de 285 millones de dólares para la adquisi-
ción del diseño y la transferencia de tecnolo-
gía, asistencia técnica, así como la compra
de diversos equipos y material para la cons-
trucción de este buque de 7.000 t y 147 m de
eslora, realizada en los astilleros australianos
en Osborne por el consorcio denominado Air
Warfare Destroyer Alliance. Este destructor
es el quinto en llevar el nombre de la ciudad
de Sídney, siendo el anterior un crucero tris-
temente célebre al ser hundido en la Segunda
Guerra Mundial por el buque corsario alemán
Kormoran, que en el combate solo perdió 20
hombres frente a los 645 de la tripulación del
crucero, que no tuvo supervivientes.

Desencuentro en el programa de los
nuevos submarinos.—La francesa Naval
Group no cree que la industria naval austra-
liana sea capaz de asumir el 60 por 100 de la
construcción de 12 submarinos clase Barra-
cuda Shortfin, dentro del programa SEA
1000. Naval Group se hizo con este contrato
de 32.000 millones de euros tras superar los
diseños alemán y japonés, que quedaron fina-
listas junto con el submarino francés, cuyo
prototipo derivaba de la clase Barracuda de
submarinos nucleares franceses. Las dudas
sobre la capacidad industrial australiana han
sido expresadas por el director ejecutivo de
Naval Group Australia, John Davis, que ha
relatado en el periódico local The Australian
que la compañía francesa no conocía el
mercado australiano antes de sumarse al
contrato, mientras que ahora tiene una visión
mucho más detallada y habrá que hacer más
trabajo del esperado. La ministra de Defensa,
Lina Reynolds, a su vez ha advertido a la
compañía francesa que le hará rendir cuentas
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por el compromiso que firmó: «Nuestro
Gobierno hará que Naval Group rinda cuenta
de los compromisos que suscribieron para
trabajar con la industria de Defensa y cons-
trucción naval líder de Australia», añadió.
Este desencuentro entre cliente y contratista
viene tan solo unas semanas después de que
se supiese que el programa acumula ya nueve
meses de atraso en el primer año de la fase de
diseño. El primer submarino de esta serie, el
HMAS Attack, deberá entrar en servicio a
comienzos de la década de 2030

Bélgica

Botadura del buque de investigación
Bélgica.—El 11 de febrero fue botado en los
astilleros Freire de Vigo el nuevo buque de
investigación oceanográfica de la Marina
belga, Bélgica, cuya entrada en servicio está
prevista en Zeebrugge en el último trimestre
de 2020. La construcción de este buque, fruto
de la colaboración entre el Ministerio de
Defensa, el Instituto Real Belga de Ciencias
Naturales y la Oficina de Política Científica
Federal, fue firmada en octubre de 2016 por
un importe de 54 millones de euros. Aunque
su principal área de investigación será el mar
del Norte, no obstante sus capacidades le
permitirán actuar tanto en el Mediterráneo,
mar Negro y océano Atlántico como dentro
del Círculo Polar Ártico, por lo que su proa
está reforzada contra los hielos. Su autonomía
en la mar es de 30 días y podrá realizar anual-
mente 300 días de mar. Los equipos científi-
cos que llevará le permitirán investigar en
fondos de 5.000 metros. Con sus 71,4 m de
eslora, es mucho mayor que su antecesor, el
veterano Bélgica (A-962), con 36 años de
servicio. Su dotación estará compuesta por 28
personas y podrá llevar 12 científicos, que
contarán con cinco laboratorios secos y tres
húmedos en los 400 m2 asignados a los inves-
tigadores. El capitán de corbeta Gaetan
Motmans será su primer comandante.

Brasil

Construcción de cuatro corbetas clase
Tamandaré.—El 5 de marzo y en Río de

Janeiro, EMGEPRON, la compañía estatal
independiente vinculada al Ministerio de
Defensa a través de la Jefatura de la Marina
brasileña y el consorcio Aguas Azuis, inte-
grado por TKMS, Embraer Defensa & Segu-
ridad y Atech, firmó el contrato para cons-
truir cuatro corbetas clase Tamandaré, cuya
entrega está prevista entre 2025 y 2028, gene-
rando unos 2.000 empleos. La construcción
se hará al 100 por 100 en Brasil, en los asti-
lleros Oceana de Itajaí, con tasas de conteni-
do local del 31 por 100 para la primera corbe-
ta y 40 por 100 para el resto. TKMR aportará
la tecnología naval, basada en su diseño de
MEKO A100, hermana menor de la MEKO
200, que ya opera 82 buques en 15 países.
Embraer integrará los sensores y armamento
de su sistema de combate. Atech, del Grupo
Embraer, especializada en ingeniería, será el
proveedor del sistema de gestión de combate,
así como del de control de plataforma, en
cooperación con la firma alemana Atlas Elek-
tronik de TKMS. Además del contrato de
construcción, por un importe de 1.600 millo-
nes de euros, se incluye una fuerte transferen-
cia de tecnología en ingeniería naval, así
como el apoyo logístico integrado y gestión
del ciclo de vida de los buques. Las nuevas
corbetas tendrán una eslora de 98 m, con un
desplazamiento de 2.400 t, pudiendo alcanzar
más de 28 nudos gracias a su propulsión
CODAG, si bien con un solo motor diésel
pueden dar 19 nudos con muy poco consumo
de combustible, teniendo una autonomía de
4.500 millas. Su hangar a popa puede acoger
a un helicóptero de 10 toneladas y su artille-
ría principal estaría compuesta por un cañón
de 76 mm. Este proyecto alemán resultó
vencedor frente a los diseños presentados por
los astilleros Damen de Holanda, Naval
Group de Francia y Fincantieri de Italia.

Adquisición de torpedos F-21 para los
submarinos.—La empresa francesa Naval
Group anunció la entrega de un primer lote
de torpedos filoguiados F-21 a la Marina
brasileña con destino a los submarinos clase
Riachuelo. basados en el diseño francés
Scorpène. De esta manera la Armada suda-
mericana se convierte en el primer cliente
internacional de este nuevo torpedo, del que
solo la Marina francesa ha recibido seis hasta
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el momento, concretamente en noviembre de
2019. El F-21 tiene el diámetro estándar
OTAN de 533 mm, pesa 1.550 kg y una velo-
cidad superior a 50 nudos con un alcance por
encima de las 27 millas y opera entre los 10 y
500 metros. Su conducción es por filoguía, si
bien al adquirir el blanco pasa a autogobier-
no. Su batería de acumuladores es de óxido
de aluminio y plata (AgOAl). La compañía
alemana Atlas Elektronik proporciona parte
de la tecnología de este torpedo tomada del
Sea Hake Mod. 4 alemán, que dotará al S-80
español. El F-21 reemplazará al F-17 en la
Marina francesa y será el arma principal,
además del misil Exocet en los nuevos SSN
clase Barracuda y en los cuatro SSBN clase
Le Triomphant y en el reemplazo de estos, los
nuevos SSBN conocidos como SNLE 3G. El
pedido inicial de torpedos F-21 de la Marina
gala es de 93 unidades.

Estados Unidos

Los Marines encargan 116 nuevos vehí-
culos anfibios.—El Cuerpo de Infantería de
la Marina norteamericana ha encargado 116
vehículos anfibios de combate (ACV) a la
empresa BAE Systems. Ese es el número
final de las distintas órdenes realizadas desde
que en 2018 se adjudicó el primer contrato
para un nuevo vehículo que sustituya a los de
asalto anfibio o AAV, que llevan 40 años
prestando servicio en el Cuerpo. La nueva
plataforma de BAE Systems, en la que
también está implicada la firma italiana
Iveco, es un vehículo blindado de 27 tonela-
das, capaz de transportar a 13 infantes de
Marina. Su propulsión está a cargo de un
motor de 770 CV. El diseño parte del modelo
Super AV 8 x 8 presentado en 2010 a las
Fuerzas Armadas italianas. La producción
industrial arrancó en 2018 en la variante de
transporte de personal. El Pentágono contrató
en 2015 por 225 millones de dólares el desa-
rrollo de la ingeniería y la fabricación del
futuro ACV 1.1. Las ganadoras de ese concur-
so fueron las empresas SAIC, con su modelo
Terrex 2, a la que se contrató por 121,5 millo-
nes de dólares, y BAE Systems, creadora
junto a Iveco del modelo que resultó ganador
y cuyo primer prototipo fue suministrado en

2016. Los nuevos ACV han sido diseñados
como vehículos 8 x 8 resistentes a las minas e
IED, es decir, con características MRAP
(Mine Resistant Ambush Protected), gracias a
la experiencia adquirida en Afganistán, aban-
donando las cadenas de los viejos AAV,
aunque cerca de 400 de estos seguirán opera-
tivos hasta que sean sustituidos por los ACV
a mediados de la década de los 30. 

Entrega del buque anfibio Trípoli
(LHA-7).—La Marina norteamericana ha
aceptado el 28 de febrero, la entrega del buque
de asalto anfibio USS Trípoli (LHA-7), último
por el momento de la clase América (LHA-6),
construido por los astilleros de Huntington
Ingalls Shipbuilding en Pascagoula, Misisipi.
Este buque tipo LHA (Landing Helicopter
Assault) está diseñado para proyectar el poder
naval y mantener la presencia de una fuerza
anfibia dentro de un grupo de combate.
Asimismo, puede transportar una fuerza de
Infantería de Marina que puede ser desplaza-
da por vía aérea o por lanchas de desembarco.
Gracias a su gran hangar, a bordo pueden
hacerse todos los mantenimientos de aviones
y helicópteros de la Fuerza embarcada. El
Trípoli incorpora dos turbinas de gas en su
planta propulsora de 70.000 CV, distribución
eléctrica zonal y un sistema eléctrico auxiliar
que ya había sido instalado en el USS Makin
Island (LHD-8). Este nuevo buque anfibio
desplaza 45.000 t y tiene una eslora de 257 m
y puede alcanzar una velocidad sostenida de
20 nudos. Con estas dimensiones puede trans-
portar, además de a los 1.059 miembros de su
dotación, a 1.687 marines con sus AAV,
LCU, helicópteros CH-53E Super Stallion y
aviones de alas rotatorias Osprey (V-22), más
nueve aviones F-35B. El Trípoli es el segun-
do de 11 buques de la clase América; el terce-
ro de esta serie, el USS Bougainville (LHA-8),
se encuentra actualmente en construcción. El
LHA-7 es el tercero que lleva el nombre de
la ciudad libia, que conmemora la toma de la
ciudad norteafricana de Derna en 1805 por
una fuerza de marines en la guerra contra los
piratas berberiscos. Su antecesor, el LPH-10,
era también un buque anfibio de la clase Iwo
Jima, que estuvo en servicio desde 1966 a
1995. Durante un desplazamiento al golfo
Pérsico fue alcanzado el 18 de febrero de
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1991 por la explosión de una mina que le
produjo una abertura en su casco de 4,8 x 6
metros. Tras 20 horas de trabajo, el equipo de
Seguridad Interior pudo corregir la entrada
de agua y el buque continuó navegando.

Italia

Cancelación del crucero 2020-21 del
buque escuela Amerigo Vespucci.—La
situación internacional provocada por el virus
COVID-19, con las repercusiones tanto a
nivel nacional como internacional, y la nece-
sidad de la Marina de contribuir al esfuerzo
de la nación, ha requerido por el momento de
la cancelación del programa denominado
Italia a toda vela, que preveía la vuelta al
mundo del buque escuela en el crucero 2020-
21, de acuerdo con una notificación de la
Marina hecha pública. Hasta la fecha no se
prevé ningún tipo de actividad para el buque
y su dotación en aguas lejos de las italianas.
El Amerigo Vespucci es el emblema e imagen
de la Marina Militare, y un actor importante
de las excelencias del Made in Italy,
comprendiendo sus tradiciones marítimas,
dimensiones culturales y valores humanos.
La Marina, comprometida actualmente en la
lucha contra el COVID-19 y en evitar su
expansión a toda costa, ha tomado esta difícil
decisión mostrando su responsabilidad a nivel
tanto nacional como internacional.

Japón

Primer submarino con baterías de iones
de litio.—El 5 de marzo de este año, la Fuer-
za de Autodefensa Marítima de Japón recibió
en Kobe, prefectura de Hyogo, el primer
submarino operativo con baterías de iones de
litio. El Ouryu (Dragón Fénix) es el undéci-
mo submarino de la clase Soryu y el sexto
construido por los astilleros Mitsubishi
Heavy Industries, con Kawasaki Heavy
Industries construyendo los otros cinco de la
serie en servicio activo y teniendo en gradas
al duodécimo y último de esta serie. La clase
Soryu es la primera de submarinos nipones
dotados de un sistema de propulsión indepen-
diente del aire, AIP Stirling, y también la que

cuenta con el mayor sumergible convencional
actual, con 4.200 t de desplazamiento en
inmersión. En noviembre de 2019, Kawasaki
botó al último de esta clase, el Toryu (Dragón
Combatiente), de 2.950 t en superficie y 84
metros de eslora, propulsado por dos motores
Kawasaki 12V 25/25 SB diésel, y que será el
segundo en llevar baterías de iones de litio, a
diferencia de los diez anteriores que llevaban
las tradicionales baterías de plomo y ácido
sulfúrico. Este cambio del tipo de baterías
supone un importante aumento del precio, ya
que los 10 primeros Soryu costaron 488
millones de dólares frente a los 608 de los
dos últimos. Cada unidad lleva una dotación
de 65 personas, su armamento lo componen
31 torpedos Tipo 89 o misiles Harpoon, que
pueden ser lanzados por sus seis tubos lanza-
torpedos. La velocidad máxima en inmersión
supera los 20 nudos. El Ouryu (S-511) será
asignado a la 1.ª Flotilla de Submarinos con
sede en Kure. 

Reino Unido

Llega el primer avión antisubmarino
P-8A Poseidon.—Tras casi una década sin
aviones de patrulla marítima desde la retirada
de la anticuada flota de Nimrod, el Reino
Unido vuelve a tener aeronaves con un come-
tido antisubmarino. La primera de las nueve
unidades adquiridas para esta misión, P-8A
Poseidon, se encuentra ya en la Base Aérea
de Kinloss, Lossiemouth, en Escocia. El
aparato fue entregado por el constructor
Boeing hace tres meses, pero desde entonces
ha permanecido en la Base Aeronaval de
Jacksonville, Florida, donde su dotación se ha
estado adiestrando antes de volar a Escocia.
La nueva aeronave estará ubicada en la
Escuadrilla 120 de la RAF, que la utilizará
como plataforma de exploración marítima y
antisubmarina. Previamente la Base Aérea de
Kinloss ha sufrido una profunda renovación
de sus instalaciones, valorada en 156 millo-
nes de euros, para acoger al nuevo MPA. El
Ministerio de Defensa británico había solici-
tado inicialmente cinco aviones de patrulla
marítima, pero a finales de 2019 ese pedido
se amplió en cuatro unidades más, dentro de
un lote de fabricación de Boeing de 19 P-8A,
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de los que 10 iban destinados a Estados
Unidos y cinco a Noruega. La partida de 19
aviones está valorada en 2.200 millones de
euros, o sea 115,78 cada P-8A Poseidon.
Cada avión, desarrollado a partir del comer-
cial Boeing 737 Next Generation, tiene una
envergadura de 38 m y puede despegar con
un peso total de 85,8 toneladas. Su autonomía
es de 2.200 km con una velocidad máxima de
900 km/h.

José María TREVIÑO RUIZ 
Almirante (Retirado)

Rusia

Ejercicios de guerra de minas de la
Escuadra Permanente del Mediterráneo.—El
6 de febrero de 2020 varias unidades navales
de la Escuadra rusa del Mediterráneo
realizaron un ejercicio de guerra de minas
consistente en la apertura de un canal por el
que navegaran con seguridad los barcos de
guerra de la escuadra. En el simulacro
participaron la fragata lanzamisiles (FFG)
Proyecto 11356M (Grigorovich) 751 Almirante
Essen, la corbeta de misiles Proyecto 22160
(Bykov) 375 Dmitry Rogachev y el dragaminas
Proyecto 12700 Alexandrit (Obukhov) 601
Iván Antonov, que empleó el sistema sub-
marino de búsqueda y detección para realizar el
rastreo y detección de las minas. Se trata del
primer ejercicio en aguas lejanas de la Dmitry
Rogachev y del Iván Antonov desde que
entraron en servicio en la Flota del Mar Negro
y formaba parte del Plan de Preparación Anual
de la Escuadra Permanente del Mediterráneo,
según informó el Ministerio de Defensa ruso.

Regreso a puerto de dos agrupaciones
navales de la Flota del Norte.—El 9 de febrero
de 2020 regresó a la Base Naval de Seve-
romorsk la agrupación naval encabezada por el
crucero lanzamisiles Proyecto 1164 Atalant
(Slava) 055 Mariscal Ustinov después de una
navegación en mares lejanos de más de siete
meses, en las que recorrió más de 42.000 millas
náuticas. La flotilla, formada por el crucero
Mariscal Ustinov, el buque cisterna (Kali-
ningradneft) Vyazma y el buque de rescate
Proyecto 712 (Sliva) SB-406, zarpó de Se-

veromorsk el 3 de julio de 2019, navegó desde
el mar Báltico al Mediterráneo, el Atlántico
Sur y el mar Negro con la misión de mostrar el
pabellón de la Armada rusa y participar en
ejercicios navales conjuntos y con otras
marinas de guerra. Pocos días después, el 13
de febrero, regresó a Severomorsk el gran
destructor antisubmarino Proyecto 1155 Fregat
(Udaloy) 626 Vicealmirante Kulakov, que
había zarpado el 3 de diciembre de 2019 con
otros barcos de apoyo y que acompañó al
Mariscal Ustinov en algunas etapas de su
navegación.

Problemas con la puesta a punto del
nuevo rompehielos nuclear Arktika.—El 10
de febrero de 2020 se conoció que uno de los
motores eléctricos (GED) del eje derecho del
rompehielos de propulsión nuclear Proyecto
22220 o LK-60 Arktika se averió debido a un
cortocircuito mientras efectuaba pruebas de
propulsión en el Báltico. El director general
de los Astilleros del Báltico, Alexei Kadilov,
ordenó la creación de una comisión encabezada
por el constructor jefe, Kiril Myadzuta, para
determinar las causas de la avería y establecer
las recomendaciones necesarias para la re-
paración del equipo dañado antes del 20 de
febrero. El Arktika inició las pruebas de mar el
12 de diciembre de 2019 sin arrancar la planta
de energía atómica principal compuesta por dos
reactores RITM-200. Estos hechos ponen en
duda la fecha de entrega del primero de los
nuevos rompehielos para la Atomflot pues,
como en otros tantos proyectos navales,
continúan los retrasos. La entrega estaba
prevista inicialmente para finales de 2017, se
pospuso a mayo de 2019 y de nuevo se aplazó
hasta el mismo mes de 2020. La situación se ha
agravado debido a que también se ha pospuesto
sine die la entrega del rompehielos convencional
Proyecto 22600 o LK-25 Víktor Chernomyrdin,
debido a los daños que sufrió en las hélices al
tocar fondo durante las pruebas de navegación y
a las discrepancias entre el constructor
y Rosmorport en el precio final del barco.

Ejercicios navales de la Flota del
Báltico.—El 14 de febrero de 2020 una
veintena de unidades, entre ellas corbetas
lanzamisiles, buques de desembarco anfibio
(LST), dragaminas y barcos de apoyo, efec-



tuaron ejercicios de guerra antisubmarina,
antisuperficie y antiaérea en el mar Báltico.
Durante los mismos se simuló el lanzamiento
de misiles antibuque, se efectuaron disparos
con los montajes artilleros y el desembarco de
fuerzas de infantería naval. Estos ejercicios
forman parte del programa de adiestramiento
anual que comenzó el 1 de diciembre.

Ejercicios de guerra de minas de la Flota
del Mar Negro.—El 15 de febrero de 2020 una
agrupación naval de la Flota del Mar Negro
realizó un ejercicio táctico de detección, rastreo
y destrucción de campo de minas con la
finalidad de abrir un paso seguro a los buques
de asalto anfibio (LST) para que pudieran
efectuar el desembarco de tropas. En el ejer-
cicio participaron las corbetas lanzamisiles
Proyecto 21631 (Buyan-M) 626 Orekhovo
Zuyevo, Proyecto 12411 (Tarantul III) 955
Burya y Proyecto 1124M (Grisha V) 064
Muromets, el dragaminas Proyecto 266M

(Natya) 913 Kovrovets y el LST Proyecto 1171
(Alligator) 150 Saratov.

Baja de un destructor antisubmarino de
la Flota del Mar Negro.—El 15 de febrero de
2020 se celebró en la Base Naval de Se-
bastopol la ceremonia de baja en la lista oficial
de buques del destructor antisubmarino (DDG)
Proyecto 1134B Berkut-B (Kara) 753 Kerch,
que estuvo en servicio durante cuarenta y cinco
años. Este gran barco antisubmarino era el
último DDG de su clase en activo, entró en
servicio en 1974, fue buque insignia de la Flota
del Mar Negro entre 1994 y 1997 y a lo largo
de su vida operativa navegó 220.000 millas
náuticas.

Nuevos remolcadores para la Armada
rusa.—El 21 de febrero de 2020 se celebró en
la Base Naval de Sebastopol la ceremonia de
entrega del primer remolcador oceánico
Proyecto 23470 Sergei Balk, construido en los
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Destructor anti submarino Kerch, febrero de 2020. (Fotografía facilitada por Luis Vicente Pérez Gil).



Astilleros Yaroslavl, y que formará
parte de la flota auxiliar de la Flota del
Mar Negro. La segunda unidad, que ha
sido bautizada Andrey  Stepanov, se
entregará a la Flota del Pacífico en
Vladivostok a finales de año, a donde
llegará atravesando la Ruta Marítima
del Norte desde Múrmansk. Estos
barcos están diseñados para navegar
en aguas heladas (estándar ARC4) y
en cualquier área marítima mundial.
Las misiones son el remolque y pi-
lotaje en puerto, el rescate y apoyo en
alta mar, la extinción de incendios en
embarcaciones e instalaciones costeras
y la lucha contra la con-taminación,
tareas para las que dispone de equipos
especializados, e incorpora una plata-
forma para helicóptero. Actualmente hay tres
unidades más en construcción en los Astilleros
Yaroslavl que forman parte de un contrato de
cinco barcos firmado en 2014 destinados a las
flotas del Mar Negro, del Norte y del Pacífico.

Seguimiento de un destructor americano
por barcos de la Flota del Mar Negro.—El 23
de febrero de 2020 buques de la Flota del Mar
Negro iniciaron la vigilancia del destructor
lanzamisiles americano USS Ross, que man-
tuvieron durante su permanencia en el mar
Negro. Se trata del primer barco de guerra
aliado que navega en estas aguas con la misión
de «realizar operaciones de seguridad marítima
y mejorar la estabilidad marítima regional». El
Ministerio de Defensa ruso informó de que en
2019 barcos de la OTAN efectuaron trece
misiones de este tipo en el mar Negro y ocho
de ellos eran americanos. El Ross es uno de los
cuatro destructores del sistema de defensa
antimisiles embarcado basados en Rota.

Barco de propulsión nuclear Sevmorput
en el Báltico.—El mercante de propulsión
nuclear Sevmorput, propiedad de Rosatom y en
activo en la Atomflot, zarpó del puerto de
Kanonersky en San Petersburgo hacia Ark-
hangelsk después de haber realizado trabajos
de limpieza y mantenimiento del casco y
hélices desde diciembre de 2019. La tarea
principal que tiene asignada es el transporte de

materiales de construcción desde Arkhangelsk
hasta la bahía Ob para el campo de gas natural
licuado Arctic LNG-2 en la península de
Yamal. Está previsto que a finales de año lleve
a cabo una misión de este tipo hasta la base
rusa de Vostok en la Antártida.

Prueba de un misil hipersónico desde la
fragata Almirante Gorshkov.—El 27 de
febrero de 2020 se divulgó que la Armada rusa
llevó a cabo a principios de enero la primera
prueba de lanzamiento del misil hipersónico
3M22 Tsirkon (SS-N-33) desde la FFG Pro-
yecto 22350 (Gorshkov) 454 Almirante
Gorshkov en el mar de Barents. El misil voló
una distancia de 500 kilómetros hasta alcanzar
el objetivo en un polígono de tiro no
identificado situado en los Urales. Están
previstos más lanzamientos de este tipo en
2020, también desde un submarino nuclear de
la Flota del Norte. El director general de la
Corporación Unificada de Construcción Naval
(OCK), Alexei Rakhamnov, declaró en di-
ciembre de 2019 que el Tsirkon se desplegará
en todos los barcos de combate de superficie y
submarinos rusos actualmente en desarrollo. El
misil es capaz de alcanzar una velocidad de
nueve mach y una distancia de más de 1.000
kilómetros. 

Luis Vicente PÉREZ GIL
Doctor en Derecho
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Remolcador oceánico Sergey Balk. (Fotografía facilitada
por Luis Vicente Pérez Gil).
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Informe del sector náutico 2019

La Asociación Nacional de Empresas
Náuticas (ANEN) ha editado el informe de
mercado de embarcaciones de recreo enero-
diciembre 2019 a partir del análisis de datos
facilitados por la Dirección General de la
Marina Mercante.

El mercado de embarcaciones de recreo
en España ha registrado un incremento en sus
matriculaciones del 9,65 por 100 en el
acumulado del año 2019 con respecto al
resultado de 2018, con 6.080 matriculaciones
frente a las 5.545 de 2018. Del total de matri-
culaciones (6.080), 4.518 corresponden a
embarcaciones destinadas a uso privativo. El
mercado de chárter náutico (alquiler de
embarcaciones de recreo) registra 1.562
matriculaciones, un 3,58 por 100 más que el
año pasado, reflejando un nuevo repunte, que
en 2018 experimentó una caída del 6,5 tras el
crecimiento histórico del 60 por 100 en 2014.

Por esloras, el mejor resultado correspon-
de al segmento de entre ocho y doce metros,
cuyas matriculaciones crecen un 41,9 por
100, seguidas de las embarcaciones hasta seis
metros (10,4 por 100) y de las esloras entre
12 y 16 metros que aumentan un 3,9 por 100.
Los barcos entre seis y ocho metros caen en
2019 un 1,3 por 100, y las esloras mayores de
16 metros, también en negativo, bajan un 8,7.

La mayor demanda del mercado náutico
español sigue siendo para las embarcaciones
menores, de hasta ocho metros de eslora, que
representaron el 87,7 por 100 del total de
matriculaciones en 2019.

Por mercados, las matriculaciones de
veleros son las que más crecen (30,9 por 100)
continuando con la tendencia mensual del
año pasado, seguidos de las embarcaciones
neumáticas plegables (4,3), motos de agua
(13,5) y barcos a motor (9,8), que siguieron
siendo los más demandados en España en
2019, con una cuota de mercado del 43,2 por
100.

Solamente las embarcaciones neumáticas
semirrígidas caen en matriculaciones (7,6 por
100), siguiendo la tendencia de 2019, como
consecuencia en parte de la entrada en vigor
del Real Decreto ley 16/2018, de 26 de octu-
bre, por el que se adoptan determinadas
medidas de lucha contra el tráfico ilícito de
personas y mercancías en relación con las
embarcaciones utilizadas.

El mercado de alquiler regresa a los datos
positivos, como se venía previendo en los
informes mensuales del mercado de embarca-
ciones de recreo publicados por ANEN en
2019, y cierra el ejercicio con un crecimiento
de las matriculaciones para chárter del 3,58
por 100. Los barcos más demandados para
uso de alquiler fueron en 2019 los de hasta
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ocho metros de eslora, que representan el
84,3 por 100 del mercado de chárter náutico.

Por tipo de embarcaciones, las motos
náuticas que suponen el 40 por 100 del
mercado de chárter náutico, y los barcos a
motor que representan el 33,8 fueron los más
demandados en España en 2019 para uso de
alquiler.

Con la mayor cuota de mercado (18,85
por 100) y con un crecimiento de sus matri-
culaciones del 20,16, islas Baleares cerró
2019 a la cabeza del mercado náutico espa-
ñol. Andalucía se sitúa en segundo lugar con
el 19,2 por 100 del mercado de embarcacio-
nes de recreo y un crecimiento de sus matri-
culaciones del 17,2 por 100. Cataluña, en
tercer lugar, representó el 18,6 por 100 del
mercado náutico en 2019 y arroja un creci-
miento de sus matriculaciones del 8,45 por
100.

En el mercado de alquiler, islas Baleares
se sitúa también como la comunidad autóno-
ma con mayor cuota de mercado (24,3 por
100), seguida de Cataluña (23,4) y Comuni-
dad Valenciana (17,8).

Informe sobre la piratería en 2019

La Oficina Marítima Internacional
(IMB), como división especializada de la
Cámara Internacional de Comercio (ICC), ha
dado a conocer su informe anual sobre la
piratería en 2019, año en que se registraron
162 actos de piratería frente a los 201 de
2018. En aguas de Nigeria 35 ataques, segui-
da de los 25 de Indonesia, 12 de los estrechos
de Singapur, 11 en Malasia, 10 en Perú, seis
en Venezuela y seis en Camerún, lo que suma
el 65 por 100 del total.

Las zonas de Somalia, golfo de Adén y
mar Rojo quedaron libres de incidentes frente
a los tres asaltos frustrados con empleo de
armas en 2018.

La presencia de los buques y aeronaves
de la Operación EUNAVFOR ATALANTA,
lanzada en diciembre de 2008, y de otras
unidades navales en la zona consiguieron
mantener estas áreas libres de incidentes en
2019. De momento, la Operación tiene
mandato hasta diciembre de 2020. La reco-

mendación en esas zonas sigue siendo mante-
ner un estricto seguimiento de las medidas de
protección BMP5 y el empleo de personal
de seguridad privado.

En África Occidental, el golfo de Guinea
sigue siendo un punto especialmente proble-
mático, con un total de 48 ataques, con 121
tripulantes secuestrados.

Por tipo de delito, los 162 actos de pirate-
ría se dividen en: 130 buques abordados con
robo, cuatro secuestrados, 17 asaltos frustra-
dos y 11 asaltos frustrados a pesar de recibir
disparos. Hubo siete heridos entre las tripula-
ciones asaltadas, 59 rehenes, 134 secuestros
de tripulantes, seis asaltados, seis intentos
frustrados y solamente un muerto.

Uno de los hechos destacados por los
responsables de la IMB es que siguen aumen-
tando los secuestros de tripulantes, 134 perso-
nas, frente a las 83 de 2018, 75 de 2017, 62
de 2016, 19 en 2015 y nueve en 2014.
También destaca la asistencia y total colabo-
ración con los buques de la Operación
EUNAVFOR ATALANTA, con el Centro de
Seguridad Marítima del Cuerno de África
(MSCHOA) y con todas las Marinas que
realizan operaciones en la costa de Somalia,
golfo de Adén, mar de Arabia, mar Rojo y
zonas adyacentes. Sus operaciones han
conseguido que la zona se mantenga sin inci-
dentes en 2019.

Señala además la estrecha colaboración
con la Policía Marítima de Indonesia, que ya
en años anteriores marcó 10 áreas de fondeo
y espera, donde ejerce una protección y
patrulla reforzada, lo que ha ayudado a dismi-
nuir drásticamente los incidentes en esta zona
respecto a los años anteriores, 25 en 2019
frente a más de 100 en 2014 y 2015, así como
con las autoridades nigerianas, togolesas y de
otros países de la zona del Golfo. Todo ello
es necesario para lograr la disminución de la
piratería en la zona, que se ha convertido en
una de las más problemáticas a nivel
mundial. Además, el informe reseña, caso por
caso, los detalles de los 162 actos de piratería
registrados. 

Antonio PINTOS PINTOS
Contralmirante (Reserva)
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Botadura de un nuevo trimarán para la
naviera Fred Olsen

El pasado 4 de febrero, los astilleros
Austal en Henderson (Australia) pusieron a
flote el trimarán Bajamar Express para la
naviera Fred Olsen. La botadura de este
nuevo fast ferry supone uno de los grandes
hitos en su construcción, pasando ahora a la
fase final antes de su próxima entrega, que se
espera a lo largo del segundo trimestre de
2020, de modo que estará navegando en
Canarias a partir del próximo verano. El
director de flota de Fred Olsen Express
asegura que «será un antes y después para el
confort de viajeros en barco a nivel interna-
cional».

Los nuevos buques de alta velocidad de
la compañía se están construyendo siguiendo
las últimas innovaciones del astillero austra-
liano y se espera que ofrezcan un alto están-
dar de confort gracias al novedoso diseño del
buque, la incorporación de tecnología líder en
control de navegación y modernas infraes-
tructuras para pasajeros, especialmente en su
nueva Clase Oro.

El director ejecutivo de Austal afirma que
la experiencia previa con el Benchijigua
Express, entregado a Olsen en 2005, ha sido

clave para las innovaciones: «Con el Benchi-
jigua Express construimos el trimarán de alta
velocidad más grande del mundo. Es un gran
orgullo construir la nueva versión de este
exitoso diseño». También mantiene que, «el
próximo Bajamar Express ofrecerá significa-
tivas mejoras en la optimización de combustible
y una mayor comodidad para los pasajeros
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Botadura del Bajamar Express.
(Foto: Astilleros Austal).



gracias la experiencia anterior con el Benchi-
jigua Express».

Fred Olsen tiene encargados en Austal
dos nuevos trimaranes de alta velocidad; el
ahora puesto a flote y su gemelo, Bañaderos
Express, cuya entrega se espera a finales de
este mismo año. Los buques tienen casco
de aluminio, 118 m de eslora y serán capaces de
transportar 1.100 pasajeros y 276 automóviles
a velocidades de hasta 38 nudos. Se espera que
el Bajamar Express se incorpore en la ruta
que la naviera opera entre Tenerife y Gran
Canaria. Fred Olsen es una naviera interinsular
de origen noruego que nació en 1974 como
Ferry Gomera S. A., uniendo Los Cristianos
(Tenerife) con San Sebastián de la Gomera.
Actualmente mantiene líneas de enlace entre
todas las islas del archipiélago canario (a
excepción de El Hierro) y con Huelva (en
unión con la naviera Balearia).

Botadura para Royal Arctic Line

Astilleros Zamakona notificó en marzo
de 2018 la firma del contrato con la naviera
de Groenlandia Royal Arctic Line para la
construcción de dos buques de carga. El
primero, que ha recibido el nombre de Siuana
Arctica, fue botado el pasado 4 de febrero y
se espera su entrega el próximo verano. Los
buques, de 69 m de eslora, han sido diseña-

dos por la empresa noruega Havyard Design
& Solutions. 

La unidad ahora botada tiene previsto susti-
tuir al carguero Pajuttaat, construido en 1979,
con un desplazamiento de 1.170 t y 63 m de
eslora; la segunda sustituirá al Vestlandia,
botado en 1983, con un desplazamiento de
1.313 t y 67 m de eslora. Ambos buques
tendrán mayor capacidad que sus predeceso-
res, y están diseñados para poder operar en el
noroeste de Groenlandia.

Royal Arctic Line, fundada en 1993, es
propiedad del Gobierno de Groenlandia y
tiene la concesión exclusiva para el transporte
de toda la carga marítima hacia y desde
Groenlandia, y entre las ciudades y los asen-
tamientos de la isla. Además de estos dos
buques encargados a Zamakona, tiene otros
dos similares en construcción en los astilleros
Nodosa de Marín.

Astilleros Zamakona, con factorías en
Pasajes, Santurce y Las Palmas, tiene
también en construcción, entre otros, un
pesquero pelágico para el armador danés
Gitte Henning, y una serie de diez remolca-
dores para Boluda Corporación Marítima, de
los que ya ha entregado los cuatro primeros:
VB Xaloc, VB Xerea, VB Juan González y VB
Ceballos. 

Antonio PINTOS PINTOS
Contralmirante (Reserva)
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Carguero Siuana Arctica. (Página web Astilleros Zamakona).
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Tráfico de los puertos españoles en 2019

El organismo público Puertos del Estado,
dependiente del Ministerio de Transportes,
Movilidad y Agenda Urbana, ha dado a cono-
cer las cifras provisionales del tráfico portua-
rio del año 2019.

Los 46 puertos españoles de interés gene-
ral durante el año 2019 movieron un total de
564.611.193 t de mercancías, lo que significa
un aumento del 0,19 por 100 en comparación
con los 563,5 millones de toneladas registradas
en 2018. Esta cifra está referida al total de los
46 puertos españoles gestionados por Puertos
del Estado (28 autoridades portuarias).

De esta forma, el tráfico portuario espa-
ñol marca un nuevo récord histórico y conti-
núa en la línea de aumento iniciada en 2010,
con un pequeño parón en 2013. Durante la
última década (2010-2019), el tráfico portua-
rio ha crecido a un ritmo medio del 3 por 100,
pasando de los 432,5 millones de toneladas a
los actuales 564,6.

La evolución por sectores muestra las
siguientes características:

— En el tráfico de graneles líquidos (que
representan el 33,1 por 100 del total de
mercancías) se produjo un aumento del 3,55
por 100. Destacan los puertos con instalacio-
nes o conectados con plantas preparadas para
la recepción y tratamiento de productos
petrolíferos, gas natural y productos petroquí-

micos. El primero es Bahía de Algeciras,
seguido de Huelva, Cartagena, Tarragona,
Bilbao y Barcelona.

— El tráfico de graneles sólidos (el 16,1
por 100 del total de mercancías) experimentó
una disminución del 11,1. En este apartado
hay que señalar los puertos con tráficos de
gran volumen de productos sidero-metalúrgi-
cos, carbones para alimentación de centrales
térmicas, abonos, materiales de construcción
y agroalimentarios. El consumo de productos
agrícolas y los tráficos de carbón y cemento
para la construcción son los pilares de la
recuperación del tráfico de sólidos. Precisa-
mente la disminución de la importación de
carbón por el cierre de varias centrales térmi-
cas es la causa de la disminución de estos
tráficos. El primer puerto en este tipo de
mercancías es Gijón, seguido de Tarragona,
Ferrol-San Ciprián, Cartagena, Castellón y
Huelva. 

— El tráfico de mercancía general (el
48,5 por 100 del total) aumentó en un 2,49.
La cantidad de esta que viaja en contenedores
se conoce como índice de contenerización y
es del 71,3 por 100. El puerto que movió más
mercancía general es Valencia, seguido de
Bahía de Algeciras, Barcelona, Las Palmas,
Baleares y Bilbao. Valencia vuelve a superar
en este apartado a Bahía de Algeciras.

— Respecto al tráfico de contenedores en
sí, se alcanzaron los 17,46 millones de TEU,
con un aumento del 1,5 por 100 respecto al
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año 2018. La mercancía movida en contenedo-
res también aumentó un 2,3 por 100 respecto
al año anterior. Los puertos españoles conti-
núan ocupando los primeros lugares entre los
de la Unión Europea y lideran el área del
Mediterráneo. El que mueve más mercancía en
contenedores es Bahía de Algeciras, seguido
de Valencia, Barcelona, Las Palmas, Bilbao y
Santa Cruz de Tenerife.

— También hay que destacar el aumento
del tráfico ro-ro en un 3,82 por 100, con el
consiguiente beneficio en la reducción del de
camiones en carreteras y en la emisión de
gases contaminantes. En este tráfico ocupa el
primer lugar el puerto de Baleares, seguido
por Valencia, Barcelona, Algeciras, Las
Palmas y Santa Cruz de Tenerife.

— Se produjo un aumento del 3,57 por
100 en el tráfico total de pasajeros (línea
regular y cruceros), con 37,39 millones de
personas. Los pasajeros de cruceros también
aumentaron un 4,83, con un total de 10,66
millones. El primer puerto del total de pasaje-
ros ha sido Puertos de Baleares, seguido de
Santa Cruz de Tenerife, Bahía de Algeciras,
Barcelona, Las Palmas y Ceuta.

— Respecto al resto de mercancías, el
avituallamiento de buques superó los 9,9
millones de toneladas, con una disminución
del 3,2 por 100 .

— La pesca alcanzó las 207.492 t con
una disminución del 7,38 por 100 . En
descarga de pesca, el puerto de Vigo continúa
siendo el líder nacional indiscutible y ocupa

el primer lugar con 79.803 t, seguido por La
Coruña con 35.924, Pasajes con 21.888,
Bahía de Cádiz con 15.320 y Avilés con
12.495. En todos los mencionados, menos en
Vigo, han disminuido las descargas respecto
a 2018. El resto de los puertos no superan las
10.000 t en este concepto.

En el cómputo total vuelve a ocupar el
primer lugar el puerto de Bahía de Algeciras
(109,3 millones de toneladas), seguido por
los de Valencia, Barcelona, Bilbao, Cartage-
na, Huelva, Tarragona, Las Palmas, Caste-
llón, Gijón, puertos de Baleares, La Coruña,
Santa Cruz de Tenerife y Ferrol-San Ciprián.
Todos ellos superan diez millones de tonela-
das. El puerto de Valencia sigue consolidado
en la segunda plaza tras varios años superan-
do al de Barcelona en más de diez millones
de toneladas.

Los puertos que han registrado mayor
incremento respecto al año 2018 han sido los
de Bahía de Cádiz (12,27 por 100) y Santan-
der (10,04); Melilla es el de mayor pérdida de
tráfico (-20,13) respecto a 2018.

El número total de buques mercantes es
de 170.467, con un aumento del 2 por 100.
También hay una subida del 3,82 en el total
de toneladas de arqueo bruto de los buques
que atracaron en nuestros puertos.

Antonio PINTOS PINTOS
Contralmirante (Reserva)

Tipo
de mercancías

2019
(toneladas)

187.139.516

90.975.462

274.032.986

207.492

9.958.301

2.297.436

564.611.193

180.719.296

102.366.095

267.372.554

224.014

10.295.494

2.579.158

563.556.611

3,55

-11,13

2,49

-7,38

-3,2

-10,92

0,19

2018
(toneladas) Variación %

Graneles líquidos

Graneles sólidos

Mercancía general

Pesca fresca

Avituallamiento

Tráfico local

Total

Cuadro-resumen del tráfico portuario en el año 2019.



Informe 2019 de la Real Federación Espa-
ñola de Salvamento y Socorrismo

La Real Federación Española de Salva-
mento y Socorrismo ha dado a conocer los
datos del Informe Nacional de Ahogamientos
referido a 2019. El año se cerró con 440
personas fallecidas en los espacios acuáticos
españoles, lo que supone un aumento del 18
por 100 frente a las 373 registradas en 2018.

Los datos de fallecimientos por ahoga-
miento en espacios acuáticos de España se
centran en el perfil de un hombre (79 por
100), de nacionalidad española (76 por 100),
mayor de 35 años (77 por 100), que fallece en
un suceso ocurrido en una playa (43 por 100)
o en un medio acuático que en cualquier caso
carece de vigilancia y de servicio de socorris-
mo (81 por 100), y entre las 10:00 y las 20:00
horas (70,9 por 100).

El pasado año, los meses de julio, con 95
muertes, agosto con 74 y junio y septiembre
con 50, fueron los que más ahogamientos
mortales registraron; mientras que febrero,
con 12, el que menos.

La Comunidad Valenciana es la que más
fallecimientos ha tenido, 61 (13,8 por 100)
frente a los 37 de 2018. 

En 2019 le siguen Andalucía, con 58
muertes y el 13,1 por 100 del total, Cataluña

(57 y 12,9), Galicia (54 y 12,2), Canarias (49
y 11,1), Castilla-León (28 y 6,3), islas Balea-
res (23 y 5,2), Cantabria (22 y 5), Región de
Murcia (20 y 4,5), Asturias (15 y 3,4), Aragón
(13 y 3), Vascongadas (12 y 2,7), Castilla-La
Mancha (9 y 2 por 100), Extremadura y La
Rioja (6 y 1,3 por 100, en cada caso) Comuni-
dad de Madrid (4 y 0,9), Navarra (2 y 0,4),
Melilla (1 y 0,2) y Ceuta ninguno.

La Real Federación Española de Salva-
mento y Socorrismo comenzó en 2015 a
realizar el Informe Nacional de Ahogamien-
tos. Los datos referidos a 2019 suponen
volver a los más de cuatro centenares de
fallecidos; estas eran las cifras en años ante-
riores: 415 de 2015, 437 de 2016, 481 de
2017 y 373 de 2018. Una de las causas de es-
te nuevo aumento respecto a 2018 es la vuelta
a una temporada de playas normal en compa-
ración con el retraso en 2018 por el mal tiem-
po meteorológico. Estos datos no recogen los
fallecimientos por ahogamiento que se produ-
cen en los intentos de llegada a España por
parte de personas migrantes y refugiadas.

Antonio PINTOS PINTOS
Contralmirante (Reserva)
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Acuerdo para la operatividad de la flota
del IEO

El Instituto Español de Oceanografía
(IEO), organismo público de investigación
adscrito al Ministerio de Ciencia, Innovación
y Universidades, firmó el pasado 28 de febre-
ro un encargo con la empresa pública Tragsa-
tec para la prestación del servicio de operati-
vidad de la flota de buques oceanográficos
del IEO, la gestión náutica del Mytilus y el
apoyo a las campañas que el Instituto desa-
rrolla en otros buques oceanográficos. 

De esta manera, a través de la actuación
coordinada de la Secretaría General de Inves-
tigación y del IEO, se garantiza en tiempo
récord la operatividad de la flota en su totali-
dad, con carácter previo al vencimiento del
contrato vigente, cuya extinción se hubiera
producido el 29 de febrero. El encargo abarca
las siguientes prestaciones: la gestión náutica
integral de los barcos propios del IEO y otros
buques oceanográficos de entidades y orga-
nismos terceros, cuya gestión como armador
le haya sido encomendada de forma temporal
o indefinida; la prestación de servicios de
seguros necesarios para la plena operatividad
de los buques y embarcaciones; el servicio de
consignatario de buques en puertos naciona-
les de titularidad estatal o autonómica; el
servicio logístico y almacenero para los
pertrechos de la flota del IEO, que incluye la

logística de apoyo a los buques y campañas
que se realicen desde el puerto de Vigo; el
suministro de combustible para toda la flota;
la manutención de todos los presentes a bordo
durante los períodos de actividad de los
buques, y el servicio integral (custodia,
mantenimiento y operación) de los sistemas
ROV, LIROPUS y SeaBotix. La secretaria
general del IEO y el jefe de la Unidad de
Buques se desplazaron al puerto de Vigo para
verificar que el traspaso del servicio y cambio
de tripulación se producía sin incidencias. 

El Ministerio de Ciencia e Innovación
continúa impulsando las gestiones necesarias
para la obtención de un suplemento de crédi-
to. De esta forma el IEO podrá hacer frente a
los compromisos relacionados con las campa-
ñas oceanográficas y los proyectos de investi-
gación. Asimismo, con el apoyo y asesora-
miento del personal del Ministerio y de otros
organismos, se está llevando a cabo un
profundo estudio para la mejora de la gestión
del IEO y el fortalecimiento de su estructura.

Hay que recordar que en la actualidad
España no dispone de un buque oceanográfi-
co multidisciplinar y de investigación pesque-
ra de ámbito global (de eslora superior a los
80 m) y existe el proyecto de una nueva cons-
trucción que debería licitarse durante el
primer semestre de este año 2020 para estar
operativo a finales de 2023. La flota oceano-
gráfica del IEO está constituida por cuatro
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buques, entre los que destacan los gemelos de
46,7 m de eslora y ámbito regional Ramón
Margalef y Ángeles Alvariño, así como seis
embarcaciones menores y un sistema de
observación remoto submarino ROV LIRO-
PUS, pero ninguno de ellos tiene capacidad
global. 

Ya a mediados del pasado mes de octubre
habían trascendido diversos problemas en el
IEO que ponían de manifiesto la imposibili-
dad de hacer frente a gastos de mantenimiento
y de funcionamiento de sus buques e instala-
ciones.

Todo ello supuso la dimisión a finales de
febrero del director del Instituto, el nombra-
miento como director en funciones del hasta
ahora subdirector de investigación del IEO y
la creación de un grupo de expertos formado
por científicos y gestores internos y externos
para la «recuperación total» del IEO.

Por parte del Ministerio se ha asegurado
que «analizará la situación, a corto y medio
plazo, para garantizar que los proyectos de
investigación tengan la continuidad necesaria
y el IEO siga manteniendo el alto nivel de
investigación y de prestación de servicios
técnicos, tanto a España como a Europa, que
ha caracterizado al Instituto y que ha consoli-
dado su visibilidad y prestigio».

Campañas RADMED y ESMARES del
buque oceanográfico Ramón Margalef

El pasado 12 de febrero finalizó en el
puerto de Palma la primera campaña del año
2020 de los programas de monitorización
medioambiental RADMED y ESMARES,
que durante 18 días ha recorrido el litoral
mediterráneo español a bordo del buque ocea-
nográfico Ramón Margalef, propiedad del
Instituto Español de Oceanografía. 

El equipo científico realizó un muestreo
multidisciplinar de las variables físicas,
químicas y biológicas del océano en la zona
de estudio, que abarca desde Barcelona a
Algeciras, incluyendo las islas Baleares.

Durante más de dos semanas, investiga-
dores de los centros costeros de Baleares y
Málaga del IEO completaron las tareas
previstas en la campaña oceanográfica, de

carácter claramente multidisciplinar, en el
marco de los programas de seguimiento
RADMED y ESMARES.

El objetivo de ESMARES es obtener
datos y muestras en la columna de agua que
permitan estimar el estado de los indicadores
de eutrofización definidos en los programas
de seguimiento de la estrategia marina para la
demarcación del Estrecho y Alborán y la zona
levantino-balear. El muestreo se llevó a cabo
en las áreas de seguimiento seleccionadas en
función del análisis de riesgo previamente
realizado.

Para cumplir con los objetivos de
RADMED, se recorrieron una serie de esta-
ciones fijas a lo largo de todo el Mediterráneo
español, realizando un muestreo sistemático y
rutinario de distintas variables físicas y
químicas, como la temperatura, la salinidad,
el oxígeno disuelto, la clorofila y los nutrien-
tes, así como muestras biológicas de fito-
plancton de distinto tamaño y zooplancton. Se
toman muestras a distinta profundidad, desde
la plataforma al talud, llegando en algunos
casos a estaciones tan profundas como las de
Cabrera o Mahón, que superan los 2.500
metros.

Además de realizar un muestreo multidis-
ciplinar en el que se estudian variables físico-
químicas y biológicas del océano, otro de los
objetivos de RADMED es el control de todas
las estaciones profundas y el mantenimiento
de una línea de fondeo en el golfo de Valen-
cia y otra en el norte de Menorca. 

Estos fondeos se encuentran integrados en
el programa HYDROCHANGES de la Comi-
sión Internacional para la Exploración Cientí-
fica del Mediterráneo (CIESM), cuyo objeti-
vo es proporcionar datos a largo plazo que
permitan estudiar la evolución temporal de la
salinidad, temperatura y corrientes de las
aguas profundas con resolución espacial y
temporal suficientes como para poder descri-
bir y analizar adecuadamente los cambios que
se están observando en el fondo de la cuenca
en el contexto del cambio climático.

Antonio PINTOS PINTOS
Contralmirante (Reserva)
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Investigación pesquera en 2019

El Ministerio de Agricultura, Pesca y
Alimentación (MAPA) ha dado a conocer el
resumen de las campañas de investigación
efectuadas por los buques oceanográficos
dependientes del Ministerio a través de la
Secretaría General de Pesca. La apuesta por
la investigación y una mejora del conoci-
miento de los mares, así como la formación
en el sector de la pesca es una de las priorida-
des del MAPA para garantizar la protección
del medio marino y lograr una gestión soste-
nible de los recursos pesqueros.

El pasado año los buques oceanográficos
Vizconde de Eza, Miguel Oliver y Emma
Bardán han llevado a cabo un total de 18
campañas de investigación pesquera durante
435 días de navegación, tanto a nivel nacio-
nal como internacional.

Las acciones que desarrollan se rigen por
los objetivos del Programa Nacional de Datos
Básicos (PNDB) del sector pesquero, recogi-
do en la Política Pesquera Común (PPC) que
facilita la toma de decisiones, basada en el
conocimiento científico, para una gestión
sostenible de los recursos pesqueros. 

Asimismo, en estrecha colaboración con
los institutos de investigación pesquera, espe-
cialmente con el Instituto Español de Ocea-
nografía (IEO), equipos de científicos multi-
disciplinares llevan a cabo las campañas de

investigación, cofinanciadas entre el Gobier-
no de España y el Fondo Europeo Marítimo
de Pesca (FEMP).

El Vizconde de Eza ha desarrollado
campañas de estimación de abundancia de
recursos pesqueros a nivel internacional en el
Atlántico, en la zona de Porcupine, cerca de
la costa oeste de Irlanda, y en aguas interna-
cionales gestionadas por NAFO (Northwest
Atlantic Fisheries Organization). Ambos
caladeros son de gran importancia para la
flota pesquera española.

Con el objetivo de retomar su acción de
colaboración investigadora en el marco inter-
nacional, el Gobierno de España, junto con el
de Guinea Bisáu, ha efectuado una campaña
de investigación pesquera en la zona de
exclusión económica (ZEE) del país africano
para evaluar, con el Vizconde de Eza, los
recursos pesqueros demersales en sus aguas.

Por su parte, los buques oceanográficos
Miguel Oliver y Emma Bardán han realizado
campañas de estimación de abundancias de
especies de interés pesquero, tanto pelágicas
como demersales, en los caladeros españoles.
En más de 230 singladuras de investigación, se
han evaluado los recursos de los caladeros del
Cantábrico, golfo de Cádiz y Mediterráneo.

El Miguel Oliver también ha efectuado
campañas específicas de estudio de estrate-
gias de reducción de descartes y especies no
deseadas para la mejora de la selectividad en



la pesca comercial. También se ha continuado
con las actividades de cartografiado del fondo
marino para el posterior procesado y que
permiten poner a disposición pública los
datos de información geoespacial marina en
el GeoPortal del MAPA.

Además, el 30 de noviembre finalizaron
las actividades de la campaña Formar para
Avanzar del buque escuela de cooperación
pesquera (BECP) Intermares, que ha visitado
los puertos de Cádiz, Nador (Marruecos) y
Vigo. En 2019 se ha cumplido el objetivo de
ofrecer capacitación in situ dirigida al sector
marítimo pesquero y a las actividades cone-
xas a este. La formación ha llegado a más de
2.000 alumnos nacionales e internacionales. 

En estas acciones han participado orga-
nismos e instituciones internacionales, como
el programa internacional GEOTRACES o el
proyecto de cooperación en el Mediterráneo
(COPEMED), universidades de Cádiz y de
Vigo, así como institutos de formación profe-
sional. En Nador, en colaboración con la
Fundación «Mujeres por África», se llevó a
cabo un ambicioso programa de formación en
materia de pesca centrado en mujeres.

Se han realizado acciones de distinto tipo,
desde las puramente pesqueras, como la
formación en artes de pesca y manipulación,
conservación y transformación de sus produc-
tos, pasando por el control de higiene en
laboratorio, como la de formación en máqui-
nas, seguridad a bordo. Incluso, distintos
trabajos de ámbito científico.

Durante este año 2020 está previsto reali-
zar un esfuerzo investigador y de formación
similar, ya que hay que tener en cuenta que
muchas de las campañas tienen el compromi-
so de actualizarse anualmente para mantener
la recogida de datos de los caladeros de inte-
rés nacional y comunitario; el estudio de
estos datos permite aportar la información
necesaria para fijar los TAC anuales de cada
especie de interés comercial.

Acuerdo pesquero UE-Noruega

A finales del pasado mes de diciembre la
UE y Noruega firmaron tres acuerdos pesque-

ros para 2020 dentro del marco de los acuer-
dos de reciprocidad pesquera del norte de
Europa. Dos de ellos son bilaterales: el relati-
vo a las aguas atlánticas y del mar del Norte,
y el de los estrechos de Skagerrak y Kattegat;
el tercero es el de vecindad relativo a la pesca
de los buques suecos en aguas noruegas del
mar del Norte.

La UE y Noruega acordaron los TAC
para la gestión conjunta de las poblaciones
compartidas de bacalao, eglefino, platija,
merlán, arenque y carbonero en el mar del
Norte; asimismo, para las poblaciones
compartidas de bacalao, eglefino, platija,
merlán, camarón, arenque y espadín en los
estrechos. También se han acordado los inter-
cambios de posibilidades de pesca. En el mar
del Norte, cinco de las seis especies gestiona-
das de forma conjunta han fijado sus TAC a
niveles de rendimiento máximo sostenible
(RMS), de acuerdo con las recomendaciones
del Consejo Internacional para la Exploración
del Mar (ICES), lo que se traduce en una
reducción del 15 por 100 para el carbonero, y
del 13 por 100 para el merlán y en aumentos
del TAC del 23 por 100 para el eglefino y del
17 por 100 para la platija. El arenque mantie-
ne el TAC de 2019. 

Respecto al TAC de bacalao del mar del
Norte, la UE pretendía aplicar estrictamente
el concepto RMS, lo que hubiera significado
una reducción del 6 por 100. Sin embargo, el
acuerdo ha estipulado un TAC de 17.679 t
(reducción del 50 por 100) más una serie de
medidas adicionales, como el cierre de ciertas
áreas, y medidas específicas de control y
protección para impedir la captura de ejem-
plares juveniles. También se renuevan los
intercambios de cuotas del pasado año por el
que la UE recibe 21.500 toneladas de bacalao
ártico.

Antonio PINTOS PINTOS
Contralmirante (Reserva)
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El pasado 20 de febrero se
presentó en el Cuartel General de la
Armada el proyecto que van a llevar
a cabo de forma conjunta RTVE y
Amazon Prime Vídeo. Cuando se
cumple el V Centenario de la expedi-
ción, se unen para poner en marcha
la coproducción internacional Sin
límites, una serie de aventuras de
cuatro episodios que llevará a la tele-
visión la primera vuelta al mundo de
Elcano y Magallanes, el relato del
apasionante viaje de los cinco barcos,
que hasta ahora no se había contado
en la ficción.

La puesta en marcha de esta
producción se enmarca en el conve-
nio de colaboración suscrito por
RTVE y el Ministerio de Defensa
en marzo de 2018, con motivo del
V Centenario de la primera vuelta al
mundo. El acuerdo contempla la

PRESENTACIÓN DE LA SERIE SIN LÍMITES SOBRE LA PRIMERA VUELTA
AL MUNDO DE ELCANO y MAGALLANES

(Fuente: publicaciones.defensa.gob.es).



realización de diferentes actividades relacio-
nadas con el aniversario, con especial aten-
ción a la puesta en marcha de proyectos
audiovisuales y documentales sobre la gesta.

Sin límites pondrá en imágenes la trepidante
epopeya de un grupo de marinos rumbo a lo
desconocido en una gran producción cargada
de acción y aventuras, que constará de cuatro
capítulos de 60 minutos rodados en español.

Esta ambiciosa serie, que tendrá trata-
miento cinematográfico, se rodará a lo largo
de este año en grandes localizaciones de
República Dominicana, donde se realizarán
espectaculares secuencias marítimas en los
conocidos Estudios Pinewood, y en España,
en Canarias y País Vasco. Para recrear el gran
viaje, se reconstruirán las naves Victoria y
Trinidad y se utilizará la réplica de la nao
Victoria, el único de los cinco barcos de la
expedición que regresó y, por tanto, el prime-
ro en dar la vuelta al mundo. MONO Films y
KILIMA Media serán los productores de Sin
límites, que contará con un equipo encabeza-
do por el británico Simon West, director de
larga trayectoria en películas de acción y
aventuras, y el productor Miguel Menéndez
de Zubillaga. Patxi Amezcua es el responsa-
ble de los guiones.

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

Simon West, director de Sin límites.



En la última crónica dejamos al
Pros en Buenos Aires, donde efectuó
diversas reparaciones y revisiones:
hizo una nueva trinqueta, volvió a
reparar el compresor del frigorífico y
congelador, y realizó otros pequeños
arreglos. Su tripulación participó en
una mesa redonda celebrada en la
Embajada de España, con ponencias
de alto nivel y gran asistencia de
público, en la que se tocaron diferen-
tes temas: preliminares de la expedi-
ción de Magallanes, control del nego-
cio de las especias, Magallanes y
Elcano y exploración de la costa
argentina. 

Con una renovada tripulación, el
23 de enero salió de nuevo a la mar
en demanda del Club Náutico del
Mar del Plata, que había mostrado
interés por la expedición de
AGNYEE y había ofrecido la hospitalidad de
sus instalaciones. Entraron en puerto al atar-
decer del día 27, después de una navegación
dura con vientos muy fuertes. La permanen-
cia en Mar del Plata se prolongó varios días
más de lo inicialmente previsto para llevar a
cabo diversas reparaciones en el sistema de
baterías del barco. Una vez listo, su tripula-
ción se despidió del Club Náutico del Mar
del Plata, donde recibió un trato exquisito, y
el 1 de febrero de 2020 el Pros salió de
nuevo a la mar rumbo al Puerto de San Julián
(Argentina), donde entró el día 7 con un gran
recibimiento y una muy calurosa acogida, que
terminó con una invitación de la Sociedad
Española de San Julián para dar cuenta de un
suculento cordero patagónico. Fue en esta
ciudad donde tuvieron lugar algunos de los
más dramáticos hechos de la expedición de
Magallanes y Elcano, debido a una rebelión
de tres de sus capitanes que el portugués
resolvió con mano muy dura.

Con la primera marea del domingo 9 de
febrero, el Pros zarpó de San Julián en

demanda de Punta Arenas (Chile). Pero por
dificultades en el atraque, durante la navega-
ción tuvo que cambiar de puerto para dirigir-
se a Río Gallegos (Argentina), donde entró el
día 12 y de nuevo tuvo muy buena acogida.
Tras la estancia de un día en este puerto,
donde la marea llega a tener una amplitud de
nada menos que 14 metros, después de hacer
combustible y víveres y de efectuar otro rele-
vo de tripulación, el barco zarpó con la
primera pleamar del día 13 para pasar el
estrecho de Magallanes y hacer escala en
Puerto Montt (Chile), hacia donde navegó
tras haber pasado dos días y medio fondeado
en bahía Tilly por el mal tiempo. Desde la
REVISTA GENERAL DE MARINA, deseamos al
Pros un feliz paso del Estrecho y una plácida
navegación por el Pacífico.

Marcelino GONZÁLEZ FERNÁNDEZ
Capitán de navío (Retirado)
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TRAS LA ESTELA DE ELCANO. 
EL PROS EN EL ESTRECHO DE MAGALLANES

El Pros saliendo del Mar del Plata. (Foto: AGNYEE).



Curazao, puerto conmemorativo de la
primera vuelta al mundo.—El buque escuela
Juan Sebastián de Elcano ha participado en
diversas actividades durante su segunda
estancia en Curazao entre los días 22 y 26 de
febrero en el puerto de Willemstad. Podemos
destacar la visita de su primer ministro y de
autoridades militares de los Países Bajos y la
entrega del gallardete de «Curazao con el
Elcano» por parte de Lourdes Ezechiel, presi-
denta de la Curazao Sail Fundation. Además,
en los días posteriores se realizaron una rueda
de prensa a bordo, la celebración del 50
aniversario del carnaval de Curazao, una
conferencia sobre el V Centenario y se dispu-
tó la regata «Elcano Schottegat Challenge
2020», en la que se entregó al ganador una

pequeña réplica del busto de Juan Sebastián
de Elcano. 

Elcano Challenge, nuevo proyecto de
Jimmy Cornell.—Jimmy Cornell es un nave-
gante involucrado con el V Centenario y con
el medio ambiente, y tiene la intención de
hacer la misma ruta que se llevó a cabo hace
500 años con un barco eléctrico denominado
Elcano, en su proyecto Elcano Challenge.
Recientemente ha visitado Sevilla, donde tuvo
la oportunidad de conversar con diversas
autoridades de la ciudad, acompañado del
comandante naval Javier Albert, el presidente
del puerto de Sevilla Rafael Carmona Ruiz,
así como de Rafael Ponce y Susana Hernán-
dez de la Asociación de Elcano.
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Escala del Juan Sebastián de Elcano en Curazao, febrero de 2020. (Foto: Armada española).



La primera vuelta al mundo en Sanlúcar
de Barrameda.—El pasado 21 de febrero de
2020 se inauguró una exposición en el Casti-
llo de Santiago en recuerdo de la hazaña
llevada a cabo por Magallanes y Elcano en
1519. Al acto asistieron el vicepresidente de
la Junta de Andalucía Juan Marín, el almiran-
te de la Flota Manuel Garat, el vicealmirante
Ignacio Horcada Rubio y el alcalde de Sanlú-
car de Barrameda Víctor Mora, entre otros,
que pudieron disfrutar de un cóctel después
de la inauguración, así como visitar la Torre
del Homenaje y el Museo del Traje. 

Conferencia de Alfredo Alvar sobre
Juan Sebastian Elcano.—Alfredo Alvar,

profesor de Investigación del Consejo Supe-
rior de Investigaciones Científicas (CSIC) en
el Instituto de Historia en Madrid y académi-
co correspondiente de la Real Academia de la
Historia, impartió el jueves 23 de enero una
conferencia en el Casino de Madrid en la que
ofreció su opinión respecto a los archivos
históricos. En su ponencia recalcó la impor-
tancia del Museo Naval y su gran archivo
histórico como un gran centro de consulta e
investigación sobre nuestra importante histo-
ria marítima.

Carlos MATÉ SAN ROMÁN
Capitán de navío (Reserva)
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Entre el 31 de julio y el 7 de agosto se
desarrolló el 25.º Curso de Mar de la UIM y
la 101.ª Campaña de las Colonias Escolares
de la Universidad de Oviedo, unidas como
Campus Naval Itinerante, para desarrollar el
curso «Lógica de proyecto. La UIM como
continuadora de las Colonias Escolares», en
este año en que cumplían su 125 aniversario,
y para el que se contó con la cooperación
decisiva de la Armada española, que ofreció
como buque de instrucción el patrullero
Centinela (P-72) durante dos intensas jorna-
das de mar, llenas de ejercicios. 

El curso arrancó en Avilés, donde los 17
participantes itinerantes se alojaron en la resi-
dencia municipal Fuero y participaron en
actividades de aula en el Centro de Servicios

de la Universidad, y las colonias en Salinas,
dedicadas a dar a conocer la actividad cente-
naria de estas y la de dos héroes de la mar
asturianos, Pedro Menéndez de Avilés y
Fernando Villaamil. Allí recordaron los
afanes del primero en el 500 aniversario de su
nacimiento, y en Castropol rindieron home-
naje al segundo, como hombre del tiempo de
las colonias y relacionado con la Universi-
dad de Oviedo a través de dignos profeso-
res, lo que inspira a la UIM con su ejemplo
y su escuela circunnavegante a bordo de la
Nautilus.

En el Arsenal de Ferrol, se alojaron cinco
noches, con días dedicados a conocer el
CESADAR y la industria 4.0, pero también
las instalaciones que mantuvo la 1.0 en Espa-
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Parte del curso UIM 2019 embarcado en el Centinela (P-72) saliendo de la ría de Ferrol en la mañana del
1 de agosto de 2019. (Fotografía facilitada por el autor).



ña hace tres siglos, hasta llegar al Grupo de
Sostenimiento del Sistema F-100 y visitar
una de sus fragatas, como antes habían hecho
en el astillero Armón, en Navia, y en Expo-
nav y el Museo Naval de Ferrol. Después, el
curso viajó a Aveiro, alojándose en la antigua
Base Aérea de San Jacinto, compartiendo
alojamiento y actividades con el Batallón
Paracaidista del RI 10, que ese mismo mes
salía en misión de pacificación de la ONU
hacia la República Centroafricana. En Ilhavo
fueron recibidos por el presidente de la
Cámara Municipal y por el secretario general
del Fórum Oceano, el Clúster de la Mar
portugués que agrupa a empresas, universida-
des y autoridades locales y portuarias, visi-
tando el magnífico Museo Marítimo y las
instalaciones de investigación marina de la
Universidad de Aveiro.

Así fueron llenando las 240 horas de
duración total del curso, de las cuales 120
fueron lectivas para los 17 participantes itine-
rantes (límite marcado por la capacidad del
Centinela) y los 150 locales que asistieron a
alguna de las actidades públicas. Los
instruendos, de diversas edades (18 a 65
años), formación (estudiantes de bachillerato,
universitarios), responsabilidades profesiona-
les (profesores, directivos, sanitarios, milita-
res, investigadores), condición física (integró
a una alumna discapacitada), lenguas (portu-
gués y español) y países (incluyendo México)
convivieron armónicamente (puntuación 5
sobre 5 en la encuesta final), mientras cum-
plían sus papeles como profesores o alumnos.
Y lo hicieron a su satisfacción (4,82-5) y
convencidos de su resultado, como confirmó
su intención de aconsejar a un amigo la parti-
cipación en el próximo (4,91 sobre 5). 

Todo ello permitió conocer las reglas que
se utilizan para formar un equipo de proyec-
to. Para enseñar eso, la mar es un buen medio
y los marinos buenos profesores. El curso

enseña, de manera práctica, conocimientos
relacionados con la mar y con el mundo que
nos toca vivir; por otra parte, entrena el saber
estar en un equipo y cumplir su función con
eficacia, bajos costes y altos rendimientos

La Campaña 2020 de la UIM estará dedi-
cada a la conmemoración del V Centenario
de la primera circunnavegación, y lleva por
título «La descubierta del confín de la mar:
un asunto peninsular» y unirá en un periplo
Guetaria y Sevilla, pasando por Porto y
Lisboa, para lo que la Universidad de Oviedo,
la Escola Naval de Lisboa, la Escuela Naval
Militar de Marín y Fórum Oceano se herma-
narán en una plataforma, a la que invitan a
subir a otras universidades peninsulares.
Juntos navegarán, desde mediados de julio a
mediados de agosto, en veleros de ambas
escuelas, en los cuales embarcarán estudian-
tes universitarios, civiles y militares, y sus
profesores, para hacer cuatro cursos prácticos
de una semana de duración cada uno, con un
componente de navegación y otro de estancia
en tierra. El primero estará dedicado a practi-
car el «proyectazo» y el segundo a conocer
las localidades de origen de los marinos que
acompañaron a Elcano y Magallanes en su
periplo y las implicaciones de la gesta. En
ambos reconocemos a la humanidad navegan-
te, y con ellos como símbolo haremos ver las
tendencias que hicieron posible la circunna-
vegación y las intentaremos seguir hasta 400
años después para llegar a otra circunnavega-
cion, la que realizó la Nautilus, bajo el mando
del castropolense Fernando Villaamil, here-
dero de la misma escuela a la que la UIM se
vincula. Los interesados en participar en esta
actividad de conocimiento y aventura pueden
escribir a esu.aviles@uniovi.es.

Fermín RODRÍGUEZ GUTIÉRREZ
Catedrático de Geografía.

Universidad de Oviedo
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El general de Ingenieros de la Armada,
arquitecto, farmacéutico, escritor y divulga-
dor Andrés Comerma y Batalla va a ser el
homenajeado este año en el Día de la Ciencia
en Galicia, celebración promovida por la Real
Academia Gallega de Ciencias (RAGC) para
reivindicar la importancia de la investigación
a través de sus figuras más destacadas y, en
muchos casos, desconocidas para el gran
público. El carácter polifacético y visionario
de este intelectual, junto con las importantes
aportaciones en términos de progreso y
modernidad que su trabajo supuso para Gali-
cia, fueron los principales motivos de su elec-
ción unánime por parte del pleno de la
RAGC. El acto académico de homenaje
tendrá lugar el 8 de octubre, pero la RAGC
ya ha iniciado los contactos con todas las
instituciones científicas vinculadas a Comer-
ma y a sus campos de conocimiento para

organizar en los próximos meses actividades
de difusión y divulgación sobre su figura.

La propia página web de la RAGC recoge
su biografía. Andrés Avelino Comerma y
Batalla nació en 1842 en la localidad de Valls
(Tarragona), aunque desarrolló toda su carre-
ra en Galicia desde que a los 21 años se hicie-
ra con una plaza en la Escuela de Ingenieros
de la Armada de Ferrol. Tres años después
fue nombrado profesor de Física y Geometría
de la Maestranza e ingeniero auxiliar del
Astillero de Ferrol. Durante esta primera
etapa en Galicia, se licenció en Farmacia por
la Universidad de Santiago y ejerció como
correspondiente del periódico La Renaixença.
Reconocido en la comunidad científica como
una de las figuras más relevantes de la tecno-
logía naval española de los últimos siglos,
Comerma fue el autor del proyecto y director
de la construcción de la obra más importante
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Construcción del Dique de la Campana. (Foto: J. M. Sánchez, 1879).



realizada en Galicia en todo el siglo XIX: el
Dique de la Campana en el Arsenal de Ferrol,
también conocido como Dique de San Julián,
que por sus dimensiones se convirtió en uno
de los más grandes del mundo en su época.
La construcción, que se llevó a cabo entre
1873 y 1879, comenzó con la retirada de
174.000 t de tierra en casi 12 millones
de capazos a cargo de 200 mujeres. El inte-
rior fue construido con 139.500 t de hormi-
gón, más de 40 millones de piedras de
mampostería y 10.000 t de cal. En los traba-
jos, que costaron 25 millones de reales, parti-
ciparon más de 1.200 obreros. 

La expectación que levantó la obra fue
enorme, tanta como la falta de confianza en
su éxito, hasta el punto de que estuvieron a
punto de retirar a Comerma de la dirección
del proyecto. Después de la inauguración del
dique, que hoy sigue a pleno rendimiento, fue
nombrado jefe del astillero, un cargo desde el
que dirigió la construcción de embarcaciones
muy diversas, desde fragatas acorazadas
hasta cruceros. Pero también se involucró en
otro tipo de obras, como los jardines de las
Angustias y el Hospital de Marina en Ferrol.
Unos años más tarde, presentó su proyecto
más ambicioso: la unión de Europa y África
mediante un túnel submarino bajo el estrecho
de Gibraltar. Su propuesta, de 19 km de
longitud y más de 800 metros de profundidad
en algunos tramos, se encontró con la oposi-
ción de Gran Bretaña y quedó sobre el papel
como un proyecto visionario de gran calidad
técnica.

Comerma introdujo numerosas innova-
ciones tecnológicas en Galicia, inspirado por
sus viajes e intereses diversos. A él se debió
la instalación de la primera línea telefónica de
Galicia, que en el año 1878 comunicó la
Capitanía y el Arsenal de Ferrol. También
realizó las primeras experiencias en la región
con rayos X. La electricidad fue otra de sus
pasiones, hasta el punto de participar en 1881
en París en la elaboración del Código de las
unidades eléctricas junto con científicos de
primera categoría, como Siemens y Thomp-
son. Sus estudios sobre la electricidad le
valieron posteriormente la concesión de la
Legión de Honor francesa. Sobre estos y
otros avances tecnológicos de su tiempo,
como el cinematógrafo o el fonógrafo, realizó

investigaciones y publicó numerosos textos
divulgativos. Comerma conocía ocho lenguas
(gallego, catalán, castellano, portugués, fran-
cés, inglés, alemán e italiano) y además fue el
introductor del esperanto en Galicia.

Su primera obra, Curso práctico de cons-
trucción naval, publicada en 1868, recoge ya
cuestiones como la eficiencia económica de
la energía eólica como fuente de propulsión
de los buques. Su preocupación por la conser-
vación del patrimonio lo llevó a realizar
múltiples estudios y a publicar el libro Los
castillos feudales de Moeche, Narahío y
Andrade. Además, colaboró frecuentemente
con el periódico El Correo Gallego, que
entonces se editaba en Ferrol, y con la publi-
cación Almanaque de Ferrol, al que contri-
buía con ensayos sobre ingeniería y recupera-
ción del patrimonio. Aunque en el año 1891
solicitó su pase a la Reserva y se trasladó a
Madrid, donde llegó a catedrático de Técnica
Micrográfica e Histología Vegetal y Animal,
siguió muy vinculado a la vida social y cultu-
ral de Ferrol. Fue presidente del Casino
Ferrolano en 1900, director del Ateneo Ferro-
lano entre 1903 y 1906, presidente de la junta
de accionistas del Teatro Jofre y de la ronda-
lla Airiños da miña terra. En 1910 regresó de
forma permanente a Ferrol, ya con la catego-
ría de general, donde falleció en 1917.

La RAGC, en sesión plenaria del 6 de
julio de 2006, acordó instituir el Día del
Científico Gallego. El 18 de diciembre de
2014 el Pleno de la RAGC cambió la deno-
minación por el de Día de la Ciencia en Gali-
cia, al reflejar de un modo más directo el
objetivo de la efeméride: la promoción social
de la Ciencia en Galicia. Inicialmente se cele-
braba cada 23 de abril, aniversario de la crea-
ción de la Academia. Finalmente, en Pleno
celebrado el 29 de abril de 2015, la RAGC
estableció como nueva fecha para el Día de la
Ciencia en Galicia el 8 de octubre, que
también conmemora el nacimiento del padre
Benito Jerónimo Feijoo y Montenegro,
promotor indiscutible de la Ciencia en sus
primeros momentos.

Antonio PINTOS PINTOS
Contralmirante (Reserva)

CULTURA NAVAL

2020] 593



El pasado 28 de febrero la Mari-
na Real Australiana recibió el tercer
y último destructor AWD, el Sydney,
en el astillero de Osborne. La entrega
marca el final del programa de cons-
trucción AWD que se inició hace 13
años para dotar a la Marina australia-
na de los tres buques más sofistica-
dos que haya tenido jamás, los
Hobart, Brisbane y Sydney.

La ceremonia de aceptación fue
presidida por la ministra de Defensa
de Australia, Linda Reynolds. Por
parte española, asistió nuestro emba-
jador acompañado por la presidenta
de Navantia. La ministra australiana
describió los AWD de la clase
Hobart como «una clase propia con
opciones de respuesta escalables para
Australia y que proporciona el más alto poder
naval a la Marina Real Australiana. Son
magníficos activos nacionales». El programa
AWD es la base de la industria naval y de
integración de Australia y ha sido llevado a
cabo bajo un acuerdo de Alianza entre la
Commonwealth de Australia, representada
por el Departamento de Defensa, y los socios
industriales ASC Shipbuilding y Raytheon
Australia, apoyados por Navantia.

Reynolds comentó que «desde el sabio
nombramiento de Navantia para proporcionar
servicios de gestión a la construcción naval
australiana, hubo un aumento del 45 por 100
en la productividad del barco 2 al barco 3, un
aumento del 50 por 100 en la soldadura y
un aumento del 35 por 100 en la instalación
de tuberías».

La presidenta de Navantia dijo a los asis-
tentes que «este programa ha marcado un hito

histórico para Navantia y para el desarrollo
de la cooperación entre las industrias de cons-
trucción naval, las organizaciones de defensa
y las armadas de ambos países». Añadió que
«el programa AWD ha traído mucho más de
lo esperado para Navantia... Nuestro compro-
miso con Australia se ha expandido en tiem-
po y calidad con un firme enfoque hacia el
futuro. Un futuro en el que Navantia se siente
como un actor líder para la industria de
defensa australiana».

El Sydney se dirigirá a su puerto base en
Garden Island, Sídney, para su entrada
en servicio a fines de este año, donde se unirá
a sus gemelos, HMA Hobart y HMA Brisba-
ne con el objetivo de proporcionar a la Mari-
na nuevas capacidades.

Antonio PINTOS PINTOS
Contralmirante (Reserva)
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ENTREGA DEL DESTRUCTOR
AUSTRALIANO SYDNEY

Destructor Sydney. (Página web Navantia).



El buque de investigación oceanográfica
de la Armada española Hespérides participó
el pasado 18 de febrero en la evacuación
médica de una de las investigadoras del
proyecto BRAVOSEIS que se desarrolla a
bordo, mientras operaba en las islas Shetland
del Sur (Antártida). La extracción del perso-
nal se llevó a cabo empleando el aeródromo
de la isla Rey Jorge, desde donde la evacuada
y un acompañante viajaron en un avión medi-
calizado con destino a Punta Arenas (Chile).

Tras una consulta médica a bordo y una
sesión de Telemedicina con el Hospital
Central de la Defensa (Gómez Ulla) en
Madrid, y en contacto con el asesor médico
del Comité Polar Español, este organismo,
siguiendo las recomendaciones médicas,
decidió proceder a la evacuación médica
inmediata, condicionada por la situación
meteorológica en la zona.

Organizado por el responsable logístico
de la Campaña Antártica española, la Unidad
de Tecnología Marina del CSIC despegó un
avión con asistencia médica desde Punta
Arenas (Chile) el martes 18 de febrero, aterri-
zando en el aeródromo Frei de la isla Rey
Jorge dos horas más tarde. Simultáneamente,
el Hespérides navegó a máxima velocidad en
demanda de la citada isla, con la paciente
bajo supervisión constante del personal del
Servicio de Sanidad de a bordo.

Aplicando el protocolo de evacuación
establecido, en menos de 24 horas desde la
detección inicial de la incidencia médica, el
Comité Polar Español fue capaz de efectuar
una evacuación médica integral de una
paciente desde la Antártida, y que esta fuese
atendida convenientemente en un hospital en
Punta Arenas (Chile).
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GACETILLA



Entre los días 27 y 28 de febrero, con
motivo de la conmemoración del 483.º aniver-
sario de la creación de la Infantería de Marina
española, tuvieron lugar en San Fernando,
Ferrol, Madrid, Cartagena y Las Palmas de
Gran Canaria diferentes actos de celebración
presididos por distintas autoridades de la
Armada. En cada una de estas localizaciones
se dio lectura al decreto que certifica la anti-
güedad del Cuerpo, llevándose a cabo la cere-
monia de transmisión del «legado histórico»,
en la que el infante de Marina de mayor edad
hizo entrega del «legado» (decreto de anti-
güedad) al soldado más joven de los presen-
tes. Se simboliza así la transmisión de gene-
ración en generación del legado histórico y
moral de los infantes de Marina y el manteni-
miento de su espíritu de Cuerpo. Posterior-
mente se rindió homenaje a los infantes de
Marina que dieron su vida por España y, a
continuación, tuvo lugar el desfile de las
unidades participantes.

La Infantería de Marina española nace de
las Compañías Viejas del Mar de Nápoles en
el año 1537. La celebración de este aniversa-

rio honra su legado histórico y destaca los
valores y virtudes militares que le han hecho
acreedor del lema «Valientes por tierra y por
mar».

Asimismo, se llevaron a cabo diversos
actos conmemorativos, tales como izados y
arriados solemnes de Bandera, conciertos
de música,  competiciones deport ivas,
concursos de modelismo estático, además
de la Jura de Bandera de personal civil el
pasado 1 de marzo en la ciudad de Las
Palmas y la jornada de antiguos miembros
de la Infantería de Marina celebrada el 28 de
febrero en Cartagena. 

Dentro de los actos culturales, se organi-
zó un concurso de carteles conmemorativos
de la creación del Cuerpo, otro de fotogra-
fías de todas las unidades que componen la
Fuerza de Infantería de Marina, conferencias
históricas, concurso de microrrelatos y una
marcha-ofrenda a la Virgen de Teror en
Gran Canaria.
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El  Cuerpo  de  Infantería  de  Marina  conmemora
el  483.º  aniversario  de  su  creación

Actos celebrados en Cartagena. (Foto: www.armada.mde.es).



El pasado 24 de febrero, el LHD Juan
Carlos I recibió a bordo la visita de la minis-
tra de Defensa, Margarita Robles Fernández,
que embarcó acompañada por diferentes
autoridades del Ministerio de Defensa y fue
recibida a bordo por el almirante jefe de Esta-
do Mayor de la Armada y por el capitán de
navío comandante del buque. En la línea
de saludo también se encontraban presentes
el almirante de la Flota y el contralmirante
comandante del Grupo Anfibio y de Proyec-
ción de la Flota, que acompañaron a la minis-
tra durante toda la visita.

El recorrido comenzó con un resumen
explicativo de las capacidades de la Armada
y del ejercicio GRUFLEX-20. A continua-
ción, Margarita Robles se desplazó al alerón
del buque y al puente de gobierno para

presenciar la maniobra de salida a la mar, que
prosiguió con una demostración en el CIC de
un zafarrancho de combate, donde recibió la
explicación del modo de trabajar de los dife-
rentes controles del buque ante dicha situa-
ción, continuando con una demostración
aeronaval en la que participaron unidades de
ala fija (AV-8B) y helicópteros (AB-212 y
SH-3D), con distintas maniobras de toma
y despegue y otros ejercicios, como un Fast
Rope de personal de la Fuerza de Desembar-
co sobre la cubierta del Juan Carlos I desde
un helicóptero de la Quinta Escuadrilla de
Aeronaves.

Una vez finalizada la demostración aero-
naval, la ministra celebró un encuentro con
los medios de comunicación social acredita-
dos (20 periodistas locales y nacionales), en
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la que aprovechó para mostrar su agradeci-
miento por el esfuerzo y la profesionalidad de
los miembros de las Fuerzas Armadas
de España. Concluido el encuentro, se efec-
tuó un Sail Past en el que los buques partici-
pantes en el GRUFLEX-20 —LPD Castilla,
LPD Galicia, BAC Cantabria y fragata Santa
María— rindieron honores a la ministra
desfilando en línea de fila junto al Juan
Carlos I.

A continuación, Margarita Robles se
desplazó a la cámara del comandante del
Juan Carlos I, donde firmó en el libro de
honor de esta unidad, para después atender
una demostración sobre las reacciones del
buque ante una emergencia en la mar, simu-
lando un incendio de medianas proporciones
en el interior del Juan Carlos I, en el que se
produce una baja médica. Tras almorzar a
bordo, se efectuó una exhibición anfibia en el

dique del buque, en la que se mostraron las
capacidades de las unidades anfibias y cómo
se integran a la perfección la Fuerza Naval y
la Fuerza de Desembarco.

Justo antes de finalizar la visita, la minis-
tra celebró un encuentro en el hangar del
buque con una representación de la dotación
y del personal embarcado (Estados Mayores,
Fuerza de Desembarco, Unidad Aérea
Embarcada y Grupo Naval de Playa), en el
que volvió a manifestar su agradecimiento
por el esfuerzo y la labor desempeñada por
todo el personal.

A la conclusión de la visita, la ministra
desembarcó del Juan Carlos I a bordo de un
helicóptero de la Quinta Escuadrilla, conti-
nuando las unidades con la ejecución del
programa del ejercicio GRUFLEX-20.

ALFLOT
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Con la finalidad de realizar un adiestra-
miento combinado con el grupo aeronaval del
portaviones francés Charles de Gaulle, la
fragata Blas de Lezo zarpó del Arsenal Mili-
tar de Ferrol en la tarde del pasado 3 de
marzo, en demanda de la Base Naval de Rota,
donde embarcó a la Unidad Aérea Embarcada
(UNAEMB), compuesta por un helicóptero
de la 10.ª Escuadrilla de Aeronaves SH-60B.
En Ferrol, embarcó asimismo un Equipo
Operativo de Seguridad (EOS), compuesto
por infantes de Marina. Además, el buque
cuenta con personal de Sanidad Militar que
proporcionarán asistencia sanitaria a bordo si
fuera necesario. Este personal dispondrá de
equipos que les permitirá realizar Telemedici-
na con España.

Finalizada la escala técnica en Rota, la
fragata salió a la mar en demanda del mar de
Alborán, para encontrarse con el grupo aero-
naval francés. La fragata Blas de Lezo nave-
gará junto al Charles de Gaulle previsible-
mente hasta mediados de abril, regresando a
territorio nacional al finalizar este adiestra-
miento combinado. Está previsto que realice
presencia naval en Brest y Copenhague.
Durante toda la navegación, la fragata llevará
a cabo diferentes periodos de adiestramiento
con unidades aliadas.

OCS AJEMA
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Fragata Blas de Lezo. (Foto: armada.defensa.gob.es).
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O’DONNELL Y DUQUE DE ESTRADA, Hugo: Los siete mundos de Pinta-
do. Medio siglo de vivencias manchegas, andaluzas y americanas de
Manuel López Pintado (1677-1745).—(ISBN 978-84-943766-5-8).
Edición Real Maestranza de Caballería de Sevilla. Colección «Cultura y
Nobleza», 492 pp. Ilustraciones.

El rescate de un personaje histórico de significada proyección y notoria rele-
vancia y que desborda el marco común de la singularidad no es tarea fácil, dada
la exigencia que le supone al historiador/investigador encontrar las raíces de una
serie de comportamientos en los que el rigor histórico camine de la mano con la
claridad expositiva en una misma conjunción de dato y cifra. Nadie más indica-
do por tanto que Hugo O’Donnell para mostrarnos la semblanza de una vida y
de una época de la que deriva una acertada interpretación sociológica contem-
plada con serena objetividad y veracidad histórica por el que sin duda es hoy el
más completo y brillante historiador naval de España.

El almirante López Pintado nace lejos del mar (Almagro, 1677) y muere
mucho más cerca de él (Sevilla, 1745). Ingresa en la carrera militar como
marino poco antes de la creación de la Real Compañía de Guardiamarinas,
gaditana, pero ya en 1692 está navegando y comienza a conocer las relaciones
comerciales con América, lo que le valdrá años más tarde el mando de la Flota
de Indias. Pero además de marino, también se convierte en un comerciante de
gran visión para los negocios, en el administrador real de la plata a bordo, en
el consignatario de sus propios bienes, en el ciudadano que hace honor a su
apellido y crea un linaje hidalgo.

Los siete mundos de Pintado, planificados, definidos y concretos, ofrecen
sugerentes perspectivas, no solo en la acción naval —en el duro camino de las
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Indias—, sino en un amplísi-
mo campo de posibilidades y
experiencias que definen el
rico currículo del personaje.

En el primer mundo se
relatan vivencias familiares,
primeras expectativas y apari-
ción de Sevilla como centro
vital de los negocios. En el
segundo, se consolida el entor-
no sevillano, la manifiesta
integración de Pintado en el
ambiente ciudadano con su
nombramiento como caballero
maestrante de la Real Maes-
tranza de Caballería. En el
tercer mundo se nos presenta
como funcionario, empresario,
naviero e inversor. El cuarto
nos muestra su imagen de
agricultor, labrador y hacenda-
do. El quinto es el más mari-
nero de todos, ya es general de
la Flota de Indias y cabo
de Galeones de Tierra Firme,
con Cartagena de Indias como

principal escenario y mucha mar por delante. En el sexto mundo recorre la
trayectoria de Pintado en la Real Armada, oficial general con mando operati-
vo, con importantes fluctuaciones (del descrédito a la rehabilitación), y cierra
el séptimo con la semblanza de su militancia en el Santo Oficio, el fervor ínti-
mo de su religiosidad y el desenlace vital como síntesis de sus logros y sus
frustraciones.

Solo un historiador de raza y nervio como Hugo O’Donnell podía dimen-
sionar la vida de este personaje, que encarna medio siglo de vivencias
manchegas, andaluzas y americanas en un dilatado recorrido histórico.

El libro —cuidadosa y bellísimamente presentado y cuya edición ha corri-
do a cargo de la Real Maestranza de Caballería de Sevilla— obtuvo el Premio
de Investigación «Cultura y Nobleza». Mecenazgo, Obra Social, Coleccionis-
mo, correspondiente al año 2017, convocado por la Real Academia Sevillana
de Buenas Letras. Un nuevo e importante galardón que añadir al brillante
currículo de su autor.

José CERVERA PERY
General auditor (Retirado)



PARRILLA PENAGOS, Carlos: La Real Armada del siglo xVIII. Una visión
pictórica.—(ISBN: 978-84-9075-964-4). Editado por el autor. Tapas duras,
formato apaisado; 140 pp.; ilustraciones a color.

Al contrario de lo que suele ocurrir en la mayoría de países con cierta
tradición naval, son escasos en España los libros sobre cuadros de barcos, en
especial los escritos por marinos pintores, pues es opinión generalizada que
estos no se suelen leer y solo son hojeados para mirar las estampas. Por ello,
es bienvenido el que ahora comentamos, ya que rellena uno de los muchos
huecos de la bibliografía marítima española.

Dentro del amplio mundo de los barcos desde la más remota antigüedad, el
autor ha escogido los buques de nuestra Marina, siendo el período histórico
elegido el de la Real Armada del siglo XVIII, es decir, la época de mayor esplen-
dor, cuando se alcanzó el cénit de nuestro poderío naval, tanto por su número de
buques y arsenales como por alcanzar la cumbre orgánica con las Ordenanzas
Generales de la Armada Naval.

El libro contiene 96 imágenes a color y 50 en blanco y negro en 140 pági-
nas. Su distribución es la siguiente: en las páginas impares, 62 pinturas a color
y a toda plana, mientras que en las pares se incluyen los bocetos a lápiz, deta-
lles o fragmentos ampliados (al incluir fragmentos, podemos decir que cada
cuadro son varios en uno) y los textos descriptivos de cada una de las escenas
representadas, en castellano y en inglés, algunos muy breves; el autor ha
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consignado las características principales e historial del barco de forma amena
y meticulosa, aportando unos datos contrastados en publicaciones de acredita-
da solvencia.

Todos los buques representados se construyeron en el siglo XVIII, excepto
tres: el primero es un galeón del XVI; el último es una escena del combate en
Cienfuegos, en la guerra de Cuba de 1898, y otro que representa a una fragata
portuguesa saludando al cañón entrando en Río de Janeiro (por conductos que
no vienen al caso, sabemos que al autor le unen lazos familiares con el país
hermano).

El resto de los cuadros son, en un orden generalmente cronológico, buques
construidos en Guarnizo, los tres arsenales peninsulares y el de La Habana,
estando representados todos los sistemas de construcción: Gaztañeta, Jorge
Juan, Gautier, Romero Landa y Retamosa; todo tipo de buques, desde navíos
de línea hasta lanchas cañoneras, pasando por fragatas, corbetas, bergantines,
etc., pero con especial predilección por los navíos de 1.ª clase y por escenas
de combates, desde el de cabo Sicié hasta de las Guerras Carlistas, pasando
por la Guerra de Independencia de las Trece Colonias, San Vicente, Trafalgar,
etcétera.

Debemos destacar la gran meticulosidad del autor en cuanto al pabellón
que enarbolan los barcos (la cruz de San Andrés y desde 1785 la rojigualda),
insignias y gallardetes, así como los dedicados al corso, que también sufrieron
variaciones. Tal precisión aparece en el esquema de pintado de los barcos
conforme a la legislación de cada momento.

En resumen, aunque no se trata de un libro de historia, para acometerlo es
necesario un conocimiento profundo de los episodios históricos abordados por
el autor, que ha logrado una valiosa aportación en la que arte, literatura e
historia se funden en honda armonía. Esta lograda obra, con bellísimas esce-
nas magníficamente reproducidas, no se vende en comercios abiertos al públi-
co; los interesados deben pedírselo al autor a través de su correo electrónico
c.parrillapenagos@gmail.com.

Mariano JUAN Y FERRAGUT
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