
Babor y estribor de guardia 
 

tus órdenes, comandante! Sin novedad en babor y 
estribor de guardia, 154 miembros de la dotación 
presentes, 30 del GRUPLA, 25 de la UNAEMB 
y 256 de fuerza embarcada listos para salir a la 
mar». A pesar de la certeza con que el segundo 
«cree» informar a su comandante, es plenamente 
consciente de que esta novedad se verá modifica-
da al alza y a la baja durante las próximas horas. 
En el caso de los buques anfibios, incluso durante 
los siguientes días. 

De la misma manera que siempre hemos 
sabido que ningún plan aguanta cinco minutos 
frente al enemigo, la experiencia nos enseña que 
habitualmente ninguna novedad de personal 
permanece inalterable por mucho tiempo frente a 

la casuística de a bordo. Al reto del cuerpo de guardia de controlar el acceso 
de la dotación —que suele «apurar» el regreso de francos, usualmente a horas 
intempestivas—, en el último minuto se une toda la caterva de diferentes 
situaciones personales afectadas por las medidas de conciliación de la vida 
familiar y profesional, siempre cambiantes. Y si a todo esto le sumamos la 
existencia de diferentes accesos al buque, temporalmente abiertos para la fuer-
za embarcada, la dificultad se incrementa notablemente. El resultado es una 
incesante fluctuación, al alza o a la baja, del personal a bordo, que normal-
mente se estabiliza después del primer ejercicio general o tras el relevo de las 
diferentes vigilancias.  

Una vez transcurridas esas horas iniciales de «ajuste fino» y cuando la 
situación parece estabilizada y bajo control, el buque anfibio llega al área de 
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operaciones anfibias (AOA) y es entonces cuando el verdadero reto del 
control de personal comienza con los sucesivos desembarcos y reembarques 
de la Fuerza Desembarco (FD) que, mediante diferentes vectores, realiza el 
movimiento buque-costa casi de forma masiva y sujeto a las eventualidades 
propias de las operaciones, las averías de los vectores de proyección o los 
medios de la Fuerza Anfibia, el estado la mar… así como la propia naturaleza 
humana, que siempre añade un factor imprevisible a los planes previstos.   

 
 

El reto en los buques de la Armada 
 
El reto del control de personal en los barcos se ha visto favorecido en los 

últimos años con la implantación, habitualmente «artesanal», de sistemas 
electrónicos que, mediante el uso de diferentes tecnologías, permiten al cuer-
po de guardia de forma automática o semiautomática saber quién está a bordo. 

Así, hemos visto cómo los tradicionales cuadros de control de personal que 
solía haber en el cuerpo de guardia y que cada miembro de la dotación tenía 
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Embarque de la Fuerza de Desembarco en un buque anfibio. (Foto: Armada)



que cambiar de rojo a verde (o viceversa) al salir o regresar de tierra eran 
sustituidos por tarjetas o fichas electrónicas, que al pasar por un lector actuali-
zan en tiempo real el estado de la fuerza a bordo. Aun suponiendo un adelan-
to, estos sistemas presentan varios inconvenientes: 

 
— Dependen de la acción del individuo que, por despiste o intencionada-

mente, puede engañar al sistema. 
— Su mantenimiento y funcionamiento suelen estar condicionados por la 

permanencia a bordo del miembro de la dotación encargado de la elec-
trónica que los creó, degradándose tras el desembarco del mismo. 

— Suelen ser válidos únicamente para los miembros de la dotación, pero 
no para el personal embarcado temporalmente (UNAEMB, GRUPLA, 
FD, ROLE 2, etc.), que no suelen estar incluido en el sistema. 

 
 

El mismo reto en los buques anfibios 
 
El procedimiento ordinario de desembarco en cualquier buque anfibio 

sigue una rigurosa secuencia, diseñada para garantizar una transición ordena-
da y eficiente desde el interior del buque hasta los vectores de desembarco. 
Las series se reagrupan en localizaciones específicas atendiendo a la secuencia 
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Infantes de marina desembarcando desde una LCM. (Foto: Armada)



estipulada por el buque y a la orden de operaciones, tratando de alinear todos 
los factores para conseguir que la fuerza llegue a la playa a la hora prevista. A 
la voz del oficial/suboficial de embarque de la FD, estas series avanzan hacia la 
siguiente subestación: el comedor de tropa y marinería u otro compartimento 
cuyas dimensiones y ubicación lo conviertan en una zona de reagrupamiento 
idónea, previa al desplazamiento de las series a la estación de desembarco 
requerida. Desde allí, siguiendo las indicaciones del suboficial de carga de 
combate, se desplazan por itinerarios predefinidos hacia las estaciones de de-
sembarco. Éstas se ubican principalmente en dos localizaciones dependiendo 
del vector de desembarco: el hangar de vuelo —para operaciones aéreas— o 
el garaje principal/dique —para desembarco mediante lanchas de desembarco 
anfibio (LCM), vehículos de asalto anfibio (AAV) o embarcaciones rápidas 
(SUPERCAT)—. El movimiento buque-costa (MBC) requiere la sincroniza-
ción detallada de la FD y de la Fuerza Anfibia Operativa (FAO), ajustando de 
forma precisa todos estos movimientos, tanto del personal como de la propia 
plataforma naval, en un entorno de alta complejidad y espacio limitado. 

En el aspecto anfibio, el verdadero desafío del control del personal 
comienza tras la llegada al AOA, cuando las sucesivas series de desembarcos 
y reembarques se ven afectados por diferentes incidencias reales que fuerzan a 
adaptar los planes operativos previstos —averías de vehículos que obligan 
a enviarlos al Tercio de Armada (TEAR) por tierra cuando estaba previsto 
reembarcar, unidades de infantería que vuelven a bordo de una unidad dife-
rente a la que llegaron, situaciones familiares graves que requieren la evacua-
ción del personal afectado, incidentes médicos que impiden el reembarque de 
determinados individuos, etc.—. Este cúmulo de circunstancias, no siempre 
correctamente informadas por las unidades implicadas, suelen ocasionar una 
distorsión en la novedad a bordo con consecuencias únicamente administrati-
vas, en el mejor de los casos (errores en la reclamación de pluses, problemas 
en la asignación de alojamientos y de tareas al trozo avanzado...), o de seguri-
dad en el peor (falta de personal clave en situaciones operativas a bordo, 
presencia/ausencia de personal en sollados, retrasos en las novedades mientras 
se aclara la situación, etcétera). 

 
 

Sistemas automáticos de control de personal y medios anfibios. ¿La 
solución? 
 
En 2008 los buques anfibios de la clase Galicia fueron dotados de un Siste-

ma de Control de Personal y Material (SCPYM) que, mediante el uso de arcos 
detectores ubicados en las playas del dique y en la escotilla lateral, detectaban 
la entrada y salida de aquellos vehículos equipados con el correspondiente 
emisor. Este sistema, permitía el control de vehículos y personal durante el 
embarque y desembarque, aunque su uso nunca fue implementado a bordo, 
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debido principalmente a problemas de comunicación entre los emisores y los 
receptores, así como por el limitado número de emisores disponibles tanto 
para el personal como para los vehículos. 

Desde 2016 Navantia, en colaboración con la Universidad de Vigo, ha 
estado desarrollando un nuevo método, denominado Sistema de Servicios 
Integrados (SSI), que dota a los buques de una infraestructura digital distribui-
da a lo largo de la plataforma, y cuyo prototipo fue probado satisfactoriamente 
en el LPD Galicia durante 2024 en la iniciativa Quick Win (QW-22). El SSI 
proporcionará múltiples capacidades, algunas tradicionales y otras de nueva 
incorporación, a las construcciones navales futuras y existentes. Integra 
elementos diseñados ad hoc para las plataformas, como son los nodos interio-
res (NI) que sustituyen a las luminarias interiores y proveen capacidades de 
indicaciones luminosas y audio, captación de audio o de imágenes (CCTV) 
con fines operacionales, dispositivos de identificación personal (DIP), termi-
nales de usuario fijos o portátiles (TU), así como una serie de elementos auxi-
liares en el interior y exteriores para dar cobertura a las opciones que ofrece 
en el exterior. La integración de estos elementos en un sistema permitirá tener 
bajo control de forma inequívoca la localización de toda la dotación a bordo, 
dando indicaciones en tiempo real al personal de la FD.  

Así, cada infante de marina 
que embarque para una opera-
ción anfibia recibirá un DIP 
que será asignado a la «serie» 
en la que esté previsto su 
desembarco. Una vez configu-
rado, el SSI garantiza que 
todos los integrantes de la FD 
estén perfectamente localiza-
dos dentro del buque y que, 
mediante señales visuales y 
auditivas, se reúnan en el 
lugar designado hasta que la 
serie esté completa. Una vez 
que la serie está lista para 
embarcar, son guiados hacia 
las estaciones de desembarco 
a través de las subestaciones 
(puntos de control) intermedias necesarias que permitan configurar toda la ola 
para estar a la hora indicada en playa. 

El sistema puede asignar colores y números a cada serie, guiándola hacia 
el lugar adecuado gracias a la información que tiene en tiempo real relativa a 
la ubicación de cada individuo y a la estación de embarque asignada a esa 
serie. Además, podría reasignar a un individuo en una serie diferente a la que 
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Dispositivo de identificación personal (DIP). 
(Imagen cedida por Navantia©)



inicialmente desembarca para el reembarque y ofrecer versatilidad para esta-
blecer casos de uso específicos para los ejercicios. El resultado es una 
secuencia de embarque más intuitiva y fluida que reduce significativamente 
los márgenes de error. 

El SSI de Navantia no pretende sustituir la función del personal de carga 
de combate de la FAO ni del embarque de la FD, sino complementarla. Su 
implementación mejora la eficiencia de estos equipos, eliminando errores 
humanos comunes en buques de grandes dimensiones debidos al desconoci-
miento de la plataforma por parte de la fuerza embarcada.  

 

El hecho de poder llegar a las estaciones de desembarco ordenadas sin 
retrasos por errores de orientación a bordo facilita el desembarco de grandes 
contingentes, permitiendo ajustar de forma más precisa el tiempo necesario 
para ello. 

En definitiva, este sistema representa un avance significativo no sólo en el 
control del personal a bordo, sino también en la gestión y coordinación de los 
desembarcos en el ámbito anfibio. 
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Indicación luminosa mostrando a la serie «Azul» la ruta a seguir. 
(Imagen facilitada por el autor)

Serie anfibia esperando en el hangar lista para embarcar en helo. 
(Imagen facilitada por el autor)



Pero, ¿sólo control de personal? 
 
Más allá de su aplicación en el ámbito anfibio, el SSI ofrece otras funcio-

nalidades que pueden ser de gran utilidad a bordo. Entre ellas destacan: 
 
— Localización de personal, de especial importancia ante casos de desa-

pariciones a bordo o detección de «hombre al agua». Aplicable 
también a la gestión de material o vehículos. 

— Control de acceso a zonas restringidas, permitiendo la entrada única-
mente al personal habilitado y detectando la presencia de personal no 
autorizado que haya accedido por algún fallo de seguridad. 

— Verificación del número de bajas tras un accidente/impacto al perma-
necer el usuario inmóvil durante un determinado período de tiempo. 

— Confirmación de la extensión de una incidencia y posibles bajas 
gracias a la captación de imágenes y audio mediante el sistema de NI 
desplegados por todo el buque. 

— Mejora en el sistema de órdenes generales, permitiendo enviar avisos 
específicos a individuos concretos o estancias determinadas, reduciendo la 
saturación en canales generales. Además, combinándolo con indicaciones 
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Ejercicio de adiestramiento a bordo del LPD Galicia. (Foto: Armada)



luminosas y de audio, podrá establecer rutas de evacuación en caso de 
accidente. 

— Creación de un sistema de comunicaciones interiores alternativo que 
incluya audio, vídeo y reconocimiento de voz, lo que permitiría la 
asistencia remota a trabajos o mantenimientos en un compartimento 
específico del barco.  

— Mayor eficiencia energética de la planta eléctrica debido al bajo 
consumo de los NI en comparación con sus equivalentes actuales, lo 
que provoca una reducción de la demanda energética (menor emisión 
calórica, menor necesidad de climatización, ajuste de la iluminación 
en función de las necesidades, etcétera).  

— Recopilación de datos para ser tratados con modelos de IA para mejora 
operativa y de mantenimiento.  

 
En definitiva, el SSI se muestra como un sistema versátil y fácilmente 

adaptable que ampliará las capacidades operativas y de control de personal en 
las próximas unidades, proporcionando seguridad y eficiencia en múltiples 
escenarios. 
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Vista del LPD Galicia. (Foto: Armada)



¿Y ahora qué? 
 
Estimado lector, con este artículo espero haber contribuido a dar a conocer 

tanto el reto del control del personal a bordo de los buques anfibios como un 
novedoso sistema que, sin duda, ayudará a solucionar este complejo desafío 
diario. 

No obstante, algo me dice que, aunque la implementación de este sistema 
permitirá incrementar notablemente la precisión y el rigor de las novedades 
del personal, la «impredecible y cambiante» casuística de las operaciones 
anfibias todavía será capaz de sorprender la buena fe y la seguridad con la que 
los «sufridos» segundos darán novedades… a sus «pacientes» comandantes.  

El tiempo dirá si este autor se equivoca.
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(Imagen cedida por el capitán de fragata Sánchez Castán)
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