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Carta del Director

Queridos lectores: 

CON la Navidad ya muy próxima recor-
dándonos que se acaba otro año, 
llega el momento en el que nos plan-

teamos hacer balance de los meses que 
hemos dejado por la popa y definir los pro-
pósitos que nos traerá por la proa el nuevo 
año. 

No se puede decir que 2025 haya sido tran-
quilo, con la guerra en Ucrania que no 
consigue ver su final y un intenso conflicto en 
Oriente Medio que parece que sí ha alcanzado 
la paz, aunque ésta todavía se presenta muy 
frágil y con muchos interrogantes.  

Como todos los años, el que ahora despedi-
mos ha tenido sus luces y sus sombras; entre 
las luces, me gustaría destacar el nuevo look 
de nuestra querida Revista que, a pesar de sus 
ya casi 150 años, o quizás debido a ello, se ha 
sometido a un lifting de rejuvenecimiento y 
nos ha mostrado desde el pasado mes de julio 
que se puede seguir siendo joven conservan-
do la esencia de 1877. 

Recordarán los lectores que abrimos el mes 
de enero con la noticia del embarque de la 
Princesa de Asturias en el buque escuela Juan 
Sebastián de Elcano, que ya se acerca inexo-
rablemente a su centésimo cumpleaños. A 
partir de ahí, por sus páginas se han sucedido 
no sólo una gran cantidad de interesantes ar-
tículos, alma mater de nuestra Revista, sino 
también muchas noticias anunciándonos la 
baja de alguna de nuestras unidades o, como 
es el caso de las F-110 y los submarinos S-80, 
el alta de otras. 

Han desfilado también por estas líneas las ex-
posiciones organizadas en nuestro Museo 
Naval o infinidad de noticias relacionadas con 
la Armada y el entorno marino. 

Además, durante este tiempo hemos vivido la 
aprobación por parte de los 27 países miem-
bros de la Alianza Atlántica del Libro Blanco 
para la preparación de la defensa europea 
2030, que tiene como reto alcanzar una auto-
nomía europea de defensa.  

Como puede ver el lector, un auténtico torbe-
llino de novedades que hemos procurado que 
tuvieran presencia en nuestras páginas. 

La marcha de otro año y el recuerdo de todo 
lo acontecido en él no debe ser, sin embargo, 
motivo de nostalgia, sino estímulo para enca-
rar el que viene con la fuerza de la experiencia 
y las lecciones aprendidas a la espalda. Así 
que aquí tienen entre sus manos un nuevo nú-
mero, que nos lleva a recorrer desde las 
tradiciones más antiguas transmitidas por el 
mar hasta la investigación espacial de las ór-
bitas de los satélites, pasando por visiones 
estratégicas de nuestro entorno o algunas 
consideraciones del mundo de la Armada. 

Tras nuestras secciones de Noticiario, Cultura 
Naval y Gacetilla, comenzamos nuestros Te-
mas generales con la presentación del mar 
como transmisor de tradiciones milenarias. En 
él, el autor, a partir del recuerdo de su infancia 
de ver los ojos pintados en la proa de las em-
barcaciones, se va adentrando en las 
costumbres de las distintas culturas a lo largo 
de la historia que el mar se ha encargado de 
difundir. 



Nuestro siguiente relato nos trae distintas 
curiosidades que desde 1771 han rodeado 
al cuartel más antiguo construido y que 
sigue manteniendo actualmente la fun-
ción para la que fue creado: el Quartel de 
Dolores, en Ferrol. 

Pasando a nuestros Temas profesionales, el 
autor del artículo de cabecera, con un estilo 
vivo y sagaz, realiza una interesantísima 
prospectiva de las relaciones internaciona-
les durante este segundo mandato de 
Trump. 

Siguiendo con la geoestrategia, pero esta 
vez enfocados en el hemisferio sur, nuestro 
siguiente articulista hace un repaso sobre 
la seguridad marítima en esta zona, recal-
cando la importancia de la libertad de 
navegación en el mundo globalizado que 
nos ha tocado vivir. 

¿Quién no recuerda la película Armagedón, 
en la que un equipo de astronautas viaja al 
espacio para evitar la inminente colisión de 
un asteroide contra la Tierra? Como siem-
pre, la realidad supera a la ficción, y el autor 
del relato que presentamos nos desvela los 
entresijos del mundo de los asteroides y sus 
órbitas. 

Con la pregunta de si sabían ustedes que el 
Patiño es el primer barco de diseño europeo 
en nuestra flota, continúan nuestros artícu-
los profesionales, que esta vez nos adentran 
en el asunto de la colaboración europea en 
la construcción naval a través de los famo-
sos proyectos PESCO, cuyas entrañas nos 
presenta la autora del siguiente texto con 
todo detalle. 

Si la búsqueda de la excelencia se ha con-
vertido en una constante de nuestras vidas, 

no es extraño que nuestro próximo artículo 
nos presente el Centro de Excelencia de Sis-
temas Navales, una apuesta de futuro en 
plena bahía de Cádiz, creado con el propó-
sito de cumplir los retos marcados en el 
documento Armada 2050. 

Nuestra siguiente exposición, con el subtí-
tulo de «la pesadilla a gestionar», nos lleva 
a una profunda reflexión sobre la obsoles-
cencia, sus orígenes y causas, su efecto en 
los programas navales y, sobre todo, cómo 
mitigar su impacto a través de una adecua-
da gestión. 

¿El líder nace o se hace? Esa es la eterna 
discusión desde el principio de los tiempos. 
Sin entrar en disquisiciones filosóficas, está 
claro que el líder tiene que tener una serie 
de características para poder ejercer ese 
liderazgo. El último de nuestros artículos 
profesionales nos presenta el medio para 
fortalecer el liderazgo en un ámbito tan es-
pecífico como es la Armada. 

Para terminar, este mes en lugar del Vivido 
y contado tenemos una de nuestras Histo-
rias de la mar. Su autor, con un estilo 
ameno y meticuloso, nos desgrana la cró-
nica del hundimiento del Don Pedro en julio 
de 2007 mientras navegaba en demanda 
del puerto de Valencia procedente del de 
Ibiza. 

El Pañol del contramaestre, con sus habi-
tuales secciones, pone fin a este último 
número del año, que espero sea del agrado 
de todos nuestros lectores, a los cuales de-
seamos desde esta redacción una muy Feliz 
Navidad. 

Gonzalo RODRÍGUEZ DE TRUJILLO MONTERDE

(reserva)
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Maniobra de petroleo en la mar entre el BAC Patiño 
y el BAM Rayo. (Foto: Carmen Názara Besada)
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                  ARMADA 

La situación de las distintas operaciones, 
despliegues y ejercicios más importantes, 
actualizados a 13 de noviembre de 2025, es 
la siguiente: 

Operación Atalanta (TF 465). La fragata 
Victoria, que el pasado 27 de septiembre 
zarpó de Rota, ha desarrollado sus prime-
ras patrullas en aguas del océano Índico, 
concretamente en el golfo de Adén, como 
buque insignia de la Operación Atalanta 
tras su relevo con la fragata Navarra. De 
este modo, el buque de la Armada, con un 
estado mayor portugués integrado a bor-
do, ha comenzado sus labores de 
vigilancia marítima y prevención de la pi-
ratería en la costa norte de Somalia. 
También ha realizado ya los primeros vue-
los de vigilancia y reconocimiento con sus 
dos aeronaves orgánicas, un helicóptero 
SH-60B y un dron Scan Eagle.  

Realizó escala en Salalah del 18 al 21 de oc-
tubre para logística y descanso de la 
dotación. Tras finalizar la patrulla en el golfo 
de Adén, volvió a entrar en Yibuti del 25 al 30 
de octubre para participar y apoyar la eje-
cución del Ejercicio DOLAREH II, liderado por 

EUNAVFOR y FHQ, incluyendo salida a la mar 
el 28 octubre. El día 7 noviembre, la fragata 
liberó al mercante de bandera de Malta He-
llas Aphrodite y a sus 24 tripulantes, que 
habían sufrido un ataque pirata y se habían 
refugiado en la ciudadela del barco, sin que 
finalmente se registraran daños personales. 
El ataque se efectuó desde un dhow iraní 
que previamente fue secuestrado. Los pira-
tas, debido a la presión de la fragata y 
demás actores en zona, en especial la Ma-
rina India, abandonaron el mercante 
huyendo en el dhow con rumbo a las costas 
somalíes, a donde llegaron, huyendo por tie-
rra. Las autoridades de la Operación 
Atalanta siguen en contacto con las autori-
dades somalíes para contribuir a la 
detención de los piratas. Actualmente la fra-
gata Victoria patrulla y navega en demanda 
de Mombasa (Kenia).  

Por su parte, la fragata Navarra llegó a la 
Base Naval de Rota el 27 de octubre, dando 
por finalizado su despliegue después de 152 
días fuera de su base y navegadas casi 
28.000 millas. 

Despliegue SNMG-2 (TG 441.02). El BAC 
Cantabria zarpó el 13 de octubre de su base 
en el Arsenal Militar de Ferrol con equipo 
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EOS, ROLE 1 y UNAEMB (12/A) para integrarse 
en la Standing NATO Maritime Group Two 
(SNMG-2), agrupación marítima perma-
nente de la OTAN en la que participan 
unidades navales y aéreas de los distintos 
países aliados integrados en la Operación 
NOBLE SHIELD en el Mediterráneo. Realizará 
misiones de conocimiento del entorno ma-
rítimo y vigilancia marítima, así como apoyo 
a la Operación Sea Guardian y apoyo logís-
tico al resto de la agrupación. Está previsto 
que el despliegue tenga una duración de 
dos meses. La misión principal del buque es 
aportar sus capacidades logísticas para 
aumentar la autonomía de las unidades de 
la agrupación y de otras aliadas en la zona. 
El buque efectuó escala en Augusta del 12 
al 15 de noviembre. 

La integración tuvo lugar el 23 de octubre a su 
paso por el estrecho de Gibraltar. Previamente, 
el buque procedió en demanda de las Azores 
para aprovisionar a los buques integrantes del 
Grupo de Combate Expedicionario Dédalo 25-3 
(Galicia, Almirante Juan de Borbón y Canarias) 
procedentes de las costas estadounidenses en 
demanda de sus respectivos puertos de regre-
so del despliegue. 

Despliegue SNMCMG-2 (TG 441.04). El caza-
minas Sella se hizo a la mar desde Cartagena 
el 1 de septiembre para integrarse en la Stan-
ding NATO Mine Counter Measures Group Two 
(SNMCMG-2), agrupación marítima perma-
nente de cazaminas de la OTAN en la que se 
integran unidades navales y aéreas de los dis-
tintos países aliados para participar en la 
Operación NOBLE SHIELD en el Mediterráneo. 
Una vez finalizada la escala en La Valeta del 13 
al 15 de octubre, efectuó, junto al resto de la 
agrupación, apoyo a la Operación Sea Guar-

dian y vigilancia activa del entorno marítimo, 
para posteriormente navegar en demanda de 
Çanakkale (Turquía), donde efectuó escala del 
22 al 26 de octubre y participó en el Ejercicio 
NUSRET hasta el día 31. Este ejercicio, liderado 
por la Marina turca, contó con la presencia de 
buques militares de diversas marinas de la 
OTAN, equipos de buceadores de desactiva-
ción de artefactos explosivos (EOD) y vehículos 
autónomos submarinos.  

Una vez finalizado el ejercicio, hizo escala en 
Souda del 1 al 12 de noviembre. Actualmente 
navega y patrulla en demanda de Aksaz, don-
de tiene prevista su llegada el 18 de noviembre 
para preparar el Ejercicio DOGU AKDENIZ.  

Despliegue CMP-GoG. El día 1 de septiembre, 
el BAM Rayo (P-42) se hizo a la mar para iniciar 
su despliegue en el golfo de Guinea como par-
te de las Presencias Marítimas Coordinadas 
de la Unión Europea (CMP-GoG). 

Hizo escala en Port-Gentil (Gabón) del 20 al 
25 octubre, donde efectuó ejercicios de 
adiestramiento con militares de la Marina 
gabonesa, que permiten reforzar la coopera-
ción bilateral en el ámbito de la seguridad 
marítima, además de establecer encuentros 
con la delegación diplomática española 
destacada en estos países, así como con au-
toridades civiles y militares. A la salida de 
puerto, llevó a cabo una actividad de coo-
peración con unidades de la Marina de la 
República Democrática del Congo sobre pro-
cedimientos operativos, seguridad marítima 
y protección del medio marino.  

Efectuó escala en Luanda (Angola) del 30 de 
octubre al 5 de noviembre, donde realizó ac-
tividades operativas con la Marina angoleña, 
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Mapa de las operaciones                                        

1

Operación Sea Guardian 
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1Vigilancia Marítima 
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Vigía, Meteoro, Medas e Isla de León

2
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3

4

5
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Transporte logístico 

Carnota
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participando en actos en el marco de la di-
plomacia de defensa. Además, llevó a cabo 
tareas logísticas en puerto y descanso de 
personal. Una vez finalizada la escala, el bu-
que regresó a la mar con el objetivo de 
contribuir a la seguridad marítima y forta-
lecer la cooperación internacional en la 
región. Ahora, navega en demanda de Da-
kar (Senegal) en el marco de las Presencias 
Marítimas Coordinadas de la Unión Europea 
(CMP-GoG). 
 
 
Operación Sea Guardian (OSG). La fragata 
Reina Sofía y el submarino Isaac Peral se 
han unido a la Operación Sea Guardian de 
la OTAN en aguas del Mediterráneo. La Reina 
Sofía estará desplegada del 3 al 21 de no-
viembre, mientras que el Isaac Peral lo hará 
desde el 14 de octubre al 28 de noviembre. 
Ambos buques de la Armada tendrán su 
área de operaciones en el mar de Alborán 
y Mediterráneo. Su principal cometido es el 
de garantizar la seguridad marítima. En este 
caso, están bajo mando operativo del Cuar-
tel General del Mando Marítimo de la OTAN 
(Northwood, Reino Unido).  
 
 
Despliegue FLF Rumanía. Desde el pasado 
29 de mayo continúa desplegado en Ru-
manía el contingente de Infantería de 
Marina FIMAR RUM-II, que forma parte del 
Forward Land Forces Battle Group (FLF BG), 
implicado en el Ejercicio multinacional Da-
cian Fall 25 (DAFA25). Esta actividad, 
liderada por el Cuartel General de la Divi-
sión Multinacional Sudeste de la OTAN (HQ 
MND-SE), cuenta con la participación de 
más de 5.000 militares y cerca de 1.200 me-
dios de diferentes países, y se extenderá 
hasta el 13 de noviembre. Todo ello se en-

marca en el esfuerzo de la Alianza Atlántica 
para reforzar la protección integral del flan-
co este.  
 
 
Despliegue de la Operación A/I (Apoyo a Irak). 
Desde el pasado día 7 de noviembre se inició, 
de manera progresiva, el despliegue en zona 
de operaciones de un nuevo contingente de 
la Fuerza de Guerra Naval Especial (FGNE) en 
Irak en apoyo a las operaciones de las coali-
ciones internacionales dentro de la Operación 
Inherent Resolve (OIR) de lucha contra el grupo 
terrorista Daesh, en colaboración con las Fuer-
zas Armadas iraquíes desde 2015. Este nuevo 
despliegue se prolongará hasta el próximo 
mes de mayo. En esta ocasión corresponde a 
la FGNE el mando del contingente, que estará 
formado por personal de operaciones espe-
ciales de los Ejércitos y la Armada. 
 
 
Conocimiento del Entorno Marítimo (CEM). Los 
buques Centinela, Atalaya, Isla de León, Medas, 
Meteoro, Santa María y Vigía efectúan vigilan-
cia marítima, presencia naval y seguimiento de 
unidades para contribuir a garantizar la segu-
ridad de los espacios marítimos de soberanía 
e interés nacional. Estas misiones están inclui-
das dentro de las operaciones permanentes de 
vigilancia y disuasión como una herramienta 
eficaz para mantener una vigilancia de los es-
pacios de interés nacional, así como permitir la 
detección de amenazas y facilitar una respues-
ta inmediata. 
 
 
Transporte logístico. El buque multipropósito 
Carnota (A-61) efectuó transporte marítimo 
de material desde el 23 de octubre al 13 de no-
viembre entre los puertos de Ferrol, Rota y Las 
Palmas.  
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A su vez, el buque de transporte logístico (BTL) 
El Camino Español (A-07) realizó transporte 
marítimo de material y vehículos del Ejército 
de Tierra desde el 20 de octubre al 4 de no-
viembre entre los puertos de Cartagena, Las 
Palmas, Ceuta y Melilla.  

Campaña hidrográfica. El buque hidrográfico 
Tofiño efectuó una campaña hidrográfica en 
aguas costeras de Cádiz desde el 20 de octu-
bre hasta el 11 de noviembre. 

Ejercicios/adiestramientos. Entre el 20 y 24 de 
octubre se desarrolló el Ejercicio ATLAS-25, li-
derado por el Estado Mayor de la Defensa y 
dirigido por el Regimiento de Artillería Antiaé-
rea núm. 71 del Mando de Artillería Antiaérea 
del Ejército de Tierra y organizado por el Man-
do de Apoyo a la Maniobra (MAM). Consistió 
en probar una respuesta «efectiva» ante una 
amenaza aérea multicapa y, en especial, con-
tra los drones.  

Del 20 al 24 de octubre se llevó a cabo el 
Ejercicio DIVEX en aguas de Cartagena, or-
ganizado por el Centro de Buceo de la 
Armada, con el objetivo de aumentar el nivel 
de adiestramiento de los equipos operativos 
de buceo (EOB) y la eficacia en el empleo de 
medios de intervención subacuática, inclu-
yendo vehículos no tripulados (ROV y AUV). 
Se contó, además, con la participación de 
tres observadores de la Royal Netherlands 
Navy.  

Misceláneas. El pasado 18 de octubre, el puerto 
de Cádiz fue escenario de la celebración del Día 
del Veterano, un emotivo acto organizado por 
la Armada que contó con la presencia del bu-
que Castilla. El acto central fue presidido por el 
jefe de Estado Mayor de la Defensa, acompa-
ñado por el jefe de Estado Mayor de la Armada 
y el presidente de la Real Hermandad de Vete-
ranos de las Fuerzas Armadas y de la Guardia 
Civil. Con ello, se demostró una vez más el re-
conocimiento y homenaje del personal militar 
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en activo a los compañeros y a sus familias que 
prestaron servicio a España por su dedicación 
y esfuerzo.  
 
Entre los días 4 y 5 de noviembre, la fragata 
Numancia efectuó acompañamiento del 
CSG USS Gerald Ford (CVN-78) durante su 
navegación por el estrecho de Gibraltar. 
 
El buque escuela de cooperación pesquera 
(BECP) Intermares (A-41) efectuó colabora-
ción con actividades y cursos de SEGEPESCA 
entre el 3 y el 7 de noviembre desde el puerto 
de Málaga. 
 

FLOTA 
 
 
El Grupo de Combate Expedicionario (GCE) 
Dédalo 25-3 finaliza el cruce del océano 
Atlántico y regresa a casa. De esta forma se 
pone punto final a la tercera y última fase de 

este despliegue del presente año, que de-
muestra «la capacidad nacional de desplegar 
una fuerza naval lejos de nuestras fronteras» 
 
El pasado 8 de octubre, los buques del GCE 
Dédalo 25-3 se hicieron a la mar desde la Base 
Naval de Norfolk, recalando el viernes 24 de 
octubre en territorio nacional: el buque de 
asalto anfibio Galicia (L-51) y la fragata Cana-
rias (F-86) atracaron en la Base Naval de Rota, 
mientras que la fragata Almirante Juan de 
Borbón (F-102) hizo lo propio en el Arsenal de 
Ferrol. 
 
Durante el despliegue naval, el GCE ha traba-
jado, codo con codo, con unidades de más de 
25 países durante el Ejercicio UNITAS 2025, or-
ganizado por la US Navy y el Cuerpo de 
Marines de los Estados Unidos. Asimismo, este 
despliegue ha incrementado el grado de alis-
tamiento de las unidades y reforzado la 
presencia y prestigio de las Fuerzas Armadas 
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españolas en el panorama internacional, im-
pulsando la interoperabilidad con países 
amigos y aliados. 

El contralmirante Antonio González-Tánago de 
la Lastra, al mando de esta agrupación naval, 
señalaba que: «… el Grupo de Combate Expe-
dicionario permite realizar, en cualquier lugar 
del globo, actividades de vigilancia y coopera-
ción, apoyo a la industria nacional, ayuda en 
desastres, disuasión, defensa y ataque. Y todo 
ello gracias al extraordinario desempeño de 
nuestras unidades, que se fundamenta en la 
competencia profesional, espíritu de sacrificio 
y compañerismo de todos los marinos que sir-
ven a España en y desde la mar…». 

OCS AJEMA 

Comienza la fase de ejecución del Ejercicio 
JFX/MDO-25. El 13 de noviembre comenzó la 
fase de ejecución del Ejercicio JFX/MDO-25, 
adiestramiento de alta exigencia en el que la 
Armada pone a disposición de la Fuerza Con-
junta el Mando Componente Marítimo (MCM), 
comandado por el ALFLOT, almirante Enrique 
Delgado Roig. 
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Este ejercicio está orientado al adiestramiento 
de la Fuerza Conjunta en un escenario de alta 
intensidad para hacer frente a una amenaza no 
compartida y de manera autónoma; es decir, 
sin la participación o colaboración de fuerzas 
de otros países amigos u organizaciones inter-
nacionales de las que España forma parte.  

Por otro lado, y en paralelo, la Armada en su 
estructura orgánica aprovechará la simula-
ción de este período para llevar a cabo la 
segunda fase del Ejercicio ÁBREGO-25, que 
puede ser resumido como un auténtico «za-
farrancho de combate» de la Armada. Las 
principales autoridades (ALFLOT, ALPER, AJAL, 
GEDIECAR y AJECIS) reorientarán la actividad 

orgánica conformando sus equipos de segui-
miento de crisis para dar respuesta a la 
situación de crisis/contingencia que se simu-
lará en el Ejercicio JFX. 

 ALFLOT 

Orden de ejecución de dos nuevos buques de 
acción marítima. El Consejo de Ministros del 
pasado 16 de septiembre autorizó el inicio del 
expediente de contratación para que Navan-
tia diseñe y construya dos nuevas unidades 
de buques de acción marítima (BAM), que se 
sumarán a los seis ya existentes, con el obje-
tivo de reforzar la vigilancia y seguridad 
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marítima, así como man-
tener la operatividad de 
la Fuerza de Acción Ma-
rítima de la Armada. 
Para ello, el día 6 de oc-
tubre la Secretaria de 
Estado de Defensa y el 
presidente de Navantia 
firmaron la orden de 
ejecución para su dise-
ño y construcción.  

El contrato, con un pre-
supuesto de 716 millones 
de euros, supone una in-
versión estratégica en la 
industria naval nacional hasta el año 2030. 
Tras la firma del contrato comenzarán las la-
bores de ingeniería, con el inicio de producción 
previsto en el primer semestre de 2027. 

Los BAM 7 y 8 serán buques con una eslora de 
90 metros y 14 de manga. Contarán con un 
sistema de propulsión de dos ejes con siste-
ma combinado diésel y eléctrico, que les 
dotará de una velocidad máxima de 21 nudos 
y una autonomía de más de 7.700 millas náu-
ticas. Estarán preparados para una dotación 
de 50 personas, además de 36 camas dispo-
nibles para fuerza embarcada (dotación de 
vuelo, equipo de seguridad, equipo médico, 
etcétera). 

En cuanto a capacidades, dispondrán de un 
sistema de combate SCOMBA de nueva gene-
ración, con capacidades de integración 

táctica de vehículos no tripulados, un Sistema 
Integrado de Control de Plataforma (SICP) 
modernizado, sistemas avanzados de ciber-
seguridad, comunicaciones y navegación, así 
como mejoras en espacios médicos y de 
alojamiento. También está previsto que 
cuenten con un sistema antidrón, señuelos 
ASW y la posibilidad de incorporar un sonar 
activo/pasivo modular.  

La construcción se llevará a cabo en las ins-
talaciones de Navantia Puerto Real, que 
cuentan con un alto nivel de automatización 
y tecnología avanzada, y consolidará a la ba-
hía de Cádiz como un referente internacional 
en construcción naval de alta tecnología. 

Antonio PINTOS PINTOS 
Contralmirante (retirado)
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Australia  

Botadura del tercer patrullero OPV clase 
Arafura. El patrullero de altura Pilbara, fue bo-
tado el 31 de octubre en Henderson Precinct, 
en Australia Occidental. El nuevo patrullero de 
1.640 toneladas y 80 metros de eslora, es el ter-
cero de una serie de seis unidades y ha sido 
construido en los astilleros de Civmec, en Hen-
derson, con los Gippsland, Illawarria y 
Carpentaria en gradas. Estos cuatro patrulleros 
de altura está previsto que entren en servicio 
en 2026, 27, 28 y 29 respectivamente. El nombre 
de Pilbara, proviene de una de las nueve re-
giones de la Australia Occidental, conocida 
por sus vastos recursos de minerales, espe-
cialmente en hierro, y su superficie de medio 
millón de km2 es similar a la de España. Esta 
serie de OPV ha sido dotada de un avanzado 
sistema de comunicaciones, navegación y vi-
gilancia, para el área del Indo-Pacífico. Por ello 
posee una autonomía de 4.000 millas, con una 
permanencia en la mar de 21 días y una dota-
ción de 40 personas. Su armamento consiste 
en un cañón de 25 mm M242 Bushmaster y 
dos ametralladores de 12,7 mm. El primer pa-
trullero de esta serie, el HMAS Arafura se 
entregó en junio de 2025, y la quilla del último 
de la serie, el HMAS Carpentaria, fue colocada 
en septiembre de 2025. La construcción de es-
tos seis patrulleros de altura, refleja la estrecha 

colaboración entre la industria naval local y 
los requerimientos de la Marina australiana.  

China  

Construcción exponencial de submarinos. La 
base industrial naval china lleva varios años 
duplicando, incluso triplicando la capacidad 
de construcción de submarinos de las Marinas 
occidentales, llegando a entregar cuatro su-
mergibles anualmente, cuando en el caso 
norteamericano esa cifra apenas llega a dos. 
De esa forma la Marina china espera llegar a 
tener una flota de 80 submarinos en 2035, en-
tre submarinos convencionales y nucleares, al 
mismo tiempo que da de baja a las unidades 
más antiguas. De esa forma y descontando 
las bajas, en menos de 20 años sus astilleros 
habrán construido no menos de 80 nuevas 
unidades para sus tres Flotillas de submarinos. 
Así y con un centenar de posibles submarinos 
en el comienzo de 2040, de seguir con ese rit-
mo de construcción, la Marina china espera 
epatar a su rival más directo, la US Navy que 
en esa fecha contará con un máximo de 70 
unidades, aunque eso sí, todas de propulsión 
nuclear. La Oficina Naval de Inteligencia (ONI) 
norteamericana, prevé que en 2039 la Marina 
china contará con al menos 400 buques de 
combate, un centenar más que la US Navy con 

Marinas Extranjeras
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296 unidades en su actual lista oficial de bu-
ques. El presupuesto chino para la 
construcción de submarinos nucleares tanto 
SSN como SSBN, es de 36.000 millones de dó-
lares, habiendo incrementado la inversión de 
2.600 millones de dólares para este capítulo 
en 2024 hasta 4.300 millones de dólares en 
2025. China, que tradicionalmente había ba-
sado su política en la construcción de 
submarinos convencionales, en el nuevo siglo 
ha pasado a construir submarinos nucleares, 
con seis unidades de los Tipo 093 y Tipo 093A, 
de SSN, y seis balísticos SSBN de los Tipo 094 y 
Tipo 094A.  

Entra en servicio el tercer portaviones. El ter-
cer y más moderno portaviones chino, 
bautizado Fujian rememorando el nombre de 
esta provincia costera de 121.000 km2 del su-
reste chino, fue entregado tres años después 
de su botadura en los astilleros de Shanghai 
Jiangnan. El presidente Xi Jinping presidió la 
ceremonia de entrega realizada el 5 de no-
viembre en la Base Naval de Yulin, ubicada en 
la ciudad de Sanya, en la costa sur de la isla 
de Hainan. El Fujian es un portaviones conven-

cional, construido por los astilleros de CSSC en 
Jiangnan, y es mucho más avanzado que los 
dos anteriores portaviones Liaoning y Shan-
dong, construidos con especificaciones 
soviéticas y el sistema STOBAR (Short Take-Off 
But Arrested Recovery). Entre otros avances, el 
nuevo portaviones cuenta con el sistema 
CATOBAR (Catapult-Assisted Take-Off But 
Arrested Recovery), utilizando catapultas elec-
tromagnéticas EMALS (Electro Magnetic 
Aircraft Launching System) en lugar de las tra-
dicionales de vapor, existentes en todos los 
portaviones del mundo excepto en el nortea-
mericano USS Gerald Ford, catapultas que 
retrasaron notablemente la entrada en servi-
cio de este portaviones norteamericano. El 
Fujian contará como avión embarcado el caza 
furtivo o stealth de 5.ª generación J-35, el 
bombardero J-15T y el de alerta temprana 
EAW KJ-600. Si bien los portaviones Liaoning y 
Shandong se diseñaron para la defensa de 
China en el Pacífico, el Fujian tendrá cometidos 
mucho más lejanos, gracias a su mayor auto-
nomía y radio de acción del ala embarcada. 
El nuevo portaviones desplaza 86.000 t a plena 
carga, tiene una eslora de 316 metros y una 
dotación de unas 5.000 personas, pudiendo 
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operar con más de medio centenar de aero-
naves. Es de destacar la fiebre de portaviones 
en Asia, con el nuevo portaviones INS Vikrant 
indio con el sistema STOBAR, Indonesia con 
la compra del ex-Garibaldi a Italia, y Japón 
con la conversión de los dos destructores Izu-
mo y Kaga en portaviones para los aviones 
de 5.ª generación F-35B norteamericanos. 

Corea del Sur 

La Marina tendrá un submarino nuclear en 
2035. La botadura de un submarino nuclear 
surcoreano de ataque se llevará a cabo a 
mediados de la década de los 30, según co-
municó el director del Departamento de 
Apoyo Material del Ministerio de Defensa, Won 
Jong-dae, en una reunión con el presidente 
Lee Jae-myung: «Creo que podemos construir 
un submarino nuclear con nuestra tecnología 
actual, si combinamos las tecnologías exis-
tentes con el potencial del Estado. Si 
comenzamos ahora la construcción, resol-
viendo el tema del combustible nuclear con 
el apoyo de los Estados Unidos, la botadura 
del primer submarino sería posible a media-
dos de la década de los 30». Paralelamente, 
Won declaró que Corea del Sur, ya tiene un 
puesto preminente entre los grandes cons-
tructores de submarinos convencionales. El 
comandante de la Marina, almirante Kang 
Don-gil, hizo una estimación similar diciendo 
que el proceso de construcción de un subma-
rino nuclear denominado KSS-IV, podría llevar 
unos 10 años. Recordemos que la construcción 
de un submarino nuclear de 8.000 t de la clase 
Virginia, norteamericana necesita tan sólo 
cinco años. El desarrollo de un programa na-
cional de construcción de submarinos 
nucleares se está llevando a cabo en el con-
texto de la colaboración con los Estados 

Unidos. Con anterioridad el presidente Trump, 
en respuesta a la solicitud de su homólogo 
surcoreano, anunció su predisposición a apo-
yar la construcción de un submarino nuclear 
por parte de Corea del Sur para igualar en 
parte el avance chino en esta área. Inicial-
mente se podría construir en un astillero 
norteamericano, pero Seúl prefiere la cons-
trucción en astilleros nacionales, aunque con 
combustible nuclear estadounidense.  

Estados Unidos 

Nuevo submarino nuclear clase Virginia. El 31 
de octubre fue botado en los astilleros de Ge-
neral Dynamics en Groton, Conneticut, el 
submarino nuclear de ataque USS Utah (SSN-
801). El nuevo sumergible hace el número 28 
de los entregados a la Marina norteamericana 
de la clase Virginia y el décimo y último per-
teneciente al Bloque IV, que introduce 
numerosos avances para mejorar el costo fi-
nal del buque, así como su operatividad. Los 
submarinos pertenecientes al Bloque IV están 
construidos para realizar 15 diferentes despla-
zamientos a lo largo de su vida, uno más que 
los pertenecientes a los anteriores bloques. La 
nueva exitosa botadura conmemora también 
las dos décadas de construcción de la serie 
Virginia. La botadura del USS Utah tuvo dos 
madrinas Mrs. Sharon Lee y Mrs. Mary Kaye 
Huntsman, que juntas estrellaron contra el re-
luciente casco del submarino, una botella de 
sidra burbujeante, en lugar del tradicional 
champagne, ya que el Estado de Utah, es fa-
moso por su producción local de la espumosa 
sidra. El USS Utah tuvo la ceremonia de puesta 
de quilla el 1 de septiembre de 2021 en el asti-
llero de Groton, por lo que la construcción de 
este submarino nuclear de 7.800 t le ha llevado 
a General Dynamics tan sólo cuatro años, para 
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ponerlo a flote, estando prevista su entrega a 
finales de 2026, tras un año de armamento y 
pruebas de mar y puerto. 
 
 
Construcción de 15 nuevos submarinos nu-
cleares. El astillero de Huntington Ingalls 
Industries (HII), tiene previsto firmar a finales de 
este año un contrato con la Marina estadouni-
dense para la construcción de 15 submarinos 
nucleares, pese a los retrasos sufridos por los 
problemas laborales y el aumento de los cos-
tos del material. El contrato abarca la 
construcción de 10 submarinos nucleares de 
ataque SSN clase Virginia y cinco submarinos 
balísticos nucleares SSBN, clase Columbia, que 

serán construidos por los dos astilleros espe-
cializados en este tipo de buques HII Newport 
News Shipbuiding y General Dynamics Electric 
Boat, este último en Groton, Conneticut. Para-
lelamente el Pentágono ha continuado las 
negociaciones de financiación de este impor-
tante contrato, habiendo asignado una 
primera partida de 1.500 millones de dólares 
en 2024 para la construcción del USS Potomac 
(SSN-814). En 2025 el Congreso ha aprobado 
3.500 millones de dólares para la finalización 
del Potomac y 2.700 adicionales para otro 
submarino que será construido en 2026. Los 
de la clase Virginia Block VI seguirán el diseño 
del Block V con la adición del módulo de carga 
útil o VPM (Virginia Payload Module) para 
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mantener su capacidad de ataque estratégi-
co. El programa Columbia Build II de SSBN 
adquirirá en los próximos años cinco subma-
rinos nucleares estratégicos, comenzando por 
el tercero de la serie, el USS Groton (SSBN-828), 
que tendrán un costo unitario de 10.540 millo-
nes de dólares. Se prevé que la clase 
Columbia completa, compuesta por 12 SSBN, 
tenga un coste total de 128.000 millones de 
dólares, según la propuesta de la Marina para 
2026. En abril de 2025 el Pentágono asignó 
18.500 millones de dólares a Electric Boat y 
Newport News para la construcción de los dos 
últimos submarinos de la clase Virginia Block V, 
los USS Baltimore (SSN-812) y USS Atlanta 
(SSN-813). Paralelamente la Marina sigue in-
corporando submarinos a su lista oficial de 
buques, en abril de este año el USS Iowa (SSN-
797), entró en servicio como número 24 de la 
clase Virginia, perteneciente al Bloque IV. En lo 
que respecta a los SSBN clase Columbia, la 
Marina sigue avanzando en la renovación de 
sus submarinos estratégicos, tras la coloca-
ción de la quilla de su segunda unidad, el USS 
Wisconsin (SSBN-827), y con el 60 por 100 de 
la construcción del cabeza de serie, el USS Co-
lumbia (SSBN-826).   
 
 
Continúan los ataques a narcolanchas. Des-
de septiembre de 2025, la Marina ha realizado 
varios ataques contra las embarcaciones que 
transportan droga tanto en el Caribe como en 
el Pacífico, operaciones denominadas por el 
Pentágono como esfuerzos continuados con-
tra el narcotráfico. El presidente Trump firmó 
en su primer día en la Casa Blanca una orden 
ejecutiva contra los cárteles de drogas y las or-
ganizaciones terroristas. La Administración 
norteamericana ha expresado que se encuen-
tra en un conflicto armado no internacional 
contra los cárteles de la droga, y que los ata-

ques realizados a las narcolanchas son para 
prevenir la entrada de droga en los Estados 
Unidos. Hasta el 10 de noviembre, la Marina ha-
bía realizado un total de 19 ataques: el 10 de 
noviembre se notificaron dos lanchas hundi-
das con el resultado de seis muertos. El 7 otro 
ataque significó tres supuestos traficantes 
muertos; el 4 de noviembre hubo un hundi-
miento con otros dos fallecidos, y finalmente 
el día 1 otro con la destrucción de una lancha, 
que se saldó con tres bajas mortales. En octu-
bre se realizaron nueve ataques los días 3 (4), 
14 (6), 16 (2), 17 (3), 21 (2), 22 (3), 24 (6), 27 (14) 
y 29 (4). El total de bajas de los narcotrafican-
tes fue de 44 en este mes, si bien se 
recuperaron tres supervivientes, los días 27 (1) 
tras atacar tres lanchas y el día 16 (2) tras ata-
car a un submarino. Los ataques de los días 21, 
22 y 27 fueron realizados en el Pacífico Oriental. 
En septiembre sólo hubo tres ataques, los días 
2 (11), 15 (3) y 19 (3), con un total de 17 supuestos 
narcoterroristas fallecidos, todos ellos en el 
Caribe. En total el número de bajas de los tri-
pulantes de las embarcaciones se eleva a 75 
hasta el momento. 
 
 
Egipto 
 
Construcción de 10 patrulleros OPV lanzami-
siles. Los astilleros de NVL Egipto fueron 
seleccionados en 2023 por la República Árabe 
de Egipto como principal contratista para el 
programa PV43-M. Este plan representa un 
hito estratégico en el fortalecimiento de las 
Fuerzas Navales egipcias, ya que los diez pa-
trulleros de altura OPV, lanzamisiles serán 
totalmente construidos en los astilleros locales 
de Alejandría con el apoyo técnico de la firma 
alemana NVL. Los patrulleros de la serie PV43-M 
tendrán cometidos de vigilancia marítima 
además de la protección de las vías marítimas 
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nacionales y de los buques presentes en ellas. 
Los futuros patrulleros contarán con el arma-
mento suficiente para garantizar su 
autodefensa con capacidad de guerra anti-
superficie ASUW y antisubmarina ASW y la 
posibilidad de cooperar en operaciones con-
juntas. Todos sus equipos serán compatibles 
con las marinas de la Unión Europea. Este pro-
grama contribuirá significativamente en el 
desarrollo de la industria naval egipcia, a tra-
vés de la transferencia tecnológica alemana 
en este ámbito. Los nuevos patrulleros 
PV43-M tendrán una eslora de 43 m y un 
desplazamiento de 270 toneladas. El arma-
mento estará compuesto por un cañón de 
30 mm y dos ametralladoras de 12,7 mm, 
además de misiles SSM contra buques de 
superficie. Los equipos optrónicos y de na-
vegación serán de la firma Safran, con los 
visores optrónicos VIGY-4 y el sistema inercial 
de navegación Argonyx. La dotación será de 
tan sólo 16 personas para una autonomía de 
10 días. La velocidad máxima superará los 
28 nudos, gracias a los 2525 kW de sus dos 
motores, con una velocidad económica de 
15 nudos. El costo final unitario se estima en 
130 millones de euros. 

Filipinas 

Adquisición de submarinos. La Marina filipina, 
para contrarrestar la creciente presión naval 
china en sus aguas, pretende dotarse de uni-
dades submarinas por el gran poder de 
disuasión de esta arma frente a fuerzas nava-
les superiores. Por este motivo Corea del Sur 
ha ofrecido construir una variante del subma-
rino KSS-III, actualmente operativo en su lista 
oficial de buques, para la Marina filipina. Este 
submarino adaptado a los requerimientos fi-
lipinos tendría 2.800 t de desplazamiento 

además de un moderno sonar y sistema de 
combate, con baterías de litio para una mayor 
autonomía en inmersión, de acuerdo con lo 
expresado por la Oficina de Comunicación del 
Presidente filipino, y tras la reunión mantenida 
entre el presidente Marcos y los representantes 
de los astilleros surcoreanos Hanwha Ocean, 
constructores de los submarinos KSS-III. Éstos 
se comprometen además a construir una 
base de submarinos con un tren de manteni-
miento industrial y facilidades que permitan 
incluso realizar las grandes carenas en Filipi-
nas, así como adiestrar a las futuras 
dotaciones tanto en el campo operativo como 
en el de mantenimiento. El submarino KSS-III, 
dotado con un sistema de lanzamiento verti-
cal o VLP para misiles ubicado en la vela, ha 
sido ofertado también a Polonia y a Grecia.    

India 

Entrega de un buque hidrográfico. El buque 
INS Ikshak, tercero de una serie de buques de 
investigación SVL, fue entregado a la Marina 
india el 6 de noviembre en la Base Naval de 
Kochi. Con 3.400 t, 110 metros de eslora y 231 
personas de dotación, fue construido por los 
astilleros de Garden Reach Shipbuilders & En-
gineers (GRSE) y está diseñado como una 
plataforma multimisión para realizar trabajos 
hidrográficos y oceanográficos, para la pro-
ducción de cartas de fondos marinos y 
recolección de datos oceanográficos. Para 
sus trabajos cuenta con el apoyo de un heli-
cóptero HAL Dhruv Mk3, ya que el barco tiene 
una cubierta de vuelo a popa. Entre sus nu-
merosos equipos destacan sondadores 
multihaz, un vehículo autónomo submarino 
AUV (Autonomous Underwater Vehicle) y otro 
operado remotamente ROV (Remotely Ope-
rated Vehicle), además de cuatro lanchas 
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hidrográficas SMB. El Ikshak puede funcionar 
tanto como un buque de investigación cien-
tífica, como una plataforma de apoyo 
humanitario en el caso de asistencia huma-
nitaria HADR en caso de un desastre 
climático, e incluso operando como un buque 
hospital. El nuevo navío es el primero de su 
clase con alojamientos para el personal fe-
menino, tanto oficiales como de marinería. Su 
construcción se inició en agosto de 2021 y su 
botadura se produjo el 26 de noviembre de 
2022.     

Japón 

Botadura de un buque de desembarco. En el 
curso de un cambio en su política de cons-
trucción naval, la Fuerza de Autodefensa se 
está dotando de una flotilla de desembarco 
destinada al Ejército de Tierra, para operacio-
nes conjuntas de desembarco. En ese sentido 
los astilleros Naikai Zosen firmaron un contrato 
para construir cuatro unidades anfibias tipo 
LCU de 3.000 t a plena carga con una eslora 
de 80 metros y una dotación de 30 personas. 

Esta serie de cuatro LCU lle-
va el nombre de la primera 
de ellas, Nihonbare (Cielo 
claro), botada el 29 de oc-
tubre de 2024 y entregada 
el 1 de noviembre de 2025, 
con el resto de unidades 
espaciadas por un año en 
la botadura y entrega. Estos 
buques y otros seis más 
igualmente del tipo LCU, 
aún por construir, formarán 
parte de una unidad de re-
ciente creación, denominada 
MTG (Maritime Transport 
Group), de carácter conjunto. 
Todos los buques del MTG, 

además de su cometido militar en desembar-
cos anfibios, también pueden ser empleados 
en operaciones de apoyo a la población en el 
caso de desastres naturales. 

Perú 

Construcción de submarinos. El constructor 
surcoreano de submarinos HD Hyundai 
Heavy Industries (HD HHI) ha firmado una 
Carta de Intenciones (LOI) con los astilleros 
nacionales SIMA Perú para colaborar en el 
diseño y construcción de submarinos para 
la Marina peruana. Esta carta de intencio-
nes, formalizada en conexión con APEC 
2025, sigue a una serie de acuerdos ante-
riores entre los dos astilleros; un 
Memorándum de Entendimiento (MOU), fir-
mado en la Cumbre de APEC en Perú en 
noviembre de 2024 y un Memorándum de 
Acuerdo (MOA) rubricado en el SITDEF (Sa-
lón Internacional de Tecnología para la 
Defensa y Prevención de Desastres) en abril 
de 2025. Este acuerdo clarifica los términos 
del desarrollo y construcción conjuntos de 
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Botadura del INS Ikshak, tercer buque del proyecto SVL. 
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la Marina peruana para la próxima genera-
ción de submarinos. Bajo las premisas de la 
LOI, HD HHI y SIMA realizarán las reuniones 
necesarias para la transferencia de tecno-
logía y la cooperación industrial, este 
proceso finalizará con el diseño y el contrato 
de construcción para iniciar la producción 
a pleno rendimiento. HD HHI y SIMA han co-
laborado previamente en la construcción 
de cuatro buques, incluyendo una fragata 
multipropósito, un patrullero de altura OPV 
y un buque de apoyo al desembarco anfi-
bio. Esta colaboración ha estado enfocada 
en la transferencia de tecnología y a la 
construcción en Perú.  

Reino Unido 
 
Nuevo buque de mando de MCM. El buque de 
mando de MCM, el HMS Stirling Castle, llegó 
por primera vez a su base definitiva de Ports-
mouth el 3 de noviembre de este año. La fase 
de pruebas de mar, realizadas en el tránsito 
desde Birken Head, incluía la propulsión, ge-
neración de electricidad, la grúa de carga 
pesada y la seguridad interior, resultó satis-
factoria. El HMS Stirling Castle, de 5.840 t y 97 
metros de eslora, servirá como buque de 
mando para operaciones de MCM remota-
mente realizadas o con sistemas autónomos 
del Grupo de Exploración de Amenaza de Minas 
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(Mine Threat Exploration Group). La misión de 
este Grupo es encontrar y neutralizar minas y 
artefactos explosivos en los fondos marinos. El 
nuevo buque de mando se integrará en la Se-
gunda Escuadrilla de MCM, cuyas dotaciones 
están más acostumbradas a operar con ca-
zaminas de la clase Hunt, mucho más 
pequeños y cuyas áreas de acción normal-
mente se encuentran en aguas de Oriente 
Medio. El HMS Stirling Castle, había pertenecido 
a la RFA (Royal Fleet Auxiliary) desde 2023, pero 
en julio de 2025 se integró en la Royal Navy. Su 
construcción se realizó en los astilleros ruma-
nos de Vard Bräila, como buque de apoyo a 
plataformas petrolíferas, bautizado MV Island 
Crown en marzo de 2013, fue adquirido por la 
RFA el 11 de abril de 2024, para ser transferido 
a la Marina Real el 21 de julio de 2025. Su do-
tación es de 100 personas y cuenta con una 
cubierta de vuelo para helicópteros ligeros en 
el combés. 
 
 
Rusia 
 
Suspensión de la construcción de una base 
naval en Sudán. Las negociaciones sobre la 
construcción de una base naval de apoyo lo-
gístico a la Marina rusa en Sudán se han 
suspendido debido al golpe militar en curso. 
Así lo afirmó el embajador ruso ante la Repú-
blica de Sudán, Andrei Chornovol, en una 
rueda de prensa sobre la situación actual del 
proyecto de la Base Naval. Según el jefe de la 
misión diplomática rusa, el acuerdo interesta-
tal entre Sudán y Rusia, había sido firmado por 
ambos gobiernos en 2020. El documento no 
sólo preveía la creación y el funcionamiento 
de una Base Naval en la costa sudanesa, sino 
que también contemplaba los mecanismos 
necesarios para las consultas bilaterales para 
agilizar las comunicaciones entre ambas ad-

ministraciones hasta la finalización de las 
obras de infraestructura de la nueva base. La 
comunicación oficial del embajador Chorno-
vol confirmaba que, teniendo en cuenta el 
actual conflicto militar, los trabajos sobre el 
tema de la Base Naval se suspendían por el 
momento. El 12 de febrero de 2025, el ministro 
sudanés de Exteriores, Alí Youssef Ahmed al-
Sharif, había confirmado el acuerdo con Rusia 
para establecer instalaciones portuarias en 
Port Sudan, tras el cierre de las instalaciones 
que la Marina rusa tenía en Siria y el cerrojo 
impuesto a los buques rusos en los estrechos 
turcos tras el conflicto con Ucrania. De esta 
forma, al contar con un apoyo logístico per-
manente en Port Sudan, la Marina rusa se 
aseguraba la posibilidad de una presencia 
permanente en el mar Rojo y en el Índico.    
 
 
Buque de guerra en llamas en Sebastopol. Un 
vídeo fechado el día 3 de noviembre mostra-
ba un buque de guerra ruso atracado en uno 
de los muelles de la Base Naval de Sebastopol 
en llamas. Inicialmente, ninguna organización 
se hizo autora de esta incidencia, que afecta-
ba a una corbeta del Proyecto 1124-M. Este 
buque de 1.000 t y 72 metros de eslora, perte-
nece a una serie de escoltas construidos entre 
mediados los 60 y los 80. La Inteligencia ucra-
niana confirmó que cuatro de estas corbetas 
tenían su base permanente en Sebastopol, 
pero tras el estallido del conflicto y las bajas 
sufridas en esta Base Naval por los ataques 
ucranianos, dos de ellas fueron destacadas 
en 2024, a la más lejana Base Naval de Novo-
rossiysk. Las mismas fuentes ucranianas 
comunicaron que el buque de salvamento y 
reconocimiento Iván Khurs y el buque de asal-
to anfibio Caesar Kunikov, fueron atacados 
recientemente por las FAS ucranianas, desta-
cando que, desde sus efectivos ataques a la 
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Flota rusa del Mar Negro, la mayoría de sus 
unidades han sido transferidas a Novoros-
siysk, disminuyendo igualmente las salidas a 
la mar de los buques de superficie rusos.  

José María TREVIÑO RUIZ 
Almirante (retirado) 

Salida de una agrupación naval de la Flota 
del Pacífico. El 2 de octubre de 2025 una agru-
pación naval compuesta por el DDG Proyecto 
1155M (Udaloy) 543 Mariscal Shaposhnikov y la 
FFG Proyecto 20385 337 Gremyashchy, con ca-
pacidad Kalibr, así como el AOR Proyecto 
1559V (Chilikin) Boris Butoma, salió de la Base 
Naval de Vladivostok bajo el mando del capi-
tán de navío Alexéi Ulyanenko para una 
navegación por el Sudeste Asiático. El 5 de oc-
tubre cruzaron el archipiélago japonés hacia 
el mar de Filipinas. 

Inicio de la expedición de un buque oceano-
gráfico. El 2 de octubre de 2025 el buque 
Académico Boris Petrov salió de Múrmansk en su 
63.ª navegación científica del Instituto de Ocea-
nografía de la Academia de Ciencias de Rusia 
con nuevos equipos para el estudio de geología 
y geodinámica marinas en áreas del mar de Ba-
rents y en torno a las islas Azores, en el océano 
Atlántico. Este buque ha participado en activida-
des en favor de la secretísima Dirección Principal 
de Investigación de Aguas Profundas (GUGI). 

El AGI clase Vishnya cerca de aguas japonesas. 
Del 2 al 3 de octubre de 2025 el AGI Proyecto 
864 (Vishnya) 535 Kareliya navegó en direc-
ción suroeste cerca del estrecho de Tsushima. 
El 6 de octubre navegó en dirección sur cerca 

de Okinawa, donde se ubica la principal base 
aeronaval estadounidense en Japón, y cruzó 
el estrecho de Miyako hacia el mar de Filipinas. 

Ejercicios submarinos en el Pacífico. El 3 de 
octubre de 2025 el SSK Proyecto 877 (Kilo) 
B-187 Komsomolsk del Amur salió de Vladi-
vostok para efectuar ejercicios en el mar de
Japón, donde realizó una inmersión a noventa
metros de profundidad con el apoyo del bu-
que de rescate Proyecto 21300 (Belousov) Igor
Belousov y el DDG Proyecto 1155 564 Almirante
Tributs. El 8 de octubre participó en un ejercicio
de lanzamiento de torpedos en el golfo de Pe-
dro el Grande contra una agrupación formada
por el DDG Proyecto 1155 548 Almirante Panteleev
y las corbetas antisubmarinas Proyecto 1124M
(Grisha) 323 Metel y 350 Sovetskaya Gavan.

Actividad naval en el Báltico. El 3 de octubre 
de 2025 la corbeta Proyecto 22800 (Karakurt) 
578 Burya, con capacidad Kalibr, participó en 
un ejercicio de defensa antiaérea con fuego 
real en la zona marítima de Kaliningrado. El 6 
de octubre la FFG Proyecto 20380 (Stere-
gushchy) 545 Stoyky participó en un ejercicio 
ASW. El día 10, sistemas de misiles antibuque 
terrestres Bastion-P (misiles Onyx) de la Flota 
del Báltico practicaron dispersión en un 
campo de tiro en la región de Leningrado, en 
la costa del golfo de Finlandia. Estos ejerci-
cios coincidieron con una importante 
escalada en el Báltico en el contexto de la 
guerra en Ucrania. 

Bombardeos navales rusos contra Ucrania. 
El 5 de octubre de 2025 tres buques con ca-
pacidad Kalibr participaron en un bombardeo 
que destruyó el parque industrial Sparrow en 
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Leópolis. El 30 de octubre se repitieron los ata-
ques contra las centrales térmicas de Burshtyn 
y Kalush, en Ivano-Frankovsk. Estas acciones 
forman parte de la doctrina de Operaciones 
Estratégicas de Destrucción de Objetivos Crí-
ticos (OPEDIC) contra Ucrania. 
 
 
Regreso de la agrupación naval de la 
XIV Campaña Ártica. El 6 de octubre de 
2025 entró en la Base Naval de Severomorsk 
la agrupación compuesta por el DDG Proyecto 
1155 619 Severomorsk, LST Proyecto 775 031 Ale-
xander Otrakovsky, petrolero Proyecto 1559V 
(Chilikin) Sergey Osipov y buque de rescate 
Proyecto 1452 Pamir, bajo el mando del capi-
tán de navío Stanislav Varik. Durante cincuenta 
y ocho días navegaron en la Ruta Marítima del 
Norte recorriendo 10.000 millas náuticas y par-
ticiparon en el ejercicio estratégico anual 
ZAPAD-25. 
 
 
Escala de una agrupación naval rusa en 
Vietnam. Del 12 al 16 de octubre de 2025 la 

agrupación naval de la Flota de Pacífico for-
mada por el DDG Mariscal Shaposhnikov, la 
FFG Gremyashchy y el AOR Boris Butoma hizo 
escala en el puerto de Da Nang, donde recibió 
la visita de personal diplomático ruso y jefes 
y oficiales de la Marina vietnamita. 
 
 
Un DDG clase Udaloy escolta a un carguero 
ruso. Del 15 al 17 de octubre de 2025 el DDG Pro-
yecto 1155 626 Vicealmirante Kulakov cruzó el 
canal de la Mancha en misión de escolta del 
carguero ruso Sparta IV, en ruta hacia el Báltico 
procedente de la Base Naval de Tartús, en Siria. 
 
 
Planes para recuperar dos submarinos nu-
cleares hundidos. El 17 de octubre de 2025 la 
corporación de energía nuclear Rosatom in-
formó de que el Proyecto de presupuesto 
federal para el período 2026-2028 incluye la 
financiación para reflotar los pecios de dos 
submarinos nucleares soviéticos. El primero es 
el SSN Proyecto 645 K-27, con dos reactores 
refrigerados por metal líquido, que fue hundido 
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intencionadamente en la bahía de Stepovoy, 
en el mar de Kara, el 6 de septiembre de 1982; 
se encuentra a tan solo treinta y tres metros 
de profundidad. Por su parte, el SSN Proyecto 
627A (November) K-159, dado de baja en 
mayo de 1989, naufragó el 30 de agosto de 
2003 durante su remolque en el mar de Ba-
rents; está a doscientos cuarenta y ocho metros 
de profundidad. Su desmantelamiento se lle-
varía a cabo en Gremija y Múrmansk (Astilleros 
Nerpa) respectivamente. Los preparativos de-
berían comenzar en 2026 y las operaciones de 
recuperación en 2027. 

Tránsito de SSG clase Kilo II hacia el Báltico. 
El 17 de octubre de 2025 el SSG Proyecto 636.3 
B-261 Novorossiysk y el remolcador Yakov Gre-
belsky entraron en el Báltico después de
completar un despliegue operacional en el
Mediterráneo.

Buques rusos siguen en el ejercicio naval en  
el mar de Noruega. Del 18 al 20 de octubre de 

2025 el buque oceanográfico Académico Boris 
Petrov navegó en zigzag cerca del área de 
ejercicios de una agrupación naval alemana 
en el mar de Noruega, mientras que el mer-
cante Arkhangelsk se mantuvo en posición a 
la altura de Andoya. La Marina alemana anun-
ció este ejercicio con fuego real como el más 
importante en décadas con la participación 
de nueve buques de superficie y un submari-
no. 

El buque escuela ruso atravesó el Ártico 
desde el Pacífico. Del 20 al 23 de octubre de 
2025 el buque Proyecto 887 Smolny, de la Flo-
ta del Báltico, hizo escala en la Base Naval de 
Severomorsk con 200 cadetes a bordo en 
crucero de instrucción después de cruzar el 
Ártico a través de la Ruta Marítima del Norte 
procedente del Pacífico. Salió de Kronstadt el 
26 de junio, navegó por el Atlántico, océano 
Índico y Extremo Oriente, recalando en los 
puertos de Malabo (Guinea Ecuatorial), Santo 
Tomé y Príncipe, Ciudad del Cabo (Sudáfri-
ca), Dar es-Salaam (Tanzania), Cam Ranh 
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(Vietnam), Vladivostok y Petropavlovsk-
Kamchatski. El 30 de octubre llegó a la Base 
Naval de Baltiysk, en Kaliningrado, tras reco-
rrer 23.000 millas náuticas. 
 
 
Cinco años de operaciones de los rompehielos 
atómicos clase Arktika. El 21 de octubre de 
2025 se cumplieron cinco años de la entrega 
del primer AGBN Proyecto 22220 Arktika a la 
Atomflot. Durante ese período ha navegado 
126.000 millas náuticas y escoltado seiscientos 
setenta y siete buques. Actualmente, hay cua-
tro unidades en servicio (Arktika, Sibir, Ural y 
Yakutia), otros tres en construcción (Chukotka, 
Leningrado y Stalingrado), así como planes 
para al menos dos más. 
 
 
El buque de exploración Severny Polyus en el 
Polo Norte. El 22 de octubre de 2025 el buque 
Proyecto Severny Polyus navegó a la deriva 
hasta el Polo Norte geográfico en el curso de 
la expedición Polo Norte-42, que tiene una du-
ración de dos años. 
 
 
SSBN clase Delta IV en el Ejercicio GROM-25. 
El 22 de octubre de 2025 el SSBN Proyecto 

667BRDM (Delta IV) K-117 Briansk disparó un 
SLBM R-29RMU2 Sinevá en el mar de Barents, 
cerca de la isla Kildin, alcanzando un blanco 
en el polígono de Kura, en Kamchatka, durante 
el ejercicio de guerra nuclear GROM-25 con el 
que culmina el plan anual de adiestramiento 
de las Fuerzas Armadas rusas. 
 
 
Entrega de un buque hidrográfico a la Flota 
del Pacífico. El 27 de octubre de 2025 se ce-
lebró en los Astilleros de Vladivostok la 
ceremonia de entrega del sexto buque hi-
drográfico Proyecto 19910 Vasily Bubnov. 
Tiene un desplazamiento de 1270 toneladas, 
mide cincuenta y nueve metros de eslora por 
once con cuatro de manga y cuenta con ca-
lificación polar Arc4. Su construcción 
comenzó en marzo de 2020 y se botó en julio 
de 2024. 

Grúa en construcción vuelca en el astillero 
de Sebastopol. El 27 de octubre de 2025 la 
grúa flotante autopropulsada PK-700 Grigory 
Prosyankin volcó en el muelle del Astillero 
Marino de Sebastopol (Sevmorzavod), en 
Yuzhnaya (Bahía Sur), provocando tres bajas 
mortales. La embarcación lleva siete años en 
construcción y está destinada a apoyar las 
actividades productivas de los Astilleros Sev-
mash, en Severodvinsk, los únicos que 
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Buque Severny Polyus (Fuente: Artic Review)

Entrega del buque hidrográfico Vasily Bubnov en 
Vladivostok. (Imagen facilitada por el autor)
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construyen submarinos nucleares en todo el 
país. 

Finaliza la expedición científica de la Flota 
del Pacífico. El 27 de octubre de 2025 el bu-
que hidrográfico Antártida entró en 
Vladivostok después completar las activida-
des de una expedición conjunta con la 
Sociedad Geográfica Rusa en las que traba-
jaron con nuevos equipos para el estudio del 
fondo marino. Durante mes y medio navega-
ron hasta la isla Wrangel situada en el 
océano Ártico entre el mar de Chukchi y el de 
Siberia Oriental, recorriendo 6.500 millas 
náuticas. 

Prueba del torpedo de propulsión nuclear 
Poseidón. El 28 de octubre de 2025 la Marina 
rusa llevó a cabo una prueba de un torpedo 
estratégico 2M39 Poseidón desde un subma-
rino (bien el experimental Proyecto 20190 B-90 
Sarov o el del Proyecto 09852 BS-329 Belgo-
rod) y por primera vez se habría activado la 
pila nuclear que produce la energía necesaria 
para propulsarlo durante largos periodos de 

tiempo. El evento se produjo una semana des-
pués de otra prueba del misil de crucero de 
propulsión nuclear 9M730 Burevestnik desde 
una plataforma terrestre. 

Ejercicio con el nuevo cazaminas clase Ale-
xandrit de la Flota del Norte. El 28 octubre de 
2025 el cazaminas Proyecto 12700 625 Afanasy 
Ivannikov, perteneciente a la Flotilla de Kola, 
participó en un ejercicio de guerra de minas 
en el mar de Barents. Entró en servicio el 7 de 
mayo de 2025 y llegó a la Base naval de Pol-
yarny, en Kola, el 25 de agosto de 2025. 

Ejercicio de rescate submarino en el Pacífico. 
El 30 de octubre de 2025 el buque Proyecto 
21300 Igor Belousov participó en un ejercicio 
de buceo a profundidad de sesenta metros en 
la bahía de Aniva en Sajalín. En el ejercicio se 
emplearon equipos especializados embarca-
dos como cámaras de descomprensión 
GVK-450 así como ROV para las operaciones 
a gran profundidad. 

Ejercicio antisubmarino de la Flota del 
Pacífico. El 31 de octubre de 2025 una agru-
pación naval encabezada por las FFG 
Proyecto 20380 333 Sovershenny y 339 Aldar 
Tsydenzhapov participaron en un ejercicio 
ASW en aguas del mar del Japón contra un 
submarino de la Flotilla de Primorie, que inclu-
yó lanzamiento de torpedos ligeros Paket. El 
ministerio de Defensa ruso informó que quince 
buques y embarcaciones participaron en ejer-
cicios en esa zona marítima en la fase final del 
programa de adiestramiento anual. 

Luis Vicente PÉREZ GIL 
Doctor en Derecho
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Grúa PK-700 en construcción volcada en Yuzhnaya, 
Sebastopol. (Imagen facilitada por el autor)
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X Feria Internacional de la Industria Naval 
(Navalia 2026) 
 
Tras el éxito del Navalia Meeting 2025, celebra-
do en Cádiz el pasado mes de septiembre, la 
organización puso el foco en la décima edi-
ción de su feria con la celebración, el 24 de 
octubre, de la jornada «La triple hélice del fu-
turo naval: tecnología, energía y datos» en el 

Círculo de Empresarios de Galicia (Vigo), en la 
que el número de expositores extranjeros con-
tinuó creciendo, con una notable presencia de 
Asia y, en especial, de China, que en las últi-

mas semanas multiplicó las solicitudes para 
participar en la cita gallega. A las empresas 
asiáticas se sumaron las delegaciones de Ita-
lia, Noruega, Colombia, Alemania, Argentina y 
Perú, a las que se incorporarán nuevos países 
en los próximos meses. 
 
Precisamente, Navalia ha realizado en no-
viembre una gira por Tailandia y Filipinas. En 

Tailandia ha participado en la feria Thailand 
Marine & Offshore Expo (TMOX) de Bangkok, 
entre los días 11 y 14 de noviembre. Tras la feria, 
la delegación continuó a Manila para celebrar 

Navalia 2025. (Fotografía del autor)

Marina Mercante y Deportiva



2025 NOTICIARIO

1105

primeramente una reunión de trabajo con re-
presentantes del sector marítimo filipino. Tiene 
previsto un desplazamiento hasta Cebú para 
visitar los astilleros Austal y Tsuneishi. 
  
Finalmente, Navalia destaca que el Sudeste 
Asiático mantiene una dependencia estructu-
ral del mar, que genera una demanda 
sostenida de embarcaciones de distinto tipo 
(ferris, buques de carga interinsular, pesqueros 
y de apoyo portuario), así como de servicios 
de mantenimiento y modernización de flotas. 
Sólo en Filipinas, por ejemplo, existen más de 
mil puertos (821 comerciales y 429 de pesca).  
 
Además, el crecimiento económico, la expan-
sión del turismo marítimo y los programas de 
modernización del transporte impulsados por 
los países de esta zona refuerzan las oportuni-
dades de cooperación comercial e industrial 
entre España y el Sudeste Asiático. 
 

 
Antonio PINTOS PINTOS 

Contralmirante (retirado) 

Regata «Navegante Juan Fernández»-Cru-
ceros ORC 
 
Los días 1 y 2 de noviembre se celebró en 
aguas de Cartagena la XXXI Edición de la Re-
gata «Navegante Juan Fernández», que reunió 
a las mejores embarcaciones de crucero-regata 
de clubes de la región de Murcia y del sur de Ali-
cante en un fin de semana cargado de emoción 
y espíritu deportivo. La Comisión Naval de Re-

gatas de Cartagena participó con la 
embarcación Regulus I, obteniendo el segun-
do puesto en la clasificación general ORC y en 
su clase ORC 3. La regata rinde homenaje a 
Juan Fernández, navegante cartagenero que 
al servicio de la Corona de España descubrió 
el archipiélago que lleva su nombre en 1574. 
Su legado perdura en esta competición, re-
memorando la tradición náutica de 
Cartagena y el espíritu de quienes, como Juan 
Fernández, han hecho de las expediciones una 
forma de intercambio de cultura y de dar a 
conocer España.  
 
 

ALPER

Entrega de trofeos. (Fuente: JEPER)

Momento de la regata. (Fuente: JEPER)



Astilleros Freire. Firma de contrato para un 
buque salmonero para el armador noruego 
Napier 
 
El armador noruego Napier, dedicado a la 
acuicultura del salmón, ha anunciado la firma 
de un contrato con el astillero Construcciones 
Navales Paulino Freire de Vigo para la cons-
trucción de un buque salmonero. La nueva 
unidad recibirá el nombre de Tauriko. A falta 
de conocer sus características exactas, tendrá 
unos 85 metros de eslora y velocidad cercana 
a los 18 nudos. Con ello se convertirá 
en el buque más grande de Napier y 
en uno de los mayores de esta clase. 
 
Su diseño, de la empresa noruega 
Salt Ship Design, aprovecha las capa-
cidades de los buques Tauroa, 
recientemente entregado a Napier, y 
del gemelo en construcción Tautiki, 
ambos del astillero turco Sefine. Su 
velocidad va a ser superior y estará 
equipado con un nuevo sistema de 
descarga que mejorará sustancial-
mente la eficiencia logística al 
minimizar el tiempo necesario en 
puerto para las operaciones de des-
carga y limpieza. Tendrá capacidad 
para cargar y desangrar 200 tonela-
das de salmón por hora. Para la 

manipulación del pescado a bordo, el buque 
estará equipado con la mejor tecnología dis-
ponible, proporcionada por las empresas 
MMC, Baader y Optimar.  
 
Los buques operan completamente cerrados 
mientras están cargados, sin intercambio de 
agua ni contacto de sangre con el mar. Los 
sistemas separados de carga y descarga evi-
tan cualquier contacto entre los peces de 
sacrificio y los peces vivos que permanecen 
en las granjas marinas. 

Construcción Naval
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Diseño del Tauriko. (Fuente: Salt Ship Design)
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Rodman entrega la patrullera Gavilán I a 
Aduanas 
 
El día 17 de octubre, Rodman Polyships SAU 
entregó al Departamento de Aduanas e Im-
puestos Especiales de la Agencia Estatal de 
Administración Tributaria (Servicio de Vigilan-
cia Aduanera) la patrullera Gavilán I del 
modelo Rodman 33. La embarcación tendrá 
su puerto base en la ría de Muros, en la pro-
vincia de La Coruña. 
 
La nueva Rodman 33 es una patrullera costera 
construida en poliéster reforzado de fibra de 
vidrio (PRFV) y composites, especialmente di-
señada para realizar tareas operativas en rías, 
bahías, desembocaduras de ríos y en general 
en cualquier zona cercana a la costa. 

Esta nueva embarcación, más compacta y 
funcional, complementará al resto de la flota 
en la lucha contra los tráficos ilícitos por mar. 
Con 11,4 metros de eslora total, este modelo 
está equipado con dos motores fueraborda de 
cuatro tiempos y 350 CV cada uno, marca 
Mercury, que le permiten alcanzar velocidades 
máximas de más de 40 nudos. 
 
La Rodman 33 ha sido diseñada para una tri-
pulación de cuatro personas y con una 
autonomía superior a 150 millas. 
 
Rodman es constructor habitual de este tipo 
de embarcaciones, tanto para organismos de 
las administraciones públicas españolas —Ar-
mada, Guardia Civil, Servicio de Vigilancia 
Aduanera o diversas autonomías— como para 
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Rodman 33 Gavilán I en pruebas. (Fuente: Rodman)
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países extranjeros como Arabia Saudí o el Sul-
tanato de Omán. 
 
Astilleros Murueta. Botadura del carguero 
Busturia NM 
 
El día 3 de octubre tuvo lugar en la factoría de 
Murueta (ría de Guernica) de Astilleros Murueta 
el acto de bendición previo a la botadura del 
buque carguero Busturia NM para el armador 
español Murueta Atlántico Alcudia Shipping 
(MAAS) con sede en Bilbao. Es la construcción 
334 del astillero y fue amadrinada por Vanesa 
Abecasis. 
 
Sus características principales 
son: desplazamiento de 6.000 
TPM, 103,4 metros de eslora, 15,6 
de manga y 6,45 de calado 
máximo. Su propulsión es dié-
sel-eléctrica con velocidad 
máxima de 13,5 nudos. Cuenta 
con hélice de túnel en proa 
para maniobra y su capacidad 
de carga es de 8.050 m3. La do-
tación es de 11 personas. 
 
La botadura se realizó como 
acto de trabajo el día 7 de oc-
tubre, y el buque se trasladó a 
las instalaciones de Murueta en 
Erandio para su armamento y puesta a punto 
antes de la entrega. Transportará carga seca 
y a granel y proyectos de gran tamaño que, 
por sus dimensiones, peso y complejidad, re-
quieran de un sistema especial de transporte. 
Navegará principalmente en aguas de Europa, 
norte de África y mar Negro. Su entrega está 
prevista en el primer trimestre de 2026. 
 
El buque es el sexto de la serie construida por 
Murueta; el quinto fue el Bermeo NM a princi-

pios de este año 2025. MAAS AIE es un pool 
constituido en octubre 2012 tras la unión es-
tratégica de tres sociedades, al que en 2016 se 
unió Urola Shipping de Zumaya. 
 
Astilleros Murueta, empresa fundada en 1943, 
cuenta actualmente con la factoría original de 
la ría de Guernica y con las instalaciones de 
Erandio en la ría de Bilbao. 
 
Además del buque ahora botado, continúa la 
construcción del suministrador de biocom-
bustibles y metanol Bahía Candela para 
Mureloil y la de un buque transporte de salmón 
vivo destinado al grupo noruego Frøy AS. 

Puesta de quilla en Freire de la embarcación 
de apoyo a buceadores para la Armada 
 
El 7 de noviembre tuvo lugar en las instalacio-
nes de Freire en Vigo la puesta de quilla de la 
futura embarcación de apoyo a buceadores 
(EAB) con destino a la Armada. El buque ten-
drá 32,9 metros de eslora y nueve de manga. 
Dispondrá de un sistema de posicionamiento 
dinámico DP2 y la dotación estará formada 
por 11 personas. Contará con cámara hiperbá-
rica y campana húmeda, que le permitirán 
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Bendición y amadrinamiento del buque. (Fuente: Astilleros Murueta)



realizar operaciones de buceo a gran profun-
didad y efectuar intervenciones subacuáticas 
hasta los 90 metros. 
 
La propulsión será del tipo waterjet redundan-
te accionado mecánicamente por motores 
diésel de velocidad variable. Asimismo, dis-
pondrá de empujadores tipo túnel en proa 
accionados eléctricamente, con hélice de 

paso fijo y velocidad variable para asistir a la 
maniobrabilidad y mantenimiento de la posi-
ción de la embarcación. La velocidad máxima 
será de 12 nudos.  
 
La nueva EAB aligerará la carga de unidades 
más grandes y veteranas, como el BSR Nep-
tuno y el futuro BAM-IS. La fecha de entrega 
prevista es noviembre de 2026. 

Puesta de quilla del futuro 
buque. (Fuente: Freire) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Diseño del futuro buque. 
(Fuente: Freire)
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Navantia presenta la Nube de Combate Naval  
 
Los días 23 y 24 de octubre el Centro de Exce-
lencia de Sistemas Navales de Navantia en 
San Fernando (Cádiz) acogió las primeras Jor-
nadas Nacionales para la Nube de Combate 
Naval (NCN), destinadas a reforzar la colabo-
ración entre Navantia, el Ministerio de Defensa, 
universidades y empresas para desarrollar 
sistemas de nueva generación capaces de 
responder a las nuevas amenazas y alineados 
con los requisitos derivados de los escenarios 
operativos actuales y futuros. 
 
La Nube de Combate supondrá una transfor-
mación profunda en la operatividad de la 
Armada, redefiniendo la detección, conciencia 
situacional, la toma de decisiones y la actua-
ción multidominio en el entorno naval, y será 
el entorno en el que operará la nueva genera-
ción de SCOMBA, el sistema de combate 
desarrollado por Navantia que está en opera-
ción en los buques de la Armada. 
 
Los participantes en las jornadas debatieron 
sobre aspectos clave para la nube de com-

bate, como nuevos sistemas de comunicacio-
nes, inteligencia artificial y vehículos no 
tripulados, así como sobre el papel de la ci-
berseguridad.  
 
En el Navantia COEX Naval Systems de San 
Fernando se dieron cita representantes de 
la Armada, encabezados por el almirante 
segundo jefe del Estado Mayor de la Arma-
da; del Estado Mayor Conjunto de la 
Defensa (EMACON); del Centro de Sistemas 
y Tecnologías de la Información y las Co-
municaciones del Ministerio de Defensa 
(CESTIC); de la Subdirección General de Pla-
nificación, Tecnología e Innovación (SDG 
PLATIN), y del Mando Conjunto del Ciberes-
pacio (MCCE) . 
 
Además, participaron empresas como Indra, 
Airbus, Telefónica, Grupo Oesía, Arquimea, 
GMV, S2Grupo, Sener o Multiverse Computing, 
entre otras, así como distintos representantes 
de universidades y centros tecnológicos. 
 

Antonio PINTOS PINTOS 
Contralmirante (retirado)
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Foto de familia de los asistentes. (Fuente: Navantia) 
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El BIO Hespérides durante la XXIX Campaña Antártica. 
(Foto: Belén Galindo Baños)



Tráfico portuario español en los primeros 
tres trimestres de 2025 
 
Los 46 puertos de interés general del Estado, 
gestionados por 28 autoridades portuarias 
y coordinados por Puertos del Estado, al-
canzaron los 415,3 millones de toneladas en 
los primeros tres trimestres de 2025, lo que 
supone un descenso del 1,7 por 100 respecto 
al mismo período del año anterior. 

La cifra de tráficos de los nueve primeros 
meses del año sigue mostrando los efectos 
de la atonía del comercio mundial en los 
puertos españoles, pero el descenso es más 
moderado que en meses anteriores (-2,9 
por 100 en mayo, -3,1 en junio y en julio y 
agosto -2,3) por la fortaleza de la mercancía 
convencional y una contracción menos pro-
nunciada de los graneles.  
 

Puertos
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Puerto de Málaga. (Fotografía del autor)



Los graneles líquidos disminuyeron un 2 por 
100, hasta 133,1 millones de toneladas, por el 
descenso del tráfico de productos petrolíferos 
como el petróleo crudo, el fueloil, los biocom-
bustibles y otros. Los graneles sólidos bajaron 
un 5,3 por 100 respecto al mismo período del 
año anterior, hasta 60,3 millones de toneladas, 
por la caída de los cereales y sus harinas, ma-
teriales de construcción elaborados, habas de 
soja y otros. 
 
La mercancía general registró un descenso del 
0,2 por 100, hasta 210,6 millones de toneladas. 
 
Los TEU anotaron un aumento del 2 por 100 de 
variación en los primeros nueve meses del año 
respecto a 2024, con 14 millones de unidades. 
 
El número de buques mercantes por los puer-
tos españoles descendió en los nueve primeros 
meses de 2025 un 2,2 por 100 respecto al mis-

mo período del año anterior, con un total de 
124.528 unidades, y el arqueo bruto se incre-
mentó el 0,4 por 100. 
 
El tráfico total de pasajeros aumentó un 4,5 por 
100 en comparación a 2024, hasta 33,3 millo-
nes de movimientos. También, el movimiento 
de cruceristas por los puertos españoles se in-
crementó estos nueve meses un 11,8 por 100, 
hasta 10.210.142 personas. 
 
 
Presentación del Grande Auckland en el 
puerto de Vigo 
 
El Grupo Grimaldi presentó el día 30 de octubre 
en el Puerto de Vigo el Grande Auckland, su 
nuevo buque de carga y el segundo de las sie-
te unidades Pure Car & Truck Carrier (PCTC) de 
nueva generación encargadas a los astilleros 
chinos Shanghai Waigaoqiao Shipbuilding 
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Grande Auckland. (Fuente: Grimaldi Group)



Company Limited (SWS) y China Shipbuilding 
Trading Company Limited (CSTC), pertene-
cientes a China State Shipbuilding Corporation 
Limited (CSSC). 
 
El acto se celebró en la Terminal Ro-Ro de 
Bouzas, y contó con el presidente de la Au-
toridad Portuaria de Vigo y representantes 
del Grupo Grimaldi, de la comunidad por-

tuaria, clientes y operadores del sector 
logístico. El buque refuerza la conexión ma-
rítima entre Asia y Europa y se incorpora 
como una de las unidades más sostenibles 
de su flota. 
 
Sus características principales son: 200 me-
tros de eslora, 38 de manga, arqueo bruto 
de 77.500 toneladas, capacidad de trans-
porte de hasta 9.241 vehículos y dispone de 
cuatro cubiertas adaptables para el embar-

que de mercancía rodada de grandes di-
mensiones, incluidas cargas de hasta 250 
toneladas y 6,5 metros de altura. Está equi-
pado con un motor de última generación 
que garantiza consumos de combustible 
entre los más bajos de su categoría. El Gran-
de Auckland permite reducir hasta un 50 por 
100 las emisiones de CO2 en comparación 
con buques de generaciones anteriores. 

Además, cuenta con la certificación Ammo-
nia Ready otorgada por el RINA (Registro 
Italiano Navale), que acredita que en un fu-
turo podrá hacer uso de amoníaco como 
combustible alternativo y libre de emisiones 
de carbono. También dispone de la instala-
ción para cold ironing, que le permite 
conectarse a la red eléctrica terrestre du-
rante las escalas en puerto. 
 
Con la entrada en servicio del Grande Auck-

Presentación en Vigo. (Fuente: Nota prensa Grimaldi Group)
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land, el Grupo Grimaldi avanza en su plan de 
renovación y expansión de flota sostenible, 
que prevé la incorporación de 17 buques PCTC 
Ammonia Ready adicionales entre 2025 y 
2027. 
 
 
Futura terminal de cruceros en el puerto de 
Ferrol 
 
El Consejo de Administración de la Autoridad 
Portuaria de Ferrol-San Ciprián celebrado el 
31 de octubre aprobó adjudicar a Global Ports 

Holding (GPH) el concurso para el otorga-
miento de una concesión en el puerto interior 
de Ferrol para la construcción y explotación de 
la terminal de cruceros.  
 
GPH gestiona en la actualidad la actividad de 
cruceros en 32 puertos de 19 países de cuatro 
continentes y mueve alrededor de 22 millones 

de pasajeros anuales. Entre los puertos de re-
ferencia destacan los de Barcelona, Las 
Palmas, Málaga, La Valeta, Lisboa, Kusadasi y 
Nasáu. Se estima que el volumen total de pa-
sajeros gestionados por la terminal pasará de 
20.000 en 2026 a los 80.000 a partir de 2034, 
llegando a las 55 escalas de cruceros en el 
puerto de Ferrol. Este año 2025 se ha cerrado 
con 19 escalas. 
 
En cuanto al edificio de la terminal, llegará 
hasta los 980 metros cuadrados. Además, se 
dispondrá de una segunda instalación móvil 

para las ocasiones en que los atraques se 
realicen lejos del edificio principal, permi-
tiendo así atender varias escalas simultáneas.  
 
 

Antonio PINTOS PINTOS 
Contralmirante (retirado)
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Despedida en Ferrol del buque Arcadia, 15 de abril 2025. (Fotografía del autor)



 

Salvamento Marítimo
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Presentación oficial de la Salvamar Vela de 
SASEMAR 
 
La Sociedad de Salvamento y Seguridad Ma-
rítima (SASEMAR) efectuó el 16 de octubre la 
presentación oficial en Mazagón (Huelva) de 
la embarcación Salvamar Vela, de nueva 
construcción, que ya está operando desde el 
pasado mes de julio. Su nombre hace referen-
cia a una constelación austral, una de las 
cuatro partes en que fue dividida la constela-
ción de Argo Navis. La Salvamar Alkaid a la que 
ahora sustituye tiene su base en Mazagón. 
 
La Salvamar Vela ha sido construida en Auxiliar 
Naval del Principado (Grupo Armón), en sus 
instalaciones en Puerto de Vega, Navia (Astu-
rias). Sus características principales son: 39 t 
de desplazamiento, 21,50 metros de eslora, 5,5 
de manga, propulsión diésel con dos motores 
MAN de 1.400 CV, velocidad máxima de 38 nu-
dos, autonomía de 400 millas náuticas a una 
velocidad de 28 nudos.  
 
Además, cuenta con unos nuevos waterjets 
HX47, con menor tamaño de impeller, que al-
canzan mejor rendimiento a máxima carga, 
dando 1,5 nudos más de velocidad y en ma-
niobras mantiene la capacidad. Tienen 
dotación de tres personas. 
 

Incorpora sistemas de DP (posicionamiento 
dinámico) y Jet Anchor, así como una sonda 
de barrido lateral en 3D con alcance de hasta 
1.200 metros. Cuenta también con un equipo 
de comunicaciones por satélite Starlink, que 
ofrece internet de alta velocidad.  
 
El dispositivo actual de Salvamento Marítimo 
en Andalucía consta de 11 embarcaciones de 
tipo Salvamar, cuatro buques remolcadores y 
una Guardamar, que se coordinan desde los 
centros de coordinación de salvamento (CCS) 
de Huelva, Cádiz, Tarifa, Algeciras y Almería.  

 
 

Antonio PINTOS PINTOS 
Contralmirante (retirado)

Salvamar Vela en pruebas. (Fuente: Armón)
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Scan Eagle y SH60-B en la cubierta 
de vuelo de la fragata Navarra 

durante saludo a la voz 
Foto: Ricardo Aneiros Suanzes



Estudio de los rorcuales en aguas de las Rías 
Bajas 
 
Personal científico del Instituto Español de 
Oceanografía (IEO) ha realizado un estudio 
multidisciplinar de los rorcuales comunes (Ba-
laenoptera physalus) que anualmente visitan 
las aguas gallegas durante la época estival. 
 
La Campaña RorquGAL B&B 2025 (Rorquals 
from Galicia-Blow and Biometrics), la tercera 
de esta serie, se realizó en la plataforma 
continental frente a las Rías Bajas entre fina-
les de agosto y principios de septiembre a 
bordo del catamarán Chocolate, de Charter 
Terranova. 
 
El objetivo principal 
de la campaña fue la 
obtención de infor-
mación relativa a las 
poblaciones de ror-
cuales comunes que 
visitan aguas galle-
gas en época estival. 
Se registró la presen-
cia de 63 rorcuales, 
de los cuales 35 fue-
ron fotoidentificados 
mediante imágenes 

aéreas para compararlos con los que apare-
cen en los catálogos existentes en otras 
regiones, y también se obtuvieron muestras 
de microbioma espirado de 14 individuos me-
diante el uso de drones. Igualmente, se 
recogieron muestras de tejido y de agua para 
caracterizar genética e isotópicamente a es-
tas poblaciones. 
 
Además de rorcuales comunes, durante la 
campaña también se avistaron rorcuales ali-
blancos (Balaenoptera acutorostrata), 
calderones comunes (Globicephala melas), 
delfines comunes (Delphinus delphis), mulares 
(Tursiops truncatus) y marsopas (Phocoena 
phocoena). 

Oceonografía y Medio  
Ambiente Marino

NOTICIARIO Diciembre
1118

Seguimiento y obtención de microbioma espirado de un rorcual desde dron. (Fuente: IEO)



Análisis de especies invasoras en puertos y 
espacios marinos protegidos mediterráneos 

Un equipo científico del Instituto Español de 
Oceanografía (IEO) ha llevado a cabo dife-
rentes campañas oceanográficas a bordo 
del buque oceanográfico Francisco de Paula 
Navarro y del catamarán oceanográfico SO-
CIB con el objetivo de determinar la presencia 
de especies alóctonas e invasoras en los 
puertos de Málaga y Palma, así como en 
áreas protegidas como el Parque Nacional 
Marítimo-Terrestre del Archipiélago de Ca-
brera y las Reservas Marinas de Bahía de 
Palma y Vedrà-Vedranell. 

Las especies alóctonas e invasoras son una 
de las principales causas de la pérdida de 
biodiversidad y de cambios en el funciona-
miento de los ecosistemas. La mayor vía de 
introducción de estas especies en nuevos 
entornos es a través del tráfico marítimo, y 
los puertos comerciales se han identificado 
como los mayores receptores de estas es-
pecies. 

Durante este año se han lle-
vado a cabo un total de tres 
campañas. En los muestreos 
realizados en puertos se ad-
quieren datos y muestras de 
parámetros físicos y biológi-
cos para identificar las 
especies presentes en las 
instalaciones portuarias, 
áreas de alto riesgo de intro-
ducción.  

El muestreo consta de reco-
gida de muestras de agua, 
plancton, sedimento, orga-
nismos bentónicos adheridos 
a sustratos artificiales, y se 

realizan censos visuales en escolleras, ade-
más de instalar placas de asentamiento para 
analizar la colonización de organismos en un 
período determinado de tres meses para la 
detección precoz de organismos no nativos. 

Por otro lado, también se han muestreado 
áreas protegidas o sensibles mediante méto-
dos no invasivos en fondos de posidonia, roca 
y arena, donde también se han instalado pla-
cas de asentamiento y dispositivos de 
recolección larvaria para poder obtener infor-
mación de los organismos en fases tempranas 
que se pueden fijar en estructuras artificiales. 

Estas campañas son la continuación de un 
programa de seguimiento estandarizado a ni-
vel internacional, siguiendo las directrices de 
la Organización Marítima Internacional (OMI), 
que vincula la investigación con la gestión de 
los puertos con el objetivo de evitar los riesgos 
no deseados derivados de la transferencia de 
especies invasoras mediante el control, la 
gestión de las aguas de lastre y la adopción 
de medidas legislativas. 
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Toma de muestras. (Fuente: IEO)
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Propuesta de inclusión de cinco espacios 
marinos protegidos en la Red Natura 
2000 
 
El BOE núm. 241, de 7 de octubre de 2025, 
publica la Orden TED/1085/2025, de 29 
de septiembre, por la que se aprueba la 
propuesta para la inclusión de cinco es-
pacios marinos protegidos en la lista de 
Lugares de Importancia Comunitaria 
(LIC) de la Red Natura 2000 y se decla-
ra una Zona de Especial Protección 
para las Aves (ZEPA) en aguas marinas 
españolas. 
 
Los espacios marinos protegidos Red 
Natura 2000 objeto de esta norma se 
encuentran localizados en aguas de so-
beranía o jurisdicción española y 
comprenden la totalidad del espacio 
marino, incluido el lecho, el subsuelo, la 
columna de agua y la columna de aire 
suprayacente, así como los recursos 
naturales existentes dentro de los lími-
tes que se muestran en el anexo de la 
Orden. 
 
Se proponen como LIC de la Red Natura 2000 
los espacios indicados a continuación: 
 
Montes submarinos del canal de Mallorca. •
Montes submarinos y campo de pockmarks •

del Seco de Palos. Esta área incluye aflora-
mientos rocosos de distinto tamaño, 
destacando el denominado como «Plis-Plas». 
Sistema de cañones tributarios de Capbretón. •
Bancos y gargantas del mar de Alborán. •
Espacio marino de la costa central catalana, •

donde se concentra una importante pobla-
ción del amenazado cormorán moñudo 
mediterráneo (Gulosus aristotelis desmarestii) 
y de la gaviota de Audouin (Ichthyaetus au-
douinii). 

Campaña «Porcupine 2025» del buque ocea-
nográfico Vizconde de Eza 
 
El buque oceanográfico español Vizconde de 
Eza ha concluido la Campaña «Porcupine 
2025», desarrollada entre el 11 de septiembre y 
el 19 de octubre. Un equipo formado por 15 in-
vestigadores del Instituto Español de 
Oceanografía (IEO) trabajó en aguas al oeste 
de Irlanda para evaluar los recursos pesque-
ros demersales y bentónicos del banco de 
Porcupine. 
 
La campaña, dirigida por investigadores de los 
Centros Oceanográficos de Cádiz y de San-
tander, incluyó 80 lances de arrastre de fondo 
y 72 estaciones oceanográficas, con el objetivo 
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LIC Montes submarinos del canal de Mallorca. (Fuente: MITECO)



de obtener índices de abundancia, patrones 
de distribución, estructura por tallas, datos de 
crecimiento y reproducción de las principales 
especies comerciales. Entre ellas destacan la 
merluza (Merluccius merluccius), los rapes 
(Lophius piscatorius y budegassa), los gallos 
(Lepidorhombus whiffiagonis y boscii) y la ci-
gala (Nephrops norvegicus). 

Además del muestreo biológico, se realizó una 
caracterización hidrográfica completa del 
área, midiendo variables físicas como la tem-
peratura, la salinidad y el oxígeno disuelto, 
esenciales para comprender la dinámica am-
biental que influye en la distribución de las 
especies. 

Entre los resultados preliminares destacables, 
se ha podido constatar que para la mayoría 
de especies de interés comercial en el área las 
poblaciones se mantienen en niveles similares 
a años recientes. 

La campaña «Porcupine», iniciada en 2001 a 
propuesta de España, se realiza de forma con-

tinuada desde entonces y constituye una de 
las series históricas de datos pesqueros más 
importantes del Atlántico nororiental.  

Niveles de los hielos árticos y antárticos 

El Centro Nacional de Nieve y Hielo de los Esta-
dos Unidos de América (National Snow & Ice 
Data Center, NSIDC) ha dado a conocer los da-
tos de la extensión de los hielos marinos ártico 
y antártico y los referidos a la mínima y máxi-
ma extensión respectiva de los hielos polares. 

La extensión mínima del hielo marino del ve-
rano ártico tuvo lugar el 10 de septiembre de 
2025, con 4,6 millones de km2, según los cien-
tíficos del NSIDC de la Universidad de Colorado 
en Boulder. Este mínimo de 2025 se sitúa entre 
los diez más bajos en los 47 años de registros 
satelitales. Los últimos 19 presentan las exten-
siones de hielo marino ártico más bajas 
registradas por satélite. El mínimo histórico, 
con 3,39 millones de km2, tuvo lugar el 17 de 
septiembre de 2012. 

Trabajos de clasificación de pescado a bordo. (Fuente: IEO)
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Por su parte, el hielo marino del invierno an-
tártico alcanzó el 17 de septiembre de 2025 su 
extensión máxima del año, 17,81 millones de 
km2. Este número es el tercer máximo más 
bajo tras 47 años de registro satelital. La ex-
tensión del hielo marino es notablemente 
inferior al promedio en el océano Índico y el 
mar de Bellingshausen, y ligeramente superior 
al promedio en el mar de Ross. El mínimo his-
tórico de los máximos se produjo cuando el 
hielo alcanzó 17,07 millones de km2 el 9 de sep-
tiembre de 2023. 

Campaña «Espace Ibiza-Formentera» del 
buque oceanográfico Emma Bardán 

El buque oceanográfico Emma Bardán, de la 
Secretaría General de Pesca del Ministerio de 
Agricultura, Pesca, y Alimentación (MAPA), ini-
ció el pasado 24 de octubre desde el puerto 
de Ibiza la campaña de investigación ocea-
nográfica «Espace Ibiza-Formentera» para 
analizar el fondo marino de estas dos islas, con 
especial atención a las zonas asociadas a las 
reservas marinas.  

El objetivo de la campaña es estimar la 
abundancia y analizar la situación bio-
lógica de las especies de alto interés 
para la flota pesquera del Cantábrico, 
así como la caracterización de las con-
diciones ambientales, de forma que se 
pueda prever el reclutamiento para el 
próximo año. 

Los investigadores realizarán un reco-
nocimiento batimétrico sistemático, es 
decir, una cartografía detallada del re-
lieve submarino. Estos trabajos 
comenzarán en las zonas prioritarias, 
que incluyen áreas de propuestas de 
ampliación de las reservas, y continua-
rán con el cartografiado del resto de la 
plataforma continental de las islas, 
hasta alcanzar profundidades de unos 
200 metros. 

La información recopilada en este tipo 
de campañas es fundamental para el 
desarrollo sostenible de los sectores 
pesquero, marisquero y acuícola, así 
como para la ordenación y protección 
del medio marino. 
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Mapa de la extensión de los hielos árticos el 10 sep-
tiembre de 2025 y de los antárticos el 17 septiembre 
de 2025. (Fuente: NSIDC)



2025 NOTICIARIO

Campaña «Ecocádiz-Reclutas 2025-10» del 
buque oceanográfico Ramón Margalef 
 
Durante la segunda quincena de octubre, un 
equipo científico del Instituto Español de 
Oceanografía (IEO) a bordo del buque ocea-
nográfico Ramón Margalef realizó la 
Campaña «Ecocádiz-Reclutas 2025-10» con el 
objetivo principal de obtener una estimación 
otoñal de la biomasa y la abundancia de las 
principales especies de peces pelágicos, 
como sardina, boquerón y 
caballa del sur, en el golfo 
de Cádiz. 
 
El equipo científico rastreó 
acústicamente 23 tran-
sectos perpendiculares a 
la costa, entre punta Ca-
marinal y el cabo de San 
Vicente. En la campaña, 
que se repite anualmente, 
participaron investigado-
res y personal técnico de 
los centros oceanográfi-
cos de Cádiz, Vigo, La 
Coruña, Santander, Murcia 
y Baleares del IEO. 

Además del seguimien-
to acústico, se realizaron 
pescas científicas para 
complementar los datos 
y caracterizar biológica-
mente las especies, así 
como muestreos siste-
máticos del agua, 
plancton y análisis de 
isótopos estables. Como 
parte de las actividades 
complementarias, se re-
colectaron muestras 
para estudios de ecolo-
gía trófica en el marco 

de las Estrategias Marinas y para estimar la 
biomasa del mesozooplancton y la materia 
orgánica particulada. 
 
La campaña se ha desarrollado tras la cam-
paña «Íberas» y de forma complementaria a 
«Juvena». Las tres están dirigidas a estimar la 
abundancia de juveniles de boquerón y sar-
dina, que constituirán el reclutamiento 
entrante a sus respectivos stocks. 
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Buque oceanográfico Emma Bardán. (Fuente: MAPA)

Muestreo de boquerón a bordo. (Fuente: IEO)
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Campañas científicas en aguas de las islas 
Chafarinas 
 
El Instituto Español de Oceanografía (IEO) ha 
completado las campañas científicas desti-
nadas a caracterizar los hábitats bentónicos 
de la Zona Especial de Conservación (ZEC) Islas 
Chafarinas, un enclave de gran valor ecológico 
en la cuenca sur del mar de Alborán. 
 
Los trabajos han revelado la presencia de una 
extensa pradera de angiospermas marinas en 
excelente estado de conservación, junto a co-
munidades de algas fotófilas, gorgonias y 
corales que colonizan los 
fondos rocosos del archi-
piélago. 
 
Durante la campaña se reali-
zaron 30 inmersiones de 
buceo científico entre los 5-30 
metros de profundidad, abar-
cando los principales hábitats 
bentónicos del archipiélago: 
praderas de angiospermas 
marinas, cuevas semisumer-
gidas y comunidades de 
macroalgas y gorgonias. 
 
Entre los resultados más 
relevantes, destaca el car-
tografiado de la pradera 
de posidonia oceánica lo-
calizada en el margen sur 
y oeste de las islas, que al-
canza los 10 metros de 
profundidad y presenta 
una estructura densa y 
continua, así como el ha-
llazgo de una extensa 
pradera de angiospermas 
marinas al sur de la ZEC. 
Los investigadores también 

documentaron densas poblaciones del coral 
naranja (Astroides calycularis) en las cuevas 
semisumergidas, y comunidades de gorgo-
nias (Eunicella singularis, Leptogorgia 
sarmentosa) en los sectores norte y noreste 
de la isla Isabel II y de la isla del Rey. 
 
Estos resultados confirman que las Chafarinas 
albergan uno de los sistemas bentónicos me-
jor conservados del litoral español, 
proporcionando información clave para la 
gestión y conservación de la Red Natura 2000 
en el mar de Alborán. 
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Buceo científico en Chafarinas. (Fuente: IEO)
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Instrumento de ratificación del Tratado de la 
Alta Mar 

El Tratado relativo a la conservación y el uso 
sostenible de la diversidad biológica marina 
de las zonas situadas fuera de la jurisdicción 
nacional, es decir, en la alta mar, y conocido 
por sus siglas inglesas BBNJ (Biodiversity Be-
yond National Jurisdiction) o Tratado de la Alta 
Mar, alcanzó el pasado mes de septiembre de 
2025 las 60 ratificaciones necesarias para su 
entrada en vigor. 

El artículo 68.1 señala que el presente acuerdo 
entrará en vigor 120 días después de la fecha 
en que se haya depositado el sexagésimo 
instrumento de ratificación, aprobación, 
aceptación o adhesión. En este caso, será con 
carácter general y se hará efectivo en España 
el 17 de enero de 2026.  

En consonancia con ello, el BOE núm. 268, de 
7 de noviembre de 2025, publica el instrumen-
to de ratificación del acuerdo en el marco de 
la Convención de las Naciones Unidas sobre 

el Derecho del Mar relativo a la conservación 
y el uso sostenible de la diversidad biológica 
marina de las zonas situadas fuera de la juris-
dicción nacional, hecho en Nueva York el 19 de 
junio de 2023. 

Hasta mediados de noviembre se han alcan-
zado ya las 75 ratificaciones. Países como 
Estados Unidos, Gran Bretaña o Suecia son 
parte de los más de sesenta firmantes que to-
davía no han ratificado el Tratado.  

Una vez que entre en vigor, proporcionará un 
marco global para ayudar a alcanzar los ob-
jetivos internacionales de biodiversidad, 
incluido el compromiso de proteger el 30 por 
100 de las áreas terrestres y marinas para 2030 
bajo el Marco Global de Biodiversidad de Kun-
ming-Montreal. Con él, se establecen normas 
jurídicamente vinculantes para conservar y 
utilizar sosteniblemente la biodiversidad ma-
rina, compartir más equitativamente los 
beneficios de los recursos genéticos marinos, 
crear áreas protegidas y fortalecer la coo-
peración científica y la creación de capacidad.  
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Cronograma del Tratado. (Fuente: High Seas Alliance) 
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Campaña «ARSA» del Vizconde de Eza 
 
El buque oceanográfico español Vizconde de 
Eza comenzó el 29 de octubre desde el puerto 
de Cádiz la Campaña «ARSA», que se extendió 
hasta el 11 de noviembre, con el objetivo de 
evaluar los recursos pesqueros y la caracteri-
zación del medio marino del golfo de Cádiz. 
 
«ARSA» forma parte de las campañas de 
arrastre de fondo que se realizan en España y 
que son uno de los principales métodos de es-
tudio directo de las poblaciones pesqueras 
explotadas. De esta manera, se obtienen datos 
independientes de la actividad pesquera para 
la gestión adecuada de las diferentes pobla-
ciones explotadas y de sus índices de 
abundancia, su composición en tallas, su bio-
logía y su dieta, tanto de peces como de 
crustáceos y moluscos. Destacan especies de 
gran interés pesquero en el golfo de Cádiz, 
como la merluza (Merluccius merluccius), la 

gamba (Parapenaeus longiorostris), la cigala 
(Nephrops norvegicus) o el pulpo (Octopus 
vulgaris). 
 
Adicionalmente, en esta edición de otoño se 
recogieron muestras para la caracterización 
de la abundancia y composición de micro-
plásticos en agua superficial y muestras de 
merluza para estudios de contaminación. 
 
La información obtenida en esta campaña, en 
análisis conjunto con la serie histórica de la 
misma, y con diferentes tipos de datos de la 
pesquería, es utilizada por el personal cientí-
fico en los correspondientes grupos de 
evaluación, desde donde se proponen las re-
comendaciones para los gestores de la pesca 
y de esta manera conseguir la explotación 
sostenible de las diferentes poblaciones. 
 

Antonio PINTOS PINTOS 
Contralmirante (retirado)
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Ejemplares de merluza para su estudio a bordo. (Fuente: IEO)
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Paso de la Angostura Inglesa en 2023 por el buque escuela Juan Sebastián de Elcano. 
(Foto: Luis Antonio Redondo Checa.)



Curso Internacional de inspección pesquera 
a bordo del Intermares en el puerto de Vigo 
 
Entre los días 13 y 30 de octubre se desarrolló 
en Vigo, a bordo del buque escuela de coo-
peración pesquera Intermares, la 5.ª Edición 
del Curso Internacional de Seguimiento, Con-

trol y Vigilancia (SCV) de la Organización de 
las Naciones Unidas para la Alimentación y la 
Agricultura (FAO).  
 
Este curso, impartido por expertos internacio-
nales de la FAO y autoridades nacionales, 
está dirigido a 40 participantes, funcionarios 

Marina de pesca
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Inauguración del curso a bordo del Intermares.  
(Fuente: Autoridad Portuaria de Vigo)



gubernamentales de Estados en desarrollo 
(Benín, Costa de Marfil, Camerún, Comores, Yi-
buti, Gabón, Guinea, Madagascar, Marruecos, 
Mauricio, Mauritania, Senegal, Seychelles, Togo 
y Túnez), que desempeñan su labor como ins-
pectores de pesca superiores del Acuerdo 
sobre las Medidas del Estado Rector del Puerto 
(AMERP).   
 
El objetivo es capacitarlos en herramientas y 
prácticas que permitan a sus países promover 
una pesca sostenible y prevenir, desalentar y 
eliminar la pesca ilegal, no declarada y no re-
glamentada (INDNR). 
 
La acción formativa ha estado coordinada por 
la FAO, en colaboración con la Autoridad Por-
tuaria de Vigo y la Fundación Marinnleg, en el 
marco del convenio existente entre las entida-
des mencionadas. 
 

Antonio PINTOS PINTOS 
Contralmirante (retirado) 

Impulso al sector pes-
quero vasco 
 
El Gobierno Vasco ha 
respaldado la constitu-
ción de una nueva 
sociedad, denominada 
Kofradia Basque Sea-
food, como instrumento 
para reforzar la sosteni-
bilidad y competitividad 
del sector pesquero en el 
País Vasco. La iniciativa, 
que cuenta con el impul-
so de las Federaciones 
de Cofradías de Pesca-
dores de Bizkaia y 
Gipuzkoa y el apoyo fi-
nanciero de HAZILUR 
—sociedad participada 

al 50 por 100 por la Administración autonómi-
ca—, incorpora la unidad productiva de la 
antigua Pesquería Ondarroa, actualmente en 
liquidación. 
 
Kofradia Basque Seafood se orienta a moder-
nizar la cadena de valor pesquera, 
promoviendo la participación directa del sec-
tor en los procesos de comercialización y 
transformación. 
 
El proyecto se enmarca en la estrategia 
institucional de fortalecimiento del sector 
primario vasco, combinando sostenibili-
dad, innovación alimentaria y generación 
de empleo. La nueva sociedad prevé desa-
rrollar productos de valor añadido basados 
en pescado del Cantábrico, conforme a 
criterios de calidad y responsabilidad me-
dioambiental. 
 

Tomás GARCÍA-FIGUERAS LÓPEZ 
Capitán de navío 
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Clausura del curso. (Fuente: Autoridad Portuaria de Vigo)
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El Instituto de Historia y Cultura Naval presentó 
el pasado 29 de octubre, en el Palacio del Mar-
qués de Santa Cruz (Viso del Marqués, Ciudad 
Real), el programa oficial de actos conmemo-
rativos del V Centenario del nacimiento de Don 
Álvaro de Bazán (1526-2026). 
 
Antes del acto principal, los medios de comu-
nicación y asistentes participaron en una visita 
guiada y teatralizada por el Palacio del Mar-
qués de Santa Cruz. 

Posteriormente, tuvo lugar la presentación del 
programa de actos conmemorativos, presidi-
da por el vicealmirante Enrique Torres Piñeyro, 
director del Instituto de Historia y Cultura Naval, 
con la participación del presidente de la Aso-
ciación Álvaro de Bazán V Centenario (ADB 
500), Trinitario Betoret Parreño; el XV marqués 
de Santa Cruz, Álvaro Fernández-Villaverde y 
Silva, y la alcaldesa de Viso del Marqués, Fáti-
ma Victoria Ginés, además de representantes 
civiles y militares.  

PRESENTACIÓN DEL PROGRAMA DE ACTOS DEL V CENTENARIO DEL NACIMIENTO 
DE DON ÁLVARO DE BAZÁN EN EL PALACIO DEL MARQUÉS DE SANTA CRUZ

El director del Instituto de Historia y Cultura Naval, junto al presidente de la Asociación ADB 500 y el XV marqués 
de Santa Cruz durante la presentación. (Fuente: IHCN)
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Durante la presentación, el vicealmirante To-
rres Piñeyro subrayó la vigencia del legado de 
Álvaro de Bazán como ejemplo de liderazgo, 
visión estratégica y servicio a España, desta-
cando la relevancia de esta efeméride como 
una oportunidad para poner en valor su figura 
y proyectar su legado histórico hacia las nue-
vas generaciones. 
 
El programa de actos incluyó una amplia 
agenda de actividades, entre las que desta-
caron la exposición del pintor Daniel Parra 
sobre la batalla de Lepanto, la publicación del 
vídeo «Jornada Histórica de Álvaro de Bazán», 
las Jornadas de Historia Marítima «Álvaro de 
Bazán y su tiempo» y la entrada de la fragata 
Álvaro de Bazán (F-101) en el puerto de Motril, 
además de diversas iniciativas culturales y 
educativas en Madrid, Granada, Marín y en el 
propio Viso del Marqués. 

 
DIRHISC

Foto de familia de los asistentes al acto. (Fuente: Armada)

Fachada del Palacio de Don Álvaro de Bazán en Viso del 
Marqués. (Fuente: Armada)
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El pasado jueves 6 de 
noviembre, se efectuó la 
entrega de un ejemplar 
del calco manual de la 
Carta de Juan de la Cosa 
al Museo Naval del Perú 
para su exhibición per-
manente en la sede de El 
Callao. 
 
La entrega se materializó 
en el Nuevo Club y reca-
yó en la persona del 
principal benefactor de 
dichos museos, el emba-
jador Petrus Fernandini, 
que se encargará de 
trasladar al país andino 
el ejemplar de la Carta. 
 
Por parte de la Asocia-
ción de la Carta de Juan de la Cosa, estaban 
presentes su presidente Juan José Lago-Novás 
Domingo-Dulce, marqués de Castell-Florite; el 
vicepresidente Gregorio Bueno Murga; el se-
cretario Juan Manuel Colón de Carvajal 
Osborne; el secretario Fernando Saiz Baíllo, y el 
expresidente Juan Antonio Lago-Novás. 
 
Después de los saludos protocolarios, se pro-
cedió al acto de entrega, que consistió en una 
descripción de la vida y obra del marino, car-
tógrafo, explorador y navegante Juan de la 
Cosa, así como de la Carta, finalizando con los 
avatares sufridos por el original desde su ela-
boración en 1500 en El Puerto de Santa María 
hasta la actualidad. 
 

Posteriormente, el presidente de la Asociación 
dirigió unas palabras a la audiencia glosando 
la importancia de la Carta y la transcendencia 
de su entrega a un museo del histórico e im-
portante país iberoamericano. Estas palabras 
fueron respondidas por el embajador Petrus 
Fernandini, que agradeció la donación y resal-
tó que será expuesta en uno de los museos 
con mayor audiencia de todo el Perú. Por últi-
mo, se procedió a la firma del documento de 
entrega-donación.  
 

Gregorio BUENO MURGA 
Vicealmirante (retirado) 

ENTREGA DE LA CARTA DE JUAN DE LA COSA AL MUSEO NAVAL DE PERÚ

El marqués de Castell-Florite dirigiéndose a la audiencia durante el acto 
de donación del calco manual de la Carta elaborado en 1892. 

(Fotografía facilitada por el autor)
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La Escuela Naval Militar, en co-
laboración con la Universidad 
de Vigo, celebró en su salón de 
actos el jueves 23 de octubre, 
el solemne acto de inaugura-
ción del curso académico 
2025-2026 de la Cátedra Álva-
rez Ossorio. 

El evento contó con la destaca-
da presencia de numerosas 
autoridades civiles, académi-
cas y militares, así como con la 
participación de los alumnos 
de la Escuela Naval Militar. 

Como acto inaugural, se im-
partió la conferencia titulada 
«Pintar la Historia», a cargo de 
Augusto Ferrer-Dalmau, reco-
nocido pintor de batallas y 
referente internacional en pin-
tura histórica, acompañado 
por María Fidalgo Casares, doctora en Historia 
del Arte y especialista en la obra del maestro 
Ferrer-Dalmau. 

Durante la ponencia, los conferenciantes ofre-
cieron una reflexión sobre el valor de la pintura 
como medio de transmisión de la memoria 
colectiva, el rigor histórico en el arte y la im-
portancia de la imagen en la construcción del 
imaginario histórico y militar de España. 

Con esta exposición se abre la programación 
de la Cátedra Almirante Álvarez Ossorio, im-
pulsada en 1994 como órgano de relación 
institucional destinado a fomentar la investi-

gación, la docencia y la difusión del conoci-
miento en temas culturales, científicos, 
técnicos, humanísticos y de interés común en-
tre la Universidad y la Armada, al amparo del 
que se impulsan, cada año académico, dife-
rentes actividades, como conferencias, mesas 
de debate, conciertos de la Unidad de Música 
de la Escuela Naval Militar o eventos deporti-
vos, como la Regata Ría de Pontevedra, en la 
que participan embarcaciones integradas por 
alumnos del Campus de Pontevedra y de la 
Escuela Naval. 

ALPER

INAUGURACIÓN DE LA CÁTEDRA ÁLVAREZ OSSORIO 2025-2026 
EN LA ESCUELA NAVAL MILITAR

El pintor Ferrer-Dalmau en la inauguración de la Cátedra Almirante Álvarez 
Ossorio 2025-2026 en la Escuela Naval Militar. (Fuente: JEPER) 



1136
CULTURA NAVAL Diciembre

TITULAR 
SECCION

Los días 21 y 22 de octubre 
se celebraron en Pamplona 
las LXXI Jornadas de Historia 
Marítima, organizadas por 
el Instituto de Historia y Cul-
tura Naval. Estas Jornadas 
se vienen desarrollando a 
razón de una al semestre 
desde el año 1987, publicán-
dose luego las conferencias 
que se imparten en forma 
de cuadernos monográfi-
cos. Se procura también 
alternar su celebración 
entre Madrid y otras ciu-
dades con el fin de ampliar 
su difusión. 
 
En esta ocasión, tuvieron lugar en Pamplona, 
siendo el coordinador el catedrático de la Uni-
versidad de Navarra Rafael Torres Sánchez 
(Premio Virgen del Carmen de investigación 
2023), y contaron con la colaboración del Go-
bierno de Navarra, que cedió las instalaciones 
del Museo de Navarra para su celebración. 
 
El objetivo de las Jornadas, que se titularon 
«¿Viento en las velas? La cuestión logística y 
financiera y sus efectos en la historia de la Ar-
mada», era poner el foco en la importancia 
que una eficaz logística y una adecuada aten-
ción financiera que la posibilite, tienen para el 
desempeño de la Armada en las operaciones 
que se le encomienden.  
 
Además, se trataron tanto casos de éxito 
como derrotas debidas a descuidos de los 

factores logísticos. También se habló sobre la 
importancia de las industrias de Navarra en la 
logística de la Real Armada en el siglo XVIII. 
 
Las Jornadas tuvieron una buena acogida por 
parte del público y una amplia cobertura de 
la prensa local. La Asociación Navarra de 
Modelismo Naval cedió para el evento dos 
modelos de navíos del siglo XVIII que presidie-
ron desde el escenario todas las conferencias. 
 
La clausura corrió a cargo del almirante di-
rector del Instituto de Historia y Cultura Naval, 
que agradeció la asistencia del público y sub-
rayó la importancia de este tipo de eventos 
para que la Armada sea más conocida fuera 
de las ciudades en las que su presencia es 
habitual. 
 

DIRHISC

CELEBRACIÓN DE LAS LXXI JORNADAS DE HISTORIA MARÍTIMA 
EN PAMPLONA

Ponentes de la primera jornada con el director del Departamento de Estudios e 
Investigación del IHCN. (Fuente: Diario de Navarra)
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El Museo Naval de Madrid, vinculado al Insti-
tuto de Historia y Cultura Naval, acogió el 
pasado 30 de octubre la presentación de las 
tres primeras monedas de la colección emi-
tida por la Fábrica Nacional de Moneda y 
Timbre-Real Casa de la Moneda (FNMT-RCM) 
con motivo del 250.º aniversario de la de-
claración de independencia de los Estados 
Unidos. 
 
El acto contó con la participación de la 
presidenta-directora general de la FNMT-
RCM, Isabel Valldecabres, y del vicealmirante 
Enrique Torres Piñeyro, director del Instituto de 
Historia y Cultura Naval, que destacaron la 
relevancia de esta colección por su valor ar-
tístico, histórico y simbólico. 

La colección completa constará de diez 
monedas, de las cuales las tres primeras —«El 
águila calva americana», «First American 
Dollar» y «Jordi Farragut»— fueron presenta-
das en este acto. Las siete restantes se 
emitirán durante el primer semestre de 2026 
y completarán el recorrido histórico de la 
serie, que resalta la contribución española a 
la independencia norteamericana. 
 
Cada pieza ha sido acuñada en plata de 925 
milésimas, con un valor facial de 10 euros y un 
diseño que refleja la cooperación entre España 
y las Trece Colonias.  
 

DIRHISC

PRESENTACIÓN EN EL MUSEO NAVAL DE LAS PRIMERAS MONEDAS 
DE LA COLECCCIÓN CONMEMORATIVA DEL 250.º ANIVERSARIO 

DE LA DECLARACIÓN DE INDEPENDENCIA DE LOS ESTADOS UNIDOS

La presidenta-directora general de la FNMT-RCM y los directores del Instituto de Historia y Cultura Naval y del Museo 
Naval posan junto a una reproducción de las monedas presentadas. (Fuente: IHCN)
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TITULAR 
SECCION

Los pasados días 30 y 31 de octubre tuvieron 
lugar en la localidad cordobesa de Cabra una 
serie de actos conmemorativos, organizados 
por la Asociación Cultural Alcalá-Galiano, en 
homenaje al brigadier de la Armada Dionisio 
Alcalá-Galiano, nacido el 8 de octubre de 1760 
en dicha localidad y fallecido el 21 de octubre 
de 1805 al mando del navío Bahama durante 
la batalla de Trafalgar. 
 
El jueves 30 de octubre se celebró en el Museo 
Arqueológico de Cabra la presentación de una 
maqueta del navío Bahama, realizada por Lu-
ciano Benjumea, seguida de dos conferencias: 
«Dionisio Alcalá-Galiano, una vida entregada 
a España en la ciencia y el mar», impartida por 
el profesor de Historia Manuel Chacón, y «La 
Villa de Cabra en el tiempo de Alcalá-Galiano», 
ofrecida por el doctor en Historia y escritor 
José Calvo Poyato. 

Al día siguiente, se celebró el acto central del 
homenaje con la inauguración de un monu-
mento dedicado a la memoria del brigadier 
Alcalá-Galiano, ubicado frente a su casa natal 
en la plaza de España de Cabra, que conme-
mora el 265.º aniversario de su nacimiento y 
el 220.º de su fallecimiento en combate. 
 
El acto estuvo presidido por el alcalde de Ca-
bra y contó con la presencia de la corporación 
municipal, distintas autoridades y numeroso 
público. En representación de la Armada, asis-
tió el director del Museo Naval de San 
Fernando y delegado del Instituto de Historia 
y Cultura Naval, capitán de navío Juan Casta-
ñeda Muñoz. 
 

DIRHISC

ACTOS DE HOMENAJE AL BRIGADIER DIONISIO ALCALÁ-GALIANO 
EN CABRA

Acto de inauguración del monumento al brigadier Alcalá-Galiano. (Fuente: IHCN)



1139

2025 CULTURA NAVAL

El día 9 de octubre tuvo lugar el acto de nom-
bramiento del auditorio del Navantia Training 
Centre (NTC) de San Fernando como Auditorio 
Almirante Luis de Córdova y Córdova. De esta 
forma Navantia se une a la iniciativa «Adopta 
un héroe» de la asociación cultural The Legacy, 
en el marco de la conmemoración del 250 
aniversario de la independencia de los Esta-
dos Unidos de América. Este reconocimiento 
se suma al hecho de que el nombre del almi-
rante también será el que lleve la cuarta 
fragata F-110 de la Armada, la futura F-114 Luis 
de Córdova. 
 
La iniciativa «Adopta un héroe» busca rescatar 
del olvido a los grandes protagonistas de 
nuestra historia común, fortaleciendo los lazos 
culturales e históricos entre España y el mundo 
hispanoamericano. 
 
El almirante protagonizó uno de los mayores 
golpes navales de la historia: la captura de un 
gigantesco convoy británico frente a las 

Azores. Más de 50 barcos apresados, 3.000 pri-
sioneros y un botín que incluía suministros 
cruciales para las tropas británicas en Amé-
rica. Fue el mayor golpe logístico en la historia 
de la Royal Navy, un impacto económico y 
moral sin precedentes. 
 
Don Luis de Córdova y Córdova falleció en 1796, 
a los noventa años de edad, tras más de siete 
décadas al servicio de España y de la mar. Fue 
enterrado precisamente en San Fernando 
(Cádiz), corazón de la tradición naval espa-
ñola y reposo eterno de tantos héroes de la 
Armada.   
 
El NTC, inaugurado el 3 de mayo de 2021, está 
ubicado en el edificio «El Barco», cedido por el 
Ayuntamiento de San Fernando a Navantia. 

 
Antonio PINTOS PINTOS 

Contralmirante (retirado)

EL AUDITORIO DEL NAVANTIA TRAINING 
CENTRE LUIS DE CÓRDOVA

Foto de familia del acto. (Fuente: Navantia)



Durante la tarde del pasado 13 de noviembre, 
tuvo lugar en Ferrol la inauguración de la ex-
posición «La construcción del Arsenal de Ferrol. 
La obsesión por el orden académico», presi-
dida el almirante jefe del Arsenal, vicealmirante 
Vicente Rubio Bolívar, acompañado del alcalde 
de la ciudad, Manuel Rey Varela. 
 
Desarrollado en el Centro Cultural Torrente 
Ballester, contó con la intervención del autor 
de la muestra, el coronel del Cuerpo de Inten-
dencia de la Armada (retirado) Juan Antonio 
Rodríguez Villasante, que ofreció una reseña 
histórica y una pormenorizada explicación 
acerca de las casi 80 láminas expuestas a lo 
largo de 18 paneles informativos que, de forma 
secuencial, detallan el proceso de proyecto y 
construcción del Arsenal de Ferrol, haciendo 
visible su histórica integración en el barrio de 

la Magdalena, así como el permanente vínculo 
entre la Armada, la ciudad y la mar. 
 

ALARFER
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INAUGURACIÓN DE LA EXPOSICIÓN «LA CONSTRUCCIÓN DEL ARSENAL 
DE FERROL. LA OBSESIÓN POR EL ORDEN ACADÉMICO»

El coronel Rodríguez Villasante durante su intervención. (Fuente: ARFER)

Vista de la sala de la exposición. (Fuente: ARFER)



El día 30 de octubre se inauguró en la sala de 
usos múltiples del Museo Naval de Ferrol la ex-
posición de pintura de las obras presentadas 
al IV Premio de Pintura de la Mar «Almirante 
2025» y la entrega de los premios a los autores 
galardonados. 
 
El premio había sido convocado por el Museo 
Naval de Ferrol en colaboración con la Socie-
dad Artística Ferrolana (SAF), y contó con la 
participación de veinticinco artistas.  
 
Con esta convocatoria se hereda y recupera 
la iniciativa del extinto Grupo Ancla de pintores 
de la mar, puesta en marcha en Ferrol durante 
las últimas décadas del siglo XX. En el acto se 
entregaron distintos premios, siendo el primero 
del certamen para Manuel Carballeira Rivas 
por su cuadro Abarloados. 
 

La exposición permanecerá abierta hasta el 11 
de enero de 2026. 
 

Antonio PINTOS PINTOS 
Contralmirante (retirado)
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IV PREMIO DE PINTURA DE LA MAR «ALMIRANTE 2025» 
EN EL MUSEO NAVAL DE FERROL

Entrega del primer premio. 
(Fotografía realizada por el autor)

Primer premio para Abarloados, de Manuel Carballeira. (Fotografía realizada por el autor)



En el marco de la celebración de los 140 años 
de existencia de la Revista de Marina chilena, 
durante los días 15 y 16 de octubre se llevó a 
cabo en el Auditorio «Almirante Justiniano» de 
la Academia de Guerra Naval de Viña del Mar 
(Chile) un encuentro de los directores de revis-
tas de marina, científicas y especializadas. Al 
evento asistieron como invitados los directores 
y representantes de las revistas de marina de 
Argentina, Brasil, Ecuador, España, Estados Un-
idos (revista Proceedings), México, Nicaragua, 
Perú y Uruguay, y contó además con la par-
ticipación de destacados expositores y 
académicos nacionales.  
 
Durante el encuentro se desarrolló un semi-
nario en el que se abordaron las problemáticas 

y desafíos que afectan a estos medios de di-
fusión en el país anfitrión y en el escenario 
global, y se realizaron visitas a diferentes insta-
laciones de la Marina de Chile. 
 
Las jornadas comenzaron con las palabras 
del director de la Academia de Guerra 
Naval, capitán de navío Rafael Letelier, que 
señaló que «la vinculación con el medio no 
sólo es deber institucional, sino una necesi-
dad estratégica en un mundo caracterizado 
por la perfectibilidad de la internet. Por ello, 
valoramos especialmente este paso de es-
fuerzos de publicaciones que desde 
diferentes realidades buscan aportar com-
prensión a los desafíos presentes en el 
futuro». 
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ENCUENTRO CONTINENTAL DE DIRECTORES 
DE REVISTAS DE MARINA

Foto de familia de los representantes de las revistas extranjeras participantes en el encuentro. (Fuente: RGM)



A continuación, se dio paso a distintas ex-
posiciones, la primera de las cuales estuvo 
a cargo de Alberto Rojas, director del Ob-
servatorio de Asuntos Internacionales de 
la Universidad Finis Terrae, que en esta 
ocasión se refirió a «La era de los conflictos 
múltiples: desafíos en un orden de trans-
formación». 

La conferencia de cierre estuvo a cargo de 
Pablo Dittborn, actual editor general de la 
Cámara Chilena del Libro. Con ocasión de 
este encuentro, el vicealmirante (R) Arturo 
Undurraga, director de la Revista de Mari-
na, recordó que «el conocimiento debe 
compartirse. No tiene sentido permanecer 

encerrados; nuestro objetivo es abrirnos y 
llegar a un público más amplio… no saca-
mos nada con estar encerrados, y lo que 
queremos es justamente abrirnos a que, 
ojalá, más gente nos lea». 

Finalmente, la entrega de reconocimien-
tos a los expositores estuvo a cargo del 
capitán de navío Letelier y del vicealmiran-
te Undurraga, que resaltaron la relevancia 
de estos encuentros para fortalecer la 
cooperación y el intercambio de experien-
cias entre publicaciones especializadas 

Director RGM
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Participantes ante la Academia de Guerra Naval. (Fuente: RGM)
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El almirante jefe de Estado Mayor de la Arma-
da (AJEMA), almirante general Antonio Piñeiro 
Sánchez, realizó entre el 30 de octubre y el 
7 de noviembre una visita oficial a Indonesia 
y a Australia con el objetivo de reforzar la coo-
peración naval y promover la seguridad 
marítima en la región del Indo-Pacífico. 

Indonesia recibió por primera vez la visita de 
un jefe de Estado Mayor de la Armada de Es-
paña. Durante su estancia en Yakarta, el 
AJEMA mantuvo reuniones con su homólogo 
indonesio y visitó el Cuartel General de la Ma-
rina, además de reunirse con el embajador de 
España. 
 
Posteriormente, en Australia se reunió con au-
toridades navales australianas y con sus 
homólogos de otros países de la zona que 
asistían a la Sea Power Conference, cuyo lema 
este año fue «Strength at Sea = Security and 
Prosperity at Home» (Fortaleza en la Mar = Se-
guridad y Prosperidad en Casa). España 
participó en este encuentro junto a más de 
cuarenta marinas de todo el mundo. 
 
El programa incluyó también visitas a instala-
ciones de la industria naval y tecnológica, 
entre ellas Navantia Australia, BAE Systems, 
Kongsberg y Lockheed Martin, donde se ana-
lizaron oportunidades de colaboración en el 
ámbito de la innovación y las capacidades 
marítimas autónomas. 
 
La presencia de España en la región responde 
a un interés estratégico propio y compartido 
con nuestros socios europeos; de hecho, la es-
tabilidad de la región es esencial para la 

Gacetilla
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El AJEMA con su homólogo de Indonesia. 
(Fuente: Armada)



prosperidad de Europa y de España y para el 
bienestar de sus ciudadanos, ya que gran par-
te de los productos, componentes industriales 
y energía que nos llegan depende de la segu-
ridad en esas rutas marítimas. 
 
Con esta visita, la Ar-
mada reafirma su 
compromiso con la 
seguridad marítima 
global, reforzando el 
papel de España 
como socio fiable y 
tecnológicamente 
avanzado en un en-
torno cada vez más 
interconectado. Ade-
más, la presencia del 
AJEMA contribuye a 
reforzar los lazos ins-
titucionales y de 
defensa con socios 
esenciales en la re-

gión del Indo-Pacífico y la visibilidad de nues-
tra industria de defensa. 
 

OCS AJEMA 
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El AJEMA en la Indo-Pacific Sea Power Conference. 
(Fuente: Armada)

El AJEMA con su homólogo indonesio. 
(Fuente: Armada)



El submarino Tonina (S-62) pertenece desde 
el pasado 17 de octubre a Cartagena, tras la 
cesión patrimonial de éste, mediante conve-
nio suscrito por parte de la Armada y el 
Ayuntamiento de esa ciudad, que permitirá 
musealizarlo en un proceso que se prevé largo 
y laborioso. 
 
Este submarino se encuentra varado desde su 
baja en la Armada en junio de 2005 en el ca-
renero de Navantia en Cartagena. Durante los 
32 años que estuvo en servicio (10 de julio de 
1973-6 de junio de 2005), tuvo 16 comandan-
tes, siendo el primero el capitán de corbeta 
Francisco Javier Cavestany (recientemente 
fallecido), mientras que el último fue el actual 
almirante jefe del Arsenal de Cartagena 
(ALARCART), vicealmirante Alejandro Cuerda. 
 
El acto, desarrollado en las instalaciones de 
Navantia Cartagena con el Tonina como fon-
do, contó con la 
presencia de un 
nutrido grupo de 
antiguos miembros 
de su dotación, a 
quienes el propio 
ALARCART agrade-
ció sus esfuerzos 
para que el Tonina 
alcanzase en su 
momento el fin de 
su vida operativa 
en perfecto estado 
de funcionamiento. 
 
En la pequeña tari-
ma habilitada para 
el acto y junto a la 
bandera de com-

bate del submarino (procedente de los fon-
dos del Museo Naval de Cartagena), posaron 
también la alcaldesa de Cartagena, Noelia 
Arroyo; el presidente de la Comunidad Autó-
noma de la Región de Murcia, Fernando 
López Miras, y el COMSUBMAR, capitán de na-
vío Alfonso Carrasco. 
 
Lo previsto es que el Tonina, cuando se hagan 
las debidas obras de adecuación, se ubique 
dentro de uno de los dos túneles de submari-
nos construidos en la década de los años 50 
del siglo XX en la dársena de El Espalmador, 
constituyendo la pieza más representativa, 
junto al prototipo del submarino de Isaac Peral, 
de lo que será el nuevo eslogan instaurado por 
el Ayuntamiento: «Cartagena, ciudad de los 
submarinos». 
 

Diego QUEVEDO CARMONA 
Alférez de navío (retirado) 
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CESIÓN PATRIMONIAL DEL SUBMARINO TONINA (S-62) DE LA ARMADA A LA 
CIUDAD DE CARTAGENA
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Autoridades en el acto de cesión con el submarino Tonina de fondo. 
(Fotografía del autor)



El almirante jefe de Estado Mayor de la Arma-
da, almirante general Antonio Piñeiro Sánchez, 
participó el jueves 23 de octubre en el emotivo 
acto de reconocimiento en San Fernando (Cá-
diz) a los militares de la Brigada de Infantería 
de Marina Tercio de Armada por su heroica in-
tervención durante la tragedia de la DANA. La 
ceremonia fue presidida por la ministra de De-
fensa, Margarita Robles, que no sólo destacó 
la valentía y entrega de la unidad, sino también 
el compromiso y profesionalidad de todos los 
militares desplegados en la emergencia. 
 
Casi un año después de la catástrofe del 29 de 
octubre de 2024, la ministra impuso un cente-

nar de condecoraciones a los miembros del 
Tercio de Armada (BRIMAR-TEAR) que contri-
buyeron de manera decisiva en la emergencia 
con sus actuaciones en las localidades afec-
tadas.  
 
El AJEMA, al igual que la ministra, subrayó la im-
portancia de recordar el sacrificio y la 
dedicación de las Fuerzas Armadas en situa-
ciones extremas. El acto culminó con la 
condecoración al general de brigada José 
María Sanz Alisedo, comandante de la BRIMAR-
TEAR, por su liderazgo durante el despliegue. 
 

OCS AJEMA 
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ACTO DE ENTREGA DE CONDECORACIONES EN EL TERCIO DE ARMADA POR SU 
INTERVENCIÓN EN LA DANA

La ministra de Defensa junto al AJEMA en un momento del acto. 
(Fuente: Armada)



El pasado miércoles 12 de noviembre, 
tuvo lugar la gala de los IX Premios FINE 
2025, celebrada en el Museo El Dique 
de Navantia en Puerto Real (Cádiz), un 
encuentro que reunió a más de 300 di-
rectivos y representantes del sector 
naval. El almirante jefe de Estado Ma-
yor de la Armada, Antonio Piñeiro, 
recogió en nombre de la Armada el 
Premio a la Institución Destacada, un 
reconocimiento otorgado por su papel 
esencial en la defensa marítima, su 
contribución al avance tecnológico y 
su permanente colaboración con organis-
mos, empresas e instituciones del ámbito 
naval. 
 
El jueves 14 de noviembre, el Consejo Superior 
de la Armada celebró en Sevilla una nueva 
sesión, en la que se abordaron informes clave 
relacionados con la estructura orgánica, la 

planificación estratégica y la evolución de los 
programas en curso. La elección de Sevilla 
como sede subraya la histórica vinculación 
de la ciudad con el ámbito marítimo y con la 
propia Armada, reafirmando su papel como 
enclave de referencia para la cultura naval 
española. 
 

OCS AJEMA 
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EL AJEMA RECIBE EL PREMIO FINE 2025 EN LOS ASTILLEROS DE PUERTO REAL Y 
PRESIDE EL CONSEJO SUPERIOR EN SEVILLA
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El AJEMA durante la gala de los IX Premios FINE 2025. 
(Fuente: Armada)

El AJEMA con los miembros del Consejo Superior de la Armada. (Fuente: Armada)



Después de un despliegue de casi seis meses 
de duración en el Indo-Pacífico, la fragata 
Méndez Núñez regresó el 14 de octubre a su 
base del Arsenal 
Militar de Ferrol, 
donde familiares y 
amigos esperaban 
con emoción y 
alegría a la dota-
ción del buque. 
 
Desde su salida de 
Ferrol a finales del 
mes de abril, ha 
estado integrada, 
en el marco de la 
Operación High-
mast, en el grupo 
de combate del 
portaviones britá-
nico HMS Prince of Wales. En este despliegue 
han navegado más de 38.000 millas náuticas, 
visitando un total de 12 países y operando en 
algunos de los entornos marítimos más rele-
vantes del planeta, desde 
el Mediterráneo hasta el 
mar de Japón. 
 
A lo largo de su recorrido, 
la unidad ha mantenido 
un intenso calendario de 
actividades operativas e 
institucionales, y ha par-
ticipado en ejercicios con 
marinas aliadas y de al-
gunos de los referidos 
países: Indonesia, Aus-
tralia, Japón, Filipinas, 
Tailandia, Singapur, Ma-
lasia e India. 

Entre los hitos más destacados del despliegue, 
figura la escala en Japón, en los puertos de Yo-
kosuka y Kure. En aguas niponas, la fragata 

Méndez Núñez par-
ticipó en ejercicios 
conjuntos con las 
Fuerzas de Autode-
fensa de Japón y en 
diversas activida-
des diplomáticas y 
culturales. 
 
Durante su tránsito 
de regreso, apoyó a 
la Operación Ata-
lanta de la Unión 
Europea en el golfo 
de Adén y, una vez 
en el Mediterráneo, 
se integró en apo-

yo asociado en las operaciones Sea Guardian 
y Noble Shield de la OTAN. 
 

ALFLOT 
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LLEGADA A ESPAÑA DE LA FRAGATA MÉNDEZ NÚÑEZ

Familiares y amigos reciben a la dotación de la fragata Méndez Núñez. 
(Fuente: FLOTA)

La fragata Méndez Núñez entrando en el Arsenal Militar de Ferrol. 
(Fuente: FLOTA)



El martes 21 de octubre, el comandante de la 
Comandancia Naval de San Sebastián, capi-
tán de fragata David Mínguez Carralero, 
presidió en Hondarribia (Guipúzcoa) el acto de 
inauguración de una placa en recuerdo al 
cabo Juan Flores Villar, víctima de un atentado 
terrorista el 14 de mayo de 1984, mientras pres-
taba el servicio militar en la Ayudantía Naval 
del Bidasoa a bordo de la patrullera PVI-19. 
 
La ceremonia comenzó con la alocución del 
comandante naval, que dirigió unas pala-
bras al numeroso público asistente al acto, 
entre los que se encontraban, además de la 
madre y tres hermanos del cabo Flores, el 
alcalde de Hondarribia, la subdelegada del 
Gobierno en Guipúzcoa, representantes del 

Ayuntamiento, autoridades militares, repre-
sentantes del Colectivo de Víctimas del 
Terrorismo (COVITE), de la Asociación de 
Víctimas del Terrorismo (AVT) y un buen nú-
mero de vecinos. 
 
A continuación, el comandante naval y el ayu-
dante naval del Bidasoa, capitán de corbeta 
Juan Carlos Pastor García, acompañaron a la 
familia hasta el lugar exacto donde se ubica 
la placa para que procedieran a su inaugura-
ción. Por último, después de interpretarse La 
muerte no es el final, el comandante naval y 
el ayudante naval depositaron una corona de 
laurel a los pies de la placa. 
 

ALMART 
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LA ARMADA INAUGURA EN HONDARRIBIA UNA PLACA EN 
 RECUERDO AL CABO JUAN FLORES VILLAR
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Momento en el que la familia del cabo Juan Flores Villar inaugura la placa homenaje. (Fuente: FAM)



Del 17 al 19 de octubre de 2025, en el Complejo 
Deportivo Ciudad de Cádiz y organizado por 
la Federación Andaluza de Judo, tuvo lugar la 
52.º edición del prestigioso Campeonato In-
ternacional de Judo «Memorial Raúl Calvo». 
 
La competición reunió a deportistas de alto ni-
vel en una modalidad por equipos mixtos, 
compuestos por tres judocas femeninas y tres 
masculinos, distribuidos por pesos. Entre los 
participantes destacó la presencia del Equipo 
Nacional Militar de Judo, que contó con tres 
representantes de la Armada: 
 

Sargento (CIM) José Gadea Pérez (TERLEV)  •
81 kg. 
Soldado (CIM) Aarón Pérez Gómez (TERNOR)  •

73 kg. 
Soldado (CIM) Lucía Martín Correa (TERLEV)  •

57 kg. 
 
El campeonato congregó a un total de doce 
equipos: diez representantes de distintas comu-
nidades autónomas, la selección española, 
además de dos formaciones internacionales: 
Marruecos y el equipo de la Federación Interna-
cional de Judo (IJF). El nivel competitivo fue 
excepcional, con la participación de varios ju-
docas de renombre mundial. 
 
El equipo militar inició su andadura con buen 
pie, venciendo en la primera ronda a la selec-
ción de Murcia, pero no consiguió acceder a 
las semifinales. El título del torneo fue para el 
equipo de la IJF, que se impuso en la final a la 
selección española. 
 

ALPER 
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52.º CAMPEONATO INTERNACIONAL DE JUDO «MEMORIAL RAÚL CALVO»

Equipo Nacional Militar de Judo durante la competición. (Fuente: JEPER)



El 19 de octubre, el patrullero de vigilancia de zona 
(PVZ) Tagomago (P-22) participó en la conme-
moración, junto con el patrullero de la Guardia Civil 
Río Nacimiento, del 463.º aniversario del naufragio 
de La Herradura. Fue éste un trágico desastre naval 
ocurrido en 1562 frente a la playa de La Herradura, 
en la costa del Reino de Granada. En él, 25 de las 
28 galeras de guerra dirigidas por el capitán ge-
neral de Galeras Juan de Mendoza se hundían a 
causa de un fuerte temporal. En torno a 5.000 per-
sonas murieron en uno de los mayores naufragios 
que se recuerdan en la historia naval española. Los 
vecinos de Almuñécar ayudaron a los algo más 
de 2.000 supervivientes de la tragedia. 
 
El acto conmemorativo tuvo lugar en la bahía 
donde ocurrió el trágico naufragio. Allí reunidos, el 

PVZ Tagomago, con el comandante naval de Al-
mería y Granada a bordo y el patrullero de la 
Guardia Civil Río Nacimiento, en el que iban em-
barcados el alcalde de Almuñécar y varios 
invitados civiles más, rindieron homenaje a sus 
caídos. 
 
El comandante naval de Almería y Granada, ca-
pitán de navío Ángel Gamboa, abrió el acto 
conmemorativo y pronunció una alocución. A 
continuación, se cantó La muerte no es el final, 
uniéndose para ello las dotaciones de ambos bu-
ques. Finalmente, se depositó una corona de flores 
y se concluyó con un minuto de silencio y una ora-
ción. 
 

ALMART 
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DEL NAUFRAGIO DE LA HERRADURA
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Instante en el que se depositó la corona de flores en la mar. (Fuente: FAM)



Entre los días 28 y 29 de octubre, se celebró 
la XI Reunión de Estados Mayores Navales 
(REMN) entre la Marina Nacional de Uru-
guay y la Armada. Las reuniones tuvieron 
lugar en el Cuartel General de la Armada, 
en Madrid. 
 
Durante el encuentro, se presentó la visión 
actual y futura de ambas marinas y se 
abordaron diversos asuntos de interés, ta-
les como el intercambio de personal y la 
oferta de la Armada en el marco de la en-
señanza de perfeccionamiento. Por último, 
las reuniones concluyeron con una visita a 
la Escuela Técnica Superior de Ingenieros 
de Armas Navales.  
 
La próxima REMN se celebrará previsible-
mente en Montevideo en el año 2027. 
 

2.º AJEMA 
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XI REUNIÓN DE ESTADOS MAYORES NAVALES ENTRE LA MARINA NACIONAL DE 
URUGUAY Y LA ARMADA

Firma de los acuerdos alcanzados por el contralmirante Héctor Magliocca, jefe del Estado Mayor General, 
y el contralmirante Manuel Alvargonzález Méndez, almirante jefe de Servicios de Información 

y Telecomunicaciones de la Armada. (Fuente: Armada)

Delegaciones participantes en la XI REMN desarrollada 
en el Cuartel General de la Armada. (Fuente: Armada)



Entre los días 4 y 6 de noviembre, represen-
tantes de las Fuerzas Armadas de España y 
Portugal participaron en Lisboa en la LXIX Reu-
nión de Estados Mayores Peninsulares (REMP). 
 
Estos encuentros periódicos de carácter anual 
se celebran alternativamente en cada uno de 
los países, y sus delegaciones son presididas 
por sus respectivos jefes del Estado Mayor 
Conjunto. Cada una de ellas está compuesta 
por cuatro subgrupos de trabajo, los pertene-
cientes a cada uno de los Ejércitos, la Armada 
y un subgrupo conjunto. 
 
El programa de actividades se desarrolló entre 
el Estado Mayor General de las Fuerzas Arma-
das portuguesas, donde se realizaron las 
sesiones de apertura, clausura y actividades 
del subgrupo de trabajo conjunto, y los cuar-
teles generales de los Ejércitos y la Armada, 
donde se llevaron a cabo los trabajos de los 
subgrupos específicos respectivos.  

La cooperación entre la Armada y la Marina 
portuguesa mantiene un excelente nivel de 
entendimiento, reflejado en el Plan de 
Cooperación Bilateral (PCB), que contem-
pla 52 actividades previstas para el año 
2026, agrupadas en diversas áreas, como son: 
ejercicios (navales, submarinos, infantería de 
marina, buceo, helicópteros y UXV), proyectos 
futuros y capacidades, hidrografía y forma-
ción, entre otras. 
 
Destacar la colaboración entre ambos países 
en la Operación Atalanta, con un comodoro 
portugués en calidad de Force Commander 
embarcado a bordo de la fragata española 
Victoria. 
 
Para finalizar, se acordó programar la próxima 
reunión de estados mayores peninsulares en 
Madrid en el segundo semestre de 2026. 
 

2.º AJEMA 
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LXIX REUNIÓN DE ESTADOS MAYORES PENINSULARES ESPAÑA-PORTUGAL

Jornada de actividades del subgrupo de trabajo marítimo. (Fuente: Armada)



El Batallón Reforzado de Desembarco 356 
(BRD-356), generado sobre la base del Tercer 
Batallón de Desembarco (BDM-III), está siendo 
evaluado durante el segundo semestre de 
2025 para entrar en el período de alta dispo-
nibilidad como parte del Núcleo de Fuerza 
Conjunta, del 1 de enero al 31 de diciembre de 
2026. 
 
Entre el 3 y el 7 de noviembre de 2025 tuvo lu-
gar la Inspección de Adiestramiento (I-2) del 
BRD-356. Los ejercicios de evaluación tuvieron 
lugar en el Campo de Adiestramiento Sierra 
del Retín (CASR) y en las instalaciones de la 
Brigada de Infantería de Marina Tercio de 
Armada en San Fernando. 
 

Durante la I-2, el personal del Centro de Va-
loración y Apoyo a la Calificación Operativa 
para el Combate (CEVACO) evaluó a las 
unidades del BRD-356 en el empleo de ar-
mamento, desembarco en embarcaciones 
de asalto, combate en ambiente urbano, 
asistencia sanitaria, operaciones ofensivas, 
defensivas y de estabilización. 
 
El BRD-356 ha finalizado la inspección de 
adiestramiento con las miras puestas en su 
último hito de evaluación, la Calificación Ope-
rativa (CALOP) a bordo del buque de asalto 
anfibio Galicia (L-51), que va a tener lugar en 
este mes de diciembre. 
 

COMGEIM

2025 GACETILLA
1157

INSPECCIÓN DE ADIESTRAMIENTO DEL BRD-356 

Personal de la 9.ª Compañía de Fusiles durante la evaluación en combate en ambiente urbano en el TEAR. (Fuente: FIM)
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RECUERDO que en mi infancia, allá a prin-
cipios de los noventa, jugaba en la 
playa del marinero barrio de El Palo 

mientras un señor pintaba con esmero un 
bote de pesca. Para rematar su obra, repre-
sentaba un ojo rasgado muy característico a 
cada lado de la proa de la embarcación, 
exactamente igual al del resto de botes y já-
begas que había en el varadero. 
 
Intrigado por el asunto, un día acudí a mi pa-
dre, que se había criado en esa misma playa, 

para preguntarle cuál era el motivo por el que 
les pintaban ojos a los barcos, a lo que me res-
pondió que era una tradición muy antigua que 
se llevaba haciendo toda la vida. No sé hasta 
qué punto era mi padre consciente de hasta 
dónde había que remontarse para llegar al fi-
nal de ese «toda la vida», pero desde luego iba 
bien encaminado. 
 
El saber popular y la mayoría de alusiones al 
asunto dan credibilidad al origen fenicio de 
este símbolo, pero lo cierto es que podemos 

 
 
EL MAR COMO TRANSMISOR 
DE TRADICIONES MILENARIAS
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Jábegas en la costa malagueña. Se trata de embarcaciones tradicionales de pesca que hoy en día se usan para 
competir en regatas. El nombre procede del árabe šabbák, al igual que jabeque. (Fuente: www.elespanol.com)



encontrar referencias más antiguas en los 
egipcios e incluso en los sumerios1. Los mari-
neros egipcios ya los pintaban en sus barcos 
como amuleto protector para garantizar la se-
guridad de sus viajes marítimos. Los fenicios, 
como pueblo eminentemente navegante, fue-
ron los que difundieron el símbolo por el 
Mediterráneo. Romanos y griegos también se 

sumaron a esta costumbre, expandiéndola a 
través de las rutas comerciales a puntos más 
lejanos, llegando a encontrarse en regiones 
tan distantes del Mare Nostrum como India o 
China2. 
 
Actualmente, podemos verlo comúnmente en 
países de todo el Mediterráneo, como España, 

1.  Castañeda Navarro, P. (2014): «El origen mitológico de las barcas de jábega malagueñas». Cuadernos del Rebalaje, n.º 25. 
Asociación cultural Amigos de la Barca de Jábega.
2.  Ídem.

 Álvaro DUEÑAS PACHECO
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Luzzus en Malta. (Fuente: www.facebook.com)



Italia o Malta, excepto en los de tradición mu-
sulmana, puesto que su religión prohíbe 
expresamente las representaciones antropo-
mórficas. 
 
¿Pero, por qué ojos? ¿Cuál es el significado o 
la función de pintarles ojos a las naves? El sim-
bolismo del ojo como amuleto protector es 
prácticamente transversal en muchas cultu-
ras y religiones. El ojo que observa es una 
constante en la relación entre el hombre y las 
divinidades, puesto que son seres supraterre-
nales a los que no podemos observar (pero 
ellos a nosotros sí). En particular, en la mitolo-
gía egipcia el ojo representa a Horus, patrón 
protector de la humanidad, y también se re-
laciona con su padre Osiris, deidad vinculada 
con los difuntos. 
 
La iconografía viene dada por los mitos, que 
se podrían resumir así de forma escueta: tras 
la creación, los dioses se reparten el mundo. 

El malvado dios Set no queda conforme con 
el reparto, con lo que asesina a su hermano 
Osiris, engañándole para que entre volunta-
riamente en un sarcófago y posteriormente 
descuartizarle y tirar sus restos al Nilo, con la 
consiguiente desesperación de su esposa Isis 
(no olviden este nombre, por favor), que con-
sigue recuperar su cuerpo y reanimarle con 
su magia sanadora. Su hijo Horus será el en-
cargado de vengar a su padre luchando 
contra su tío, al que tras innumerables bata-
llas consigue derrotar, pero pagando un alto 
precio, su ojo izquierdo. El dios de la sabiduría, 
Thot, para que Horus pueda recuperar la vista, 
le entrega el Udyat, un ojo que tiene propie-
dades mágicas y protectoras. En adelante, 
Horus reinará sobre los vivos, y su padre Osiris, 
sobre los muertos. Set fue desterrado al de-
sierto y a las tierras lejanas e infértiles3.  
 
El mito del hermano maligno que conspira 
contra su propia familia por envidia se repite 

3.  Plutarco: Obras morales y de costumbres (Moralia), vol. VI: Isis y Osiris. Gredos (2016).
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El Ojo de Horus. En el Libro de los Muertos, se dice: «El Ojo de Horus es tu protección, 
Osiris, Señor de los Occidentales, constituye una salvaguarda para ti: rechaza a todos tus enemigos, todos 

tus enemigos son apartados de ti». (Fuente: www.meer.com)



constantemente en diferentes culturas (Abel 
y Caín, Thor y Loki). Hasta Disney nos contó su 
versión de esta leyenda con leones y otros ani-
males de la sabana; pero eso es otra historia 
y merece ser contada en otra ocasión. 
 
Durante mucho tiempo en la Antigüedad, la 
cultura e iconografía egipcia jugó un papel 
central en todo el Mediterráneo que el comer-
cio marítimo de bienes de lujo, como vasos 
cerámicos, perfumes y ungüentos, muy apre-
ciados por las élites de los pueblos a uno y otro 
lado del mar, ayudó a expandir4. Y en los bar-
cos que transportaban todos estos productos 
podíamos encontrar el mismo amuleto, el Ojo 
de Horus. 

Y tiene todo el sentido del mundo colocar un 
amuleto en tu barco. Al fin y al cabo, el mar 
siempre ha sido un medio hostil, peligroso y 
traicionero, dominado por vientos y mareas 
cambiantes difícilmente predecibles y azota-
do ocasionalmente por terribles temporales 
que hacían zozobrar a aquéllos que de forma 
tan valiente se habían echado a la mar sin 
ninguna certeza de volver a pisar tierra firme. 
 
Además, era éste un sitio lleno de peligrosas 
criaturas desconocidas que surgían de las 
profundidades y que atacaban, devoraban y 
se llevaban para siempre a los desdichados 
que tenían la desgracia de toparse con ellas. 
El miedo al mar y a sus fabulosas criaturas sin 

4.  Blázquez Martínez, J. M.ª (1986): «Los fenicios, transmisores de la cultura egipcia a Occidente». Los Pueblos de España y 
el Mediterráneo en la Antigüedad: estudios de arqueología, historia y arte. Editorial Cátedra. Madrid, 2000, pp. 123-133.
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Mosaico de trirreme romano. Los griegos, y sobre todo los romanos, fueron muy permeables a la cultura oriental, 
especialmente a partir del período helenístico. (Fuente: www.wikipedia.org)



duda hizo que los navegantes se encomen-
daran a la divinidad y a los amuletos para 
aferrarse a la esperanza de poder volver sal-
vos y sanos a puerto. 
 
Los ojos pintados en la proa de la nave tam-
bién le daban a la propia embarcación un 
aspecto de criatura monstruosa que disuadi-
ría a las bestias marinas de atacar y, a la vez, 
provocaría el miedo de los enemigos o de los 
propios piratas que, al ver un rostro extraño 
acercarse, podrían confundir la proa del barco 
con uno de esos maléficos seres marinos que 
poblaban el ideario colectivo de la gente del 
mar y, sin duda, huirían despavoridos5. 
 
Como podemos ver, en el mar, al ser un terreno 
que escapa al control del hombre, inevitable-

mente no queda más remedio que enco-
mendarse a divinidades benefactoras que 
protejan a los marinos de sus peligros, bien 
sea encarnados por enemigos, criaturas 
abominables o incluso otras divinidades ma-
lignas.  
 
En La Odisea, el héroe navegante Odiseo (o 
Ulises si lo prefieren) intenta volver a su hogar 
con su esposa surcando los mares, mientras 
intenta escapar de la furia del dios Poseidón 
encomendándose a su valor, a su ingenio y 
también a su divinidad protectora, Atenea. Y, 
sin embargo, en las representaciones griegas 
también podemos encontrar este símbolo de 
protección, propio de una cultura que no es la 
griega pero que ha pasado a ser práctica-
mente universal. 

5.  Castañeda Navarro, P. (2014): op. cit.
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Laocoonte y sus hijos atacados por una bestia marina enviada por el dios Poseidón. Es un pasaje muy conocido de la 
guerra de Troya, aunque no aparece en La Ilíada, que sólo recoge una parte del mito. (Fuente: www.wikipedia.org)



En la actualidad, ese papel de protectora de 
los marinos lo ostenta nuestra patrona, la Vir-
gen del Carmen, a la que cada 16 de julio se 

le dedica una preciosa festividad en la que se 
sacan en procesión las distintas imágenes de 
la Virgen entre ofrendas florales para que 
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Odiseo y las sirenas en una pieza cerámica de figuras rojas, siglo V a. C. En la mitología griega, las sirenas atraían 
a los marinos con cantos e historias para conducirles a la muerte. (Fuente: www.redhistoria.com) 

Fiestas en honor a la Virgen del Carmen. (Fuente: www.exploramalaga.com)



bendiga los mares, mientras la gente se arre-
molina en la orilla rogándole por sus seres 
queridos. 
 
Quizá podríamos pensar que no hay nada 
más católico que esta festividad, pero no 
deberíamos estar tan seguros. Allá por la 
mitad del siglo II, un escritor romano llama-
do Apuleyo nos legó la única novela latina 
que ha sobrevivido de forma íntegra hasta 
nuestros tiempos. En ella nos narra las aven-
turas del joven Lucio que, fascinado por los 
ritos mágicos, cae presa de un encanta-
miento que le convierte en asno y se ve 
obligado a pasar por toda clase de penu-
rias, hasta que encuentra a una diosa 
benevolente que accede a levantar su mal-
dición. Esta divinidad se le presenta en 
sueños así a Lucio: 
 
«Mira, aquí estoy, Lucio, conmovida por tus 
ruegos, yo, madre de la naturaleza, señora de 
todos los elementos, origen primero de los si-
glos, la mayor de todas las divinidades, reina 
de los muertos, soberana de las diosas del 
cielo, faz uniforme de los dioses y las diosas, 
la que rijo con mi voluntad las bóvedas lumi-

nosas del cielo, los saludables vientos del mar 
y los silencios sin esperanza de los infiernos. 
Mi divinidad, única bajo diferentes aparien-
cias, la venera todo el orbe con variados 
cultos y bajo múltiples advocaciones. Los fri-
gios, los más antiguos de los hombres, me 
llaman la diosa del Pesino [Cibeles], madre 
de los dioses… los chipriotas, mecidos por las 
olas, Venus de Pafos… otros me llaman Juno, 
otros Belona; éstos Hécate, aquéllos Rham-
nusia… y los arios y los egipcios, poderosos 
por su antiquísima civilización, que me hon-
ran con ritos especiales, me designan con mi 
nombre verdadero: Reina Isis.» (Apuleyo, El 
asno de oro. Espasa-Calpe). 
 
Es decir, que cada cultura la llama de una for-
ma u otra, pero su esencia no cambia. Es una 
diosa madre, benevolente y que rige sobre el 
cielo y el mar. De igual modo, en la misma no-
vela Apuleyo describe de forma muy precisa 
cómo los adoradores de Isis celebran la festi-
vidad de su diosa: 
 
«Entre estas jocosas diversiones de la masa, 
que iban circulando desordenadamente, se 
ponía en marcha la procesión propiamente 

dicha de mi diosa salvadora. 
Mujeres resplandecientes con 
blanquísimas vestiduras, gozo-
sas con sus distintos adornos, 
hermosamente ataviadas con 
primaverales coronas, que a lo 
largo del itinerario por el que 
avanzaba el sagrado cortejo, 
iban sembrando el suelo con pé-
talos que extraían de su seno. 
Había otras que con relucientes 
espejos en la espalda vueltos 
hacia atrás para mostrar desde 
delante a la diosa que avanzaba, 
el séquito que le seguía, y unas 
que llevando peines de marfil, 
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Procesión de Isis. (Fuente: www.wikipedia.org)



con ademanes de brazos y movimientos de 
dedos simulaban el arreglo y el peinado de 
la cabellera de su diosa. Estaban también 
las que con otros perfumes y con un exqui-
sito bálsamo, que arrojaban gota a gota, 
perfumaban las calles. Había además una 
gran multitud de gente de uno y otro sexo 
con lámparas, antorchas, velas y toda clase 
de artefactos luminosos para ganarse el fa-
vor de la que es origen de los astros del 
cielo. Armoniosos instrumentos, zampoñas 
y caramillos, resonaban detrás con dulcísi-
mos acordes. Les seguía un florido coro de 
selectísimos jóvenes, resplandecientes con 
sus blancas y festivas vestiduras, que repe-
tían un hermoso cántico cuya letra y 
música había compuesto con el favor de las 
Musas un hábil poeta.» (Apuleyo, El asno de 
oro. Espasa-Calpe). 
 
Finalmente, la imagen de la diosa se subía 
a una barca de madera para que su bendi-
ción protegiera a los marineros que habían 
de faenar y navegar por esas aguas. Todas 
estas fiestas eran celebradas en marzo, 
inaugurando el período hábil de navega-
ción. Entre el 16 y el 19 de julio había otra 
efeméride idéntica, pero de carácter más 
popular, porque la diosa estaba vinculada 
a la estrella Sirio6, cuyo orto helíaco coinci-
día con julio, considerado el mes más 
propicio y seguro para la pesca. Algunas 
fuentes incluso nombran a ésta Stella Maris 
(aunque en otras sería Polaris), la estrella de 
los mares, epíteto con el que también se co-
noce a la Virgen María, sobre todo cuando 
nos referimos a ella bajo la advocación de 
la Virgen del Carmen7. 

«Avanzando poco a poco entre estos comen-
tarios y el tumulto de los festivos votos, nos 
aproximamos a la orilla del mar... Allí, dejadas 
en el suelo las imágenes, conforme al ritual, el 
sacerdote, tras pronunciar una solemnísima 
plegaria con su casta boca y después de pu-
rificarla de la mejor manera posible mediante 
una luminosa antorcha, huevo y azufre, ofreció 
y dedicó a la diosa una nave artísticamente 
construida… La resplandeciente vela de esta 
feliz embarcación llevaba unas letras borda-
das: esas letras manifestaban el deseo de una 
próspera navegación en el periodo náutico… 
 
Toda la gente entonces, tanto por los iniciados 
como los profanos, amontonan a porfía cestos 
llenos de perfumes y presentes de ese estilo y 
derraman sobre las olas unas sopas hechas 
de leche, hasta que la nave, repleta de abun-
dantes ofrendas y exvotos de faustos 
presagios, liberada de las amarras que la 
mantenían anclada, se hizo a la mar a favor 
de una brisa singular y apacible. 
 
Cuando ésta, por la distancia recorrida, hace 
que su visión nos sea borrosa, los portadores 
de los objetos sagrados, recogidos de nuevo 
los que cada cual había traído, reemprenden 
alegres el regreso al templo en el mismo orden 
para mantener el esplendor de la procesión.» 
(Apuleyo, El asno de oro. Espasa-Calpe). 
 
Si todo esto nos sigue pareciendo una casua-
lidad, aún hay más paralelismos. La imagen 
de la Virgen del Carmen tiene como elemento 
más reconocible y diferenciador con respecto 
a otras imágenes de la Virgen María la de sos-
tener en sus brazos al niño Jesús. Isis, por su 

6.  Urios de la Iglesia, J. R. (2023): De Isis a María: Un ejemplo de sincretismo religioso. Evolución iconográfica de la diosa 
madre desde el antiguo Egipto hasta el cristianismo. Trabajo de fin de Máster del Mediterráneo Antiguo. Universidad 
Autónoma de Barcelona.
7.  Stella Maris. Boletín del Apostolado del Mar, n.º 24, 2021.

2025 TEMAS GENERALES
1167



parte, es representada habitualmente senta-
da, amamantando a su hijo Horus. 

Llegados a este punto es importante aclarar 
que no se pretende ofender los sentimientos 
religiosos de nadie. Este tipo de asimilaciones 
son, de hecho, la norma general. Los tiempos 
cambian, igual que las creencias de las civi-
lizaciones que han pasado por nuestro país 

(y por otros), pero siempre encontramos un 
nexo de unión que aúna el simbolismo y la es-
piritualidad de los pueblos que han dado 
forma a nuestra sociedad hasta llegar a ser lo 
que somos. Este proceso se llama sincretismo 
y es bien conocido por antropólogos e histo-
riadores. Las creencias y culturas tienden a 
converger y fusionarse, y los estudios realiza-
dos en este sentido por especialistas en 
mitología y religión comparadas son absolu-
tamente inabarcables. Nuestro país es 
heredero de muchas culturas diferentes y so-
mos un claro exponente de sincretismo en 
nuestras tradiciones, pero también en nuestra 
lengua, que es el prisma que configura nuestra 
visión de la realidad8 9. 
 
Pero veamos un último ejemplo de tradición 
marina de origen muy antiguo. Por todos es 
sabido que cuando se va a botar un barco al 
mar la costumbre demanda estrellar sobre su 
casco una botella de champán, habitualmen-
te lanzada por una mujer. También es de 
dominio público que si la botella no se rompe 
contra el casco se considera un mal augurio, 
una señal de que ese buque podría tener un 
futuro poco prometedor. 
 
Como decíamos anteriormente, el mar era un 
lugar temible que estaba sometido a la volun-
tad de los dioses y poblado por criaturas 
terribles. Esos dioses debían ser complacidos 
antes de salir a navegar para apaciguar su 
ánimo, y el sacrificio siempre ha sido un rito 
habitual para estos propósitos: los vikingos 
hacían pasar los barcos sobre los cuerpos de 
prisioneros en su deslizamiento hacia el mar 
para que la sangre corriera hacia el agua10. Los 

8.  Whorf, B. L. (1971): Lenguaje, pensamiento y realidad. Editorial Barral.
9.  Lakoff, G., y Johnson, M. (1981): Metáforas de la vida cotidiana. Editorial Cátedra.
10.  Jeans, P. (2007): Mitos y leyendas del mar. Editorial Juventud.
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La diosa Isis, en postura sedente, amamantando a Horus. 
Su culto se introduce en Roma durante la época de Sila 

y será una de las últimas devociones paganas 
en desaparecer en el siglo V. 

(Foto: www.wikipedia.org)



griegos y los romanos tramaron un ardid para 
ahorrarse tan dramática visión, sacrificando 
animales primero, y después utilizando el vino, 
que se asemeja a la sangre, que vertían sobre 
el casco11. Quizá pensaron que beber vino pon-
dría a Poseidón o a Neptuno de mejor humor. 
En cualquier caso, el acto de derramar bebi-
das para contentar a la divinidad (libación) 
también puede encontrarse en la tradición ju-
deocristiana como en muchas otras: 
 
«Y Jacob levantó un pilar en el lugar donde 
Dios había hablado con él; un monumento de 

piedra, sobre el cual hizo una libación y vertió 
aceite» (Génesis 35, 14). 
 
Con frecuencia, libaciones y sacrificios iban de 
la mano y estaban relacionados entre sí, de tal 
forma que al iniciarse una guerra se hacían 
sacrificios, y al firmar la paz, libaciones12. En 
este contexto, verter vino sobre el casco de un 
barco podría simbolizar el intento de llegar a 
un acuerdo de paz con los dioses. Asimismo, 
existen numerosas representaciones de li-
baciones por parte de los propios dioses. 
Tan común era para los griegos este rito que 

11.  Ídem.
12.  Burkert, W. (2007): Religión griega. Arcaica y clásica. Abada Editores.

Relieve hitita con escena de libación, siglo XII a. C. Las culturas orientales también observaban este rito.  
(Foto: Jack A. Waldron)



incluso tenían una vasija específicamente di-
señada para ello, la pátera o phiale. 

Con el paso de los siglos la costumbre sufrió 
variaciones y el champán acabó sustituyendo 
al vino al convertirse en la bebida de las clases 
altas y símbolo de la elegancia y del refina-

miento durante el siglo XIX13, por lo que un 
acontecimiento tan especial como el bautis-
mo de un barco merecía derramar una bebida 
que estuviese a la altura de la ocasión. 

Se cuenta que la compañía White Star Line 
británica decidió prescindir de este famoso 

13.  Jeans, P. (2007): op. cit.
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Kylix que representa a Apolo haciendo una libación con un phiale. (Fuente: www.guiadegrecia.com)



ritual cuando botó el orgullo de su flota, el Ti-
tanic, el 31 de mayo de 191114. Creo que no es 
necesario contar cómo terminó la corta y 
aciaga trayectoria de tan majestuoso navío, 
que incluso más de un siglo después parece 
continuar su maldición con el triste y reciente 
accidente del sumergible Titán. Casi recuer-
da a los legendarios conjuros que eran 
vertidos sobre aquéllos que tenían la osadía 
de adentrarse en las tumbas de los antiguos 
faraones. 
 
No sé cómo lo verán ustedes, pero, ante la 
duda, el que suscribe considera que merece 
la pena seguir rompiendo botellas, aunque me 
parece un sacrilegio no hacer uso de nuestros 
propios caldos, cuya solera y prestigio nada 
tienen que envidiar a ningún otro en el mundo. 
Y dicho lo cual, me gustaría cerrar el artículo 
con una reflexión a modo de epílogo. 
 
La cultura y las tradiciones son a la socie-
dad lo que la memoria es al individuo. 
Numerosos expertos de diversos ámbitos 
plantean desde hace siglos la relación in-
trínseca entre la memoria y la identidad 
individual (y colectiva)15. Nuestra memoria, 
nuestra experiencia en la vida, nos define, 
puesto que echando la vista atrás y viendo 

de dónde venimos podemos definir dónde 
estamos y qué somos. 
 
Las personas que tienen o han tenido familiares 
que padecen la terrible enfermedad del Alzhei-
mer pueden dar fe de ello. El olvido no sólo 
borra nuestros recuerdos, sino a nosotros mis-
mos, nuestra propia esencia. Por ello creo que 
es importante conocer y respetar como socie-
dad aquellas costumbres y tradiciones que son 
algo más que una mera cuestión litúrgica.  
 
No hay sin embargo necesidad de caer en 
el inmovilismo, ya que las sociedades es-
tán vivas y todo lo que está vivo está 
sujeto inexorablemente a la evolución, que 
no es más que el resultado de las peque-
ñas modificaciones que se producen en la 
reproducción de nuestros genes, someti-
das al escrutinio de la naturaleza, que 
favorece a aquéllas con más probabilidad 
de éxito y elimina las que tienen más po-
sibilidades de fracasar.  
 
Conocer y recordar puede ser suficiente 
para que podamos evolucionar sin dejar de 
ser quienes somos: los herederos de las 
más cultas sociedades que ha conocido la 
humanidad.

14.  Piouffre, G. (2009): Le Titanic ne répond plus. Larousse.
15.  Candau, J. (2001): Memoria e identidad. Ediciones del Sol.
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Introducción 
 

SERÍA prácticamente imposible escribir 
nada sobre este cuartel sin antes hacer 
una referencia histórica a su relación 

con la ciudad de Ferrol. Durante el reinado de 
Fernando VI se tomó la decisión de convertir 
esta pequeña villa en una base naval de pri-
mer orden. Dicha transformación, que implicó 
la proliferación en la Maestranza tanto de tra-
bajadores libres como de forzados, conllevó el 
aumento de los batallones de Marina destina-
dos en Ferrol hasta una cifra aproximada de 
3.000 individuos, con la función de ejercer el 
control sobre dichos trabajadores. Este impor-
tante incremento de las tropas convirtió su 
alojamiento en un problema.  
 
Estos batallones, compuestos por la Infantería 
y la Artillería de Marina se alojaron original-
mente en unos cuarteles provisionales; los 
primeros en el llamado campo de San Roque, 
próximo a donde hoy se encuentra el parque 
Reina Sofía, y los segundos en la zona conocida 
como Casas Quemadas, lugar que actual-
mente ocupan los números 179 y 181 de la calle 
Magdalena.  
 
Todo indica que los terrenos donde se en-
cuentra ubicado el cuartel fueron cedidos por 
el Cabildo de Mondoñedo para las atenciones 

de la Marina, especificándose que cuando 
aquéllos no fueran necesarios deberían ser 
devueltos al obispado, aprobándose esta ce-
sión por Real Orden de 18 de abril de 1743, y 
levantándose los oportunos planos en 1761 y 
1763, tras lo cual fue ratificada la cesión por el 
Cabildo, según resulta de una comunicación 
con fecha 12 de enero de 1793. 
 
 
Primeros tiempos 
 
La construcción del cuartel comenzó tras ini-
ciarse las obras del gran Arsenal Militar, siendo 
probablemente proyectado por el ingeniero 
Joseph Petit de la Croix. Los trabajos empeza-
ron en 1751, pero fueron paralizados en 1753, 
posiblemente debido a que la atención de la 
Corona se había desviado a otros intereses 
más importantes.  

LOS HOMBRES SE VAN…  
LAS PIEDRAS SE QUEDAN. 
ALGUNAS CURIOSIDADES 
DEL QUARTEL DE DOLORES
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Hubo que esperar hasta el año 1765 para que 
Julián Sánchez Bort los reanudara, realizando 
un diseño basado en las obras que ya se ha-
bían levantado: la estructura principal no sufre 
variaciones y tan sólo se cambian algunos de-
talles, como la construcción de una sola puerta 
en la fachada principal en lugar de las tres pre-
sentadas en el proyecto original; dos aljibes en 
vez de los cinco planificados inicialmente para 
el centro del patio, o el movimiento de la esca-
lera principal hacia el patio interior para ganar 
luminosidad, por mencionar algunos ejemplos. 
 
Llegamos así al año 1766, en que por real or-
den se manda continuar las obras en el 
cuartel sobre los planos de Sánchez Bort. El 
eminente marino, ingeniero naval y científico 
Jorge Juan y Santacilia tomó parte en la de-
cisión de reanudar el trabajo, asesorando al 
rey sobre la utilización de los diseños ya esta-
blecidos, Según se documenta en una carta 
enviada a la Corte por éste marino, con fecha 
15 de mayo de 1766. Se continuaría, pues, la 
construcción tomando como referente los 
modelos ilustrados de arquitectura cuartela-
ria desarrollados por Bernard Forest de Bélidor 
allá por los años veinte del siglo XVIII.  
 
El 15 de octubre de 1771, reinando Carlos III, se 
terminan las tareas, resultando una estructura 
en líneas generales idéntica a la actual, siendo 

desde entonces una de las construcciones 
más carismáticas de la villa ferrolana.  
 
El cuartel es mencionado en diversos trabajos 
y descripciones que se hacen de la ciudad, 
como la que realiza José Montero y Aróstegui 
en su Historia Y Descripción De La Ciudad Y 
Departamento Naval Del Ferrol, escrita en el 
año 1858. En esta obra, Aróstegui atribuye al 
Cuartel de Dolores una capacidad de aloja-
miento de 4.000 hombres. 
 
Breve descripción 
 
El edificio consta de dos partes: una que dispo-
nía las galerías, patio de armas y alojamientos, 
a la que bien podríamos denominar cuerpo 
principal, y otra, unida por el exterior a la ante-
rior por la parte sur, para los servicios de 
cocina y comunes, que contenía en su cen-
tro otro patio cuyo cuerpo era de bóveda de 
cañón seguida y cubierta de azotea. 
 
Con respecto al material empleado, podemos 
resaltar que se utilizó sillar en el primer cuerpo, 
en el antecuerpo central y en los elementos que 
enmarcan las ventanas, y el resto fue construi-
do en mampostería enlucida de blanco. 
 
El edificio presenta una vista magnífica por su 
regularidad, extensión y perfecta simetría, y la 
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medida de su fachada, de cien varas caste-
llanas, es la misma que en su origen tuvieron 
las manzanas del barrio de la Magdalena. Po-
see la gran sobriedad neoclásica propia de la 
Ilustración, además de un carácter monu-
mental indiscutible; el patio, rodeado por 
44 columnas, recuerda las soluciones 
claustrales renacentistas, en cuyo centro, bajo 
un suelo ligeramente inclinado para recoger 
el agua de la lluvia, se encuentran dos aljibes 
con una altura de más de dos metros y una 
capacidad aproximada de 500.000 litros.  
 
El Cuartel de Dolores está ubicado en el monte 
de Esteiro, en la parte este de la ciudad, domi-
nando el interior de la ría y parte del Arsenal a 
una altura de 25 m sobre el nivel del mar, a 
medio camino entre los astilleros y los arse-
nales, sin lugar a dudas en un punto 
estratégico de los más importantes de la villa, 
además de ser una referencia para la nave-

gación en la entrada de la ría ferrolana, espe-
cialmente para evitar una peligrosa roca, muy 
cercana a la punta del Segaño —la famosa 
Moa o La Muela, como es llamada en docu-
mentos de la época, concretamente en el 
Derrotero de las costas de España en el Océa-
no Atlántico, y de las Islas Azores ó Terceras… 
de Vicente Tofiño (1789)—. Dicha roca queda 
muy cerca de la superficie en bajamar y hay 
que tener cuidado con ella, sobre todo en las 
entradas y salidas con viento escaso. En la ci-
tada obra, se puede leer lo siguiente:  
 
«Quando se enfila la “Punta del Bispón” con el 
ángulo NO. del Quartel de Batallones (que es 
un edificio quadrado muy notable, que se ve 
en la dirección del canal en sitio dominante) 
y lo mas O. de la “Punta de la Coytelada” se 
estará sobre “La muela”, donde se hallará una 
braza de fondo en baxa mar. Si sobre la enfi-
lación de las dos Puntas Segaño y Coytelada 
se enfilase la caída de la montaña de S. Cris-
tóbal (que está próxima al castillo de S. Felipe) 
con la “Punta del Bispón”, se estará al N. de di-
cha piedra en cinco y media brazas de fondo, 
y es todo lo mas que se puede acercar a ella. 
Y si se enfilase dicha caída o falda que baña 
el mar del monte de S. Cristóbal con el ángulo 
SO. del Quartel de Batallones, se pasará por 7 
½ brazas de fondo, y por consiguiente entera-
mente libre de dicha piedra.» 
 
 
Curiosidades cronológicas 
 
Actualmente, el Cuartel de Dolores es el más 
antiguo en activo que hay en España, ya que 
sigue cumpliendo el cometido para el que fue 
construido, que no fue otro que el de alojar a 
los batallones de Marina desde 1771 hasta 
nuestros días. Sin embargo, hay que tener en 
cuenta las sucesivas reformas que ha sufrido 
para adecuarse a las distintas necesidades de 
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cada época y, aunque sería imposi-
ble recopilar en estas líneas todas las 
obras acometidas, es de justicia se-
ñalar algunas que, no tanto por su 
importancia sino por algunos detalles 
curiosos, suelen pasar desapercibi-
das y deben ser mencionadas en 
este breve recordatorio para que no 
caigan en el olvido 
.  
Tal el caso de una pequeña «adaptación» que 
pasa prácticamente inadvertida, y que para 
aquéllos que se dan cuenta suele ser un en-
tretenido tema de conversación; tiene que ver 
con una serie de 12 anillas de hierro, seis en 
cada lado (fachadas este y oeste), colocadas 
junto la pared de las fachadas interiores y 
bajo los arcos —las cuales se añadieron en los 
tiempos en los que el Cuerpo de Artillería se 
refundió con el de Infantería de Marina, for-
mando la Brigada Real de Marina mediante el 
Real Decreto de 7 de enero de 1827—, y cuyo 
uso era, ni más ni menos, el de trincar de for-
ma segura las piezas de artillería para evitar 
su desplazamiento hacia el centro del patio 
dada la ligera pendiente anteriormente men-
cionada y prevenir de esa forma cualquier 
accidente. 

Avanzando un poco más en el tiempo, 
nos encontramos con otra reforma 
cuya fecha exacta no se conoce, aun-
que puede datarse entre 1850 y 1870. 
En ella, se construyen en las fachadas 
exteriores este y oeste un total de 

ocho cuerpos con la misma altura que el edi-
ficio. Estas estructuras que sobresalen de las 
fachadas fueron edificadas para la instalación 
de los nuevos servicios higiénicos, eliminando 
por fin el antiguo cuerpo de comunes, al que 
se accedía por la parte este del patio de co-
cinas y comunes, en cuyo suelo había 
orificios evacuatorios hechos en la bóveda 
de un amplio colector de 3 x 5 x 3 m, lo que 
supuso uno de los avances más significativos 
en la habitabilidad del cuartel. 
 
No podíamos olvidarnos de otra de las me-
joras en la calidad de vida del personal. Ésta 
tuvo lugar en el año 1879 y consistió en la 
modernización de las viejas cocinas, las 
cuales estaban muy deterioradas, por lo que 
se sustituyeron los antiguos macizos de 
mampostería destinados a la colocación de 
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los fuegos por los primeros fogones de hierro, 
que por su economía de combustible y mu-
cha duración representaron reconocidas 
ventajas y una modernización considerable. 
 
Tampoco debemos pasar por alto la expla-
nada que se encuentra delante del edificio, 
llamada Campo de Batallones. Lo que que-
da de ella, actualmente está dividido en 
dos partes por la carretera que da acceso 
a la entrada del cuartel, bordeada por dos 
hileras de árboles, a derecha e izquierda, 
cuya primera plantación se realizó en 1924 
—concretamente fue de olmos—, siendo 
ésta la única plantación de éste tipo de ar-
boles de la que se tiene referencia en la 
ciudad. Años más tarde, éstos fueron susti-
tuidos —debido posiblemente a su enfermedad 
por grafiosis— por los que hay en la actualidad, 
plátanos (platanus x hispánica o platanus x 
acerifolia), conocidos por su larga vida (hasta 
500 años).  

Este Campo de Batallones fue concebido en 
su origen como zona defensiva a modo de 
glacis y lugar para el adiestramiento de la tro-
pa; pero además de estas funciones también 
hubo algunas esporádicas que no debemos 
olvidar, como por ejemplo la que tuvo en 1769, 
ya a punto de terminarse las obras de cons-
trucción, cuando Carlos III concedió permiso 
para trasladar la feria mensual a la plaza de 
Dolores, exceptuando al ganado «de cerda», 

el cual permanecería en el Campo de Bata-
llones durante unos años más. 
 
También fue utilizado en una ocasión como 
velódromo, tal y como se recoge en el Libro de 
Actas municipales de 1894 (16-11;14-X), en el 
que consta una petición el 20 de julio con mo-
tivo de las fiestas que se prepararon en la 
ciudad para el recibimiento de la corbeta 
Nautilus. 
 
Otra de las modificaciones, sabida por mu-
chos pero desconocida por algunos, tiene que 
ver con la reforma del escudo que preside la 
entrada del cuartel, ya que aunque este ma-
jestuoso escudo es contemporáneo a la 
construcción del edificio y fue sometido a una 
intensa limpieza y restauración en el año 2005 
para devolverlo a su esplendor original, hay 
que señalar que no está tal y como se realizó 
originalmente, pues en su parte inferior faltan 
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dos anclas y un cañón. No se conoce la fecha 
exacta en la que se retiraron estos elementos, 
pero lo que sí es sabido es que durante la Gue-
rra Civil se ordenó que en todos los cuarteles 
se colocara el lema «Todo por la Patria», por lo 
que quizá fuera entonces cuando se decidiera 
retirarlo al no haber espacio suficiente para 
instalar las letras entre el escudo y el dintel de 
la puerta que da acceso al balcón del actual 
despacho del coronel. 
 
Hay que tener en cuenta que este lema no era 
nuevo, pues existía una larga tradición de su 
uso, encontrándose quizá la primera referen-
cia documental en el primer periódico de 
España, El Conciso, editado en Cádiz durante 
la Guerra de la Independencia, en el número 
2, de 2 de mayo de 1812.  

«Sobre la puerta de todos los cuarteles ha de 
aparecer escrito con grandes letras doradas, 
bien visible, para que pueda ser leído a distancia, 
este lema, que debe ser constantemente guía 
del soldado: TODO POR LA PATRIA. 
 

Burgos, 13 de enero de 1937. 
El General Jefe, Germán Gil Yuste.» 

 
 
Últimos tiempos 
 
Llegamos al año 1975. En esta ocasión la refor-
ma que mencionamos da una nueva utilidad 
a las antiguas cocinas originales situadas en 

el patio sur. Este espacio, hasta entonces casi 
olvidado desde la construcción de las nuevas 
cocinas y que era utilizado simplemente como 
pañol, es limpiado y transformado en una 
sala-museo de armas que perdura hasta 
nuestros días.  
 
Su inauguración tuvo lugar el 26 de mayo de 
ese mismo año, y las normas que regían este 
nuevo espacio fueron redactadas por el te-
niente coronel jefe de la Plana Mayor, en las 
que se establecía que el encargado de cata-
logar e inventariar las piezas sería el jefe del 
Pañol de Armamento, autorizándose además 
las visitas los sábados desde el 1 de mayo has-
ta el 30 de septiembre, de 15:00 a 17:00 horas, 
para personal militar y civil, previa autorización 
del capitán del cuartel. 
 
Ya en el año 1987 se llevaron a cabo distintas 
obras, destacando la realizada en un apar-
camiento de vehículos ligeros para dotarlo de 
un espacio cubierto, cuyo gasto ascendió a 
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2.204.599 pesetas y en la que se añadieron 
198 metros cuadrados para dar cabida a 12 
vehículos.  
 
Otros ejemplos son la reforma del salón de ac-
tos o el acondicionamiento del local destinado 
a cartería como locutorio telefónico, en cuyo 
espacio se colocaron nueve cabinas de 1 x 1 x 
2 m, aisladas acústicamente, además de un 
mostrador para la asignación de cabina y co-
bro de llamadas, donde se situaron la unidad 
central y los nueve contadores. 
 
Actualmente se están llevando a cabo algu-
nos proyectos de gran magnitud, tanto en el 
exterior como en el interior. Con las obras que 
se están realizando en el exterior se pretende 
dejar el edificio lo más parecido posible a su 
construcción original, eliminando los añadidos 
laterales de las partes este y oeste de media-
dos del siglo pasado y construyendo unos 
nuevos bloques separados del cuartel que 
cumplirán las funciones de las partes que se 
derriben. 
 
En el interior, entre otras obras proyectadas, se 
está construyendo un cuerpo de guardia más 
amplio para poder adaptarlo a las nuevas 
necesidades; además, se han tenido que asi-
milar otros locales, concretamente uno lleno 

de historia que fue la Oficina de Apoyo al Per-
sonal (OFAP), antes Oficina de Prevención de 
Riesgos Laborales (PRL), sala de visitas e inclu-
so sirvió de calabozo. Al retirar las viejas 
paredes han aparecido los azulejos originales 
de los calabozos, encontrándose decenas de 
pintadas hechas por aquellos soldados que 
pasaron sus tristes días allí encerrados. Mu-
chas de ellas ya son prácticamente ilegibles, 
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pero aún se pueden ver dibujos, firmas y fe-
chas que nos trasladan a los años 40 y 50 del 
siglo XX.  
 
Este nuevo hallazgo ha sido minuciosamente 
documentado para que no se pierda este pe-
queño trozo de historia, y para que futuras 
generaciones de infantes de marina que pa-
sen por el Quartel de Nuestra Señora de los 
Dolores puedan entender cómo era la vida del 
soldado en épocas pasadas y seguir así ha-
ciendo historia para que estos viejos muros 
puedan contarla durante muchos siglos más, 

sin olvidar unas palabras que me dedicó el 
hoy teniente en la reserva y gran amigo Jesús 
Lomba Martínez cuando llegué aquí: «Nunca lo 
olvides. Los hombres se van… las piedras se 
quedan.»
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Introducción 
 

LA arquitectura de poder unipolar resultante 
al final de la Guerra Fría hace años que 
quedó superada por otra multipolar y por 

unas relaciones internacionales basadas en el 
multilateralismo, la interdependencia económi-
ca y la promoción de los llamados «valores 
democráticos». De un lado, Estados Unidos, Rei-
no Unido, Israel, Japón, Canadá, Australia y la 
Unión Europea —muchos miembros OTAN—, y 
del otro, los países revisionistas de este equilibrio 
de poder, liderados por China, Rusia e Irán. 
 
Hasta ahora China había mantenido la ini-
ciativa sosteniendo un gran crecimiento en 
los dos ejes en los que se miden las superpo-
tencias según el realismo ofensivo: el poder 
latente —demográfico y económico— y el mi-
litar. De este modo, el gigante asiático es la 
segunda potencia demográfica mundial, con 
más de 1.400 millones de habitantes, sólo por 

detrás de India1; su economía es la número 
uno en PIB medido por PPP2, y la segunda por 
PIB nominal, manteniendo un crecimiento in-
teranual que casi triplica al estadounidense3 
y con perspectivas de convertirse en la pri-
mera a nivel mundial en la próxima década4. 
Además, en términos cuantitativos, cuenta 
con las Fuerzas Armadas más numerosas del 
mundo, con una plantilla de más de dos mi-
llones de efectivos5 y una Marina con más de 
400 buques6.Sin embargo, Donald J. Trump 
deliberadamente ha puesto en marcha una 
política exterior basada en el unilateralismo, 
la economía como elemento internacional 
de presión y un nacionalismo que desconfía 
de los organismos internacionales. Todos es-
tos elementos de su política exterior caben 
en el marco teórico del neorrealismo ofensi-
vo, resucitando la famosa realpolitik de la 
Guerra Fría (Kissinger, 1994), encaminada 
ahora a contener al potencial hegemón asiá-
tico: China. 

1.  «World Population Clock: 8.2 Billion People (LIVE, 2025)». Worldometer, https://www.worldometers.info/world-population/
2.  China es el número uno a nivel mundial en Producto Interior Bruto (PIB) medido por Paridad de Poder Adquisitivo (PPP) 
desde 2016, cuando superó a Estados Unidos.
3.  La economía china crece entre un 4,5 y un 5 por 100 interanual, mientras que la estadounidense lo hace entre 
un 1,8 y un 2,2 por 100 (Fondo Monetario Internacional).
4.  Lee, T. C. (abril 2024): «Peak China economic prospects». S&P Global, https://www.spglobal.com/market-intelligence/en/news-
insights/research/peak-china-economic-prospects
5.  «Military Size by Country 2025». World Population Review, https://worldpopulationreview.com/country-rankings/mili-
tary-size-by-country
6.  Swartz, M. H.: 2024 NAVFAC Southeast Keynote Speaker Brief «Accelerating Perfomance».
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Marco teórico: el realismo ofensivo 
 
El realismo en las relaciones internacionales 
 
El realismo es una corriente en las relaciones 
internacionales que hunde sus raíces en una 
concepción del ser humano como un sujeto 
egoísta que actúa únicamente movido por sus 

propios intereses, entendiendo la guerra como 
algo que forma parte de la propia naturaleza 
humana (García Picazo, 2017), pudiéndose con-
cebir como un «instrumento político, una 
continuación de la actividad política, una reali-
zación de ésta por otros medios» (Clausewitz, 
1832). Aplicando la doctrina realista al conjunto 
de unidades políticas7 que conforma el sistema 

7.  En la actualidad, se considera al Estado moderno, régimen político nacido de la Paz de Westfalia (1648), como unidad 
política de referencia.
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internacional, esta corriente se fundamenta en 
tres ideas: el sistema internacional es anárqui-
co (no existe ningún poder supraestatal ni 
gobierno global, sólo influencias), los Estados 
actúan según su propio interés (no hay Estados 
«buenos» o «malos», ya que éstos se rigen más 
allá de sus ideologías, religiones, etc.) y todos 
luchan por garantizar su supervivencia y segu-
ridad. 
 
 
El realismo ofensivo 
 
Enunciado por John Mearsheimer, el realismo 
ofensivo sigue la tradición neorrealista que asume 
que es la estructura de poder la que condiciona 
el comportamiento de los Estados. La base de 
todo es el miedo existente entre Estados por la in-
certidumbre sobre las intenciones de éstos. Al 
tratarse de un sistema internacional anárquico, 
no existe una autoridad supraestatal capaz de 
proteger a nadie y, por consiguiente, los Estados 
tendrán que velar por su seguridad. Entonces, la 
mejor manera para garantizar la supervivencia 
es convertirse en el Estado más poderoso del sis-
tema, es decir, luchar por la hegemonía. De ese 
modo, se crea un ambiente darwiniano de «se-
lección natural» en el que es el más fuerte el que 
garantiza su supervivencia y la de los suyos. 
Cuanto más poder acapare un Estado, más di-
suadirá a los demás de atacarlo y ganar poder a 
su costa o, en caso de ser atacado, más posibili-

dades tendrá de salir victorioso y no sucumbir. 
Para llegar a ser una gran potencia es nece-
sario contar con un poder militar y un poder 
latente (determinados por la demografía y la 
economía de dicho Estado y que en última ins-
tancia contribuyen a construir un potente 
poder militar con el valor humano y material). 
De ese modo, un Estado puede hacerse con la 
hegemonía; pero, ¿qué niveles hegemónicos 
hay? 
 
Según Mearsheimer, la hegemonía global es 
utópica debido al poder destructivo de las ar-
mas nucleares y a la «destrucción mutua 
asegurada» resultante de un enfrentamiento 
entre potencias nucleares. Por lo tanto, las su-
perpotencias optarán como primera alternativa 
a alcanzar la hegemonía regional que sólo ha 
conseguido y mantenido Estados Unidos duran-
te más de un siglo, al haber logrado que ningún 
otro Estado americano o conjunción de éstos 
pueda suponer una amenaza a su poder 
(Mearsheimer, 2001). 
 
En lo que respecta a las estrategias emplea-
das por las potencias, éstas se dividen entre 
las utilizadas para ganar poder directamente 
(guerra, chantaje, bait and bleed8 y bloodlet-
ting9) y las usadas contra las potencias 
agresoras (contrapesos o balancing10, buck-
passing11, bandwagoning12 y appeasament13) 
(Mearsheimer, 2001). 

8.  Literalmente significa «del cebo y sangrado». Consiste en incitar a la guerra a dos países y dejarlos desangrarse entre 
ellos.
9.  Su traducción es «del desangre», que es hacer que un conflicto se alargue en el tiempo para que la potencia rival in-
volucrada se desangre en él.
10.  Se trata de equilibrar fuerzas con la potencia enemiga con el objetivo de la disuasión y, en caso de ataque, estar con-
venientemente preparado para la defensa.
11.  Traducido como «pasar el cubo», es decir, hacer que otra potencia asuma el peso de enfrentar al agresor. 
12.  Significa «dejarse arrastrar», y consiste en ceder ante la potencia enemiga con la esperanza de recibir 
algún beneficio.
13.  Literalmente, «de apaciguamiento», o ceder ante la potencia enemiga con la esperanza de que se convierta en una 
potencia satisfecha con el statu quo.

Diciembre
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Antecedentes 
 
Estados Unidos, como único hegemón regional 
del globo, recela y vigila al resto de potenciales 
hegemones regionales, como ya sucediese el 
siglo pasado con la URSS, que llegó a controlar 
la práctica totalidad del área pivote (Mackin-
der, 1904).  
 
En este contexto, durante la Guerra Fría, Nixon 
recurrió a una estrategia de contrapesos con 
la finalidad de frenar y desgastar al gigante 
soviético: una aproximación a la China de Mao 
para atraerla a la esfera de influencia de Es-
tados Unidos. Este brillante movimiento de 
realpolitik estuvo ideado por Kissinger, que in-
cluso planteó en 1973 una suerte de barrera de 
contención conformada por Japón, China, Eu-
ropa y Estados Unidos: la idea de la línea 
horizontal (Kissinger, 2011). Con ello, se utilizaba 
a China como contrapeso estratégico; una 
barrera de contención que sembró el recelo y 
la desconfianza en el corazón de Asia entre 
dos antiguos aliados.  
 
No obstante, si bien este movimiento contri-
buyó al desgaste soviético a corto plazo, el 
reconocimiento diplomático de China, la 
apertura comercial (especialmente la conce-
sión de estatus de «nación más favorecida») 
y la cooperación táctica que inició Washington 
a la larga sentaron las bases para el ascenso 
económico, militar y tecnológico de un actor 
revisionista que hoy desafía abiertamente el 
orden liberal liderado por Estados Unidos.  
 
A su vez, el colapso de la URSS (1991) desem-
bocó en la paulatina pérdida de influencia 
rusa en Asia Central, creando espacios para 
una expansión de la influencia china que fue 

acompañada por una rápida transformación 
económica. Todo ello convergió en una arqui-
tectura de poder multipolar desequilibrada en 
Asia, dominada por China, Rusia, India y Japón. 
Este sistema de poder se cree que representa 
la configuración de reparto de poder más pe-
ligrosa e inestable de todas las existentes, ya 
que los hegemones potenciales van a tender 
a recabar poder del resto del sistema para ha-
cerse con la hegemonía (Mearsheimer, 2001). 
 
 
Líneas de acción neorrealistas de Trump 
 
Aunque la Estrategia de Seguridad Nacional del 
segundo mandato del presidente Trump14 está 
todavía por publicarse, para conocer las grandes 
líneas de su política exterior basta con atender 

14.  National Defense Strategy 2025.

2025
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a los dos ejes sobre los que se estructurará: 
América Primero (America First) y Paz a Través 
de la Fuerza (Peace Through Strength)15, y a las 
líneas generales dadas para el desarrollo de 
la Estrategia: el Interim National Defense Stra-
tegic Guidance. 
 
Desafortunadamente, esta guía tiene una cla-
sificación Secret/No Foreign National. No 
obstante, se detecta la huella de The Heritage 
Foundation, think-tank de corte realista, en la 
que se revela una alineación ideológica de 
Trump con esta corriente y su implementación 
en la Estrategia de Seguridad Nacional 2025 
aún por publicar16.  
 
 
El foco en China 
 
La Estrategia de Seguridad Nacional de 2017, 
correspondiente al primer mandato de Trump, 

consideraba a China como adversario co-
primario, junto a Rusia, contemplando a 
ambos países como potencias revisionis-
tas. De confirmarse lo establecido por la 
guía para la nueva Estrategia de Seguridad 
Nacional, China pasaría a ser la «única 
amenaza de referencia» para la defensa 
nacional17, cuyo enfrentamiento estaría ba-
sado en el realismo ofensivo, de acuerdo 
con las estrategias de contrapesos, disua-
sión y, en última instancia, guerra.  
 

Respecto al momento estratégico, el Depar-
tamento de Defensa apunta que el gigante 
asiático está acelerando su calendario para 
una posible acción militar sobre Taiwán para 
lograr el objetivo de «una sola China» antes 
del final de esta década. La ventana crítica 
podría abrirse entre 2027 y 203018. La propia 
inteligencia militar estadounidense ha adver-
tido que el Ejército Popular de Liberación 
estaría en condiciones operativas de lanzar 
una invasión anfibia en esa horquilla tempo-
ral, aunque enfrentaría riesgos sustanciales si 
Estados Unidos y sus aliados respondieran de 
inmediato19.  
 

Por tanto, urge poner en marcha la estrategia 
de denial defense de Taiwán. Es decir, disuadir 
activamente a China de iniciar una invasión y 
evitar a toda costa que Taiwán se convierta en 
la Ucrania 2.020 a través de poder militar en sen-

15.  Memorandum Directing the Development of the 2025 National Defense Strategy,  https://media.defense.gov/2025/ 
May/02/2003703230/-1/-1/1/MEMORANDUM-DIRECTING-THE-DEVELOPMENT-OF-THE-2025-NATIONAL-DEFENSE-STRATEGY.PDF
16. «Secret Pentagon memo on China, homeland has Heritage fingerprints». The Washington Post, https://www.washing-
tonpost.com/national-security/2025/03/29/secret-pentagon-memo-hegseth-heritage-foundation-china/
17.  Ibidem.
18.  «Will China Invade Taiwan? A Potential Timeline for Conflict». Global Guardian,  Global Guardian, https://www.global-
guardian.com/global-digest/will-china-invade-taiwan
19.  OPEN To receive testimony on the posture of United States Indo-Pacific Command and United States Forces Korea 
in review of the Defense authorization request for fiscal year 2026 and the future years Defense Program. United States 
Senate.
20.  El presidente Trump ha achacado el origen del conflicto de Ucrania a la debilidad del Gobierno de los Estados Unidos 
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tido estricto. Estados Unidos contempla el 
posicionamiento de unidades ofensivas 
(submarinos de ataques, enjambres de 
UAV, bombarderos, agrupaciones navales, 
etc.) a lo largo de la primera cadena de is-
las (The Heritage Foundation, 2023): Peace 
Through Strength.  
 
A su vez, fiel al America First, Trump rees-
tructura las prioridades geopolíticas 
optimizando el gasto en defensa estadou-
nidense y haciéndolo eficiente. De este 
modo, Estados Unidos traslada responsa-
bilidad y reclama compromiso a sus 
aliados en Europa y Oriente Medio para li-
berar recursos y capacidades hacia 
Asia-Pacífico. 
 
Asimismo, las presiones realizadas a Tai-
wán han contribuido a que aumente su 
gasto en defensa por encima del 3 por 100 
del PIB, comprometiéndose a una inversión 
multimillonaria récord en armamento a Es-
tados Unidos21 para estar en condiciones de 
poner en marcha su parte de guerra de ne-
gación contra China.  
En cualquier caso, Estados Unidos no busca 
únicamente equilibrar a China, sino impedir 
su ascenso como potencia hegemónica re-
gional, ya que la seguridad sólo se puede 
alcanzar a través del dominio de los demás 
en términos neorrealistas ofensivos. Se tra-
ta de toda una nueva guerra fría, en la que 
el desafío chino es total: económico, militar, 
ideológico y tecnológico.  

La economía como arma estratégica 
 
La política arancelaria es otro de los aspectos 
que más ha caracterizado esta segunda Ad-
ministración Trump. La seguridad nacional 
depende de la autonomía productiva, del po-
der latente económico y del poder relativo del 
adversario, por lo que Trump emplea la eco-
nomía como un instrumento geopolítico, un 
arma estratégica. 
 
Según el realismo ofensivo, la economía global 
es un espacio de conflicto más donde se dirimen 
las ganancias del poder latente económico, y 
así parece entenderlo el presidente Trump. Su 
política de desacoplamiento selectivo busca li-
mitar el acceso de China a materias primas, 
cadenas globales y tecnología crítica, a la vez 
que refuerza la economía de Estados Unidos ga-
nando soberanía, autonomía industrial y 
limitando la interdependencia económica 
(America First).  
 
Asimismo, el carácter decidido de la actual 
Administración y la famosa tabla arancelaria 
de Trump han tenido un efecto disuasorio 
enorme en todo el globo (Peace Through 
Strength). La comunidad internacional ha sido 
testigo de la imposición de aranceles, incluso 
a los aliados tradicionales (especialmente a 
la UE), a pesar del riesgo de contramedidas en 
forma de aranceles de represalia22.  
 
Pudiera parecer una estrategia carente de co-
herencia, ya que en el corto plazo todos estos 

de entonces; alegando que de haber estado él en el poder Rusia no habría puesto en marcha su operación especial en 
suelo ucraniano.
21.  Martina, M.; Blanchard, B.; Lee, Y. (enero 2025): Martina, M.; Blanchard, B.; Lee, Y. (enero 2025): «Exclusive: Taiwan considering 
multi-billion dollar arms purchase from US, sources say». Reuters, https://www.reuters.com/world/asia-pacific/taiwan-
considering-multi-billion-dollar-arms-purchase-us-sources-say-2025-02-17/
22.  «Trump impone aranceles a las principales economías del mundo y sacude las bases del comercio global». BBC News 
Mundo, abril 2025, , abril 2025, https://www.bbc.com/mundo/articles/c5y6gple752o

TEMAS PROFESIONALES

1187

2025



aranceles generan una mayor carga para su 
propia economía, erosionando la credibilidad 
y sembrando la desconfianza entre aliados. In-
cluso entidades como el Fondo Monetario 
Internacional (FMI) han advertido que el im-
pacto en el PIB de Estados Unidos será más 
perjudicial que en el chino, y que esta presión 
comercial unilateral no será capaz de formar 
una coalición global contra Pekín23. 
 
Trump valora estas pérdidas a corto plazo, es-
timando que a medio y largo plazo se verán 
compensadas. De hecho, a finales de junio de 
2025, ambos países alcanzaron una «tregua» 
en esta «guerra comercial» comenzada por 
Trump24. Los resultados: Estados Unidos impo-

ne un arancel fijo del 55 por 100 a los productos 
chinos, mientras que China aplicará un 10 por 
100 a los bienes procedentes de Estados Uni-
dos, comprometiéndose a restablecer la 
exportación de imanes y tierras raras, recursos 
esenciales para el desarrollo de la industria 
tecnológica y militar estadounidense25. Este 
acuerdo supone una victoria estratégica para 
Trump.  
 
Queda por saber el resultado del otro gran 
acuerdo comercial del presidente Trump con 
India, el otro gran gigante asiático26. A la espera 
de que se publique, las líneas neorrealistas 
apuntan al interés de Estados Unidos por em-
plear a India como un contrapeso económico 

23.  Ibidem.
24. «Donald Trump says US-China trade truce has been ‘signed’». Financial Times 2025, https://www.ft.com/content/a86da19b-
65f0-4e0f-8989-c9ac2b61c46a
25.  Bose, M.; Lawder, D. (junio 2025): «US says deal with Beijing will expedite rare earth exports from China». Reuters, 
https://www.reuters.com/world/china/trump-says-deal-related-trade-was-signed-with-china-wednesday-2025-06-26/
26. «Morning news wrap: Trump hints at ‘very big’ India-US trade deal…». The Times of Indian, http://timesofindia.indiatimes.com/ar-
ticleshow/122103823.cms?utm_source=contentofinterest&utm_medium=text&utm_campaign=cppst 
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y estratégico contra China. Un gran acuerdo 
comercial no sólo abriría el inmenso mercado 
indio a las exportaciones norteamericanas en 
los sectores agrícola, agroindustrial, aeroespa-
cial, energético e incluso de defensa, sino que 
posibilitaría alcanzar una alianza estratégica 
con un competidor regional de China y un actor 
dominante en el Índico27, cuyas aguas son vi-
tales para la BRI28 (Belt and Road Initiative), en 
concreto para la Ruta Marítima de la Seda chi-
na, ya que un estrangulamiento de esta ruta 
por esas aguas comprometería gravemente el 
suministro energético y comercial chino.    
 
 
El Ártico como objetivo geoestratégico: Groen-
landia y Canadá en el punto de mira 
 
El océano Ártico, con su apertura producida 
por el deshielo derivado del cambio climático, 
ha atraído las miradas de las principales su-
perpotencias mundiales. Esto obedece no sólo 
a las posibles rutas que abrirá, sino sobre todo 
a la enorme riqueza que tiene la región en re-
cursos críticos, como el petróleo (reservas 
aproximadas de 90 000 millones de barriles), 
el gas (se estima que alberga cerca de un ter-
cio del gas natural mundial)29, los diamantes, 
el cobre, el oro, el platino y el mineral de hierro30.  

China no ha sido una excepción y, a pesar de 
no tener acceso geográfico a la zona, se con-
sidera a sí misma como un «Estado cercano al 
Ártico»31. Esta autodenominación es una suerte 
de cabeza de playa para el desembarco de 
China en la gobernanza del Ártico, que serviría 
como vía de entrada hacia objetivos geopo-
líticos mucho más ambiciosos (Paul, 2025). Sin 
ir más lejos, ya ha puesto en marcha su Ruta 
Ártica de la Seda, que acorta sustancialmente 
la Ruta Marítima de la Seda que llega al centro 
y norte Europa, con el resultado de ahorro en 
tiempo y de combustible y que además evita 
zonas de tránsito menos seguras, como el gol-
fo de Adén, el estrecho de Bab el-Mandeb y el 
mar Rojo. A su vez, China ha realizado enormes 
inversiones en infraestructuras portuarias y re-
cursos minerales en la región, participa con 
grandes multinacionales rusas en la extrac-
ción de hidrocarburos y otros recursos 
estratégicos y ha incrementado su presencia 
científica32. 
 
Pero no sólo eso; muchos se echaron las ma-
nos a la cabeza cuando Trump justificaba la 
compra de Groenlandia en el Congreso por ser 
«esencial para la seguridad nacional e inter-
nacional»33, pero pocos recordarán la tentativa 
china de instalar allí una base militar (Baqués, 

27. Kumar, M. (enero 2025): ): «India, U.S. trade talks face roadblocks ahead of tariff deadline, Indian sources say». Reuters, 
https://www.reuters.com/world/india/india-us-trade-talks-face-roadblocks-ahead-tariff-deadline-indian-sources-say-
2025-06-26/
28.  Iniciativa de la Ruta y del Cinturón, también conocida como la Nueva Ruta de la Seda. Se trata la infraestructura geo-
política más ambiciosa de la historia de la humanidad que China ha proyectado a través de tres rutas: la marítima, la 
terrestre y la nueva ruta ártica. 
29. «Greenlad is Major Front of the Artic Cold War», https://www.nextbigfuture.com/2025/01/greenland-is-major-front-of-
the-arctic-cold-war.html
30. «Not only gas: gold, diamonds and metals in the Arctic». Arctic Russia, diciembre 2020, https://arctic-
russia.ru/en/article/not-only-gas-gold-diamonds-and-metals-in-the-arctic/
31.  Near Arctic State.
32. Garamone, J. (diciembre 2024): «China Increasing Interest in Strategic Arctic Region». US Department of War. DoD News, 
, https://www.war.gov/News/News-Stories/Article/Article/3986308/china-increasing-interest-in-strategic-arctic-region/
33.  Vock, I. (marzo 2025): «Why does Trump want Greenland and what do its people think?». BBC News, https://www.bbc. 
com/news/articles/c74x4m71pmjo
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2024). Esta propuesta de una base china en 
territorio OTAN no tuvo recorrido, pero dejó en-
trever el enorme interés estratégico de la isla. 
 
De hecho, a pesar de que gran parte de las in-
versiones chinas anunciadas en el Ártico no 
han llegado a materializarse al completo, sí han 
tenido un efecto en los países de la región y, en 
especial, en Estados Unidos.34 En este sentido, 
Dinamarca y Canadá han aumentado su gasto 
militar de manera significativa y Finlandia se ha 
comprometido a suministrar rompehielos a Es-
tados Unidos para amortiguar la brecha 
geopolítica con Rusia (40 rompehielos rusos 
contra dos estadounidenses 35).  
 
En cualquier caso, Estados Unidos no conside-
ra a China un país ártico36 y, por lo tanto, toma 
posiciones para frenar su influencia y contener 
su expansión militar, logística, científica y de 
recursos en esta zona estratégica emergente. 
Con este propósito, Trump ha criticado a Ca-
nadá y Dinamarca por «no hacer lo suficiente» 
frente a las injerencias rusas y chinas en la re-
gión, afirmando que sólo Estados Unidos tiene 
la capacidad real para proteger los intereses 
occidentales en el Ártico37.  
 
Desde un punto de vista geoestratégico, esta 
región abarca algo más de 14,06 millones de 
km2, de los cuales Estados Unidos controla 
236.000 km2, un minúsculo 1,6 por 100 del total 
comparado con los 5,3 millones de km2 (37,7 
por 100) que controla Rusia38. Sin embargo, si 
Trump llegase a integrar Canadá como su 51.º 

estado y a comprar Groenlandia, Estados Uni-
dos pasaría a controlar aproximadamente 5,8 
millones de km2 de superficie ártica, lo que su-
pondría rebasar el 41 por 100 del total, pasando 
a ser la potencia con mayor control del esce-
nario de esta nueva guerra fría39 y posibilitando 
al mismo tiempo establecer una arquitectura 
de defensa avanzada (con el Golden Dome, 
por ejemplo), explotar los abundantes recursos 
energéticos y minerales de la región y, ade-
más, tener la capacidad de bloqueo de rutas 
marítimas estratégicas, en concreto la Ruta Ár-
tica de la Seda. 
 
De nuevo, la aproximación de Trump al Ártico 
responde al realismo ofensivo, al intentar por 
todos los medios establecer una estrategia de 
contrapesos a Rusia, pero sobre todo a las in-
tenciones de China. De este modo, Trump se 
anticipa a la competencia estructural que se 
avecina, ampliando su poder relativo en la re-
gión y dominando áreas geográficas clave 
antes de que lo hagan otras potencias.  
 
 
Una Europa con autonomía estratégica pero 
dependencia energética 
 
La autonomía estratégica de Europa ha sido 
una asignatura pendiente desde el mismo fi-
nal de la Segunda Guerra Mundial. En ese 
momento, Estados Unidos puso en marcha el 
Plan Marshall (1947) para ayudar a aliados y 
antiguos enemigos a reconstruirse económi-
ca y militarmente con su asistencia. Sin 

34.  «Report: Most Chinese Investments in the Arctic Have Not Fully Materialized». Hight North News (junio 2025), 
https://www.highnorthnews.com/en/report-most-chinese-investments-arctic-have-not-fully-materialized
35.  https://www.ft.com/content/9323952b-56a1-469b-99ca-7bf41b81a555 
36.  Garamone, J.: op. cit. 
37.  Ibidem.
38.  National Snow and Ice Data Center, https://nsidc.org/home
39.  «Greenland is Major Front of the Arctic Cold War». NextBigFuture.com
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embargo, los intentos de Europa a lo largo del 
tiempo por asegurar su autonomía estratégi-
ca no lograron consolidarse, especialmente 
por la falta de voluntad política y de recursos 
para asumir un rol autónomo en su defensa 
al contar con la protección garantizada por 
Estados Unidos . 

Con la llegada de Donald Trump al poder 
en 2016, la presión para que Europa asu-
miera su defensa aumentó. El presidente 
expresó repetidamente su escepticismo 
sobre la verdadera utilidad de la OTAN, ca-
lificándola de obsoleta y llegando a 
amenazar con retirar su apoyo por la falta 
de compromiso de sus aliados, que no se 
implicaban en llegar al 2 por 100 del PIB de 
gasto en defensa40. Sin embargo, estas 
amenazas no produjeron daños relevantes 
en la Alianza. 

En 2022, con Biden de presidente, estalló la 
guerra en Ucrania y, de repente, todos los 
aliados reticentes a alcanzar ese 2 por 100 
comenzaron a incrementar sustancialmen-
te sus prepuestos de defensa. Cuando en 
2025 regresa Trump, se encuentra una 
OTAN totalmente distinta y, en concreto, 
unos países europeos ya conscientes de su 
responsabilidad con la autonomía estraté-
gica en el continente. El resultado quedó 
plasmado y firmado por todos ellos en la 
Cumbre de la OTAN de La Haya (junio 2025), 
en la que se comprometieron a alcanzar el 
5 por 100 del PIB en gasto en defensa41, más 
del doble de lo que tan sólo hacía cinco 
años fueron incapaces de pactar.  
Este cambio de postura reflejaba un giro en la 

dinámica de poder en la OTAN, con un Trump 
que era adulado por el secretario general de 
la OTAN tras haber conseguido el mayor com-
promiso de los aliados hacia su propia 
defensa en toda su historia. Una victoria sin 
paliativos; pero, ¿por qué sucedió?, ¿qué per-
seguía Trump con este incremento? En primer 
lugar, el porqué está claro, puesto que la única 
diferencia entre la situación de 2019 y la de 
2025 era la guerra de Ucrania. Ese escenario 
ha sido clasificado por muchos como el ejem-
plo de estrategia bait and bleed, cuyos 
resultados en estos tres años han sido la con-
cienciación de Europa de la necesidad de 
autonomía estratégica, tanto energética 
como militar, así como el desgaste de Ucrania 

40.  «Remarks by President Trump and NATO Secretary General Stoltenberg After 1:1 Meeting | London, United Kingdom». The
White House.
41.  Santos, A. L. de (junio 2025): «Todos los países de la OTAN firman el 5% del PIB en defensa», https://www.infode-
fensa.com/texto-diario/mostrar/5343520/todos-paises-otan-incluida-espana-acuerdan-invertir-5-pib-defensa
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Retrato oficial de Joe Biden. 
(Fuente: www.wikipedia.org)
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y Rusia a partes iguales. A estas alturas del 
conflicto, podría decirse que ha evolucionado 
a un bloodletting que no sólo desangra a Rusia 
y a Ucrania, sino también a los países occi-
dentales que apoyan a este último, incluido 
Estados Unidos, que no ve sentido en seguir 
prolongando el conflicto cuando ya se han lo-
grado los objetivos estratégicos deseados. 
 
Por otro lado, tradicionalmente Estados Unidos 
había cubierto la defensa europea, pero Europa 
pagaba por ella en forma de inversión en la in-
dustria de defensa estadounidense. Con el 
paso del tiempo, Europa logró desarrollar una 
industria de defensa autosuficiente y, por con-
siguiente, el resultado fue que Estados Unidos 
cubría las necesidades de defensa europeas 
pero sin la contraprestación de tener que in-
vertir en su industria. Por ello, Trump tiene un 
doble objetivo ligado al America First: que Eu-
ropa se encargue de su propia defensa y 
contar con todo ese poder militar en zonas de 
interés para Estados Unidos (Asia-Pacífico y 
Ártico) y que gran parte de este incremento en 
defensa aprobado por los europeos beneficie 
a la industria armamentística de su país. De 
este modo, una Europa determinada a alcanzar 
la situación de «semiautonomía» estratégica 
deseada antes de la finalización de la década 
acabará dedicando gran parte de estos recur-
sos a las empresas estadounidenses, que 
dominan el mercado global de armamento 
(aviones F-35, P-8, misiles Patriot, etcétera). 
 
En lo referente a dependencia energética, en 
el primer trimestre de 2025 la UE importó el 
50,7 por 100 de gas natural licuado de Estados 
Unidos frente al escaso 10 por 100 de 2024. Por 

el contrario, Rusia pasó de suministrar el 41 por 
100 de este recurso a la UE a sólo el 17 por 100 
en 2025. En lo referente al petróleo, Estados 
Unidos ha sido el principal proveedor de la UE 
durante el primer trimestre de 2025, despla-
zando a Rusia por completo42. Estas cifras 
revelan un claro beneficio para Estados Uni-
dos, ya que, a pesar de que la UE antes de 
2022 importaba la mayor parte de su gas de 
Rusia, vía gasoducto, por el abaratamiento 
que posibilitaba la proximidad geográfica, y 
no confiaba en el gas estadounidense, hoy 
más de la mitad de este recurso es comprado 
a Estados Unidos. Del mismo modo, también 
ha cubierto el espacio dejado por Rusia en el 
suministro de petróleo, lo que ha reforzado el 
mercado energético transatlántico. 
 
Por todo lo anterior, a Estados Unidos no le interesa 
un acercamiento Rusia-UE, fundamentalmente 
porque Europa no asumiría los costes de su 
autonomía estratégica y Rusia podría negar 
el mercado a Estados Unidos, perjudicando al 
America First. 
 
 
Rusia: contrapeso clave frente a Pekín 
(Kissinger 2.0) 
 
El choque del presidente Trump con Zelenski 
en el primer trimestre de 2025 era esperado43. 
Sorprendió la instrumentalización de la ayuda 
prestada a Kiev por parte de Trump para ob-
tener concesiones estratégicas de Ucrania 
(tierras raras), en línea con el America First.  
En términos realistas, Trump considera la gue-
rra de Ucrania como un error estratégico que 
nunca debió haber sucedido, persiguiendo en 

42.  «EU imports of energy products. Latest developments. Statistics Explained». Eurostat, https://ec.europa.eu/eurostat/sta-
tistics-explained/index.php?title=EU_imports_of_energy_products_-_latest_developments
43.  «El insólito choque entre Trump y Zelensky en la Casa Blanca deja a Ucrania frente a su peor escenario». BBC News 
Mundo, marzo 2025, https://www.bbc.com/mundo/articles/clyd11np8p7o
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su lugar integrar a Rusia como contrapeso 
geoestratégico frente a China.  
 
Esta estrategia ya fue puesta en marcha por 
la Administración Nixon en los años 70 contra 
la URSS, integrando a China en la «línea hori-
zontal» de contención. Se trataría, por lo tanto, 
de replicar esta estrategia Kissinger 2.0 a la in-
versa, también conocida como Reverse 
Kissinger. El empleo de Rusia como una suerte 
de plan de contención contra China resultaría 
en una pérdida de influencia china en Asia 
Central, con las posibles limitaciones a la 
Ruta/Cinturón Terrestre de la Seda, que pon-
drían en riesgo el acceso chino a recursos 
energéticos y minerales rusos esenciales para 
su producción y, por último, comprometería 
gravemente el papel de China en el Ártico.  
 

Existen voces y argumentos, favorecidos por 
la parte china, que apuntan a que la alianza 
sino-rusa, fortalecida tras el conflicto de Ucra-
nia, es sólida y estratégica; nada comparable 
a los recelos que había entre Mao y Brézhnev. 
Asimismo, existe una cierta interdependencia 
económica entre Rusia y China, con más de 
240.000 millones de dólares en comercio bi-
lateral frente a los 52.000 millones entre Rusia 
y Estados Unidos (Yang, 2025).  
 
Sin embargo, el realismo ofensivo no entiende 
ni de ideologías ni de relaciones personales, 
sino de tensiones estructurales subyacentes, 
y asume que las alianzas económicas no su-
ponen ninguna barrera si el poder relativo está 
en juego. De hecho, las autocracias, aunque 
cuentan con la ventaja de poder llevar a cabo 
una planificación a muy largo plazo, tienden a 
ser más pragmáticas, interesadas y flexibles 
a la hora de alinearse internacionalmente, al 
carecer de frenos internos (opinión pública in-
fluyente u oposición parlamentaria) que 
limiten sus giros estratégicos (Colby, 2021). En 
concreto, la alianza sino-rusa presenta diver-
gencias estratégicas en temas clave como la 
influencia en Asia Central, el Ártico y el control 
de infraestructuras digitales. 
 
De hecho, Rusia y China pertenecen a la Orga-
nización de Cooperación de Shanghái (OCS), 
institución permanente intergubernamental de 
carácter político basada en acuerdos de con-
fianza militar en las fronteras para la reducción 
de fuerzas armadas en las mismas. La OCS po-
dría constituir la coalición de equilibrio contra 
el poder hegemónico mundial de Estados Uni-
dos. Incluso, su territorio abarca el concepto 
geográfico mackinderiano del Heartland, que 
establecía que quien lo domine controlará Eu-
rasia, y quien controle Eurasia, el mundo. 
Entonces, ¿por qué no funciona? No funciona 
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Volodímir Zelenski. (Fuente: www.wikipedia.org)
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como contrapeso estratégico por la misma ra-
zón que la alianza sino-rusa no llega a ser 
decisiva: por la teoría de las ganancias relativas 
(Grieco, 1988). China cuenta con hegemonía 
económica en Asia Central a través del BRI, 
mientras que Rusia, con preeminencia militar e 
histórica en la zona (recordemos que la mayor 
parte fueron repúblicas soviéticas), teme que 
el avance económico chino desplace su in-
fluencia tradicional. Por consiguiente, ambos 
recelan de que el otro gane más con la OCS o 
con cualquier iniciativa, por lo que su coopera-
ción real se encuentra limitada. Al fin y al cabo, 
bajo el prisma realista las dos son potencias en 
pugna por la hegemonía regional.  
 
Otro punto de distensión en la «sólida» alianza 
sino-rusa es la política de inmigrantes chinos 
llevada a cabo en zonas de la Rusia siberiana. 
Antes de la crisis de Ucrania, Pekín ya llevaba 
años promoviendo el traslado pacífico de po-
blación y de capitales hacia Siberia con el 
objetivo de desplazar demográfica y política-
mente estos territorios hacia su órbita44. Esta 
amenaza es percibida cada vez más en Rusia, 
especialmente en las regiones de Amur, Pri-
morie y Jabárovsk, colindantes con la frontera 
china. La presencia creciente de ciudadanos 
chinos y de empresas vinculadas al país en 
sectores estratégicos de estas regiones, junto 
con la consolidación de infraestructuras de 
transporte y energía que conectan directa-
mente estos territorios con la región 
nororiental china de Heilongjiang, configuran 
un eje económico que puede acabar desvin-
culando demográfica y económicamente el 
Lejano Oriente ruso del resto del país. La asi-

metría entre ambas potencias cada vez se 
amplía más, especialmente en la superioridad 
demográfica, económica y tecnológica de 
China, lo que es percibido como una amenaza 
creciente45. 
 
Todo ello se ha venido a denominar «colonización 
económica blanda» que, de mantenerse, tendrá 
unos efectos a medio y largo plazo irreversibles. 
De este modo, China podría lograr no sólo la ad-
hesión de territorios ricos en recursos, sino en 
última instancia el ansiado acceso al Ártico. 
 
Por su parte, Trump busca incentivar a Rusia po-
niendo fin al bloodletting (al frenar el apoyo de 
Zelenski) frenando el apoyo a Zelenski, garan-
tizando concesiones en Ucrania a Rusia y 
proporcionándole estabilidad y reconocimiento 
internacional para, en última instancia, alcanzar 
acuerdos en el Ártico. A Trump le interesa hablar 
de tú a tú con la potencia que mayor parte del Ár-
tico acapara (37,7 por 100), aunque él por el 
momento sólo posee un 1,6 por 100. De hecho, 
desde marzo de 2025 Estados Unidos ha alcan-
zado acuerdos logísticos con Rusia en estaciones 
científicas árticas (Paul, 2025).   
 
Por lo tanto, Estados Unidos no persigue una 
alianza ideológica con Rusia, sino crear un 
vínculo instrumental que le permita poner en 
marcha una estrategia de contrapesos anti-
hegemónica para contener a China, al mismo 
tiempo que se hace actor indispensable para 
la coordinación Europa-Rusia. Es probable 
que en el futuro próximo esté en manos de 
Rusia decidir en el nuevo orden mundial, pero 
lo más probable, de acuerdo con el realismo 

44.  Kamusella, T. (enero 2023): «Russia: a Chinese colony?». New Eastern Europe, https://neweasterneurope.eu/2023/01/13/rus-
sia-a-chinese-colony/
45.  Columba, A. (junio 2025): «El temor al día en que China “se coma” a Rusia: La idea es recuperar sus tierras por las buenas 
o por las malas».  ABC Internacional, https://www.abc.es/internacional/temor-dia-china-coma-rusia-idea-recuperar-
20250629184707-nt.html 
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ofensivo, es que opte por alinearse con Esta-
dos Unidos contra una China cada vez más 
poderosa con la que comparte frontera, le 
resta influencia en sus repúblicas exsoviéticas 
y, sobre todo, emplea una política de colonia-
lismo encubierta en el Extremo Oriente ruso 
(Mollá Abarca, 2019). 
 
 
Irán: credibilidad a través de ¿freno nuclear?  
 
En Oriente Medio, Estados Unidos apoya a su 
aliado Israel, que defiende sus intereses en 
esta zona tan conflictiva. 
 
Sin embargo, el pasado mes de junio, Estados 
Unidos decidió realizar un ataque quirúrgico 
contra Irán, aplicando la doctrina de Peace 
Through Strength en sentido puro y, además, 
desvelando el carácter unilateral de la nueva 
Administración Trump. Pero, ¿eran las infraes-
tructuras nucleares iraníes el único objetivo de 
dicho ataque? Esta ofensiva dañó severamen-
te tres instalaciones nucleares en Natanz, 
Isfahán y Fordow, reduciendo profundamente 
la capacidad de enriquecimiento nuclear iraní.  
 
Sin embargo, Irán también es el principal socio 
comercial de China en Oriente Medio, que pro-
vee a Pekín de casi la mitad del crudo que 
importa y además es pieza clave de la BRI. Chi-
na ha hecho grandes inversiones en suelo iraní: 
corredores energéticos, oleoductos, terminales 
logísticas e incluso plataformas tecnológicas, 
ya que importa masivamente de Irán, por lo 
que el riesgo del cierre de estrecho de Ormuz 
supuso una enorme presión para China que 
Estados Unidos conocía46.  
 

El mensaje fue claro: Estados Unidos está en 
posición de infligir daño directo a la infraes-
tructura de la BRI en terceros países y afectar 
a la estrategia energética china sin entrar en 
confrontación directa y, sobre todo, ha de-
mostrado tener la determinación de llevarlo a 
cabo al margen de los mecanismos interna-
cionales. China ahora deberá reevaluar su 
enfoque para buscar flujos energéticos alter-
nativos (como gas de Rusia), reduciendo a su 
vez la dependencia de rutas vulnerables.  
 
 
Conclusiones 
 
El segundo mandato del presidente Donald J. 
Trump se articula en torno a una política ex-
terior marcada por el realismo ofensivo, cuyas 
líneas maestras son la maximización del poder 
de Estados Unidos (America First) y mantener 
la supremacía norteamericana, ya sea a tra-
vés de la disuasión o mediante el empleo de 
la fuerza (Peace Through Strength).  
 
Trump rompe con la visión liberal de un orden 
internacional basado en normas e institucio-
nes, recuperando la realpolitik abandonada 
tras la Guerra Fría para garantizar la seguridad 
y la supremacía global de Estados Unidos. 
 
Por otra parte, bajo el prisma del realismo 
ofensivo pone en marcha una política exterior 
estructurada en torno al aumento de los po-
deres latentes (especialmente el económico 
y el militar) y el empleo instrumental de alian-
zas y conflictos. De este modo, fija el foco en 
China y aplica una estrategia de contención 
activa diseñada para impedir que el gigante 
asiático alcance la hegemonía regional y 

46.  «Assessing the Impact of the Israel–Iran Conflict on China’s Belt and Road Initiative», https://www.specialeurasia.com 
/2025/06/24/china-bri-israel-iran-conflict/ 

2025



TEMAS PROFESIONALES

1196

dispute la global. Considera que Pekín es la 
única amenaza sistémica y la confronta en dis-
tintos escenarios clave, como el mar de la 
China (especialmente Taiwán), el Indo-Pacífico 
o el Ártico. A su vez, desarrolla una red de con-
trapesos geopolíticos y económicos, entre los 

que destacan Rusia como aliado táctico tem-
poral, India como socio estratégico y Europa 
como proveedor de seguridad autofinanciado. 
Como resumen de las estrategias basadas en 
el realismo ofensivo que aplica, destacar:

Diciembre

PAÍS/REGIÓN

China

Rusia

India

Irán

ESTRATEGIA DE REALISMO OFENSIVO APLICADA POR TRUMP

Contrapeso: contención agresiva (Taiwán, Indo-Pacífico, Ártico). 
Disuasión ofensiva: concentra fuerzas en el Ártico e Indo-Pacífico y abandona 
Europa. 
Ganar control sobre su flujo vital: BRI. Ataque indirecto a infraestructuras (Irán).

Appeasement en Europa: concesiones para finalizar el conflicto en Ucrania. 
Reverse Kissinger. Primer contrapeso geopolítico contra China, cimentado en la 
contención, y la negación de acceso al Ártico y a recursos vitales. 
Explotar distensiones sino-rusas en Asia Central, el Ártico y Siberia.

Primer contrapeso económico y segundo contrapeso geopolítico contra 
China.

Disuasión a China: ataque quirúrgico unilateral con mensaje para China. 
Bait-and-bleed con Israel.

Taiwán Estrategia de disuasión ofensiva: denial strategy. Evitar que se convierta en la 
Ucrania asiática.

Ucrania Chantaje: la ayuda prestada a Kiev se instrumentaliza para concesiones 
estratégicas a Estados Unidos.

Groenlandia/ 
Canadá

Israel

Anexión/integración para aumento del control territorial en el escenario estra-
tégico emergente: el Ártico.

Buck-passing: defensor de los intereses de Estados Unidos en Oriente Próximo. 

Europa Buck-passing: descargar la amenaza rusa para que asuman su propia defen-
sa y, al mismo tiempo, priorizar la compra de recursos energéticos a Estados 
Unidos en lugar de a Rusia.
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Introducción 
 

A seguridad en general y en concreto la 
marítima, en este caso aplicada en el 
Atlántico Sur, supone una suma de con-

ceptos sobre los que no existe un consenso en 
cuanto a su significado.  
 
En estas circunstancias, parece aconsejable es-
tablecer una visión amplia de lo que se entiende 
por seguridad marítima. Para ello emplearemos 
criterios doctrinales que ayudarán a compren-
der mejor lo que se expone.  
 
Así, en primer término, centraremos nuestra 
atención en cómo definen los distintos orga-

nismos el término seguridad marítima. En el 
caso del hemisferio sur atlántico, la diversidad 
de los Estados ribereños o de sus intereses na-
cionales requiere lograr un consenso. 
 
Por tanto, es importante conocer el entorno geo-
gráfico y político que, con carácter global o 
suprarregional/regional, está presente en este 
escenario, cuyo núcleo central son los espacios 
marítimos. Saber su delimitación, las competen-
cias de los Estados y enumerar sucintamente las 
amenazas que tienen lugar en este escenario 
global es fundamental. 
 
Para hacer frente a estas amenazas y reducir 
los riesgos, se precisan unas estrategias bien 
definidas. Y es que la globalización provoca un 
proceso constante de interconexión y cambio 
al que se debe dar respuesta. 
 
 
Seguridad marítima 
 
La Organización de Estados Americanos (OEA), 
en un reciente estudio sobre seguridad maríti-
ma1, define ésta como «la capacidad de los 
Estados para proteger y salvaguardar sus espa-
cios marítimos, incluidas sus rutas comerciales, 
puertos, recursos marinos y ecosistemas, frente 

1.  Guía de Buenas Prácticas en Seguridad Marítima. Junta Interamericana de Defensa. Noviembre 2024.
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a amenazas tanto convencionales como asimé-
tricas, mediante la cooperación multinacional, 
la acción interagencial y la implementación de 
políticas coordinadas de defensa y gobernabi-
lidad marítima, en beneficio de la estabilidad y 
el desarrollo económico regional». 
 
Por su parte, la Unión Europea, en su nueva Es-
trategia de Seguridad Marítima de 2023 y su 
Plan de Acción2, prevé aquellas medidas ne-
cesarias para «fortalecer la autonomía de 
Europa en medio de crecientes amenazas. La 
estrategia resalta la importancia de las rutas 
de navegación y las redes de cables subma-
rinos como elementos vitales en la economía 
globalizada. La demanda de recursos maríti-
mos, como hidrocarburos y minerales, impulsa 
un aumento en la importancia de las fuerzas 
navales. Se centra en la concienciación sobre 
el dominio marítimo y la necesidad de respon-
der a desafíos cambiantes en el entorno 
marítimo, al tiempo que aborda las transfor-
maciones en la guerra». 
 
En lo que se refiere a España3, se trataría de «la 
combinación de medidas preventivas y de 

respuesta orientadas tanto a proteger el en-
torno marítimo de amenazas y actos ilegales 
intencionados como a limitar los efectos de 
peligros naturales, de accidentes y daños al 
medio ambiente y a las personas». Y ya en el 
caso de la Armada4, sería «una actividad cívi-
co-militar orientada a mitigar los riesgos 
inherentes al entorno marítimo y a afrontar las 
amenazas que se pueden originar en él, en 
permanente colaboración con la comunidad 
marítima nacional e internacional, basada en 
la superioridad de la información que propor-
ciona el Conocimiento del Entorno Marítimo 
(CEM), la disuasión efectiva por medio de las 
Operaciones de Seguridad Marítima (MSO) y 
la coordinación eficaz de todos los actores con 
capacidad de intervención, con respeto a las 
responsabilidad y competencias legalmente 
asignadas, con el objeto de preservar los in-
tereses marítimos nacionales y garantizar la 
seguridad y prosperidad de los ciudadanos». 
 
A modo de resumen, una definición holística 
de la seguridad marítima se refería a las me-
didas multidisciplinares y multidominio (tierra, 
mar, aire, espacio y ciberespacio) para hacer 

2.  Revised EU Maritime Security Strategy (EUMSS) and its Action Plan, as approved by the Council (General Affairs) on 24 
October 2023.
3.  Estrategia Nacional de Seguridad Marítima. Gobierno de España, 2024.
4.  Principios generales de Seguridad Marítima. Armada. Noviembre 2023.
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frente a las amenazas existentes en el entorno 
marítimo minimizando los riesgos.  

La aproximación multidimensional debería exi-
gir que los países del hemisferio sur atlántico 
no sólo coordinen sus esfuerzos en el ámbito 
militar, sino que involucren a diversas agencias 
civiles responsables de la vigilancia marítima, 
la protección ambiental y el cumplimiento de 
la ley en los mares5. 

Entorno 

El Atlántico Sur ocupa el 20 por 100 de la Tierra 
y el 26 por 100 del total de la superficie sumer-
gida. Con una extensión de 85 millones de km2 
y 111.866 km de costa, es el mayor océano des-
pués del Pacífico, y baña siete países costeros 
de África (parte de Guinea Ecuatorial y de Ga-
bón, la República Democrática del Congo 
—aunque su costa es muy corta—, el Congo, 
Angola, Namibia y Sudáfrica) y tres de Améri-
ca (Brasil, Uruguay y Argentina). No se incluyen 
las islas Malvinas del Reino Unido ni los países 
con derechos en la Antártida. 

El océano Atlántico Sur, desde el ecuador a la 
Antártida, se estima en 40/50 millones de km2. 
En lo que se refiere a la longitud del litoral de los 
países costeros que baña, es de un total de 
18.836 km: Argentina, 4.665; Brasil, 4.491 (no in-
cluye las islas oceánicas de Trinidad y Martín 
Vaz ni la de Fernando de Noroña); Uruguay, 660; 
Angola, 1.650; Namibia, 1.572, y Sudáfrica, 2.798. 

En el hemisferio occidental convive una exten-
sa cantidad de organizaciones regionales y 
subregionales que deberían perseguir el ob-

jetivo de la integración y la cooperación en el 
ámbito de la seguridad marítima. Quizás la Or-
ganización de Estados Americanos (OEA) y su 
Junta Interamericana de Defensa (JID) po-
drían liderar esa integración y cooperación en 
el hemisferio, y Brasil lo haría en el Atlántico 
Sur, como así lo tiene recogido en su política 
nacional y de defensa.6  

En cuanto a los organismos presentes en el At-
lántico Sur hay que destacar, además de la 
OEA, la Unión de Naciones Sudamericanas 
(UNASUR), entre cuyos 12 Estados miembros se 
encuentran Argentina, Brasil y Uruguay. UNASUR 
es relevante para esta región porque puede 
abordar asuntos de seguridad marítima, como 
la protección de rutas marítimas y la preven-
ción de la piratería 

Además, la Unidad Africana (UA) y la Comu-
nidad de Desarrollo de África Austral (SADC) 

5. Guía de Buenas Prácticas en Seguridad Marítima, op. cit.
6. Política y Estrategia Nacional de Defensa de Brasil (2020). Actualización 2022.
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deberían jugar también un papel relevante. 
Ambas organizaciones son un marco para la 
cooperación y la coordinación en asuntos de 
seguridad marítima, como la piratería, el trá-
fico marítimo ilícito y la protección del medio 
marino. 
 
 
Espacios marítimos 
 
Para tener un mayor detalle geográfico del en-
torno es preciso conocer la delimitación7 de 
los mares y las competencias de los Estados 
ribereños en sus aguas y de los no ribereños 
en lo que se entiende por alta mar y la zona. 

Un breve apunte sobre la zona parece opor-
tuno. Ocupa el 65 por 100 de la superficie 
total del lecho marino más allá de la juris-
dicción de los Estados ribereños. Es un 
espacio de la alta mar que, debido a las 
nuevas tecnologías, está cobrando especial 
interés por la obtención de recursos del pro-
fundo subsuelo submarino, en particular de 
minerales polimetálicos. Las actividades de 
exploración comenzaron a regularse por la 
ISA 8, pero hay una creciente oposición de al-
gunos países, incluyendo España, Brasil, 
Canadá, Francia y Alemania, que han pedido 
una moratoria o prohibición total de la mi-
nería submarina. 

7.  Conte de los Ríos, A. (25 de julio de 2024): «Minería submarina: Nuevo espacio de conflicto». Revista Ejércitos.
8.  Autoridad Internacional de los Fondos Marinos (ISA). 

2025

Extraído de «Minería submarina: Nuevo espacio de conflicto» 
(Conte de los Ríos, 2024)
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Por su parte, Brasil tiene establecido el con-
cepto de Amazonía Azul9 como la «región 
del Atlántico Sur sobre la que Brasil tiene 
derechos territoriales y otras prerrogativas 
de explotación y control. Comprende la su-
perficie del mar, las aguas suprayacentes 
al lecho y el suelo y el subsuelo contenidos 
en la extensión del Atlántico que sobresale 
desde la costa hasta los límites exteriores 
de la plataforma continental brasileña». 
 
 
Riesgos y amenazas 
 
Es necesario identificar los riesgos y amenazas 
actuales, entendiendo riesgo (probabilidad) 
versus amenaza (certidumbre). El primero 
se refiere a la probabilidad de que ocurra 
un acontecimiento negativo, mientras que 
la segunda alude a una situación inde-
seada que puede causar daño; en el 
asunto que nos ocupa, a los intereses de 
los Estados desde una perspectiva supra-
nacional, ya que de manera individual no 
tienen las capacidades necesarias para 
hacer frente a las amenazas globales y 
transnacionales. 
 
Más del 80 por 100 del comercio mundial 
se realiza a través del transporte marí-
timo; aproximadamente dos tercios de 
la producción mundial de petróleo y de 
gas se extraen en el mar o se transpor-
tan por vía marítima, y hasta el 99 por 
100 de las comunicaciones globales de 
datos se transmiten a través de cables 
submarinos.10 

Sin ánimo de ser exhaustivo, una relación de 
actividades llevadas a cabo en el entorno ma-
rítimo que son amenazadas podría ser la 
siguiente: 
 
— Terrorismo transnacional. 
— Piratería en los choke points. Cabos de Hornos 
(estrecho de Magallanes y Mar de Hoces) y Bue-
na Esperanza y estrecho de Malaca. Este último 
es realmente un embudo de unas 500 millas 
náuticas de longitud y entre 40 y 155 de ancho, y 
un paso crítico que condiciona la salida de China 
al océano Índico. Cada día unos 200 buques por-
tacontenedores navegan por sus aguas11. China 
se ha autodenominado «potencia cercana al Ár-
tico», lo que lisa y llanamente significa que 
reclama su papel por razones estratégicas, ya 
que esa vía le permite comerciar (hacia dentro y 
hacia fuera) como alternativa al estrecho de Ma-
laca. 
— Ciberamenazas. 
— Crimen organizado. 
— Flujos migratorios irregulares.  
— Amenazas a infraestructuras críticas (ga-
soductos y oleoductos, cables submarinos, 
plataformas petrolíferas y energía eólica). 
— Emergencias y catástrofes. Asimismo, cual-
quier incidente (tanto deliberado como 
accidental) en los estrechos y pasos marítimos 
angostos de mayor tráfico puede ser fuente de 
serias consecuencias para la cadena de su-
ministro global. Como ejemplos de esto, el 
accidente del portacontenedores Ever Given 
en el canal de Suez en marzo de 2021 o la fuerte 
sequía del verano de 2023 que afectó a las 
operaciones de cruce del canal de Panamá. 
— Tensiones regionales y geoestratégicas. 

9. Gomes Ferreira, A. M.: «El Poder Naval y la Amazonía Azul. Análisis de la Estrategia Marítima de Brasil». Ensayos sobre 
Estrategia Marítima.
10.  Estrategia Nacional de Seguridad Marítima (ENSM), op. cit.
11.  Sánchez, C. (27 de abril de 2025): «La Guerra Geopolítica entre China y EE. UU. pone en alerta roja las rutas marítimas». 
El Confidencial.

Diciembre



TEMAS PROFESIONALES

1203

— Epidemias y pandemias. 
— Proliferación de armas de destrucción 
masiva. 
— Degradación del medio marino. 
— Minería submarina descontrolada que 
afecta al medio ambiente. 
— Amenazas al comercio y al transporte 
marítimo. 
 
 
Estrategias 
 
Quizás sea este apartado el de mayor interés. 
¿Cómo definir la estrategia? La forma más acer-
tada podría ser la siguiente: «Estrategia es la 
determinación de objetivos y metas a largo pla-
zo, las acciones a emprender y la asignación de 
recursos para alcanzar esos objetivos». También 
es el arte de dirigir las operaciones militares13.12 
 
En el caso de la seguridad marítima, la estrate-
gia debe dar respuesta a qué, para qué y cómo: 

— Qué: alcanzar la mayor seguridad marítima. 
— Para qué: minimizar los riesgos frente a las 
amenazas. 
— Cómo: medidas y acciones en tres niveles: 
global, suprarregional/regional y nacional. 
 
Recordemos que el concepto de seguridad ma-
rítima, como parte de la Seguridad con 
mayúsculas, debe ser amplio, dinámico y cubrir 
todos los espacios de la mar, desde la defensa 
del territorio a la estabilidad económica y finan-
ciera o la protección de las infraestructuras 
críticas. Precisa de cooperación tanto en el plano 
nacional como en el multilateral, y las respuestas 
unilaterales y aisladas no son eficaces por su ca-
rácter incompleto y parcial. Los nuevos desafíos 
exigen un enfoque multidisciplinar y una acción 
conjunta. Sólo esta perspectiva abarca todos los 
aspectos potenciales o realmente afectados. 
 
A nivel global, la estrategia debe contar al me-
nos con lo establecido por la Organización 

12. Ahedo Cordón, P. (24 de octubre de 2023): «¿Puede Iberoamérica convertirse en una alternativa energética a Rusia? Los 
casos de México, Venezuela, Argentina o Brasil». IEEE. Documento de Análisis 72/2023. 
13. https;//dle.rae/estrategia?m=from
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Marítima Internacional (OMI), organismo espe-
cializado de las Naciones Unidas responsable de 
la seguridad y protección de la navegación y de 
prevenir la contaminación del mar por los bu-
ques. De sus comisiones principales, destacan 
el Comité de Seguridad Marítima y el Comité de 
Protección del Medio Marino. A ellos hay que su-
mar los cometidos de la ISA. 
 
 
Niveles suprarregional y regional 
 
El nivel suprarregional exige una cooperación en-
tre países costeros directos, en este caso en el 
entorno del océano Atlántico Sur, de América y 
de África. La colaboración entre ambas partes 

podría lograrse a través de la OEA, concretamen-
te por medio de la JID y la UA y de su Estrategia 
África 205014,13 que aboga por la cooperación en 
la concertación político-diplomático marítima en 
el plano internacional y mediante la creación de 
mecanismos y órganos específicos —foros y reu-
niones de ministros de Exteriores y de Defensa—. 
Un claro ejemplo de la necesidad del nivel su-
prarregional en la seguridad marítima es el 
golfo de Guinea, que se ha convertido en un 
foco de preocupación mundial debido a la 
creciente inseguridad marítima, que abarca 
desde la pesca ilegal desenfrenada, no decla-
rada y no reglamentada, la piratería; el robo a 
mano armada y los delitos relacionados con 
el petróleo15.14 

14. Brás Bernardino, L. M. (18 diciembre de 2015): «La Estrategia Marítima integrada de África 2050. Una nueva dimensión 
para la Seguridad Marítima Africana». IEEE. Documento de Análisis 33/2015.
15. Tachie-Menson, E. A.: Perspectivas críticas sobre la dinámica en constante evolución de las amenazas marítimas en 
el Golfo de Guinea. Investigadora de la Facultad de Asuntos Académicos e Investigación del Centro Internacional de En-
trenamiento para el Mantenimiento de la Paz Kofi Annan.
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Extraído de Perspectivas críticas sobre la dinámica en constante evolución de las amenazas marítimas en el golfo de 
Guinea. (Fuente: Tachie-Menson)
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El nivel regional exige una coopera-
ción reforzada con la integración y 
coordinación de medios, y aquí es 
donde Brasil debería ejercer su lide-
razgo como la mayor potencia 
marítima del Atlántico Sur. 
 
El nivel nacional es capital para dar 
respuesta a medidas y acciones 
concretas, y a partir de éste ir con-
solidando las necesarias para los 
niveles superiores.  
 
— Reforzar las MSO que conllevan 
la presencia naval y la disuasión, 
ya sea con patrulleros costeros u 
oceánicos. 
— Mejorar el CEM mediante accio-
nes de inteligencia estratégica, 
empleo de vehículos no tripulados 
y la información de satélites de alta 
resolución, mejorando la inteligen-
cia, vigilancia y reconocimiento 
(ISR). 
— Potenciar las capacidades 
navales mediante el uso de 
nuevas tecnologías, en particu-
lar la inteligencia artificial para 
el control del tráfico marítimo y la gestión 
de los puertos. 
— Llevar a cabo ejercicios reales, simulados o 
de wargaming en los que se comprueben y 
pongan a punto esas capacidades. 
— Promover una política de seguridad marítima 
integral que evite la dispersión de organismos 
y agencias. En España, la ENSM hace un análisis 
exhaustivo al respecto, pero no aporta solucio-
nes eficaces para evitar esa carencia16.15  
 

— Crear, si no la hay, una Secretaría de Segu-
ridad Nacional Marítima que a nivel ministerio, 
y dependiendo directamente del presidente, 
tuviera el cometido de hacer realidad una po-
lítica integral17.16 
— La implantación de una Guardia Costera 
responsable de todos los asuntos concernien-
tes a la seguridad marítima. La participación 
en foros de guardacostas es también muy 
necesaria18.17 
 

16. García Sánchez, F. (12 de diciembre de 2024): Juicio Crítico a la ENSM 2024 de España.
17. Ídem.
18. Ídem.
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— En lo que se refiere a Brasil, consolidar los 
objetivos estratégicos y medidas/acciones 
para hacer frente a los desafíos recogidos en 
la Estrategia de su Marina para la protección 
de los mares y la soberanía nacional19.20 
 
Objetivos 
 
— Asegurar la soberanía en la Amazonía Azul.  
— Proteger las infraestructuras marítimas crí-
ticas. 
— Preservar las líneas marítimas de comuni-
cación. El 95 por 100 del comercio exterior de 
Brasil se realiza por vía marítima. 
 
Medidas: 
 
— Persuasión, diálogo y diplomacia en la re-
solución de problemas. 
— Cooperación: trabajar junto a otras fuerzas 
armadas e instituciones para lograr objetivos 
comunes. 
— Coacción: en situaciones más críticas, el uso 
de la fuerza. 
 
 
Conclusiones 
 
La libertad de navegación es imprescindible 
en un mundo globalizado en el que las cade-

nas de suministro y el comercio mundial de-
penden del transporte marítimo. 
 
Las tensiones se han trasladado a amplias zo-
nas sin soberanía de los Estados. Ningún mar u 
océano es hoy completamente seguro para 
proteger con garantías y minimizar riesgos fren-
te a las amenazas que tienen lugar en el entorno 
marítimo. 
 
Los retos y amenazas han de tener soluciones 
globales fundadas en una comunidad inter-
nacional donde la cooperación y la acción 
multilateral se erigen como principios bási-
cos. Brasil debería liderar una acción 
conjunta en el seno de los organismos cita-
dos y con países costeros directos del 
Atlántico Sur. Este liderazgo regional, además 
de contar con la Marina brasileña, requiere de 
la participación de los organismos civiles res-
ponsables de la vigilancia marítima, la 
protección ambiental y el cumplimiento de la 
ley en los mares. 
 
A todo ello han de sumarse el aumento y la 
consolidación de nuevas capacidades na-
vales y el empleo de tecnologías disrupti-
vas para tener unas comunicaciones 
seguras y sistemas de mando y control re-
sistentes a las ciberamenazas.

19. Barros M. (19 de agosto de 2024): “Marinha do Brasil: Estratégia para Proteger os Mares e a Soberania Nacional”. Defesa 
em Foco.
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Astronomía antigua y moderna: del mito a la 
defensa planetaria 
 

DESDE que el ser humano alzó la vista 
al cielo, ha intentado comprender lo 
que sucede más allá de nuestra at-

mósfera y el impacto que puede tener en la 
Tierra. Los planetas y sus movimientos, las 
estrellas, las diferentes lunas del sistema so-
lar, los eclipses, los cometas y los asteroides 
son algunos de los objetos celestes a los 
cuales se ha intentado dar una explicación. 
Los primeros registros astronómicos que se 
tienen son de 1600 a. C. en la antigua Meso-
potamia (ahora Irak y norte de Siria). Se trata 
de tablillas de arcilla (ilustración 1) usadas 
principalmente para determinar el movi-
miento de Júpiter. No obstante, algunas 
constelaciones deben su nombre a la mito-
logía mesopotámica, es decir, de fechas 
anteriores a 2000 a. C. Los babilonios nece-
sitaban registrar estos datos para buscar 
relación entre los movimientos planetarios 
(lo celeste) y lo terrenal, pues creían que los 
planetas eran manifestaciones divinas, es 
decir, la astronomía básicamente quedaba 
inmersa en la astrología1 (Lewin, 2016; DK Pu-
blishing, 2021). 

Entre los años 550 a. C. y 1550 d. C., la huma-
nidad vivió una de las transiciones más 
importantes en su comprensión del cosmos: 
la astronomía dejó de estar guiada por mitos 
y símbolos para convertirse, poco a poco, en 
una ciencia fundamentada en la observa-
ción y la razón. Como presenté en mi trabajo  

1.  La astrología estudia el comportamiento y la posición de los astros y sus constelaciones con fines adivinatorios. 
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Ilustración 1. Tabla de arcilla con inscripciones 
babilónicas utilizadas en cálculos astronómicos. 

Propiedad del Museo Británico. 
(Imagen de Mathieu Ossendrijver)



de fin de master Problema de dos cuerpos 
con fuerzas centrales. Aplicación en Astrodi-
námica, científicos como Aristóteles, Aristarco 
de Samos, Ptolomeo y Nicolás Copérnico fue-
ron algunos de los que marcaron esta tan 
pronunciada evolución. 
 
Hoy, lejos de la superstición, uno de los fenó-
menos astronómicos que reviste especial 
importancia para nuestra seguridad planeta-
ria es la existencia y el movimiento de los 
asteroides. En el caso del 2024 YR4, cuya pro-
babilidad de impacto ha sido modificada 
constantemente, vuelve a poner sobre la 
mesa la importancia de la vigilancia astronó-
mica. En esta tarea, instituciones como el Real 
Instituto y Observatorio de la Armada, con su 
legado científico al servicio de la seguridad 
global, demuestran que la observación del 
cielo no es sólo una cuestión de 
curiosidad, sino también de res-
ponsabilidad planetaria. 
 
¿Qué son los asteroides y qué ca-
racterísticas tienen? 
 
Estos cuerpos celestes son frag-
mentos rocosos que quedaron 
como residuos de la formación 
del sistema solar hace unos 4.600 
millones de años. Durante ese 

proceso, no todo el material que orbitaba al-
rededor del Sol logró agruparse para formar 
planetas. Parte de esa materia quedó disper-
sa, y una gran concentración de estos 
fragmentos terminó agrupándose en una re-
gión situada entre Marte y Júpiter. Allí, la 
enorme influencia gravitatoria de Júpiter im-
pidió que estos cuerpos se unieran para 
formar un planeta, dando lugar a lo que hoy 
conocemos como el cinturón de asteroides 
(DK Publishing, 2024). 
 
Los asteroides presentan una gran diversidad, 
tanto en forma como en tamaño.  
 
Algunos son cuerpos alargados e irregulares, 
como Oumuamua (a la izquierda en la ilustra-
ción 2), con un tamaño estimado de unos 400 
metros de largo y apenas 40 de ancho. Otros, 
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Ilustración 2. Comparación de tamaño y forma de los asteroides 
Oumuamua (izquierda) y 101955 Bennu (derecha). Imagen generada 

para el día 7 de abril de 2025 a las 12:16 (UTC+2) con el programa 
Eyes on the Solar System. (Fuente: NASA/JPL-Caltech).
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en cambio, adoptan formas más esféricas y 
compactas, como el que se observa a la de-
recha de la misma imagen.  
 
En cuanto al tamaño, los asteroides pueden 
variar desde unos pocos metros hasta varios 
cientos de kilómetros. Entre los mayores se en-
cuentran Vesta (525 km de diámetro 
aproximadamente) (ilustración 3) y Pallas (512 
km) (ilustración 4), ambos ubicados en el cin-
turón principal. Otros, como Ceres, también en 
esa región, fue reclasificado en 2006 como 
planeta enano debido a su forma esférica y a 
que cumple algunos criterios de planeta se-
gún la Unión Astronómica Internacional (IAU). 

Y a pesar de esta gran diferencia de tamaño, 
sería mucho más probable identificar un as-
teroide de menos de un kilómetro de diámetro, 
de los cuales hay millones frente a los cientos 
de miles de más de un kilómetro. Actualmente 
sólo se pueden encontrar 26 de más de unos 
200 km de diámetro (ESA, s. f.; DK Publishing, 
2024). 
 
Otra forma de clasificar estos asteroides es 
por la composición que tienen. Se puede ha-
cer una distinción entre los asteroides tipo C, 
que son los más comunes, tienen una apa-
riencia oscura y son ricos en carbono; los tipos 
S, cuya composición principal son silicatos, y 
por último los tipos M, que son los metálicos 
(principalmente hierro y níquel). 
 
Además, algunos asteroides presentan siste-
mas complejos. Podemos encontrarlos con 
pequeñas lunas orbitando a su alrededor 
(ilustración 5), asteroides dobles en los que 
uno orbita al otro, e incluso sistemas triples, 
donde tres cuerpos permanecen vinculados 
gravitacionalmente. Estas configuraciones, 
aunque menos comunes, son fundamentales 
para comprender la dinámica y formación de 
los sistemas menores del sistema solar. 
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Ilustración 3. Asteroide Vesta. Imagen generada para el 
día 7 de abril de 2025  a las 13:39 (UTC+2) con el pro-

grama Eyes on the Solar System. 
(Fuente: NASA/JPL-Caltech)

lustración 4. Asteroide Pallas. Imagen generada para el 
día 7 de abril de 2025  a las 13:50 (UTC+2) con el pro-

grama Eyes on the Solar System.  
(Fuente: NASA/JPL-Caltech)

Ilustración 5. Asteroide 243 Ida con su luna el día 28 de 
agosto de 1993. Imagen tomada por el sistema de imáge-

nes de la nave espacial Galileo de la NASA.  
(Fuente: NASA/JPL)



También es posible clasificar los asteroides se-
gún su ubicación dentro del sistema solar. La 
mayoría se concentra en el conocido cinturón 
de asteroides principal, una extensa región si-
tuada entre las órbitas de Marte y Júpiter. Sin 
embargo, no todos orbitan en esa zona. 
Un grupo particularmente interesante 
es el de los asteroides troyanos que, a 
diferencia de los anteriores, comparten 
órbita con un planeta. Estos cuerpos no 
colisionan con el planeta al que acom-
pañan porque se sitúan en zonas de 
equilibrio gravitacional conocidas como 
los puntos de Lagrange L4 y L5, ubica-
dos aproximadamente 60° por delante 
y por detrás del planeta en su trayecto-
ria orbital. En el caso de Júpiter, se 
estima que su número podría ser com-
parable al de los asteroides del cinturón 
principal. Inicialmente se pensaba que 
sólo este planeta podía contar con la presen-
cia de troyanos; lejos de la realidad: ahora se 
sabe que todos los planetas tienen troyanos, 
como se puede comprobar en la tabla 1. 
 

PLANETAS TROYANOS 

Mercurio                            02,3 

Venus                                 03 

Tierra                                  2 
Marte                                  18 
Júpiter                                Más de 15.000 

Saturno                              14 

Urano                                 25 

Neptuno                             31 
 

Por último, destacan los llamados asteroides 
cercanos a la Tierra (NEA), cuyos recorridos or-
bitales los acercan significativamente a 
nuestro planeta. Su estudio y seguimiento es 
especialmente relevante desde el punto de 

vista de la seguridad planetaria, ya que algu-
nos de ellos podrían representar un riesgo de 
impacto en el futuro (NASA, 2021) 
 
En la anterior ilustración se muestra una re-
presentación esquemática (no a escala) 
de las principales zonas del sistema solar 
en las que se concentra la mayor cantidad 
de asteroides: el cinturón principal entre 
Marte y Júpiter, los NEA y los troyanos de 
Júpiter. 
 
 
¿Pueden suponer los asteroides un peligro 
para nuestro planeta? 
 
Los asteroides, especialmente aquéllos cla-
sificados como objetos NEA, representan un 

2.  Mercurio orbita demasiado cerca del Sol, lo que hace inestable la presencia de troyanos en sus puntos de Lagrange.
3.  No se han confirmado troyanos hasta la fecha.
4.  Cero troyanos confirmados por el Centro de Planetas Menores (MPC), uno estudiado en la referencia (Hui et al., 2024).
5.  Un troyano confirmado por el MPC, dos contando el descubierto en la referencia (De la Fuente Marcos, R. y C., 2022).

Ilustración 6. Representación simplificada de las principales regio-
nes con concentración de asteroides en el sistema solar.  

(Elaboración propia)

Tabla 1. Lista de troyanos de los planetas del sistema 
solar. (Elaboración propia a partir de datos extraídos de 

IAU Minor Planet Center 2025, actualizados al 31 de marzo)
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riesgo potencial para nuestro planeta. Estos 
cuerpos celestes tienen órbitas que los 
acercan a menos de 1,3 unidades astronó-
micas (UA)6 del Sol, lo que implica que 
algunos pueden cruzar o aproximarse a la 
órbita terrestre (NASA CNEOS, s. f.)(a). Se 
pueden encontrar varios grupos en función 
del tipo de órbita que describen: 
 
 
Amor 
 
Tienen órbitas exteriores a la de la Tierra, pero 
interiores a la de Marte. Su semieje mayor es 
mayor a una UA, y su perihelio7 se encuentra 
entre 1,017 y 1,3 UA. Estas órbitas se acercan a 
la de la Tierra sin llegar a cruzarla, lo que los 
convierte en asteroides potencialmente cer-
canos, pero no impactantes en condiciones 
normales 

Apolo 
 
Son asteroides cuyas órbitas cruzan la de la 
Tierra. Se caracterizan por tener un semieje 
mayor superior a una UA y un perihelio menor 
a 1,017 UA. Son los NEA más numerosos cono-
cidos hasta la fecha, y su proximidad los 
convierte en objetos de especial interés para 
la vigilancia planetaria. 

 
Atón 
 
Tienen órbitas similares a las de los Apolo en 
cuanto al cruce con la órbita terrestre, pero 
con una diferencia clave: su semieje mayor es 
menor que una UA (es decir, más corto que el 
de la Tierra). Sin embargo, su afelio8 es mayor 
a 0,983 UA. 
 

6.  Una UA ≈ 149,6 millones de km. Equivale aproximadamente a la distancia media entre la Tierra y el Sol.
7.  Punto de la órbita elíptica en el que el asteroide alcanza la distancia mínima al Sol.
8.  Ídem.
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Ilustración 7. Representación esquemática de las órbitas 
 de los asteroides Amor (no a escala). 

(Elaboración propia)

Ilustración 8. Representación esquemática de las órbitas 
 de los asteroides Apolo (no a escala). 

(Elaboración propia)
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Atira 
 
También conocidos como 
objetos intraterrestres, los as-
teroides Atira poseen órbitas 
completamente contenidas 
dentro de la órbita de la Tie-
rra. Es decir, su afelio es 
menor a 0,983 UA, lo que los 
convierte en los más difíciles 
de observar, ya que siempre 
se encuentran cercanos al 
resplandor solar desde nues-
tra perspectiva. 
Aunque los impactos signifi-

cativos son eventos extremada-
mente raros en escalas de tiempo 
humanas, su posibilidad no pue-
de descartarse. Se estima que un 
asteroide rocoso o metálico de 
más de 100 metros de diámetro 
podría alcanzar la superficie te-
rrestre aproximadamente cada 
10.000 años, provocando catás-
trofes locales o maremotos. En 
cambio, asteroides de más de 
1.000 metros tendrían el potencial 
de generar un desastre global en 
escalas de varios cientos de miles 
de años (NASA CNEOS, s. f.)(b). 
 
Según datos actualizados de la 
NASA a fecha 1 de mayo de 2025, 
se han detectado 38.310 asteroi-
des cercanos a la Tierra (NEA). De 
éstos, 873 tienen un tamaño su-
perior a un kilómetro y 11.275 
superan los 140 metros, una di-
mensión clave desde el punto de 
vista de la defensa planetaria, ya 
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Ilustración 9. Representación esquemática de  
las órbitas de los asteroides Atón (no a escala). 

(Elaboración propia)

Ilustración 10. Representación es-
quemática de las  órbitas 

de los asteroides Atira 
(no a escala). (Elaboración propia)
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que a partir de ese umbral se considera que 
un objeto podría tener efectos significativos en 
caso de impacto (NASA, 2025).  
 
En este contexto, se clasifican como objetos 
potencialmente peligrosos (PHO) aquéllos as-
teroides que, además de superar los 140 
metros de diámetro, tienen órbitas que los 
acercan a menos de 0,05 UA de la Tierra (unos 
7,5 millones de kilómetros), lo que implica una 
proximidad suficiente como para justificar su 
seguimiento continuo (NASA Planetary Defense 
Strategy & Action Plan Working Group, 2023). 
 
En la ilustración 11 se muestra de forma repre-
sentativa el riesgo potencial que un asteroide 
puede suponer en función de su tamaño y 
energía estimada de impacto. 
 
Asimismo, el evento de Cheliábinsk ocurrido 
en Rusia en 2013 demostró que incluso objetos 
relativamente pequeños pueden tener un 
efecto considerable. En ese caso, un asteroide 
de unos 20 metros de diámetro y 13.000 tone-
ladas explotó en la atmósfera, liberando una 
energía equivalente a varias decenas de kilo-
tones, similar a unas 35 bombas de Hiroshima. 
Dos minutos después, la onda expansiva al-

canzó la superficie, dañando edificios e hirien-
do a unas 1.500 personas (ESA, 2023). 
 
Para evaluar este tipo de amenazas, se utiliza 
la llamada Escala de Turín, un sistema que 
clasifica el riesgo de impacto de objetos cer-
canos a la Tierra combinando su probabilidad 
de colisión y energía cinética estimada. Esta 
escala (ilustración 12) facilita la comunicación 
del nivel de peligro a la población y a los res-
ponsables de toma de decisiones. 
La aplicación de la Escala de Turín permite 
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Ilustración 12. Clasificación del riesgo de impacto de obje-
tos cercanos a la Tierra según la Escala de Turín. (Adap-

tado y traducido por el autor a partir de una imagen 
original de la ESA, 2007 

lustración 11. Riesgos asociados a impactos de asteroides según su tamaño y frecuencia estimada. (Adaptado y tradu-
cido por el autor a partir de NASA Planetary Defense Strategy & Action Plan Working Group, 2023).



priorizar el seguimiento de objetos cercanos a 
la Tierra en función de su riesgo potencial de 
impacto. Aunque la mayoría de los objetos ca-
talogados se sitúan en niveles bajos de esta 
escala, algunos presentan incertidumbres or-
bitales significativas que justifican un análisis 
más detallado. En el apartado siguiente se es-
pecifica el nivel asignado al asteroide que 
constituye el objeto principal de este estudio: 
el 2024 YR4. 
 
 
Asteroide 2024 YR4. ¿Debemos preocuparnos? 
 
Según algunas fuentes, el asteroide se descu-
brió en diciembre del 2024; de ahí su nombre, 
y es que esta es la fecha de la primera obser-
vación del proyecto ATLAS. El Sistema ATLAS 
(Asteroid Terrestrial-impact Last Alert System) 
fue desarrollado por la Universidad de Hawái 
y está financiado por la NASA. Actualmente, 

consta de cinco telescopios operativos: dos 
ubicados en Hawái, uno en Chile, otro en Su-
dáfrica y un último instalado este mismo año 
en Tenerife. Su misión es escanear de forma 
continua el cielo en busca de objetos en mo-
vimiento, con el fin de emitir alertas tempranas 
en caso de que un asteroide pudiera impactar 
o representar un riesgo para la Tierra. 
 
No obstante, el descubrimiento oficial, a través 
de su notificación al Centro de Planetas Me-
nores9, se realizó el 27 de enero de 2025, en 
concreto por el Observatorio El Sauce de Chile, 
integrado en el Sistema ATLAS (NASA, 2025). 
 
En el siguiente conjunto de imágenes se mues-
tra el descubrimiento del asteroide 2024 YR4. 
Se puede apreciar cómo una pequeña línea 
corta (traza) se va desplazando sobre un fondo 
fijo de estrellas. 
Este asteroide es un objeto cercano a la Tierra 

9.  Es el centro responsable de la designación de planetas menores, cometas y satélites naturales en el sistema solar, 
entre otras tareas (Payne, s. f.).
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Ilustración 13. Conjunto de imágenes correspondientes al descubrimiento del asteroide 
2024 YR4 por el Observatorio El Sauce en Chile (ATLAS). (Fuente: NASA, 2025)



Ilustración 14. Asteroide 2024 YR4, perspectiva 1. Imagen generada para el día 20 de mayo de 2025 a las 12:09 (UTC+2) 
con el programa Eyes on Asteroids. (Fuente: NASA/JPL-Caltech)

Ilustración 15. Asteroide 2024 YR4, perspectiva 2. Imagen generada para el día 20 de mayo de 2025 a las 12:09 (UTC+2) 
con el programa Eyes on Asteroids. (Fuente: NASA/JPL-Caltech)
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(NEO) del tipo Apolo, cuya órbita lo lleva a 
cruzarse con la trayectoria terrestre. Presen-
ta un diámetro estimado de 60 metros y una 
velocidad relativa al Sol de 13,33 km/s. Su 
configuración espacial puede visualizarse en 
las ilustraciones 14 y 15 bajo diferentes pers-
pectivas. 
 
Desde su descubrimiento, la probabilidad de 
impacto del asteroide 2024 YR4 ha experimen-
tado variaciones a medida que se han 
incorporado nuevas observaciones y se ha re-
finado su solución orbital. En las primeras 
semanas tras su detección, figuraba en lista-
dos de riesgo con probabilidades de impacto 
no despreciables, en torno al 2-3 por 100 según 
estimaciones tanto de la NASA como de la ESA. 
Posteriormente, y gracias a nuevas observa-
ciones, estas probabilidades se redujeron a 
valores de 1-1,5 por 100, y descendieron más 
adelante por debajo del 0,5 por 100. Estas os-
cilaciones se deben principalmente al número 
limitado de observaciones disponibles duran-
te las fases iniciales, lo que se traduce en una 
baja precisión en el cálculo orbital y, en con-
secuencia, en una alta incertidumbre. 
 
Según el sistema NEODyS10 (en el apartado de 
riesgo), que opera con participación activa de 
la ESA dentro del Programa Space Situational 
Awareness (SSA), el asteroide se encuentra 
actualmente clasificado como de «posible re-
cuperación». Esto significa que, al momento 
de redactar este artículo, el objeto no es ob-
servable desde la Tierra, pero se prevé que 
vuelva a serlo durante una ventana concreta 
de observación. En este caso, dicha ventana 

está prevista entre el 18 de julio y el 1 de sep-
tiembre de 2028, y será crucial para volver a 
detectar el objeto y refinar las predicciones so-
bre su trayectoria y su posible acercamiento 
a la Tierra. 
 
Además, NEODyS asigna al objeto las etiquetas 
«muy débil» y «gran incertidumbre». La primera 
hace referencia a su brillo extremadamente 
bajo, con una magnitud absoluta de 24, lo que 
complica su detección a través de los teles-
copios. La segunda refleja el amplio margen 
de error en la predicción de su órbita. Ambas 
circunstancias dificultan no sólo su recupera-
ción, sino también la mejora en la precisión de 
su seguimiento (Universidad de Pisa, IASF-INAF, 
SpaceDyS srl, Jet Propulsion Laboratory, Uni-
versidad de Valladolid, Hyperborea srl, OrbFit 
Consortium, s. f.). 
 
Finalmente, si se accede a la ficha individual 
del asteroide en el Sistema NEODyS, se puede 
consultar su tabla de impacto, donde figura 
una probabilidad de colisión de 9,97 × 10-6, 
calculada a partir de 529 observaciones re-
alizadas entre el 25 de diciembre de 2024 y el 
26 de marzo de 2025, lo que implica un nivel 
0 en la Escala de Turín, como se explicó en el 
apartado anterior. 
 
Si en lugar de centrarnos en el Sistema NEODyS, 
que colabora con la ESA, consideramos el Sis-
tema Sentry11 de la NASA, se observa en su tabla 
resumen de riesgo una probabilidad de im-
pacto de 7,8 × 10-6, del mismo orden de 
magnitud que la estimada previamente por la 
ESA. Este valor se ha calculado a partir de 476 

10.  NEODyS (Near Earth Objects-Dynamic Site): sistema de monitoreo y análisis orbital de objetos cercanos a la Tierra 
(NEO).
11.  Sistema automatizado de la NASA que analiza continuamente los asteroides conocidos en busca de posibles impactos 
con la Tierra en los próximos 100 años, actualizando las probabilidades a medida que se incorporan nuevas observacio-
nes.
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observaciones realizadas en el mismo inter-
valo temporal mencionado anteriormente 
(NASA/JPL CNEOS, 2025). 
 
Aunque inicialmente se generó una alerta 
mediática tras su descubrimiento, actual-
mente parece evidente que el asteroide 2024 
YR4 no impactará contra la Tierra en diciem-
bre de 2032. Sin embargo, las observaciones 
posteriores —realizadas principalmente con 
el telescopio James Webb— permitieron refi-
nar tanto su órbita como su tamaño 
estimado. Esta mejora en los datos orbitales 
no sólo descartó el impacto terrestre, sino 
que, paradójicamente, aumentó la probabi-
lidad de impacto con la Luna. Según el 
artículo publicado por Molly Wasser el 2 de 
abril de 2025, dicha probabilidad asciende al 
3,8 por 100, un valor considerablemente alto 
en el contexto de dinámica de impactos as-
tronómicos. 
 
Por otro lado, de acuerdo con los datos de la 
NASA (NASA JPL, 2025), se estima que la má-
xima aproximación a la Luna ocurrirá el 22 de 
diciembre de 2032, entre las 13:48 y las 16:48 
UTC. Durante ese intervalo, el asteroide pasará 
a una distancia comprendida entre 0,00001 UA 
(1.496 km) y 0,00061 (91.255 km), siendo la más 
probable de 0,00002 UA (2.992 km) a una ve-
locidad relativa de 14,01 km/s. En la ilustración 
16 se puede ver cómo sería la aproximación 
del asteroide a la Luna con la Tierra al fondo. 

En el caso de que se produjera un impacto 
con la Luna, no se esperarían consecuencias 
para la vida en la Tierra ni alteraciones signi-
ficativas en la órbita lunar, dado el reducido 
tamaño del asteroide en comparación con la 
masa del satélite. Por el contrario, un evento 
de este tipo representaría una valiosa opor-
tunidad científica para observar en tiempo 
real la formación de un nuevo cráter, permi-
tiendo estudiar en detalle los procesos de 
impacto en cuerpos sin atmósfera como la 
Luna. Por tanto, no existe motivo de alarma: 
este asteroide no representa una amenaza 
para nuestro planeta. 
 
 
Conclusión 
 
Tras lo analizado, y pese al revuelo mediático 
generado —principalmente porque nunca an-
tes se había alcanzado un porcentaje tan 
elevado de riesgo de impacto con la Tierra en 
fases iniciales—, se puede concluir que el aste-
roide 2024 YR4 no representa una amenaza 
real para nuestro planeta, incluso en el caso de 
un eventual impacto con la Luna. Podemos es-
tar tranquilos en lo referente a este objeto en 
particular. Sin embargo, la estadística y la ex-
periencia indican que en el futuro sí aparecerán 
casos con riesgo importante, especialmente en 
las primeras fases tras el descubrimiento, 
cuando aún se dispone de poca información 
orbital y física sobre el objeto. 

 

 
 
 
 
 

Ilustración 16. Representación de la aproxima-
ción del asteroide 2024 YR4 para el día 22 de 
diciembre de 2032. Imagen generada para el 

día 20 de mayo de 2025 a las 13:17 (UTC+2) 
con el programa Eyes on Asteroids. ( 

Fuente: NASA/JPL-Caltech)
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Afortunadamente, la humanidad cuenta ya 
con herramientas activas de defensa plane-
taria. Un ejemplo destacado es la misión 
DART (Double Asteroid Redirection Test) lle-
vada a cabo por la NASA en 2022, que logró 
desviar exitosamente la trayectoria del as-
teroide Dimorphos mediante un impacto 
cinético controlado. Este hito marcó un antes 
y un después en la demostración práctica 
de que es posible alterar la órbita de un 
cuerpo potencialmente peligroso (NASA, s. f.; 
Bardan, 2022). 

No obstante, misiones como DART no serían 
viables sin una base sólida de observación y 
seguimiento continuo de asteroides. Estas 
observaciones son fundamentales para ca-
racterizar correctamente sus órbitas, 
dimensiones y propiedades físicas, y permi-
ten establecer con antelación las medidas 
necesarias en caso de una verdadera ame-
naza. Así, la vigilancia del entorno espacial 
cercano a la Tierra constituye una pieza clave 
en la protección de nuestro planeta. 

Una de las líneas de trabajo desarrolladas por 
el Real Instituto y Observatorio de la Armada 
es la observación y caracterización de aste-

roides. En la siguiente ilustración se muestra 
el asteroide 360 Carlova, registrado durante 
una campaña de adquisición de imágenes 
astronómicas y utilizadas en una investiga-
ción centrada en la detección y análisis de 
trazas de satélites y basura espacial. Aunque 
el objetivo principal es estudiar estos rastros 
de origen artificial, todas las imágenes fueron 
obtenidas originalmente para estudios foto-
métricos y astrométricos de asteroides, lo que 
permite también su aprovechamiento cientí-
fico en ese ámbito. 

En definitiva, el caso del asteroide 2024 YR4 ha 
servido no sólo como ejercicio de vigilancia y 
análisis, sino también como recordatorio del 
papel fundamental que desempeñan la cien-
cia y la tecnología en la protección activa de 
nuestro planeta. La detección temprana, el 
modelado preciso de órbitas y características 
físicas, y el desarrollo de misiones como DART 
demuestran que ya contamos con herra-
mientas reales para enfrentar amenazas 
potenciales. 

En este sentido, el Real Instituto y Obser-
vatorio de la Armada desempeña un 
papel destacado, desarrollando líneas de 
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Ilustración 17. Imágenes del telescopio espacial Hubble, tomadas a los 22 minutos y a las cinco y 8,2 horas después del 
impacto de la misión DART contra el asteroide Dimorphos, en las que se observa la expansión del material expulsado. El 
chorro más brillante se dirige en la misma dirección desde la que llegó la nave. (Fuente: NASA, ESA (Ciencia), Jian-Yang 

Li (PSI); procesamiento de imagen: Alyssa Pagan (STScI), https://dart.jhuapl.edu/Gallery/)
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investigación que abarcan desde la ca-
racterización astrométrica y fotométrica 
de asteroides hasta la reconstrucción de 
sus formas a partir de curvas de luz. Asi-
mismo, realiza un valioso aprovechamiento 
de imágenes astronómicas inicialmente 
obtenidas para el análisis de asteroides, 
empleándolas para la identificación de 
trazas de satélites y basura espacial. 
 
Mirar al cielo ya no es sólo una cuestión de 
exploración, sino de prevención, estrategia y 
responsabilidad compartida. En un entorno 
espacial cada vez más dinámico y saturado, 
la vigilancia continua y el conocimiento pre-
ciso del espacio cercano se consolidan como 
elementos clave para la seguridad planeta-
ria y el progreso científico. Reforzar nuestras 
capacidades de observación, análisis y res-
puesta no es solamente una necesidad, sino 
una responsabilidad que define nuestra pre-
paración ante los desafíos del futuro. 
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Ilustración 18. Asteroide 360 Carlova en aproximación 
aparente a una estrella. Observación realizada  

por N. Morales el 11 de abril de 2019 con 
 el telescopio de La Sagra (Granada);  

análisis de imagen efectuado por el propio autor.
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Introducción 
 

A colaboración europea en construc-
ción naval lleva años presente en 
nuestra Armada. ¿Sabían ustedes que el 

Patiño es el primer barco de diseño europeo 
en nuestra flota? Se trata de un proyecto con-
junto entre la empresa Nevesbu de los Países 
Bajos y la española Bazán. En la imagen se 
puede observar la similitud del HNLMS Amster-

dam, que sirvió en la Marina neerlandesa entre 
los años 1995 y 2014, con nuestro BAC Patiño.  
 
Trasladándonos a escenarios más actuales, la 
Unión Europea está promoviendo la colabora-
ción entre sus Estados miembros en materia de 
defensa enérgicamente. Esto se pone de relieve 
en publicaciones como el Joint White Paper for 
European Defence Readiness 2030, que salió a 
la luz a principios de este año. Algunas de las 
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PESCO 4E. EL FUTURO 
DE LAS MARINAS EUROPEAS 
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HNLMS Amsterdam (A-836). (Fuente: www.wikipedia.org)



ideas con más fuerza dentro de este documento 
son el desarrollo colaborativo de capacidades 
de defensa y el refuerzo de la base tecnológica 
e industrial en el continente.  
 
La Unión Europea cuenta con varios mecanis-
mos de cooperación para la definición, 
investigación, desarrollo y adquisición de ca-
pacidades de defensa. Por ejemplo, la 
Cooperación Estructurada Permanente (PESCO) 
se inició en el año 2017 y se centra en la defini-
ción de capacidades, mientras que los Fondos 
Europeos de Defensa (EDF), aprobados en 2021, 
tienen como objetivo la investigación y desa-
rrollo de capacidades. 
 
Además, en 2024 se ratificó la Estrategia In-
dustrial Europea de Defensa, que incorporó 
el proceso de adquisición conjunta al ámbito 
de la cooperación europea. En concreto, a 
través del Programa Europeo de la Industria 
de Defensa (EDIP) liberarán 1.500 millones de 
euros a partir del año 2025. Este presupuesto 
se destinará a la adquisición conjunta de 
material de defensa, apoyando así el au-
mento de la capacidad de producción de la 
industria de defensa europea y la industria-
lización de productos derivados de los EDF. 
EDIP también brindará un marco regulatorio 
para la adquisición conjunta de material de 
defensa. 

Por último, el Multiannual Financial Framework 
(MFF), o Marco Financiero Plurianual 2028-
2034, ampliará los fondos europeos tanto en 
presupuesto como en alcance. A partir del año 
2028, los EDF financiarán proyectos de investi-
gación y desarrollo y, por primera vez, 
programas de adquisición.  
 
España tiene su máximo exponente de cola-
boración europea en el proyecto PESCO  
Essential Elements of European Escorts, tam -
bién conocido como PESCO 4E. 
 
Este artículo trata de explicar brevemente el 
marco de colaboración europea en torno a 
los proyectos PESCO y EDF, y cómo la Armada, 
a través del PESCO 4E y otras iniciativas, va a 
influir en las capacidades de defensa naval 
de España y de Europa en los próximos años. 
 
 
PESCO 
 
La Cooperación Estructurada Permanente na-
ció en el año 2017 a través de un acuerdo entre 
los ministros de Exteriores de 23 Estados de la 
Unión Europea. Los proyectos enmarcados 
dentro de PESCO promueven la colaboración 
entre gobiernos en materia de defensa y están 
regulados por el Consejo Europeo. Además, 
existe un secretariado PESCO que proporciona 
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María LORENZO CASTRO 
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Sólo la cooperación en defensa garantizará nuestra seguridad futura. 
(Ursula von der Leyen)
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apoyo a los proyectos y forma parte de la 
Agencia Europea de Defensa. 
 
Un proyecto PESCO está liderado por un país 
de la Unión Europea, al que se suman otros 
Estados como participantes u observadores. 
Su objetivo es definir capacidades de defensa 
y apoyar la financiación de su desarrollo. La 
salida más destacable de un PESCO son los 
requisitos consensuados entre todos los par-
ticipantes para uno o varios sistemas. 
 
España colabora activamente en los PESCO 
navales formando parte de siete proyectos. 
La Armada da apoyo como participante a los 
PESCO Upgrade of Maritime Surveillance 
(UMS), liderado por Grecia; Maritime Unman-
ned Anti-Submarine System (MUSAS), 
encabezado por Portugal; European Patrol 
Corvette (EPC) y Critical Seabed Infrastructu-
re Protection (CSIP), comandados por Italia. 
 
Como observador, España participa en otros 
tres PESCO: European Union Network of Diving 
Centres (Rumanía), Maritime (semi-)Auto-
nomous Systems for Mine Countermeasures 
(Bélgica) y Anti-Torpedo Torpedo (Alema-

nia). Además, lidera el ya mencionado PESCO 
4E, un proyecto formado por siete países y 
apoyado por la Agencia Europea de Defen-
sa. 
 
 
Fondos Europeos de Defensa 
 
Los EDF comenzaron su actividad en enero de 
2021. Se trata de fondos que la Comisión Euro-
pea administra y concede para fomentar la 
competitividad, eficiencia y capacidad de la 
industria y la tecnología de defensa europeas. 
Su presupuesto es de 7.953 millones de euros 
para el período 2021-2027. 
 
Los EDF se destinan a proyectos ejecutados por 
consorcios de empresas europeas, que se co-
nocen comúnmente como EDF en referencia a 
su fuente de financiación, y los temas que in-
vestigan o desarrollan han sido seleccionados 
previamente por los Estados miembros a través 
de la propia Comisión Europea. Además, un 
proyecto EDF que esté relacionado con un 
PESCO consigue beneficios de financiación adi-
cionales. 
 

Diciembre
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Podemos encontrar empresas de defensa es-
pañola en varios proyectos EDF del ámbito 
naval. Por ejemplo, Navantia lidera el EDINAF 
(European Digital Naval Foundation), dedicado 
a la investigación sobre el barco digital; GMV 
participa en el proyecto SWAT-SHOAL (SWArm 
and Teaming operation of manned & unman-
ned underwater vehicle SHOAL), relacionado 
con el mando y control de enjambres de dro-
nes submarinos, e Indra forma parte del 
consorcio de E-NACSOS (European Naval Co-
llaborative Surveillance Operational Standard) 
sobre vigilancia naval colaborativa. 
 
La Armada apoya todos estos proyectos apor-
tando asesoramiento en la definición de casos 
de uso, conceptos operacionales o requisitos 
de los sistemas. En concreto, la Sección de Pla-
nes de Definición de Capacidades (PLAD) de la 
División de Planes del EMA creó en el año 2021 
un negociado dedicado a proyectos europeos 
y OTAN para, entre otras tareas, responder a la 
demanda de asesoramiento de este tipo de 
proyectos. El negociado PESCO y OTAN de la 

PLAD está formado por oficiales de esta sección 
y personal civil especializado en planes de co-
laboración europea, convirtiéndose así en uno 
de los primeros equipos mixtos cívico-militar 
dentro del Estado Mayor de la Armada. 
 
 
Essential Elements of European Escorts 
 
La Armada hizo gala de su espíritu expedicio-
nario siendo pionera en nuestras Fuerzas 
Armadas en liderar un proyecto PESCO. El 
Essential Elements of European Escorts, PES-
CO 4E, nació en noviembre de 2021 con el 
objetivo de definir los sistemas de los futuros 
buques de defensa europeos. 
 
Como se ve en la siguiente imagen, éstos están 
clasificados en cuatro pilares clásicos dentro 
de los sistemas de los buques militares: siste-
mas de comunicación, sistema de combate, 
sistema de control de plataforma y sistema de 
navegación. Existe una quinta categoría tras-
versal, la del sistema de sistemas, a través de 

2025

Pilares del PESCO 4E.(Fuente: Sección de PLAD)
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la cual se incorporan capacidades que han 
nacido a raíz de la transformación digital de 
los medios navales. 
 
Actualmente, hay seis países participando en 
el PESCO 4E: España, Grecia, Italia, Países Bajos, 
Portugal y Suecia. Alemania, por su parte, se ha 
incorporado al proyecto como observador. 
Con estos socios, el PESCO 4E es de los pocos 
programas navales que ha conseguido apoyo 
de naciones de varias regiones europeas, en 
este caso tanto del norte como del sur de Eu-
ropa. 
 
El alcance final del PESCO 4E se definió en no-
viembre del año 2023 mediante un consenso 
alcanzado por todos los participantes. Como 
resultado, se decidió definir y desarrollar 13 sis-
temas, señalados en la figura superior. 
 
La definición de los sistemas se realiza a través 
de documentos como los High Level Require-
ments, los Common Staff Targets y los Common 

Staff Requirements, que los países redactan y 
comentan hasta alcanzar un consenso, tras el 
cual se aprueban. 
 
Por otro lado, en el PESCO 4E, y de manera pio-
nera, los paises se coordinan para buscar la 
financiación con la que se puedan desarrollar 
los 13 sistemas que están dentro del alcance 
del proyecto. 
 
 La fuente preferente son los Fondos de Euro-
peos de Defensa, tanto para las capacidades 
en fase de investigación como en fase de de-
sarrollo. En este caso, los países participantes 
en el PESCO apoyan ante la Comisión Europea 
la inclusión de estos 13 sistemas en la planifi-
cación multianual para los proyectos EDF.  
 
Actualmente, tres de los 13 sistemas del PESCO 
4E cuentan con financiación a través de los 
EDF, y siete más han entrado en la planifica-
ción de la Comisión Europea, quedando su 
financiación pendiente de confirmación en los 
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próximos años. Los tres ya financiados son el 
Sistema de Sistemas, el Radar 4D Multibanda 
y la Nube de Combate Naval. El primero está 
adjudicado al consorcio de industria NEREUS, 
con una representación española del 21 por 
100. Los otros dos proyectos EDF están en con-
curso, contando ambos con propuestas de 
consorcio lideradas por empresas españolas. 
 
El éxito de financiación conseguido con es-
tos tres EDF prueba el buen hacer de la 
Armada en el PESCO 4E, que se ha ganado 
el reconocimiento de organismos como la 
Comisión Europea y la Agencia Europea de 
Defensa. 
 
Para los sistemas no incluidos en los presu-
puestos del EDF hay fuentes de financiación 
alternativas. Para los que están en fase de in-
vestigación se encuentra, por ejemplo, la 
opción de fondos de la Agencia Europea de 
Defensa, que promueve la investigación de 
capacidades de defensa con sus proyectos 
tipo Cat. B. Para el caso de capacidades en 
fases de desarrollo muy avanzadas o en fase 
de adquisición, se espera que los fondos del 

EDIP aporten soluciones financieras desde 
2025 hasta 2027. A partir del año 2028 serán 
los Fondos Europeos de Defensa del Marco de 
Financiación Plurianual 2028-2034 los que 
correrán con la mayor parte de las iniciativas 
creadas por los PESCO, abarcando con una 
sola herramienta financiera la investigación, 
desarrollo y adquisición de capacidades de 
defensa. 
 
 
Por la proa 
 
España ha consolidado su posición en el ám-
bito de colaboración europea en materia de 
defensa con proyectos como el PESCO 4E o los 
EDF liderados y participados por industria es-
pañola. 
 
La Armada trabaja estrechamente con la 
Agencia Europea de Defensa en tareas como 
la Revisión Anual Coordinada de Defensa 
(CARD) y grupos de trabajo dedicados espe-
cíficamente a la defensa naval. En concreto, 
España ocupa el puesto de chairman en el 
grupo de trabajo European Combat Vessel 
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(ECV), al que se han sumado Bélgica, Chipre, 
Grecia, Italia, Países Bajos y Portugal. En él se 
busca el consenso de los países participantes 
en la definición de un barco de combate euro-
peo que verá la luz en la década de 2040. Este 
proyecto se complementa con la definición de 
sistemas navales que España está liderando en 
el PESCO 4E, permitiéndonos adquirir un papel 
de gran relevancia en el futuro de la defensa 
naval europea. 
 
Los próximos pasos para alcanzar esa posición 
incluyen continuar con la búsqueda de finan-
ciación para todos los sistemas del PESCO 4E 
y fortalecer el proyecto European Combat Ves-

sel, dándole una hoja de ruta sólida e hitos que 
involucren tanto a los gobiernos de los países 
participantes como a su industria. 
 
 
Conclusiones 
 
La colaboración con nuestros vecinos europeos 
resulta cada vez más evidente y natural para Es-
paña. Trabajamos con ellos en diseños 
contrastados, como el del Patiño, desde hace más 
de tres décadas, y continuamos colaborando en 
los sistemas del futuro. No hay nada permanente, 
excepto el cambio, y por ello estamos obligados 
a adaptarnos a los retos del futuro.  

Diciembre
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El panorama internacional actual hace más 
necesario que nunca fortalecer nuestra in-
dustria y diversificar nuestras alianzas para 
asegurar la defensa de nuestra nación. Por 
este motivo, España está afianzando una po-
sición fuerte en el panorama europeo con el 
liderazgo ejercido por nuestra Armada en 
proyectos como el PESCO 4E, así como con el 
respaldo que este liderazgo obtiene por parte 
de la industria española. 
 
Por la proa encontramos nuevos retos y opor-
tunidades, así como un proceso de 
aprendizaje constante que nos ayuda a acer-
carnos a objetivos tan ambiciosos como la 

definición de un buque de combate europeo. 
El European Combat Vessel se convierte en la 
nueva iniciativa europea apadrinada por Ar-
mada que, complementada con el PESCO 4E, 
nos da la oportunidad de liderar la definición 
de un buque de combate europeo, desde sus 
sistemas hasta el casco. 
 
Esto sitúa en una posición privilegiada a la 
Armada y a la industria naval española en 
los planes de adquisición conjunta, que se 
verán apoyados por fondos europeos des-
de 2025 en adelante, permitiendo así a 
España marcar el paso del futuro de las 
marinas europeas. 
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BAC Patiño (A-14). (Fuente: Armada)



Introducción 
 

EN diciembre del pasado año se presentó 
el documento de visión estratégica Ar-
mada 2050, en el cual el AJEMA plasma 

la hoja de ruta para afrontar los desafíos futuros 
de la Armada. En él se recuerda que la Armada 
debe ser decisiva en el combate, y para ello 
debe tener las capacidades necesarias y estar 
a la vanguardia tecnológica. Entre los apoyos 
que se requieren para conseguir los objetivos 
marcados está la necesidad de una industria 
nacional de defensa sólida que proporcione las 
capacidades militares adecuadas. 
 
Navantia Sistemas, heredera de la Fábrica 
de Artillería de Bazán (FABA), en los últimos 
30 años ha dado un importante salto tecno-
lógico con el apoyo de la 
US Navy y de la Armada, 
gracias a la transferencia 
tecnológica de Lockheed 
Martin durante el desarro-
llo del programa del 
Sistema de Mando y Con-
trol (CDS-Command and 
Decision System) para las 
fragatas F-100 y su inte-
gración con el sistema 
Aegis, y posteriormente 
con la generación de la 

familia de sistemas de combate SCOMBA, 
incrementando el grado de nacionalización 
y reduciendo la dependencia de Lockheed 
Martin.  
 
La metodología basada en la ingeniería de sis-
temas y el empleo de los laboratorios de 
integración y pruebas, conocidos como LBTS 
(Land Based Test Sites) —donde se integran, 
prueban y validan los diferentes sistemas, pro-
gramas software y equipamiento hardware, 
armarios de proceso y consolas que forman 
parte de los sistemas de combate, junto con 
simuladores de sensores y armas que poste-
riormente se instalarán en los buques— han 
sido fundamentales para el éxito y el prestigio 
que Navantia ha adquirido como integrador 
de sistemas.  

EL CENTRO DE EXCELENCIA DE SISTEMAS 
NAVALES.UNA APUESTA DE FUTURO 
PARA LA CONSTRUCCIÓN NAVAL 
EN LA BAHÍA DE CÁDIZ 
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Vista aérea de La Carraca (Fuente: archivo Base Naval de La Carraca)



(reserva)

Antecedentes. La F-110 como programa 
tractor 
 
En los primeros años del siglo XXI, la Armada 
ya empieza a pensar en las fragatas F-110 
para relevar a las F-80 clase Santa María 
que entraron en servicio entre los años 1986 
y 1994 y que en la década actual irían cum-
pliendo más de 35 años, iniciándose una 
Fase Conceptual con la Etapa de Definición 
de Necesidad Operativa y la posterior ela-
boración de los Requisitos de Estado Mayor 
(REM).  
 
Para facilitar el desarrollo y maduración de las 
tecnologías a incorporar en los nuevos equi-
pos y sistemas —incluyendo un mástil 
integrado, nuevos radares, sistemas de comu-
nicaciones, etc., que deberán potenciar las 
capacidades de las nuevas fragatas—, se lan-
zaron en 2015 los Programas Tecnológicos 
(PROTEC), en los que participaron fundamen-
talmente Navantia e Indra, pero también otras 
muchas empresas del sector de la defensa. Se 
trataba de dar la oportunidad a la industria 
nacional para avanzar en la soberanía tecno-
lógica e incrementar las capacidades 
nacionales de la industria de defensa, tratan-
do con ello de alcanzar el mayor nivel de 
nacionalización posible en la nueva fragata y 
reducir riesgos en etapas tempranas previa-

mente a la firma de la Orden de Ejecución de 
los cinco buques. 
 
Al inicio del PROTEC SCOMBA para el desarrollo 
del sistema de combate SCOMBA para la F-110, 
a principios de 2016, se vio la necesidad de am-
pliar los laboratorios de integración de 
sistemas, LBTS, que ya con los entornos de los 
sistemas existentes del S-80, la F-100, la F-105 
y el SCOMBA Baseline 3 (LHD y BAM/BAC) sufrían 
una situación de empacho y dificultaban la 
ubicación de nuevos equipos y sistemas para 
los desarrollos necesarios y de otros futuros.  

Juan Manuel MACÍAS GAYA
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Para ubicar el entorno de desarrollo y pruebas 
del sistema de combate de la F-110 se baraja-
ron varias opciones, desde construir un ala 
ampliatoria en el actual LBTS del S-80 —en el 
edificio de integración, que se inauguró en los 
años 90 con el desarrollo del CDS de los caza-
minas y posteriormente con el de la F-100, 
donde estuvo la antigua central térmica— 
hasta el reacondicionamiento de una de las 
naves y de las oficinas anexas del antiguo 
Ramo de Armas del Arsenal de La Carraca, en 
terreno de la Base Naval, entre el Astillero y Na-
vantia Sistemas. 
 
Esta segunda opción resultaba la más favo-
rable tanto para Navantia como para la 
Armada, pues se recuperaban unas naves 
que llevaban más de 15 años sin uso y corrían 
peligro de un mayor deterioro por su estado 
de abandono. 
 
Inicialmente, con el presupuesto para el Pro-
grama F-110 se tenía previsto rehabilitar y 
acondicionar la nave central del antiguo 
Ramo de Armas para instalar el LBTS del sis-
tema de combate de las fragatas F-110, así 
como reubicar en dichas instalaciones el 
Centro de Programas Tácticos (CPT). 

La Orden de Ejecución de las fragatas, firmada 
en abril de 2019, incluía el desarrollo y cons-
trucción de un nuevo centro de desarrollo, 
integración y pruebas LBTS para el SCOMBA 
Baseline 5 de la F-110 aprovechando los espa-
cios de las naves del antiguo Ramo de Armas 
del Arsenal de La Carraca.  
 
 
El proyecto 
 
En diciembre de 2020 Navantia presentó al 
Estado Mayor de la Armada un proyecto, 
comprometiendo una inversión de varios mi-
llones de euros, para la creación en los 
terrenos del antiguo Ramo de Armas del Ar-
senal de un Centro de Excelencia de Sistemas 
Navales, que ejercería como núcleo de un 
campus de sistemas que actuaría como un 
polo tecnológico para empresas y universida-
des, además de ser un reflejo del trabajo de 
Navantia Sistemas con la Armada, con una 
propuesta para actuar en las tres naves que 
forman el antiguo Ramo de Armas. 
 
La Armada apoyó la propuesta de Navantia 
con unas condiciones que se plasmarían 
en el documento de cesión demanial y que 

no supondrían un retraso en el 
Programa F-110. 
 
Navantia encargó el proyecto al 
estudio de arquitectura de la con-
sultora BICG (Business Innovation 
Consulting Group), que analizó las 
posibilidades de las antiguas na-
ves del Ramo de Armas. Se trataba 
de sacar el mejor partido al con-
junto de las tres naves y unas 
antiguas oficinas, manteniendo las 
estructuras existentes en la medi-
da de lo posible, pero generando 
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Antiguo Ramo de Armas de La Carraca. 
(Fuente: archivo Base Naval de La Carraca)
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unas instalaciones modernas, tecnológica-
mente avanzadas, ecológicamente sostenibles, 
energéticamente eficientes y orientadas a las 
necesidades de las personas y los negocios. 

Las naves 1 y 2 estaban en terrenos de la 
Base Naval de La Carraca, no cedidos a Na-
vantia, y llevaban varios años sin tener uso 
industrial y presentaban signos de abando-
no. Puntualmente, se habían utilizado para 
almacenaje de material inservible de bu-
ques ya desguazados. La nave 3 estaba 
cedida a Navantia como parte del convenio 
con el Ministerio de Defensa y era utilizada 
por Navantia Sistemas como almacén de 
material de repuestos. 

El proyecto contemplaba dos plantas en las 
naves 1 y 2. Se aprovecharían en parte las 
cerchas de los techos de las naves 1 y 3, y se 
respetarían los muros del cerramiento, que 
databan del siglo XVIII. Las oficinas, que no 
estaban en buen estado y carecían de valor 
histórico, serían derruidas. 

La nave 1 estaría dedicada al área de in-
novación, investigación en tecnologías 

disruptivas y demostradores de sistemas, 
colaboración con universidades y otros 
socios tecnológicos. La nave 2 contendría 
los LBTS y un auditorio en su planta baja, 

además de espacios para las oficinas de 
ingeniería de Navantia Sistemas y salas de 
reuniones en la planta superior.   
La nave 3, una vez rehabilitada, se devolvería 
a la Armada para albergar las nuevas ofici-
nas del CPT, otras para barcos en obras y 
unos pañoles para buques. 

El CPT, tras su separación en 2010 del Centro 
de Instrucción y Adiestramiento (CIA) ubica-
do en Rota, se instaló en unas oficinas 
provisionales en La Carraca para dar apoyo 
a los programas y ejercer el control de la 
configuración de los sistemas de combate 
en la cercanía de la industria desarrolladora, 
Navantia Sistemas. Para no extender este ar-
tículo más de lo necesario, remito al lector a 
la autocita de un artículo publicado en esta 
misma revista en octubre de 2020 con moti-
vo del décimo aniversario del CPT en La 
Carraca1. 

1. MACÍAS GAYA, J. M.: «Crónica de una separación. Diez años del Centro de Programas Tácticos (CPT) en La Carraca». Re-
vista General de Marina. Octubre 2020.
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Vista aérea del antiguo Ramo de Armas y actual LBTS. 
(Fuente: archivo CPT)

Interior de la nave central del Ramo de Armas. 
(Fuente: archivo Base Naval de La Carraca)
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El CPT necesitaba unas oficinas acordes a la 
función encomendada de apoyo a los pro-
gramas. La construcción del Centro de 
Excelencia de Sistemas Navales era una 
oportunidad que no se podía dejar pasar. 
 
 
La concesión demanial 
 
Paralelamente al proyecto, se iniciaron los tra-
bajos para elaborar el documento de cesión 
demanial de los terrenos en los que se iba a 
construir el Centro de Excelencia. El documento 
debía contemplar todas las cláusulas aplica-
bles, de modo que se respetaran los acuerdos 
pactados entre Navantia y la Armada. 
 
La concesión demanial es una forma de ges-
tión de los bienes del Estado por la que se 
autoriza la ocupación o uso de bienes de 
dominio público, que otorga el derecho al 
uso y disfrute o aprovechamiento privativo 
y temporal de un bien o derecho de dominio 
público manteniendo su titularidad. 
 
Inicialmente y durante la construcción, se ce-
día toda la parcela a Navantia, con un plazo 
inicial de 18 meses desde la 
firma de la concesión. Al fi-
nalizar las obras, la nave 3 
se devolvería a la Armada. 
 
Finalmente, en junio de 
2022 se firmó la resolución 
de la concesión demanial a 
Navantia por una duración 
de 20 años, justificándose 
por el interés público para 
la defensa nacional el uso 
de los inmuebles cedidos, y 
con el fin de potenciar, en-

tre otros, el programa de construcción de las 
fragatas F-110.  
 
En las cláusulas del pliego de condiciones se 
tenían en cuenta la titularidad de los terrenos, 
la cesión temporal de los inmuebles y la retro-
cesión de la nave 3, las responsabilidades en 
los gastos de mantenimiento, los derechos de 
paso, el régimen de uso de las instalaciones, la 
facultad de inspección del Ministerio de Defen-
sa/Armada, los supuestos de extinción de la 
concesión y del plan de retrocesión, etcétera.  
 
Con ciertos retrasos en la licitación de las 
obras por diversas circunstancias ajenas a 
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Demolición de las antiguas oficinas y de la nave central del Ramo de Armas. 
(Foto del autor)

Entrada a las nuevas oficinas del CPT. (Foto del autor)
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Navantia y a la Armada, éstas se iniciaron en 
abril de 2023 con las demoliciones necesarias 
y el pilotaje posterior para el asentamiento de 
las estructuras. Debido al retraso inicial y otros 
avatares, durante la ejecución se modificó la 
fecha de entrega de la nave 3 a la Armada, ini-
cialmente prevista para junio de 2024. 
Finalmente, las obras terminaron en mayo de 
2025, aunque con diversos defectos pendien-
tes de subsanar. El pasado 30 de junio, la 
dirección de Navantia Sistemas entregó a la 
Armada la nave 3 para uso de la Base Naval 
de La Carraca, conforme a lo estipulado en la 
concesión demanial.  
 
Para el traslado del CPT a sus nuevas oficinas 

todavía quedan pendientes las conexiones de 
los sistemas informáticos a las redes del Mi-
nisterio de Defensa y de los sistemas de 
seguridad a la central de alarmas de la Base 
Naval de La Carraca, y la ampliación del con-
trato centralizado de limpiezas de la Base para 
integrar las nuevas instalaciones. 
 
 
Los centros de excelencia de Navantia. La red 
COEX 
 
Durante la Feria Internacional de Defensa y Se-
guridad de España (FEINDEF) en 2021, la 
dirección de Navantia presentó el proyecto de 
puesta en marcha de una red de centros de 
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Nuevas oficinas de la planta alta del CPT. 
(Foto del autor)
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excelencia en las distintas sedes de la com-
pañía en el horizonte de 2025, dando inicio a 
la marca COEX como símbolo de la red de 
centros de excelencia de Navantia.  
 
Estos centros son el motor de la estrategia de 
innovación de la compañía y la herramienta 
que acelerará la integración de nuevas tec-
nologías de manera eficaz y eficiente, 
dotando y mejorando las capacidades de las 
que dispondrán los buques de la Armada. 
 
La creación de estos centros de excelencia 
ya estaba contemplada en el Plan Estratégi-
co 2018-2022, llamado a ser la palanca que 
impulsase la transformación de la compañía 
y garantizase su viabilidad, su liderazgo tec-
nológico y su rejuvenecimiento, y formaba 
parte de su Plan de Transformación Digital. 
Estarían especializados en diversas áreas 
que Navantia había identificado como líneas 
de futuro, como el gemelo digital, la digitali-
zación del sector naval, los nuevos sistemas 
de combate en nube, la ciberseguridad, el 
uso del hidrógeno, la potenciación de la eó-
lica marina, la sostenibilidad en los entornos 
marinos y los combustibles limpios. 

Por otra parte, Navantia quiere hacer de es-
tos centros de excelencia un punto de 
referencia del conocimiento en competen-
cias relacionadas con la transformación 
digital. Serán un espacio colaborativo para 
el intercambio de información entre empre-
sas, universidades, clientes, socios 
tecnológicos, así como entre los propios cen-
tros de excelencia.  
Los COEX se encuentran repartidos en las 
distintas factorías de la empresa, confor-
mando un ecosistema tecnológico avanzado 
e interconectado. 
 
La red COEX cuenta con seis centros de ex-
celencia que operan en la ría de Ferrol, bahía 
de Cádiz, Cartagena y Madrid, cada uno es-
pecializado en el desarrollo de soluciones 
tecnológicas diferentes, que a su vez son 
complementarias y aumentan las capaci-
dades del resto de centros. Los centros de 
excelencia de Navantia son expertos recono-
cidos en sus áreas de conocimiento, 
referentes en innovación y líderes en el de-
sarrollo de soluciones tecnológicas 
avanzadas. 
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Logos de la red COEX de Navantia. (Fuente: Navantia)



El COEX Green Energies, para el impulso de 
energías verdes, con tres sedes ubicadas en 
Fene, Puerto Real y Cartagena, está destinado 
al desarrollo de nuevas soluciones para el cre-
cimiento de las capacidades industriales en el 
ámbito de la energía eólica, el hidrógeno y 
otras energías marinas. 

El COEX Smart Services, de servicios inteligen-
tes, en el astillero de Cartagena, está orientado 
principalmente a la investigación, desarrollo y 
validación de soluciones de apoyo logístico in-
tegrado de calidad para maximizar las 
capacidades de los productos durante todo el 
ciclo de vida. 

Por su parte, el COEX Digital Twin, en el astillero 
de Ferrol, proporciona soluciones inteligentes 
de gemelos digitales de última generación, 
asegurando la superioridad tecnológica y la 
eficiencia operacional, impulsando el mode-
lado y la simulación en el desarrollo de los 
productos. 

El COEX Advanced Manufacturing, de fabrica-
ción avanzada, con sede en la factoría de Puerto 
Real, impulsa la innovación y la competitividad 
con nuevos materiales, diseños y tecnologías de 
producción y modularización para optimizar su 
eficiencia y su industrialización. 

El COEX Smart Ships, situado en las oficinas 
centrales en Madrid, desarrolla conceptos de 
diseño de buques innovadores, sostenibles y 
energéticamente eficientes, modulares y 
adaptables y con un elevado grado de digita-
lización, automatización y conectividad que 
permita el despliegue de gemelos digitales 
para operación y mantenimiento con un ele-
vado grado de ciberseguridad.  

El COEX de Sistemas Navales 

El Centro de Excelencia de Sistemas Navales, 
o COEX Naval Systems, es la marca de Navan-
tia en la bahía de Cádiz, ubicado en las
instalaciones de Navantia Sistemas en La Ca-
rraca. Tiene como misión acelerar y consolidar
el diseño y la integración de sistemas avan-
zados de alta tecnología en los buques y
unidades navales, de forma que amplíen su
operatividad, fiabilidad, efectividad y eficien-
cia en entornos críticos y asimétricos.

Este centro se encarga de la investigación, 
innovación, desarrollo e integración de solu-
ciones tecnológicas avanzadas basadas en 
cuatro pilares estratégicos, como son los 
LBTS de la Armada, la ciberseguridad y la 
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computación, la inteligencia artificial y las 
tecnologías disruptivas. Dentro de ellos, se 
plantea avanzar en la investigación en cyber 

operational technology, zero trust, computa-
ción cuántica, nuevas arquitecturas de 
sistemas y de bajo consumo, inteligencia ar-
tificial generativa, visión artificial, realidad 
virtual y realidad aumentada, nube de com-
bate naval, nuevos HMI, análisis operacional, 
comunicaciones avanzadas, gestión de ve-
hículos no tripulados, asistentes de apoyo a 
la decisión, etc., con el objeto de perfeccionar 
los productos y servicios de Navantia y ofre-
cer las mejores soluciones para los sistemas 
de la Armada.  
 
Estas investigaciones se llevarán a cabo en 
principio en áreas no clasificadas ZAR (zona 
de acceso restringido), en la nave izquierda 
(nave 1), donde se dispondrá de los espacios 
dedicados a la innovación en nuevas tecno-
logías y se promoverá el trabajo colaborativo 
con universidades, empresas y otros centros 

tecnológicos, generando empleo cualificado 
en el campo de la ingeniería en la bahía de 
Cádiz. 

En las instalaciones del COEX Naval Systems 
convivirán en la nave central (nave 2) los LBTS 
de SCOMBA Baseline 5 para las F-110 y el BAM-IS, 
de la MMV (modernización de media vida) de 
las F-100, de SCOMBA Baseline 4, de SCOMBA 
Next Generation y otros que sean necesarios. 
El LBTS del núcleo integrado del sistema de 
combate (ICSC-Integrated Combat System 
Core) del S-80 se trasladará de su ubicación 
actual al COEX cuando el programa lo permi-
ta. Esta nave se ha certificado como área ZAR, 
requisito imprescindible para el desarrollo e 
integración de sistemas clasificados como 
nuestros sistemas de combate de la familia 
SCOMBA. 
 
Navantia contará con la siempre inestimable 
colaboración de la Armada, que estará pre-
sente en las nuevas oficinas del CPT en la nave 
3 del conjunto, en sus cometidos de apoyo a 
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las diferentes oficinas de programa y a los 
agentes de ingeniería de los sistemas en ser-
vicio en la Armada. 
 
 
Futuros proyectos 
 
El aumento de presupuesto en defensa en 
los próximos años es algo ya necesario e 
inevitable. La Armada necesita renovar sus 
unidades más antiguas que ya están en su 
último tercio de vida, modernizar otras aún 
con años de vida remanente, y la industria 
nacional debe ser capaz de asumir la car-
ga de trabajo presente y futura con las 
mejores garantías de éxito para dar a la 
defensa nacional las capacidades milita-
res que se necesitan para cumplir los 
objetivos. 
 
Los programas de modernización de media 
vida de las fragatas F-100 clase Álvaro de 
Bazán, de los cazaminas clase Segura y de 
los buques de asalto anfibio clase Galicia in-
cluyen, entre otras, la actualización de los 
sistemas de combate, en los que Navantia 
Sistemas juega el papel de integrador y es 
su principal desarrollador. El uso de los LBTS 
para probar y validar los nuevos sistemas 
será primordial para conseguir los objetivos. 

Para impulsar los desarrollos previstos para 
los COEX y otros futuros, se tiene como ele-
mentos tractores, además de los retos y 
necesidades de la Armada, programas eu-
ropeos —en los que ya se participa a través 
del Fondo Europeo de Defensa (EDF)—, entre 
otros, el proyecto EDINAF (European Digital 
Naval Foundation) para el desarrollo, diseño 
y creación de buques inteligentes y digitales, 
la estandarización de sus interfaces de da-
tos asociados (edge y cloud computing) y 
una infraestructura de TI (tecnologías de la 
información) adaptada a las necesidades. 
Navantia Sistemas, además de los proyec-
tos europeos, está participando con la 
Armada en el Foro de defensa naval antimi-

siles de la OTAN, donde hay varios 
programas de colaboración en desarro-
llo.  
 
Otro de los elementos tractores son los 
llamados quick wins para la colaboración 
en el desarrollo de proyectos de interés 
común con la Armada en experimenta-
ción e innovación de nuevas tecnologías. 
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Pilares estratégicos del COEX Naval Systems. (Fuente: Navantia)

Infografía de las oficinas del COEX Naval Systems. 
(Fuente: Navantia)
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Por último, y no menos importante como fac-
tor de impulso, es la inversión propia de la 
empresa en I + D + i, que en los últimos años 
no ha parado de crecer.  
 
El COEX de Sistemas Navales será un elemen-
to de referencia en el desarrollo de los 
sistemas de combate de nueva generación, 
aplicando las tecnologías en su grado de ma-
durez óptimo, que se deberá ir incorporando 
a las nuevas plataformas navales, como la 
corbeta de patrulla europea (EPC), un nuevo 
buque de aprovisionamiento de combate 
(BAC) y los nuevos buques de acción maríti-
ma (BAM). 
 

Conclusión 
 
Para cumplir con los retos marcados en el do-
cumento Armada 2050 y potenciar las 
capacidades tecnológicas, el desarrollo de la 
red de centros de excelencia de Navantia es 
una gran noticia. La gestión del talento, con la 
colaboración entre empresas y universidades, 
y la potenciación de I + D + i en unas instala-
ciones modélicas para la industria nacional 
serán un paso importante para alcanzar la 
mayor autonomía estratégica posible y la agi-
lidad en la actualización tecnológica deseable 
para mantener y potenciar las capacidades 
de la Armada que España por su historia y si-
tuación necesita. 
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VERTREP con un SH-60B en la fragata  
Navarra durante la Operación Atalanta. 
(Foto: Javier Vereda Gorgé)



Introducción 
 

LA obsolescencia y su gestión son asuntos 
de creciente relevancia que, a juicio de 
los autores, podrían requerir un cambio 

significativo en la forma en que el Ministerio de 
Defensa, y en particular la Armada, aborda la 
concepción, diseño, construcción y sosteni-
miento de sus sistemas. 
 
La obsolescencia implica que, en un plazo re-
lativamente corto, las tecnologías pasan de 
ser punteras a dejar de estar disponibles en el 
mercado, no sólo en cuanto a componentes 
de repuesto, sino también en el conocimiento 
y las herramientas necesarias para su opera-
ción, actualización y mantenimiento. Este 
fenómeno tiene un impacto evidente en múl-
tiples ámbitos, pero es especialmente crítico 
en programas navales cuyos ciclos de vida 
pueden superar los 50 años desde su concep-
ción hasta su fin de ciclo de vida. 
 
La principal causa de la obsolescencia, 
aunque no la única, es la rápida evolución 
tecnológica. Por ello, es fundamental com-
prender que la obsolescencia no es un 
problema que pueda eliminarse o corregir-
se completamente; es un fenómeno que ha 
venido para quedarse e incluso para ha-
cerse más notorio. En consecuencia, la 

única forma viable de mitigar sus efectos 
es la adopción de nuevas técnicas para su 
gestión. 
 
Este artículo presenta una revisión breve de los 
antecedentes que generan la problemática 
de la obsolescencia, un análisis en profundi-
dad de la cuestión y las técnicas comúnmente 
utilizadas en su gestión. 
 
 
Antecedentes 
 
Para comprender íntegramente este fenóme-
no, es necesario retroceder un poco en el 
tiempo. 
 
Hasta el último cuarto del siglo XX, la tecnolo-
gía militar estaba a la vanguardia mundial 
debido a las grandes inversiones guberna-
mentales realizadas en el contexto de la 
Guerra Fría. La especificación, diseño, cons-
trucción y sostenimiento de los sistemas 
militares se hacían en base a normas militares 
(Military Standard o MIL-STD) que definían 
esas tecnologías y los equipos que se utiliza-
ban para la construcción de sistemas 
militares. Como resultado, existía un reducido 
grupo de fabricantes especializados en estas 
tecnologías y especificaciones, siempre pró-
ximos a los gobiernos. 
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Otro aspecto fundamental de este período 
es que la velocidad de la evolución tecnoló-
gica era muy reducida en comparación con 
la actual. Esos pocos fabricantes, que sumi-
nistraban en exclusiva a Defensa y mantenían 
el estado del arte tecnológico (a veces lo 
hacían directamente los gobiernos), rete-
nían el conocimiento y la capacidad de 
producción de todo lo que se necesitaba 
para sostener los sistemas militares, inclui-
dos evidentemente los repuestos. 
 
Sin embargo, coincidiendo con el final de la 
Guerra Fría y la drástica reducción de los pre-
supuestos de defensa, a partir de la década 
de los 80 y, muy especialmente en los 90, la 
tecnología civil acelera su velocidad de evo-
lución poniendo en el mercado componentes, 
equipos y, finalmente, tecnologías que pronto 
comienzan a superar a las militares. Las dos 
principales características de este cambio son 
unos tiempos de entrega más rápidos im-
puestos por la competencia y costos 
considerablemente más bajos derivados de 
la economía de escala. 
 
En este nuevo contexto, en 1994 se establecen 
las directrices en Estados Unidos1 para la in-
corporación de tecnologías civiles en los 

programas militares de obtención de sistemas 
de defensa, con el fin de aprovecharse simul-
táneamente del sustancial aumento de 
prestaciones y de la reducción de costes. Se 
produce así la incorporación de equipos de 
desarrollo comercial o COTS (Commercial Off-
The-Shelf) en sistemas militares. 
 
Tras unos años en los que se confirma el 
cumplimiento de la predicción de ahorro y 
mejora de prestaciones, surge hacia finales 
de la década de los 90 un problema que no 
había sido inicialmente previsto: los fabrican-
tes de tecnologías civiles, que se mueven por 
criterios de mercado y dentro de la espiral de 
mejora que produce la competencia, deben 
retirar los equipos y tecnologías que ya no 
son económicamente rentables. Reducen así 
el tiempo en servicio o «ciclo de vida» de sus 
productos conforme se incorporan otros nue-
vos con mejores prestaciones. 
 
En contraposición al fenómeno anterior, la 
duración de los ciclos de vida de los siste-
mas militares se mantiene sin cambios por 
la necesidad de amortizar una inversión ge-
neralmente elevada y por la dificultad 
política y social de justificar nuevas adqui-
siciones. Se produce entonces un desajuste 

1.  Perry, W. J. (29 de junio de 1994): A new way of doing business. US Department of Defense.
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entre la duración de los ciclos de vida de los 
sistemas militares y la de los equipos y sus 
componentes, e incluso de las tecnologías 
(de origen civil) que se usan para construir-
los, que es el origen del problema de la 
obsolescencia: equipos, sistemas y tecnolo-
gías que están a la vanguardia y son 
elegidos para el diseño y construcción de 
modernas unidades (militares y no militares) 
pasan, en muy poco tiempo, a ser superados 
por otros más capaces y terminan por de-
saparecer del mercado. 
 
Con la entrada en el siglo XXI, el problema 
se hace patente de forma generalizada y 
acelerada, ya que el avance del mercado 
tecnológico impone ciclos de vida de com-
ponentes, equipos y tecnologías cada vez 
más cortos. 

Ciclos de vida RADAR vs. buque. (Fuente: Thales)2  
 
Concepto de obsolescencia y necesidad de 
su gestión 
 
La norma UNE EN IEC 62402:2019 define la ob-
solescencia como el proceso de paso de 
equipos, sistemas y tecnologías de disponibles 
en el mercado a no disponibles.3 

Si bien debe entenderse que la obsolescencia 
no es exclusiva de los sistemas de defensa, 
en ellos, y particularmente en el caso de los 
programas navales, su efecto resultará espe-
cialmente intenso, como se verá en el 
siguiente apartado. 
 
Las principales causas de esta transición de 
un equipo o sistema de disponible a no dispo-
nible son las siguientes: 
 
Avances tecnológicos derivados de la continua •

innovación consecuencia de la competencia, 
especialmente en electrónica y software. 
Factores de mercado, como los cambios en •

la demanda de los usuarios o simplemente la 
desaparición de la empresa fabricante. 
Evolución normativa y cambios legislativos •

impulsados por nuevas regulaciones en ma-
teria de eficiencia, seguridad y, especialmente, 
sostenibilidad.  
 
Resulta, por lo tanto, fundamental compren-
der que el fenómeno de la obsolescencia es 
inevitable y el momento de su aparición 
suele ser difícil de predecir. Si no se gestiona 
de alguna manera, la consecuencia de este 
problema —que puede afectar, como se ha 
dicho, a componentes, equipos o tecnolo-
gías— es la pérdida en las capacidades 
operativas de los sistemas. Primero se ma-
nifiesta a través de la dificultad de obtener 
componentes de repuesto, con el consi-
guiente aumento de plazos y/o costes, 
seguido de la imposibilidad de reparar 
ciertos elementos, lo que produce el me-
noscabo parcial de capacidades y, 
finalmente, la imposibilidad de mantener 

2.  Thales (2022): «Risk assessment to better serve the customer». International Institute of Obsolescence Management 
(IIOM), International Conference and Exhibition, Munich.
3.  AENOR (2019): UNE-EN IEC 62402:2019: Gestión de la obsolescencia: aplicación para productos, sistemas y estructuras 
industriales sostenibles.
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el sistema, con la pérdida completa de su 
funcionalidad. 
 
Además del término obsolescencia, a veces 
se maneja el concepto de DMSMS (Diminis-
hing Manufacturing Sources and Material 
Shortages) para describir la situación de un 
componente de cualquier tipo y naturaleza, 
incluido el software, que deja de estar apo-
yado por fabricantes o suministradores 
como consecuencia de la cancelación de su 
producción o suministro o por cualquier otra 
circunstancia.4 
 
Se hace por tanto necesaria una gestión que 
reduzca el impacto de los efectos que la ob-
solescencia tendrá sobre las capacidades de 
las unidades. Esta gestión se complica con-
forme mayor es la cantidad de equipos y 
sistemas que incorporan componentes co-
merciales o COTS pero, sobre todo, por el 
aumento del grado de integración de dichos 
equipos y sistemas entre ellos. 
 
                                  Estado de salud DMSMS. (Fuente: IDA)5 

La obsolescencia en programas de sistemas 
navales 
 
La vida útil actual de los equipos y componen-
tes electrónicos comerciales o COTS presenta 
ciclos de vida que oscilan entre dos y ocho 
años. La vida operativa de un buque de guerra 
se sitúa en torno a los 40, y si se añade el pe-
ríodo de definición, diseño y construcción, 
llega a ciclos de vida completos de más de 
50 años, por lo que se puede asegurar que la 
obsolescencia de muchos de sus componen-
tes se va a producir varias veces a lo largo de 
su ciclo de vida.6 
 
Por otro lado, el cumplimiento de los requisitos 
establecidos en un programa de obtención de 
sistemas navales requerirá, por lo general, un 
nivel de integración muy elevado entre los 
equipos y sistemas que lo componen, adqui-
riendo así la obsolescencia dimensiones 
especialmente graves. 
 
En este punto resulta importante destacar 
que hasta la aparición de los equipos comer-

ciales (COTS) a bordo de 
unidades navales de defen-
sa, el problema de la 
obsolescencia era inexisten-
te. Por lo tanto, para el diseño, 
construcción y sostenimiento 
de dichas unidades se esta-
bleció en su momento una 
aproximación que quizás sea 
difícilmente aplicable en el 
contexto actual de obsoles-

4.  Defense Standardization Program Office (marzo de 2024): Diminishing manufacturing sources and material shortages: 
A guidebook of best practices for implementing a robust DMSMS management program (SD-22). Office of the Under 
Secretary of Defense, Department of Defense.
5.  Institute for Defense Analyses (IDA) (2022): «Roadmapping and forecasts of future obsolescence/DMSMS issues». Inter-
national Institute of Obsolescence Management (IIOM), International Conference and Exhibition, Munich.
6.  Tavra Checura, A. (1986): «El desarrollo tecnológico y los sistemas de armas navales». Revista de Marina (Chile).
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cencia, pero que sigue siendo la inspiración 
de la aproximación actual a la construcción 
y sostenimiento de unidades navales. Esta 
aproximación —que denominaremos tradi-
cional— de gestión tecnológica de los 
sistemas navales en el período pre-COTS es-
tablecía, en el contexto de la lenta velocidad 
de evolución tecnológica característica de 
esa época, que sólo fuera necesaria la deno-
minada «modernización de media vida» 
(MMV) con el fin de actualizar los equipos y
sistemas instalados a bordo.

Durante ambas etapas, pre y pos-MMV, el di-
seño y configuración del buque permanecía 
fundamentalmente estático (salvo los espo-
rádicos cambios de mejora propuestos por las 
dotaciones a raíz de su experiencia de uso, 
generalmente de muy limitada entidad). 

La existencia de capacidad de sostenimiento 
de las unidades estaba garantizada por los fa-
bricantes de equipos y sistemas OEM (Original 
Equipment Manufacturer), haciendo que el 
problema fuera asegurar la operatividad de las 
unidades con una cierta eficiencia económica, 
lo que se resolvía en base al dimensionamiento 
de los stocks de repuestos a bordo y en alma-
cenes y estableciendo con los OEM contratos 
y líneas de colaboración duraderos. 

Esta aproximación tradicional permitía dife-
renciar claramente lo que era construcción de 
lo que era sostenimiento. Las decisiones para 
toda la vida útil de las unidades —lo que hoy 
conocemos como el ciclo de vida— se toma-
ban en la fase de construcción, tanto de 
diseño como de dimensionamiento de stocks 
o líneas de colaboración con los OEM, mientras
que las principales actividades del sistema de
sostenimiento eran el diagnóstico, la repara-
ción de averías y el aseguramiento de los
niveles de stock de almacenes en los escalo-

nes de aprovisionamiento. Todo esto se hacía 
en base al axioma de la permanente disponi-
bilidad por parte del OEM del conocimiento y 
la capacidad de producción y, por tanto, del 
suministro de repuestos, que proporcionaba, 
ya fuera en uno u otro escalón de manteni-
miento o aprovisionamiento, el sostenimiento 
de las unidades. 

La aparición de la obsolescencia ha supuesto 
una disrupción del modelo tradicional de sos-
tenimiento —descrito en párrafos anteriores— 
por la desaparición del axioma de la perma-
nente existencia de apoyo por parte de los 
OEM. Esto plantea un cambio de paradigma 
en la aproximación al ciclo de vida completo 
de equipos y sistemas a bordo de unidades, 
principalmente en lo que respecta al nivel de 
stocks de repuestos y los cambios de diseño. 

En cuanto a la planificación y dimensiona-
miento inicial de stocks, los OEM presentan 
generalmente reticencias a suministrar la in-
formación base del sistema de predicción de 
stocks de almacenes, conocida como Pro-
puesta Inicial de Apoyo (PIDA), ya que se 
plantean períodos de tiempo muy superiores 
a los que el fabricante maneja para el ciclo 
de vida de sus sistemas y componentes. In-
cluso la predicción de duración del ciclo de 
vida de sus productos es algo que no le re-
sulta fácil ni al propio fabricante, ya que 
requiere de un conocimiento de la evolución 
del mercado de la que no se dispone a priori. 
La ausencia de datos fiables en las PIDA com-
promete seriamente la fiabilidad del sistema 
de predicción, lo que, a juicio de los autores, 
puede hacer tambalearse la aproximación 
tradicional a la construcción y sostenimiento 
de sistemas navales. 

En cuanto al mantenimiento de los niveles 
de stocks ,  por lo general los OEM van a 
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discontinuar la producción de equipos ob-
soletos por criterios comerciales internos, 
con poca o nula capacidad de influencia de 
los usuarios finales. En el mejor de los casos, 
los OEM remitirán la correspondiente notifi-
cación de próxima discontinuación del 
producto, obligando a los usuarios a realizar 
estimaciones de consumo y adquisición de 
repuestos en plazos de tiempo cortos (lo 
que no era necesario con anterioridad a la 
obsolescencia). 
 
Además de lo comentado para los stocks, la 
estabilidad del diseño queda también com-
prometida. Así, el concepto de MMV pierde 
su sentido debido a dos factores indepen-
dientes. Por un lado, los rápidos avances 
tecnológicos harán que las unidades dejen 
de tener relevancia operativa en un tiempo 
relativamente corto si no se hacen modifi-
caciones para actualizarlas con nuevas 
capacidades. Por otra parte, la gestión de 
obsolescencias va a requerir la introducción 
de cambios (denominados de refresco tec-
nológico por obsolescencia) con el fin de 
mantener las capacidades iniciales de di-
seño. En ambos casos, se produce una 
necesidad de cambios7 o actualizaciones al 
diseño en plazos muy cortos en compara-
ción con el tradicional concepto de MMV 

(que se producía en plazos del orden de 20 
o 25 años después de la entrega). 
 
Se concluye, por tanto, que la aparición de la 
obsolescencia y sus causas últimas cuestio-
nan el paradigma tradicional que separa el 
diseño y construcción del sostenimiento. 
Ciclos de vida equipo MIL vs. COTS. (Fuente: Meyer et al.)8 

 
 
Planteamientos necesarios a revisar en la era 
pos-COTS 
 
Aunque el problema es evidentemente muy 
complejo, hay abundante normativa interna-
cional de referencia, como la comentada UNE 
EN IEC 62402:2019 o su equivalente alemana 
DIN EN IEC 62402:2025-059, así como otras 
más específicas de aplicación militar, como la 
MIL-HDBK-51210, sustituida por la MIL-STD-301811. 

7.  La gestión de cambios es otro proceso que adquiere gran relevancia en este nuevo contexto COTS. Se pasa de gestionar 
un limitado número de cambios derivados de la experiencia de uso, y una única MMV, a gestionar simultáneamente tres 
tipos de cambios: los de la experiencia de uso, los de refresco tecnológico por obsolescencia y los de actualización de 
capacidades por evolución y desarrollo tecnológico. El diseño y planificación (temporal y económica) de esos cambios 
supone otro cambio de calado con respecto a la época pre-COTS que merecería otro artículo.
8.  Meyer, A.; Pretorius, L., & Pretorius, J.-H. C. (2012): «Difference in life cycles of military and COTS equipment. A management 
approach to component obsolescence in the military electronic support environment». South African Journal of Industrial 
Engineering, 14(2).
9.  German Institute for Standardization (mayo de 2025): Obsolescence management (IEC 62402:2019); German version 
EN IEC 62402:2019 (DIN EN IEC 62402:2025-05). Deutsches Institut für Normung.
10.  US Department of Defense (4 de octubre de 2000): Parts Management: DoD Handbook (MIL-HDBK-512). US Military 
Specs/Standards/Handbooks.
11. Ibidem (2007): Parts Management (MIL-STD-3018). US Military Specs/Standards/Handbooks.
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También existen normas complementarias 
orientadas al diseño y construcción para la 
selección de equipos críticos en base a aná-
lisis FMECA (Failure Modes, Effects, and 
Criticality Analysis), como la MIL-STD-162912, 
sustituida por la SAE JA1011/JA101213, o guías 
como la SD-2214. 
 
Tomando como referencia la norma UNE EN 
IEC 62402:2019, una gestión eficaz de la ob-
solescencia requerirá como primer paso el 
establecimiento de una «política de gestión 
de obsolescencias» que defina las grandes 
líneas estratégicas de la aproximación de 
la organización a la gestión de obsolescen-
cias. Con esto lo que se busca es establecer 
una estructura ágil y dotada de recursos 
que permita realizar esta gestión involu-
crando al usuario final y al resto de 
organizaciones implicadas, incluidos los 
OEM. Esta política debe incorporar las estra-
tegias para: introducir criterios ya durante 
la fase de concepción y diseño orientados 
a minimizar el impacto de las obsolescen-
cias en todo el ciclo de vida, establecer la 
críticamente importante vigilancia tecnoló-
gica para detectar con el mayor tiempo de 
reacción posible los casos de obsolescen-
cia, tener previstos los posibles métodos de 
gestión y establecer un sistema de métri-
cas que permita medir el resultado de las 
acciones. 
 
Basada en la política anterior, y según la 
norma UNE, cada programa de nuevas 
construcciones debería contar con un «plan 
de gestión de obsolescencias» que esta-

blezca la aproximación a la gestión de ob-
solescencias del programa, incluyendo un 
listado de equipos para los que debe apli-
carse una gestión proactiva, junto con las 
directrices para la elección del método de 
gestión de obsolescencias para cada caso 
de obsolescencia detectado. 
 
En relación a los posibles métodos de gestión 
de la obsolescencia, los reflejados en la norma 
UNE son: 
 

Búsqueda de alternativas para la obtención • 
de repuestos. 

Negociación con el fabricante de la extensión • 
del período de fabricación. 

Compra de las existencias necesarias para • 
todo el ciclo de vida de las unidades que mon-
tan tales componentes (Life of Type Buy o LoTB). 

Reutilización de componentes que hayan • 
podido caducar. 

Desmontado y almacenado de componen-• 
tes de equipos en servicio. 

Búsqueda de sustitutos,así como la emu-• 
lación. 

Cambio en el diseño. • 
 
De todo lo anterior, cabe destacar tres aspec-
tos de especial relevancia. En primer lugar, la 
necesidad de considerar el ciclo de vida com-
pleto, desde la concepción hasta el desguace, 
como un todo indivisible. Las especificaciones 
iniciales deben contemplar los criterios que 
faciliten la gestión de obsolescencias, como 
la modularidad y arquitecturas abiertas, y de-
ben recibir la realimentación del nivel de éxito 
obtenido durante el resto del ciclo de vida 

12.  Ibidem (4 de agosto de 1998): Notice of cancellation: Procedures for performing a failure mode, effects, and criticality 
analysis (MIL-STD-1629A). 
13.  SAE International (6 de noviembre de 2024): Evaluation Criteria for Reliability-Centered Maintenance (RCM) Processes 
(SAE Standard JA1011_202411). 
14.  Defense Standardization Program Office: op. cit.
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para su aplicación en la mejora de futuros 
programas. 
 
Es especialmente importante no separar la 
gestión de obsolescencias efectuada du-
rante la construcción de la que después se 
hace durante el sostenimiento. La vigilancia 
tecnológica establecida en la primera debe 
continuar en la segunda sin interrupción, 
manteniendo, a ser posible, la misma he-
rramienta y líneas de contacto con los 
suministradores, ya que las decisiones to-
madas durante la fase de construcción van 
a condicionar las que puedan adoptarse 
durante la de servicio. 
 
En segundo lugar, como ya se ha citado en 
el párrafo anterior, se debe establecer una 

vigilancia tecnológica como paso funda-
mental e imprescindible para poder tener 
tiempo de reacción y hacer una gestión 
efectiva, especialmente cuando se requiere 
una gestión proactiva. 
 
Y, por último, disponer una gestión de ob-
solescencias basada en la gestión de 
riesgos. Como se ha visto, e independien-
temente de la gravedad que su efecto 
pueda tener, no es posible predecir la apa-
rición de un nuevo caso de obsolescencia. 
Es por ello que se necesita constituir un 
sistema de detección ágil y tener claras 
las opciones disponibles para analizar, de-
cidir y activar la más adecuada en cada 
caso, estableciéndose así un esquema de 
gestión de riesgos.  

 

Gestión de obsolescencias. (Fuente: Barreto et al.)15 

15.  Barreto, J. G.; Maurício, P.; Siqueira, T.; de O Barros, C. F.; Tammela, I.: "Minimum Personnel and Organizational Structure 
Proposal for Obsolescence Management in a Wellhead Equipment Supplier in the Aftermarket Phase". International Journal 
of Computer Trends and Technology (IJCTT), vol. 68, n.º 2, pp. 64-72, 2020, https://doi.org/10.14445/22312803/ IJCTT-
V68I2P110
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Conclusiones 
 
A modo de resumen, se puede afirmar que la 
incorporación de los COTS a los programas de 
construcción naval ha abierto las puertas a 
grandes beneficios, pero también a serias di-
ficultades. La obsolescencia y su impacto 
sobre la operatividad de las unidades es qui-
zás el principal obstáculo que esto ha 
supuesto. En este artículo se han revisado los 
orígenes y causas del fenómeno, su efecto en 
los programas navales, incluido el cambio de 
paradigma en la aproximación al ciclo de vida 
que demanda, y la normativa que se orienta 
en cómo mitigar su impacto a través de una 
adecuada gestión.  
 
Se concluye con las siguientes consideracio-
nes finales: 
 
La obsolescencia resulta inevitable y crecien-•

te, principalmente por la rápida evolución 
tecnológica, afectando de forma especial-
mente crítica a los programas navales. 
Está provocada por el desajuste entre ciclos •

de vida militares y componentes COTS, debido 
a que mientras el ciclo de vida de los buques 

puede superar los 50 años los componentes 
electrónicos comerciales duran apenas entre 
dos y ocho, lo que provoca la obsolescencia 
en muchos componentes varias veces a lo lar-
go del ciclo de vida del buque. 
Supone una ruptura del modelo tradicional •

de sostenimiento, ya que la dependencia de 
componentes comerciales hace inviable el 
paradigma de sostenimiento anterior basado 
en modernizaciones puntuales y en la dispo-
nibilidad permanente de apoyo de los OEM. 
La necesidad de gestión proactiva, que nor-•

mas como la UNE EN IEC 62402:2019 y resto 
de normativas de referencia establecen, 
obliga a contar con una política general y 
unos planes de gestión de obsolescencias 
apoyados en vigilancia tecnológica, modu-
laridad, arquitecturas abiertas y métricas 
objetivas. 
Finalmente, la gestión de la obsolescencia •

debe entenderse como una gestión de riesgos, 
pues no va a ser posible predecir totalmente 
los casos de obsolescencia, por lo que se re-
quiere un sistema de detección ágil y flexible, 
capaz de aplicar la estrategia más adecuada 
(compra anticipada, sustitución, emulación, 
rediseño, etc.) en cada situación.
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Introducción 
 

EL liderazgo puede definirse de muchas 
maneras, pero en todas ellas converge 
la idea de que se trata de la capacidad 

de una persona para dirigir o guiar a un grupo 
o equipo con el fin de alcanzar un objetivo o 
cumplir una misión.  
 
Esta capacidad transciende la mera posición 
de autoridad: implica afrontar eficazmente los 
retos y las incertidumbres, influir positivamente 
en los demás inspirando confianza, fomentan-
do el compromiso y promoviendo la mejora 
continua y la excelencia en el desempeño. 
Todo ello debe estar sustentado en valores 
como la ejemplaridad, la integridad y el espí-
ritu de servicio. 
 
Ejercer el liderazgo requiere, por tanto, un 
conjunto de competencias, cualidades y 
habilidades que permitan al líder desempe-
ñar su liderazgo de forma efectiva. Algunas 
de éstas pueden ser innatas, mientras que 
otras se adquieren y se perfeccionan me-
diante la experiencia, la formación y el 
esfuerzo personal.  
 
En resumen, un buen líder no impone, sino que 
motiva; no controla, sino que confía. Tiene la 
capacidad de generar un entorno de confian-

za en el que cada persona se siente valorada, 
útil, escuchada y con deseos de crecer y me-
jorar. Como consecuencia, se construye un 
clima de confianza en el que el compromiso y 
la implicación en la tarea surgen de forma na-
tural, especialmente cuando el equipo percibe 
que su líder actúa con coherencia, cercanía y 
eficacia.  
 
Un equipo motivado, cohesionado y compro-
metido es el resultado de un liderazgo bien 
ejercido. Para lograrlo, el líder debe integrar 
tres dimensiones clave del saber: saber saber 
(la competencia profesional), saber hacer (li-
derar con el ejemplo) y saber querer (actuar 
conforme a los valores personales y a los de 

 
 
¿CÓMO FORTALECER 
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la institución). Todo ello, manteniendo siempre 
la armonía que debe existir entre la razón y la 
emoción. 
 
 
El liderazgo naval 
 
Una forma singular de liderazgo lo constituye 
el liderazgo naval, estrechamente vinculado 
al entorno marítimo y a la esencia de la pro-
fesión militar en el ámbito de la Armada.  
 
A diferencia de otros modelos —sean civiles, 
empresariales o pertenecientes a los Ejérci-
tos—, el liderazgo naval se configura bajo 
circunstancias únicas impuestas por el medio 
marino: un entorno a menudo extremo y exi-
gente que demanda resiliencia, fortaleza física 
y mental y excepcional capacidad para con-
vivir bajo presión1. 
 
Su máxima expresión se encuentra en la figura 
del comandante del buque, que se distingue 
por ejercer su autoridad en un contexto de re-
lativo aislamiento al encontrarse «solo» en la 
mar, lejos del apoyo inmediato de sus supe-

riores. Esta situación exige una toma de deci-
siones autónoma, firme y oportuna, así como 
un elevado grado de responsabilidad y criterio. 
Por ello, el liderazgo naval requiere cualidades 
especiales que permitan dirigir y motivar a 
todo el personal y conformar equipos motiva-
dos, cohesionados y comprometidos, ya sea 
a bordo de un buque o en una unidad o ins-
talación de la Armada. 
 
El liderazgo naval, sin embargo, no se limita a 
la figura del comandante. Es una responsabi-
lidad compartida y ejercida por todos los 
miembros de la Armada, cada uno desde su 
propio nivel de competencia, tanto en tierra 
como en la mar. En todos estos ámbitos, se 
nutre de una cultura naval profundamente 
arraigada, que se forma, se hereda y se trans-
mite a través de actitudes, comportamientos 
y tradiciones propias de los marinos de Espa-
ña y de todo el mundo (Zaragoza Soto, 2008). 
 
Entre los valores que definen al líder naval, 
destacan la integridad, la lealtad, la disciplina, 
el sentido del deber, el valor y el compañeris-
mo. Estas cualidades son la base sobre la que 

1.  Zaragoza Soto, S. (2008): «Se entiende que nuestra profesión sea distinta a todas las demás que, como sostiene el tópico, 
exige vocación e imprime carácter, y explica esa íntima hermandad que subyace entre todos los hombres de mar y, muy 
especialmente, entre todos los marinos de guerra, sea cual sea su nacionalidad». Modelo de liderazgo en la Armada. Mi-
nisterio de Defensa.
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se construye la autoridad moral del líder en la 
Armada. 
 
En este contexto, la Armada ha publicado re-
cientemente dos documentos estratégicos de 
gran relevancia: Armada 2050 y Líneas Gene-
rales de la Armada 2025. En ambos se destaca 
el liderazgo como instrumento clave para 
afrontar los desafíos y amenazas del presente 
y del futuro y garantizar la eficacia y el poder 
de la Fuerza Naval (AJEMA, 2025). 
 
Partiendo de la hipótesis de que para tener 
una Armada excelente es necesario que su 
personal sea excelente, y reconociendo la re-
levancia estratégica del liderazgo en el 
cumplimiento de la misión, el presente artículo 
busca dar respuesta a las siguientes cuestio-
nes: ¿cómo se puede fortalecer el liderazgo de 
la Armada?, ¿qué medidas son necesarias? y 
¿cuáles son los factores de liderazgo que per-
miten conformar equipos cohesionados, 
motivados y comprometidos?  

La cuestión de personal 
 
Según se desprende de los documentos es-
tratégicos recientemente publicados, la 
Armada está impulsando con firmeza y de-
terminación la denominada «cuestión de 
personal» como eje prioritario para garantizar 
el cumplimiento de su misión. 
 
En este sentido, dentro de la Visión Armada 
2050, el almirante jefe de Estado Mayor de la 
Armada (AJEMA) identifica cuatro pilares fun-
damentales para el cumplimiento de la misión 
asignada a la Armada, el segundo de los cua-
les es «ser ejemplares en el compromiso con 
el personal y los valores».  

 
La «cuestión de personal» fue 
abordada en un reciente trabajo 
del vicealmirante Gonzalo Rodrí-
guez Garat —quien desempeñó 
los cargos de almirante de la 
Subdirección de Gestión de Per-
sonal (ASUBDIGPER) y almirante 
director de Personal (ADIPER) en-
tre los años 2008 y 2015—, en el 
que se proponían tres elementos 
clave para conseguir un personal 
excelente: la disponibilidad, la 
formación y la motivación. Estos 
pilares se articulan bajo la filoso-
fía del mando orientado a la 
misión2 como enfoque esencial 

2.  Concepto de Mission Command.
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para el liderazgo en el ámbito naval (Rodríguez 
Garat, 2024). 

A continuación, procederé a analizar cada uno 
de estos elementos por separado, con la fina-
lidad de responder a las preguntas planteadas 
y profundizar en las claves del liderazgo en la 
Armada. 

La disponibilidad de personal 

La carencia de personal es uno de los proble-
mas más acuciantes a los que se enfrenta la 
Armada. Las plantillas de las Fuerzas Arma-
das han experimentado una reducción 
significativa del orden de 20.000 efectivos 
(15.000 militares y 5.000 civiles) desde el año 
2012, alrededor del 13 por 100 (Infodefensa, 
2012). Actualmente las Fuerzas Armadas ron-
dan los 120.000 efectivos militares, de los que 
cerca de 20.000 pertenecen a la estructura 
de la Armada3. 

Por otro lado, la actual situación geopolítica —
marcada por una creciente inestabilidad 
internacional— ha transformado la percepción 
de las necesidades de seguridad y defensa. 
Conflictos como las guerras en Ucrania y en 
Oriente Medio, junto con el refuerzo de la Polí-
tica Común de Seguridad y Defensa de la 
Unión Europea (PCSD), evidencian un entorno 
estratégico cada vez más exigente y la nece-
sidad de nuevas capacidades que demandan 

personal en cantidad y calidad, un refuerzo 
sustancial para afrontar los nuevos desafíos 
estratégicos con garantías. En una compare-
cencia ante la Comisión de Defensa del 
Congreso en octubre de 2022, el jefe de Estado 
Mayor de la Defensa (JEMAD) destacó que las 
Fuerzas Armadas requieren un aumento de 
personal para asumir nuevas funciones 4. 

Esta situación conduce a que las unidades 
operativas de la Armada se enfrenten a una 
demanda creciente de actividad, requiriendo 
personal cada vez más cualificado y prepa-
rado para los distintos escenarios en los que 
desarrollan su labor operativa. Sin embargo, 
las plantillas de estas unidades están muy 
ajustadas y rara vez alcanzan el 100 por 100 de 
su cobertura.  

Factores como la conciliación de la vida fami-
liar, la realización de cursos, las comisiones de 
servicio y otras circunstancias operativas limi-
tan significativamente la disponibilidad de 
personal, lo que impacta directamente en la 
operatividad y capacidad de respuesta de las 
unidades5. 

El líder debe ser capaz de hacer equipos en si-
tuaciones límites, optimizando al máximo los 
recursos disponibles. Sin embargo, el enfoque 
de «hacer más con menos» entraña riesgos 
desde el punto de vista de la motivación; este 
planteamiento puede aplicarse en circuns-
tancias excepcionales, y no debe convertirse 

3.  Sería el equivalente a una empresa mediana-grande del sector bancario como el Banco Santander, de aseguradoras
como MAPFRE o de cadenas de distribución nacional como Consum (Europa Press, 2022).
4.  En octubre de 2022, el JEMAD destacó que las Fuerzas Armadas requieren un aumento de personal para asumir nuevas 
funciones, como las operaciones en el ciberespacio y en el espacio ultraterrestre. Según un estudio del Estado Mayor de 
la Defensa, se estiman necesarias 18.894 incorporaciones adicionales de militares (2.458 oficiales, 4.336 suboficiales y 
12.100 de tropa y marinería), además de hasta 14.000 empleados civiles, lo que supondría un incremento de personal de 
cerca de 32.000 efectivos (Europa Press, 2022).
5.  En el apartado 31 de las Líneas Generales de la Armada 2025, el AJEMA destaca que las plantillas siguen siendo insufi-
cientes para satisfacer plenamente todas las necesidades de la Armada (AJEMA, 2025).
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en la normalidad, ya que puede afectar nega-
tivamente al compromiso y al rendimiento del 
personal. 
 
Además, el líder es responsable del desempe-
ño global de su equipo. Para ello, resulta 
fundamental que sepa gestionar adecuada-
mente el talento de su personal. Esto implica 
capacidad para identificar y potenciar las ha-
bilidades de cada miembro a través del 
entendimiento, el diálogo y la comunicación 
efectiva, y todo ello debe orientarse a fomen-
tar la cohesión, el compromiso y la búsqueda 
de la excelencia del equipo. 
 
Es por ello que en el punto 34 de las Líneas Ge-
nerales de la Armada se subraya la necesidad 
de gestionar el talento del personal para asig-
nar los puestos de trabajo de manera más 
eficaz, teniendo en cuenta tanto las aspiracio-
nes como las potencialidades individuales. En 
consecuencia, durante los próximos años la 
Armada deberá poner el foco en identificar e 
impulsar el potencial del personal con el fin de 
conformar equipos verdaderamente eficaces 
y adaptados a los nuevos tiempos, entornos y 
escenarios (AJEMA, 2025). 
 
Para enfrentarse a estos nuevos retos con per-
sonal suficiente en cantidad y calidad, serán 
necesarias algunas medidas clave, como: 
 
Dimensionar las plantillas de las unidades •

operativas para que no estén tan ajustadas, 
permitiendo así mayor flexibilidad y capaci-

dad de respuesta ante ausencias temporales 
derivadas de las diferentes situaciones de per-
sonal. 
Mejorar la planificación de personal, adap-•

tando las trayectorias profesionales al talento 
y a la especialización, basándose en la efica-
cia y la experiencia, y brindando mayores 
opciones para el desarrollo profesional. 
Fomentar el compañerismo y la responsabi-•

lidad en el cumplimiento del deber, evitando 
aspectos nocivos que puedan interferir en las 
relaciones personales o en el desarrollo del ta-
lento (la «puntitis»6).  
Fortalecer los mecanismos de apoyo y orien-•

tación profesional, de forma que los sistemas 
de ascenso y evaluación sean transparentes 
y que el personal pueda tener más control so-
bre su futuro respecto a sus capacidades, 
competencias y legítimas aspiraciones profe-
sionales y personales. 
Rediseñar las trayectorias profesionales aten-•

diendo a las cualidades, experiencia y logros 
del personal, no teniendo que someterse a un 
plan de carrera único que no tenga presente 
su talento y capacidad.  
Tener presentes las limitaciones propias de la •

edad para determinados destinos. Muchos 
puestos de responsabilidad se alcanzan des-
pués de un largo proceso de evaluaciones, 
ascensos y capacitaciones7. 
 
Por tanto, la disponibilidad de personal debe 
entenderse como un factor que fortalece el 
liderazgo. Contar con personal suficiente, 
tanto en cantidad como en calidad, facilita el 

6.  La «puntitis»  es un término que se utiliza para representar de forma gráfica la obsesión por acumular puntos en la «fór-
mula» que se aplica para las evaluaciones para el ascenso al empleo superior o a determinados puestos de responsa-
bilidad. La «puntitis» no desarrolla el talento ni la cohesión entre los miembros de la organización e incluso puede perjudicar 
al compañerismo y a la relación personal con el entorno.
7.  En este sentido, me remito al modelo militar francés de trayectoria vertical, en el que existe la figura del «oficial cohete», 
que asciende de forma más rápida que sus compañeros según su competencia y capacidad; pero a la vez también se 
contempla la trayectoria horizontal, que premia la experiencia y la especialización.
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cumplimiento de la misión y permite al líder 
distribuir y coordinar las tareas de manera 
eficiente. Además, al identificar y aprovechar 
el talento de sus miembros, éste puede asig-
nar funciones según las competencias 
individuales, optimizando así el rendimiento 
del equipo. 
 
No obstante, el líder también debe estar pre-
parado para afrontar situaciones de escasez 
de personal. En estos casos, resulta funda-
mental priorizar adecuadamente la carga de 
trabajo y valorar el esfuerzo adicional que re-
alizan los miembros del equipo ante una 

situación excepcional. Esta gestión debe ba-
sarse en el conocimiento profundo de las 
capacidades, competencias y talentos de 
cada persona. 
 
En definitiva, la disponibilidad de personal y su 
gestión eficaz constituyen la base del fortale-
cimiento del liderazgo naval, especialmente 
en aquellas unidades que, por sus condiciones 
operativas, se encuentran aisladas y alejadas 
del apoyo de la base. En estos escenarios, 
cada miembro del equipo resulta imprescin-
dible, y su desempeño es esencial para el 
cumplimiento de la misión. 
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La formación 
 
En las Líneas Generales de la Armada, el AJEMA 
manifiesta: «Impulsaré la excelencia en la for-
mación, en la parte técnica y en valores, como 
uno de los medios para conseguir la superio-
ridad en el enfrentamiento y mejorar la 
satisfacción y motivación del personal»  
 
El propósito de impulsar la formación tiene, 
desde mi punto de vista, un objetivo claro: 
formar equipos cohesionados, preparados 
y comprometidos para el combate. Esta 
preparación se alcanza mediante dedica-
ción y formación continua, y dentro de este 
proceso formativo se debe integrar el 
aprendizaje del liderazgo orientado a la 
misión como fundamento del liderazgo 
naval. 

Asimismo, la enseñanza en valores debe ser 
otro factor determinante en la formación del 
liderazgo naval. Esta formación, que ya se 
imparte en las escuelas y centros de forma-
ción de la Armada, inspirada en las Reales 
Ordenanzas8 y en los códigos de conducta 
propios de la Institución, debe completarse 
con las tradiciones y los modelos de lideraz-
go inspirados en la historia naval y en el 
ejemplo de los marinos ilustres de España. 
Sus vidas son fiel reflejo de valores como la 
nobleza, la lealtad, el honor, la disciplina, el 
valor, el espíritu de servicio y el amor y la de-
fensa de España, modelos que han sido, son 
y seguirán siendo el núcleo ético e inspirador 
de la Armada. 
 
En el año 2008, la Armada publicó el Modelo de 
Liderazgo de la Armada (Zaragoza Soto, 2008), 

y en 2012 se promulgó 
la Orden Ministerial 
12/2012 relativa al 
ejercicio del mando y 
al régimen interior de 
las unidades de la 
Armada. Ambos do-
cumentos han sido la 
base del concepto del 
estilo de mando de la 
Armada, basado en la 
tradición, la respon-
sabilidad y el respeto 
mutuo. No obstante, 
en el marco de la Vi-
sión Armada 2050, se 
pone de manifiesto 
la necesidad de revi-
sar y actualizar este 

8.  En cuanto al liderazgo se refiere, las Reales Ordenanzas destacan la ejemplaridad, la preparación constante, el prestigio, 
la responsabilidad, la disciplina basada en el convencimiento, el ejercicio de la autoridad con justicia y equidad, y la pru-
dencia en la toma de decisiones que, junto con la ética, la integridad y el respeto a los subordinados, constituyen todo un 
modelo de liderazgo.
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modelo de liderazgo con el fin de adaptarlo a 
los nuevos retos y desafíos que plantea el en-
torno actual.  
 
Las Líneas Generales de la Armada 2025, en 
su punto 35, destacan que el cumplimiento de 
la misión de la Armada sólo puede alcanzarse 
mediante un liderazgo fuerte y eficaz. Para ello 
se contempla la elaboración de una nueva 
guía para el mando que, «entre otras cosas, 
estimule el diálogo con las personas y cohe-
sione el equipo» 
 
Estas directrices refuerzan una visión del li-
derazgo de la Armada como un esfuerzo 
colectivo, donde todos sus miembros confor-
man un gran equipo cohesionado con una 
misión común e irrenunciable: la defensa de 
España. En consecuencia, se considera im-
prescindible reforzar la formación en 
liderazgo, integrándola plenamente en la for-
mación del personal. 
 
Para ello, las Líneas Generales de la Armada 
prevén la elaboración de una nueva guía 
para el mando9 que servirá como marco 
doctrinal en las enseñanzas de formación y 
perfeccionamiento en materia de liderazgo y 
contribuirá a una visión cohesionada del li-
derazgo naval. 
 
En relación con la formación de liderazgo, tan-
to la Armada como el Ejército de Tierra y el 
Ejército del Aire y del Espacio están dando pa-
sos significativos:  

El Ejército de Tierra transformó su Escue-• 
la de Guerra en la actual Escuela de 
Guerra y Liderazgo del Ejército de Tierra 
(EGLET), desarrollando un modelo de lide-
razgo denominado K210. Además, el Mando 
de Adiestramiento y Doctrina (MADOC) ha 
publicado material relevante, como la PR-
00 «Liderazgo Militar». También existen 
varios vídeos divulgativos en YouTube so-
bre liderazgo en el canal «Los Talk del 
Ejército de Tierra», y se convocan cursos 
periódicos sobre liderazgo y jornadas para 
todos los niveles de mando. 

Por otro lado, el Ejército del Aire y del Es-• 
pacio creó recientemente el Departamento 
de Liderazgo, dentro del Centro de Guerra 
Aérea (CEGA), a las órdenes de un coronel, 
con actividades paralelas y complementa-
rias a las tareas de enseñanza que realiza 
el CEGA. La formación del liderazgo en el 
Ejército del Aire y del Espacio se basa fun-
damentalmente en el documento Doctrina 
de Liderazgo y Valores del Ejército del Aire 
2015.  

La Armada, por su parte, pretende impul-• 
sar el liderazgo mediante la publicación de 
una Directiva de desarrollo de la gestión 
del talento, igual cuando se publique el ar-
tículo ya está en vigor. Entre sus objetivos 
está orientar el liderazgo hacia el desarro-
llo de las competencias y capacidades 
necesarias para el cumplimiento de la mi-
sión y alinear las expectativas individuales, 
profesionales y personales, con el propósi-
to de la organización. 

9.  La nueva guía tendrá éxito si los mandos son ejemplares en su aplicación y reflejan en su actuación el contenido de la 
misma y lo trasmiten a sus subordinados. Esto ayudaría a interiorizar y asimilar los conceptos de liderazgo y estilo de 
mando propios de la Armada. 
10.  Escuela de Guerra y Liderazgo del Ejército de Tierra (EGLET) (2022): Guía del Modelo K2 de Liderazgo. Es ésta una inicia-
tiva desarrollada por el Ejército de Tierra inspirada en la ascensión al K2, la segunda montaña más alta y una de las más 
peligrosas del mundo, y sirve como metáfora para representar el desafío que implica alcanzar la excelencia en el liderazgo 
en entornos complejos y cambiantes.  
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Para que el aprendizaje del liderazgo cale pro-
fundamente en las personas, esta formación 
debe ser dinámica e interactiva y debe invitar 
a la reflexión y al intercambio de experiencias. 
Para ello se propone realizar cuantas jornadas, 
talleres, seminarios y estudio de «casos» sean 
necesarios para enriquecer la formación y el 
aprendizaje del liderazgo naval en todos sus 
niveles (estratégico, ejecutivo y directo11). 
 
Por otro lado, se podría estudiar la posibilidad 
de crear un espacio compartido para el aná-
lisis e investigación sobre el liderazgo naval. 
Para ello, la creación de un observatorio de li-
derazgo naval podría ayudar a este fin.  

 
Motivación 
 
Cuando no sabes hacia dónde navegas, nin-
gún viento es favorable 

(Epístolas Morales a Lucilio. Séneca 65 d.C.) 
 
Las Líneas Generales de la Armada destacan 
la motivación como una de las claves para li-
derar equipos. «La fortaleza de la Armada 
radica en la preparación y el compromiso de 

sus miembros, en el desempeño ejemplar de 
sus cometidos, en su motivación…»12. En este 
contexto, se hace imprescindible formar líde-
res que actúen como verdaderos motores de 
motivación, capaces de guiar, inspirar y cohe-
sionar a sus equipos frente a desafíos tanto 
operativos como humanos.  
 
La capacidad del líder para motivar a su equi-
po debe ser una de las prioridades en la 
formación y el desempeño de los cometidos 
asignados. En la actualidad, la Armada carece 
de procedimientos eficaces para evaluar esta 
capacidad de forma objetiva y completa. 
Aunque los Informes Personales de Califica-
ción (IPEC) incluyen ciertos apartados 
relacionados con la capacidad de mando, és-
tos resultan insuficientes o incompletos en lo 
relativo al ejercicio del liderazgo y la motiva-
ción de los equipos que dirigen.  
 
Para ello, se recomienda establecer procesos 
informativos y orientativos que fomenten el 
«autoconocimiento», que constituye uno de los 
pilares esenciales de todo proceso de lideraz-
go y motivación.  
 
Un líder debe tener claro quién es y cuáles son 
sus valores, sus fortalezas y sus limitaciones. 
En este sentido, cualidades como la humildad 
y la confianza son la base sobre la que se edi-
fica el liderazgo. 
 
La humildad permite al líder reconocer sus •

propias limitaciones y comprender que éstas 
pueden ser compensadas con las fortalezas y 
capacidades de otros miembros del equipo, 
fomentando así la colaboración y la comple-
mentariedad. 

11.  Zaragoza Soto, S. (2008):
12.  Apartado 30 de las Líneas Generales de la Armada 2025 (AJEMA, 2025).
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La confianza, por su parte, actúa como motor •
del trabajo en equipo, impulsando al grupo 
hacia el logro de objetivos comunes. Esta con-
fianza se genera cuando el líder actúa con 
coherencia entre lo que dice y lo que hace, 
dando ejemplo en todo momento. Sólo enton-
ces los subordinados le otorgan la legitimidad 
necesaria para seguirle de forma incondicio-
nal (Gabaldón, 2022). 

Además de la humildad y la confianza, exis-
ten otros factores de motivación inspirados 
en el liderazgo humanista14 que conviene te-
ner presentes para lograr una motivación 
verdaderamente efectiva. Éstos incluyen el 
propósito y la excelencia, hacer sentir impor-
tante y útil al personal y dar ejemplo. En este 

enfoque, la persona es capital, ya que no sólo 
importa lo que hace o sabe, sino también lo 
que siente y cómo se siente (Carvajal Cerve-
ra, 2024). 
 
En la actualidad, se puede decir que el lideraz-
go naval se adquiere en gran medida por 
«ósmosis», es decir, a través del ejemplo y la 
observación del comportamiento de líderes 

con experiencia, prestigio y capaces de influir 
en sus subordinados.  
 
Si bien el aprendizaje del liderazgo está pre-
sente en las distintas etapas de la enseñanza 
naval —formación, perfeccionamiento e inclu-
so altos estudios—, la Armada carece de un 

 
13  Escena de la película Gladiator en la que los gladiadores se disponen a luchar todos unidos bajo el fuerte liderazgo de 
Máximo Décimo Meridio, interpretado por Russell Crowe (Oscar al Mejor Actor por este papel). 
14.  El liderazgo humanista es un enfoque del liderazgo centrado en la persona, en su dignidad, valores y desarrollo integral. 
A diferencia de estilos de liderazgo más autoritarios o exclusivamente orientados a resultados, el humanista busca equi-
librar el logro de objetivos con el bienestar, la motivación profunda y el crecimiento personal y profesional de quienes for-
man parte de un equipo u organización.
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marco doctrinal integral sobre liderazgo naval 
y que sea de aplicación práctica a lo largo de 
la carrera militar. Éste debería reflejar no sólo 
los principios y valores del liderazgo, sino tam-
bién la importancia de la motivación como 
herramienta fundamental para conformar 
equipos cohesionados, motivados y altamen-
te comprometidos con la misión. La Armada 
debe fomentar líderes con capacidad para 
motivar, ya que esta habilidad constituye un 
indicador clave del liderazgo efectivo.  
 
En consecuencia, la motivación debe consi-
derarse un factor esencial en la conformación 
de equipos cohesionados y comprometidos, 
orientados al cumplimiento de la misión (Mis-
sion Command). 
 
 
Mission Command 
 
La Armada ha aplicado desde tiempos remo-
tos la filosofía del mando orientado a la misión 
(Mission Command). Tradicionalmente, cuan-
do un buque salía a la mar, recibía una orden 
en la que se le indicaba la misión a cumplir, 
pero no se especificaban los detalles de cómo 
ejecutarla. Una vez en la mar, el comandante 
no recibía más instrucciones, lo que requería 
iniciativa, juicio y autonomía para actuar con-
forme a la situación. 
 
En la actualidad, esta filosofía del Mission 
Command se encuentra plenamente vigente 
y es aplicada por las fuerzas armadas de los 
países de nuestro entorno. Incluso organiza-
ciones internacionales como la Alianza 
Atlántica (OTAN) o la Unión Europea han 
adoptado este enfoque como base de la con-
ducción de sus operaciones.  

En el siglo XXI, este concepto ha cobrado aún 
mayor relevancia con la aparición de nuevos 
dominios, como el espacio y el ciberespacio. 
Las operaciones han pasado de desarrollarse 
en un solo dominio al multidominio, lo que 
exige que las estructuras de mando sean 
cada vez más flexibles y capaces de operar 
eficazmente en entornos multidominio. El 
campo de batalla actual ya no se limita a tie-
rra, mar y aire, sino que ahora se extiende al 
espacio, al ciberespacio y a otros dominios 
que pudieran surgir. La tecnología aplicada a 
los diversos dominios ayudará a los mandos 
a gestionar la complejidad, evitar la satura-
ción de tareas y tomar decisiones de forma 
rápida y efectiva. 
 
En este contexto, el Mission Command no sólo 
se mantiene vigente, sino que se consolida 
como una herramienta esencial para el cum-
plimiento de la misión. Es precisamente en la 
aplicación de esta filosofía en la que el líder 
encuentra su razón de ser y empeño.  
 
Para operar en estos nuevos dominios, la 
Armada debe formar líderes altamente pre-
parados y competentes tecnológicamente, 
capaces de ejercer el mando en ausencia 
de directrices detalladas, pero siempre con 
plena comprensión del propósito superior 
de la misión. 
 
El concepto OTAN de Mando Inter-Dominio 
(CDC)15 proporciona un marco para las adap-
taciones necesarias en la capacidad de 
combate actual y futura de la Alianza y pre-
tende dinamizar los métodos de mando y 
control hacia un enfoque centrado en la tec-
nología, más colaborativo con entidades no 
militares, dinámico y flexible. 

15.  Cross-Domain Command (CMC).
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Conclusión 
 
El liderazgo es uno de los valores fundamen-
tales que la Armada se propone fortalecer 
como garantía del cumplimiento de la misión. 
Para lograr este objetivo, será necesario avan-
zar de manera conjunta en tres ámbitos clave: 
la disponibilidad de personal en cantidad y 
calidad, la formación y la motivación como 
formas para alcanzar la excelencia, tanto or-
ganizativa como operativa. 
 
Fortalecer el liderazgo exige contar con per-
sonal en cantidad y calidad adecuadas, cuya 
gestión sea eficiente. Deberá primar el talen-
to, la competencia individual y la capacidad 
de cada miembro para desempeñar con efi-
cacia el puesto de trabajo asignado. En el 
ejercicio del liderazgo será fundamental 
adaptarse a las diferentes situaciones y es-
cenarios. El líder deberá saber gestionar el 
talento de su equipo procurando que éste se 
adecúe al puesto de trabajo y, ante situacio-
nes límites de cobertura de personal, deberá 
priorizar y valorar el sobreesfuerzo que realiza 
su personal.  
 

La formación y el ejemplo serán los medios 
básicos de absorber e interiorizar el liderazgo 
naval. Asimismo, será necesario fomentar y 
reforzar los valores característicos de la Arma-
da inspirándose en las tradiciones y modelos 
de liderazgo de nuestra historia naval. 
 
La nueva guía para el mando será una herra-
mienta práctica, tanto en la formación como en 
el ejercicio del mando, y podrá servir como ins-
trumento de reflexión personal sobre las propias 
capacidades de liderazgo, así como de marco 
doctrinal sobre el liderazgo en la Armada. 
 
Además, la motivación será un factor clave en 
las competencias de liderazgo naval. La Ar-
mada deberá desarrollar un procedimiento 
para identificar o informar sobre la capacidad 
de motivación de sus líderes.  
 
Finalmente, la dirección de personas en la Ar-
mada estará basada en el Mission Command 
adaptado a los nuevos entornos y escenarios, 
en los que se demanda un mayor empleo de 
la tecnología. El líder deberá formarse también 
en las operaciones multidominio.
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TEMAS PROFESIONALES Diciembre
1264

BIBLIOGRAFÍA COMPLEMENTARIA 
 
Líneas Generales de la Armada 2025. Ministerio de Defensa. 
Armada 2050. Ministerio de Defensa, 2025. 
Nuestros valores. Portal Armada. Ministerio de Defensa, https://armada.defensa.gob.es/ArmadaPor-
tal/page/Portal/ArmadaEspannola/conocenosvalores/prefLang-es/?utm_source=chatgpt.com 
Carvajal Cervera, I. (mayo 2024): «Motivar o no motivar. That’s the question». Revista General de Marina, pp. 
765-781. 
Jefatura de Personal (DIPER) (2025): Criterios para la elaboración de una Guía para el Mando.  
González, M.; Domínguez, B. (17 de diciembre 2024): « España aumenta por vez primera en más de una 
década los efectivos de las Fuerzas Armadas». El País, https://elpais.com/espana/2024-12-17/espana-
aumenta-por-vez-primera-en-mas-de-una-decada-los-efectivos-de-las-fuerzas-armadas.html 
«El JEMAD reclama un aumento del número de militares». Europa Press (20 de octubre de 2022), 
https://www.europapress.es/nacional/noticia-jemad-reclama-aumento-numero-militares-
20221020140558.html?utm_source=chatgpt.com 
Conferencia a cargo del coronel Ignacio Gabaldón (16 de abril de 2022): «El modelo K2». BOLAZOmilitar, 
https://www.youtube.com/watch?v=lTkynD54tWc 
«El documento Visión 2025 de Defensa propone recortar 20.000 efectivos». Infodefensa (17 de julio de 2012), 
https://www.infodefensa.com/texto-diario/mostrar/3142253/documento-vision-2025-defensa-propone-
recortar-20000-efectivos 
Orden Ministerial 12/2012, de 28 de febrero, por la que se aprueban las Normas sobre mando y régimen 
interior de las unidades de la Armada 
«La importancia del liderazgo en las empresas». Qbit (24 de febrero de 2024), https://qbitbs.com/impor-
tancia-liderazgo-empresas/?utm_source=chatgpt.com 
Rodríguez Garat, G. (2024): «La cuestión del personal». Cuadernos de Pensamiento Naval, n.º 39. 
 
 
 



Proa a la mar del S-81 Isaac Peral. Foto: José Damián González Martínez.



HISTORIAS DE LA MAR





Introducción 

HACE casi dos décadas un buque de 
carga rodada de buen tamaño que se 
disponía a salir del puerto de Ibiza inició 

una serie de caídas a banda y banda hasta 
acabar impactando en unos islotes a una milla 
escasa frente a la bocana: la meteorología y 
la visibilidad eran casi inmejorables, los equi-
pos funcionaban sin problemas, el personal de 
guardia estaba sobrio y los islotes, que ya de-
bían de figurar en la cartografía náutica de los 
fenicios, estaban balizados por un faro de cin-
co millas de alcance. En apariencia se trataba 
del típico accidente que en un automóvil ha-
bría aconsejado hacer soplar al conductor por 
un tubito, pero las facultades de un conductor 
también pueden quedar bajo mínimos por la 
acción de un enemigo más insidioso, que en 
los camiones se detecta con el tacógrafo. La 
investigación concluyó que, en el momento de 
iniciarse las caídas, el buque aún no había sa-
lido de puntas, el capitán estaba en la derrota 
y el único ocupante del puente era un oficial 
junior que hacía funciones de timonel, serviola, 
oficial de guardia y, forzando un poco las co-
sas, hasta de práctico.  

La pérdida del Don Pedro el 11 de julio de 2007 
expuso con crudeza un problema recurrente: 
la fatiga de las dotaciones en trayectos cortos 

y régimen intensivo que, sumada a una gestión 
de personal a veces mejorable y un escenario 
físico complicado, han convertido las aguas de 
Ibiza en protagonistas habituales de las pági-
nas de sucesos. Si en una coyuntura laboral los 
profesionales cualificados hacen tonterías un 
día sí y otro también, parece más eficiente re-
visar la coyuntura antes que las personas, pero 
las averías laborales pueden exigir reparacio-
nes costosas en términos de competitividad, y 
los profesionales menos adaptables son sus-
tituibles. Si, como parece, hemos de navegar 
en una economía de mercado, el mejor divi-
dendo que podemos obtener de un accidente 
son las lecciones aprendidas: por eso me he 
animado a escribir este artículo. Una buena 
forma de digerir estas lecciones sería recapi-
tular las veces que el estrés o el cansancio nos 
han colocado en la tesitura de meter la pata, 
dedicando un recuerdo a otros compañeros 
que arruinaron el día: de hecho, los protago-
nistas de este accidente arruinaron diez años 
de su vida en un interminable proceso penal 
con «pena de telediario» y, también por eso, en 
este artículo no mencionaré nombres.      

Economía de mercado 

El Don Pedro y su gemelo Don Fernando habían 
sido construidos en Astilleros de Santander por 

UN DON SIN DIN
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encargo de Transportes Marítimos del Sur (Tra-
masur), que pensaba dedicarlos al tráfico de 
carga rodada entre Algeciras y Canarias. El Don 
Pedro se entregó en 1984 y su gemelo el año an-
terior; pero con España en plena reconversión 
industrial, una crisis de fletes global degeneró 
en otra de impagos al Banco de Crédito Indus-
trial, y el Estado se tuvo que hacer cargo de 
buena parte de la flota mercante mediante la 
Sociedad de Gestión de Buques, que entre 1984 
y 1989 se deshizo como pudo de casi 200 uni-
dades. Entre los 73 buques embargados 
recolocados en el mercado nacional estaban 
el Don Pedro y el Don Fernando, que acabaron 
en la Isleña Marítima de Contenedores (Isco-
mar). Los buques de este tipo (ro-ro) suelen 
tener una vida muy activa (incluyendo la vida 
nocturna), pero el buen comportamiento de la 
pareja debió de justificar que, al cumplir los 15, 
sus nuevos propietarios se animaran a pagarles 
un «estiramiento» de 25,2 m de eslora, que su-
frieron entre 1998 (Don Fernando) y 2000 (Don 
Pedro) en los quirófanos de Izar-Cartagena.  
 
Tras las obras de alargamiento, el Don Pedro 
quedó con 141,55 m de eslora total, 18,67 de 
manga, 10.957 TRB, 5.380 TPM y 5,98 de calado 
de verano: para facilitar las innumerables ma-
niobras, a proa mantenía una hélice lateral de 
400 HP, y en la sala de máquinas tres auxiliares 
de 460 kW hacían compañía a un motor diésel 

Barreras-Deutz de 7.200 BHP a 580 RPM, unido 
por reductora a una hélice de paso fijo y seis 
palas que le dieron 14 nudos en pruebas, aun-
que normalmente navegaba a 560 RPM, 
manteniendo 13 nudos en lastre y 12,6 cargado. 
La «versión extendida» del Don Pedro no mejo-
raba su look de caja de zapatos, añadiendo 
superficie a una vela que con viento debía de 
ser un incordio para trabajar con un solo eje sin 
paso variable ni hélice lateral a popa. Para 
compensar, ahora era un genuino todoterreno 
de la carga rodada, con 1.374 m lineales teóricos 
y la posibilidad de cargar también contenedo-
res en la cubierta más elevada. Además, podía 
operar en muelles convencionales (sin tacón) 
gracias a una aparatosa rampa lateral movida 
por aparejos que daba acceso a la cubierta 
principal: el precio era una popa asimétrica con 
una estética indescriptible, pero funcional, aun-
que para mayor «funcionalidad» a estas alturas 
ya no estaba matriculado en Santander, sino en 
el Registro de Canarias. 
 
El informe oficial no aporta muchos detalles de 
la distribución general, pero una memoria de 
fin de prácticas (ver bibliografía) permite am-
pliar algunos datos, facilitando una mejor 
comprensión de su pérdida. El Don Pedro tenía 
cuatro cubiertas de carga, y la inferior (cubierta 
n.º 1 o bodeguín) se extendía sobre el doble fon-
do algo más de media eslora, finalizando a 
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popa en la sala de máquinas. Esta cubierta te-
nía 330 m lineales en cinco calles, que solían 
ocuparse con plataformas, la carga más pe-
sada; el acceso rodado se efectuaba por una 
rampa abisagrada a la cubierta principal ac-
cionada por cables, existiendo un ascensor a 
proa que desde el alargamiento del buque 
apenas se usaba. También había al menos una 
escotilla (en el costado de Br) que permitía ac-
ceder desde la cubierta principal por una 
escala vertical de mamparo. Los planos inclui-
dos en el cálculo de estabilidad del informe 
sugieren que dos terceras partes de este es-
pacio estaban protegidas por tanques laterales 
de lastre hasta la cubierta principal, pero el ter-

cio proel tenía casco sencillo: una disposición 
arriesgada a la que había que sumar el alar-
gamiento del buque, que habría aumentado la 
eslora inundable del bodeguín.  
 
Inmediatamente encima del bodeguín estaba 
la cubierta n.º 2 o principal, otro talón de Aquiles 
de este tipo de buques, porque al extenderse a 
lo largo de casi toda la eslora convertía cual-
quier inundación en un espantoso problema de 
superficies libres: las fotos obtenidas en los me-
ses anteriores a su pérdida muestran que la 
marca de francobordo (disco Plimsoll) queda-
ba del orden de unos 20 cm por debajo de esta 
cubierta, que era cerrada, y que al transportar 
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El Don Pedro en «versión original» (116,36 m de eslora) y con el nombre de su primer armador en el costado entrando en Ham-
burgo tres meses después de su entrega. Al año siguiente (1985), su gemelo Don Fernando estuvo a punto de perderse por 
un corrimiento de carga, y en 1987 Tramasur sufrió otro tipo de «accidente» (esta vez crediticio) a resultas del cual los dos 
ro-ro acabaron en manos de Iscomar. La foto del recuadro está hecha en las instalaciones de Izar-Cartagena, e ilustra el 
alargamiento hasta 141,55 m de eslora total que sufrieron ambos buques entre 1998 y 2000, insertando una sección central 
en forma de «Z» para respetar las comunicaciones entre cubiertas ya existentes. (Edición propia de una foto de Frafo des- 

cargada en ShipSpoting y de otra de autor desconocido)
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cargas relativamente ligeras (vehículos) el bu-
que no solía alcanzar su máximo calado. Yo 
apostaría a que, alargado y todo, el Don Pedro 
estaba diseñado para sobrevivir a la inundación 
del bodeguín aun a plena carga, aunque por 
cuánto margen es harina de otro costal. Sobre 
la cubierta principal y accesible por otra rampa 
abisagrada estaba la cubierta n.º 3 o shelter, 
con las aberturas oportunas para reducir el ar-
queo y un entrepuente a popa para estibar 
automóviles optimizando espacio; finalmente 
estaba la cubierta n.º 4, apropiadamente lla-
mada «de intemperie», accesible por una 
rampa fija desde la cubierta shelter y en la que 
podían transportarse indistintamente automó-
viles o contenedores de 20 y 40 pies hasta un 

máximo de dos alturas. La oferta se completaba 
con 12 plazas de pasaje en seis camarotes, un 
servicio más orientado a conductores de tráiler 
que a pasajeros convencionales. 
 
Desde el punto de vista de la resistencia a 
averías, el Don Pedro, como prácticamente 
todos los ro-ro, no tenía media torta en com-
paración con los buques convencionales: 
sencillamente había demasiadas cosas que 
podían salir mal, desde una estanqueidad de-
fectuosa o descuidada hasta camiones 
destrincados con mal tiempo: eso por no ha-
blar de incendios espontáneos en vehículos 
inaccesibles, o la vulnerabilidad de una sala 
de máquinas incrustada bajo la no menos 

2025
1271

Alzado, planta y sección transversal en cuatro puntos del Don Pedro: el alzado procede de la memoria de fin de prácticas 
de un alumno de puente (ver bibliografía), la planta es un montaje propio con material del informe oficial y de la revista 
Marina Civil (Dirección General de la Marina Mercante), y las secciones transversales están reconstruidas a partir de una 
modelización para el cálculo de estabilidad del propio informe, añadiendo el costado de la cubierta shelter y la flotación con 
calado de verano (5,98 m). Todo el material está reducido a la misma escala, corrigiendo alguna desproporción cuando 

era necesario. (Elaboración propia con material procedente de varias fuentes)
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vulnerable cubierta principal. En buena lógica, 
un buque de estas características debería ser 
manejado como si fuera una caja de huevos 
por una tripulación concienciada para seguir 
el «manual» a rajatabla; por desgracia, el eco-
sistema de un buque de carga rodada en un 
régimen de cabotaje medianamente compe-
titivo puede arruinar la paz interior de sus 
ocupantes, incluso en navieras serias: con na-
vieras problemáticas el ruido está asegurado.    
Iscomar había nacido en 1979 como parte del 
grupo Contenemar, que llegó a ser líder del trá-
fico marítimo de contenedores en España, y a 
partir de 1998, además de carga rodada y con-
tenedores, empezó a transportar pasaje, 
primero entre Alcudia y Ciudadela y después 
uniendo Palma e Ibiza con Barcelona, Valencia 
y Denia. Eran rutas de interés público cubiertas 
desde 1919 por Trasmediterránea, pero su dudo-
sa rentabilidad obligaba a la «Tras» a hacer 
sucesivos contratos de servicios con el Estado, 
hasta que en 1978, ante una perspectiva aún 
más ruinosa, el Estado adquirió las acciones a 
través del INI para garantizar el servicio, mante-
niendo el flujo de subvenciones. La liberalización 
del tráfico marítimo comunitario permitió que 
en 1998 se incorporaran a estas rutas Iscomar y 
Baleària, y tras la reprivatización de Trasmedi-
terránea en 2002 (meses después de ganar su 
enésimo contrato de servicios), se produjo una 
competencia a tres bandas beneficiosa para los 
consumidores, pero sin aparente sentido estra-
tégico. Iscomar intentó adaptarse creando una 
potente imagen de marca, con los barcos pin-
tados de amarillo y un eslogan en consonancia 
(«Navega en Amarillo»); en diciembre de 2005, 
el Diario de Mallorca puso en boca del consejero 
delegado que «Iscomar quiere ser la compañía 
de bajo coste del mar», y que las bajas tarifas se 
conseguían «gracias al transporte de carga, con 
el que los buques cubren sus costes».    
 

Economía de recursos 
                                                                                                
Hay razones para pensar que Iscomar llevaba 
un tiempo navegando en un mar de números 
rojos: ciñéndonos al año 2005, tenía al menos 
dos frentes abiertos, uno con sus propios tra-
bajadores, que según fuentes sindicales 
estaban en preaviso de huelga permanente 
por retrasos sistemáticos en el cobro de sus 
salarios, y otro con la Autoridad Portuaria de 
Baleares, a la que debía casi seis millones de 
euros por tasas cobradas a los clientes y no 
abonadas. Según la prensa, tras la amenaza 
de prohibir a sus buques operar en puertos del 
archipiélago, se alcanzó un acuerdo por el que 
la naviera pagaría dos millones «de una taca-
da», aportando avales para el resto y cobrando 
los puertos en lo sucesivo las tasas por antici-
pado; la prensa también recogió que «El resto 
de las empresas de la competencia montaron 
en cólera, por cuando Iscomar practica a su 
vez una política de transporte a bajo coste», 
hablándose de «generosa renegociación» y 
«competencia desleal», pero cuesta imaginar 
cómo podía haber cumplido su amenaza la 
Autoridad Portuaria sin provocar un desbara-
juste logístico. 
 
Cabe decir en su defensa que Iscomar había 
tenido que competir con empresas subven-
cionadas y que, en su contexto, sus números 
rojos no eran nada del otro mundo: es ilustra-
tivo comprobar que cuando en 2002 y tras 
veinticuatro años de gestión pública el Estado 
reprivatizó Trasmediterránea y la vendió a Ac-
ciona, el comprador tuvo que asumir una 
deuda de 210 millones de euros, y cuando en 
2017 Acciona consiguió endosársela a Naviera 
Armas, arrastraba 127. Si se considera el histo-
rial de casi un siglo de Trasmediterránea, 
parece evidente que el tráfico interinsular ba-
lear y su enlace con la península podía ser 
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rentable en algunas rutas y estaciones, pero 
garantizar la cobertura a lo largo de todo el 
año distaba de ser un negocio boyante, y los 
contratos de servicio con el Estado estuvieron 
a la orden del día, con independencia del sis-
tema de gobierno. La aparición del turismo 
masivo trajo de la mano «temporadas altas», 
en las que una flota dimensionada para ser 
rentable todo el año se quedaba corta y, al 
tratar de exprimirla, entraba en sobrecarga, 
estresando programas, buques y dotaciones.     
 
El 2 de julio de 2007 una inspección de Capita-
nía Marítima inmovilizó el ferri Carmen del Mar 
cuando estaba a punto de salir de Denia con 

unos 200 pasajeros a bordo: era una de las uni-
dades con las que Iscomar cubría la línea 
Denia-Ibiza, y como se detectaron 30 deficien-
cias relacionadas con la seguridad e higiene y 
la cosa iba para largo, hubo que trasbordar el 
pasaje y los vehículos a unidades de la com-
petencia. La prensa hizo risas publicando que 
«las cucarachas se paseaban por su cubierta 
en días soleados», pero según fuentes sindica-
les la inspección habría sido consecuencia de 
una denuncia efectuada horas antes, y una de 
las «deficiencias» era que tenía inoperativos 
dos de los cuatro botes salvavidas y la lancha 
de rescate rápido; cuando se probó uno de los 
dos botes restantes para intentar salir con 
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El Don Pedro atracado en Valencia once meses antes de su pérdida: la resolución permite echar un vistazo al disco Plimsoll 
(zona ampliada), que determina el calado de verano (5,98 m) y la mínima distancia desde la flotación a la cubierta prin-
cipal. Cabe recordar que esta cubierta está cerrada, al menos mientras el portalón interior de popa se mantenga en su 
sitio, pero por razones de arqueo la cubierta shelter debe tener aberturas permanentes, que son visibles en su extremo de 
proa. El recuadro en la esquina superior derecha da idea de la dimensión vertical de las cubiertas y muestra la funcionalidad 
de este tipo de rampa en muelles sin tacón. (Edición propia de una foto de Manuel Mohedano descargada de ShipSpoting 

y otra de autor desconocido)
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pasaje reducido (un bote por banda), se rom-
pió el cable, quedando el bote destrozado y el 
ferri fuera de combate durante un par de se-
manas. Con una flota muy reducida y en plena 
temporada alta, Iscomar se vio obligada a ha-
cer juegos malabares para mantener sus 
compromisos. 
 
Uno de los buques que tuvo que ponerse las 
pilas era el Don Pedro, que en este momento 
era propiedad de Imot S. L., estaba fletado a 
casco desnudo a Lerma Sorel S. L., operado por 
Iscomar y transferida su gestión de seguridad 
(código IGS) a Tramp S. L. Es obvio que sus 
gestores jugaban en un terreno para iniciados, 
pero este barco en concreto no tenía proble-
mas de imagen, salvo un juicio pendiente con 
petición de tres años de cárcel para el jefe de 
máquinas (y un responsable de la naviera) 
por un accidente ocurrido en 2004 en el que 
un alumno de máquinas había perdido dos 
dedos; relacionado o no, en 2005 la empresa 
había dejado de pagar sueldo a los alumnos 
(unos 400 euros mensuales), quizá para desvin-
cularse laboralmente, y los foreros mercantes 
no escatimaban adjetivos calificativos en inter-
net. El 10 de julio el Don Pedro hizo escala en 
Palma y, tras un viaje que no debió de durar más 
de seis horas, entró en Ibiza al anochecer; pa-
sadas otras cinco horas ya había finalizado las 
operaciones de carga, y hacia las 02:30 largó 
amarras para salir hacia Valencia, donde debe-
ría llegar en menos de ocho horas: un plan 
mantenido día tras día y puerto tras puerto que, 
entre maniobras, guardias de mar, carga y pa-
peleo, comprometía el descanso del personal 
de puente.  
 
Mi experiencia con las aguas de Ibiza es que son 
de confianza, porque si te ves obligado a prac-
ticar una «conducción deportiva» y bajas la 
guardia, puedes confiar en que te la acabarás 

pegando. Como tuve la suerte de aprender con 
tipos que peinaban canas, asimilé que a veces 
es mejor grabar en la memoria todos y cada 
uno de los sitios chungos, como hacen los pes-
cadores: aún recuerdo a mi oficial en CAMPSA 
explicándome que, al entrar en Ibiza viniendo 
del N, debías tener cuidado de no colarte en la 
cala que no era y acabar muy mal, o en el mejor 
de los casos haciendo el ridículo. Mi «doctorado» 
en estas aguas consistió en un par de años 
como segundo (porque no había tercero) en un 
patrullero clase Barceló con base en Palma de 
Mallorca que efectuaba habitualmente vigilan-
cias de zona y de pesca en el archipiélago 
balear: era un barco en el que la vida transcurría 
a 24 nudos, con la velocidad mínima limitada a 
unos 15, y cuya misión era precisamente fisgar 
por los rincones sin la posibilidad práctica de 
efectuar el punteo que se hace en unidades 
navales de más tamaño. Uno de los sitios don-
de convenía estar más «al loro» era la entrada 
de Ibiza, todavía sin puerto exterior y con el ac-
ceso S sembrado de peñascos sin balizar 
(excepto el Dado Grande), que de noche veías 
confundirse en el radar con pesqueros o des-
lizarse como sombras contra el fondo 
iluminado de la ciudad. Para el Don Pedro la 
ruta habitual a Valencia pasaba precisamente 
por el acceso S de Ibiza y el Freu de Formentera, 
seis millas al SSW, que le permitía ahorrar hora 
y media y donde no puede decirse que fuera un 
desconocido.   
 
A pesar de su nombre, el Freu Grande de For-
mentera tiene poco más de media milla de 
ancho entre dos marcas cardinales, pero es 
un atajo tan conveniente como frecuentado 
desde la noche de los tiempos. Según la le-
yenda, la isla que lo limita al N se llama 
Ahorcados porque, aprovechando que todo el 
mundo pasaba por allí, se usaba como «ex-
posición permanente» de piratas que habían 

Diciembre
1274



HISTORIAS DE LA MAR

acabado mal su carrera; actualmente, sigue 
siendo un lugar idóneo para acabar mal la ca-
rrera, porque unas sondas ajustadas y la 
concurrencia de embarcaciones deportivas a 
vela con mercantes esclavos de dimensiones 
y horarios genera mutua incomprensión y 
malos rollos. Días después de la pérdida del 
Don Pedro, un patrón que se quejaba en un 
foro de «yateros» (con perdón) de que un bu-
que casi le había pasado por encima recibió 
una significativa respuesta: «A mí me paso 
algo parecido con el Don Pedro, excepto que 
hubo una conversación por radio, donde nos 
enviaban a la mierda directamente». Según 
este forista, navegaba a vela y el Don Pedro, 
procedente de Ibiza, le habría adelantado por 

Br para caer inmediatamente a Er y tomar el 
Freu, respondiendo a sus quejas que «le im-
portaba una mierda la Ripa y que ellos 
estaban trabajando y que aún gracias de no 
pasar por encima nuestro, o algo así»: entre 
profesionales no hace falta explicar que era 
un diálogo de sordos y un amor imposible, 
pero me he permitido esta digresión porque 
arroja una claridad meridiana sobre el am-
biente de trabajo. 
 
 
Economía de choque 
 
El Don Pedro salió de Ibiza con todos los certi-
ficados en regla y unas 543 t de carga, de las 
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Trayectoria del Don Pedro hasta impactar con los bajos del Dado Pequeño: este gráfico pretende mostrar el contexto ge-
neral, y precede a otros dos que recogen con más detalle sus movimientos antes y después del accidente (Elaboración 
propia). Para la confección de estos gráficos he usado las 137 posiciones del AIS del Don Pedro aportadas por el informe, 
una vez eliminadas las inconsistentes y corregidas las que tenían errores sistemáticos; el mosaico fotográfico de fondo, 
que he limpiado de estelas y de algún buque, está fechado en julio de 2009, dos años después del accidente. 

(Elaboración propia sobre una captura de Google Earth con datos del informe oficial)
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que al menos 531 correspondían a carga roda-
da en las tres primeras cubiertas; las 12 t 
restantes eran carga sin especificar transpor-
tada en la cubierta de intemperie. Según la 
prensa, llevaba 98 remolques, dos camiones y 
cinco coches, y es presumible que la mayor 
parte de estos remolques viajaran vacíos tras 
haber contribuido a abastecer la sobrepobla-
ción veraniega de la isla; la «carga de pago» 
incluía a un camionero y a su esposa, que re-
gresaban a la península en calidad de 
pasajeros, y también a un caballo que viajaba 
en un remolque. A efectos de peso el buque iba 
casi vacío, porque los calados de salida eran 
3,96 m a proa y 4,99 a popa, con un calado me-
dio de 4,47 m y un margen de 1,51 m hasta los 
5,98 de calado de verano autorizados: el infor-
me le calculó 7.000,80 t de desplazamiento 
total, con unos saludables 2,15 m de altura me-
tacéntrica transversal (GM).  

La tripulación del Don Pedro (que también se 
ajustaba a lo legislado) se limitaba a 18 per-
sonas, de las que sólo 15 podían considerarse 
profesionales, y consistía en un capitán y dos 
oficiales de puente españoles; un jefe, un ofi-
cial de máquinas y un electricista cubanos; un 
contramaestre, un cocinero y un camarero es-
pañoles, y seis subalternos de cubierta y 
máquinas españoles, hondureños y peruanos, 
a los que había que sumar tres alumnos de 
puente españoles. Sorprende el alarde de 
alumnos en una naviera tan poco rumbosa, 
pero intuyo que por un salario irrelevante o 
inexistente podían «liberar» un marinero en 
cada guardia de puente, echar un ojo a las 
operaciones de carga y ayudar a los oficiales 
con el papeleo. La ausencia de alumnos de 
máquinas podría explicarse por la limitada 
popularidad de este buque en su sector o, más 
probablemente, porque si como sugiere la 
plantilla tenía máquina desatendida, su pre-

sencia no resultaba tan «liberadora». Como es 
tradicional, el 2.º oficial montaba guardia de 
media (00:00-04:00 y 12:00-16:00), y el 1.er.oficial 
de alba (04:00-08:00 y 16:00-20:00), pero al no 
existir un 3.er oficial, el capitán montaba guar-
dia de prima (08:00-12:00 y 20:00-24:00), a la 
que habría que sumar cualquier incidencia 
que exigiera su presencia en el puente, con-
virtiendo su vida cotidiana en una experiencia 
muy poco envidiable.   

Las maniobras de entrada y salida en puerto 
de los buques mercantes suelen hacerse con 
el 1.er oficial a proa y el 2.º oficial a popa, siendo 
aconsejable que otro oficial (aquí inexistente) 
y, por supuesto, un timonel a «tiempo com-
pleto» auxilien al capitán y al práctico en el 
puente: la cronología oficial de este accidente 
comienza a las 02:41, con la alumna del 2.º ofi-
cial ya incorporada al puente procedente de 
la maniobra de popa para, casi de inmediato, 
acompañar al práctico, que desembarca a 
las 02:42 todavía dentro de la dársena y a 
unos 700 m del dique exterior. Navegaban a 
unos cinco nudos, con el 2.º oficial (que no 
consta cuándo se había incorporado al puen-
te) haciendo de timonel; según el capitán, en 
ese momento le preguntó a qué rumbo esta-
ba y el 2.º oficial respondió que al 190º, 
ordenándole entonces caer poco a poco a Br 
hasta el 180º, lo que les llevaría a pasar entre 
dos grupos de islotes, los Dados por Br y los 
Malvins por Er, antes de aproar al Freu. Según 
el AIS (Sistema de Identificación Automática), 
el buque no navegaba realmente al 190º, sino 
al 172º, y continuó un par de minutos a un 
rumbo próximo al 170º hasta que a las 02:44, 
ya a 7,1 nudos, inició una franca caída a Br. En 
ese instante el 2.º oficial era el único ocupante 
del puente, porque el capitán estaba en la de-
rrota donde, según su declaración inicial, 
había entrado «para revisar la carta sobre las 
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02h 44m», aunque creo más probable que lo 
hiciera uno o dos minutos antes porque, de no 
ser así, es presumible que se hubiera dado 
cuenta de los 10º de error en el rumbo. 
 
A las 02:45 el Don Pedro ya tenía la luz verde 
del dique exterior por el través de Br y seguía 
cayendo a Br con viveza, al extremo de que con 
un rumbo sobre el fondo 165º tenía la proa al 
137º; según el 2.º oficial, instantes después el 
capitán, que aparentemente seguía en la de-
rrota, le preguntó a qué rumbo estaba y él 
contestó que «aproximadamente el 160º» (era 
sobre el fondo, con la proa al 126º), ordenán-

dole «meter a babor hasta el 180º», pero el ofi-
cial replicó audazmente que «para gobernar 
al 180º se debía meter a estribor, y no a babor». 
La alumna regresó al puente justo a tiempo de 
oír la «contrarréplica» del capitán: «… me extra-
ñó que el capitán le dijera que daba igual si 
babor o estribor, pero que pusiera rumbo a 
180º». El 2.º oficial metió caña a Er, pero el buque 
siguió cayendo a Br hasta alcanzar un rumbo 
sobre el fondo 113º a las 02:47 y empezar a caer 
a Er. A las 02:49 el Don Pedro ya navegaba es-
tabilizado al 179º y, según su declaración, el 2.º 
oficial puso el piloto automático e informó al 
capitán de que tenían el Dado Grande por la 
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Representación cartográfica de la trayectoria del Don Pedro hasta impactar con los bajos; como en el gráfico anterior, las 
posiciones proceden del informe oficial, pero aquí están volcadas sobre cartografía on line del Instituto Hidrográfico de la 
Marina (IHM) usando un plóter. Algunos detalles de las cartas están eliminados para mayor claridad, y me he tomado la 
libertad de retocar las inmediaciones del dique de Botafoc para dejarlo con un aspecto similar al que tenía en 2007. Las 
tres vistas cenitales del buque (planta) son copia de otra similar existente en la memoria de fin de prácticas antes citada, 
con las dimensiones a escala, los rumbos de la proa correspondientes a cada situación y centradas en la ubicación más 

probable de la antena GPS. (Elaboración propia sobre cartografía on line del IHM con datos del informe oficial)
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proa. El contexto sugiere que la derrota no es-
taba en otro local, sino en un apartado del 
puente donde, según la alumna, el capitán «les 
estaba dando la espalda, tanto a ellos como 
al faro del Dau Gros». 
 
Aunque el informe no lo menciona, las trans-
cripciones del juicio en la prensa coinciden 
en que el capitán «descubrió» el faro cuando 
«se giró enfadado» para llamar la atención al 
2.º oficial y a la alumna «porque estaban ha-
blando», y «en las maniobras no se habla, sólo 
se dan órdenes». Las mismas fuentes ponen en 
boca del capitán que «cuando vi el faro yo dije 
se acabó, aquí nos quedamos. Quité al segun-
do oficial del timón… y hago la maniobra», 
puntualizando que «si no llego a salir para lla-
marles la atención nos damos el golpe a toda 
máquina». A las 02:50 el 2.º oficial y la alumna 
fueron a la derrota para situar el buque y, se-
gún la declaración de esta última en el juicio, 
«se le dijo al capitán la situación porque el ac-
cidente era inminente, pero no dijo ni hizo nada. 
Estaba inmóvil y yo no lo vi tocar nada». Final-
mente, a las 02:51 y navegando ya a 9,4 nudos, 
el capitán metió todo el timón a Br para librar el 
Dado Grande, que ahora estaría a unos 200 m 
abierto unos 10º por Er: lo libró por pelos y, cuan-
do lo tenía por el través de Er a una distancia 
ridícula, metió todo el timón a Er para librar el 
Dado Pequeño, una sombra en la oscuridad de 
la noche abierta unos 10º por Br a cosa de 150 m 
de la proa, y en una maniobra asombrosa tam-
bién lo libró. Fue una lástima que a las 02:52, 
con el 2.º oficial aún en la derrota y el capitán 
haciendo de timonel desde un punto de dudo-
sa visibilidad, la amura de Br se topara con un 
pedrusco de 0,7 m de sonda situado unos 50 
m al NW del segundo islote, arruinando una 
maniobra que, de haber salido bien, habría 
sido muy comentada. 
 

Antes de valorar esta película, sería justo echar 
un vistazo a sus protagonistas, empezando por 
el capitán, un profesional de mediana edad con 
un cuarto de siglo de experiencia (buena parte 
mandando) y cuya capacidad estaría acredi-
tada por el mero hecho de haber sobrevivido 
en el cargo a miles de maniobras. Transmitía la 
imagen de una persona irritable, y él mismo re-
conoció en el juicio que «en su trabajo no tiene 
tiempo de hacer amigos»; pero cualquier valo-
ración es irrelevante ante la demoledora 
conclusión del informe: «… sorprende la lenta o 
tardía capacidad de reacción… por parte de la 
persona encargada de ello, lo que hace pensar 
que sus facultades cognitivas pudieran encon-
trarse, de algún modo, mermadas en esos 
momentos». El informe puntualiza que «según 
parece llevaba varios días enfermo y sin dormir 
por su enfermedad», y en el juicio el capitán de-
claró que «llevaba semanas así por un tema de 
estómago, y que nada más llegar a Valencia 
iba a cogerse la baja». Cabe preguntarse dónde 
estaba el 1.er oficial, «recambio predeterminado» 
del capitán, pero si consideramos que entraba 
de guardia una hora más tarde, lo más lógico 
es que estuviera intentando batir el récord de 
velocidad entre la maniobra de proa y su litera.     
 
El 2.º oficial era bastante más joven que el ca-
pitán, pero hay razones objetivas para 
asignarle unas capacidades destacadas sin 
que esas capacidades le permitieran (a él ni a 
nadie) asumir el papel de «hombre orquesta» 
y hacer el trabajo de tres o cuatro personas en 
un escenario inmisericorde con los errores. Lle-
vaba pocos días a bordo y era la primera vez 
que navegaba con este capitán: según decla-
ró, «las cinco o seis maniobras que hice con él 
se realizaron en silencio; cada capitán actúa 
de forma diferente». El informe estableció que 
su sorprendente caída a Br «se produjo por 
causas que no han podido ser determinadas» 

Diciembre
1278



HISTORIAS DE LA MAR

pero, en ausencia de fallos de gobierno o pro-
pulsión y considerando que «el buque venía 
realizando un servicio de línea regular de cabo-
taje enlazando los puertos de Valencia y de 
Palma de Mallorca y viceversa a través del de 
Ibiza, con lo que salía de este último alternati-
vamente hacia Palma o hacia Valencia», 
concluyó que pudo obedecer (entre otras ra-
zones) a un «posible lapsus debido a la creencia 
inicial de que el siguiente puerto de destino era 
Palma de Mallorca», y que esta maniobra no se 
pudo corregir a tiempo por la «fatiga del Capi-
tán debido a la sobrecarga de horas de 
trabajo», sin descartar una inadecuada o ine-
xistente vigilancia y la ausencia temporal del 
puente del capitán y del oficial de guardia. 

La tercera y última protagonista de este acci-
dente era la alumna de puente, que además 
de soportar los inconvenientes de un naufra-
gio sufrió la afrenta de verse mencionada en 
la prensa como «becaria», e incluso «becaria 
de pilotaje». Era con mucho la más joven, y a 
su condición de oficial en prácticas (que en 
principio la eximía de responsabilidad) unía el 
hecho de llevar sólo cinco días a bordo, lo que 
induciría al fiscal a no suponerla «mayor afi-
nidad con uno o con otro de los imputados al 
llevar poco tiempo en el barco» y considerar 
su relato «fundamental para conocer qué 
pasó en el puente». Si el fiscal hubiera nave-
gado una temporada, habría caído en la 
cuenta de que cinco días de intenso programa 
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Trayectoria del Don Pedro desde el impacto hasta su hundimiento, añadiendo nueve posiciones estimadas en áreas poco 
significativas del gráfico principal para mejorar la percepción de continuidad; el recuadro usa la misma cartografía del 
gráfico anterior, que es muy precisa, con la planta del buque también superpuesta a escala y algunos detalles eliminados. 
La ampliación de las sondas del pecio muestra que la isobática de 30 m coincide prácticamente con las formas del buque 
(que está de costado), pero no hay indicación de que se trate de un naufragio y, si se me permite una broma, la sonda 
de 26,5 m debería indicar «acero» en lugar de arena. (Elaboración propia sobre una captura de Google Earth del año 2009 

y cartografía on line del IHM con datos del informe oficial)
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bastan para que un agregado tenga mucha 
más «afinidad» con «su» oficial que con el ca-
pitán, pero acertó en el fondo, y el relato de la 
alumna es uno de los más desinhibidos, ecuá-
nimes y verosímiles de esta historia.  
 
 
Economía sumergida 

 
El impacto con el bajo produjo daños que, hasta 
donde pudo comprobarse, afectaban los tan-
ques laterales situados bajo la cubierta 
principal (considerados vacíos), que como re-
cordaremos protegían las dos terceras partes 
situadas más a popa del costado de Br del bo-
deguín. Por desgracia, también resultó dañado 
el forro de la zona no protegida, produciéndose 
una inundación que el informe cuantificó en 
163,3 m3 por minuto de caudal medio, que afec-
taba a un compartimento vulnerable por su 
longitud. Este viaje el bodeguín estaba ocupado 
por un número indeterminado de remolques (di-
gamos 15-20) con un peso total de unas 140 t, 
pero la mayor parte viajaba sin carga, y el infor-
me estimó al local una permeabilidad del 95 
por 100 que, a efectos prácticos, lo convertía 
en un espacio vacío lastrado con un carga-
mento de chatarra. Con todo, la rampa 
abisagrada a la cubierta principal y el ascen-
sor debían garantizar la estanqueidad vertical, 
y el remoto cálculo de un ingeniero anónimo 
la supervivencia del buque con un comparti-
mento inundado, al menos en ausencia de 
mal tiempo, como por suerte era el caso. El 
cercano aeropuerto de Ibiza registraba seis 
nudos de viento WSW que, como mucho, pro-
duciría una mar rizada apenas perceptible, 
con una visibilidad de cinco millas y 22º de 
temperatura del aire; la temperatura del agua 
del mar rondaría los 25º, la luna estaba citada 
a las 03:09 y el crepúsculo civil a las 06:07. 
 

Al sentir el impacto, el 2.º oficial salió de la de-
rrota y preguntó al capitán si habían tocado 
fondo, recibiendo una respuesta afirmativa; 
en ese momento navegaban a unos 9,6 nu-
dos y, a juzgar por el AIS, no debieron parar la 
máquina hasta pasados tres minutos, pero el 
buque mantuvo algo de arrancada otros 
veinte hasta quedar casi detenido poco más 
de media milla al SW. También se hizo sonar 
la alarma general, pero sus destinatarios ya 
debían de haberse «alarmado» por su cuenta 
con el castañazo y, sobre todo, porque el bu-
que estaba escorando sensiblemente a Br 
hasta estabilizarse en unos 7º; a las 02:56 el 
capitán llamó a la sala de máquinas para 
tranquilizarlos y, de paso, ordenar que lastra-
ran dos tanques de doble fondo de Er para 
enderezar las cosas. También llamó a prác-
ticos para comunicar el accidente y solicitar 
un remolcador: según su versión (y la del 2.º 
oficial), lo hizo de inmediato; el práctico dijo 
que recibió la llamada a las 03:00, movilizan-
do el remolcador Arucas e informando a su 
vez a la Autoridad Portuaria. El informe criticó 
implícitamente al capitán por notificar el ac-
cidente a los prácticos en lugar de a 
Salvamento Marítimo, que se enteró a las 
03:24 por una llamada del capitán marítimo 
de Ibiza al CCS (Centro de Coordinación de 
Salvamento) de Palma de Mallorca. Una vez 
informado, Salvamento Marítimo movilizó un 
helicóptero, la L/S Salvamar Markab, basada 
en Ibiza, y el B/S Clara Campoamor, que se 
encontraba navegando al N de la isla y a 48 
millas de distancia.  
 
Es difícil criticar al capitán por no seguir el 
«conducto reglamentario» en un momento en 
que ni siquiera sabía la firmeza del suelo que 
pisaba: de hecho, a las 02:58 ya había orde-
nado al 2.º oficial que tranquilizara a la gente 
y preparara el bote, sin especificar cuál, y dos 
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minutos después, al observar que la tripula-
ción estaba reunida en la cubierta de Er 
destrincando el bote de esa banda, ordenó 
que pasaran a la otra en previsión de que un 
aumento de la escora dificultara un hipotético 
arriado que, además, era aventurado por la 
altura sobre la flotación. Con los chalecos re-
partidos, el bote de Br presumiblemente 
destrincado, la tripulación no esencial y el pa-
saje supuestamente en sus inmediaciones y 
el buque sin apenas arrancada, la cronología 
del informe no registra ningún evento de inte-
rés hasta que, a las 03:24, el Don Pedro da 
avante. En cambio, los cálculos sugieren que 
el evento decisivo ya había ocurrido hacia las 
03:10, cuando el bodeguín alcanzó un 65 por 
100 de llenado y, aprovechando la moderada 
escora a Br existente (8º teóricos), empezó a 
escupir agua a la cubierta principal a razón de 

8,3 m3 por minuto por una escotilla de registro 
contigua al costado de Br que debía estar ce-
rrada, pero estaba abierta. El mismo cálculo 
indica que, de no haber sido por este contra-
tiempo, el bodeguín se habría inundado por 
completo dejando al buque ostensiblemente 
aproado, pero casi adrizado y sin problemas de 
estabilidad tras superar el momento más des-
favorable en los primeros minutos: un brindis 
por el ingeniero.    
 
La finalidad obvia de la escotilla de registro (y 
probablemente de otra idéntica a Er) sería per-
mitir el acceso al bodeguín en la mar, y hacer 
bien las cosas habría exigido abrirla y cerrarla 
varias veces al día para efectuar las rondas, por 
lo que no me extrañaría que estuviera siempre 
abierta. En cambio, sorprende la ausencia de 
un reconocimiento presencial de la avería en 
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Un poema de George Herbert relata cómo por el clavo de una herradura se perdió un caballo, una batalla y finalmente 
un reino: en la «batalla del Don Pedro» la escotilla abierta de la foto desembocó en la pérdida de un «reino» de apenas 141 
m de extensión y, para no ser menos, la de un caballo que viajaba a bordo. Los dos planos con la ubicación de la escotilla 
proceden del informe oficial, y los he editado lo justo para facilitar su comprensión; la foto está incluida en el informe, a 
su lado y sin comentarios: obviamente es posterior al hundimiento y está «enderezada», porque el buque se apoya sobre 

el costado de Br. (Edición propia de material gráfico del informe oficial)
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los primeros momentos que, sin duda, habría 
detectado el desastre en ciernes, pero si se 
considera que las entrañas de un ro-ro tienen 
vocación de ratonera y, sobre todo, el «recurso 
de personal» disponible, sorprende bastante 
menos; además, un capitán tiene derecho a 
confiar en que su buque sobreviva a la inunda-
ción de cualquier compartimento, y es posible 
que el del Don Pedro esperara a que las cosas 
se estabilizaran por sí mismas antes de tomar 
medidas con riesgo para las personas que, de 
salir mal, podían complicarle el expediente. A 
las 03:33 el remolcador Arucas llegó al costado 
del Don Pedro, que nueve minutos después de 
dar avante estaba navegando a 2,1 nudos con 
rumbo E: el capitán envió a proa al 1.er oficial con 
un par de marineros para tomar remolque con 
dos cabos (uno por banda), y a las 03:40, con 
el remolque ya firme, ordenó «avante despa-
cio». La escora a Br aumentaba por minutos y 
el 2.º oficial, que había regresado al puente, su-
girió al capitán la posibilidad de corregirla con 
un tanque alto; pero el capitán lo consideró 
«muy peligroso»; cinco minutos después el bu-
que alcanzó los cinco nudos gobernando a 
mano con rumbo N de regreso al puerto de Ibi-
za, que estaba milla y media por la proa.    
 
En este momento, según las cifras de caudal 
aportadas por el informe, la cubierta principal 
ya habría «digerido» a través de la escotilla 
abierta unas 290 t de agua, arruinando la es-
tabilidad transversal y produciendo una 
escora teórica de unos 25º, que amenazaba 
con dar la puntilla al buque en cuanto sumer-
giera la cubierta shelter. En la vida real, el 
patrón del remolcador encontró al Don Pedro 
«escorado a babor y hundido de proa», y la si-
tuación «fue agravándose»; una de las claves 
del inminente desenlace de esta historia se 
aclararía con su declaración en el juicio: «Yo 
observé que el barco se estaba sumergiendo 

más de proa, por lo que aviso de la situación. 
Si el barco se hunde de camino al puerto, hu-
biéramos bloqueado la entrada». La otra clave 
viene sugerida porque el capitán marítimo de 
Ibiza, que ya había informado a las 03:24 al 
CCS de Palma de Mallorca que la escora del 
Don Pedro era de 30º, volvió a informar a las 
03:46 de que «van a intentar remolcar el Don 
Pedro hacia el puerto de Ibiza», y tres minutos 
después el paisaje cambia de forma radical. 
Hasta entonces, el patrón del remolcador se-
guía instrucciones del capitán del buque, pero 
a las 03:49 comienza a tirar en la dirección 
«equivocada», informando al capitán de que 
«tiene orden del Capitán de Puerto de llevar al 
Don Pedro al este de los Dados hasta que lle-
gue un remolcador mayor».  
 
El capitán del Don Pedro, al que ya habían in-
tentado liar diciendo que no había muelle 
disponible, no se lo tomó bien y, tras comuni-
car con prácticos y recibir confirmación de la 
nueva «estrategia», decidió ser un «objeto re-
molcado pasivo» y no ayudar con la máquina 
ni con el timón. El 2.º oficial declaró que había 
ido a proa a comprobar los daños, regresando 
al puente en ese momento (03:49), y que in-
formó al capitán que el agua llegaba al pañol 
de pinturas, corrían grave riesgo de hundi-
miento y era necesario zallar el bote de Er. La 
declaración del capitán aporta otros matices 
porque, tras las nuevas órdenes, «el remolca-
dor se pasó a la banda de babor y comenzó a 
tirar de esprín, escorándose el buque a babor, 
por lo que dio orden al personal de máquinas 
de que subiera a la cubierta y al 2.º oficial de 
que todo el mundo embarcara en las balsas»; 
según el patrón del remolcador, «no fue un 
cambio de rumbo brusco, sino que se hizo un 
cambio paulatino», y según el informe oficial, 
el tirón fue «irrelevante a efectos de estabili-
dad». A las 03:55 llegó la L/S Salvamar Merkab, 
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informando al CCS de Palma de que el Don Pe-
dro tenía unos 40º de escora, asiento aproante 
y que «el agua le entraba por la amura»: debía 
de tener miles de toneladas de reserva de flo-
tabilidad, pero con la cubierta shelter bajo el 
agua era un pato muerto. Como el Arucas se-
guía tirando con rumbo NE a 1,8 nudos, el 
patrón de la Salvamar le indicó que largara el 
remolque, pero su colega respondió que iba a 
seguir alejando al buque de la zona de tráfico, 
y que había observado que la tripulación es-
taba abandonando el Don Pedro.   
 
Diez años después y en el transcurso del juicio, 
la prensa recogió una declaración del capitán 

según la cual «toda la tripulación estaba tran-
quila esperando a ser remolcado porque no 
había peligro inminente», y el informe oficial 
constata que los ocupantes del buque fueron 
recogidos por la Salvamar Merkab, que los tras-
ladó a Ibiza sin que se produjeran daños 
personales. Como siempre, la realidad suele ser 
más pedestre, y el mismo periódico recogía 
que, según la alumna, «tras la colisión no hubo 
ningún momento de tranquilidad» porque, entre 
otras cosas, «había dos compañeros que esta-
ban sufriendo ataques de ansiedad porque no 
sabían nadar»: algo de razón debía de tener, 
porque a su llegada a tierra el 2.º oficial sintetizó 
el cuadro con un «hemos vuelto a nacer»; según 
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El informe oficial aporta varios cálculos de estabilidad e inundación para dos supuestos de estanqueidad (escotilla abierta 
o cerrada) y diferentes momentos tras el accidente: en este gráfico he seleccionado los datos correspondientes a 30 mi-
nutos después del impacto con la escotilla abierta, trasladando los nuevos valores GZ en color rojo sobre la curva de brazos 
adrizantes para buque intacto, que estaba en un gráfico distinto. Las dos secciones transversales muestran la escora 
teórica y el alcance de la inundación en este momento: la superior (sección 4) es alarmante, porque la cubierta shelter 
está próxima a sumergirse, reduciendo la manga de flotación y liquidando la ridícula estabilidad residual que muestra la 
curva roja. Si las cifras están bien, puede decirse sin exagerar que a partir de ese momento los ocupantes del Don Pedro 

estarían viviendo de prestado. (Elaboración propia con datos y material del informe oficial)
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este oficial, tras intentar arriar sin éxito el bote 
de Er, arrió las balsas de las dos bandas, arro-
jándose posteriormente al agua para embarcar 
en la de Br. El capitán intentó llegar a su cama-
rote para recoger documentación, pero se lo 
impidió una puerta atascada y, tras sentir un 
ruido en las bodegas, la escora aumentó rápi-
damente y ya no pudo salir andando, 
consiguiendo arrastrarse hasta el exterior y ti-
rarse al agua.  
 
A las 03:56 el Don Pedro alcanzó unos 90º de 
escora, todavía navegando a dos nudos hacia 
el ENE, y en el Arucas «cortaron» (o más pro-
bablemente largaron) el remolque, alejándose 
para ver cómo finalmente se hundía a las 
04:04. Según la prensa, de las veinte personas 
que iban a bordo, trece consiguieron encara-
marse a una balsa y otras siete disfrutaron de 
un baño nocturno de media hora hasta ser 
«pescados» por la lancha de Salvamento Ma-
rítimo. Fue una experiencia muy completa, 
porque la carga de la cubierta de intemperie 
se soltó amenazando caerles encima y, en pa-
labras de un superviviente, «lo peor no ha sido 
tirarse al mar oscuro y frío de la noche, sino ver 
cómo caían las cosas del barco». A las 04:25, 
tras recoger a la totalidad de los ocupantes 
del Don Pedro, la Salvamar Merkab puso proa 
a Ibiza, donde los desembarcó a las 04:35; diez 
de ellos precisaron asistencia hospitalaria por 
«cuadros de ansiedad, traumatismos o heri-
das leves e hipotermia», siendo dados de alta 
a lo largo del día.  
 
 
Economía procesal 
 
La epopeya judicial del capitán y el 2.º oficial del 
Don Pedro comenzó al día siguiente, con una 
declaración ante la Guardia Civil en la que am-
bos se echaron la culpa del accidente y, según 

la prensa, derivó en un «agrio enfrentamiento 
entre los dos oficiales»; el fiscal de Medio Am-
biente abrió diligencias informativas, y el 15 de 
noviembre ambos comparecieron en el Juz-
gado de Instrucción n.º 2 de Ibiza en calidad de 
imputados por un posible delito contra el me-
dio ambiente y otro de daños por imprudencia. 
En una jugada magistral, los dioses de la infor-
mática permitieron que un apagón borrara la 
declaración del capitán cuando llevaba hora 
y media respondiendo las preguntas del fiscal, 
obligando a empezar de nuevo y recordando 
a sus inquisidores que los accidentes ocurren. 
No sería la última cura de humildad: la estra-
tegia de defensa del capitán era que él había 
dado el rumbo y la derrota correctos, y la del 
2.º oficial que se había limitado a seguir sus in-
dicaciones, por lo que la versión de la alumna 
era clave para el «desempate», y cuando, 
avanzada la instrucción, tuvo que comparecer 
de nuevo, una huelga de funcionarios de Jus-
ticia obligó a suspender su declaración y la de 
otros testigos, retrasando un caso que ya iba 
para largo. 
 
Para entonces el Don Pedro llevaba más de sie-
te meses descansando sobre su costado de Br 
en un fondo arenoso de 45-46 m de sonda y, 
además de la carga potencialmente contami-
nante, se le habían extraído más de 300 m3 de 
hidrocarburos (el 93 por 100 de los que llevaba), 
resultando un impacto medioambiental bas-
tante limitado. La organización ecologista 
Greenpeace, que ya había denunciado a Isco-
mar por un posible delito ecológico, instó a la 
retirada inmediata del pecio, una operación 
que según Wijsmuller (la empresa de salva-
mento) una vez extraído el combustible 
carecería de «sentido técnico y económico». En 
realidad, se hiciera como se hiciera, retirar el 
buque presentaba riesgos medioambientales 
muy importantes y, tras un par de informes que 
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lo desaconsejaban, se decidió dejarlo donde 
estaba. La aseguradora del Don Pedro era Bri-
tannia P&I, que además de los gastos de 
limpieza y extracción del combustible debía 
afrontar las reclamaciones de los perjudicados, 
fundamentalmente del sector turístico, que en 
los primeros meses ya habían presentado so-
licitudes por importe de un millón y medio de 
euros. Por añadidura, varios demandantes so-
licitaron responsabilidad civil subsidiaria para 
la Autoridad Portuaria y responsabilidad penal 
para el práctico (que habría desembarcado 

antes de tiempo) y el patrón del remolcador 
(por cargarse el barco), pero en 2011 el juez de 
instrucción desestimó su petición. 

Pasados cuatro años, el Don Pedro ya se había 
convertido en un paraíso para la vida marina, 
y la presencia de un pecio de semejante ta-
maño a pie de playa había «vitaminizado» el 
sector del buceo turístico. En cambio la instruc-
ción seguía encallada y sin fecha para juicio, 
pendiente del traslado de recursos, informes y 
la comparecencia de la aseguradora que, tras 
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Los botes salvavidas con pescantes de gravedad tienen fama de llevarse mal con sus ataduras, y ya hemos visto cómo 
días antes de perderse el Don Pedro otro buque de Iscomar quedaba inmovilizado en Denia tras destrozar un bote al intentar 
arriarlo; naturalmente, si lo que interesa es que el bote zafe, Murphy hará que se aferre al buque contra todo pronóstico. En 
esta alucinante foto (presumiblemente de Salvamento Marítimo) se ve el bote de Er del Don Pedro retenido por sus cables 
tras haber sido arrastrado por las malas hasta el fondo; un colega de Sasemar me dijo que, además, al haber quedado 
justo encima del suspiro de un tanque, estaba lleno de combustible. El recuadro muestra la ubicación del bote y la cámara 
en una foto tomada mes y medio antes del naufragio: es evidente que los pescantes están abatidos, con el bote zallado a 
la altura de cubierta. (Edición propia de una foto de autor desconocido de la página de Germán Erostarbe y de otra de Ma- 

nuel Hernández descargada de ShipSpoting)
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hacer frente a los gastos mayores, había dado 
la callada por respuesta a los requerimientos 
del juzgado para cuantificar el «menudeo». La 
asignación de fecha para el juicio oral tuvo que 
esperar otros cinco años, hasta que, finalmen-
te, se fijó para octubre de 2017, diez años 
después del naufragio; con tanto tiempo para 
meditar, la fiscalía cayó en la cuenta de que 
no se cumplían los requisitos de un delito con-
tra el medio ambiente, aunque sólo fuera 
porque nadie había podido presentar un pez o 
un ave muerta. El fiscal señaló que, según el in-
forme, había varias posibles causas del 
siniestro, pero no creía que fuera un delito de 
daños, atribuyéndolo a «fallo humano» y soli-
citando el sobreseimiento sin perjuicio de que 
los afectados pudieran reclamar por la vía civil. 
Quedaban 10 acusaciones particulares repre-
sentando a 26 afectados, desde el Govern 
balear a propietarios de la carga, incluyendo 
concesionarios de motos acuáticas, hamacas, 
velomares y hasta a «un trabajador que recla-
ma los cerca de ocho meses de tratamiento 
de psicoterapia que necesitó tras el acciden-
te»; las reclamaciones sumaban 2,2 millones 
de euros, con petición de multas de 9.600 eu-
ros para los acusados.    
 
La vista oral se inició el 2 de octubre de 2017 en 
el Juzgado de lo Penal n.º 1 de Ibiza, con la fis-
calía solicitando el sobreseimiento y la defensa 
de los acusados la prescripción al no haberse 
efectuado ninguna actuación sustancial en 
cinco años; pero alguien debió de pensar que 
lo que se empieza se acaba. La duración pre-
vista de esta fase era de cinco días, aunque 
podía anularse de no comparecer como tes-
tigo en el plazo de un mes el 1.er oficial, que 
seguía navegando y al que se había citado tres 
veces sin éxito; además, hasta ese momento 
la aseguradora no había alcanzado ningún 
acuerdo con los demandantes. Otro factor a 

tener en cuenta era la irritabilidad del capitán, 
que no había mejorado con el viacrucis judicial 
ni con la edad, y apenas iniciada la vista le llevó 
a interrumpir la declaración de otro capitán 
que actuaba como testigo señalando que era 
un mentiroso; según la prensa, hubo «momen-
tos de confusión y de tensión», y «la jueza le 
abroncó y le ordenó que se sentara en el ban-
quillo y que guardase silencio».  
 
Uno de los puntos más vulnerables de la defen-
sa del capitán era su presencia en la derrota en 
un momento clave, y las conclusiones del infor-
me le habrían permitido acogerse a un estado 
psicofísico que dejaba mucho que desear: los 
medios coinciden en que, según su versión en 
esta fase del proceso, «él no estaba al mando, 
sino el segundo oficial. Que la cosa funcionaba 
por turnos y que a él le tocaba empezar a las 
ocho de la mañana. Que el segundo oficial sólo 
tenía la obligación de avisarle si pasaba algo». 
Normalmente los capitanes permanecían en el 
puente hasta pasar el Freu pero, siguiendo con 
esta versión, su presencia en la derrota obede-
cería a que estaba preparando «los papeles 
para su llegada a Valencia» y las cartas, porque 
«nadie las había preparado» y, según señaló, 
debía haberlo hecho el 2.º oficial, aunque la 
alumna declaró que las había preparado ella. 
El juicio no quedó visto para sentencia porque 
el 1.er oficial, que como el 2.º oficial ahora man-
daba su propio buque, no fue localizado a 
tiempo, fijándose una nueva comparecencia 
para el día 17, dos semanas más tarde.  
 
Los procesos penales son más mediáticos y 
hasta «ejemplarizantes» que los civiles, pero tie-
nen el riesgo de que una absolución deje con un 
palmo de narices a los demandantes, y aquí de-
bieron intuir que pintaban bastos. La 
aseguradora británica, con más de siglo y me-
dio de experiencia en el campo marítimo, 
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compareció en el momento oportuno cerrando 
un acuerdo por el que el Govern se conformaba 
con 204.112,10 euros (algo menos de la mitad de 
lo reclamado) a cobrar antes de reanudarse el 
juicio, renunciando a reclamaciones posteriores. 
El día 17 por la mañana, siete de las nueve acu-
saciones restantes se presentaron con un 
acuerdo similar, y las otras dos negociaron un 
pacto «contrarreloj», resultando que Britannia P&I 
pagaría en total unos 590.000 euros de los 2,2 
millones reclamados. El 1.er. oficial, que ya estaba 
conectado por videoconferencia, tampoco 
pudo declarar porque, una tras otra, las acusa-
ciones retiraron las demandas y en menos de 
una hora la jueza absolvió a los dos acusados 
que, en cierto modo, habían terminado siendo 
rehenes de un acuerdo. 
 
No consta lo que dijo el 1.er oficial, pero tras su 
absolución el capitán se manifestó «contento 

porque se ha acabado pero los diez años vi-
vidos no me los quita nadie»; el 2.º oficial debía 
de estar aún más quemado y «no veía motivo 
para la satisfacción». Para entonces, Iscomar 
ya había caído víctima de su cuenta de resul-
tados, presentando concurso de acreedores 
en 2009 y dejando de operar en 2016, un año 
antes del inicio de la vista oral: habían tenido 
que superar el bochorno de que, tres semanas 
después de la pérdida del Don Pedro, el Car-
men del Mar se llevara por delante el espeque 
del Freu, al parecer tras «verse obligado a ha-
cer una maniobra porque unos veleros se 
cruzaron en su camino». El Don Fernando sigue 
navegando con 43 años en las cuadernas, el 
nombre de Aviva en las amuras y la bandera 
de Togo, pero la alumna del Don Pedro debió 
de quedar harta de tanto ruido y, según reco-
gió El Mundo en 2017, «ahora dice que se 
dedica a otra cosa, lejos del mar».

2025
1287

BIBLIOGRAFÍA Y FUENTES 
 
La cronología, trayectoria y averías del Don Pedro se basan en el informe oficial (Informe sobre el hundi-
miento del buque Don Pedro en las proximidades del puerto de Ibiza el día 11 de julio de 2007), finalizado 
en febrero de 2009 por la Comisión Permanente de Investigación de Siniestros Marítimos. El informe es ex-
haustivo en estos apartados, pero carece de una descripción detallada del buque que, por suerte, pude 
encontrar en la notable memoria de fin de prácticas Maniobras de Puerto de los Buques Don Pedro y Don 
Fernando, presentada en la Escuela Superior de la Marina Civil de Gijón por Alejandro Díez Fernández, un 
alumno de puente que estuvo embarcado varios meses en el Don Pedro y en su gemelo en el período pos-
terior a su alargamiento. El informe tampoco se explaya en detalles mundanos, como las conversaciones 
en el puente, quizá ajenos a sus objetivos y susceptibles de polémica en un asunto entonces sub judice: 
por eso, los datos del juicio proceden de medios de comunicación, principalmente del Periódico de Ibiza y 
Formentera y del Diario de Ibiza, que cubrieron las sesiones prácticamente en directo, sin olvidar El Mundo, 
Noudiari y otras veinte publicaciones y notas de prensa para los temas generales. Sigo en ljartor@gmail.com
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Imagen tomada en la dársena del Arsenal Mi-
litar de Ferrol, en la que aparece en primer 
plano el crucero Miguel de Cervantes, visto 
desde proa, con varios marineros a bordo, mi-
rando hacia la cámara que tomó esta 
interesante fotografía y lleva escrita la fecha 
de 15 de febrero de 1930. Botado en Ferrol el 15 
de mayo de 1928, tras su fase de armamento, 
el buque entró en servicio precisamente en 
aquella fecha, o para ser más exactos un día 
antes (14 de febrero de 1930).  

Como curiosidad, al fondo de la imagen, en la 
parte izquierda según se mira, se puede apre-
ciar un lateral del edificio del teatro Jofre, y la 
famosa Puerta del Dique (de la Campana o 
del reloj), vistos desde el interior del Arsenal 
(Biblioteca Naval de Ferrol). 
 

Jaime ANTÓN VISCASILLAS 

(reservista voluntario)  

EL CRUCERO MIGUEL DE CERVANTES EN EL ARSENAL DE FERROL, 1930
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Hace cincuenta años 
 

Comienza la revista 
con el panegírico Fran-
co ha muerto, (sin autor). 
Continúa con el artículo 
Francisco Franco. Sem-
blanza de una vida 
ejemplar, (sin autor). 
Prosigue con el artículo 
Mar adentro escrito por 
el coronel de intenden-

cia de la Armada Gómez Fajardo. Le sigue el 
artículo Disuasión nuclear y política interna-
cional, escrito por el teniente de navío Cabrera 
Juega. 
 
En los Temas Profesionales podremos leer el 
artículo La educación física en la Armada, es-
crito por el capitán de navío Martínez Valverde. 
 
En la Nota internacional encontramos las si-
guientes reseñas: Reajuste en Washington. La 
problemática argentina. Bangla-Desh. El Líba-
no. Bonn y Pekín. Sadat en los Estados Unidos. 
La marcha verde. 
 
Con la Miscelánea, las Informaciones Diversas, 
el Noticiario y los Libros y Revistas, finaliza este 
número de la revista. 
 

Juan Manuel RODRÍGUEZ ARNANZ 
Maestro de Arsenales 

Hace cien años 
 

Comienza la revista con 
el artículo El combate 
de Trafalgar (continua-
ción) escrito por el 
general Pelayo Alcalá 
Galiano . Le sigue el artí-
culo Nuestras futuras 
unidades de combate, 
escrito por el alférez de 
navío Daniel Novás To-

rrente. Continúa con el artículo Un canal de 
ensayos económico, escrito por alférez alum-
no de ingenieros de la Armada Jaime de 
Aledo. Prosigue con el artículo El ataque naval 
contra los Dardanelos, escrito por el capitán 
de navío Weniger. A continuación, encontra-
mos el artículo Quemadores de petróleo con 
tiro forzado individual, escrito por el capitán de 
corbeta de los Estados Unidos A. M. Charlton. 
 
En las Notas Profesionales, encontramos las 
referentes a Alemania, Egipto, España, Esta-
dos Unidos, Francia, Grecia, Inglaterra, Italia y 
Japón. 
 
Con la Necrológica y la Bibliografía finaliza este 
número de la revista. 

 
 

 



Tu regere imperio fluctus, hispane memento 
(Puerta del Mar de la Base Naval de La Carraca)

ESPAÑA Y EL NUEVO MUNDO 
EFEMÉRIDES DE DICIEMBRE
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Día  Año 
  
1 1583. Abandonada la misión del poblamiento y 
fortificación del estrecho de Magallanes por el poco 
dispuesto almirante Diego Florez Valdés y su escua-
dra, el jefe de la expedición Pedro Sarmiento de 
Gamboa, reorganiza en Río de Janeiro cinco navíos 
y quinientos hombres de los peores dejados por Val-
dés al mando del general Diego de Rivera, que 
procedía en armonía con Gamboa aunque no par-
ticipara de sus ilusiones del éxito de poblar el 
estrecho; en esta fecha zarpan las cinco naves de 
Río de Janeiro hacia el estrecho de Magallanes. 
2 1713. En sesión del Cabildo de Santiago de Chile, se 
propone la fundación de una universidad indepen-
diente de las órdenes religiosas y se compra el terreno 
ubicado en la calle Chirimoyo para levantar el edificio 
de la nueva Real Universidad de San Felipe. 
3 1675. El navío San José, al mando de Antonio de 
Vea, en su viaje de reconocimiento hacia el estrecho 
de Magallanes, toma el incómodo puerto de los 
Chochobes en el archipiélago de Chiloé. 
4 1526. La Corona española otorga capitulaciones 
a favor de Pánfilo de Narváez, para descubrir en el 
río de Palmas hasta la isla de la Florida. 
5 1565. Ejerciendo el cargo de fiscal de la Real Au-
diencia de México, fallece en dicha ciudad por estas 
fechas Juan de Cavallón y Arboleda, conquistador 
español de Costa Rica. 
6 1815. La plaza de Cartagena de Indias, refugio de 
corsarios y depósito de sus presas donde los indepen-
dentistas del virreinato de Santa Fe fundaban sus 
esperanzas, aunque divididos y querellados entre sí, 
es bloqueada por fuerzas de mar y tierra del general 
realista Morillo y recuperada, tras tres meses de blo-

queo, siendo el hambre cuchillo de los encerrados sin 
exponer a los soldados a las contingencias del asalto. 
7 1632. En la ciudad de México el virrey de la Nueva 
España, marqués de Cerralbo, concede capitulación 
y firma de asiento a favor del capitán Francisco de 
Ortega y otros armadores, para el viaje de descu-
brimiento y demarcación de las Californias con la 
fragata de su propiedad María Luisa. 
8 1744. De orden del gobernador de Chile, Antonio 
Manso de Velasco, el corregidor don Francisco Cor-
tés y Castavio, funda la villa de San Francisco de la 
Selva de Copiapó. 
9 1714. En Madrid, mediante real decreto se concede al 
Marqués de Montesacro, dos navíos y un patache de la 
Real Armada para ir de registro a Honduras y Caracas. 
10 1557. La expedición de Juan Ladrillero para reco-
nocer la costa sur de Chile y el estrecho de 
Magallanes, compuesta por las naves San Luis como 
capitana y la San Sebastián al mando del capitán 
Francisco Cortés Ojea, tras sufrir un duro temporal 
ambas naves se separan dándose por perdida la 
San Sebastián. 
11 1597. La nave San Jerónimo de la expedición de 
Álvaro de Mendaña por el Pacífico, donde descu-
brieron las islas Marquesas, y falleció Mendaña 
tomando su esposa Isabel Barreto el título de almi-
ranta; después de su estancia en Manila y casada 
la viuda Isabel con Francisco de Castro, caballero 
de Santiago y general de galeones de la Carrera de 
islas, hace su entrada en el puerto de Acapulco con-
ducida por el piloto mayor Pedro Fernández de 
Quirós, tras superar su dotación días de tormenta y 
grandes penalidades, los que pudieron sobrevivir a 
tan dura y larga expedición. 
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12 1564. En Madrid el rey Felipe II, firma capitulación 
y asiento a favor de Juan de Viloria para descubrir 
y pacificar las provincias del río Darién. 
13 1822. La fragata Ligera al mando del capitán de 
navío Ángel Laborde y Navarro, con entradas de 
agua que hacían muy onerosa la labor de su dota-
ción con las bombas de achique en el puerto de 
Santiago de Cuba, es trasladada a la ensenada de 
los Cocos varándola en fango suelto donde se con-
siguió limitar la entrada de agua. 
14 1893. Vientos flojos y contrarios a su derrota hacia 
el estrecho de Magallanes, le tocó a la corbeta Nau-
tilus, en su viaje de instrucción de guardiamarinas, 
en que muy cerca de las islas de Juan Fernández, 
fuera de toda influencia de la costa y alta cordillera 
de los Andes, navega en franquía hacia el Sur. 
15 1790. Organizada por el virrey del Río de la Plata, 
Nicolás de Arredondo, zarpa de Montevideo la cor-
beta San Pío al mando del teniente de navío José 
Elizalde y el bergantín Nuestra Señora del Carmen 
por el piloto José de la Peña, a explorar la costa 
oriental de Tierra del Fuego. 
16 1739. Los navíos Galicia y San Carlos al mando del 
capitán de fragata Ordan, llegan a Puerto Rico para 
reforzar la escuadra de Cartagena de Indias. 
17 1737. Estando la Corte en el Buen Retiro de Madrid, 
se aprueba una instrucción general de lo que en los 
asuntos gubernativos, políticos y económicos se ha 
de observar determinadamente en los arsenales 
militares de España y sus posesiones. 
18 1615. Hace su entrada en Lima el nuevo virrey del 
Perú, Francisco de Borja y Aragón, príncipe de Es-
quilache. 
19 1736. Los azogues del cargo del jefe de escuadra 
Andrés Reggio, compuestos por dos navíos de gue-
rra y un mercante, inician su entrada en esta fecha 
en el puerto de Veracruz. 
20 1526. La Corona Española otorga capitulaciones 
en la ciudad de Burgos, a favor del portugués Fernán 
Camelo, para poblar la isla Bermuda. 
21 1864. Juan Bautista Antequera y Bobadilla, una 
de las figuras más sobresalientes de la Historia de 
la marina del siglo XIX, es destinado a petición propia 
como segundo comandante de la fragata blindada 
Numancia.  
22 1829. En tiempos del gobernador de Chile An-
tonio Manso de Velasco, se fundó la villa de 
Cauquenes en terrenos donados por el cacique 
Ascencio Galdánez, recibiendo en esta fecha el tí-
tulo de ciudad. 

23 1754. El prestigioso marino Francisco Gil de Ta-
boada y Lemos, asciende en esta fecha a alférez de 
fragata. 
24 1547. Pedro de Valdivia, tomó la determinación 
de ir él mismo a Perú, para solicitar los socorros ne-
cesarios para seguir la conquista de Chile, 
favorecido por los vientos reinantes del sur en esta 
estación a bordo del Santiago, fondea en el puerto 
de Arica. 
25 1675. En su viaje de reconocimiento hacia el es-
trecho de Magallanes, Antonio de Vea, al mando del 
navío San José, sale del golfo de San Esteban y fon-
dea en la isla que puso por nombre de San Esteban 
o San Javier, como después la pusieron por nombre 
los misioneros. 
26 1665. Dice el apólogo que la gran aspiración de 
los gatos se cifra en encontrar «puertas abiertas, 
mujeres descuidadas y cosas mal puestas» así en-
contraban los piratas antillanos nuestras posesiones, 
faltas del apoyo naval que diera seguridad a sus ha-
bitantes para regocijo de los corsarios, como el que 
obtuvo el pirata Peter Legrand durante el saqueo de 
la villa de Santi-Spíritus en la isla de Cuba sin que le 
costase una gota de sangre. 
27 1821. Durante la lucha independentista de Vene-
zuela tuvo un papel destacado el capitán de fragata 
Ángel Laborde y Navarro, jefe del Apostadero de 
Puerto Cabello; con cuatrocientos cincuenta solda-
dos puestos en tierra de los Tanques, quedó 
sometida la península de Paraguaná.  
28 1736. Cesa como presidente, gobernador y ca-
pitán general de la Real Audiencia de Quito, Dionisio 
Matías José de Alsedo y Ugarte. 
29 1738. La escuadra de José Pizarro, compuesta de 
cuatro navíos de guerra que había zarpado de La 
Habana convoyando los azogues del capitán de fra-
gata Daniel Huoní, inicia su entrada en el puerto de 
Veracruz. 
30 1893. La corbeta Nautilus al mando del capitán 
de fragata Fernando Villaamil, en su viaje de instruc-
ción de guardiamarinas, navegando del océano 
Pacífico al Atlántico, en su paso por el cabo de Hor-
nos, emboca el estrecho de Le Maire. 
31 1621. Cumplidos los seis años del tiempo en que 
se confería entonces el virreinato del Perú, cesa 
Francisco de Borja y Aragón. 
 

Jesús IGLESIAS MARTÍN 

(retirado) 



25.616. Nombre de buques 
 

Deseando la reina de España so-
lemnizar su cumpleaños y honrar a 

sus progenitores de quienes heredó las co-
ronas de Castilla, Aragón y Navarra, resolvió 
por real orden de 9 de octubre de 1853 que 
sin pérdida de tiempo se proceda a la cons-
trucción de tres fragatas mixtas de segunda 
clase del porte de 31 piezas de artillería; de-
biendo además montar cada una de las 
citadas fragatas una máquina de vapor de 
hélice de la fuerza de 360 caballos, que lle-
ven los nombres de Blanca, Berenguela y 
Petronila, debiendo ponerse la quilla de las 
dos primeras en astillero de Ferrol y en el ar-
senal de Cartagena la última.  

25.617. Organización 
 

Un decreto de las Cortes Generales 
y Extraordinarias, dado en Cádiz el 

17 de enero de 1812 disponía que, por ser con-
veniente para el  servicio, exista cerca de la 
persona del general en jefe de un ejército un 
oficial de Marina, en calidad de mayor gene-
ral, que con su práctica y conocimientos, 
pueda en los pasos de ríos y otras circuns-
tancias análogas a las de su profesión, 
suministrar luces y arbitrios que faciliten las 
operaciones del ejército y dirigir las que ofrez-
can propias de su facultad, cuando los 
ejércitos ocuparen las costas o convenga 
transportarlos de un punto a otro, según los 
planes o combinación del general, así como 

establecer telégrafos 
entre los puntos que 
estén a su cuidado.  
 
Para ello, tendrá a sus 
órdenes un oficial su-
balterno del Cuerpo de 
Ingenieros Hidráulicos, 
un piloto, un pilotín, un 
delineador, un oficial de 
mar y doce hombres 
de mar y de la Maes-
tranza de arsenales. 

Misceláneas
Curiosidades que dan las escrituras antiguas, quando hay paciencia para leerlas, que es menester no poca. 

Ortiz de Zúñiga, Anales de Sevilla, lib. 2, p. 90.
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 La fragata Berenguela a su paso por el Canal de Suez. 
(fuente: Wikipedia.org)



25.618. Divisas 
 

Por un decreto de 23 de abril de 
1812 se dispuso que los oficiales 

generales y brigadieres de la Armada, que 
hayan sido capitanes de navío efectivos, 
usen el distintivo de los tres galones ade-
más de los bordados de su carácter, al 
igual que los del Ejército que manifiestan el 
haber sido coroneles efectivos y mandado 
regimiento. 
 
 
25.619. Honores 
 

Teniendo en consideración los dis-
tinguidos servicios y recomendables 

circunstancias de la villa de la Real Isla de 
León y a que en ella se instalaron las Cortes 
Generales y Extraordinarias, un decreto de 
27 de noviembre de 1813 le concedió el título 
de ciudad, con la denominación de San 
Fernando. 
 
 
25.620. Señales de reconocimiento 
 

Una real orden de 18 de julio de 
1735 mandó observar a todos los 

navíos de la Real Armada, así en los mares 
de Europa como en los de América, entre-
tanto que salga a la luz la Ordenanza 
General de Marina, las denominadas seña-
les de reconocimiento que abarcaban 
diferentes situaciones tales como: de día 
navegando con gavias a todas velas, en 
tiempo de estar con las velas bajas, estando 
a la capa y de noche.   
 

Juan Antonio GÓMEZ VIZCAÍNO                                                                                           
Coronel de Artillería 

 

25.621. El olvido de un héroe: la incierta suerte 
del teniente coronel Díaz de Herrera 
 

En el cementerio municipal de 
Puerto Real (Cádiz) descansan los 

restos de un marino ilustre cuya historia me-
rece ser recordada y honrada. Se trata del 
teniente coronel de Infantería de Marina Se-
gundo Díaz de Herrera Serrano, un militar 
que entregó su vida al servicio de España. El 
5 julio de 2025 se cumplían 150 años de su 
fallecimiento, una efeméride que debería 
servir para rendir homenaje a su memoria. 
 
El teniente coronel Díaz de Herrera cayó en 
combate en el asalto a Cantavieja (Teruel), 
durante el transcurso de la tercera guerra 
Carlista. Mandaba el 1.er Batallón del 1.er Re-
gimiento de Infantería de Marina (actual 
Tercio del Sur) cuando fue abatido por un 
disparo en la cabeza que le causó la muerte 
instantánea. En un primer momento, fue in-
humado en la localidad de Cantavieja, pero 
un mes más tarde, mediante una Real Or-
den, se dispuso su traslado al Panteón de 
Marinos Ilustres. Sin embargo, por expreso 
deseo de su viuda, María Dolores de León y 
Gregorio, sus restos fueron finalmente de-
positados en el panteón familiar del antiguo 
cementerio del Olivar de San Benito, en 
Puerto Real. 
 
Años más tarde, con la clausura de ese cam-
posanto en 1882, sus restos volvieron a ser 
trasladados al actual cementerio municipal 
de Puerto Real, donde han permanecido has-
ta nuestros días, bajo una lápida en la cual 
no figura su nombre. No obstante, en la ac-
tualidad se enfrentan a la posibilidad de ser 
exhumados y trasladados a un osario común 
debido a la terminación de la concesión del 
panteón. 
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Es importante reflexionar sobre este tema: ¿Es 
conveniente que los restos de un héroe des-
cansen en el anonimato de un osario 
común? La memoria de aquellos que han 
servido a su país con valentía y sacrificio me-
rece, al menos, ser reconocida y recordada. 
Segundo Díaz de Herrera no fue un soldado 

común, sino un oficial distinguido que dio su 
vida en combate, y su legado merece ser 
preservado. 
 

José Miguel VALLE ORIHUELA 
Cabo 1.º Infantería de Marina
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Retrato de Segundo Díaz de Herrera Serrano con uniforme de teniente coronel 
de Infantería de Marina y coronel graduado del Ejercito. Actualmente 

en el palacio de Capitanía General de San Fernando (Cádiz). 
(Imagen facilitada por el autor)
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Ejercicio de fast rope sobre la cubierta de la fragata 
Canarias durante la operación Dédalo 25-III.  
Foto: Pablo Rodríguez Bartolomé



Introducción 
 
De vez en cuando me llega información muy 
interesante relacionada con el mundillo de la 
filatelia por correo electrónico, redes sociales, 
correo postal, mensajería o llamada telefóni-
ca. Lo que no tiene nada de extraño, ya que 
llevo publicando esta sección de «La mar en 
la filatelia» más de 27 años —empecé en mar-
zo de 1998—, además de otros artículos sobre 
filatelia en otras revistas, y utilizando los sellos 
de correos como ilustraciones de muchos de 
mis libros, colaboraciones y conferencias. 
 
En este caso, la información que he 
recibido es sobre el flamante Mu-
seo Marítimo de Namibia, país 
costero cercano al extremo sur de 
África, pegado al Atlántico y fron-
tera con Angola, Botsuana y 
Sudáfrica de norte a sur. Como di-
cho museo tiene una interesante 
sección dedicada a sellos de co-
rreos con temas de mar, me 
pareció oportuno escribir el pre-
sente artículo, a modo de prueba 
de la importancia que otros países 
dan a los sellos de correos en su 

papel de mensajeros de la historia, la cultura 
y las tradiciones. 
 
 
Museo Marítimo de Namibia 
 
El Museo Marítimo de Namibia se encuentra en 
Lüderitz, ciudad portuaria al suroeste del país, 
y dispone de unos 2.500 metros cuadrados en 
cinco plantas o cubiertas, en las que se pre-
senta su rica historia marítima mediante 
numerosos elementos y exposiciones interac-
tivas, una de las cuales está dedicada a la 
citada sección de filatelia.  
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Entrada al Museo Marítimo de Namibia 
(Imagen facilitada por el autor)



Sede 

El Museo está ubicado en el edificio histórico 
de la antigua central eléctrica de Lüderitz, co-
nocido como Lüderitz Old Power Station (LOPS), 
construido a principios del siglo XX, durante la 
época colonial de Alemania. Los materiales de 
construcción fueron transportados desde la 
misma Alemania, lo que supuso un gran es-
fuerzo para la época. Dicha central fue 
esencial para el desarrollo de la creciente in-
dustria de diamantes de la región en aquella 
época. En 1929 se convirtió en una planta de-
salinizadora que, al poco tiempo, quedó 
obsoleta. El comienzo de su ocaso se produjo 
en 1964, con la rotura de la caldera y el co-
mienzo de la desaparición del poder colonial 
de Alemania.  

A partir de entonces, el edificio, que era el más 
grande al sur de la zona subsahariana, fue uti-
lizado como almacén y taller para diferentes 
tipos de trabajos, hasta que en 2009 se hizo 
cargo de él la Compañía para el Desarrollo del 
Frente Marítimo de Lüderitz, y más tarde fue 
convertido en el Museo Marítimo de Namibia, 
una práctica bastante corriente hoy en día, 
consistente en aprovechar viejos edificios his-
tóricos, reciclarlos y convertirlos en museos, 
centros culturales y cosas por el estilo. 

Historia 

Fue sobre el año 2004 cuando nació la idea de 
crear el Museo Marítimo de Namibia, que vería 
la luz en el 2009 como parte de un plan más 
amplio orientado al desarrollo del litoral (wa-
terfront development) de Lüderitz.  

El edificio elegido para su ubicación fue el ya 
citado de la antigua central eléctrica de Lüde-
ritz. Tras varios años de planificación, trabajos 
y renovación, y después de unos gastos de 
450 millones de dólares namibianos, el Museo 
fue oficialmente inaugurado en septiembre de 
2024 y abierto a la visita del público el 1 de no-
viembre. De esta manera, lo que al principio 
sólo era un sueño, se hizo realidad gracias al 
apoyo del Gobierno de Namibia y a las gene-
rosas contribuciones de muchos donantes.  

El Museo ha recibido el Primer Premio Interna-
cional por su carácter innovador a la hora de 
preservar y mostrar la herencia marítima y 
presentar una enriquecedora experiencia a vi-
sitantes de todas las edades. Y ha sido un 
excelente marco para celebrar grandes even-
tos, como fue el caso de la entrega de los 
Premios Nacionales de Deportes de Namibia 
de 2022 o la coronación de Miss Namibia en 
2024. 
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Hoja bloque emitida por Namibia en 2024 
dedicada a la Marina de Guerra brasileña 

(Imagen facilitada por el autor)

Astrolabio en un sello de Uganda, dentro del capítulo 
de instrumentos de navegación 
(Imagen facilitada por el autor)



Contenido 

Es éste el mayor museo de Namibia, el primero 
y único museo marítimo en aquellas tierras y 
el mayor y más atractivo de toda el África sub-
sahariana.  
 
Sus diferentes salas de exposiciones hablan 
de Namibia, su relación con la mar, su historia 
conectada con el mundo marítimo y la eco-
nomía azul: navegación, minería, explotación 
del fondo del mar, vida marina, seguridad en 
la mar, naturaleza costera, procesamiento de 
pescado, exploración de petróleo y gas offs-
hore, minería de diamantes en el lecho marino, 
comercio marítimo, vida cotidiana vinculada 
al océano, producción de sal, exploraciones, 
puertos, cultura marítima, etcétera.   

Sus colecciones cuentan con elementos de 
una gran variedad, siempre relacionados 
con la mar: mapas antiguos, instrumentos 
de navegación, unos 220 modelos de barcos 
—fenicios, griegos, egipcios, romanos, vikin-
gos, carabelas, carracas, fragatas, galeones, 
juncos, yates y otros—, rutas marítimas his-
tóricas, piezas de arqueología —ánforas, 
conchas, corales, fósiles, esqueletos de ba-
llenas, tiburones y rayas, conchas gigantes, 
huevos de especies marinas—, fotografías 
de naufragios, elementos de la pesca, pin-
turas, algún mascarón de proa, monedas, 
sellos de correos y otros elementos filatéli-
cos, etcétera. 
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Espositor de monedas en el área de numismática del Museo, vecina a la sección de filatelia. 
 (Imagen facilitada por el autor)



Tiene una sección dedicada a la Marina de 
Guerra de Namibia —misiones, cometidos, ga-
lones, condecoraciones, uniformes…—, y en la 
quinta planta o cuarta cubierta se muestra el 
puente de mando de un barco con todos sus 
elementos e instrumentos. 
 
Entre los modelos de barcos, se encuentra el 
del Golden Hind, con el que Francis Drake cir-
cunnavegó la Tierra en 1577. También está el 
buque mercante Meermin, de la Compañía de 
las Indias Orientales, que en febrero de 1766 
salió a la mar con una carga humana de 140 
esclavos para la colonia del Cabo. Trágica-
mente, el barco nunca llegó a su destino 

debido a una rebelión de los esclavos contra 
la tripulación holandesa en un desesperado 
intento por recuperar su libertad.  
 
También cuenta con un modelo del buque 
escuela español Juan Sebastián de Elcano, 
botado en 1927 y entregado a la Armada en 
1928, que está a punto de cumplir el siglo 
de vida. Como sabemos, lleva el nombre 
del navegante vasco que formó parte de la 
expedición de Fernando de Magallanes 
cuando en 1519 zarpó de España para tratar 
de llegar a las islas de las Especias nave-
gando hacia occidente, regresando en 1522 
con sólo 17 hombres de los muchos que 

Expositor de sellos en la sección de Filatelia con algunos paneles y cajones 
abiertos bajo el lema Maritime Stamp Collection (Imagen facilitada por el autor)



habían zarpado tres años antes al mando de 
la nao Victoria, cargada de especias, tras ha-
ber completado la primera vuelta al mundo 
de la historia. 

Otras dependencias son una cafetería, una 
galería para niños, un acuario, una tienda y 
una biblioteca/archivo, con una completa co-
lección de libros y diversos documentos 
relacionados con la navegación y la historia 
marítima global, que además actúa como 
centro educativo e investigador para 
que estudiantes, sobre todo de cien-
cias marítimas, lo utilicen en la 
realización de sus cursos y desarrollos 
de sus proyectos.  
 
 
Parque temático 
 
Entre el edificio del Museo Marítimo y 
el océano Atlántico, se encuentra el 
parque temático que sirve de entrada 
al Museo. Consiste en un pintoresco 
paseo peatonal que corre a lo largo 
de la costa con bellas vistas al océa-

no. Termina en una plaza decorada con obje-
tos históricos y símbolos marineros. 
 
Muestra el Welwitchia, un viejo buque de in-

vestigación donado por el Ministerio de 
Pesca, a modo de símbolo de las ac-
tuaciones de Namibia en aras del 
mantenimiento de las zonas y activi-
dades pesqueras. También hay 
embarcaciones históricas, faros, más-
tiles, piezas de aparejos, anclas y 
hélices, silenciosos testigos de viejas 
navegaciones y exploraciones.  
 
Y en el suelo tiene una gran rosa de 
los vientos inspirada en la que se en-
cuentra a los pies de la Torre de 
Hércules de La Coruña, gran faro del 
tiempo de los romanos. Muestra dife-
rentes símbolos, como la 
ballena-antílope; el arte rupestre de 
unos 30.000 años de antigüedad de la 

cueva Apolo 11, antes llamada por el pueblo 
de Namibia Goachanas; la Welwitschia mi-
rabilis, descubierta por el botánico austríaco 
Friedrich Welwitsch en 1859; la constelación 
Cruz del Sur; una representación de la Madre 
África, y el poema Great Water, Keeper of 
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Sello emitido por España en 1973, dedicado a la Exposición 
Mundial de la Pesca celebrada  en Vigo 
del 12 al 19 de septiembre de dicho año 

(Imagen facilitada por el autor)

Sello dedicado a la fauna marina emitido por Guinea 
en la celebración del Día del Sello Colonial de 1954 

(Imagen facilitada por el autor)



Hidden Treasures, escrito en diferentes len-
guas nativas alrededor del círculo de la rosa. 

 
Libro-guía 
 
Para dar a conocer sus 
actividades, cometidos y 
contenido, el Museo cuen-
ta con una flamante guía 
patrocinada por la Unión 
Europea y recientemente 
publicada por la Compa-
ñía para el Desarrollo del 
Frente Marítimo de Lüde-
ritz, con textos de Ángel 
Tordesillas, chairman de 
dicha Compañía y coordi-
nador del Museo. Se trata 
de un pequeño libro ilus-
trado con imágenes a 
todo color de las diferen-
tes partes y elementos del 

complejo museístico, además de un plano de 
distribución de las diferentes cubiertas.  
 
 
Colección de sellos de correos 
 
Una de las grandes atracciones de la cubierta 
cero del Museo es la colección de sellos y mo-
nedas de muchos países, con gran variedad 
de temas, que muestran una buena parte de 
la historia del dinero y de la filatelia mundial.  
 
Por razones obvias, me limitaré a hablar de la 
colección filatélica, con sellos y otros elemen-
tos como sobres especiales y hojas bloque. 
Se encuentra en la planta baja o cubierta 
cero, entre la sala de numismática o de mo-
nedas y el acuario. Se muestra en diversos 
cuadros, además de en un amplio mueble de 
paneles dispuestos en 28 despliegues verti-
cales, visibles por ambos lados, y 20 cajones 
horizontales, que pueden ser abiertos o des-
plazados por los visitantes con toda facilidad 
y permiten una cómoda consulta y estudio, a 
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Portada del libro-guía del Museo Marítimo de Namibia 
(Imagen facilitada por el autor)

Vista frontal del expositor de sellos cerrado. 
(Imagen facilitada por el autor)



la vez que se mantienen seguros, protegidos 
y ocupan un espacio relativamente pequeño. 
La colección es muy amplia e incluye piezas 

raras, ejemplares de la era colonial y sellos de 
todos los tiempos hasta nuestros días de mu-
chos países del mundo, lo que hace las 
delicias de los aficionados y de los simples cu-
riosos, que tienen la oportunidad de aprender 
muchas cosas sobre los sellos, su significado, 
su evolución y su historia a través de los tiem-
pos, y con ella la de los países a los que 
representan.   

Las temáticas son muy variadas, y de ellas po-
demos dar algunos ejemplos sin ser 
demasiado exhaustivos: instrumentos de na-

vegación de todo tipo, 
entre los que hay astrola-
bios, cuadrantes, brújulas 
y relojes de arena. Barcos 
de diferentes tipologías y 
épocas, tanto de vela 
como de propulsión me-
cánica, como el buque 
polar Astrolabe de Du-
mont D’Urville (1826), la 
fragata blindada francesa 
Gloria (1859), el buque hi-
drográfico brasileño Sirius, 
la fragata de guerra bra-
sileña Niteroi, la carabela 
española Niña (1492), la 
nao también española 
Santa María (1492), etc. 
Naufragios, como los de 
los barcos Hope, Tilly, 
Eduardo Bohlen y Dunedin 
Star. Personajes como Co-
lón, Alonso de Ojeda, Diego 
Cao, Bartolomeu Dias y 
otros. Fauna acuática y 
marina, con orcas, tiburo-
nes, ballenas, peces 
espada, gaviotas, patos, 
pingüinos, etc. Cristóbal 
Colón, sus barcos y esce-
nas de la epopeya del 

descubrimiento de América en sellos de paí-
ses africanos. El gran trasatlántico de la White 
Star Line Titanic y su trágico hundimiento en el 
viaje inaugural de 1912 en sellos de muchos 
emisores. Barcos mercantes de todos los tipos: 
petroleros, graneleros, portacontenedores, tra-
satlánticos, etc. Y otros temas como faros, 
banderas y gallardetes del código internacio-
nal de señales, filatelia polar, flota mercante 
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Vista del expositor de sellos con algunos panelesdesplegados y cajones 
 abiertos. (Imagen facilitada por el autor)



colombiana, marinas de guerra de 
diferentes países y muchos más.  
 
 
Final 
 
Se trata de un Museo moderno, di-
dáctico y muy bien presentado, 
que permite disfrutar de un ame-
no y entretenido recorrido, a la vez 
que transmite amplios conoci-
mientos sobre la mar y la historia 
naval y marítima de Namibia. Y re-
sulta especialmente interesante 
para los amantes de la filatelia, ya 
que les permite disfrutar de la 
contemplación de muchos sellos 
de correos relacionados con la 
mar de Namibia y la del resto del 
mundo.  

Marcelino GONZÁLEZ FERNÁNDEZ 

(retirado) 
 

Hoja bloque de Mozambique con la efigie de Colón y una escena del 
descubrimiento de América dentro del capítulo de sellos emitidos 

 por países africanos dedicados al citado descubrimiento. 
(Imagen facilitada por el autor)

Otra vista del expositor de sellos con algunos paneles desplegados y cajones abiertos. 
(Imagen facilitada por el autor)
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LA EXTINCIÓN 
(Survive, Frédéric Jardin, 2024)

Si antes de la pandemia del COVID 19 era 
relativamente habitual ver películas y series 
de ciencia ficción acerca de la desaparición 
de la humanidad tal como la conocemos, a 
partir de la epidemia parece que se han 
multiplicado. Son cintas similares a las del 

último largometraje del director parisino 
Frédéric Jardin. La extinción, que así se lla-
ma la cinta en castellano —en nuestro país 
sólo se ha podido ver en su edición en Blue-
ray—, arranca con un texto que nos anticipa 
la acción: «Desde que la Tierra se formó ha 

habido cinco extinciones masivas… 
Ahora comienza la sexta». Adver-
tencia que pone en ventaja al 
espectador con respecto a los pro-
tagonistas del filme: una familia de 
norteamericanos, una pareja con 
dos hijos, que navega en yate por el 
Caribe, en aguas de Puerto Rico, 
ajenos a lo que se avecina. 
 
Pronto las idílicas vacaciones se tor-
nan en tragedia, cuando suceden de 
forma sobrevenida extrañas corrien-
tes que quieren arrastrar a la 
protagonista (Émilie Dequenne) al 
fondo del mar; cuando la aguja mag-
nética se vuelve loca y se pierde la 
conexión por satélite; cuando las ba-
llenas se comportan de forma 
errática golpeando al barco; cuando 
meteoritos (¿o son satélites?) infla-
mados caen del cielo y, en fin, cuando 



se desata una violenta tormenta eléctrica y 
un temporal que amenaza con volcar la em-
barcación. 
 
Sin gobierno, y a merced de las olas y el viento, 
el barco se atraviesa a la mar por una avería 
en la hélice provocada por los desorientados 
cetáceos. Los aterrorizados pasajeros se refu-
gian en el interior y comienzan a sangrar por 
la nariz y a vomitar. La película se convierte en 
una cinta de catástrofes, donde el origen de 
tales fenómenos no está claro. Sólo cuando 
amanece y el barco aparece varado en un 
desierto donde antes había agua, es el mo-
mento de hacer suposiciones: las aguas se 
han desplazado de lugar y han inundado la 
tierra firme debido al cambio de los polos 
magnéticos de la Tierra.  
 
Esto significa que los tripulantes han quedado 
varados en algún lugar de lo que antes era el 
fondo marino. Y, lo más importante, si se trata 
de una situación transitoria, lo peor vendrá 
cuando las cosas vuelvan al inicio, cuando los 
polos se inviertan de nuevo y las aguas regre-
sen súbitamente. 
 
La extinción, por tanto, consta de dos partes 
muy diferenciadas: la primera correspondien-
te al cine de catástrofes náuticas, inaugurada 
por la excelente La aventura del Poseidón (The 
Poseidon Adventure, Ronald Neame, 1972) y 
secundada por otras como Titanic o La tor-
menta perfecta, por citar sólo dos. Si bien, la 
mayoría de los desastres eran provocados 
por la fuerza del mar, aquí, en la cinta de Fré-
déric Jardin, el causante de la desgracia es 
bastante original: la inversión de los polos 
magnéticos. 
 
La segunda parte tiene que ver con una cinta 
de supervivencia, de hecho, el título original 

es Survive. Ahora los protagonistas tendrán 
que sobrevivir a una situación en principio 
desoladora: sin casi agua ni alimentos, en un 
desierto antes cubierto por las aguas, ahora 
tachonado de restos fabricados por el ser 
humano (bidones radioactivos, plásticos, 
contenedores con cosas inservibles, etc., las 
vergüenzas de la humanidad al descubierto), 
donde amenaza una marabunta formada 
por animales abisales que ansían carne hu-
mana; y con la espada de Damocles que es 
la repentina y violenta venida de las aguas. 
No obstante, el mayor peligro es el de siem-
pre en este tipo de películas apocalípticas: el 
hombre, el animal más violento que existe en 
la Tierra.  
 
Realizada con pocos, pero acertados efectos 
especiales —lo cual se agradece—, la película 
del director francés se ha rodado en un pa-
raje muy adecuado para la historia que se 
cuenta. Así, los exteriores forman una serie de 
paisajes irregulares donde abundan los des-
filaderos pronunciados, las cuevas profundas 
y las rocas de formas extrañas que expresan 
la inquietud de los protagonistas. 
 
Personajes bien interpretados por el corto 
casting. En especial, sobresale la actuación 
de Émilie Dequenne, que lleva el peso de 
todo el filme. Malograda actriz, fallecida 
hace unos meses, cuando estaba en lo me-
jor de una carrera, iniciada con brillantez en 
aquella película de los hermanos Dardenne: 
Rosetta (1999). Largometraje multipremiado 
en Cannes, que consiguió, entre otros ga-
lardones, el de mejor actriz para Émilie 
Dequenne. Sirva esta reseña como home-
naje a la interprete belga. 
 

Fernando DE CEA VELASCO 
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CERVERA FANTONI, Ángel Luis: España en 
la independencia de Estados Unidos. 
(ISBN: 979-13-87812-19-5). Editorial Almu-
zara S.L., Madrid 2025; 451 páginas; 25 
euros. 
 
El próximo año 2026 se celebra el 250 
aniversario de la declaración de Inde-
pendencia de los Estados Unidos, 
acontecimiento encuadrado en el pro-
ceso de independencia de las Trece 
Colonias de América del Norte del Impe-
rio británico (1775-1783). 
 
Aunque actualmente la casi totalidad de 
historiadores están de acuerdo en «... el 
papel crucial de España, cuya contribu-
ción -con oro, armas, barcos y sangre- 
fue decisiva en la forja de la nación que 
acabaría liderando el mundo», su inter-
vención ha sido infravalorada, o 
ignorada, en los relatos anglosajones 
con el inestimable apoyo de nuestros 
propios historiadores que, como en 
tantas ocasiones, han ignorado, o in-
cluso ocultado, una de las más 
importantes gestas de nuestra historia. 
 
El devenir historiográfico de estos acon-
tecimientos ha sufrido diversas vicisitudes 

e interpretaciones, desde el reconoci-
miento explícito de la importancia de la 
aportación española por parte de des-
tacadas personalidades como George 
Washington u Oliver Pollock, pasando 
por una fase de olvido, amplificada por 
las disputas geoestratégicas entre am-
bos países en el entono del mar Caribe 
y que tendrían como colofón la Guerra 
de 1898, hasta nuestros días, una nueva 
etapa en la que se va abriendo paso a 
una nueva perspectiva que reconoce la 
«decisiva» aportación española al pro-
ceso de independencia. 
 
El libro que presentamos supone una 
inestimable aportación a esta realidad 
histórica. A lo largo de sus páginas el au-
tor hace un meticuloso y detallado 
estudio de los acontecimientos, analizan-
do el contexto previo a la guerra de 
independencia desde la perspectiva es-
pañola y estadounidense, la contribución 
española, desde un punto de vista estra-
tégico, económico y militar y los 
principales protagonistas. 
 
Pero este conflicto no se centró única-
mente en el teatro de operaciones 
americano, sino que se extendió también 
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a Europa, y merece especial aten-
ción en el libro el papel de la Real 
Armada en el Mediterráneo y el Ca-
nal de La Mancha. 
 
La actuación de la Armada marcó la 
diferencia del conflicto al conseguir 
anular el poder naval británico, aún 
a costa de un considerable esfuerzo 
pues se perdieron 33 buques (en 
combate, naufragados o apresados).  
 
En palabras de George Washington: 
 
«… si los españoles no hubieran unido 
sus flotas a las de Francia y no hubie-
ran comenzado las hostilidades, 
todas mis dudas se habrían desplo-
mado, pues me temo que la Armada 
británica tiene demasiado poder 
para contrarrestar los planes de 
Francia…». 
 
La obra contiene gran cantidad de 
datos y detalles de índole histórico, 
así como una completa bibliografía, 
que permitirá «bucear» a los aficio-
nados al tema en este interesante 
periodo de la historia de España. 
 
Especial atención merece el capítulo XII 
en el que el autor hace una interesante 
reflexión sobre el «Legado de la ayuda es-
pañola», de la precepción de España en 
la historia estadounidense y porqué la 
contribución de nuestro país en la inde-
pendencia de los Estados Unidos ha sido 
ignorada. 
 
Para finalizar, unas proféticas palabras del 
Conde de Aranda que vienen a demostrar 
la incongruencia y contradicciones que se 
dan en la historia: 

«… (Estados Unidos) ha necesitado del 
apoyo y fuerza de dos estados tan pode-
rosos como España y Francia para 
conseguir la independencia. Llegará un 
día en que crezca y se vuelva gigante … 
Entonces olvidará los beneficios que ha 
recibido de las potencias y sólo pensará 
en su engrandecimiento». 
 

Alfredo GONZÁLEZ MOLINA 

(reserva) 
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PEÑA BLANCO, Joaquín Guillermo: Anexión 
y guerra de Santo Domingo. (ISBN: 978-
84-948952-2-7). Editorial EAS, Madrid 
2018; 255 páginas; 20 euros. 
 
La obra Anexión y guerra de Santo Do-
mingo de Joaquín Guillermo Peña Blanco 
constituye una valiosa aportación al es-
tudio de la historia militar española del 
siglo XIX, al tratar un hecho histórico poco 
estudiado: la anexión de la República Do-
minicana por parte de España en 1861 y la 
posterior Guerra de Restauración. 
 
Desde una vista documental, el autor re-
construye los sucesos que llevaron al 
presidente dominicano P. Santana a soli-
citar la reincorporación al dominio 

español, así como las consecuencias po-
líticas, sociales y militares que derivaron 
de dicha decisión. El autor contextualiza 
el conflicto en el marco del declive impe-
rial español, destacando el esfuerzo 
logístico que supuso el envío de más de 
50.000 efectivos desde España y las co-
lonias caribeñas. 
 
Uno de los méritos principales del libro re-
side en su capacidad para combinar la 
narrativa histórica con el análisis estra-
tégico. El autor analiza las tácticas 
empleadas por los insurgentes domini-
canos, caracterizadas por emboscadas 
y ataques irregulares, frente a las opera-
ciones anfibias y defensivas de las tropas 
españolas. Asimismo, se subraya el papel 

de Haití como actor regional que 
apoyó la causa restauradora, aña-
diendo una dimensión internacional 
al conflicto. 
 
La estructura del texto, clara y di-
dáctica, facilita la comprensión de 
un proceso complejo y poco cono-
cido. Peña Blanco recurre a fuentes 
primarias y secundarias, incluyen-
do documentación militar, prensa 
de la época y testimonios perso-
nales, lo que le confiere solidez a 
su argumentación.  
 
En conjunto, Anexión y guerra de 
Santo Domingo, es una obra reco-
mendable para cualquier lector 
interesado en la historia militar, la 
política colonial española y los 
procesos de independencia en el 
Caribe.  
 

Fernando José ALBERT GARCÍA 
Personal laboral (M2 docencia) 
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El buque de transporte logístico El Camino Español atracado en Cartagena.  
Foto: Adolfo Daniel Ortigueira Gil
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D E F I N I C I O N E S P a l a b r a s

Del Evangelio según San Mateo.

MARINOGRAMA  NÚMERO  595

____
28 5 18 95

______
19 63 52 102 54 13

_______
83 98 89 29 23 74 2

______
4 96 86 88 9 48

_____
44 81 6 30 37

Nav. y nav. Dicho de una embarcación: Quede inmoviliza-
da por llegar con la quilla al fondo del mar o por asentar-
se en fango o arena . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  

Biogr. Marino español, nacido en Cádiz en 1724 y muerto 
en Nápoles en 1826, participó en la conquista de Orán 
cuando solo tenía 8 años, con permiso del rey ingresó en 
la marina de Sicilia de la que obtuvo el mando supremo 
en 1815. Falleció poco antes de cumplir los 102 años. . . . . . .  

Arq. nav. Punta o extremo de las vergas. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  

Mn. Desamarre algo o deshaga la trinca que se le tenía 
dada. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  

Arq. nav.:  Fachada que presenta  la popa desde  la bove-
dilla hasta el coronamiento . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  

Atrq. nav.: Compuesto de cal y aceite con que se cubrían 
las costuras del costado y las cabezas de los clavos y 
pernos cunado no se les daba alquitrán.. . . . . . . . . . . . . . . . . .  

__________
7 45 103 12 101 24 80 57 10 20

A.— 

B.— 

C.— 

D.— 

E.— 

F.— 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 

12 13 14 15 16 17 18 19 20 

21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 

31 32 33 34 35 36 37 38 39 

40 41 42 43 44 45 46 47 48 49 

50 51 52 53 54 55 56 57 58 

59 60 61 62 63 64 65 66 67 68 

69 70 71 72 73 74 75 76 77 78 

79 80 81 82 83 84 85 86 

87 88 89 90 91 92 93 94 95 96 

97 98 99 100 101 102 103 
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G K B P B K J D O 

N I J H B G G P J N 

J P I L M F L G N G 

I D C G F H L E 

P E F G I H N J A E 

J F K I D B D
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_________
41 82 78 90 64 50 76 65 36
_______

14 62 31 15 84 49 92

_____
46 55 99 51 38

_
39

________
75 11 17 72 85 8 16 35

___
3 58 42 

________
71 60 21 47 79 91 100 32

Astr. La estrella más brillante de la constelación de Tauro («El 
Toro») y la decimotercera más brillante del cielo nocturno. . . . .  
 
Gegr. Altura desde donde se descubre mucho espacio de mar. 
 
Argot mar.: Persona de condición dura para sus subordinados 
(plural) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  
 
Arq. nav. Estaca pequeña que sirve para cerrar un agujero, 
como las que se colocan en los botes para que no se 
aneguen (plural). . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  
 
Arq. nav. Anillo de cuero con un tubito, en el que los calafates 
introducían el dedo pequeño de la mano izquierda con objeto 
de sujetar el hierro de meter o rebatir . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  
 
Zool. Dicho de un pez: Que vive en el mar, pero remonta los ríos 
para desovar; p.ej., el salmón . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  
 
Art. Bala de las armas de fuego. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  
 
Mete. Empieza a aparecer la luz del día . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  
 
Geogr. Meridión . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  
 
Geogr. Colina de arena movediza que en las playas forma y 
empuja el viento. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  
 
Com.: Bandera del Código Internacional de Señales que izada 
aisladamente significa: “Tengo un buzo sumergido. mantén-
gase alejado de mí y a poca velocidad.” . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

G.— 
 
 
H.— 
 
I.— 
 
 
J.— 
 
 
 
K.— 
 
 
 
L.— 

 
 
M.— 
 
N.— 
 
O.— 
 
P.— 
 
 
Q.— 

________
26 61 94 33 97 69 67 56

_______
22 34 27 93 59 68 77

____
53 87 66 70

Alberto Manuel LENS TUERO

(retirado)

_____
1 25 43 40 73

Leyenda que consta en la base del monumento 
dedicado en Guetaria a Juan Sebastián de Elcano, 
seguido del nombre del escultor autor de la obra.
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NORMAS PARA LOS COLABORADORES DE LA REVISTA GENERAL DE MARINA 

Los trabajos deberán estar relacionados con el ámbito marítimo, ser inéditos y estar 1.- 
escritos expresamente para la REVISTA, con calidad y rigor y un estilo correcto. Éstos 
serán evaluados y seleccionados por el director de la misma para su posible publica-
ción. Las opiniones contenidas en los artículos corresponden exclusivamente a sus 
firmantes y no debe entenderse que la REVISTA se identifique con los criterios en ellos 
expuestos.  

La recepción de los trabajos remitidos no supone el compromiso para su publica-2.- 
ción. Normalmente, no se devolverán los originales ni se sostendrá correspondencia 
sobre ellos hasta transcurridos seis meses desde la fecha de su recibo, tras lo cual el 
colaborador que lo desee podrá reclamar la devolución de su trabajo no publicado. En 
caso contrario, el autor cede los derechos sobre el mismo a la REVISTA desde el 
momento de la publicación del material remitido, por lo que, en el caso de querer 
editarlo en otro medio, deberá solicitar su consentimiento a la REVISTA. Todos los 
trabajos serán remunerados una vez hayan sido publicados.  

La Redacción de la REVISTA se reserva la introducción de las correcciones ortotipo-3.- 
gráficas y de estilo que se consideren necesarias.  

Los trabajos se presentarán en formato DIN A-4 y con tratamiento de texto Word, 4.- 
tipografía Times New Roman, cuerpo 12, a doble espacio y letra redonda. Si incluyeran 
citas, éstas deberán ir a pie de página. Se podrán insertar fotografías (en formato JPG 
y mínimo 300 DPI), aunque deberán ser remitidas en un archivo aparte, en el que se 
adjuntarán los pies de foto (título y origen o autoría de la fotografía o imagen). Será 
responsabilidad del autor pedir los permisos necesarios de propiedad intelectual si 
fuera necesario. Las fotografías, gráficos y dibujos que acompañen al artículo se publi-
carán según los criterios de maquetación.  

Es aconsejable redactar una introducción al tema, así como un breve párrafo final 5.- 
como conclusión, síntesis o resumen del trabajo. La primera vez que se empleen siglas, 
acrónimos o abreviaturas, se deberá explicar entre paréntesis su significado completo. 
Al final del artículo podrá incluirse la bibliografía de los trabajos consultados, que se 
escribirá de la siguiente manera: apellidos del autor, nombre (año de publicación): 
título de la obra (en cursiva) y editorial. Si se citara un artículo de un libro o de otra 
publicación, éste deberá ir entrecomillado y la obra a la que pertenece en cursiva, del 
mismo modo que si fuera una referencia de una página web.  

Los trabajos contendrán, como norma general, un mínimo de 3.000 palabras y un 6.- 
máximo de 6.000. El título del artículo deberá ir en mayúsculas. Al final y alineado a la 
derecha, deberá figurar el nombre, empleo militar o profesión, así como la situación si 
fuese retirado o reserva. También será necesario aportar el DNI, dirección de correo 
electrónico y un teléfono para consultas.  

Las colaboraciones se remitirán por correo electrónico a la siguiente dirección: 7.- 
regemar@fn.mde.es 

Los colaboradores declaran que cuentan con el consentimiento expreso de las 8.- 
personas retratadas en las imágenes o de sus representantes legales para reproduc-
ción, distribución y comunicación pública. 

Director RGM
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Puede suscribirse a nuestra REVISTA por correo electrónico remitiéndonos este boletín 
debidamente cumplimentado a regemar@fn.mde.es, con los siguientes datos:

PROTECCIÓN DE DATOS: DERECHO DE INFORMACIÓN 
 
Identidad y datos de contacto del responsable del tratamiento: Almirante 2.º jefe del Estado Mayor de la Armada, Cuartel 
General de la Armada, C/Juan de Mena 1, 28014 Madrid. 
Delegado de protección de datos del Ministerio de Defensa: dpd@mde.es  
Actividad de tratamiento: Publicaciones. 
Finalidad: Gestión y difusión de publicaciones internas y externas. Oficina de publicaciones. Sistema de comunicación. 
Captación y publicación de imágenes de terceros. Cesión derechos de imagen. Oficina de Prensa. Publicación de contenidos 
web/impresa. 
Legitimación: RGPD: 6.1.b) Tratamiento necesario para la ejecución de un contrato en el que el interesado es parte o para 
la aplicación a petición de éste de medidas precontractuales. RGPD: 6.1.e) Tratamiento necesario para el cumplimiento 
de una misión realizada en interés público o en el ejercicio de poderes públicos conferidos al responsable del tratamien-
to 
Comunicación de datos: Entidades bancarias. Medios de comunicación. Otros Órganos de las Administraciones Públicas. 
Ejercicio de derechos: Podrá ejercer sus derechos de acceso, rectificación, supresión, oposición, limitación y portabilidad 
de los datos ante la Armada, por medio de los siguientes canales: 
 
Sede electrónica del Ministerio de Defensa: https://sede.defensa.gob.es/acceda/contacto 
-Registros de la Administración Pública de forma presencial o electrónicamente. 
-Correo electrónico del delegado de Protección de Datos del Ministerio de Defensa, a través de documento firmado desde 
la plataforma VALIDE con DNI electrónico o cualquier otro certificado reconocido. 
-Puede obtener más información consultando la Política de Privacidad de la Armada 
(https://armada.defensa.gob.es/ArmadaPortal/page/Portal/ArmadaEspannola/iniciolegal) o el Registro de Actividades 
de Tratamiento de la Armada (https://sede.defensa.gob.es/acceda/tablon/descargarfichero?id=610)

BIC: IBAN:

ENTIDAD OFICINA DC N.O CUENTA

FECHA FIRMA

NOMBRE Y APELLIDOS . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
NIF  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . TELEFONO  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . MÓVIL  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
DIRECCIÓN . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .CÓDIGO POSTAL . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

PAIS  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .PROVINCIA  . . . . . . . . . . . . . . . . . . .LOCALIDAD  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
EMAIL  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
 
La suscripción tendrá una duración de un año a partir del mes en que se cause alta. Su reno-
vación se hará de manera automática si no se indica lo contrario. El importe anual será: 
nacional 18 euros, Unión Europea 30 euros, otros países 35 euros. 

 
MÉTODOS DE PAGO: 

—Transferencia a nuestra c/c BIC: BBVAESMMXXX - IBAN: ES68 0182-2370-49-0201501676 
—Domiciliación bancaria:
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