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PRESENTACION

Tomés BOLIBAR PINEIRO

Es un hecho constatado que el tradicional concepto de «don de mando», tan bien
conocido y aceptado en el ambito militar, esta siendo progresivamente sustituido por
el de liderazgo, mucho més general y adaptado principalmente a las necesidades y a
los procesos de gestion de las grandes empresas. Por este motivo, una perspectiva
naval sobre el liderazgo, entendido éste como sindnimo del leadership inglés, no es
gjenaa interésy alos propositos de este Cuaderno de Pensamiento Naval.

Por otro lado, la Estrategia también esta directamente relacionada con el pensa-
miento naval. Lamar y latierra han condicionado siempre la estrategia 'y por eso es
bueno hacer el esfuerzo de enlazar las doctrinas estratégicas tradicionales con el
pensamiento estratégico actual. Ademas, como ya es una tradicion en la Armada, se
reconoce que el estrecho de Gibraltar es la piedra angular en la que debe descansar
cualquier forma de estrategia naval en Espafia. Estrategia naval y geoestrategia, siem-
pre de permanente actualidad y siempre necesitadas de andlisis continuo y sistemati-
co, como puede comprobar €l lector en esta primera edicion de los Cuadernos de
Pensamiento Naval del afio 2009.

Tampoco es nada nuevo afirmar que para comprender el presente es necesario
estudiar el pasado. La realidad es que somos herencia de la Historia y, por tanto, es
bueno escudrifiar y poner la lupa en la lgjana Grecia para tratar de ver como lamar, y
todo lo relacionado con €ella, se fue haciendo duefia del saber, de la preocupacién y de
lainquietud del hombre que piensa, que hace filosofia, pero también del hombre que
guerreay del que comercia.

Y €l pensamiento naval, sabemos hoy, pasd por Espafia igual que la mentalidad
naval paso por la Historia. Y ambos dejaron tanta huella en €l pensamiento y en las
actitudes de nuestros gobernantes que sin duda marcaron la forma de relacionarse con
Sus vecinos y la manera con que hicieron frente a los retos impuestos por una situa-
cién internacional muchas veces nada pacifica. Y parece conveniente dgjar constancia
de ello en este Cuaderno.

Por Ultimo, se reflexiona sobre uno de los temas de mas palpitante actualidad,
como lo es la Seguridad Maritima. Considero importante tratar de conocer con la
mayor exactitud posible como se deben de afrontar y neutralizar 10s riesgos que, por
mar, pueden poner en serio peligro la seguridad o €l bienestar de los espafioles.

Mucho agradezco la colaboracién de los autores, al mismo tiempo que ofrezco
estas mismas péginas a todos aquellos que se sientan inclinados a colaborar, matizar,
puntualizar o intervenir en la consideracion de tan importantes cuestiones para la
Armaday para Espafia.
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LA SOLEDAD DEL LIDER
EN LA TOMA DE DECISIONES.
UNA PERSPECTIVA NAVAL

Angel M. TELLO VALERO
Vicealmirante (R)

Han existido excelentes lideres que nunca supieron qué
principios aplicaron, ni qué cualidades precisaron. Otros, por
el contrario, conocian las teorias sobre € liderazgo y nunca
tuvieron éxito. También tenemos destacados estudiosos, exper -
tos en los temas del liderazgo, que nunca gjercieron el mando y
gue, sin embargo, son autoridades en la materia.

Introduccion

L as reflexiones anteriores sdlo pretenden poner de manifiesto lo paraddjico
gue puede resultar el tema que nos ocupa, sobre el gue caben diversos puntos
de vista, digtintas apreciaciones y sensibilidades, que suscita una enorme aten-
cion y sobre el que, ademés, esté casi todo escrito. Basta con asomarnos a
Internet, teclear leadership y seremos capaces de encontrar una ingente infor-
macion. Asimismo, disponemos de una nutrida bibliografia en centenares de
libros, articulos y monografias que versan sobre €l liderazgo.

Este interés por descubrir y ofrecer de un modo fécilmente asequible las
esencias del liderazgo nos recuerda los afanes de otras épocas histéricas en el
hallazgo de prodigiosos talismanes que, de alguna forma, propiciaran la exce-
lencia del ser humano con solo un relativo esfuerzo. Esta no va a ser en
ningun caso la actitud requerida por alguien que pretenda ejercer un cabal
liderazgo, ya que se trata de un «oficio» que requiere enormes dosis de entre-
ga, generosidad, habilidades, sabiduria y autoperfeccionamiento agotadora-
mente exigentes. No hay que olvidar que el modelo maés sublime de liderazgo,
el del personaje que mas ha influido en la historia de la humanidad, tenia
origen divino.

En este trabajo dedicaré una primera parte a exponer mi personal aproxi-
macién a la esencia del liderazgo. Trataré de poner de manifiesto en qué
consiste ser lider mediante una metodol ogia encaminada a desentrafiar tres
aspectos basicos de liderazgo: qué debe ser, qué debe saber y qué debe hacer
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el lider. Terminaré con algunas consideraciones sobre la soledad del lider y un
apunte sobre la perspectiva naval del liderazgo que dara una idea de la pecu-
liaridad del mando en lamar.

Si el gjercicio de un eficiente liderazgo constituye siempre una deseable
aspiracion en todos o niveles directivos de cualquier actividad humana, en el
caso de la institucion militar deberd ser uno de sus objetivos primordiales,
tanto por la trascendencia de su mision como por la suprema exigencia que

encierra

Laesencia del liderazgo

El perfil de un lider

Para hacer un andlisis del concepto de liderazgo, trataré de identificar algu-
nas de sus caracteristicas diferenciadoras, examinando como se conduce el
lider en comparacion con el mero gestor o director. Se han ordenado en tres
grupos de acuerdo con su relacion a:

— Cdmo esun lider, es decir, e conjunto de cualidades que retine.
— Qué hace enrelacion con lastareas y objetivos alograr.
— Como forjalas relaciones humanas.

CUALIDADES

OBJETIVOS

GESTORES

Reaccionan a cambio.

Observan |as normas convencionales.

Evitan riesgos.

Piensan de formalineal.

Su autoridad se basa en €l puesto jerar-
quico ocupado en la organizacion.

GESTORES

Promulgan directrices ambiciosas.

Exigen eficienciaen el trabgjo.

Organizan a las personas y sistemas
para.cumplir objetivos.

Dan 6rdenes'y controlan.

Se adaptan a entorno.

CUADERNOS DE PENSAMIENTO NAVAL

LIDERES

Se anticipan al cambio.

Acttan de formaoriginal no siem-
pre convencional .

Asumen riesgos.

Piensan de forma global.

Su autoridad emana del reconoci-
miento otorgado por sus se-
guidores.

LIDERES

Proponen objetivos sugestivos.

Persuaden para que la gente
cumpla con agrado las tareas
asignadas.

Inspiran compromiso con lamison.

Comunican y convencen.

Influyen en el entorno.

NUmero 9



RELACIONES
HUMANAS

GESTORES

Tratan de convencer alagente.

Consiguen que la gente haga lo que
tenga que hacer.

Su aspiracion es el mejor funciona-
miento de la organizacion.

Son eficientes con |os sistemas.

ANGEL M. TELLO VALERO
LIDERES

Convencen y motivan alagente.

Consiguen que la gente haga con
agrado lo que tiene que hacer.

Construye un entramado de rela-
ciones humanas que facilitan
el funcionamiento de la orga-

Inspiran inquietud.

Habilidades del lider

nizacion.
Son eficaces con |as personas.
Inspiran confianza.

Establecido e perfil que conforma el liderazgo, examinemos ahorala natu-
raleza de las habilidades gjercidas por €l lider en cada uno de los tres grupos
anteriores paratratar de averiguar lo siguiente:

— Quéhaced lider.
— Paraquélo hace.

— Coémolo hace.
PERFIL QUE PARA QUE cOMO
CUALIDADES Disponer de ascen- Proceso continuo de

Poseer cualidades y
sabiduria

diente, autoridad y

formacion, perfeccio-
namiento, entrega y

encuentren satisfechos.

(es + sabe) competencia. VOCaCion
OBJETIVOS Alcanzar objetivos
E’\r/(;r;oner MEtas UGS | ytando con compro- | Motivando a su gente.
(sabe + sabe) miso de su gente.
Construir un grupo : )
cohesionado y compe- Fa(I) r(tjgllecmndo la mo
RELACIONES | lido | tente. r grupo.
HUMANAS stablecer un solido
entramado de relacio-
(hace + sabe) | "1eS Numanas Los individuos se| |dentificando y satis-

faciendo las necesida-
des delosindividuos.

Enero-feb. 2009
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El cuadro precedente pone de manifiesto que la naturaleza de las habilida-
des que debe gjercer el lider procede de dos categorias diferenciadas. Las
primeras estaran basadas en su propia valia, en su propio perfil de cualidades
(esy sabe).

L as restantes habilidades requeriran, sin embargo, que €l lider actte (hace
y sabe). Tendra que orientar sus esfuerzos para persuadir a la gente para que
cumplimente sus tareas con agrado, asi como construir un sélido entramado
de relaciones humanas. Para ello precisara desplegar el conjunto de sus habili-
dades en tres areas de actuacion, alas que, en adelante, nos referiremos como:

— Area O (objetivos), que englobara el conjunto de actuaciones que €
lider lleva a cabo para alcanzar objetivos contando con el compromiso
de su gente, asi como parainculcarles |a necesaria motivacion.

— AreaM (moral), que abarcard cuantas acciones se precisen en aras a
construir un grupo de gente cohesionado y con una solida moral.

— Area | (individuos), que contendrd los esfuerzos que el lider realiza
para identificar y dar satisfaccion a las legitimas necesidades de los
individuos.

Lastres areas se interrelacionan porque cada accion que se tome en una de
ellas tendra influencia en las otras. Baste pensar, por g emplo, que si en bene-
ficio del descanso se reduce lajornada laboral, podriarepercutir en lastareas a
realizar. Por ello, parece razonable que las actuaciones se acometan de forma
equilibrada en las tres éreas.

Resulta imprescindible que dichas actuaciones gocen siempre de la necesa-
ria oportunidad y acierto, y que estén presididas por la sabiduria del lider en
todo momento.

Es importante sefidlar que si €l lider llega a atesorar una estimabl e cantidad
de cualidades, sera capaz de imprimir un formidable valor afladido y un efecto
multiplicador a cada uno de |os esfuerzos aplicados en las distintas éreas.

Por el contrario, alguien que no acance e umbral minimo de sabiduria'y
cualidades pudiera llegar a tener efectos contraproducentes a implementar
acciones inapropiadas e inoportunas.

Podriamos concluir afirmando que las cualidades y sabiduria del lider son
el soportey garantia del conjunto de habilidades que se pone en juego en este
proceso.

La figura siguiente pretende ilustrar |0 dicho hasta ahora. Que la eficacia
en el gercicio de las habilidades que suministra €l lider en cada una de las
&reas se basa en el valor de sus cualidades y sabiduria, constituyendo su méas
solido soporte. Por el contrario, su eventual quiebra puede dar lugar a que se
desmoronen los esfuerzos empleados en el proceso.
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ANGEL M. TELLO VALERO

El liderazgo militar

Hemos visto que €l liderazgo es la capacidad o arte de influir en los demés
para que se afanen en conseguir las metas propuestas. La influencia que un
lider es capaz de gjercer se utiliza para inclinar voluntades, obtener adhesio-
nes, apoyo, compromiso y una amplia aprobacion en aras de un proyecto, de
unos objetivos, de unamision.

Existen diferentes clases de liderazgo en funcion de los fines perseguidos:

— Espiritual, dirigido aextender lafe entre losfieles.

— Empresarial, orientado a obtener una productividad 6ptima.

— Palitico, que aspira a obtener la adhesién a un programa de gobierno.

— Deportivo, cuyafinalidad es obtener el campeonato.

— Militar, para conseguir... pues depende; en tiempo de paz, la seguri-
dad y disuasion; en tiempo de crisis, laresoluciény control de conflic-
tos; en guerra, lavictoria. ..

Como se pone de manifiesto, el liderazgo militar tiene distintas finalidades
de acuerdo con la situacion y que pueden ser mucho mas variadas que las ante-
riores citadas. Puede requerir €l uso de una fuerzaletal. A sus miembros se les
puede exigir que lleven a cabo cometidos en entornos de alto riesgo y, llegado
el caso, a sacrificio de sus propias vidas. En suma, € liderazgo militar es pecu-
liar tanto por sus fines como por la naturaleza de sus cometidos. Requiere
seguidores altamente motivados y lideres especialmente cualificados.

Enero-feb. 2009 SUPLEMENTO DE LA REVISTA GENERAL DE MARINA 9
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En € gercicio del liderazgo militar tiene tal trascendencia la situacion que
los esfuerzos del lider en cada una de las &reas O, M, | podrén no ser equili-
brados.

Por ejemplo, en la accion, en el combate, toda su energia se encaminara a
alcanzar lavictoria, agigantéandose los esfuerzos aplicados en el &rea objetivos
El lider militar deberé& poseer la habilidad de saber en qué &rea debe incidir con
mayor vigor para dar la respuesta adecuada a una situacion determinada, lo que
se trata de expresar con algunos gjemplos en las figuras que siguen:

T - T,
7o N / O \ |:f © \'|
| i II i A ) '
I _--.:-3'-’ T " II .--I - - _"“H-\. -'"'-..- ??E-H -
II' o~ i ¥ 1
| \“\-. _| |I""'I _F,_.-""' : I."'f \“‘AHHI;}\-.II _._.--""' ""-.l | | : ||'-..1
S 4 —" |
X T NI
/ /
K"%--__ K o A
En combate. En misiones rutinarias. Tras acanzar €l objetivo.

Lo que ciertamente resulta dificil en el ambito militar, especialmente en
situacion de paz, es evaluar la excelencia del liderazgo, ya que si bien unos
pueden alcanzar metas con igual eficacia que otros, es posible que algunos o
logren «quemando» a su gente, mientras |os buenos lideres lo logran mante-
niendo lamoral de sus hombres pletérica.

Cdémo seforjay actua un lider

La mayor parte de la bibliografia sobre el liderazgo se orienta a dar
respuesta a estas cuestiones, asi es que disponemos de un extensisimo catél o-
go de preceptos, consgjos y guias de como debiera conducirse y actuar un
lider. No se trata aqui de cuestionar la validez de tales «catdlogos del buen
liderazgo»; 1o que este trabajo pretende es ofrecer otro enfoque, de forma que
el conjunto de normas y preceptos se canalicen dando respuesta a tres aspec-
tos que encierran la esencia del liderazgo:

10 CUADERNOS DE PENSAMIENTO NAVAL NUmero 9



ANGEL M. TELLO VALERO

— Quées €l lider: tiene criterio, arraigadas creencias y valores, determi-
nacion, esta en posesion de habilidades y le adornan cualidades.

— Qué sabe el lider: posee una elevada competencia profesional y un
profundo conocimiento de la naturaleza humana.

— Qué hace el lider: dirigir, motivar, implementar oportunamente
medidas.

Lo queesel lider

Si la esencia del liderazgo es la capacidad de influir en los demés, y su
inmediata consecuencia es la obtencion de confianza, es indudable que se
requerird del lider que sea digno de ellay capaz de transmitir y contagiar ala
gente «su vision de futuros.

Esinnegable que €l lider puede poseer unas cualidades innatas que le faci-
liten ciertos aspectos de su liderazgo y que son intransferibles, pero no es
menos cierto que habra otras muchas que puedan adquirirse mediante la
adecuada formacion, adopcion de codigos éticos y autoperfeccionamiento en
un proceso continuo de busgueda de la excelencia.

Existe una arraigada escuela de liderazgo que propugna la identificacion
de aquellas cualidades que debieran caracterizar a un lider, las clasifica de
acuerdo con su naturaleza, incluso Ilega a establecer su priorizacion, afin de
inculcarlas a aspirante aliderar. El problema de esta metodologia es que no
es posible alcanzar un acuerdo al tratarse de algo sumamente opinable y
subjetivo. Tampoco lo es cuando se trata de definir el concepto que encierra
esta 0 aquella cualidad, y mas dificil todavia es aceptar un ordenamiento
universal de los atributos que deben adornar al lider. Asimismo, no es sufi-
ciente que el lider posea cualidades o habilidades especificas si no las sabe
usar.

Las Fuerzas Armadas, con alguna frecuencia, son seducidas por esta meto-
dologia porque viene a facilitar la siempre espinosa cuestion de las eval uacio-
nes de sus miembros mediante la mera calificacion de un cierto nimero de
cualidades.

Sin embargo, es de justicia afirmar que las academias militares son la
mayor garantia de formacion de lideres por disponer del tiempo, recursos,
estilo de viday cédigo de valores compartido que se precisan para una forma-
cién integral de aspirantes para hacer del mando de hombres su profesion.

Lo que sabe €l lider

No parece posible que aguien que no domine su oficio esté capacitado
para mandar. Por ello resulta imprescindible que el lider posea una elevada
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competencia profesional, que no sdlo le lleve a decidir con acierto, sino que
ademés conozca en profundidad la dificultad de cada una de las actividades y
tareas que realiza su gente. Su competencia personal contribuird a cimentar
una autoridad otorgada por su gente méas solida que la autoridad legal que
ostente.

El profundo conocimiento de la naturaleza humana deberé adquirirla a
través del estudio de disciplinas tales como la ética, la sociologia, la psicolo-
gia, laorganica, el estudio de la manera de actuar de reconocidos lideres, etc.
Sobre todo, mediante un proceso continuo de observacion, aproximacion y
contacto con su gente.

Como ya sefialamos, la sabiduria discurre por toda la accion de liderazgo
garantizando el buen hacer, la oportunidad y el acierto.

Lo que hace el lider

En los tres apartados que siguen veremos cémo €l lider ejerce o que tradi-
cionalmente se conoce como funciones del mando, esto es, prever, programar,
organizar, motivar, coordinar y controlar. Todo ello lo debe hacer en relacion
con las tres areas de objetivos, moral y necesidades individual es.

En las figuras que se acomparian tan sélo se han expresado algunos gem-
plos de cdmo debeincidir €l lider para dirigir y motivar ala gente.

a) Enrelacion con los objetivos

Si por motivar se entiende impulsar alos demés para que tengan €l deseo 'y
la resolucion para alcanzar una meta, €l principal esfuerzo que deberarealizar
el lider en este &rea sera motivar a su gente, poniendo de manifiesto como la
actividad desarrollada por cada miembro del grupo encaja en el objetivo
global, teniendo siempre presente que sin metas clarasy concretas las obliga-
ciones cotidianas se tornan penosas. En la figura siguiente se muestran algu-
nas de las medidas que podrian implementarse en este area.

b) Enrelacion con lamoral del grupo

Est& generalmente aceptado que la moral es el estado mental, emocional y
espiritual de una persona o grupo. En este area el lider debera volcar sus
esfuerzos para tratar de fortalecer lamoral del grupo, para conseguir un grupo
cohesionado y con un arraigado espiritu de equipo. En todo caso, la aspiracion
de lider deberia ser alcanzar la excelenciadel grupo, es decir, obtener [o mejor
de cada uno de sus miembros.

12 CUADERNOS DE PENSAMIENTO NAVAL NUmero 9



ANGEL M. TELLO VALERO

Capacitar alagente parallevar a cabo sus tareas con eficacia

Remover obstaculosy facilitar apoyos para el cumplimiento de tareas.

Hacer ver los logros mediante el reconocimiento del trabajo bien hecho.

Aprovechar y potenciar |as capacidades de |a gente.

Conocer en lo posible las habilidades de cada uno.

Crear sentido de propdsito compartido.

Las metas son comunes, todos ganan si gana el equipo.

Poner de manifiesto de forma priorizada |os objetivos a alcanzar.

Involucrar alagente en laresolucion de latarea.

Decir lo que se esperade cadauno y del grupo.

Coordinar esfuerzos para facilitar la concrecion de metas.

Escalonar las metas y darles continuidad.

c) Enrelacion con losindividuos

Los esfuerzos del lider se deben encaminar, en primer lugar, a identificar
las necesidades de los individuos y satisfacerlas de formaintegral y equilibra-
da, atendiendo a las necesidades del hombre como ser vegetativo, sensitivo y
racional.

Asi, deberd comenzar por las puramente fisioldgicas, ascendiendo alas de
seguridad, sociales, personalesy espirituales de acuerdo con la conocida piré-
mide de Maslow. Es importante sefialar que una cosa es satisfacer verdaderas
necesidades y otra deseos o apetencias innecesarios.

Enero-feb. 2009 SUPLEMENTO DE LA REVISTA GENERAL DE MARINA 13
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L a soledad del mando

Ciertamente |la soledad es

T laotracaradel liderazgo, de la
l-" MERAL Y moneda que hay que pagar por
gjercerlo. Se pueden delegar

e parcelas de decision, pero la

responsabilidad la asume en
exclusividad el lider. Esto es
" especialmente cierto en el
caso del liderazgo militar,
donde se agiganta la responsa-
CREARIN bilidad de decidir con acierto
fo Poemo porque, en la accion, laimpla-
N oemesno S cable aternativa es la derrota,
A el fracaso. La Historia nos
narra que fue Anibal el que
FOWFNTAR cruzé los Alpesy que Napole-
. AN on fue el derrotado en Water-

"\, DLLAHISIORIA [/ loo.
' Existen varias modalidades

& _:-\ > /

F e de soledad, la mas evidente es

APTNO / comcumana b, la que viene impuesta por €l

TR ARSI PN _,,- LA hUE\.‘:.:-.S. ) a] ej am| ento fiSI co, en CuyO
R S “,  GUERECERAN

) y, caso suele ocurrir que €l lider
[ A S— debe decidir sin disponer mas
gue de una parte de la infor-
macion o condicionado por la ausencia de directrices. En este caso no parece
que las cosas hayan variado demasiado en relacién a otras épocas pasadas.
Asi, con anterioridad a desarrollo de las telecomunicaciones, el almirante en
la mar, operando en escenarios alejados, precisaba destacar un aviso (buque
de escaso porte, maniobrero y veloz) para recabar instrucciones de la metré-
poli e incorporarse en la brevedad posible. El resultado se traducia, en la
mayoria de ocasiones, en que la decision se tomaba tarde y mal. Hoy en dia,
sin embargo, la pregunta o solicitud de ROE via satélite es précticamente
instantanea... pero la respuesta puede eternizarse en llegar. Esta humoristica
comparacion es sin duda exagerada, pero no esta exenta de alguna dosis de
realismo.

Han existido eximios lideres en la historia que no sdlo no aguardaron a
recibir instrucciones, sino que fueron més ala, ignorando las directrices reci-
bidas, confiando en su mejor criterio basado en el contacto con la realidad
inmediata. Fue el caso de Hernan Cortés en México y del almirante Nelson en
San Vicente. Claro que este tipo de liderazgo requiere dosis extraordinarias de
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intuicion, confianza en
uno mismo, valor, expe-
rienciay... jsuerte!
Existe, no obstante,
un camino intermedio
para el lider que debe
actuar en estas circuns-
tancias. Lo que no debe
€es resignarse a la inac-
cion ante un muro de
apariencia infranquea-
ble. Debera poner en
juego lo mejor de sus
habilidades para explo-
tar otros caminos que

ANGEL M. TELLO VALERO
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obvien el obstaculo.
Encontrar alternativas
gue le permitan obtener
el méximo rendimiento
de sus bazas disponi-
bles, mas que esperar
guimeéricas oportunidades. Con sélo 300 hombres Leobnidas logré taponar y
retrasar al imponente g ército de Jerjes en €l paso de las Termopilas.
El grado de acierto en ladecision del lider dependera de:

Pirémide de Maslow. La piramide ilustra que las personan
siente un mayor nimero de necesidades en la parte baja de la
piramide.

— Lalibertad de accién que haya obtenido previamente.

— Del conocimiento del alcance y naturaleza de |os intereses nacionales.

— Deloimbuido que esté de la doctrinamilitar de sus Fuerzas Armadas.

— Ddl rigor, confianza'y apoyo recibido de su gente en el proceso de la
decision.

Existe otro tipo de soledades «metafisicas». Algunainevitable, como suele
ser el caso del lider militar al més alto nivel por la dificultad que en ocasiones
comporta trasladar a la propia institucion decisiones generadas en el nivel
politico. En sentido contrario, también resulta complejo trasladar hechos
luctuosos que acontecen en el ambito de lainstitucion a nivel politico. Es un
tipo de soledad que se sufre casi a diario, pues pocas veces le suena el teléfo-
no pararecibir buenas noticias.

Pero también existe otro tipo de soledad que podriamos calificar de dolo-
sa, porque cuando se produce es atribuible a una quiebra en la buena linea
del liderazgo. Ocurre porque o bien el lider no ha prestado la suficiente aten-
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cion alaformaciony forjade lideres intermedios alo largo de la escala jerér-
quica que facilitan y dan valor afiadido al proceso de la decision, o bien
porque tiene a sus hombres demasiado ocupados para que exista una fluida
comunicacion.

Es una soledad que conduce a la carencia de interlocutores con quienes
compartir las més intimas convicciones, dando paso a aislamiento, descon-
fianzay bloqueo interno que lleva a interferir seriamente el proceso de toma
de decisiones. Aislamiento que puede generar incluso problemas fisicos y
animicos, disminuyendo la creatividad e iniciativa.

Este tipo de soledad también puede producirse si el lider se dgja aislar por
colaboradores del entorno inmediato que, en ocasiones, se constituyen en una
corte de aduladores. Es una soledad |lena de gente proximaal lider.

Posiblemente hayan sido los tercios de Infanteria espafiola de los siglos xvi
y mitad del xvi las organizaciones que hayan producido mayor nimero de
lideres intermedios en la historia militar del mundo. Gozaron de mandos
competentes, fogueados y cercanos. Poseian una extraordinaria motivacion.
Luchaban por su rey, lafe y la honra. Su estructura, valores y téctica de
combate propiciaban el apoyo mutuo y una acendrada camaraderia.

Los tercios fueron cantera inagotable de excelentes lideres que lucharon en
la conquista 'y colonizacion del Nuevo Mundo, donde en tantas ocasiones
hubieron de decidir en la mas completa de las soledades de las selvas, cordi-
llerasy espacios ocednicos inmensos, desconocidos e inexplorados.

Una per spectiva naval del lider azgo

No parece que sea la soledad |la caracteristica mas relevante y mucho
menos privativa del mando en lamar. Es justo reconocer que se gerce a bordo
de una plataforma compleja como es e buqgue de guerra, en un medio aislado,
en ocasiones peligroso como es la mar, que opera frecuentemente en solitario
Y que puede estar sometido a prol ongados destacamentos.

Pese atodo lo anterior, no parece que la soledad sea una marcada peculia-
ridad del mando en la mar. Lo es, més bien, la omnipresencia de un hombre
gue es el exclusivo responsable de todo lo que ocurra a bordo: que e bugque
navegue con seguridad, que su propulsion, sistemas y armas estén en las
mejores condiciones, que la dotacion esté bien adiestrada, sea eficaz y goce de
una elevada moral, que maneje e buque con destrezay habilidad marinera.

Ese hombre es el comandante, el master and commander, navegante y
guerrero, piloto y jefe militar. Es alavez skipper, tactico y estratega. La figu-
ra del comandante es distinta a todas y su influencia en sus hombres excede
con mucho alade cualquier otro puesto directivo. Es alguien que debe gjercer
su rotundo liderazgo las veinticuatro horas del dia, de quien se exige decisio-
nes continuadas y acertadas, que ademés se proyectan poderosamente sobre
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toda la dotacion. Ejerce, asimismo, un liderazgo competitivo porque pronto se
pone de manifiesto cudl es el buque que mejor maniobra, con mejor presenta-
ciény policia, y més eficiente en cuantos cometidos se le asignen.

Quiza por ello todas las marinas del mundo le denominan comandante con
independencia del empleo que ostente. Por eso de él se suele decir: «Primero
Dios, luego e comandante, pero Dios esta tan lgjos...». Quiza se trate de una
modalidad de liderazgo con peculiaridad propia. No hay nada que se ponga
antes de manifiesto en lamar que un espiritu pusilanime.

El comandante es alguien a que le es exigible revalidar en toda circunstan-
ciala gemplaridad ante sus hombres. Ejercer este tipo de liderazgo requiere
una elevada competencia profesional y pericia.

Si bien es verdad que goza del privilegio de rotunda autoridad, también lo
es que se trata del lider més minuciosamente observado y juzgado por sus
hombres. Ellos son testigos de su talante habitual, su serenidad o nerviosismo,
su habilidad marineray su forma de conducirse en las mas variadas situacio-
nes. Si alguien a bordo no tiene la oportunidad de observarlo en alguna de sus
actuaciones, las conocerd muy pronto. Para bien y para mal seran tema de
comentario en camaras y alojamientos.

Tan peculiar resulta el mando en la mar que ocurre € curioso fendmeno
de que todas las marinas militares propenden trasladar a sus estructuras org &
nicas en tierra la naturaleza de ese rotundo liderazgo. Asi resulta habitual que
el AJEMA o CNO correspondiente sea considerado el comandante de «la
nave Armada», que lleva aparejada el reconocimiento y otorgamiento por
toda la Ingtitucion de una indiscutible autoridad, que incluso puede ir més
alld de laque legalmente le es conferida.

Otra peculiaridad del mando en la mar es que ofrece excelentes oportuni-
dades para ser rentabilizadas por un lider carismético. Pocas comunidades de
individuos son tan cohesionables como la dotacion de un buque de guerra.

— Lamar propicia una fuerte hermandad y profunda solidaridad entre las
personas gque en ella g ercen su actividad.

— Ladotacion de un buque de guerra es un grupo que vive intensamente
cuanto acontece a bordo con un alto compromiso de participacion.

— No son infrecuentes situaciones peligrosas o criticas en las que es
facilmente asumible aguello de que todos se salvan o todos se hunden.

— Resulta fécil poner de manifiesto como la tarea realizada por cada
miembro de la dotacién posibilitay contribuye al objetivo global.

— Lareciproca dependenciallega a resultar vital, y existe, en consecuen-
Cia, un terreno propicio para promover la confianza mutua, gque es uno
de los factores de cohesion més importantes.

— Los puestos multifuncion asignados a cada individuo en € plan de
combate permiten reforzar € trabajo en equipo.

Enero-feb. 2009 SUPLEMENTO DE LA REVISTA GENERAL DE MARINA 17



LA SOLEDAD DEL LIDEREN LA TOMA DE DECISIONES. UNA PERSPECTIVA NAVAL

En € entorno descrito no es dificil imaginar que el buen comandante tiene
ocasion de ejercer lo que se conoce como «liderazgo transformador», aquel
que alcanza a influir en lo més noble de |a persona de forma que cada segui-
dor esta dispuesto a dar lo mejor de si mismo. Entonces pudiera llegarse a
conseguir que con un grupo de personas ordinarias se alcancen resultados
extraordinarios.

Pero dicho esto, inmediatamente hay que advertir que las dos peculiarida-
des sefidladas tienen un temible reverso. Una omnipresente accion de mando
desacertada puede provocar que la cohesién del grupo se fraglie en una coman
infelicidad, frustracion y rencor compartidos. La Bounty y el Caine son
nombres que evocan motines de dotaciones desesperadas sometidas a accio-
nes de mando despdticas o extravagantes.

Comentario final

A lo largo de este trabajo creo haber insistido cumplidamente en todos
aquellos aspectos relativos a como debe actuar €l lider, asi como las dificulta-
des que comporta toda accion de liderazgo eficaz.

Es posible que se haya echado en falta que hubiera dedicado més atencion
a desgranar y analizar las cualidades que deben adornar a lider. Creo haber
dado las razones que me han inclinado a ello. Lo incuestionable es que €l
aspirante a liderar debe atesorar cualidades innatas y adquiridas y saber utili-
zarlas adecuadamente.

Una de mis aficiones favoritas consiste en buscar y trazar paralelismos
entre las cualidades de los lideres més reconocidos, especialmente los milita-
res. Y ello no resulta fécil porque, la historiografia espafiola tradicionamente
ha prestado escasa atencion a perfil de liderazgo de hombres como e Cid,
Alvaro de Bazan, Gonzalo de Cérdoba y tantos otros... con la excepcion
quiza de Hernan Cortés, al que Madariaga dedicd un notable andlisis desde
esta perspectiva en su libro dedicado a conquistador de México. No es menos
verdad que en otras historias existe un descarado marketing en ciertos trata-
mientos a algunos lideres.

Para finalizar, confesaré una intima conviccion. Fijese el lector si encuen-
tro que €l lider debiera estar en posesion de acreditadas cualidades que no
puedo dejar de sustraerme a lo que nos muestra la tozuda realidad de la
campana de Gauss. Esto es, que en una distribucion normal de poblacion,
referidaa conjunto de cualidades que adornan a las personas, siempre existi-
ra, indefectiblemente, un cierto porcentaje de individuos que no llegan a
reunir las suficientes cualidades para alcanzar €l umbral del liderazgo.

Pero, como comencé diciendo, todo este asunto es opinable y tan solo se
trata de mi punto de vista personal, naturalmente abierto a debate.
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DOCTRINAS NAVALES
Y ESTRATEGICAS

Julio ALBERT FERRERO
Vicealmirante (R)

Introduccion

Inicio este articulo con la exposicién de los conceptos de poder, politicay
estrategia, en el dmbito maritimo y naval, la visién de algunos tratadistas
sobre doctrinas y estrategias navales clasicas y teorias de |os poderes terrestre
y aéreo. Continto con la evolucion de las doctrinas de empleo de las fuerzas
navales, y el pensamiento naval y doctrina de la Armada, incluyendo una
sintesis de los documentos del AJEMA «Nuevo Concepto de las Operaciones
Navales», «Lineas Generales de laArmada» y «Concepto de Seguridad Mari-
timadelaArmada». Y finalizo con unas conclusiones a modo de resumen.

Conceptosy definiciones

De las definiciones del DRAE se deduce que lo maritimo incluye a lo
naval, es decir, que el poder, lapoliticay la estrategia maritimas incluyen alas
correspondientes navales. Conceptos entrelazados que implican, en el caso del
poder, «capacidad»; de la politica, «decision», y de la estrategia, «accion».

El poder maritimo es la «capacidad» para conservar y desarrollar los inte-
reses maritimos nacionales, o conjunto de actividades tales como €l tréfico
maritimo, la explotacién de los recursos naturales de la mar, la construccién
naval o la marina deportiva. El poder naval es la «capacidad» para realizar
operaciones navales tanto en caso de guerra como de crisis 0 en tiempos de
paz. Es frecuente la sinécdoque de confundir la parte con el todo, € poder
naval con el maritimo.

Para ejercer el poder maritimo se requiere la «decision» de conservar y
desarrollar los intereses maritimos 'y de aplicar |a politica naval que constituya
una fuerza naval acorde con la politica nacional de defensay seguridad.

En la préctica, la estrategia maritima es el conjunto de «acciones» para
aplicar la politica maritima, y la estrategia naval, las «lineas de accion» que
determinan las cualidades, caracteristicas, despliegue y actuacion de la fuerza
naval.
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Consideraciones sobretratadistas navalesy militares

En el Renacimiento, el florentino Nicolds Maquiavelo fue el autor més
destacado del pensamiento politico. En su obra esta presente el pensamiento
militar griego y romano. Fue el primero que relaciond con lucidez la politicay
la guerra. Considera a ésta como algo natural y afirma que la Unica estrategia
posible es la que lleva a la destruccion del enemigo. Hasta el siglo xvii se
utilizaba el término estrategia solo para referirse alas marchasy al abasteci-
miento. Los tratadistas militares se referian a la tactica y a la organizacion.
Maguiavelo distingue dos facetas del arte militar: el pensamiento y la accion.
En cuanto al primero recomienda lalecturade los intelectualesy el estudio de
la historiamilitar. En cuanto a la segunda, practicar la conduccion de los €jér-
citos, ladireccion de las batallas, la obtencion de informacion y €l aojamiento
de las tropas. Enemigo del soldado profesional, considera indtiles las tropas
mercenarias.

A finales del siglo xvii (1697) el jesuita francés Paul Hoste publico lo que
puede considerarse €l primer libro de téctica naval, fruto de las ensefianzas de
las guerras anglo-holandesas del siglo xvii. Su obra tuvo una gran influencia
en lamarinas francesay espafiola. En Espafia se hicieron frecuentes traduccio-
nes que no se llegaron a publicar, siendo el primer libro en espafiol sobre técti-
canaval el del almirante Mazarredo en 1776.

Otro tratadista francés, el conde de Guibert, considera que el fin de la
guerra es politico y distingue la téctica de la gran tactica, que trata de los € ér-
citos en operaciones y abarca lo que hoy conocemos como estrategia militar
operacional.

En el siglo xvii el marqués de la Ensenada, estadista artifice de la poten-
ciacion de la Armada, fue un tratadista naval sobresaliente, aun cuando sus
ideas politico-estratégicas no estén reflejadas en una obra compacta, sino
recogidas en documentos y memoriales sobre estrategia naval y politicas de
estado, maritimay naval, dirigidos al rey Fernando V1.

Entre los innovadores del pensamiento militar destaca el teniente general
marqués de Santa Cruz de Marcenado (1684-1732), cuya importante obra
tuvo gran eco en el extranjero, especialmente en Prusia En las Reflexiones
Militares compuestas por 21 libros, trata de: virtudes morales, politicas y
militares, motivos de paz y de guerra; alianzas; disposiciones para antes de
comenzar la guerra; del acampar; de las marchas; de los espias; contra las
rebeliones de los pueblos; guerra ofensiva; ocasiones de combate; disposicio-
nesy avisos parala batalla; conducta del general después de ganar la batalla;
ataque y bloqueo de las plazas; sorpresas de plazas y cuarteles; emboscadas;
guerra defensiva para armadas navales y terrestres; ocasiones de evitar el
combate; diligencias para después de ser derrotado; retirada del ejército, y
plantillas de tropas y célculos militares. En el tomo IX vierte todo un tratado
de teoria estratégica, estudiando entre otros conceptos la guerra ofensiva
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genera y las estrategias de expansiéon y de contencion. Puso de manifiesto 1o
importante que era para Espafia contar con una Armada que pudiese g ercer el
dominio del mar y considerd laventaja del empleo de las galeras en las opera-
ciones anfibias, en la defensa de las plazas sitiadas y para retirar 10os navios
averiados con €l viento en calma. Su hoja de servicios estuvo ademés repleta
de acciones militares, la Ultimale costé morir decapitado en Orén.

En el siglo xix €l tratadista militar espafiol mas importante fue el coman-
dante Villamartin para quien la guerra era mas ciencia que arte, un fenémeno
socia y economico. Napoledn 111 lo calificd como «el profeta de la guerrax».
La publicacion de su obra Nocion del Arte militar le produjo una deuda que le
agobi6 hasta el final de sus dias.

Posteriormente nace la nocion moderna de la estrategia militar, en la que
sobresalieron Napoledn, Clausewitz y Jomini. Napoleon practicd con singular
eficacia la estrategia militar operaciona con un marcado propdésito politico,
destacando extraordinariamente en la estrategia de expansion. El suizo Jomini
contribuy6 con sus ideas al concepto de estrategia en estrecha relacion con la
politica. Entiende que la téctica esta en un plano inferior y admite varios nive-
les de estrategia. El genera prusiano Clausewitz es sin duda el gran pensador
de la guerra. Su obra De la guerra se considera el més firme pilar del pensa-
miento militar. En general trata sobre la estrategia operacional. Reconoce que
en su més alto nivel la estrategia se confunde con la politica 'y su principal
regla es la superioridad. La estrategia debe concretarse en un plan de guerra
en el que el objetivo determinard las acciones necesarias. Fijado el objetivo
estratégico de la guerra, lo siguiente es la determinacion de los principios que
han de regir el plan 'y su gjecucion. Como consecuencia de la Guerra Franco-
Prusiana de 1870 los estudios y publicaciones sobre estrategia militar al canza-
ron su esplendor.

Los tratados y publicaciones sobre €l poder y estrategia navales no apare-
cieron hasta finales del siglo xix. Antes se limitaron alatéctica naval, con sus
formaciones y sefides. Esta situacion cambio con los tratadistas navales almi-
rantes britédnicos Colomb y Corbett y el capitdn de navio americano Mahan.
Colomb fue el primero que afirmé que las leyes que rigen la guerra en la mar
son inmutables, permanentes e independientes de los avances tecnol 6gicos,
gue €l objetivo principal de las operaciones navales es lograr el dominio del
mar y que cualquier otro objetivo seria aceptar una situacion de inferioridad.
Mahan, cuyas ideas coinciden con las de Colomb, ha sido el tratadista naval
mas importante, creador de una doctrina que se expone mas adelante. Corbett,
cuya obra es més concisay detallada, coincide con Mahan en que el ataque a
tréfico maritimo por parte del grueso de la flota eraineficaz para el desarrollo
de la guerra. Ataco las ideas radicales de la Escuela de Alta Mar que conside-
raba a la marina més importante que al ejército, propugnando que ésta no es
eficaz a menos que haya un gjército que la apoye. Para Corbett el dominio
significaba impedir que el adversario pudiese interferir las acciones navales y
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el comercio propio y afectar con ello al resultado de la guerra. Posteriormente
el almirante francés Castex siguio la linea de pensamiento de Mahan. En la
guerra, lapolitica, la estrategiay latéctica son inseparables. Fue el primero en
emplear la expresion estrategia militar subordinada a otra estrategia superior.
Considera que la defensiva no debe acometerse cuando no se esta en condicio-
nes de emprender la ofensiva.

Para el general francés Beaufre, tratadista militar, no especificamente
naval, que sintetizd la evolucion del pensamiento estratégico desde Clause-
witz hasta la era nuclear y cuyas teorias estan en plena vigencia, la finalidad
de la estrategia es alcanzar |os objetivos fijados por la politica. Por debajo de
ella existe una piramide de estrategias operativas, politicas, econémicas y
diplomaticas cuyo vértice es la estrategia total. La estrategia militar no es més
gue una de las estrategias operativas que, seguin |os casos, desempefia papeles
de distinta importancia. La esencia de la estrategia es la libertad de accion
propia. Impedir la libertad de accion del adversario constituye la base de la
accion estratégica. En la estrategia directa la fuerza es el elemento esencial y
en la estrategia indirecta desempefia un papel secundario.

Laimportancia del conflicto y los medios disponibles dan lugar a distintos
model os estratégicos. Con medios muy potentes y un conflicto modesto la
amenaza directa bastara para que el enemigo acepte nuestras condiciones. Con
medios insuficientes ante un objetivo modesto bastara la presion indirecta a
través de la diplomacia, la politica o la economia. Con medios limitadosy un
conflicto importante habra que combinar la amenaza directay la presion indi-
recta en acciones sucesivas. También cuando se dispone de medios limitados
se puede recurrir a un modelo de lucha prolongada. Si, por el contrario, los
medios son suficientemente potentes, una guerra violenta, a ser posible corta,
daralavictoria

Beaufre destaca en las teorias estratégicas de la era nuclear. Durante la
Guerra Fria sus ideas han sido validas y probablemente de aplicacion en
conflictos futuros en los que intervenga el @mbito espacial. Se considera que
son las mas compl etas, tanto a nivel estratégico como politico.

El tratadista militar norteamericano Collins, més dedicado a la guerra que
ala estrategia, considera que existen cuatro escuelas de pensamiento militar.
Tres convencionales. continental, maritimay espacial, y una cuarta revolucio-
naria, cuyas caracteristicas principales son su caracter no militar, el gjercicio
de estrategiasindirectas y el uso de las mentes humanas como teatro de opera-
ciones. Asimismo existen tres estrategias principales: nacional, grande y mili-
tar que, a combinarlas teniendo en cuenta escuelas de pensamiento, teorias,
conceptos y objetivos, dan lugar a diferentes modalidades de guerras y
conflictos.

Collins estudia lo siguiente: guerra ofensiva; guerra defensiva; guerra
preventiva o contragolpe; represalia masiva; respuesta flexible; guerra global
0 guerra regional; guerra reldmpago o guerra de desgaste; lucha armada o
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insurreccion; resistencia pasiva o respuesta activa, y la disuasion. Esta Ultima
se da entre potencias de similares capacidades y su esencia es la credibilidad.
Practicada por dos escuelas de pensamiento: la disuasion minima, que prevé
gue no es necesario llegar ala guerra nuclear, y la disuasion méxima, que se
consigue con una posicién de fuerza que garantice el éxito y en la que las
armas son utilizadas como contraarmas.

Para € tratadista francés Raymond Aron, que estudio la relacion entre la
fuerzay el poder politico, la guerra es una dualidad entre la disuasiéon y la
imposicién. La estrategia es el arte de vencer con el minimo coste. Una
demostracion de fuerza puede doblegar la voluntad del enemigo. Estrategiay
diplomacia estan subordinadas a la politica. La alternativa suprema de la
estrategia esta en vencer o en no perder cuando la relacion de fuerzas no
permite la victoria. Las guerras subversivas y coloniales estan comprendidas
entre la guerra exterior y la guerra civil. En la guerra revolucionaria la espe-
ranza de vencer por desgaste 0 cansancio adquiere importancia. Los revolu-
cionarios, tedricamente sin fuerza ni poder, han triunfado a lo largo de la
historia en algunas ocasiones, en parte por la debilidad moral de los g ércitos,
que hizo posible larevolucion.

Para el mariscal soviético Sokolovsky la estrategia militar surgié por la
integracion de conocimientos, experiencias y arte militar. Desvel0 nuevas
posibilidades para el estudio de la guerra con la aplicacion del método dialéc-
tico de Marx. Divide el arte militar en estrategia, arte operativo y tactica, que
se corresponden con la gran estrategia, estrategia y téctica de los pensadores
occidentales. La naturaleza del objetivo politico tiene una influencia decisiva
en la estrategia. La politica, ademés de sefialar 10s objetivos estratégicos, ha
de procurar las condiciones favorables para lograrlos. Condiciones que abar-
can los ambitos diplomético, econdmico, moral y politico. En tiempos de
guerra, las consideraciones estratégicas orientan con frecuencia las acciones
politicas.

El aimirante francés Barjot estudi6 |a adaptacion estratégica ante el factor
nuclear en lamar, y el almirante italiano Fioravanzo advirtio de laimportancia
del poder naval para extender la zona de influencia. El capitan de navio Lepo-
tier insistié en que los preceptos de la estrategia naval son inmutables. El
almirante franceés Belot y €l britanico Gretton sefialaron que la debilidad de
Occidente radicaba en la mar. Este consider6 la posibilidad de guerras limita-
das ocednicas y lamar como fuente de poder y de discordia por la posesion de
SUS recursos naturales.

A partir de 1960, el pensamiento francés se concretd en tres escuelas. La
capitaneada por Aron, para el que disuasion, subversién y persuasion son el
fundamento de la estrategia. Indicd que la estructura bipolar no aseguraba el
equilibrio mundial y que los Estados Unidos eran incapaces de eliminar la
dindmica ofensiva de la URSS. La segunda, representada por el general
Gallois, expresaba la incompatibilidad de las concepciones de la OTAN con
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los puntos franceses sobre Europa. Y latercera, la més influyente, representa-
da por € general Beaufre, que define la estrategia francesa como de accion,
que se implica en todas | as actividades humanas para producir disuasion ante
un ataque a sus intereses vitales. Ante la ambigliedad norteamericana de
emplear el arma nuclear en el caso de un atague a Europa propuso un sistema
defensivo europeo. Esta teoria, seguida por Francia desde los afios 70, respon-
de a concepto de disuasion minima.

En Espafa destaca un conjunto de pensadores cuyas obras, a no haber
trascendido fuera, se limitan a ser de «consumo interno». Destacan como
tratadistas militares los generales Diaz de Villegas, Cano Hevia, Alonso
Baquer, Quero y el coronel Batista. Como tratadistas navales contemporaneos
tenemos, ademés del politico Sanchez de Toca que en 1908 tenia ideas claras
sobre el papel maritimo de Espafia, |os almirantes Carrero Blanco, Indalecio
Nufiez, Salgado, Alvarez-Arenas, Alvarez-Maldonado, Bordejé, Gonzalez-
Aller, el capitan de navio Cerezo, el coronel Parente y e general del Aire
Kindelan, que propugnaba la preponderancia de las fuerzas aéreas en las
proximas guerras.

Doctrinas navales
Doctrina Mahan

A Ultimos del siglo xix Mahan publico su obra The influence of Seapower
Upon History, 1660-1783, que influyd a su vez extraordinariamente en la poli-
tica expansionista de los Estados Unidos a adoptar, con gran sentido pragmé-
tico, su doctrina sobre el poder maritimo. Hasta entonces, la Marina norteame-
ricana se limitaba a defender sus costas y a desempefiar un papel auxiliar del
gjército; pero, amedida que los Estados Unidos Ilegaron a golfo de México y
a la costa del Pacifico y comenzaron sus ansias expansionistas, la doctrina
Mahan constituyé un verdadero acicate para convertirse en una potencia naval
de primera magnitud. Profesor del Naval War College, Mahan propugné el
establecimiento de bases en el Caribey Hawai.

Destaco la importancia que para el engrandecimiento de un pais tiene la
explotaciéon de su condicion maritima, basada en su situacion geogréfica,
extension territorial, configuracion fisica de sus costas, nimero de habitantes,
carécter de lapoblacion y clase de gobierno. Definio el poder maritimo como
laintegracion de las fuerzas que concurren en una nacion parala consecucion
del dominio del mar, su mantenimiento y su control, para uso propio, negan-
doselo al adversario. El poder naval no puede sostenerse si se debilitan sus
bases, 0 sea, e comercio y las riquezas que éste origina, y €l transporte mari-
timo, a cargo de la marina mercante, cuya potenciacion propone reiterada-
mente.
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Para Mahan, el dominio del mar es condicion necesaria para ganar la
guerra, y adquirirlo exige la destruccion de la fuerza naval organizada del
enemigo. Este fue el dogma de la teoria del poder naval a considerarlo un fin
en si mismo. Afirmo que lanacién que consiga el dominio del mar en paz y en
guerra dominara la tierray alcanzara el poder mundial. La idea fue destacar
que los mares podian utilizarse como espacio Util paradominar al adversario y
no solamente como proteccion de un interregno defensivo. Considera la bata-
lla naval decisiva el modo principal y méas seguro de destruir el potencial
naval del enemigo, ya que nunca el ataque habia sido tan eficaz como en €l
combate entre flotas.

Una batalla naval es decisiva, no por e dafio infligido a enemigo, sino por
sus consecuencias. La batalla de Jutlandia, el mayor enfrentamiento naval de
la Primera Guerra Mundial librado entre las flotas britanicay alemana, en la
gue intervinieron 50 acorazados y otras 200 unidades, se hundieron 23 y
averiaron 47, no fue una batalla naval decisiva, puesto que no influy6 en €l
resultado de la guerra. Fue una victoria téctica alemanay una victoria estraté-
gicabritanica. Por € contrario, ejemplos clésicos de batallas navales decisivas
fueron las ganadas por Nelson: en Copenhague, porque a destruir a la flota
danesa consiguio e dominio del mar Béltico. En Aboukir, porque hizo desistir
aNapoledn de sus planes de progresion sobre Turquiay Rusia. Y en Trafalgar,
porque igualmente hizo desistir a Napoledn de desembarcar en Inglaterra. La
escuela britanica de la batalla decisiva tuvo una gran influencia, durante més
de 15 arios, en el programa de construcciones de acorazados a comienzos del
siglo xx.

Actualmente, aunque no se considere el combate entre flotas, de acuerdo
con la doctrina posguerra fria (US Naval Warfare), la batalla naval decisiva
puede producirse como consecuencia de un atague aeronaval que, con laayuda
de satélites, inutilice o destruya los sistemas de mando y control enemigos.

El concepto de batalla decisiva es aplicable a los ambitos terrestres y
aéreos. Sus partidarios mas relevantes son el general prusiano Clausewitz, el
general italiano del Aire Dohuet, el almirante francés Castex y el general
chino SunT zu.

El gran mérito de Mahan fue ser el primero en exponer de manera comple-
ta la importancia del dominio del mar y e papel que ha desempefiado en la
historia. Sus ideas fueron recogidas por las principales potencias navales. En
Inglaterra supuso la revalorizacion de la Marina ante los politicos, partidarios
de potenciar €l Ejército de Tierra. Alemania aumentd su Marina con €l fin de
conseguir €l reparto colonial. Su obra fue declarada de texto en las escuelas
navales de Inglaterray Japon; pero utilizo la historia de forma partidista para
ensalzar |as actuaciones de los ingleses, justificando y elogiando sus éxitos y
victoriasy al propio tiempo minimizando y obviando sus fracasosy derrotas.

En Espaiia la obra de Mahan fue traducida en 1900 por los tenientes de
navio Cervera'y Sobrino. Joaquin Sanchez de Toca le dio cumplida respuesta

Enero-feb. 2009 SUPLEMENTO DE LA REVISTA GENERAL DE MARINA 25



DOCTRINAS NAVALES Y ESTRATEGICAS

en su libro Del Poder Naval en Esparfia, considerando que se trataba de un
programa politico para Estados Unidos mas que un trabajo de historiador.
Anaizé el periodo histérico que cubre en gran parte nuestra decadencia naval,
ignorando el carécter trascendental, no mercantilista, de la colonizacion espa-
fola, a diferencia de las britanica y holandesa. Deberia haber incluido la
contrapartida obligada a su propiatesis. cOmo y por que imperios que se ense-
fiorearon de los mares y reunian los méas valiosos elementos naturales, segin
su teoria del poder naval, se vieron sin embargo precipitados a la pesadumbre
de la Historia. Fascinado por |os deslumbradores anales maritimos de Inglate-
rra durante los Ultimos siglos, Mahan abandono, cual materia despreciable,
fuentes histéricas importantes y atendié a difamaciones, presumiendo todas
las incapacidades de nuestros gobernantes, de nuestro pueblo y del mismo
Felipe 11, no igualado por ningln monarca de su tiempo y de los siglos poste-
riores en solicitud, alteza de miras y sagacidad politica sobre las cosas del
poder naval.

Si se hubiera informado debidamente, habria encontrado la demostracion
palmaria de que los compromisos en los que puede verse envuelto un imperio
en el curso de los siglos bastan para destruir los asientos naturales de la
supremacia naval, a pesar de las més habiles providencias de sus estadistas.
Esparia entro en el siglo xvi aventajando alas demas naciones en cada uno de
los factores que sefiala Mahan como elementos naturales del poder maritimo.
Nuestra monarquia se mantenia con grandeza entre conflictos superiores a
sus medios, era mas representativa que la inglesa, con méas base popular,
autocrética y con una admirable organizacion de consegjos. Los gobernantes
no eran casta cerrada, sino patricios en continua seleccion, constituyendo un
Senado que asombré a mundo por la experiencia consumada. La decadencia
del poder naval fue consecuencia inevitable de que a advenimiento de la
Casa de Austria se produjera una desviacion fundamental en el derrotero de
la nacion.

En enero de 2007 el Ministerio de Defensa publico unarevision y actuali-
zacion de la obra de Mahan, elaborada por el coronel de Infanteria de Marina
Parente, precedida de un estudio critico que contrasta sus afirmaciones en lo
referente a Espafia.

La doctrina Mahan se confirmé en las guerras chino-japonesa (1894), ruso-
japonesa (1905), anglo-americana (1812-1814) e hispano-americana (1898).
Su concepto del dominio del mar ha pasado a ser dominio relativo en el espa-
cioy el tiempo. La prioridad sobre la destruccion de la flota enemiga ha perdi-
do fuerza. Sus ideas sobre laimportancia del poder maritimo y su influencia
en la Historia siguen vigentes, sin embargo son inadecuadas en una estrategia
nuclear, en que las misiones atribuidas a las fuerzas naval es estratégicas, entre
ellas |os submarinos nucleares balisticos, se salen de la estrategia naval clasica
y no contribuyen a dominio del mar segun los conceptos tradicional es.
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Doctrina Naval Francesa

La doctrina tradicional francesa, propugnada por el almirante inglés
Corbett, consideraba necesario sopesar las consecuencias de las acciones
navales decisivas con las subsidiarias, propiciando a propio tiempo que un
enemigo inferior se preste a acciones navales decisivas. Su carécter defensivo
proponia sostener |os denominados «encuentros de prudencia», incluso en el
aspecto téctico, formando lalinea de combate a sotavento dejando lainiciativa
al enemigo. Presentaba | as ventgjas de aprovechar el empleo de la bateria baja
por la escora del buque a sotavento y se cortabala T a que se aproximaba
desde barlovento. Ademés se mantenia la linea de combate en perfecta forma-
cion. Al preservar su flota esquivando el ataque frontal con el enemigo, la
reservaba para otras acciones. Tampoco solia explotar el éxito mediante la
orden de caza general.

Doctrina o Escuela de la Jeune Ecole

Propugnada por el almirante francés Aube, surgioé con la aparicion del
submarino y del torpedo. Respondia a una estrategia defensiva ante los
frecuentes bloqueos de los puertos franceses por la Marina briténica. Se
decantaba por una fuerza naval compuesta por unidades ligeras, muy limita-
das para operar en mares lejanos y condiciones meteorol 6gicas adversas, en
contraposicion con las ideas de Mahan de basar €l poder naval en los buques
de linea. Limitada a defender sus intereses maritimos cerca de sus costas,
proponia atacar a los acorazados enemigos con torpederos y submarinos. El
poder naval debiajugar un papel subordinado dentro de la estrategia continen-
tal. Esta doctrina puede considerarse asociada a la estrategia del dominio
negativo del mar incompatible, por tanto, con la de la batalla decisiva. El
ataque a tr&fico maritimo quedaria limitado a corso, efectuado Unicamente
con cruceros ligeros, puesto que, en sus origenes, no contemplaba el empleo
de los submarinos en alta mar.

Las teorias estratégicas del amirante Aube influyeron en naciones de
mentalidad continental, como Alemaniay Rusia, que abandonaron sus progra-
mas de construccion de acorazados. LaArmadalos retrasd y sufrio sus conse-
cuencias en la Guerra de Cuba. La doctrina de esta escuela fue desechada,
pero se revalorizo y trgjo consigo la proliferacion de lanchas lanzamisiles,
cuando en 1967, durante la guerra entre Israel y Egipto, un misil lanzado por
una lancha egipcia de la clase soviética Komar hundié al destructor israeli
Eithlad.
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Doctrina de la Aproximacién Indirecta

El historiador militar inglés Liddell Hart, en su Teoria de la Aproximacion
Indirecta, sustituye el atague frontal a punto més fuerte del enemigo por €l
indirecto en los de menor resistencia. El frustrado atague aliado en los Darda-
nelos durante la Primera Guerra Mundial responde a esta teoria. Para Liddell
Hart, &l objetivo de la guerra no debe ser la victoria absoluta, sino «asegurar la
continuacion de la politica en tiempo de paz», concepto acorde con Clause-
witz al definir la guerra «como la continuacién de la politica por otros
medios». Considera que aun cuando el objetivo seala batalla decisiva, la meta
de la estrategia es librarla en las condiciones més ventgjosas. Y el ideal, llegar
aunaresolucién sin librar ningtin combate importante.

Esta doctrina no es exclusivamente naval, sino aplicable en cualquier faceta
delaguerra. Las fuerzas navales se pueden emplear en un cuadro de estrategia
indirecta que permita desequilibrar intereses econémicos vitales del adversario.
En la Guerra Civil espafiola fue la estrategia seguida por el bando nacional

Doctrina del Combate entre Flotas (On the Sea)

El combate entre flotas ha sido lo tradicional para destruir a la fuerza
enemiga y conseguir el dominio del mar. Puede darse en la alta mar, en €
origen, en la costa o tratarse de una ofensiva de base geogréfica.

El combate en alta mar ha sido el més habitual alo largo de la historia. Un
glemplo clasico es la batala de Jutlandia. Atagues en el origen o en su base se
han realizado con frecuencia antes de la declaracién formal de guerra, sobre
todo por parte de Japon y del Reino Unido. Como gjemplo, d ataque aeronaval
japonés a Pearl Harbor. La batalla naval de Lepanto responde a la clasificacion
de ataques en la costa. La ofensiva de base geogréfica se llevaa cabo cuando la
flota adversaria tiene que atravesar forzosamente por determinada zona. No
cumple totalmente @ concepto estratégico de ofensiva, puesto que no se va a
encuentro del enemigo, sino que se le espera; sin embargo su propdsito no es
defensivo. Asi ocurri6 en la batalla naval del estrecho de Tushima, durante la
Guerra ruso-japonesa por la ocupacion rusa de Manchuria (1905), en la que
laflotarusatenia que atravesarlo parallegar alabase naval deVladivostok.

Esta doctrina ha evolucionado hacia la del «Ataque en las Costas Litorales
(From the Sea)».

Doctrinas del Poder Terrestrey del Poder Aéreo

Por su relacion con la doctrina del poder naval nos adentraremos en estos
conceptos y en algunas de las figuras que los impul saron.
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En contraposicién ala preeminenciadel poder naval, lateoria geoestratégi-
ca del poder terrestre, debida a inglés Mackinder, preconizé que el dominio
mundial seria de la potenciaterrestre. En lalucha entre una potencia maritima
y otraterrestre el éxito estaria del lado de ésta. Establecio el concepto de la
Tierra Corazon formada por la zona central de Asia, completando su idea con
la teoria de que «quien domine la Europa oriental dominarala Tierra Corazon:
dominaralalsladel Mundo (Europa, Asiay Africa) y dominardel Mundos.

El aleméan Haushofer, fundador de la escuela geoestratégica alemana y
creador del concepto del espacio vital de un Estado, origen ideol6gico del
nazismo, continud las ideas de Mackinder.

Para el gedgrafo Ratzel, creador de la escuela geopolitica aemana, el Esta
do es un ente organico estrechamente vinculado al espacio en que se asienta,
lo que le llevaa un conflicto permanente para conseguir €l espacio vital segu-
ro e imprescindible para su estabilidad y desarrollo. Considera que existe una
ley natural de la seleccidn, segiin la cual solo sobreviven los mas poderosos,
lo que exige lalucha por ladominacion universal.

En los Estados Unidos Spykman analiz6 la confrontacion entre una nacion
maritima como Inglaterra y otra continental como Rusia, estableciendo un
axioma similar al de Mackinder. Indicd que la clave del dominio mundial
estaba en el dominio de la llamada Media Luna Interior, que comprende la
Europa maritima, Oriente Medio, laIndia, el sudeste asi&ico y China.

La doctrina del poder aéreo aparecié en 1909 con el nacimiento de la
aviacion militar. Para su creador, el aviador italiano Julio Dohuet, considera-
do el Mahan del poder aéreo, el Ejército y la Marina solo deben realizar
acciones defensivas, mientras que la accion ofensiva decisiva solamente se
podré realizar eficazmente por la aviacion. El poder aéreo por si solo es
capaz de resolver los enfrentamientos, es hegemonico y no un medio auxiliar
en operaciones de apoyo. Su actuacion requiere conseguir la supremacia
aérea (no cabe el concepto de dominio del aire), lograr € control del aire y
emplear grandes bombarderos, todo ello bajo un mando centralizado.
Propugnd como objetivos de la fuerza aérea las poblaciones y las industrias
alejadas del teatro de operaciones, la destruccion en tierra de la aviacion
enemiga y de sus fabricas, en lugar del combate aéreo. Resalta a avién de
bombardeo en lugar del caza.

Contemporaneo de Dohuet, el general americano Mitchel, impulsor
también de la doctrina del poder aéreo, fue masradical a preconizar la elimi-
nacién de las marinas de guerra. Expuso que el poder aéreo seria el Unico en
la proxima guerra. Al igual que Dohuet, resaltaba la importancia de los
bombardeos a industrias con la consiguiente desmoralizacion de la poblacién
civil. Establecié como objetivos falsos la destruccién de las fuerzas enemigas,
apuntando gue los centros vitales eran el verdadero objetivo. Dio importancia
alacooperacion con € Ejército de Tierray, a contrario que Dohuet, fue parti-
dario del combate aéreo y de la aviacion de caza.
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Otro impulsor del poder aéreo fue el general ruso De Seversky, que actua-
liz6 la doctrina de Mitchel. Al igual que sus predecesores, consideraba que la
aviacion erala tnica que podia conseguir la victoria por su accion directa, y
gue so6lo cuando les garantizara la libertad de accién, podrian cumplir sus
misiones la Marinay €l Ejército. Ante la dificultad de conseguir la superiori-
dad hegemonica en los tres &mbitos, se debe empefiar el esfuerzo en conse-
guirla prioritariamente en el aéreo. Los objetivos fundamentales son el control
del espacio y la neutralizacion del potencia militar del adversario. Preconizo
el vaor de las fuerzas aéreas estratégicas sobre la aviacion tactica. Sus ideas
sobre laimportancia del radio de accion influyeron en la construccién de los
sliper bombarderos B-47 y B-52 Los bombardeos atdmicos de Hiroshima y
Nagasaki en 1945 propiciaron nuevos planteamientos del poder aéreo a incre-
mentar considerablemente el valor del bombardeo estratégico. Al juzgar a
poder naval como secundario y dar prioridad a la aviacion basada en tierra
sobre la embarcada, se equivoco, ya que aconsgj0 la utilizaciéon de bases
costeras |gjanas en sustitucion de |os portaaviones.

Tanto la Segunda Guerra Mundia como la de Corea demostraron la dehi-
lidad de esta teoria del poder aéreo, conocida como la del Aire Integral, ya
que los bombardeos aéreos no fueron resolutivos. Puede objetarse que los
bombardeos nucleares si 1o fueron, pero éstos también pudieron llevarse a
cabo por bombarderos basados en portaaviones o con misiles balisticos. En la
Guerra de Corea los bombarderos americanos requerian la proteccion de
cazas que, dados los grandes radios de accion necesarios, sélo podian ser
proporcionados por los portaaviones, lo que reforzo la importancia de estas
unidades. L os ataques mas fuertes contra la teoria del poder naval procedie-
ron de los partidarios radicales del poder aéreo, sobre todo en el periodo de
entreguerras.

Evolucion de las Doctrinas de Empleo de las Fuerzas Navales

Hasta la Primera Guerra Mundial se seguia la doctrina Mahan, 1o que
suponia buscar al enemigo y destruirle mediante una batalla naval decisivay,
ademés, negarle el comercio maritimo. El acorazado era el buque adecuado
pero, al llegar la guerra, cambiaron radicalmente los conceptos estratégicos
con la aparicion del submarino, ante el cual de nada servia el acorazado. No
obstante, los aliados consideraron secundaria la guerra submarina. La nueva
doctrina, a establecer para la proteccion del tréfico maritimo el sistema de
convoyes, empleado eficazmente durante cerca de tres siglos por la Armada,
revaloriz6 a destructor, capaz de imponer el dominio del mar.

Durante la Segunda Guerra Mundia el sistema de convoyes, |os portaavio-
nes, el aprovisionamiento en lamar y el desarrollo de las operaciones navales
y anfibias dieron lugar a una nueva doctrina de empleo de lafuerza. Al finali-
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zar la guerra, la Marina norteamericana era la mas poderosa del mundo,
siguiéndole a gran distancia la inglesa. Su importancia disminuyo por las
deudas contraidas en la guerra y la posterior liquidacion de su imperio. La
URSS carecia casi por completo de Marinay las marinas de |os paises perde-
dores habian sido destruidas. Esta situacion, unida ala aparicion del explosivo
nuclear, dio lugar aunacrisis del pensamiento naval que cuestionaba larazén
de ser de la Armada norteamericana. Pero las pruebas nucleares de Bikini
demostraron que los dafios en los buques fueron menores de lo esperado y, por
otra parte, la guerra habia demostrado la invalidez de la teoria del Aire Inte-
gral que proclamabala autarquia resolutiva del poder aéreo.

La Guerra de Corea demostré la utilidad de una Marina de guerra poderosa
y equilibrada, larelatividad resolutiva del poder aéreo, las limitaciones para el
empleo del explosivo nuclear, la posibilidad de conflictos limitados y la diver-
sidad del enemigo potencial. Occidente no contaba con formulas adecuadas
para hacer frente a los conflictos limitados. Era urgente reforzar la capacidad
de reaccion. Los portaaviones demostraron su idoneidad por su movilidad
para mantener a su acance los blancos terrestres. La Marina norteamericana
pudo demostrar su poder ofensivo contra la potencia continental, estructuran-
do sus fuerzas dentro de la estrategia disuasoria, 10 que dio origen a naci-
miento de la doctrina, adn vigente, de la Mision Transoceanica del Poder
Naval, del profesor norteamericano Samuel Hungtington, teoria que venia a
suplantar el concepto tradicional de Mahan y sus seguidores de aplicacion del
poder naval exclusivamente en la mar. Su mayor defecto fue no prestar aten-
cion alas posibles guerras limitadas.

Para la URSS, la mision bésica de su Marina durante la Segunda Guerra
Mundial fue proteger las operaciones terrestres, |0s convoyes y sus costas.
Desde la primera época de la posguerra inicio la construccién masiva de
submarinos, Ilegando a tener unos 500. En la década de |os afios 50, €l resur-
gimiento de la flota se baso en la construccién de buques de superficie con
armamento convencional. A comienzos de los 60, |a estrategia naval soviética
consistia en la defensa contra unainvasion maritimay el atague alas lineas de
comunicacion occidentales. La necesidad de potenciar su Marina surgioé en
1961, cuando tomo la decision de convertirla en oceanica, decision que acele-
ré ante la humillacion sufrida por lacrisis de los misiles de Cuba.

Ante el extraordinario desarrollo del arma submarina soviética, la estrate-
gianaval de Occidente puso especial énfasis en lalucha antisubmarinay, para
contrarrestar la amenaza aérea, se desarrollaron los misiles superficie-airey la
artilleria antiaérea.

La aparicion del submarino nuclear de ataque contribuy6 a potenciar la
estrategia naval ofensiva por sus posibilidades de accion contra grupos de
ataque enemigos o de formar parte de los grupos propios. Constituye, junto
con el portaaviones, €l verdadero capital ship de laflota. En cuanto a subma-
rino nuclear equipado con misiles balisticos se puede afirmar que elevo el valor

Enero-feb. 2009 SUPLEMENTO DE LA REVISTA GENERAL DE MARINA 31



DOCTRINAS NAVALES Y ESTRATEGICAS

potencial de la Marinay su ambito de actuacion quedd enmarcado en el de la
disuasion nuclear nacional. Dependia de un mando estratégico superior a
naval. Pronto se convirtié en el bugue fundamental en la estrategia norteame-
ricana de la doctrina de represalia masiva, que con la adquisicion soviética de
armas termonucleares dio paso a la de respuesta flexible, puesto que ademés
de proporcionar capacidad de disuasion nuclear, era especialmente apto para
una segunda respuesta.

La guerra de Vietnam demostrd, una vez més, que €l arma aérea no era
resolutiva, y que el arma nuclear no era aplicable a toda clase de conflictos.

L os afios 60 fueron trascendentales para el crecimiento de la Marina sovié-
tica. Sufrié una espectacular transformacion y dej6é de desempefiar un papel
auxiliar del Ejército. Su estrategia naval fue esencialmente a remolque de la
norteamericana, que actudé como verdadero catalizador. La URSS fomento la
ayuda econdmica y militar a paises situados en posiciones estratégicas,
buscando facilidades para su despliegue naval y la crisis de los misiles de
Cuba fue un fracaso para su despliegue en el Caribe.

La doctrina militar soviética daba preponderancia a los submarinosy ala
aviacion sobre los buques de superficie. El amirante Gorkshof, artifice de la
Marina soviética moderna, introdujo la concepcion global del poder maritimo
que concibe a la estrategia maritima en su verdadero valor. Asi pues, tanto la
Marina de guerra como la mercante, la de pescay la cientifica, presentes en
todos los océanos, operaban en beneficio del Estado, especialmente con la
inteligencia obtenida: la de pesca colaboraba con la vigilancia de las bases
americanas, la mercante experiment6 un enorme desarrollo y apoyaba logisti-
camente al despliegue de la Marina de guerra. La cientifica, ademés de inves-
tigar los fondos marinos, analizaba las posibilidades de |a propagacién subma-
rinay disponia de bugques equipados para el seguimiento de satélites.

Los Estados Unidos establecieron bases aeronavales alrededor del mundo
cubriendo todos los océanos. Por el contrario, e Reino Unido, al descoloni-
zar su imperio, se retird del Indico, Adén, Suez, y Mdlta, y cedi6 alos Esta-
dos Unidos laisla de Asuncion en el Atlantico Sur y la de Diego Garcia en el
Indico.

El hundimiento del Eithlad en 1967 vino arevalorizar alas fuerzas sutiles,
resucitando parcialmente la doctrina de la Jeune Ecole.

Rusia construy6 gran cantidad de buques de superficie con profusion de
armas ofensivas y defensivas sin posibilidad de ser recargadas, 10 que supo-
nia el empleo en un solo golpe inicial. Potencid la Infanteria de Marina y
fuerzas navales anfibias. Al parecer, aun cuando su estrategia naval era
fundamentalmente defensiva, su doctrina hacia més énfasis en €l atague alos
grupos de combate occidentales que al trafico maritimo. Su estrategia
contemplaba la conduccion desde tierra de atagues coordinados masivos
procedentes de buqgues, submarinosy aviones para saturar las defensas de los
grupos de atague occidentales.
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La estrategia naval de las potencias europeas se circunscribié a la de la
OTAN, completamente influenciada por la de los Estados Unidos, con un gran
peso en la defensa de las comunicaciones maritimas para el reabastecimiento
de Europa.

A partir de 1975, la URSS cont6 por primeravez con aviacion embarcada,
al entrar en servicio los portaaviones de la clase Kiev con aviones de despe-
gue vertical. En 1980 lo hicieron los cruceros de batalla de la clase Kirov y
los submarinos balisticos mayores del mundo, los de la clase Typhoon. El
poder naval soviético se incrementd notablemente con sus submarinos equi-
pados con misiles de crucero y sus fuerzas de superficie dotadas de mas
capacidad de exploracion, guerra antisubmarina, guerra de superficie y
defensa aérea. Sus unidades podian operar lejos de sus bases y la Marina
consiguié capacidad de proyectar su poder sobre tierra. El derrumbamiento
de la URSS en 1991 supuso el declive de la flota rusa que, a carecer de
apoyo logistico adecuado, redujo drasticamente su actividad. Rusia siguio
construyendo buqgues pensando tal vez en la exportacion y en dar trabagjo a
sus astilleros.

Durante el afio 1981, los Estados Unidos sentaron los fundamentos de la
doctrina de la Estrategia Naval Adelantada, adoptada posteriormente por la
OTAN. Consistia en el empleo ofensivo de los grupos de ataque de portaavio-
nes en el mar de Noruega y en atacar con los submarinos nucleares de ataque
a los submarinos balisticos soviéticos en sus bastiones del mar de Barents, a
norte del mar de Noruega, y del mar de Okhotsk, en el Pacifico.

La caida del Muro de Berlin en 1989, que fue el acontecimiento politico
més importante del Ultimo cuarto del siglo xx, provoco la reunificacion de
Alemania en 1990 y la disolucién del Pacto de Varsovia en 1991. La OTAN
cambi® su concepto estratégico, ya que sus marinas no necesitaban darle prio-
ridad a su capacidad antisubmarina. Nuevamente los Estados Unidos queda-
ron como unica potencia naval global, situacion similar a la del final de la
Segunda Guerra Mundial.

El conflicto de las Malvinas en 1982 demostr6 que la defensa de un archi-
piélago estéd en lamar. El dominio del mar lo tuvo el Reino Unido porque sus
submarinos bloquearon a la Marina argentina. De la victoria briténica se
extrajeron las siguientes lecciones: el apoyo de los Estados Unidos, gracias a
los estrechos vincul os existentes, fue decisivo; la necesidad de medios de aer-
ta temprana en baja cota; laimportancia del portaaeronaves; la necesidad del
apoyo logistico moévil; lo apremiante de la movilizacion y adecuacion rapida
de buques mercantes (se conté con mas de 45), y la necesidad de reconsiderar
la seguridad interior a bordo. Y ademas, |a eficacia de una adecuada estrategia
maritimay laimportanciadel prestigio de la Marina britéanica

En los conflictos del golfo Pérsico, de Afganistan y de Irak, los Estados
Unidos consiguieron la destruccion del enemigo con ataques selectivos a los
centros politicos y militares mediante operaciones conjuntas de lanzamientos
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simulténeos de armas desde plataformas terrestres, navalesy aéreas. Y utiliza-
ron como colectores primarios de inteligencia, aviones no tripulados y satéli-
tes de exploracion.

Durante e conflicto de Irak (1990-91), el 90 por 100 de los suministros a
teatro de operaciones se hicieron por mar y requirieron el empleo de 450 buques
de transporte. Esto demuestra que la proyeccion del poder naval sobre latierra
precisa necesariamente contar con transporte suficiente que garantice la movili-
dad edtratégica de la fuerza naval.

Doctrinas estratégicas durantela Guerra Fria

LaDoctrina de la Represalia Masiva (enero de 1954) supuso, en los Estados
Unidos, una preponderancia de la aviacion dentro del concepto de guerra total
y la reduccion de los gastos del Ejército. En aras de la obtencién de vectores
aéreos de gran radio de accidn, se detuvo inicialmente la construccion de porta-
aviones de la clase Forrestal, detencidén que no prosper6 por la «Revuelta de
los amirantes». La Marina sostuvo gque la bomba nuclear no ateraba su impor-
tancia porque seguia siendo valida la necesidad de conseguir y mantener €l
dominio del mar. Ademas, la guerra nuclear carecia de flexibilidad ante los
conflictos limitados, como quedé demostrado en la Guerra de Corea.

La aparicion de misiles balisticos con més de 4.000 kilbmetros de alcance
revalorizaba a mar frente a latierra, puesto que todos los objetivos terrestres
quedaban dentro del alcance de los misiles de los submarinos nucleares balis-
ticos. El empleo de misiles de cabezas multiples fue un factor de disuasion vy,
por consiguiente, un factor estabilizador, ya que, a sobrevivir a un primer
atague del adversario por estar en inmersion en zonas de patrulla, su respuesta
produciria dafios inaceptables. Se estructuraron las fuerzas naval es americanas
para desempefiar un papel dentro de la estrategia de disuasion, lo que dio
origen alavigente Teoria Transoceénica del Poder Naval .

La Doctrina de la Respuesta Flexible (febrero de 1962) no suponia replicar
automéaticamente con armas estratégicas sobre territorio soviético, sino que
éstas entrarian en accion cuando la URSS traspasase «el umbral critico de
agresividad».

La Doctrina de Respuesta Adaptada (a partir de 1974) consistia en equipar
a las fuerzas convencionales con armas técticas nucleares. Permitia la manio-
bra de crisis, por lo que la escalada dejaba de ser automatica. La defensa de
Europay de otras zonas vitales estaba a cargo de misiles nucleares de teatro.
Se lanzarian selectivamente misiles intercontinentales como tiros de adverten-
cia. Para conflictos de bajaintensidad se dispondria de fuerzas convencionales
con capacidad de operar en zonas lgjanas. Esta doctrina tenia un carécter
global e intervencionista por parte de los Estados Unidos.

La Doctrina de Ataque en Profundidad o de Segundo Escal6n (octubre de
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1982) consistiaen el empleo de misiles convencionales de saturacion de zona,
capaces de paralizar objetivos del Pacto de Varsovia a una distanciaentre 25 a
150 kilémetros del Telén de Acero, lo que evitaria el empleo del arma nuclear
y, por tanto, reduciria el riesgo de una guerra total. Aparecieron las nuevas
armas convencionales, denominadas stand-off, con proyectiles dotados con
cabezas multiples con guia independiente, credndose asi un campo de batalla
carente de retaguardia.

Doctrinas Posguerra Fria

En 1994, complementando |o establecido en el documento From The Sea,
laArmaday el Cuerpo de Infanteria de Marina estadounidenses publicaron la
doctrina estratégica denominada Naval Warfare. Esta doctrina de la Guerra
Naval contemplaba operaciones destinadas a lograr €l control del mar median-
te la destruccion o inutilizacion de los sistemas de mando y control enemigos,
lo cual se aeja de los conceptos de la estrategia naval clésica. Incluia el
empleo de satélites para exploracion, inteligencia e informacion vital.

La doctrina naval actual From the Sea, no contempla la batalla en mar
abierto entre grandes flotas en un mar en disputa. Han desaparecido las opera
ciones en el mar on the sea. La guerra naval transcurrira en las cercanias de
las costas, Ataque en las Costas Litorales, como aplicacion del cometido
estratégico de la proyeccion del poder naval sobre tierra, en forma de opera-
ciones anfibias o de bombardeo procedentes de la aviacion embarcada, de
buques de superficie o de submarinos. La teoria de la «mision transoceénica
del poder naval» derivada de la Guerra de Corea, unida ala Guerra del golfo
Pérsico, dio origen a esta doctrina consecuente con la posesion del dominio
mar o de un dominio en disputa. Es la doctrina actual de los Estados Unidos,
de la OTAN vy, por consiguiente, de Espafa tras |la desaparicion del Pacto de
Varsoviay después de la Guerradel Golfo. RevalorizalaInfanteriade Marina,
las fuerzas anfibias y la accion unificada de una fuerza conjunta, asi como la
accioén conjunta, fundamento de la actual doctrina militar espafiola.

El pensamiento naval y la doctrina de la Armada

El pensamiento naval de la Armada recoge el conjunto de ideas sobre los
temas que le afectan. La Escuela de Guerra Naval se ocupa de las actividades
relacionadas con ello. Como es légico, cualquier persona puede tener ideas
sobre las misiones, entidad y despliegue de la fuerza naval, modo de defender
los intereses maritimos, etc., es decir, su particular pensamiento naval. De
hecho ocurre entre tratadistas o publicistas navales, politélogos o personas
con una sblida formacion estratégica, como militares u oficiales de Marina en
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general, vinculadas con el @mbito maritimo. Esto puede dar lugar ala existen-
cia de una escuela de pensamiento naval que a su vez desemboque en una
doctrina naval o viceversa, entendiendo por escuela al conjunto de personas
que mantienen el mismo criterio sobre un aspecto concreto y por doctrinaala
ensefianza que se da parala instruccién de alguien. Ambos términos se suelen
emplear indistintamente, si bien este Ultimo se utiliza cuando tiene un carécter
oficial, en cuyo caso se compone de principios, reglas, conceptos, ideas y
publicaciones reglamentarias.

Estos principios y reglas producidos por la historiay la experiencia consti-
tuyen la base comun y fundamento de las decisiones de la Armada, cuya apli-
cacion requiere juicio y flexibilidad. No son rigidos y pueden variar como
consecuencia de la adopcion de una nueva escuela estratégica, como ocurrio
con ladoctrina de la Jeune Ecole.

Las conclusiones gque se obtengan en el ambito del pensamiento naval
sirven al AJEMA como fundamento de sus decisiones, que se reflgjardn en las
Lineas de Actuacion de la Armada, documento basico que guiara las activida-
des de todos los organismos y personas gque la componen.

LaArmada clasifica su doctrina en: relativa ala Fuerza, a apoyo ala Fuer-
zaen su doble aspecto del material y del personal, alos asuntos econémicosy
alos sistemas de informacién y de comunicaciones.

Por otra parte, la doctrina se genera en varios niveles a partir del Estado
Mayor de laArmada (EMA), que actlia como 6rgano auxiliar del AJEMA, en
donde se elabora la doctrina conceptual de caracter estratégico, operacional,
organico y logistico, tanto en su aspecto de personal como de material.
También se desarrollan doctrinas y procedimientos de caracter general en
niveles inferiores dirigidos por el EMA. La estructura de generacion consiste
en: autoridad que la preside, Junta de Doctrinay grupos de trabgjo. Se trata de
un proceso de trabajo més, dentro de la implantacién del modelo de gestion
por procesos en laArmada.

El resultado se materializa en las publicaciones y documentos correspon-
dientes promulgados por el AJEMA, o por una autoridad delegada, que contie-
nen las aplicaciones a la Armada de las leyes sobre la defensa nacional y la
legidacion vigente que le afecte. Asimismo, hay que considerar que la doctrina
de la Armada no es autdnoma, sino que esta condicionada por las correspon-
dientes a las organizaciones internacionales de defensa y seguridad a las que
Egpaiia pertenece. Como doctrina oficia es de obligado cumplimiento.

Con independencia de lo anterior, el AJEMA promulga otros documentos
que seincorporan aladoctrina oficial de laArmada, como |os que se exponen
a continuacion:

El Concepto de las Operaciones Navales tiene por objeto establecer la
doctrina especifica para las operaciones navales en los niveles estratégico y

36 CUADERNOS DE PENSAMIENTO NAVAL NUmero 9



JULIO ALBERT FERRERO

operacional. Refleja el espiritu de las marinas aliadas orientadas a la proyec-
cién del poder naval sobre tierra, en lugar de perseguir el dominio del mar.
Fija las misiones de la Armada en su contribucién a la accién conjunta, asi
como las misiones especificas de caracter permanente, entre ellas, las que
corresponden alaAccién del Estado en laMar.

Clasifica las operaciones en: expedicionarias para dominio del litoral;
expedicionarias de apoyo ala paz; de control del mar; control e inspeccion del
tréfico maritimo; de proteccién de unidades valiosas frente a terrorismo, y
derivadas de |as misiones permanentes en tiempo de paz. Especifica los prin-
cipios operativos y escenarios de actuacion, finalizando con el andlisis de las
capacidades para la proyeccion, proteccion, libertad de accién, apoyo logistico
y accion maritima.

El documento Concepto de Seguridad Maritima de la Armada la define
como «una actividad civico-militar de prevencion de riesgo contra amenazas
en el entorno maritimo, en permanente colaboracién con la comunidad inter-
nacional, basada en el conocimiento del entorno marino y en la capacidad de
actuacion que representan los medios y la adecuada cobertura legal». Fijalas
implicaciones de |la Defensa, la consecuente asignacion de responsabilidades y
los principales cometidos de laArmada en la seguridad maritima.

Por ultimo, las Lineas Generales de la Armada contienen la definicion de
los siguientes objetivos a corto y medio plazo: convertir la Armada plena-
mente profesional en una opcion atractiva; sostener el grado de operatividad
exigible; llevar adelante el proceso de modernizacion; la racionalizacion y
simplificacion de estructuras, y atender al aspecto financiero. Detalla
asimismo las lineas generales de actuacion para conseguir cada uno de los
objetivos.

Resumen

Lo maritimo incluye alo naval.

El poder naval implica «capacidad». La politica naval, «decisiéon», y la
estrategia naval, «acciony.

El pensamiento naval eslibre; por el contrario, la doctrina naval no.

Laestrategia naval esté sujeta a condicionantes externos.

Las doctrinas navales, a diferencia de los principios estratégicos, son
cambiantes.

Estén en plena vigencia las doctrinas de la Mision Transoceanica del
Poder Naval, de la Aproximacion Indirecta y la del Ataque en las Costas
Litorales.

Las ideas fuerza de la doctrina Mahan tienen relativa actualidad, ya que, en
la estrategia actual, la prioridad de la destruccién de la fuerza naval ha queda-
do sobrepasada por |a de los centros de mando y control enemigos.
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Para Mahan y sus seguidores, €l poder naval era considerado exclusiva-
mente para su aplicacion en lamar.

El dominio del mar ha sido sustituido por el de dominio relativo del mar,
limitado en el espacio y en el tiempo.

El dominio del mar por si solo no garantizalavictoria.

La Doctrina Ataque en las Costas Litorales procede de la conjuncion de la
teoria de la Misién Transoceanica del Poder Naval (mision mas alla de los
océanos) como leccion aprendida de la Guerra de Corea, y de la vigencia del
concepto estratégico de Proyeccion del Poder Naval sobre Tierra, tan eficaz-
mente probado en la Guerra de Kuwait. La informacion es el elemento clave
para penetrar en los centros de decision del adversario. Renueva en cierto
modo la doctrina de la Jeune Ecole.
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EL ESTRECHO DE GIBRALTAR EN
SU ENTORNO GEOESTRATEGICO

Ricardo ALVAREZ-MALDONADO
Vicealmirante (R)

Introduccion

Como se deduce de su titulo, el propdsito de este trabajo no es ceflirnos
exclusivamente al estrecho de Gibraltar como paso maritimo, sino abarcar
también a su entorno geoestratégico, lo que conlleva un enfoque mas amplio
gue obligatoriamente debe comprender tanto a sus dos accesos como a los
Estados riberefios. El marco de nuestro estudio, por consiguiente, incluira el
espacio extendido entre el meridiano de cabo San Vicente y el de cabo de
Gata, que en su vertiente maritima es |o que antafio se conocié en la Armada
por Zona Maritimadel Estrecho.

Relieve del Estrecho.
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El estrecho de Gibraltar

El estrecho de Gibraltar constituye la Gnica entrada natural a mar Medite-
rraneo. Como es bien sabido, este mar es un profundo entrante del Atlantico
gue separa la costa meridional de Europa de la septentrional de Africay que
se adentra profundamente en el continente eurésico por |os estrechos turcos.
Desde la apertura del canal de Suez posibilita la comunicacion del Atlantico
con €l Indico sin circunvalar toda la costa africana.

El estrecho de Gibraltar geol 6gicamente proviene de lafisura de dos placas
tectdnicas, fisura que provocd que las aguas del Atléntico se precipitaran en la
depresién que con el tiempo iba a constituir la gran cuenca mediterranea.
Dada la constante evaporacion de las aguas mediterréneas, si el estrecho de
Gibraltar se cegara, €l Mediterraneo se secaria.

Precisamente este fendmeno térmico hace que una corriente superficial
atlantica entre en el Mediterraneo y otra de mayor densidad salga de él por
debajo de la primera. Este intercambio de aguas produce una zona intermedia
de turbulencias. Por encima de la superficie el relieve costero encajona el
viento que sopla de levante o poniente, [legando el primero a alcanzar, a sur
del Pefion, los cincuenta nudos.

El paso es de tan
sélo ocho millas entre
punta Cires, en la costa
marroqui, y la de Tarifa,
en la espaiola. En su
entrada oriental, donde
la mitologia situd las
columnas de Hércules
(Calpe en el pefidn de
Gibraltar y Abila en El
Hacho en Ceuta), la
distancia es de doce
millas. Su profundidad
es mayor en la parte
oriental que en la occi-
dental. En la primera es
de algo menos de 1.000
metros y en la otra la
minima es de 280.

Esta diferencia de
profundidad y las fuer-
tes corrientes hicieron
gue el gaseoducto que

Detalle del Estrecho por satélite. une A rgelia con Cérdo-
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ba a través de Marrue-
cos se prefiriera tender
entre Tanger y Zahara
de los Atunes, pese a ser
la distancia entre ambas
de unas 29 millas, en
vez de hacerlo por la
angostura.

L os accidentes geo-
graficos més destacables
del Estrecho son la ba-
hia de Algeciras, res-
guardada del levante por
lalengua de tierra donde
se ubica el pefion de
Gibraltar, y la peninsula
de Almina, de menor
tamafio, que protege €l
puerto de la ciudad de
Ceuta. La primera tiene un abra de unas cinco millas. El estrecho de Gibraltar
es € lugar en €l que las costas de Africay Europa més se aproximan.

Fue antafio via de invasion en ambos sentidos y lo es ahora de la corriente
migratoria de sur anorte.

Desde el punto de vista naval, la zona de turbulencias originada por las
corrientes de salida y entrada hace que €l paso del Mediterraneo a Atlantico
de submarinos convencionales en inmersién sea dificil y su profundidad no
facilite el establecimiento de campos minados de interceptacion, no asi el
tendido de sistemas acusticos antisubmarinos con sus terminales en ambas
orillas: posibilidad técnica de gran importancia téactica, ya que pese d fin dela
Guerra Fria contintian construyéndose submarinos nucleares y convencionales
de mejores prestaciones que sigilosamente patrullan por los mares del mundo,
muchos con misiles de largo alcance con cabeza nuclear.

Mapa del Estrecho.

L os accesos

El acceso oriental, geograficamente, queda concretamente definido por la
configuracion del mar de Alborén, que es una manga de unas 160 millas de
largo desde el Estrecho a meridiano de cabo de Gata y con una anchura de
unas 100 millas desde la costa andaluza a la costa marroqui del Rif.

En la costa norte es accidente destacable la bahia de Almeria, y en lasur la
peninsula de Tres Forcas, en la que se encuentra Melilla. En la costa sur del
mar de Alboran, ademas de Mélilla, son espafioles |os pefiones de Vélez de la
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Mar de Alboran.

Acceso occidental .

42

Gomera, de Alhucemas,
en la bahia del mismo
nombre, y las islas
Chafarinas, al este de
Mélilla, cercade lafron-
tera argelino-marroqui.

El mar de Alboran
recibe su nombre de una
peguefia isla situada en
su centro a 35 millas del
cabo Tres Forcas y a 48
de Adra (Almeria).
Pertenece al Ayunta-
miento de Almeriay a
la Autoridad Portuaria
de Malaga. Constituye
una reserva natural de
pescay esricaen cora
rojo. El mar de Alboréan,
con un sistema de
corrientes similar al del
Estrecho, es €l habitat
de diferentes especies
de animales marinos.
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Por el fondo de este mar se proyecta tender el nuevo gaseoducto de gran
capacidad que unird directamente Argelia con Almeria, con 200 km sumergi-
dos agran profundidad y con enlace alared de gas espafiola en Albacete.

El acceso occidental a Estrecho, es decir, su entrada atlantica, tiene una
configuracion completamente distinta ala del mar de Alboran: més indefinida
geograficamente y més abierta. Con &nimo restrictivo podriamos reducirlo a
espacio maritimo situado al este del meridiano de San Vicente. Dicho meridia-
no cruza la costa de Marruecos a la atura de Magadan (hoy El Jadiba). La
distancia entre ambos puntos es de 229 millas.

La costa norte corresponde a la del saco de Cédiz y ala del Algarve portu-
gués. En ella son destacables la bahia de Cadiz y €l estuario de Huelva. La
sur, toda marroqui, es mas regular. En ésta se asientan Casablanca (Dar el
Beida), principa puerto y ciudad mas populosa del Reino alauita, y Rabat, su
capital.

Dadas las dimensiones de la zona que hemos descrito, el espacio maritimo
por ella abarcado es de carécter restringido, |0 que incrementa la reaccion de
latierra sobre el mar desde el punto de vista téctico.

Tr&fico mar itimo

Con reiterada frecuencia se insiste en que el tréfico maritimo, en concreto
el transporte por mar de graneles liquidos, sélidos y carga general, constituye
el sistema arterial del comercio mundia. El corte de una determinada arteria o
linea de comunicacion maritima dafiaria en grado sumo e incluso colapsaria la
economia del pais afectado, particularmente si dicho pais es, como Esparia,
una nacion de condicidn maritima.

Al ritmo que crece la economia mundial o hace el transporte maritimo. El
tréfico mundial por via maritima alcanz6 en 2006 |os 6.983 millones de tone-
ladas, con un incremento respecto al afo anterior de un 4,8 por 100, y su
tendencia es a aumentar. Supone el 90 por 100 del transporte mundia de
mercancias.

Dada la configuracién hidrogréfica del globo terrédqueo, las lineas de
comunicaciones maritimas tienen forzosamente que discurrir por lugares de
paso obligado, lo que los anglosajones llaman choke points y nosotros «puntos
focales».

Uno de los mas importantes del mundo es el estrecho de Gibraltar. Por é
no solo saley entra el tréfico procedente o con destino a los paises riberefios
del Mediterraneo, sino también el que discurre paralelo a la costa africana
para através Suez alcanzar €l Indico o el inverso, que desde este océano llega
a Atléntico norte.

Al estrecho de Gibraltar solo le aventgja el canal de la Mancha en cuanto a
la densidad del trafico que por é circula, siendo la del estrecho de Gibraltar
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algo superior ala del estrecho de Malaca: tercer choke point de la navegacion
mundial.

De acuerdo con estadisticas oficiales, 97.000 barcos pasaron por el estre-
cho de Gibraltar en 2006, lo que representa un promedio de 265 transitos
diarios, aunque hay que sefidar que un 32 por 100 correspondia alos ferries
gue cubrian las lineas maritimas entre Algeciras, Gibratar y Tarifay los puer-
tos de Ceutay Tanger. Por el cana de Suez solo se registraron en dicho afio
51 buques a dia. Barcos ademas limitados en su tamafio y calado por las
caracteristicas fijadas en €l Ilamado modelo Max Suez.

En la bahia de Algeciras, donde se encuentra el puerto con mayor
movimiento de mercancias de Espafia, entraron el afio pasado mas de
30.000 buques, de los cuales un 75 por 100 lo hicieron en las aguas
comprendidas en los limites fijados como de su competencia a la Autori-
dad Portuaria de la bahia de Algeciras. El 25 por 100 restante lo hizo en
Gibraltar.

Si bien hay que puntualizar que de esos 30.000 unos 14.000 también eran
ferries que operan en el Estrecho. En Algeciras recalaron el afio 2006 méas de
2.000 barcos portacontenedores y 543 petroleros. La bahia también se ha
convertido en una estacion de servicio donde repostan de petroleras flotantes
los barcos en transito, con riesgo de provocar vertidos contaminantes, opera-
cién ésta conocida internaciona mente como bankering.

En Tarifa opera desde 1987 un Centro de Control del Tré&fico, dependiente
de la Direccion General de la Marina Mercante, y en el Estrecho se han esta-
blecido lineas de separacion del tréfico entrante y saliente para disminuir los
riesgos de abordaje.

En laorillasur del Estrecho, aparte del espafiol de Ceuta, donde también se
practicael bankering, se encuentra el puerto marroqui de Tanger. Actuamente
esta en avanzado estado de construccion un nuevo puerto a 35 km a este de
esta ciudad. Ha recibido el nombre de «Tanger-Med» y pretende rivalizar con
Algeciras en movimiento de contenedores. Cuando esté terminado tendra
2.500 metros de lineas de atrague y un terminal de gas natural licuado. Su
apertura daré lugar a establecimiento de un nuevo dispositivo de separacion
del tréfico en el Estrecho. Ténger, ciudad con un millén de habitantes, es el
segundo centro industrial de Marruecos y ocupa una situacion muy favorable
en la entrada occidental del Estrecho, constituyendo la poblacion més popul o-
sa existente en sus orillas.

De los puertos esparioles de la orilla norte, siguen en importancia a de
Algeciras, con un movimiento portuario de 68 millones de toneladas en los
once primeros meses de 2007, los de Huelva con 18,7 millones, bahia de
Céadiz con 6,8 y Médlaga con 5,8. La gran diferencia entre e movimiento de
los dos primeros y los demas de toda la costa meridional espafiola se debe ala
existencia de refinerias en San Roque y en Huelva. Ceutatuvo 2,4 millones en
el periodo indicado.
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Detodo lo expuesto se puede colegir el alto valor geoestratégico del estre-
cho de Gibraltar y la repercusion mundial que podria tener cualquier crisis en
la zona o el mero riesgo de posibles ataques a buques en sus aguas desde las
orillas.

Es fécil imaginar lo que supondria un atague terrorista a un gran petrolero
fondeado en la bahia de Algeciras o navegando por el Estrecho. No hay que
echar en saco roto la manifestacion de Al Qaeda de que uno de sus principales
objetivos debe ser producir el mayor dafio posible a tréfico de suministro de
petroleo.

El valor que para Gran Bretafia tuvo la posesion del pefién de Gibraltar
qued6 demostrado en la Segunda Guerra Mundial. Y en la Guerra Fria, la
existencia de esta base naval briténica con su centro de Mando y Control fue
baza que permitié al Reino Unido potenciar su peso politico en el seno de la
AlianzaAtlantica. Por las causas que més adelante analizaremos, actualmente
No se dan estas circunstancias.

Para Estados Unidos € libre paso por estrecho de Gibraltar es esencial
mientras mantenga su presencia naval en el Mediterraneo y por ser ademés la
via maritima mas corta desde la costa atlantica norteamericana a conflictivo
Oriente Préximo y al golfo Pérsico. Para Francia y Espafia, naciones con
proyeccion atlanticay mediterrénea, es también paso obligado parala concen-
tracion de toda su Fuerza Naval en uno u otro mar segiin conveniencia.

L os paisesriberefios

L os paises riberefios son esencialmente dos: Marruecos y Espafia. Aunque
Portugal se asoma por San Vicente a acceso occidental, por ser una nacién de
condicién atlantica la importancia que para €ella tiene el Estrecho es menos
relevante.

Aparte de estos estados existe en la bahia de Algeciras el enclave briténi-
co de Gibraltar, que de plaza militar (Garrison Town) paso en 1830 a ser
coloniay en 1969 a denominarse Territorio Briténico de Ultramar (Overseas
Territory).

Marruecos

El Reino de Marruecos tiene una superficie inferior a la de Espaia, sin
contar 1o que su Gobierno llama «provincias meridionales»: el Sahara Occi-
dental ocupado. Con é su extension superficial seria superior ala de Espania.
En cuanto a poblacion tiene més de 33 millonesy la de Espafia es de 12 millo-
nes mas. Por su crecimiento demogréfico posiblemente igualard ala de Espa-
fia en el afio 2050 de seguir los nacimientos y la emigracién del pais a ritmo
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actual. En Espafia viven cerca de un millon de marroquies. La renta per capita
de Marruecos es seis veces inferior ala espafiola, y su IDH (Indice de Desa-
rrollo Humano) ocupa el puesto 125 de 203 paises. Espafia es €l vigésimo. Se
calcula que el 19 por 100 de la poblacion marroqui vive por debajo del nivel
delapobreza.

Un atisbo de esperanza en este negativo perfil socio-econémico de
Marruecos lo constituye el aumento del PIB 2006-2007, que alcanzd un 8 por
100 debido al sector serviciosy a automovilistico (fabricacion de automovi-
les de marca francesa).

La region del Rif en el norte, con costa a mar de Alboran y con una
poblacién mayoritaria de etnia bereber, siempre ha sido muy rebelde a poder
central gjercido por el majzén y tiene un nivel econémico inferior a del
[lamado Marruecos Fértil. En esta regién se ha establecido un plan integral
de desarrollo que requiere fuertes inversiones en infraestructuras y sistemas
de regadio, con €l fin deir desterrando el tradicional cultivo de hachis.

Politicamente el Estado marroqui es una Monarquia Constitucional,
pero el rey, Mohammed V1, tiene amplios poderes gjecutivos: puede disol-
ver el Gobiernoy el Parlamento, nombrar los ministros |lamados de sobera-
nia (Exteriores, Interior y Asuntos Isldmicos) y es a mismo tiempo minis-
tro de Defensa y comandante en jefe de las Fuerzas Armadas. Desde el
punto de vista religioso se titula comendador de los creyentes. La dinastia
alauita, de origen arabe, desciende de Mahoma. Su idea del islam es suni de
rito malawi, calificado a si mismo de tolerante.

Actualmente el primer ministro es el viejo politico Abbas el Fassi, del
partido Istiglal, que gand por escasa diferencia las el ecciones de septiembre de
2007, derrotando contra todo pronostico a partido islamista moderado PJD
(Partido dela Justiciay el Desarrollo), que ha quedado marginado del Gobier-
no. La participacion fue escasa: de tan solo un 37 por 100. Existen otros parti-
dos islamistas no legalizados més radicales que incluso ponen en entredicho la
autoridad religiosa del rey y que no ocultan su proposito de alcanzar el poder
por medios democréticos pera derribar al régimen actual, que consideran
corrupto y herético.

Marruecos vive una creciente islamizacion de la sociedad tanto en la calle
como en la universidad. Los ulemas, en general, miran con recelo la occiden-
talizacion, achacando a ellalos males que padecen las naciones musulmanas.

En Marruecos se incubaron el Grupo Islamico Marroqui de Combate, al
gue se atribuyen los atentados de Casablanca de 2003 y de Madrid en 2004,
asi como otros grupos terroristas del Magred, vinculados a lo que se llama
«Galaxia de Al Qaeda» (La Base). La severa Ley Antiterrorista promulgada
y aplicada a raiz de los atentados de Casablanca ha empafiado la imagen
escasamente democrética del pais, acusado por Amnistia Internacional de
violar los derechos humanos. Pese a ello posteriormente se han producido
varios atentados.
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Los sufridos en Marruecos y Espafia han propiciado la cooperacion entre
ambas naciones. También se ha llegado a acuerdos sobre la emigracion clan-
destinay la devolucién de emigrantes ilegales. Marruecos disolvio las concen-
traciones de personas de distinta procedencia en las fronteras con Ceuta y
Mélilla que intentaron saltar tumultuosamente |as vallas fronterizas.

Espafia es el segundo pais inversor en Marruecos después de Francia 'y
también el segundo cliente de productos marroquies.

Mohamed VI consigui6 concertar en 2004 un Acuerdo de Libre Comer-
Cio y obtener el estatus de aliado militar preferencial de los Estados Unidos,
lo que pudiera tener influencia en cualquier futuro contencioso hispano-
marroqui.

En febrero de 2007, tras la ratificacion del Acuerdo Pesquero concertado
con laUE, se permitio faenar a 119 pesqueros espaiioles en aguas marroquies,

Marruecos es miembro de la ONU, de la Liga Arabe y de la inoperante
Unién del Magreb Arabe, pero no lo es de la Union Africana por causa del
conflicto del Shara Occidental. Es socio también del Partenariado Euromedi-
teréneo (Proceso de Barcelona), habiéndose beneficiado de las aportaciones
econdmicas de la UE.

Marruecos y Espaiia firmaron en julio de 1991 el Tratado de Paz, Buena
Voluntad y Vecindad vigente, que establece un marco general de relaciones
para la cooperacion entre ambos paises. Entre otras disposiciones, estipula que
ninguna de las partes se inmiscuiria en los asuntos interiores de la otra. Las
«cumbres» de este tratado, convocadas periddicamente, constituyen un foro
de did ogo hispano-marroqui.

Marruecos ha solicitado su incorporacién ala UE en varias ocasiones. Esta
claro que no redne las condiciones exigidas, pero es evidente que si Turquia
acabara por ser admitida, la ubicacion geografica de Marruecos en Africa no
podria ser motivo de exclusion. Espafia ha prometido apoyar acuerdos econé-
micos preferenciales. Y, 10 que més nos separa: Marruecos reivindica Ceuta,
Melillay los pefiones.

Ceuta, Mdlillay pefiones

La ciudad de Ceuta, situada en la costa de Africa frente a Gibraltar, tiene
un gran valor geoestratégico en la entrada oriental del Estrecho. Fue ocupada
por e rey Juan | de Portugal en 1415. Por el Tratado de Lisboa de 1668 que
reconoci6 laindependencia de Portugal, ésta transfirio la soberania de Ceuta a
Esparia, cuyos habitantes prefirieron seguir siendo esparioles.

Con una poblacion de mas de 75.000 habitantes, tiene €l estatus de ciudad
autonoma espafiola desde el 14 de marzo de 1995. Posee un importante puerto
resguardado por la peninsula de Almina y dispone de un helipuerto, con
vuel os regulares, desde 2004.
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Ceuta no fue incluida a finales de 1962, durante la VII Asamblea de la
ONU, en lalista de «Territorios no Autonomos». Asi fueron llamadas pudica-
mente en |os afios cincuenta las colonias por el Comité de Descolonizacion de
la ONU. Marruecos, en sus intermitentes reivindicaciones, nunca ha tenido
titulos para conseguir €l apoyo dela ONU en sus pretensiones sobre Ceuta.

Melilla fue ocupada en 1497 por Pedro de Estopifian, al servicio del duque
de Medina-Sidonia, que fue quien organizo y costeo la expedicion con el visto
bueno de los Reyes Catdlicos. Era entonces una ciudad abandonada y en
ruinas que tuvo que reedificarse. A partir de 1553 pasO a depender directa-
mente de la Corona espariola.

Desde 1995 Mélilla tiene como Ceuta el estatus de ciudad auténoma, sien-
do aplicable a Mélilla todo lo manifestado sobre las actual es reivindicaciones
marroquies. Dispone de aeropuerto situado a tres kilometros del centro de la
ciudad. Es puerta de entradaa Rif y motor de la economiarifefia.

La construccién del puerto de Beni Enzar pegado d de Mélilla ha creado una
situacion anémaa derivada de la congelacion de un acuerdo definitivo de deli-
mitacidn de aguas entre Espafiay Marruecos, tema que més adelante trataremos.

La poblacion de Méelilla es algo inferior a la de Ceuta, 67.000 habitantes,
pero hay ademas una poblacién flotante de casi 30.000 personas sin la ciuda-
dania espafiola que trabajan con permiso y residen en la ciudad. El nimero de
habitantes de origen marroqui es més elevado que en Ceuta: un 45 por 100.

Ambas tienen el caracter de puertos francos y regimenes fiscal es particul a-
res. Aparte de otros convenios anteriores suscritos entre Espafiay Marruecos,
los limites definitivos de Ceuta 'y Melilla fueron fijados por el Tratado de
Wad-Ras de 1860.

El pefion de Vélez de la Gomera es un islote rocoso unido a tierra por un
tébmbolo arenoso. Nido de piratas, fue ocupado en 1508 por Pedro Navarro,
perdido despuésy recuperado definitivamente en 1554.

Las islas de Alhucemas, en la bahia del mismo nombre, estén constituidas
por un pefidén y dos islotes. Fueron temporal mente ocupadas en 1560 y defini-
tivamente en 1637.

Por ultimo las islas Chafarinas fueron ocupadas en 1847, estando deshabita-
das. Fue una decision tomada por el Gobierno espafiol de Narvaez en prevision
de que lo hicieran los franceses ya instalados en Argelia. Son tres pequefias
isas: Congreso, Isabel 11 'y Rey. Constituyen actualmente una reserva de aves.
En todas estas posesiones de soberania espafiola, en virtud de Tratados con
Marruecos, se mantienen pequefias guarniciones permanentes.

En noviembre de 2007 el primer ministro marroqui afirmé, con evidente
exageracion, que la ocupacion de Ceuta 'y Melilla afectaba a la paz en la
region e insistio en abrir un didlogo con Espafia sobre ellas. Propuesta similar
fue por primera vez formulada por Hassan |1 en 1987, que propugno la crea-
cion de «una célula de reflexion». El Gobierno espafiol, entonces y ahora,
advirtio que el estatus de Ceutay Melillaerainnegociable.
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Andaluciay el campo de Gibraltar

De la costa norteafricana de Marruecos vamos a pasar ahora aladel sur de
Espafia. Toda ella pertenece a la Comunidad Autonoma de Anda ucia, que es
una de las menos ricas de Espaiia. Si la media nacional espariola de renta per
cépita se situaba en algo mas de 22.000 euros en 2006, la de Andalucia supera-
ba en poco los 17.000, por debgjo de Ceutay Melilla. Andalucia soporta un
elevado indice de desempleo, tiene escasa industrializacion y excesivo peso
del sector primario. Laindustria sdlo representa el 13 por 100 de la produccion
regional y el 8 por 100 de la nacional. Sin embargo, hay que sefialar que su
PIB en los Ultimos afios crece a mayor ritmo que la media nacional .

El subsector pesguero, tan importante antafio, ha ido perdiendo peso por la
Politica Pesguera de Marruecos y de la Unién Europea, las restricciones en los
caladeros internacionales y la antigiiedad de la flota. En cuanto a turismo,
ocupa lugar destacado entre |as regiones de Espafia, concentrandose en €l lito-
ral: Costadel Sol y golfo de Cadiz.

En Andalucia también se manifiestan marcadas diferencias interregionales,
como es el caso del Campo de Gibraltar, que es una de las zonas més indus-
trializadas de esta comunidad.

El Campo de Gibraltar es una comarca que comprende los municipios
maritimos de Algeciras, Los Barrios, LaLineay San Rogue, que conforman la
bahia de Algeciras, y Tarifa, que dibuja el perfil costanero septentrional de la
angostura del estrecho de Gibraltar.

Andalveia, A0 . e i R

Mapa de Andalucia.
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La comarca del Campo de Gibraltar abarca también dos municipios inte-
riores: Castellar y Jimena de la Frontera. Todos estos municipios forman parte
de la Comunidad de Municipios del Campo de Gibraltar constituida en 1985.

Su posicidn geoestratégica dominante sobre el Estrecho nos obliga a dedi-
car a esta comarca atencion particular.

Se aprecia en ella una gran concentracion de poblacion en las localidades
situadas en el arco de la bahia de Algeciras, que contrasta con su escasez en
los municipios de interior.

Localidad destacada por su mayor nimero de habitantes es Algeciras; por
su mayor superficie, Tarifa, y por su mayor densidad de poblacion, La Linea
de la Concepcidn.

La ubicacion geografica del Campo de Gibraltar, las favorables condicio-
nes hidrogréficas de la Bahia de Algeciras de abrigo y calado, €l cierre de la
frontera con Gibraltar con el desempleo que ello provoco y la declaracion de
la Comarca del Campo de Gibraltar en 1966 como Zona de Preferente Locali-
zacion Industrial dieron lugar a la concentracion de grandes empresas en la
zona (Refineria de Gibraltar-San Roque, Repsol Butano, Sevillana-Endesa,
Acerinox, Maersk Hispania, Oxigeno Linde, asi como el desarrollo de un
puerto estratégico a pie de obra en uno de los mas importantes pasos obliga-
dos de toda lared mundial de comunicaciones maritimas. Todo ello ha contri-
buido a que hoy en esta comarca se asiente uno de los nicleos industriales
mas importante de Andalucia, aungue los planes de desarrollo nunca llegasen
a alcanzar todos los ambiciosos objetivos perseguidos y haya profundas
discrepancias en la apreciacion actual de los resultados.

Al puerto de Algeciras yale hemos dedicado unas lineas sobre sus capaci-
dades. Basta afiadir que desde su establecimiento ha crecido ininterrumpida-
mente hasta convertir todo el litoral del casco urbano de la ciudad en un
macropuerto que es de parada obligada para unos y punto de embarque o
desembarque en los ferries con magrebies que trabajan en Europa o de turistas
delaCostade Sol y de otros lugares de Espafia que vigjan a Marruecos.

El puerto Bahia de Algeciras ocupa précticamente la totalidad de la ribera
espariola de la bahia. En su costa de levante se encuentra Gibraltar.

Gibraltar

Unido por un estrecho istmo con la peninsula | bérica se alza este singular
pefion en cuya falda de poniente se ubicala ciudad de Gibraltar con su puerto,
hoy territorio britanico de ultramar.

Antes de seguir adelante no nos queda méas remedio que resumir desde el
principio como se ha llegado a esta situacion.

Con independencia de las circunstancias que aprovecho el almirante Rooke
para, por propiainiciativa, ocupar Gibraltar, €l hecho es que S. M. Catdlica el
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rey de Espaiia se vio obligado
afirmar el Tratado de Utrecht W} Ol D N i S 3 o
de 1713. i o [ e ,_lf' = T

En su Articulo X FelipeV [ et B i
cedia a la Corona briténica la [*7 e o
«propiedad» de la ciudad, L
castillo y puerto de Gibraltar, 1 LA
sin jurisdiccion alguna territo- ‘L Ll _ .
rial y sin comunicacion abierta e -
al pais circunvecino por parte
detierray conlacondicion de  =*
gue si la Corona britanica le ' Busis ws digas
pareciera conveniente dar, - e
vender 0 engjenar de cualquier —
modo la citada ciudad de ,
Gibraltar se daria la primera | ey
opcion a la Corona espafiola, L '
antes que a cualquier otro. _

Que en € citado Tratado se i .
hable de «propiedad» y no de / . -

«soberania», palabras que \ .
tanto en inglés como en espa- —

fiol tienen significado distinto, =
induce a pensar que los pleni- P
potenciarios britanicos acepta-
ron las limitaciones que supo- Gibraltar y suzonaen 1704.

niala interpretacion literal del

texto. De hecho tratadistas de Derecho Internacional y expertos juristas han
defendido tesis contradictorias por la disparidad interpretativa de dichas pala
bras: es evidente que literalmente «propiedad» no significa «soberania». De
cualquier forma sdlo ha constituido una polémica académica, ya que de hecho
Gran Bretafia ha actuado siempre como «soberana» de lo que sele cedid y de
lo que, después, se tomo.

En 1731 Espafia establecio una linea militar defensiva donde hoy se asien-
talaciudad de La Linea de la Concepcion, desde la que se podia batir con su
artilleria todo el espacio del istmo hasta el pie de las viejas murallas de
Gibraltar. Lo mismo ocurria con las baterias inglesas emplazadas en éstas. Asi
quedd tacitamente establecido un campo neutral entre ambas lineas de defen-
sa. Aunque desde un punto de vista exclusivamente militar la decision fue
acertada, como veremos, para nuestros intereses futuros no fue una medida
afortunada. En 1815 una epidemia de fiebre amarilla en Gibraltar hizo que
Esparia, por razones humanitarias, permitiera el establecimiento de un campa-
mento para enfermos en la zona sur del campo neutral, de la que los ingleses
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no se retiraron después. Otra epidemia en 1854 volvio a ser pretexto para
NUEVOS avances.

Muchos afios mas tarde, en 1908, unilateralmente, las autoridades briténi-
cas de Gibraltar levantaron la verja que todavia existe, ocupando toda la parte
sur del campo neutral pese a las protestas de Espaiia ante esta flagrante viola-
cién del Tratado de Utrecht.

En 1931 & Gobierno de la Republica, con gran sentido de Estado, tomo6
dos medidas para prevenir un nuevo avance inglés hacia el norte desde la
verja: establecer como campo de maniobra de un batallén espafiol, de guarni-
cion permanente en La Linea, la zona situada al norte de la verja'y prohibir
que los gibraltarefios comprasen propiedades en el Campo de Gibraltar.

En 1938, en plena Guerra Civil espafiola |os britanicos empezaron a cons-
truir una pista de aterrizgje a sur de la verjay en terreno ganado a mar en
aguas que, sin lugar a dudas, eran espafiolas. A las protestas del Gobierno de
Burgos, que todavia no habia sido reconocido por el Reino Unido, contestaron
que sblo se trataba de una pista de emergenciay no le prestaron mayor aten-
cion. Dicha pista jugé un
importante papel en la Segun-
da Guerra Mundial. Esparia,
entre la espada y la pared, no
pudo hacer nada para evitar
gue una base aérea britanica se
instalara en territorio de su
soberania. Ademas, el Gobier-
no britanico anuncio el esta-
blecimiento de una zona
prohibida de vuelos no autori-
zados alrededor de ella de tres
millas de radio, |0 que abarca-
ba aguas espafiolas y la pobla-
cion delaLinea

Actualmente, con 1.650
metros de longitud, de los
cuales 650 sobre aguas esparfio-
las, y 130 de ancho, es la pista
de aterrizaje del aeropuerto de
Gibraltar. Para aterrizar o
despegar en él se ha estado
violando sisteméticamente el
espacio aéreo espafiol durante

st anos. Hay que sefidlar que en
el Derecho Aéreo, adiferencia
Emplazamiento del aerédromo de Gibraltar. del Derecho del Mar, no se
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contempla la figura juridica
del «paso inocente», ni sobre
el territorio de una nacién ni
sobre el cielo de su mar terri-
torial.

Gibratar desde las guerras
napolednicas ha sido un centro
contrabandista propiciado por
la permisiva legislacion fiscal
de su Gobierno. El contraban-
do de tabaco ha constituido
siempre y sigue constituyendo
un pingle negocio para los
gibraltarefios. Ahora incluso
se realiza con lanchas de alta
velocidad por grupos contra-
bandistas organizados. Algu
nos, involucrados con €l tréfi-
co de drogas.

En 1963 Espaia llevo el
pleito sobre Gibraltar al Comi-
té de Descolonizacion de la
ONU por haber sido, como
colonia britanica, incluida en
la lista de los territorios eufe-
misticamente |lamados «no
autbnomos».

En 1966, por primera vez
desde 1713, el Gobierno brita- Mapa de Gibraltar:
nico proclamo su plena sobe-
rania sobre la parte sur del
istmo que, como hemos visto, no habia sido cedida ni en el Tratado de Utrecht
ni en ningun otro posterior. Espafia replico que no lo admitia.

En 1967 se convocd un referendo en Gibraltar para manifestar la preferen-
ciade los gibraltarefios a continuar siendo colonia britanica. La ONU conden6
su convocatoria. Gran Bretafia por su parte les concedié un incremento de
autogobierno y cambi6 el nombre de «Colonia Britanica» por el de «Territorio
Britéanico de Ultramar».

Tras enconados debates y razonados alegatos la diplomacia espariola obtu-
VO un brillante éxito a conseguir que la Asamblea General de la ONU resol-
viera que el litigio de Gibraltar tenia que solucionarse con la devolucion del
territorio a Espafia por vulnerar su integridad territorial y que el Reino Unido
debia terminar su presencia colonial € 1 de octubre de 1969. Ambas partes
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debian ponerse de acuerdo para respetar |os «intereses» de los gibraltarefios.
Gran Bretafia no cumplio esta resolucion.

Ante laintransigencia de briténicos y gibraltarefios, el Gobierno de Espa-
fia, invocando la aplicacién estricta del tantas veces repetido Tratado de
Utrech, cerr6 € 9 de junio de 1969 el paso por €l puesto fronterizo de aduanas
y policia establecido al otro lado de laverja.

Gibraltar quedd incomunicada por tierra con la Linea de la Concepcion
durante trece afios, hasta 1982, cortdndose asi |as relaciones personales de los
gibraltarefios con sus vecinos y afectando seriamente a la economia tanto de
Gibraltar como de | os espafioles que trabajaban en el Pefidn, pese ala creacion
de los puestos de trabajo que propiciaron los sucesivos Planes de Desarrollo
del Campo de Gibraltar.

Desde finales del siglo xix el desarrollo de la colonia britéanica, con la
construccion del puerto, astillero, fortificaciones, pista de vuelo, galerias hora-
dadas en la Roca y otras obras publicas, habia requerido una mano de obra
abundante y a ser posible barata. La encontré en la deprimida zona circunve-
cina. Los trabajadores espafioles, durante afios, estuvieron pasando dos veces
al dia por el puesto aduanero, ya que no se les permitia pernoctar en Gibraltar.
Asi la colonia britanica «coloniz6» a su vez a sus vecinos. Muchos de los
patrones gibraltarefios vivian, como ahora, en sus casas en Espafiay tenian la
«oficina» en la ciudad de Gibraltar, gozando de doble residencia con las
ventajas fiscales que les conferia su condicion de gibraltarefios, llegando la
masa laboral en algunas ocasiones a unos 12.000 trabajadores. Cuando se
cerr6 el paso eran algo més de 4.000.

La incomunicacion por tierra durante trece afios tuvo como consecuencia
que el Gobierno de Londres tuviera que asumir el 70 por 100 del Presupuesto
de Gibraltar. El aislamiento costé a la Administracion Briténica 7,6 millones
delibrasy a su Gobierno reconsiderar la necesidad de negociar con el Gobier-
no espaiol el futuro de Gibraltar.

En 1982 se abri6 parcialmente la verja sin contraprestacion ninguna. Parece
que influy6 el temor a que el Reino Unido se opusiera a nuestro ingreso en la
Comunidad Europea, aunque se vendié como gesto de amistad de un Gobierno
democrético muy distinto al autoritario que la cerrd y a la ingenua creencia de
que con ello atraeriamos, poco a poco, a huestra causa a los gibraltarefios.
Gran Bretafia consider6 que era Unicamente la rectificacion y reconocimiento
de unainjusta medida, sin entrar en las causas de tan dragtica decision.

En 1985 se abri6 totalmente el puesto fronterizo, al mismo tiempo que se
iniciaba el Proceso de Bruselas: conversaciones entre Espaniay Gran Bretafia
gue por primera vez incluian el tema de la soberania. Fracasaron por presion
de los gibraltarefios a Gran Bretafia, que incluso se opusieron entonces a la
utilizacion conjunta del aeropuerto, y por escudarse 10s briténicos en la salva-
guarda de los intereses gibraltarefios, parano llegar a nada.

El 2001 se anuncié un acuerdo preliminar de cosoberania, que fue rechaza-
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da por los gibraltarefios en otro referendo convocado por las autoridades
gibraltarefias en 2002. Aunque Londres y Madrid han sostenido que nunca
aceptarian el resultado de un referendo unilateral de los gibraltarefios, el
Reino Unido siempre ha mantenido que Gibraltar tendria que aprobar cual-
quier acuerdo alcanzado con Espafia, con lo que su diplomacia, como de
costumbre, jugd magistralmente a dos bandas.

Asi se llegd en 2005 a Foro de Didogo Tripartito, en el que por primera
vez Espafia consintié que se sentaré el representante de Gibraltar ala mesa de
negociacion con las dos potencias signatarias del Tratado de Utrech. El
Gobierno espafiol modifico los limites de la zona de vuel o para facilitar el uso
del aeropuerto.

En 2006 se aprobaron los [lamados «A cuerdos de Cordoba», en los que se
llegd a concertar la utilizacion compartida del aeropuerto de Gibraltar, la
mejora de las comunicaciones telefonicas con este enclave y facilitar el trénsi-
to por la verja, comprometiéndose el Gobierno briténico a incrementar las
pensiones alos obreros espafioles que tuvieron que abandonar su trabajo en el
Pefion en 1969.

El primer vuelo Madrid-Gibraltar tuvo lugar el 16 de diciembre de 2006.
Tras este repaso historico convine ahora saber quiénes y cuantos son estos
gibraltarefios cuyos «intereses», con tanto empefio y tenson, defiende el Reino
Unido y alos que laONU les hanegado el derecho ala autodeterminacion.

La poblacion actual de Gibraltar tiene algo mas de 27.000 habitantes, no
habiendo sobrepasado nunca el umbral de los 30.000. Como término de
comparacion hay que decir que Algeciras tiene 112.000 y La Linea de la
Concepcion algo més de 63.000. Dos tercios de los habitantes de Gibraltar son
gibraltarefios de origen. El resto son extranjeros residentes y miembros de la
Administracion o de la guarnicién britanica con sus familias. Gibraltar es una
de las ciudades méas densamente pobladas del mundo. La demanda de espacio
se ha tratado de paliar con la ocupacién de tierras al mar, como puede apre-
ciarse en el mapaanterior.

Como Territorio de Ultramar, los gibraltarefios se rigen por la Constitucion
de 2006, que les confiere atribuciones definidas como «domésticas», reser-
véndose el gobernador de Gibraltar, nombrado por la Corona britanica, los
asuntos de defensa, exteriores, seguridad internay estabilidad financiera.

El territorio de Gibraltar es de cinco kilometros de largo por 1,2 de ancho,
estando unido a Espaiia mediante el istmo en litigio: bajo y arenoso, de unos
dos kilébmetros de largo. Gibraltar no tiene ninglin manantial o rio, por lo que
una zona de 14 hectéreas de pendientes arenosas han sido cubiertas para
captar agua de lluvia. Esta se ailmacena en ajibes escavados en la roca del
Pefidn. Este agua de |luvia se mezcla posteriormente con la extraida de pozos
situados en el istmo o desalada a partir de agua marina.

La economia estuvo tradicionalmente sustentada en €l contrabando y en la
provision de servicios al Ministerio de Defensa britanico, pero en 2002 esta
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asignacion cubria apenas un 7 por 100 del presupuesto de Gibraltar. Hoy las
fuentes de ingresos principales son el puerto, el turismo y las actividades
financieras.

Gibraltar, amparada en su condicién de territorio de la Union Europea, a
tanto que exenta del IVA y a margen de la Union Aduanera, desarroll6 una
legislacion fiscal que la ha convertido en un activo centro financiero off shore.
Se definen ali dos tipos de compafiias: |as exentas (exempt companies) y las
cudificadas (qualifying companies), que residentes en Gibraltar no tienen
actividad econdémica ni comercial en ella. Estas compafias pagan un impuesto
anual inferior alas 300 librasy otro testimonia sobre beneficios del 2 por 100
en el caso de las cudificadas. Las exentas no pagan nada. En septiembre de
2004 tenia en su registro 28.000 compafiias.

El régimen fiscal gibraltarefio llevd ala OCDE aincluir al territorio en la
lista de paraisos fiscales. El Gobierno gibraltarefio se comprometio en 2002 a
mejorar la transparencia de su sistema, de forma que fue excluida de dicha
lista. Las autoridades gibraltarefias sostienen que, a pesar del ventajoso régi-
men fiscal del que disfrutan las sociedades exentas, €l rigor de los controles
aplicados impide el blanqueo del dinero.

En la actualidad se encuentra en marcha un proceso que terminara en 2010
con la eliminacion de este sistema financiero por recomendacion de la Comi-
saria de la Competencia Europea al Gobierno britanico.

Gibraltar es parte de la Union Europea, pero segun lo negociado por €l
Reino Unido a peticion del Gobierno de Gibraltar, algunas leyes de la Unién
Europea no le son aplicables. Asi esté fuera de la Union Aduanera, excluida
de la Politica Agraria comun, de la armonizacion del VA y ninguna parte de
los ingresos aduaneros de Gibraltar revierten en la UE. Gibraltar no esta
incluidaen e llamado espacio Schengen.

Gibraltar fue también excluida de las elecciones al Parlamento Europeo.
Recurrié a Tribunal Europeo de Derechos Humanos y gand. En las eleccio-
nes de 2004, votaron los gibraltarefios encuadrados en la region sudoeste de
Inglaterra.

Capacidadesy despliegue militar

Con anterioridad ya nos hemos extendido sobre el ato valor geoestratégico
del estrecho de Gibraltar. También se ha sefialado el peso politico que en €l
seno de laOTAN represento para la Gran Bretafia la posesion del Pefion, en su
condicién de aliado mas cualificado para controlar el Estrecho. En Gibraltar,
base naval britanica, con un magnifico Centro de Mando y Comunicaciones,
se establecié el Mando OTAN de GIBMED con su correspondiente zona de
responsabilidad, que abarcaba el Estrechoy el mar de Alboréan.

Hoy esa estructura de mandos de zona ha sido sustituida por otra basada en
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funciones delegadas en Mandos Conjuntos de segundo escalén (Brussum en
Holanda, Népoles en Italiay Lisboa en Portugal) por el inico Mando Superior
Aliado de Operaciones sito en Mons (Bélgica) y en la creacion de la Fuerzade
Respuesta de laNATO (NRF o NATO Responce Force), que puede ser asigna-
da a cualquiera de los Mandos Conjuntos mencionados. En la peninsula I béri-
ca sdlo queda el Cuartel General de Lisboay el de Retamares en Madrid, que
es de tercer escalon, ya que es e Mando Componente Terrestre del Mando
Conjunto de N4poles. GIBMED con su zona de responsabilidad ya no existe.

En 1983 se cerraron los astilleros de la Marina briténica en Gibraltar vy,
paulatinamente a lo largo de los afios, principalmente desde el final de la
Guerra Fria, fue disminuyendo la presencia militar britanica en el Pefion.
Desde entonces €l esfuerzo militar inglés en Gibraltar se ha centrado en poten-
ciar y modernizar su Sistema de Mando Control y Comunicaciones. Actual-
mente como base naval y aérea las capacidades operativas y logisticas de
Gibraltar son muy limitadas. Queda un muelle de la antigua Base Naval, en €l
gue han atracado submarinos nucleares averiados.

Como ya hemos, dicho Espafia ha establecido en Tarifa un Centro de
Control del Tréafico. Ademas haimplantado el SIVE, siglas que corresponden a
Sistema Integrado de Vigilancia Exterior, para tener un mayor control de nues-
tra frontera sur, previniendo lainmigracion ilegal y el narcotréfico por mar. El
sistema egta desplegado en toda la costa andaluza, en Ceutay en Mélilla.

Este sistema se basa en un conjunto de sensores radar y optronicos con
camaras de infrarrojos y de video de gran acance, asi como acUsticos instala-
dos en tierra, embarcaciones y aeronaves. Todos ellos aportan informacion en
tiempo real a un centro de control establecido en Algeciras. El SIVE, princi-
palmente concebido, como hemos dicho, para controlar la emigracion ilegal y
el narcotréfico, puede tener otras aplicaciones. Entre ellas: prevenir la pesca
ilegal, la lucha contra el terrorismo y la pirateria, la defensa de puertos, la
deteccion de vertidos contaminantes, la proteccion del trafico y la obtencidn
deinteligencia.

El Ejército de Tierra espafiol, en la angostura del Estrecho, dispone del
Mando de Artilleria de Costa del Estrecho, MACTAE, con muy buenos asen-
tamientos que podrian ser complementados con misiles superficie-superficie.
Su Puesto de Mando se encuentra en Tarifa

A menos de 100 km de la angostura del Estrecho se encuentra la Base
Naval de Rota con una superficie cuatro veces mayor que la de todo €l territo-
rio briténico de Gibraltar y sin su poblacion civil. Tiene 1.840 metros de
muelles, que se van a ampliar, entre otras razones, para permitir el estaciona-
miento en Rota del Buque de Proyeccion Estratégica de cerca de 30.000 tone-
ladas que se esté construyendo en Ferrol, y una pista de vuelo de 3.681 metros
(més del doble de la pista de Gibraltar), muellesy pista de uso exclusivamente
militar, no como en Gibraltar, donde su utilizacién militar afectaria a la activi-
dad comercial.
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Ademas, en la bahia de Cédiz la Armada espafiola cuenta con el Arsenal de
La Carraca, la Estacion Naval de Puntales y €l apoyo en tercer escalon de
mantenimiento, de ser necesario, de los astilleros civiles de Céadiz y Puerto
Real.

En laBase Naval de Rota esta el Cuartel General del Almirante de laFlota,
con su moderno Centro de Mando y Comunicaciones con capacidad para
controlar todo el espacio maritimo que estamos considerando y experiencia
acumulada durante afios, ya que desde él se conducen, casi todos |os afios, |os
gjercicios combinados Ilamados TAPON, que tienen como objetivo principal
el control del Estrecho. En Rota estd basado el grueso de nuestra Fuerza
Naval, con € portaaviones Principe de Asturiasy el LPD Castilla, calificado
por la OTAN oficialmente como Cuartel General Maritimo de Alta Disponibi-
lidad. También se encuentran en esta Base las instalaciones de apoyo y vuelo
del ArmaAéreade laArmada

Por otra parte, a unos 100 km del Estrecho, se encuentrala Base Aérea de
Moron (Sevilla), en la que estan basados nuestros aviones de patrulla mariti-
ma, los caza-bombarderos F 18 Hornet y los modernos aviones de combate
Eurofighter Typhon que se estan recibiendo. Su pista de vuelo es de unalongi-
tud superior alade Rota: cerca de 4.000 metros.

Aunque no en la zona que estamos considerando, la Base Naval de Carta-
genay la Aérea de Los Llanos complementan nuestras posibilidades de
control tanto del Estrecho como del mar de Alboran.

En lo que atafie al control del espacio aéreo, estan dispuestos en la zona
de los asentamientos radar (EVA) de Constantina en la provincia de Sevilla,
de Alcaléd de los Gazules en la de Céadiz y de Motril en la costa del mar de
Alborén. Pertenecen a la Red Nacional de Defensa Aérea, que cuenta con
otros establecidos en la Peninsula, Canarias y Baleares.

En este terreno es importante sefialar que la defensa aérea del territorio
nacional, y principalmente la zona del estrecho de Gibraltar, contra una hipo-
tética amenaza desde el sur se ve agravada por la proximidad de la costa afri-
cana, lo que acorta €l tiempo de reaccion para interceptar un raid aéreo por
sorpresa a baja cota.

Todo ello pone de manifiesto que frente a este despliegue de medios en la
orilla norte de la zona, con capacidad para gravitar operativamente sobre el
Estrecho, € vaor militar de Gibraltar, comparativamente, es insignificante.

El Reino Unido, pese a su superioridad en medios navales y aéreos sobre
Esparia, no puede mantener con facilidad en permanencia en el Estrecho una
Fuerza Naval o Aérea superior a la espafiola apoyada exclusivamente en
Gibraltar.

Esparia ni por su riqueza (que representa aproximadamente el 56 por 100
del PIB britanico) ni por su gasto en Defensa (punto y medio por debajo del
Reino Unido) ni por su desarrollo tecnol6gico puede mantener una Fuerzas
Armadasiguales alas de aquél. Pero ladiferencia, en €l terreno convencional,
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ya no es tan notable como lo fue antafio y, ademés, nuestras fuerzas tienen la
ventaja de que, en su mayor parte, estdn permanentemente desplegadas en la
zona del Estrecho. Los britanicos pueden concentrar en ella fuerzas navales
superiores durante un periodo méas o menos prolongado, pero no en permanen-
cia apoyadas exclusivamente en Gibraltar, por 1o que no pueden arrogarse
ante los organizaciones internacionales de las que forman parte su condicién
de «guardianes» més cualificados del Estrecho. Baza politica que, a nuestro
parecer, ha contribuido antafio a perpetuar el anémalo estatus del Pefién.

A mayor abundamiento, al contrario de la politica pacifista espafiola, la
britanica sigue fiel a su linea tradicional. Pese a la desaparicién del Imperio
britanico no se percibe que ninguno de los dirigentes actuales del Reino
Unido, sean laboristas o conservadores, estén en completo desacuerdo con la
idea de que «toda nacion sin fuerza militar es internacionalmente irrelevante»,
frase acufiada por Disraeli (como es sabido, célebre primer ministro de la
reina Victoria). Prueba de ello es que el Reino Unido sigue manteniendo y
renovando su capacidad nuclear.

El seguimiento de esta politica militar nos permite aventurar que las Fuer-
zas Armadas briténicas, ahoray en un futuro inmediato, tendrén que atender a
méas misiones lgjos del Estrecho que las espafiolas. Lo que no quiere decir que
tengan menor peso que Espafia en todo el ambito de la Alianza Atléantica s
aportan a ella més; pero, en lo que respecta a Gibraltar, actualmente a la
OTAN no puede importarle que la soberania de Gibraltar sea britanica o espa
fola.

Pasemos ahora a analizar la capacidad militar del riberefio del sur: Marrue-
cos. El gasto publico en Defensa de este pais, segun los indicadores que figu-
ran en la publicacion Estado del Mundo 2007, esdel 3,9 por 100 del PIB. Este
gasto es debido, principalmente, al recelo que siente hacia Argeliay a su
apuesta por la anexién del Sahara Occidental, no porque se sienta amenazado
por Esparia.

El Ejército de Tierra alcanza los 170.000 soldados. La mayoria desplega-
dos en el Sahara, donde pese a ato el fuego del Polisario se siguen mante-
niendo unas fuertes defensas en el conjunto de muros levantados en los afios
ochenta para proteger el Sahara Util (EI Aaitn, Es-Smara y Bu Craa).
También tiene destacadas importantes fuerzas en la frontera con Argelia en el
sector de Tinduf, donde acampan |os saharauis expulsados. En €l Rif hay un
batallén en Nador (Tauima) y dos batallones de Infanteria de Marina en Alhu-
cemas.

La Marina de guerra marroqui tiene su principal base en Casablancay otra
secundaria en Tanger, en la entrada occidental del Estrecho, y en Alhucemas
una Estacion Naval. Cuenta con tres corbetas y una limitada capacidad anfi-
bia, asi como gran nimero de patrulleros para vigilar sus ricos caladeros
pesqueros atlanticos y sus costas del mar de Alboran.

Las dos principales bases aéreas marroquies son las construidas por |os
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Estados Unidos durante la Guerra Fria: Kenitray Sidi Slimane al SE de
Mequinez, ambas a unos 250 km del Estrecho. En esta Ultima se basan sus
aviones de combate Mirage y en la primera sus aviones de transporte Hércu -
les. Se debe seguir muy de cerca la oferta de Francia de vender a Marruecos
18 cazabombarderos Dessault Rafale, rival directo del Eurofighter Typhon que
empez0 aentrar en servicio en nuestro Ejército del Aire.

Es evidente que el potencia naval y aéreo de Espafia es muy superior al de
Marruecos. En cuanto a nuestro Ejército de Tierra es numéricamente inferior
al marroqui pero, damos por sentado, que esta mejor dotado y adiestrado.

Aunque la entidad de las Fuerzas Armadas espariolas viene impuesta por
nuestros compromisos e intereses nacionales, la superioridad militar a la que
hemos aludido g erce un efecto disuasorio consecuente con nuestra estrategia
preventiva de conservacion, ya que como se demostré en la minicrisis de
Pergjil, Espaia no puede contar ni con la OTAN ni con la UE en caso de
conflicto bilateral con Marruecos. Y el apoyo de los Estados Unidos, actual-
mente, podemos calificarlo de aeatorio. Ceuta'y Médlilla, por otra parte, no
estan situadas dentro del «area» delimitada en el articulo 6.° del Tratado del
Atléntico Norte, en la que es de aplicacion lo establecido en el 5.° sobre asis-
tencia en caso de atague a un miembro de laAlianza.

Conviene terminar sefialando que en todo el Mediterraneo se lleva a cabo
por parte de la OTAN la operacion llamada ACTIVE ENDEAVOUR de vigi-
lancia maritima contra el terrorismo y € trafico de armas, y que en 2003 se
amplio la operacion para la escolta a buques mercantes: operacion STRONG
ESCORT. Setrat6 de una medida preventiva adoptada como consecuencia de
informaciones de inteligencia que alertaban sobre la posibilidad de ataques
terroristas con embarcaciones cargadas de explosivo contra buques en transi-
to por el estrecho de Gibraltar y barcos fondeados en la bahia de Algeciras.
Durante un cierto tiempo €l mando de esta operacion, en la que se escoltaron
mas de 400 mercantes con cargas valiosas, recay6 en un vicealmirante espa-
fiol. Estas escoltas se suprimieron un afio después, pero podrian reanudarse
en cualquier momento a la minima alerta de amenaza a tréfico por Gibraltar.

Paralelismo del contencioso de Gibraltar con el de Ceutay Mdlilla

El estatus de Ceuta, Mélillay los Pefiones ha suscitado, fundamentalmente
por parte de medios britanicos y marroquies y, desgraciadamente, también
esparioles, comparaciones con la reclamacion territorial de Gibraltar por parte
de Esparia. Se viene a decir que Espaiia ve la pagjaen e ojo ajenoy no ve la
viga en el propio. Incluso hay quienes sostienen que para recuperar Gibraltar
lo primero que habria que hacer es entregar Ceutay Melillaa Marruecos. Lo
gue, a nuestro entender, es una ingenuidad, ya que nadie tiene la seguridad de
gue & Reino Unido siguiera nuestro g emplo.
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Aunque ya hemos dado razones para refutar este paralelismo, creemos
conveniente insistir sobre las diferencias.

Espafia tiene titulos legales en Derecho Internacional sobre Ceuta, Melilla
y Pefiones que el Reino Unido no tiene sobre Gibraltar.

El Unico que éste posee es el articulo X del Tratado de Utrecht, que no ha
sido modificado desde su firmay que no se cumple en toda su extension. La
ocupacion de la parte sur del istmo es ilegal, y su soberania, proclamada
unilateralmente, no ha sido nunca aceptada por Espafia. Esperemos que la
ilegitimidad de origen no prescriba por més concesiones que se hayan hecho
en el transcurso de los afios ante un Tribunal Internacional de Justicia.

Asi como las razones alegadas por Espafia ante las Naciones Unidas fueron
admitidas por la Asamblea General resolviendo que € territorio de Gibraltar
debia ser devuelto a Espafia, las reclamaciones de Marruecos no lo fueron.
Gibraltar estaba incluida en la lista de «territorios no autbnomos», y nuestras
plazas de soberaniano o estéan.

La ocupacion de Ceuta, Melillay pefiones de Vélez y Alhucemas fue ante-
rior ala creacion actual del Estado marroqui por la dinastia aauita, no asi la
de Gibraltar cuando Espafia era ya un Estado Europeo unificado desde hacia
maés de trescientos afios y que, entonces, estaba en plena guerra civil: la de
Sucesion. Aunque la historia de Marruecos es sumamente imbricada, en 1o
que nos atafie se puede resumir asi: tras laimplosion, en el siglo xv del Impe-
rio Marini (Benimerines), que ocupaba el Magred y parte del sur de Espafia, €l
territorio del actual Marruecos se fragmentd surgiendo distintos centros de
poder de acance dispar, con discolas e independientes cabilas en el Rif y
nidos piratas en sus costas. Esta abrupta region no estaba sometida por los
centros de poder més cercanos: los reinos de Fez y Tremecén en la actual
Argelia. Como muy pronto, el Marruecos actual empezé a configurarse como
Estado a partir de la toma de Marrakech (de ahi su nombre) en 1659 por €l
sultan alauita de Tefilete.

Concretamente Ceuta no fue conquistada sino «reconquistada» por Portu-
gal, yaque, antes de lainvasion arabe, habia sido capital de la provinciatrans-
fretana del Reino Hispano-Visigodo. Por consiguiente, cabe preguntarse qué
diferencia puede haber entre Ceuta y cualquier otra ciudad de la Espafia
peninsular. Fue, como casi todas ellas, musulmana tras la invasion arabe y
volvil a ser cristinatras su reconquista.

Mélilla estaba deshabitada y en ruinas en 1473 cuando fue ocupada por
Pedro de Estopifian, teniendo que ser reconstruida por |os espaiioles.

La ocupacion de los enclaves espafioles en la costa del norte de Africa fue
consecuencia de una estrategia de caracter defensivo de ataques en €l origen y
establecimiento de atalayas fortificadas de aerta temprana ante las depreda-
ciones de los piratas berberiscos que atacaban nuestros barcos y desembarca-
ban en nuestras playas meridionales y levantinas. El grito de «moros en la
costa» aterraba y alertaba a los indefensos y pacificos habitantes del litoral
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espariol. Pero es que, ademas, estos depredadores procedentes de la costa afri-
cana eran apoyados por los turcos, cuyo poderoso imperio, en €l siglo xvi se
habia extendido por toda la costa norte de Africa. Fue la mayor amenaza ala
gue tuvo gque hacer frente la Espafia de entonces.

Tanto las Chafarinas como Alborén tenian el carécter de rex nullius al ser
ocupadas por Espafia. Antes, en permanencia no lo habia hecho nadie.

El problema delasaguasjurisdiccionales

Como hemos visto por el Articulo X del Tratado de Utrecht, dnico titulo
de propiedad que sobre Gibraltar tiene el Reino Unido, se le cediala plazay
castillo sin «jurisdiccion territorial alguna». Ergo, Gibraltar no tiene «mar
territorial». En nuestra opinion, tras més de tres siglos de ocupacion britani-
cay lavigencia de la Convencién de Montego Bay de 1982, es muy optimis-
ta pensar que un tribunal de justicia internacional o laudo arbitral reconocie-
ra que toda la bahia de Algeciras son aguas exclusivamente espafiolas. Otra
cosa es que la costa sur del istmo ilegalmente ocupado pueda influir en una
hipotética divisoria de aguas. En realidad a efectos préacticos se han estable-
cido los limites geogréficos de atribuciones de la Autoridad Portuaria del
Puerto de la Bahia de Algeciras que, précticamente, sigue lalineade equidis-
tancia

Lo gue evidentemente no tiene sentido es culpar a Gibraltar de las conse-
cuencias del reciente accidente del New Flame, porque s mantenemos que
toda la bahia de Algeciras son aguas espafiolas, debimos hacer |o necesario
pararetirar de ellas los restos contaminantes del citado barco. Por su propia
naturaleza, el Derecho Internacional otorga especial relevancia a los actos
unilaterales de los Estados como expresion de normas que pueden ser vincu-
lantes en el futuro.

Tradicionalmente el Reino Unido ha reclamado un mar territoria de tres
millas arededor del Pefién. Lo hizo por la Territorial Waters Jurisdiccional
Act de 1878, no habiendo realizado ninguna rectificacion tras la legislacion
promulgada por € Reino Unido como consecuencia de la Convencion de
Montego Bay. En virtud de ello, extendié el mar territorial de otras costas
briténicas, pero no rectificd la particular de Gibraltar. Hay que recordar que la
méxima abertura de la bahia de Algeciras ente punta Europa y punta Carnero
es de menos de cinco millas.

En cuanto a Marruecos, éste, unilateralmente, ha trazado unas lineas de
base recta desde cabo Espartel hasta el norte de las Chafarinas, que encierra
todas nuestras plazas y pefiones de soberania dentro de aguas interiores marro-
quies. Espafia en su momento, 1975, protesté cuando se publicé el Dahir
marroquii, y asi seguimos. Hay que sefidar que los Pefiones y Alboran, por su
condicién de rocas o idotes sin vida econdmica propia, no generan Zona Mari-
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tima Exclusiva, pero sl Mar Territorial de doce millas e, incluso, Zona Contigua.

El puerto marroqui de Beni Enzar, colindante con el de Melilla, ha sido
construido en Mar Territoria espafiol y, a estas aturas, no podemos pretender
gue Marruecos lo destruya, ni siquiera el rompeolas orientado al norte, con lo
gue la bocana de acceso es comun para los dos. Segiin mantienen calificados
juristas en Derecho Internacional, el que calla otorga.

Consideracionesfinales

El estrecho de Gibraltar es el «haber» estratégico més importante que la
geografia ha conferido a Espafia. Es paso obligado para muchos y debe ser
lugar de permanente presencia para nosotros. Espafia tiene una posicion
geoestratégica dominante sobre él, con posesiones en ambas orillas.

Marruecos también se asoma a Estrecho, pero actualmente su peso politi-
co, econdmico y militar no tiene la relevancia requerida para competir con
Espafia. Sin embargo, el crecimiento de Tanger puede incrementar su compe-
titividad en € futuro.

Gibraltar sigue incrustada ahi, pero su influencia zonal, aunque perturba,
es mucho menor que antes. Gibraltar en si tiene escaso valor militar, sobe todo
porque el peso geoestratégico «zonal» de Espafia lo neutraliza.

L os territorios espafioles del sur peninsular, con sus bases navalesy éreas,
puertos y aeropuertos civiles, constituyen un conjunto geoestratégico de gran
valor, alo que se suman las posesiones de Ceutay Melilla. Desde ellos
pueden operar tanto nuestras Fuerzas Armadas como las de Vigilancia Mariti-
madel Estado y recibir el apoyo logistico que precisen para hacerlo con conti-
nuidad en esta zona.

Gibraltar es el Guadiana de la politica exterior espafiola. El problema exis-
te, su solucion dificil y, tras periodos de latencia, el contencioso surge. Espafia
ha ido cediendo a lo largo de los afios, pero ha dejado bien claro que los
acuerdos alcanzados sobre cuestiones puntuales no deben servir de pretexto
que impida negociar sobre la soberania ala que no podemos renunciar.

Para los intereses generales del Estado, de cara a sus vecinos, Gibratar y
Marruecos deben ser tenidos en cuenta por todos, defendidos por todosy mante-
nidos a margen de luchas de partido y pugnas domésticas.

El Reino Unido se escuda en los «de los gibraltarefios» para mantener su
presencia en este Ultimo reducto de su pasado imperial en las puertas del
Mediterraneo. No hemos podido percibir otras razones que justifiquen la
prolongacion de este contencioso que perturbard siempre las relaciones de dos
socios de la Union Europeay de la OTAN que comparten muchisimos intere-
ses. Contrasta este respeto a los deseos de |os gibraltarefios por el Reino
Unido con el poco demostrado por los de los habitantes de Diego Garcia en €l
archipiélago de Chaos en el Indico o de Hong-Kong en China.
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En € terreno pragmético, Espafia debe seguir fomentando el desarrollo del
Campo de Gibraltar. Las inversiones estatales en €l son prioritarias y necesa-
rias, tanto como medidas socio-econdmicas como estratégicas. Unido ya por
autoviacon Mélagay Jerez, faltala prolongacion del AVE aAlgeciras.

El acuerdo de utilizacion compartida del aeropuerto de Gibraltar no nos ha
parecido una decision acertada, aunque ciertamente haya quienes opinen lo
contrario. Podria ser obstaculo para la construccion de otro aeropuerto en el
Campo de Gibraltar sin ningin tipo de servidumbre si asi conviniera, y ha
representado una concesion politica grave por su particular ubicacion. Lo
positivo es su posible utilizacion por los habitantes del Campo de Gibraltar,
aungue ya tenian los aeropuertos de Jerez y de Mdlaga, respectivamente a 90
y 130 kilémetros de distancia de Algeciras. Algunas capitales de Espafia estan
adistancia parecida del més cercano.

Si la contraprestacion a esta cesion de los gibraltarefios ha sido reconocer a
su Gobierno como parte diferenciada en €l vigjo pleito, el tiempo diras se ha
pagado un precio demasiado alto.

En cuanto a Ceutay Méelilla, por su acrisolada espafiolidad, no son engje-
nables. El mayor riesgo para ellas es el incesante aumento de su poblacién
marroqui y la competencia comercial que les pueden hacer Tanger a Ceutay
Nador aMélillaen el futuro.

Ello no es 6bice para promover el desarrollo econémico de Marruecos, que
es el mejor medio para raentizar la inevitable emigracion de su poblacién
hacia Europa. Uno puede elegir a sus amigos, pero no a sus vecinos, y esfor-
zarse en mantener una buena relacion de vecindad con Marruecos debe ser
empefio de cualquier gobierno de Espafia.

Tal como se estipula en el Tratado firmado con Marruecos, no se debe
interferir en los asuntos internos del Reino de Marruecos pretendiendo la
plena democratizacion de sus instituciones, dado el radicalismo de determina-
das corrientes islamicas, que pudieran por este medio alcanzar €l poder.

Es preciso esperar la resolucién de la Comisaria de la Competencia Euro-
pea a la recomendacion hecha al Gobierno britanico sobre la eliminacion del
sistema financiero de Gibraltar. Entre tanto debe vigilarse estrechamente y
denunciar la menor infraccién de ilegalidad ante |os organismos internaciona-
les competentes.

Debe evitarse que las facilidades pactadas en los Acuerdos de Cordoba de
2006 para agilizar €l paso por la aduana de La Linea se traduzcan en bgjar la
guardia en larepresion del contrabando.
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CONSTITUCIONES GRIEGAS.
LO NAVAL EN LA ANTIGUEDAD

Jestis MARINO RODRIGUEZ
Capitan de navio (R)

Hace alguin tiempo, unos afos atrés, me he visto involucrado en una nueva
situacion vital. Lanormal actividad desarrollada durante més de cuarenta afios
dej6 de existir para dar paso a otro tipo de vida. En tales circunstancias fui
invitado a participar en un quehacer més acorde con mis posibilidades. Se
trataba de cambiar la actividad fisica por un mas pausado trabajo mental,
dentro del @mbito en el cual me he desenvuelto: el naval (concretamente, la
Armada).

De esta manera he ido desarrollando un carril hasta ahora poco conacido.
Al no estar inmerso en las faenas cotidianas del «destino», podia contemplar
el mundo sin sentirme acuciado por las prisas de un momento. De esta forma
he ido recorriendo un camino nuevo por la senda del pensamiento (naval, por
supuesto), poniendo mi intelecto en un casi permanente contacto con las cosas
delamar, sus hombresy susinstituciones.

Casi siempre la cuestion del origen de «lo naval», en el sentido que a tal
término se le da en laArmada —Ila mar y la guerra formando un inseparable
tandem— se presenta como un fantasma cuyo halo nos acecha, pidiendo que
le liberemos de su errante penar mientras se dedliza lentamente sobre el suda-
rio azul de los atlantes. Esa busqueda obliga ala zambulliday posterior buceo
en e abisal de la historia, puesto que lo nuevo del pensar suele carecer de
originalidad, porque existe una herencia legada por 10s mas viej os —sabios—
transmitida a lo largo del tiempo, con modificaciones y alteraciones circuns-
tanciales, através de sus herederos y que nosotros hemos recibido para entre-
gar, como el testigo olimpico, a nuestros sucesores.

Cuando las cambiantes circunstancias apremian, hay que tomar decisiones
gue no por pensadas han sido suficientemente meditadas. Se trata de salir del
paso amparado en la sensacion de que se ha hecho lo correcto y, ocasional-
mente, ademas nos parece novedoso. Por ello, cuando se peregrina regresiva-
mente através del pasado resulta que la bombilla del eureka ora se ha apagado
hace mucho tiempo, ora permanece inalterablemente encendida desde la
remota antigliedad, demostrando su cualidad de «principio».

La inmediata consecuencia de este proemio se encuentra en mi deambular
por las librerias de Espafia, amparado por un sugeridor que apoya —incondi-
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cionalmente, supongo, y sin interesados parametros— mi nueva aventura por
el berenjenal maritimo nacional, &vido de respuestas ala hora de determinar a
dénde nos queria conducir y a dénde hemos Ilegado en la ruta que, supuesta-
mente, la historiay nuestra maritima condicion nos habia reservado.

Un buen dia encontré en |os anaqueles de un comercio, de sobrado alcance
nacional, un librito (menos que una novelilla de vaqueros, por su extension)
titulado: Constituciones Politicas Griegas. Para localizarlo, debo aclarar que
pertenece a grupo Alianza Editorial, con el genérico de Cléasicos de Grecia 'y
Roma. Se trata de una elegante traduccion de Antonio Guzman Guerra, que
aporta, con su introduccion y notas, los datos suficientes para conocer |os
entresijos de la fundacion sobre la cual se apoya la actualmente conocida
como civilizacion o cultura occidental.

Como quiera que lo mio eslamar, no me preocupé mucho conocer afondo
lo que las «constituciones» contenian en su conjunto, sino saber como los
griegos contemplaban la mar; ello siempre en el supuesto de que el mar tuvie-
se alguna significacion social, politica o militar de relevancia en sus vidas o
que, sencillamente, estaba ahi sin haberlo pedido nadie y que sblo servia para
estorbar.

L as constituciones estan escritas por Aristételes (Atenas) y Jenofonte (Espar-
ta), mientras que una tercera—segunda en €l orden del libro que se comenta—
dedicada a Atenas esta escrita por la persona ala que €l traductor denomina el
Vigjo Oligarcay que, sin suficientes pruebas, se atribuye a Jenofonte.

En la primera constitucion, Aristoteles sefida la autoridad del «polemar-
ca», entre las principales magistraturas (el rey, el polemarco y el arconte). Se
trata de la representacion militar en el gobierno, pues el polemarca surge de
una necesidad «en vista de que algunos reyes no tenian dotes para dirigir los
asuntos de la guerra». De esta forma, nos encontramos con la figura que
encarnala autoridad méximade lamilicia.

Més adelante, Aristételes nos habla de la Constitucion de Solén. En mi
opinidn, el filosofo griego esta presentando la historia helénica a través de las
leyes y normas que se fueron estableciendo en agquella cuna de civilizaciones.
De las disposiciones que tomo Sol6n, una de las més importantes fue la elec-
cién —mediante sorteo— de nueve magistrados (nueve arcontes) procedentes
de las distintas tribus. Tales tribus eran cuatro, cada una con su propio rey.
Dentro de la composicién tribal habia «doce circunscripciones navales». Al
frente de cada circunscripcion naval se hallaban unos magistrados Ilamados
naucraros, que se encargaban de la recaudacién de impuestos y de los presu-
puestos de gastos; y de ahi que en algunas leyes dictadas por Sol6n aparezca
«Que los naucraros aportaran tal contribucion, y los gastos correrén a cargo de
lacajadelos nducraros».

Asi pues, € naucraro es el primer gestor maritimo en Grecia; o, si se
prefiere, la primera autoridad naval de aguel mundo de ciudadanos que nos
legd su herencia a través de Roma. El hecho de que se tuviera en considera-
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cion la existencia de la mar no significaba, paralos griegos, que aguella tuvie-
se una gran influencia en sus vidas, aun cuando no la desdefiaban, pues para
apoderarse de lasidas era preciso navegar. En otra parte, cuando se habla de la
expulsién de los pisistrétidas se dice: «En buena medida contribuyé a que los
laconios se decidieran por la alianza que mantenian los pisistrétidas con los
habitantes de la ciudad de Argos, y asi enviaron por mar primero a Anquimolo
con un nutrido gjército». Lo que demuestra la existencia de una flota maritima,
aun cuando su importancia solo residia en la capacidad de transporte. Todo
esto indica que Grecia estaba produciendo los albores de lo que, pasado el
tiempo, seria la fuerza naval; slo habia que esperar a desarrollo tecnolgico
para que lamar irrumpiera en €l teatro bélico con personalidad propia.

Ello llegaria, pasado el tiempo, con Temistocles, «el cual mand6 cons-
truir... cien trirremes» con el dinero recaudado de |os ciudadanos més acauda-
lados de Atenas «y a cada uno de los otros cien ciudadanos encargé la cons-
truccion de una nave. Con dicha flota los atenienses se enfrentaron a los
barbaros persas en Salamina». jAhi estdl: Salamina, la primera batalla naval
de la historia. A partir de este instante se comienza a hablar del imperio grie-
go... tras un combate naval.

Después de las Guerras Médicas, se hizo cargo del gobierno el Consgjo del
Aredpago porque los estrategos se declararon incapaces de resolver la situa-
cién. El Consgjo repartio «a cada ciudadano ocho dracmas 'y 1os enrol6 como
tripulantes de los barcos». Este hecho dio confianza a los atenienses, |os
cuales reconocieron la autoridad del Consejo del Aredpago «pues durante
estos afios recibieron un excelente entrenamiento para |los asuntos de la guerra
y merecieron una excelente reputacion a la vista de los demas griegos hasta
hacerse duefios de la mar a pesar de la oposicion de los |acedemonios».

He aqui la primera manifestacién del poder naval en la antigliedad. Ese
hacerse duefios de la mar es o que posteriormente seria el dominio del mar,
que Roma asumiria en su tiempo y dejaria como legado a las naciones de
condicion maritima. Cuando Atica toma conciencia de su geografia, se da
cuenta de que lamar es camino de comercio y de conquista, y se mentaliza de
la necesidad de que su peninsula 'y sus archipiélagos tienen como vehiculos
barcos para comunicarse por €l Egeo, Jonia, Adridtico, M&rmaray mar Negro.
En resumen, los griegos adquieren mentalidad naval para controlar el Medite-
rrdneo oriental, su mar de aquella época, correspondiente aproximadamente a
lossiglosvi y v anteriores a Cristo. Posteriormente, con Aristides, se vuelve a
guerrear y para ello «fueron nombrados otros 2.500 hoplitas, se equiparon 20
naves para vigilar la costay en las naves que traian los tributos de los aliados
se enrolaron 2.000 hombres seleccionados por sorteo». Estas gentes vivian
del presupuesto del Estado —Ios primeros profesionales—, cuyos ingresos,
entre otros, procedian de mil ciudades que pagaban tributos.

Cuarenta'y ocho afios después de la batalla de Salamina, Pericles indujo a
Atenas «a aumentar sus fuerzas navales». Se sabe que con la Guerra del Pelo-
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poneso |as clases populares ya se habian acostumbrado a participar en expedi-
ciones por las cuales percibian un sueldo.

Durante el Consgjo de los Cuatrocientos —cien afios después de la expul -
sion de lostiranos y vuelta ala oligarquia— se envié una embajada alos lace-
demonios para poner fin ala guerra, pero éstos rompieron las negociaciones
porque querian que | os atenienses «renunciaran a control del mar».

Contintia el estagirita narrando que el Consegjo de los Cuatrocientos durd
hasta que se produjo la «derrota naval de los atenienses cerca de Eritreay se
originase la sublevacion de toda la isla de Eubea», momento en el que se
transfirié el gobierno alos Cinco Mil. Esta era una asamblea cuyos miembros
procedian de la clase de los hoplitas (guerreros de infanteria), 1o cual era
bueno, segun € historiador, porque la guerra continuaba.

Transcurridos seis afios tuvo lugar el combate naval de las islas Arginusas,
en el cual laflota ateniense derroté ala espartana. Una tempestad tras la bata-
llaimpidié la recogida de naufragos, heridos en combate y cadaveres; pero los
estrategos (comandantes de |os barcos) fueron condenados porgue «ni siquiera
habian entrado en combate unos y porgue habian sido rescatados del mar por
un barco que no pertenecia a su flota otros». En realidad se trataba de un
engafio que se le hacia a pueblo. Lo mismo ocurrié cuando los lacedemonios
quisieron llegar a un acuerdo de paz y «los atenienses, que nNo supieron apro-
vechar la ocasion que se les habia presentado, reconocieron a poco su error.
Al siguiente afio serian derrotados en la batalla naval de Egospétamos por €l
general espartano Lisandro, que instauraria el régimen oligarquico de los
Treinta Tiranos sobre Atenas. Todo esto sucedia en el afio 410 antes de Cristo.

El relato histérico aristotélico abarca doce constituciones griegas que van
dando saltos politicos, desde la monarquia hasta la democracia, pasando por la
oligarquia, aristocraciay tirania. Cada forma de gobierno se establece segun
lacircunstanciay el momento histérico. El pueblo, los ciudadanos, tiene unas
peculiaridades que se mantienen, pues existen esclavos y diversas clases de
hombres que no gozan de |os derechos y obligaciones inherentes al verdadero
ciudadano libre que participa, no pocas veces obligado, en el gobierno de la
polis. Conviene tener muy presente que € término democracia de aquella
época historica se parece muy poco, o casi nada, a lo que hoy representa;
como tampoco tienen nada que ver |os conceptos demagogo, sofistay tedrico,
por poner algunos ejemplos.

Las palabras a veces se subliman y a veces se degradan, perdiendo en
ambos casos su original significado. Conviene ser cauto a la hora de analizar
textos antiguos para no atribuir una visiéon conceptual actual alo expresado en
un documento historico, donde pueden aparecer términos, de uso corriente en
nuestros dias, que tienen poco o nada que ver con el sentido que les atribui-
mos. En todo caso, el «logos» griego es un punto de origen.

Entre los afios 510 y 404 antes de Cristo se desarrollaron desde la quinta a
la décima constituciones politicas, siendo durante el periodo de la séptima
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cuando «los demagogos que engafiaban a pueblo a propdsito de que Atenas
debia ser la duefia del mar» y la ciudad cometié algunos errores. Realmente,
aduefiarse de la mar no era ningun error ni los demagogos engafiaron a nadie.

Cuando Aristotel es escribe esto nos encontramos en o que é llama «actual
régimen que confirio los mayores poderes ala mayoria». Se trata de la duodé-
cima constitucién. En ella aparece como una de las atribuciones del Consegjo
de los Quinientos: «vela por € mantenimiento de las trirremes, de sus equipa-
mientos y de los arsenales. Encarga la construccion de nuevas naves de tres o
cuatro filas de remeros, aunque es €l pueblo quien decide cuéles de éstas son
necesarias, su equipamiento y sus arsenales. Es el pueblo también quien
designa a mano alzada a | os constructores de naves». Me detengo aqui parano
cansar a lector. Sin embargo, cumple afadir que ya hace 25 siglos los griegos
tenian muy claro en qué consistia un plan general naval donde se contempla-
ran las necesidades operativas —tipo de buques— vy logisticas —arsenales,
equipamientos— que convenian a Estado para su permanenciay desarrollo a
través del dominio del mar.

Pese al grado de aridez que emanade la mirada inquisitoria de estas consti-
tuciones, creo en la paciencia de quienes por primera vez se acerquen a nues-
tras cosas de la mar, cuya antigliedad real mantiene buenos tintes de actualidad,
ya que en Espafia seguimos usando los mismos argumentos, tefiidos de nuevos
colores, que ya empleaban nuestros ancestros adoradores del Zeus olimpico.

En lo relativo ala mar, el maestro de |os peripatéticos rematard su exposi-
cion sobre las constituciones refiriéndose a ciertos cargos seleccionados por
eleccidn, correspondientes a la Gltima constitucion. Cita «al estratego de las
contribuciones (symmorias) que es quien elabora la lista de ciudadanos que
tienen que aportar dinero para equipar una trirreme (trierarcas)». Y mas
adelante sefiala que «se eligen por votacion un tesorero de latrirreme paraliay
un tesorero de la trirreme de Amén».

Navegacion, vigilancia de la costa, transporte maritimo, naves de guerra
(trirremes) y batallas navales, ademés de la seleccidn del personal, los arsena-
les y la organizacion para el combate y la logistica demuestran la influencia
gue la mar tuvo en Atenas muchos siglos antes de que Roma tomase el mismo
camino aplicando los conocimientos heredados de |os helenos. El legado aris-
totélico ensefiaba la enorme influencia que la mar tiene sobre los pueblos de
condicion maritima y la necesidad de una fuerza naval que domine el mar
para mantener el comercio maritimo, fuente de vida de los imperios.

Pasemos revista, ahora, a otra manera de observar la Constitucién de
Atenas, bajo la mirada del l1lamado Vigjo Oligarca—que algunos atribuyen a
Jenofonte—, discrepante con el enfoque aristotélico de la ultima constitucion
y profundamente critico. En cualquier caso, evitaré entrar en la polémica que
plantea el autor sobre su preferencia del gobierno de los mejores (oligarquia)
sobre el de los ignorantes (democracia) y escudrifiaré sobre |os aspectos mari-
timos y navales. Recuérdese que lamar es € hilo conductor de estas lineas.

Enero-feb. 2009 SUPLEMENTO DE LA REVISTA GENERAL DE MARINA 69



CONSTITUCIONES GRIEGAS. LO NAVAL EN LA ANTIGUEDAD

Apenas iniciada su exposicion, practicamente en el segundo paso de su
andadura, el oligarca nos deleita con la siguiente parrafada que, alos ojos del
marino, no tiene desperdicio alguno:

«Empezaré por decir que ali [Atenas] las clases pobres y el pueblo en
general disfrutan de mayores derechos que quienes pertenecen a buenas fami-
lias y son ricos, por e hecho de que es e pueblo quien equipa las naves y
consolida el poder de la ciudad; en efecto, son los gobernalles de las naves,
los remeros, los jefes de los cincuenta remeros, los jefes de proay los cons-
tructores de naves quienes aumentan €l poder de la ciudad mucho més que los
hoplitas, los nobles y los hombres de bien. Y siendo asi, a todo el mundo le
parece bien que sean aquéllos los que participen de las magistraturas, sea por
sorteo o por eleccién, y que cada ciudadano pueda hablar libremente si asi es
su deseo. Pero el caso es que ciertas magistraturas comportan seguridad o
riesgo para el conjunto de la ciudad, dependiendo de que se gjerzan o no con
competencia; y de estas Ultimas el pueblo no muestrainterés en participar: por
gjemplo no desean hacerlo mediante sorteo ni de los cargos de estratego del
gjército ni de comandante de la caballeria.»

S6lo sefidar que el poder de la ciudad (Estado) es poder naval, mayor que
el poder terrestre (el de los hoplitas), del cual es partidario €l autor de esta
constitucion, que algunos atribuyen a Jenofonte por sus expresiones favora-
bles a Esparta frente a la concepcién ateniense de la politica griega del
momento. Empero, mantengamos la tension atenta del lector sobre las cosas
de lamar que todavia quedan por salir alaluz en esta contemplacién tranquila
delahistoria.

De paso que €l Vigo Oligarca nos comenta que los ciudadanos atenienses
no se distinguen, asimple vista, de los esclavos o |0s metecos, afirma rotunda-
mente que «...donde existe una potencia naval se hace absolutamente necesa-
rio por razones econdmicas convertirse en esclavo de los esclavos», ya que
«...la ciudad tiene necesidad de los metecos a la vista de las multiples tareas
artesanales y por causa de la flota». El poderio, poder, potencia naval,
mediante la fuerza naval (flota) para mantener el comercio que los metecos
gestionan estan presentes en el pensamiento griego ya que «el pueblo cree
legitimo obtener dinero por cantar, correr, danzar o enrolarse en las naves...».
El mar, desde que Atenas descubre su existencia, estara presente en el pensa-
miento y la voluntad de los fundadores de Occidente, nuestro mundo. Aquella
mar helénica, que para nosotros hoy en dia resulta casi ridicula en extension,
era un proceloso piélago lleno de incertidumbres, peligros mortales y enorme;
como lo fue el Mare Nostrum para los romanos y el inacabable Océano para
los descubridores espafioles y portugueses en su momento.

Mas adelante, criticara la decision de que los aliados tuvieran que venir a
Atenas porgue de esta formalos jueces cobraban un salario anual sentados en
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casay sin tener que embarcarse en las naves; si los aliados no tuviesen que
acudir aAtenas, solo presentarian sus respetos «a |os que se enrolan en expe-
diciones navales, esto es, alos estrategos, alostrierarcosy los embajadores».

Acto seguido, €l oligarca describe como, en consecuencia con las leyes de
Atenas, «tanto los propios ciudadanos como sus acompariantes han aprendido
cas sin darse cuenta a manejar bien los remos; pues por pura necesidad una
persona gque frecuenta los viajes por mar termina empufiando un remo, a igual
que lo hace su esclavo, y acaban aprendiendo a la perfeccion la terminologia
marinera. De modo que tanto por su experiencia de viajes como por su practi-
ca frecuente |legan a hacerse expertos timoneles. De hecho algunos adquieren
préctica de timoneles a bordo de una nave corriente; otros en una nave de
carga, y finalmente otros —después de haber adquirido en éstas cierta précti-
ca— gjercen de timoneles en las trirremes. Hay algunos que son capaces de
ponerse a remar tan pronto ponen pie en una nave, ya que han adquirido una
excelente précticaalo largo de toda su vida.

Sorprende, ami a menos, que pocas veces haya salido alaluz latendencia
hacia lo maritimo de los atenienses del siglo v a de C., tal como se describe
en el precedente parrafo. Resulta que nuestros tatarabuel os ya se dedicaban a
manejo de los «buques» de guerra de su tiempo. Atenas pensaba en la mar
porque tenia conciencia de su condicién maritima; por tanto aguel pueblo, en
la légica que nos ensefio, era de mentalidad marinera, naval, de la mar en
suma. Y todo eso, ademas, lo refleja en su escrito un critico duro, un anti-
ateniense (razén por la cual muchos creen que el Vigjo Oligarca no es otro que
Jenofonte). Sobremanera [lama la atencion ese aprendizaje de la «terminolo-
gia marinera», indicador de un profundo compromiso espiritual con las cosas
de la mar. Todavia continuaré el historiador, contando las ventajas que tiene el
hacerse duefio de la mar, comentando cdmo el gjército de Atenas es de baja
calidad y por eso busca alianzas con ciudades pequefias; pero «si los aliados
son gente de mar, por el hecho de ser islefios no pueden unificar sus ciudades
en un gjército mayor. Pues el mar se interpone entre ellos, y quienes controlan
el mar son sus duefios».

L as actividades comerciales «resultan imposibles para cualquier ciudad a
menos que esté sometida a quienes son |os duefios del mar». Siempre presente
estéd el dominio del mar.

Antes de concluir la exposicion sobre la Constitucion de Atenas, el Viejo
Oligarca nos deleitara con algunos juicios de valor de profundo sabor marine-
ro. Helos aqui:

— Los duefios del mar suelen hacer lo mismo que quienes son imperios
continentales (el saqueo).

— Cuando en alguna zona no hay presencia de enemigos... siempre se
puede emprender una expedicion naval de cabotgje, y si se produce un
ataque, siempre queda volver a embarcar en lanavey desplegar velas.

Enero-feb. 2009 SUPLEMENTO DE LA REVISTA GENERAL DE MARINA 71



CONSTITUCIONES GRIEGAS. LO NAVAL EN LA ANTIGUEDAD

— Los duefios del mar siempre pueden emprender una expedicion desde
su pais a cualquier parte a la que quieran navegar, mientras que un
poder terrestre solo puede algjarse de su territorio unos pocos dias; [en
cambio quien lo hace por mar] puede elegir los puntos de desembarco
en territorios facilmente dominables.

— Losduefios del mar pueden importar mercancias de un territorio préspero.

— Gracias asu poderio naval |os atenienses se han mezclado con pueblos
muy diversos y han adquirido para si un tipo de vida placentero. Las
exquisiteces de Sicilia, Italia, Chipre, Egipto, Lidia, €l Ponto, el Pelo-
poneso y muchos otros lugares afluyen todas juntas a una sola ciudad
gracias a que son duefios del mar. Por otra parte, a estar habituados a
oir diversos dialectos, han tomado algunas expresiones de unos, otras
de otros; y asi mientras que los demas griegos tienden a usar solo su
dialecto... |os atenienses se sirven de una mezcla de todo ello.

— Los atenienses pueden impedir la exportacién a ciudades que sean
enemigas por no saber |os otros usar e mar.

Y por fin, afiadir una coda de enorme interés:

— Cuaquier zona continental cuenta con un cabo gque se adentra en €l
mar, 0 unaisla con playas, o algiin estrecho, de modo que quienes son
duefios del mar pueden llegar ali y robar a quienes habitan el conti-
nente.

Manifestado esto, espero que no extrafie a mis compafieros de profesion lo
dicho por e americano Mahan, y supongo que no les causara sorpresa la refe-
rencia al Poder Naval, Fuerza Naval, Dominio del Mar, Control del Mar y un
largo etcétera cuando concluia diciendo que la nacion que dominala mar domi-
na el mundo. A quienes concuerdan con tal aserto y alavistadelo que, previa-
mente, se ha expuesto, no sera necesario decirles que nuestro Mahan encendio
la candela que hacia méas de 26 siglos habia sido iluminada en un lugar —cuna
de nuestra civilizacion— para alumbrar a los estadistas del momento. Sabido
€es gue, en varias ocasiones, ha habido hombres que descubrieron por ellos
mismos —sin haber conocido ni de referencia a Pitagoras— ciertos teoremas 'y
postulados aritméticos y geométricos. Sin embargo, me resulta muy dificil caer
en la tentacion de pensar que @ ilustre marino yanqui desconociera a los fil 6so-
fos griegos; y mucho menos a quien fue su prolongacion —en cierto aspecto—
en el mundo romano: Flavio Vegecio Renato. De esta figura ya he remitido,
con anterioridad a este escrito, una detallada exposicion.

En efecto, en los parrafos anteriores se puede leer: duefio del mar, expedi-
cion naval, poderio naval, importar mercancias, puntos de desembarco y otras
lindezas maritimas de esta guisa. Todo ello va de la mano a amparo de una
geografia—la de Atenas— que incide en la manera de pensar de |os ciudada-
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nos de tal forma que su mentalidad, para preservar lo que hoy en dia denomi-
namos «intereses», se haga profundamente maritima —de hecho los tesoros
los conservan en lasislas, como s de cajas fuertes se tratase— porque la mar
estd aliy el ciudadano lavey la siente. Sentimiento latente por la necesidad
fisica de conectar € continente con las islas por mor del comercio, actividad
vital que determina la existencia de |as civilizaciones.

Todo esto puede que tenga validez a la hora de ser aplicado a nuestra
nacion: Espafia. Ello dependera del color del cristal aplicado a la vision del
momento en el que vivimos 0 en |o que acaecio a nuestros ancestros en otras
ocasiones historicas. jPodemos aprender!

Queda alin por visualizar la tercera parte de las constituciones griegas; la
que se refiere a Esparta. Sin esta referencia, pareceria que se ha tomado un
subjetivo compromiso oteador de laimportancia de 1o naval, en detrimento de
aquello que le es propio, por naturaleza, a ser humano: lo terrestre.

Todo ello esta presente a lo largo de la exposicion que Jenofonte presenta
sobre la Constitucion Politica de |os lacedemonios que establecio Licurgo. Es
la conocida como Constitucién de Esparta, de la cua el historiador se mani-
fiesta gran admirador. Es éste un punto que indica lafalta de criticaa conjun-
to legislativo que siguieron |os espartanos.

A grandes rasgos presentaré en qué consistia la constitucién que nos
ocupa. En primer lugar se habla de las costumbres de los espartanos y de la
igualdad entre hombres, con €l fin de que los hijos fueran sanos y robustos
al serlo también sus progenitores. Igualmente se decia que la edad para
casarse los jovenes debia coincidir con la plenitud de sus fuerzas (segun
Sol6n, 28 afios para los varones y 20 paralas mujeres). De este modo Licur-
go consiguié que la poblacion de Esparta sobresaliera de las de otras ciuda-
des griegas en fuerzay estatura.

En otro apartado se refiere con mucho detalle el tipo de educacion que se
debe dar a los jovenes lacedemonios mediante el respeto y la obediencia al
supervisor y sus ayudantes. Con unos gjercicios fisicos duros (los pies siempre
descalzos) y un vestido paratodo €l afio, alo cual se afiadia una alimentacion
muy moderada, se conseguian unos guerreros fuertes y desarrollados en un
clima de gran austeridad. Apenas podian disfrutar del ocio. El orgullo esparta-
no procedente de este modelo de educacion ha quedado plasmado en la frase
atribuida alas madres espartanas que les decian a los hijos que iban ala guerra:
«vuelve con el escudo o sobre el escudo». Es decir, victorioso o muerto.

Continta el texto refiriéndose a las comidas comunales, e control que los
mayores deben ejercer sobre |os jovenes, la prohibicién de acumular riquezas
y las multas que se impondran a los infractores, la obligacion que los podero-
sos tienen de acatar, las leyes...

S6lo en € epigrafe dedicado alos preparativos para desarrollar una campa-
fia militar, y de forma un tanto escondida, aparece una referencia ala mar. Al
maniobrar en tierra podemos leer: «si una fuerza enemiga aparece por la dere-
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cha... todo lo que tienen que hacer es ordenar a cada compafia que gire ala
derecha hasta dar la cara a enemigo como si fuera una trirreme con la proa
hacia delante». jTrirreme!, la Unica referencia alo naval en toda la constitu-
cion; y eso para indicar la forma de moverse en tierra, como lo hacen los
barcos pero més lento. En €l pasado siglo, los carros de combate imitaron la
tactica naval en el desierto y otros campos de batalla. Podemos decir que €l
sistema politico espartano era la monarquia, mientras que el ateniense era la
democracia.

A lo largo de la lectura de las tres constituciones aparecen marcadas las
diferencias entre Espartay Atenas, més belicosay terrestre la primera, menos
austeray con vision maritima la segunda. De ambas recibié Roma una heren-
ciaque transmitiriaatodo el Mediterraneo y, posteriormente, a mundo.

Si intentamos trasladar a nuestros dias las constituciones griegas, nos
encontraremos con una gran dificultad formal; el gobierno del «mejor prepa-
rado» (monarquia) y el gobierno del «pueblo» (democracia) han sufrido
tremendas mutaciones a lo largo del tiempo, debidas tanto a la evolucion
tecnoldgica como a la de la sociedad. De ahi procede la diferencia en la
forma. Sin embargo, en el aspecto conceptual —gobierno de los mejores,
gobierno de los ciudadanos— se mantiene su permanencia. Por ello los térmi-
nos originales griegos de oligarquia, democracia, tirania, monarquiay otros,
solo pueden ser utilizados si se les considera desde € punto de vista de «princi-
pios»; en otro caso —formalmente— no son de aplicacion en nuestro tiempo.

De Espartay de Atenas nos queda el recuerdo histérico muy resumido. La
primera es paradigma de fortaleza, austeridad, disciplina y seleccion tribal,
con una concepcion continental del mundo que la rodea; 1a segunda engendra
la transmision cultural de sus pensadores a orbe circundante a través del
dominio del mar porque sus ciudadanos tuvieron en cuenta la condicion mari-
tima del territorio en el que habitaban y fueron capaces de comunicarse y
comerciar con su entorno. En todo caso, ambas, Espartay Atenas, son Grecia.

Aprendiendo de Grecia, Roma fue capaz de establecer comunicaciones,
desarrollar el comercio y dominar el Mediterraneo —y ain mas, hasta
Albion— para establecer un grande y poderoso imperio porque tuvo mentali-
dad maritima. Su cultura cubrié Europa, Asia Menor y el norte de Africa,
aungue lastimosamente solo permanecio su herencia intelectual en la orilla
norte del Mare Nostrum Lo mismo harian Inglaterra y Espafia cuando el
devenir histérico las coloco en privilegiada situacion imperial. Ambas nacio-
nes fueron capaces de transmitir la culturay la civilizacion, asi como estable-
cer lineas comerciales a través del Atlantico. La civilizacion cristiano-romana
pasd a denominarse, a partir de entonces, civilizacién occidental porque las
derrotas de |os buques apuntaban hacia el punto del horizonte donde se produ-
ce el ocaso solar. Lamentablemente la mentalidad naval espafiola decayo tras
tres siglos de hegemonia y resistencia, mientras que la briténica todavia
subsiste (quiza porque su condicién deislano le permite otra salida).

74 CUADERNOS DE PENSAMIENTO NAVAL NUmero 9



ESPANA ANTE EL MAR EN LOS
COMIENZOS DEL SIGLO XXI

Marcelino GONZALEZ FERNANDEZ
Capitan de navio (R)

«Espafia vive de espaldas al mar»; esta frase la hemos oido miles de veces
alo largo de nuestravida, y muchas de ellas me he preguntado por sus causas.
¢A qué se debe esta postura? Resulta muy extrafio que de una nacion como
Espafia, que es un pais eminentemente marinero por su situacion geogréfica,
geoestratégica, geopoliticay con pasado histérico, se diga que vive de espal-
das a mar; que no quiere saber nada del mar; que lo ignora. Quiza hurgando
en su historia, navegando por el tiempo y removiendo vigjos recuerdos poda-
mos tener alguna respuesta a este dilema.

Que Espafia es marinera es una realidad que no ofrece dudas. Basta con
mirar el mapa para comprender algo tan obvio, aunque a algunos no les entre
en la cabeza: es el pais de la Unidon Europea con mayor longitud de costas.
Ahi estan los casi 8.000 kilémetros (no llegan pero les falta poco) de las
costas de Levante, zona de Alborén, estrecho de Gibraltar, golfo de Cédiz,
Galicia, cornisa cantabrica, Baleares, Canarias, Ceuta, Melilla, pefiones y
otrasislas, con grandes ciudades, bellos pueblos, puertos comerciales, deporti-
vos 'y de pesca, bases navales, astilleros y carpinterias de ribera, playas, acan-
tilados, majestuosos paisgjesy centros de ocio... Es unalarga linea, en cuyas
inmediaciones y cercanias habita nada menos que €l 60 por 100 de la pobla-
cion espafiola. Y por su situacion tiene varios puntos focales de intenso tréfico
que discurren por sus aguas junto a las del vecino Portugal: estrecho de
Gibraltar (segundo punto focal de trafico del mundo, sdlo aventajado por el
canal de La Mancha), San Vicente, Finisterre... 1o que le confiere un gran
valor estratégico en el transporte maritimo internacional, entre otros aspectos,
y le convierte en una especie de plataformalogistica del sur de Europa.

Echando un vistazo atras en la historia, por esa misma posicion estratégica,
Espafia ha tenido dos grandes areas de influencia. En el Mediterréneo se
expandio hacia el este por lasislas, sur de Francia, tierras de Italiay norte de
Africa; por € Atlantico lo hizo hacia el oeste por € Nuevo Mundo; y mas ala,
por tierras del Pacifico. No voy a dar nombres ni a comentar descubrimientos
y hallazgos, porque la lista seria interminable; me limito a recordar que la
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gran mayoria se hicieron por mar o tuvieron en la mar uno de sus grandes
aliados; no habia otra forma. Incluso Espafia y Portugal se permitieron el
lujo de repartirse el mundo por el Tratado de Tordesillas, allé por el afio
1494: para Espaiia, las nuevas tierras que se descubrieran en el planeta a
occidente del meridiano del tratado, y para Portugal, las que se descubrieran
a levante de dicho meridiano. Descubrimientos que en su mayoria obvia-
mente eran por mar.

Aquellas expediciones, descubrimientos y expansiones generaron una gran
servidumbre, porque fue necesario organizar un intenso trafico maritimo para
[levar atierras lejanas colonos, pertrechos, aperos, viveres y de todo, y para
traer a Espafia los frutos de las conquistas, descubrimientos y colonizaciones,
lo que obligd a contar con suficientes barcos mercantes y con muchos de
guerra para proteger a los primeros de piratas y de enemigos de los intereses
de Espaiia. Aquella gran servidumbre se tradujo en una enorme fuente de
riquezas, porque el gran tréfico entre Espafia y América, conocido como
Carrerade Indias, fue e encargado de transportar a Espaiia oro, plata, piedras
preciosas, sedas, especias, frutos exéticos, porcelanas y todo tipo de productos
procedentes del otro lado del Atléntico, junto con las mercancias que el barco
gue atravesaba €l Pacifico (el Galedn de Manila) descargaba en Acapulco,
para pasarlas a Atlantico y embarcarlas en la Carrerade Indias.

Para llevar a cabo este trafico y protegerlo fue necesario establecer flotas,
armadas, rutas maritimas, puntos focales del tréfico, puntos de cargay descar-
ga, abrir puertos y levantar fortalezas costeras. Fue necesario crear leyes 'y
establecer normas 'y procedimientos para regularlo e impulsar carpinterias de
ribera, escuelas de nautica, centros de cartografia, y una enorme infraestructu-
ra que con altos y bajos se mantuvo a lo largo de lo siglos xvi, xvii y xviii,
siglos en los que Espafia fue duefia del mercado con América. Y a mismo
tiempo que ocurria esto, también mantuvo el control del Mediterrdneo, donde
mantenia un intenso comercio y donde las galeras, galeotas y jabeques espa-
fioles hacian el corso como el que mas, consiguiendo a veces grandes benefi-
cios a costa de jugarse la vida, mientras una red de torres de sefiales decia si
habia moros en la costa y avisaba de la venida de piratas africanos y turcos
para dar tiempo a los riberefios a reaccionar. Todo ello supuso un enorme
desarrollo del arte de estar y moverse por la mar, gracias a que la gente la
miraba de frente.

La organizacion del tréfico maritimo, la atencion a comercio, e manteni-
miento de las lineas de comunicaciones por mar, la defensa de los intereses
esparioles, larealizacion de nuevas exploracionesy la gecucion de expedicio-
nes cientifica para ampliar los conocimientos sobre el planeta impulsaron la
construccién naval en todos sus aspectos. bases, barcos, arsenales, gradas,
talleres, controles de bosgues, escuelas, fébricas de jarcias y velas, cabulleria,
fundiciones, carpinterias, herrerias, etc. todo ello alo largo de los tres citados
siglos se tradujo en una continua mejora de la construccién naval, que alcanzé
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la cima en el siglo xvii con Gaztafieta, Jorge Juan, Gautier, Fernandez de
Landa y Retamosa Se Ilegaron a construir los mejores barcos del mundo,
sobre todo afinales de siglo, cuando Landa y Retamosa alcanzaron € virtuo-
sismo y produjeron los mejores navios de linea de su tiempo, en competencia
con franceses, ingleses y otros. En aquella época, los astilleros trabajaron a
tope, y Cédiz, Cartagena, y sobre todo La Habana y Ferrol, alcanzaron un
enorme nivel en todos |os aspectos de la construccion naval. Y todo porque la
gente miraba lamar de frente.

Fueron tres siglos de una gran actividad maritima en los que hubo atosy
bajos y a veces grandes baches, como el ocurrido en el reinado de Carlos I,
ultimo de los Austrias, que a su muerte en 1700 dejaba a Espafia précticamen-
te sin marina mercante ni de guerra, y el que vino a continuacion con la
Guerra de Sucesion, en la que los franceses nos sacaron |as castafias del fuego
y €l Tratado de Utrecht (1713) supuso para Espafia una gran pérdida de peso
internacional, sobre todo en lamar, y algunas otras consecuencias que todavia
hoy siguen coleando (Iéase Gibraltar). Pero en estos tres siglos Espafia pudo
mantener el control de los mares en dura competencia con sus enemigos, que
dependiendo del momento fueron Inglaterra, Holanda, Francia, estados de
Italia, Turquia, norte de Africa, y otros, solos o aliados entre si. Y a mismo
tiempo mantuvo dicho control en duralucha con los amigos de lo gjeno, como
piratas, filibusteros, bucaneros, berberiscos y demés gente de rapifia, que
muchas veces operaban por cuenta propiay otras por cuenta del algun estado
que les daba patente de corso, y hacia de ellos los famosos corsarios que
tantos quebraderos de cabeza causaron. Claro que en esto del corso Espafia
tampoco se anduvo con remilgos, y tuvo sus propios corsarios que llegaron a
ser verdaderos azotes para sus enemigos. Y todo porque Espafia miraba la mar
de frente.

Fue una época de continua afluencia de riquezas, que normalmente llega-
ban a Sevilla, desde donde se distribuian por todos los mercados europeos.
Fue también una importante fuente de riqueza sumergida, ya que con el
pretexto de reducir carga para disminuir el calado de los barcos y permitirles
navegar Guadalquivir arriba, antes de entrar en el rio se les aligeraba del
contrabando. El «matute» en aquellas épocas fue una realidad histérica y
también tuvo mucha importancia y, aunque estaba prohibido, los barcos
mercantes y los de guerra que los convoyaban solian venir cargados. Era
contrabando, y era riqueza sumergida (que lo de la economia sumergida no es
un invento de nuestros dias) que suponia bienestar y poder adquisitivo para
los que lo practicaban, que eran muchos, 1o que contribuia a que la gente
mirase alos barcosy alamar de frente y con muy buena cara. Aunque en este
punto, y dejando de lado el mercadeo local y el contrabando, de vez en cuan-
do surge la misma pregunta: si llegaron tantas riquezas, ¢donde estan? ¢Por
qué la historia no se acuerda de ellas? Y aqui esta el quid de la cuestion.
Porque muchas de aquellas riquezas pasaron por Espafia como un rayo de sol
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pasa através de un cristal: entraron por un lado y salieron inmediatamente por
el otro para pagar las muchas guerras, conflictos, contiendasy demas jaleos en
los que Esparia anduvo metida por otras tierras, primero con los Austrias y
después con los Borbones, que todos sabian muy bien lo caro que resultaba
poner una pica en Flandes.

En estalucha por el control del mar, hastafinales del siglo xviii, ademas de
los vigjes de descubrimientos, vuelta al mundo, conquistas y colonizaciones,
Espafia obtuvo gloriosas jornadas y grandes victorias, como Tunez (1535),
San Juan de UlGa (1568), Lepanto (1571), Tercera (1583), Pernambuco (1631
y 1632), Cerdefia (1717), Cartagena de Indias (1741), Tol6on (1744), Sacra
mento (1777), Menorca (1782), Canal de la Mancha (1779), Convoy de
Azores (1780), Pensacola (1781) y muchas otras. También sufri6 descalabros
y sonadas derrotas, como Argel (1541), Gran Armada (1588), Matanzas
(1628), Las Dunas (1639), Rande (1702), Portobelo (1739), La Habana
(1762), Cabo Santa Maria (1780) y otras en las que siempre supo mantener la
dignidad y reaccion6 con prontitud para resarcir las pérdidas y devolver ala
Armada su capacidad operativa. Y esto ocurrio porque viviade frente al mar y
valoraba su control. Lo curioso es que hoy, cuando en nuestra tierra se habla
de las actividades en lamar através de su historia, mucha gente piensa solo en
las derrotas y nadie se acuerda de las victorias, y las hubo, y muy sonadas.
L os esparfioles no tenemos pegas para llorar nuestras derrotas y rasgarnos las
vestiduras en su recuerdo, pero da laimpresion de que tenemos pudor o senti-
mos verglienza de nuestras victorias. ¢Por qué? ¢Como iba a ser Espafia capaz
de mantener su hegemonia en la mar durante tres siglos sin haber conseguido
victorias? Quiz& seria conveniente plantearnos este problema desde su raiz,
ser un poco més chovinistas y, sin dejar de recordar las derrotas, cantar las
victorias en la mar como hacen Francia, Gran Bretafia y otras naciones que
también han tenido sus periodos de sol y de sombras.

En los siglos xvii y xviil, la marineria de los buques de guerra procedia
normalmente de la Matricula de Mar, formada por voluntarios que querian
trabgjar en los barcos. Su origen fue hacia el 1606, y su definitivo estableci-
miento de produjo a partir de una ordenanza de 1737. Fue una buena idea que
al principio dio excelentes resultados, ya que siempre habia gentes dispuestas
amirar lamar de frente, a navegar, a servir al Rey por una paga, y de paso, si
era posible, a «conocer América». Aunque el sistema empezé a fallar con
Carlos |11 debido alas muchas guerras de la segunda mitad del siglo xviii, las
faltas de prevision y las carencias a bordo.

Pero a finales del dicho siglo ocurrié algo que produjo el desplome casi
total de 300 afios de eficaciay trajo como consecuencia que Espafia empezara
amirar lamar con otros ojos paraterminar por darle laespalda. En 1788 subio
al trono el inepto Carlos 1V, rey pusilanime, con miedo por lo que habia
ocurrido a su familia del otro lado de los Pirineos en la Revolucién de la veci-
na Francia, aficionado alos juguetes de autdmatas y alos relojes (que por otra
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parte es una aficion muy loable), dominado por su esposa Maria Luisa de
Parmay por su primer ministro el trepa Godoy, y bastante importunado por su
hijo el futuro Fernando VII. En su tiempo, con las guerras napolednicas, |os
pactos de Esparfia con la Francia de Napoledn a modo de extensiones de los
antiguos Pactos de Familia con los Borbones franceses, y muchas otras velei-
dades para cuyo andlisis no dispone de espacio este limitado articulo, se
produjo un frenazo en la construccion naval. Se botaron algunos barcos que
venian de planes anteriores, y eso fue todo. El virtuosismo alcanzado por
Retamosa en la construccién naval se tiré por la borda, los astilleros vieron
como se reducia su cartera de pedidos y los talleres, gradas y obreros empeza-
ron a caer en €l ostracismo. Al paro de las construcciones navales le siguio la
reduccion de los mantenimientos de los barcos ya construidos, junto con el
desabastecimiento de los arsenales y la desatencion de | as dotaciones de capi-
tan a paje en instruccién, en adiestramiento y en cubrir sus necesidades, a
veces las mas bésicas, como eran la paga, la alimentacion y € vestido. La
faltade pagasy laindigencia en que quedaban los familiares en tierra hicieron
que el sistema de la Matricula de Mar dejase de funcionar del todo, y hubo
gue echar mano de pordioseros, indigentes, vagos y maleantes; se produjeron
levas en los pueblos costeros y la justicia a veces cubri6 con reos las vacantes
de a bordo. Y atodo esto se unid la caida en picado del comercio de ultramar
y la desatencién de las colonias. En esta situacion llego laArmada al combate
de San Vicente (1797), en el que una fuerza de 24 navios de linea mandada
por José de Cordova recibié una paliza de manos de la escuadra britéanica
mandada por Jervis, que sélo contaba con 15 navios de lineay logré apresar
cuatro espafioles. En este combate, ademas de la ineptitud de José de Cérdova
y la falta de combatividad de algunos de sus comandantes, se hizo sentir la
mala preparacion de los barcos, su precario mantenimiento y €l grado de deja-
dez en que se encontraban las dotaciones. La escasez de medios eratan grande
gue un periodista inglés escribid sobre un prisionero espafiol que habia perdi-
do parte de un brazo en el combate y por vendaje solo llevaba un podrido saco
de galleta (una especie de torta de pan seco, muy utilizada como alimento a
bordo en otros tiempos).

Este fue el comienzo del gran desastre, un aviso de lo que se le veniaala
Armada encimay un cambio de postura del pueblo, que empezd a mirar con
desconfianza a lamar, alos barcos y todo 1o que con ellos se relacionaba. Ya
no habia voluntarios para dotar los barcos. ¢Coémo iban a acudir voluntarios a
una institucion que habia dejado de pagarles? Y |os barcos empezaron a sentir
en sus cuadernas | os deficientes mantenimientos, a tiempo gque iba en aumen-
to el retraso industrial de Esparia con respeto a otras potencias, sobre todo
Gran Bretafia, en aspectos como la artilleria, con més y mejores fundiciones
de cariones en Inglaterra, el forrado de los cascos con cobre para disminuir
adherencias y aumentar velocidad, que Espafia empezd a usar muy tarde, o el
empleo de bombas de doble émbolo, en lugar de las de émbolo simple de los
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espanioles. Los arsenales perdieron eficacia, 10s barcos vieron muy disminui-
das sus obras y mantenimientos, las dotaciones profesionales se redujeron
drasticamente y apenas fueron reemplazadas por gentes sin preparacion.
Todos empezaron a mirar con miedo a los barcos y volvieron definitivamente
la espalda @ mar. Y si hubo alguna victoria con protagonismo de la mar, se
logré en tierra, como fue € caso de Tenerife (1797) o Ferrol (1800).

Como consecuencia de la desastrosa politica exterior espafiola, que se
agravo a principios del siglo xix, a veces con pactos secretos con Francia, y
otras veces con alianzas sin tapujos, Esparfia llegd a nuevos enfrentamientos
con Inglaterra, que tuvieron como consecuencia mas descalabros en lamar, de
los que la Armada se vio incapacitada para levantarse: Santa Maria (1804),
donde Espafia perdi6 cuatro fragatas, de las que la Mercedes vol 6 por los aires
(en su pecio, el Odissey rescato las piezas y monedas que ahora estén en liti-
gio) y las otras tres fueron apresadas por los ingleses; Finisterre (1805), donde
los ingleses apresaron dos navios espafioles. Y sobre todo Trafalgar (21 de
octubre de 1805), donde la Armada perdié 10 navios (cinco en €l combate y
cinco mas en los temporales que le siguieron). Muchos dicen que Trafalgar
fue la puntilla parala Armada, pero no fue asi, como tampoco |o habia sido e
desastre de la Gran Armada de Felipe 11 (1588). Antes de Trafalgar, laArmada
contaba con un total de 247 buques de guerra, y al afio siguiente alin poseia
una fuerza considerable, en laque si bien faltaban 19 barcos (12 naviosy siete
fragatas), todavia tenia 228, de los que 42 eran navios y 30 fragatas, por lo
que no estaba en laruina. Pero la derrota de Trafalgar para Espafia significo su
desaparicion como potencia naval de primer orden y la pérdida del monopolio
de su comercio con el Nuevo Mundo, mientras para I nglaterra supuso eliminar
el peligro de invasion de su territorio, aumentar de forma considerable su
comercio maritimo, y alcanzar y mantener la supremacia naval en el siglo xix
y parte del xx. Después de Trafalgar los mantenimientos de los barcos en
Espafia siguieron siendo muy deficientes hasta desaparecer, |as construcciones
navales se paralizaron y la gente no queria saber nada de la mar, que para
muchos empezaba a ser un lugar maldito.

Tres aflos mas tarde dio comienzo una nueva contienda, la Guerra de la
Independencia contra los franceses (1808-1814), que hasta hacia poco habian
sido los aliados. Aungue en 1808 Espafia se apoderd de los cinco navios y otros
barcos franceses de la escuadra de Rosilly, que se habian quedado en Cédiz
después de Trafalgar y se encontraban en muy buen estado, y del navio francés
Atlas en Vigo, no fueron de gran ayuda, porque la falta de mantenimientos, de
repuestos y sobre todo de carena hizo que muchos se hundieran navegando o
amarrados en puerto. Y ante la falta de barcos operativos, mucha gente de la
Armada luché en tierra, en unidades propias o encuadrada en fuerzas del Ejér-
cito, y para muchos los barcos pasaron a olvido. Al mismo tiempo, las colo-
nias americanas, al verse olvidadas del rey y sin confianza en la corona,
comenzaron su propia emancipacion, y el tréfico con América cayd en picado.
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Lasituacion no mejoré con el fin delaguerray € regreso de Fernando VI
«El Deseado», que pronto demostro ser un verdadero indeseable que volvio
literalmente la espalda a los barcos y ala mar, y no lo hizo paraimitar a sus
stibditos y congraciarse con ellos; 1o hizo porque la mar le tenia sin cuidado,
aungue en un momento de extrafio arrepentimiento quiso compensar el lamen-
table estado de laArmada con la compra de barcos a Rusia (1817), que resultd
ser una de las mayores estafas sufridas por laArmada en su historia, y contri-
buyé a aumentar la animadversion de sus subditos por la mar. En su reinado
de idas, venidas y continuos cambios de timon, juras de constitucion, absolu-
tismos, persecucién de liberales y otras lindezas por €l estilo, se produjo la
pérdida de las Ultimas tierras en la América continental, aunque Fernando VI
intent6 poner freno a su emancipacion con el envio de algunas fuerzas, como
el efectuado en 1819, en que €l navio San Telmo desaparecié con sus 644
hombres cerca de laisla Livingstone de las Shetland del Sur (fue posiblemen-
te el primer barco de la historia que piso tierras de la Antartica, pero nunca
regresd para contarlo). Y mientras tanto la Armada y la flota mercante casi
desaparecieron de escena. El reinado de Fernando VI fue una de las épocas
més nefastas parala Marina espafiola.

A su muerte (1833) tampoco mejord la situacion, ya que satandose a la
toreralaLey Sdlicanombro herederaasu hijalsabel 11, menor de edad, encar-
gandose de la regencia su madre Maria Cristina de Borbon-Dos Sicilias, 1o
gue dio lugar a las Guerras Carlistas (la primera de 1833 a 1840) contra €l
infante Carlos, pretendiente ala corona de Espafia, que habria sido el legitimo
rey s Fernando VII hubierarespetado la citada Ley Sélica. Las inestabilidades
siguieron haciendo de las suyas, y Maria Cristina se vio obligada a entregar la
regencia a Espartero (1840) y marchar al exilio.

Fue la llegada de Isabel 11 a trono por mayoria de edad (1843) la que
empezd a dar algo de impulso alaArmada, y durante su reinado (1843-1868)
se produjo un cierto resurgimiento, en el que la gente parece que empez6
mirar alamar, si no de frente, al menos de reojo. Pero por desgracia se habian
perdido muchos afios en guerras y revueltas, en los que la nacién vio estanca-
do su desarrollo y no pudo seguir e ritmo de crecimiento industrial de otros
paises, en una época en la que la propulsion a vela tendia a desaparecer, €l
vapor se estaba abriendo paso en la navegacion y, en los cascos de muchos
barcos, |la madera estaba dejando su sitio a hierro. Y ademas Espafia tuvo que
hacer frente ala segunda Guerra Carlista (1846-1849)

En un intento de no perder el tren del desarrollo industrial, la Armada
compr6 a Canada el vapor Royal William, que paso a llamarse Isabel 11,y se
empezaron a construir en Espafia barcos de vapor y ruedas, de paletas primero
y de hélice més tarde. También se presté atencion alo que hacian otras arma-
das, y cuando en 1860 aparecieron los primeros barcos acorazados (las llama:
das fragatas blindadas), la Armada no quiso quedarse atras 'y encargé dos a
extranjero (la Numancia a Tolén, Francia, y la Vitoria a Londres, Reino
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Unido), y transformd otras o las construy6 en Espafia. Muy pronto la Numan -
cia tuvo ocasion de demostrar su capacidad operativa en la guerradel Pacifico

contra Chile y Pert, sobre todo en el combate contra las poderosas baterias de
El Callao (2 de mayo de 1866), en € que dispard gran cantidad de proyectiles
y encaj6 50 impactos, de los que silo uno de grueso calibre le hizo una peque-

fla via de agua sin mas consecuencias. La opinion publica empez6 a sentir

cierto orgullo de sus barcos, sobre todo cuando la Numancia regreso a Espafia
por el Pacifico, convirtiéndose en el primer barco blindado que daba una
vuelta al mundo. Fueron unas hazafias seguidas de cerca por la prensa
mundial, y en Espafia causaron una honda impresion; parecia que la gente se
iba a reconciliar con la mar y que iba a empezar a mirarla de frente. Pero

aquello fue como una soleada mafiana de primavera que duré muy poco.

Por otra parte, en esta época en que por el mundo muchos hacian sus pini-
tos para tratar de navegar bajo el agua, en Espafia también habia gente con
inquietudes, con la que no iba agquello de «que inventen ellos», y se dedico a
fabricar sus propios sumergibles, como el Garcibuzo de Cosme Garcia o los
Ictineos de Monturiol. Pero estos inventores tuvieron la desgracia de haber
nacido muy por delante de su propia época y, aunque sus artefactos fueron
botados y probados con éxito, pasaron al olvido por un montén de razones,
entre las que la envidia, la falta de mentalidad naval y de negocio y la cerra-
z6n mental tuvieron mucho que ver.

En 1868 se produjo la Revolucion («La Gloriosa»), que destron6 a
Isabel I, dio paso a un Gobierno Provisional (1868-1870) y empezaron de
nuevo las grandes inestabilidades. Para «<normalizar» la situacion, vino de
Italia Amadeo de Saboya para hacerse cargo del trono de Espafia (1871), y la
primera noticia que recibio a llegar fue el asesinato de su valedor Prim.
Amadeo se encontré con laterceray ultima Guerra Carlista (1872-1876), tuvo
que enfrentarse a vacio que le hicieron en la corte y se marché dejando a los
espafoles por ingobernables (1873). Vino entonces la Primera Republica
(1873-1874) que, ademas de la Guerra Carlista en curso, estuvo aderezada por
las Revoluciones Cantonales (1873-1874), y dur6 poco. Para reinstaurar la
monarquiay tratar de poner remedio a la situacion, llego Alfonso XI1 (1875),
hijo de Isabel 1l, que abrié un paréntesis en la situacion inestable del pais,
truncado por su prematura muerte (1885).

Como se ve, fue un periodo convulso, cabtico y un tanto desenfrenado, en
el que se solaparon y superpusieron monarquias, republica, gobierno provisio-
nal, guerras carlistas, revoluciones cantonles y muchas otras revueltas ciuda-
danas que no caben en el papel ¢Quién se acordaba entonces de la mar? Casi
nadie. Bien es verdad que Amadeo vino a Espaiia en barcos de la Armada,
pero fue una Armada que en el periodo cantonal se vio dividida en dos grupos
gue se enfrentaron en la mar o bombardearon las costas del «oponente», 1o
que hizo que la gente no supiera a qué carta jugar, y no tenia claro si debia de
mirar alos barcos con admiracion, con respeto, con recelo o con miedo. Mien-
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tras tanto hubo muchos planes navales, fallidos casi todos por el escaso tiem-
po de permanencia en e poder de sus defensores debido a la inestabilidad
reinante. Y con tanto ajetreo, la industria nacional volvio a sufrir paros, se
resintio la construccion de barcos y comenzo6 un nuevo distanciamiento técni-
co y tecnoldgico con respecto alos demas paises de Europa en |o que a desa-
rrollo industrial y econdémico se refiere.

A lamuerte de Alfonso XI1 quedo6 a frente de los designios de Espafia su
viuda, Maria Cristina de Habsburgo-L orena (o de Austria), como reinaregente
(1885-1902) hasta la mayoria de edad de Alfonso XI11. Se abrieron periodos
de estabilidad con alternancias en el poder previamente concertadas, que
permitieron algunos respiros no exentos de sobresaltos, en los que laindustria
en general y la naval en particular tuvieron algunos impulsos importantes.
Pero los continuos cambios de ministros de Marina no permitieron que los
planes navales sedimentaran. De todas formas, se hizo un gran esfuerzo que
tuvo como resultado que hacia finales del siglo xix la Armada contase con un
buen nimero de barcos, aunque de diferentes origenes, tipos, caracteristicas y
sistemas, que a veces eran Unicos en su clase, como ocurrid con el acorazado
Pelayo, 1o que complicaba enormemente la logistica. Y en algunos casos las
construcciones siguieron lineas que los hechos posteriores demostraron que
no eran las mas acertadas, como ocurrio con la Jeune Ecole francesa, que
apostaba por los rapidos cruceros en detrimento de los fuertes acorazados,
tendencia de la que fue muy partidario el ministro de Marina Beranger.

También fue en esta época cuando Peral probo su famoso submarino Peral,
gue fue muy aplaudido por todos, incluida la reina regente, para caer cas
inmediatamente en €l olvido por unatotal falta de visién de futuro y por una
enorme cabezoneria de unos y otos. Aunque por o menos su casco llegd hasta
nosotros, que no fue el caso de otros sumergibles como los antes citados
Garcibuzo e Ictineos. Pero del Peral solo nosllegé el casco, €l resto se perdio,
incluida una ocasion de oro para tratar de dar un gran salto en la historia, que
quedd reducida a un agridulce recuerdo (més agrio que dulce). Claro esta que
s en aguellos tiempos la mentalidad naval era solo de superficie y estaba
cogida con dfileres, €l tratar de tener una migja de mentalidad naval submari-
na debia de levantar enormes dolores de cabeza.

Por otra parte, la coleccion de barcos con que se contaba a finales del
siglo xi1x hizo creer a la opinion publica que Espafia tenia una poderosa
Armada, y asi era, pero con reparos, que quedaron en evidencia en la guerra
contra los Estados Unidos (1898). En la crisis previa, la gente habia tenido
una enorme confianza en laArmada. Parecia que el espiritu naval habia vuelto
a arraigar en las almas de los esparioles, y la gente miraba al mar y a sus
barcos con entera confianza. Pero ésta fue otra luz en la oscuridad que se
apago de golpe tras los combates de Cavite (1 de mayo de 1898) y Santiago
de Cuba (3 de julio de 1898), en los que las escuadras espafiolas del Pacificoy
del Caribe resultaron aniquiladas. Unos descalabros que se debieron a que
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aunque Espafia tenia buenos cruceros, era solamente en el papel. Alguno no
estaba terminado y solo estaba medio armado, y todos carecian de adiestra-
miento, carbdn, proyectiles adecuados, repuestos, bases logisticas y un sinfin
de cosas sin las que una Armada no debe realizar despliegues lejos de su
entorno ni puede mantenerse en ellos, sobre todo s se las tiene que ver con un
enemigo con bases relativamente cerca de su territorio o de sus aliados, y con
barcos mas poderosos, bien aprovisionados y bien armados.

Tras los desastres de 1898, Esparia, y con ella la Armada, cayeron en un
enorme grado de postracion. Pero casi @ mismo tiempo, y coincidiendo con la
mayoria de edad de Alfonso X111 (1902), surgié una corriente regeneracionista
que predico e levantamiento de la moral, el aprender de los errores pasados,
aprovechar las ensefianzas obtenidas y utilizar el potencial de la nacion para
salir del bache y tratar de alcanzar |la grandeza de otros tiempos. Aquella
corriente de pensadores —la Generacion del 98—, también tuvo éxito en la
Armada. Aunque desde el 18 de mayo de 1898, en plena guerra contra los
Estados Unidos, hasta el 25 de enero de 1907, en que Ferrandiz se hizo cargo
por segunda vez de la cartera de ministro de Marina, por dicho Ministerio
habian pasado 17 ministros que habian propuesto ocho planes navales, todos
fallidos, el «espiritu del 98» se abrid paso, y en 1908 la Armada vio surgir una
nueva Ley de Escuadra (Ley de 1908 o Plan Ferréndiz), en la que la opinién
popular tuvo mucho que ver, ya que fue frecuente que en lacalle se exigierala
reconstruccion de una nueva escuadra. Para dar una idea de la situacion en
aquel momento, se pueden dar cifras comparativas del nimero de los barcos
de guerra de moda en la época: 1os acorazados, ya que |os 184 operativos 0 en
construccion en 1905, que llegaron hasta la Segunda Guerra Mundial, se
repartian asi: 53 Reino Unido, 27 Francia, 26 Estados Unidos, 24 Alemania,
17 Italia, 14 Rusia, 13 Japon, nueve Imperio Austro-Hungaro y uno Espafia (el
Pelayq), de donde se deduce que no es excesivamente extrafio que alguien
protestase en nuestratierra.

¢QUE pash? ¢Volvib la gente a mirar alamar de frente? ¢A plantarle cara?
¢A comprender su verdadero valor? Sea como fuera, el Plan Ferrandiz dio
como resultado un nuevo y gran empuje para la Armada, del que los medios
de comunicacion se hicieron amplio eco. Surgieron los tres acorazados Espa -
fia, muchos otros barcos y nuevas o remozadas instalaciones en tierra, y
nuevos planes, como el de Miranday otros. Esto supuso un gran resurgir de la
Armada, y con é, de laindustria nacional, que cuando se produjo la venida de
la segunda Republica (1931) se encontraba entre las mejores del mundo.

De todas formas, en esta época también ocurrieron hechos que ensombre-
cieron la postura de los ciudadanos hacia la mar, y en parte contrarrestaron €l
posible triunfalismo del plan de Ferrandiz y siguientes de cara a la opinién
publica; fueron los relacionados con las Guerras de Marruecos. Los barcos
mercantes |levaban a los ciudadanos espafioles a pelear en los frentes de
Marruecos, a donde también acudian a luchar los barcos de laArmada. Iban a
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una guerra que el ciudadano medio no entendia, y en la que con frecuencia
encontraban la muerte padres, hijos, hermanos, novios... o que no favorecia
el que la gente tuviera buena opinién de lamar y de los barcos, tanto mercan-
tes como de guerra, produjo descontentos y en algunos casos revueltas con
graves consecuencias, como la «Semana Trégica» de Barcelona de 19009.
Precisamente en la Guerra de Marruecos se produjo un hecho destacable, que
se explot6 poco de cara a exterior: fue el desembarco de Alhucemas de 1925.
Se trat6 de una operacion que sentd cétedra'y demostré que si una accion de
desembarco de cierta envergadura se planeaba con detalle y con buena logisti-
ca, era posible que alcanzara el éxito a pesar de lafuerte oposicién artillera de
baterias situadas en puntos elevados de la costa, como de hecho ocurrio. Algo
que eramuy discutido tras el gran desastre de los Dardanelos en 1915, durante
la Primera Guerra Mundial. Pero ahi quedd, y que yo sepa, quiza por €l extra-
fio sentimiento de pudor, unido ala falta de autobombo gque a veces caracteri-
za a espanol, no se hizo mucha propaganda de aquella gesta, que para
muchos eraimposible.

En 1931 Ilego la Republica, que en una de sus primeras manifestaciones
dej6 bien claro que Espafia «renunciaba a la guerra como instrumento de la
politica internacional....» (se nota que o no habian leido a Clausewitz 0 no
habian entendido su mensgje), y en parte le dio la espalda a mar. En principio
los programas de construcciones ya en marcha en la Armada siguieron adelan-
te, alos que se unieron de forma timida otros, en ocasiones més para resolver
problemas laborales que parareforzar laMarina, y laindustria naval espafiola
salvl parte de los muebles gracias a un importante pedido de cafioneros y
guardacostas para México.

Més adelante vino la fratricida Guerra Civil espafiola (1936-1939), que le
dio definitivamente la vuelta a la situacién, con una Armada dividida en dos
bandos de barcos que lucharon entre si, en la que los republicanos fueron
escenarios de grandes matanzas, y en la que se produjeron atagues mutuos y
dolorosos hundimientos con muchas pérdidas de vidas, como el del destructor
Ferrandiz (1936) o € crucero Baleares (1938); donde muchos pesgueros se
vieron reconvertidos en improvisados barcos de guerra, y donde barcos
mercantes resultaron hundidos. La opinién publica empezé a considerar a los
barcos como atalides flotantes, emisarios de la muerte y elementos inseguros
donde la gente moria por un ataque, una explosion o a ahogarse en alta mar,
lo que contribuy6 a que en Espafia se les volviera francamente la espalda a los
barcos y a elemento en donde se movian, la mar, y esta vez parece que de
forma concluyente.

En los primeros afios de la posguerra no mejoro la situacioén, y tuvo que
pasar bastante tiempo para que la gente empezara a volver € rostro hacia la
mar y empezara a verla con otros ojos. Al principio quedaban los tristes
recuerdos de la guerra, las despedidas, 1os combates, el miedo, el hambre, los
naufragios... Los pescadores salian a la mar como mal menor, jugadndose la
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vida para llevar un jornal a casa. Los marinos mercantes pasaban enormes
periodos fuera de sus hogares, en barcos a veces un tanto deficientes. Y la
Armada intentaba sacar  maximo rendimiento de las embarcaciones que habi-
an combatido en la Guerra Civil, ala vez que se metia en ruinosos programas
con los Audaces y los Oquendos Y las ciudades seguian creciendo como lo
habian hecho en el siglo xix, de egpaldas a mar, con las fachadas de las casas
hacia € interior, mirando haciatierra adentro, con los patios y tendederos hacia
la mar, ocultando la vista del mar con los propios edificios, con muros o con
setos, como si fuese algo peligroso alo que eramejor no mirar de frente.

Pero en la segunda mitad del siglo xx se produjeron pequefios cambios en
todos los ambitos, que comenzaron a influir en la percepcién que la gente
tenia del mar. No es que de golpe se le hiciera frente al mar, no, ni mucho
menos. Pero algo comenzo6 a cambiar. En los veranos se empezé a producir
una nuevainvasion de los barbaros del norte, que inexplicablemente venian a
las costas espafiolas a tostarse como cangrejos. Eran bérbaros, y también
barbaras que por estas |atitudes empezaron a llamarse «suecas», aunque vinie-
ran de Alemania. Venian alas playas, y se ponian en biquini, mientras a las
carpetovetonicas la Guardia Civil las enchironaba como se les ocurriese
presentarse de tal guisa ente los ojos pecadores de los mirones. Pero claro,
ademés traian dinero y o gastaban aqui en pinchos de tortilla, sangriay tinto
de verano, que desde entonces pasaron a ser productos «tipicalispanis».
iAquello eraincreible!; lamar daba dinero, mucho dinero, por e mero hecho
de estar donde siempre habia estado.

Al mismo tiempo, y gracias a turismo, a los polos de desarrollo y a otros
sistemas coyunturales, la economia empez6 a abrirse paso en Espafia. Se
empezaba a olvidar la pasada guerra. Se construian barcos mercantes cada vez
més grandes. La pesca se empez6 a mirar con otros 0jos. Los marinos mercan-
tes disfrutaban de mayores periodos de tiempo con los suyos. En la Armada
[legd primero la ayuda americana y después se empezaron a construir barcos
que hicieron olvidar alos Audaces y los Oguendos. Aument6 el poder adquisi-
tivo y la gente comenzo atener algo de eso que muchos afios después se iba a
[lamar «cultura del ocio». ahora iban a la orilla del mar no para ver a los
«SUeCoS» y «suecas», sino para hacer 1o mismo que ellos. bafarse, tomar el
sol, tortilla, sangriay tinto de verano y, si habia suerte, echarse un ligue. Cada
vez habia més gente que salia ala mar en barco, bote o lo que fuera, por €l
simple placer de pasear, navegar, pescar o sencillamente aislarse del mundanal
ruido. Y se empezaron a construir urbanizaciones en las costas para los que
disfrutaban de las excelencias del mar, aunque, curiosamente, en aquellas
primeras urbanizaciones sus casas seguian presentando la fachada principal a
lamesetay € trasero a mar.

A este cambio de actitud de la gente siguié un lento proceso que dio insos-
pechados frutos, y aunque en muchos lugares y en muchos aspectos Esparia
sigue dando la espalda a mar, no lo hace tanto como antes. L os deportes nauti-

86 CUADERNOS DE PENSAMIENTO NAVAL NUmero 9



MARCELINO GONZALEZ FERNANDEZ

COS experimentaron un gran incremento, y la gente se empez6 a acostumbrar a
que en el deporte mujeres y hombres (deportistas y «deportistos», como diria
algun gemplar de esos que se empefian en machacar nuestra variada y rica
lengua) consigan medallas en la mar en encuentros mundiales, juegos olimpi-
cos y confrontaciones parecidas, o que lleven a cabo proezas como navegar
alrededor del mundo o cruzar e Atlantico en solitario. Lo mismo podemos
decir de la pesca deportiva, buceo y cosas por € egtilo, a lado del gran incre-
mento que estén teniendo |os cruceros turisticos. Las playas, las codtas, € turis-
mo, los deportes nduticos, las embarcaciones de recreo, e aumento del poder
adquisitivo, los medios de comunicacion, el ocio... han sido factores determi-
nantes de gran influencia en la actual postura del egpafiol hacia el mar.

No hay més que echar un vistazo a nuestra geografia costera (procurando
olvidarnos, si es posible, de los atentados medioambientales producidos por
las macrourbanizaciones a pie de agua) para ver cOmo estdn cambiando las
cosas. Nos encontramos por gjemplo con Barcelona, que hasta hace relativa-
mente pocos afos casi no tenia playas y su litoral estaba ocupado por feos
poligonos industriales, que gracias alos Juegos Olimpicos del 92 y posteriores
cambios urbanisticos rescatd playas, cambio su entorno costero y la ciudad
recuper6 el mar. Lo mismo ocurrié con Valencia, cuyo gran cambio, muy
reciente y metido en e siglo xxi, se debi6 sobre todo a la Copa América,
gracias a la cua su fachada maritima también se abrié a mar. Aparecieron
puertos deportivos y muchas ciudades costeras se convirtieron en sedes de
otras importantes regatas, tanto en las costas peninsulares como insulares. La
gente se aficiono a disfrutar del aspecto siempre cambiante de la mar. Las
urbanizaciones empezaron a disefiarse mirando a mar, con sus fachadas prin-
cipales con vistas al agua, alas olas, alas playas, alos barcosy a horizonte.
Las costas y playas han empezado a recibir una atencion especial, en la que
estan siendo tratadas de forma global en todos los aspectos y conceptos:
limpieza, seguridad, facilidades, medios, accesos, dunas, arena, marismas,
viveros, zonas de marisqueo y un largo etcétera, 1o que supone unaimportante
inversion presupuestaria, que sirve para que hinchemos el pecho cuando, por
egjemplo, sale en la prensa que una de las playas que tenemos ala vueltade la
esquina tiene una «bandera azul» de la Unién Europea, o cuando leemos que
nuestros mejillones son de |os mas cotizados en €l mercado internacional. Y a
ciudades que ya disfrutaban de paseos maritimos de renombre, como San
Sebastian 0 Palma de Mallorca, se estan sumando otras ciudades, pueblos y
urbanizaciones que hace ya tiempo empezaron a derribar muros, eliminar
barreras y regenerar, mejorar, recuperar, trazar o abrir de la nada paseos mari-
timos, como ocurrié con las citadas Barcelonay Valencia, ademés de Aguilas,
Cartagena, La Corufia, Cullera, Ferrol, Fuengirola, Gandia, Gijoén, Laredo,
Mdaaga, Mazarron, Melilla, Mojécar, Sanlucar, San Juan, Santa Pola, Torre-
vigja, Tuy, Vera, Vigo y muchas otras a lo largo de nuestras costas (espero,
estimado lector, que me disculpe si su ciudad o pueblo de nacimiento o vaca-
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ciones no aparece agui; es que no caben todos). De todas formas, no conviene
dormirse en los laureles, porque en €l cuidado de costas, playas, frentes mari-
timos y demas queda mucho por hacer. Y quiza también por deshacer, como
ocurre en zonas donde la ley de costas parece que esta de vacaciones y se
comenten atentados urbanisticos a levantar edificios que casi rozan las olas.
Lavida en los barcos de cuaquier tipo hoy tiene unos estdndares de habi-
tabilidad, comodidad y bienestar impensables hace pocas décadas. Gracias a
los avances tecnoldgicos, las comunicaciones desde la mar son mucho mas
féciles y fiables que hace afios. Los periodos en mar y en tierra estdn mucho
maés racionalizados que en otros tiempos. En fin que navegar como miembro
de la tripulacion de un mercante, o de la dotacién de uno de guerra, 0 como
pasajero o invitado, puede ser mas fécil y placentero de lo que lo era hasta no
hace mucho. Pero de vez en cuando ocurren accidentes que vuelven a sacudir
ancestrales sentimientos en la gente y hacen despertar viejos temores y fobias
atévicas, como cuando naufraga un pesquero y no aparecen sus tripulantes, o
cuando ocurre una contaminacién por hidrocarburos, como la del Prestige en
aguas del noroeste espafiol; y aln asi, la respuesta popular es la afluencia
masiva de voluntarios procedentes de toda la geografia espafiola, dispuestos a
prestar su esfuerzo en aras de limpiar de chapapote una enorme zona del lito-
ral, algo que sorprende ala opinion mundial, y se convierte en un dato franca-
mente positivo en relacion con la postura del espafiol hacia la mar. Por otra
parte, empiezan a tener impacto en la opinién publica las noticias que sobre la
mar aparecen en los medios de comunicacién, que suelen seguirse con interés
y son motivo de conversacionesy debates, como es €l caso de los naufragiosy
vertidos antes citados, o la pirateria, el expolio de la arqueologia sumergida, la
explotacion del subsuelo, el contrabando, la inmigracion ilegal, la pesca
incontrolada, etcétera. En el entorno de la mar ha habido algo en lo que Espa-
fia ha destacado en las Ultimas décadas, y parece que hoy se ha olvidado o
sencillamente seignora; ha sido la construccion naval, ala que hoy no se hace
mucha propaganda. En la segunda mitad del siglo xx, Espafialleg6 a construir
los mayores supertanques del mundo en gradas. Pero como esos colosos de la
mar en algin momento sufrieron un accidente que fue suficiente para producir
grandes desastres ecol 6gicos, y como por otra parte su construccién empezé a
no ser rentable, pasaron al tunel del olvido como si nunca hubieran existido.
En lo referente a la construccién de barcos de guerra, asuntos como los de
los ya citados Audaces y Oquendos hace ya tiempo que han quedado atras, y
ahora se construyen barcos de excelentes cualidades operativas, no solo para
la Armada, sino también para otros paises, para los que se estan construyen-
do fragatas, portaeronaves, submarinos y otros; algo sencillamente impensa-
ble hace unos cuantos afios y hoy bastante desconocido por la mayoria de los
espaoles. Y también se construyen magnificos barcos de pesca, recreo o
deporte. Y ya que hablamos de la construccién naval, conviene recordar a
esos adtilleros en miniatura, a frente de los que estén los que a la vez son
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sus directores, capataces y obreros, me refiero al modelismo naval, una boni-
ta aficion y un bello arte, que muy poco a poco se esté abriendo paso entre la
aficion espafiola.

La mar también ha sido una de las grandes desconocidas del arte espafiol.
En la pintura de tema naval |os ingleses son |os grandes maestros, seguidos de
los holandeses y otros. En cambio Espafia nunca le dio mucha importancia, y
los pintores navalistas siempre han sido considerados de segundo orden. Basta
darse unavuelta por el Museo del Prado para comprender [o que digo. Incluso
ahora no abundan los buenos pintores de la mar, y cuando aparece alguno,
salvo honrosas excepciones, es tomado por costumbrista y un tanto superfi-
cial. De todas formas, en los Ultimos afios se aprecia un ligero resurgir del
tema del mar en la pintura, gracias en parte al empuje del algunos premios,
como los «Virgen del Carmen» de la Armada, y gracias a una aficion que
nunca decay6 del todo y hoy vuelve tener algo de mas fuerza a la hora de
pintar la mar y su entorno, sobre todo en zonas costeras mediterraneas, de las
que destacan la Comunidad Vaenciana, Cataluiiay Baleares. En la literatura,
en cambio, lamar sale mejor parada, en novelas, poesias, tratados de historia,
biografias, revistas, etc., que ultimamente se estdn multiplicando y tienen
buena aceptacion entre el publico. El cine también esti acercando la mar a
todos los rincones de nuestra Esparia, pero generalmente 1o hacen como algo
exotico y folclérico, alejado del espectador y para pasar € rato. En cuanto ala
prensay demés medios de comunicacion, salvo desastres, actividades ilegales
0 grandes competiciones como los Juegos Olimpicos o la Copa América, cas
no prestan atencién alamar.

La mar sigue siendo la gran desconocida en la ensefianza. Falta cultura
marinera en las escuelas, a pesar de que muchos hechos de la historia de Espa-
fia tuvieron la mar como escenario, o a menos como telén de fondo. Se habla
de grandes victorias, como Lepanto, y sonadas derrotas, como Trafalgar, solo
como hechos puntuales, sin citar los motivos que llevaron a las confrontacio-
nes, ni sus resultados ni sus posteriores consecuencias. Y casi nadie habla en
las aulas de que alo largo de 300 afios Espafia fue duefia de grandes territorios
y enormes lineas de comunicaciones maritimas, muy bien defendidas contra
todos aquellos que quisieran atacarlas. Si preguntamos a escolares y a muchos
universitarios que era la Carrera de Indias, seguramente nos responderan que
no entienden de carreras de galgos, de caballos o de aborigenes americanos. Y
puede que en muchos pueblos del interior, los nifios se crean gque las sardinas
se crian dentro de las latas.

Decia antes que € mundo del deporte y €l recreo se empieza a abrir al
mar, pero los primeros problemas con que ahora se encuentra Espafia son los
derivados de la falta de cultura marinera de hace poco y, como consecuencia,
de la escasez de infraestructuras. Faltan atraques, puntos de amarre y servi-
cios. Puede que muchos me digan que ya los tenemos, y es verdad, hay
muchos; pero yo les propondria que se dieran una vuelta por las costas de
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Francia o Italia, que son las méas cercanas, que hagan comparaciones por muy
odiosas que sean y que luego me lo cuenten.

Una de las asignaturas pendientes de Espafia, a la que no le encuentro
explicacion, es lafalta de trafico maritimo costero, sobre todo en nuestras rias
y golfos, y en este aspecto continuamos dando francamente la espalda a mar.
Ya sé que ademas del «vaporsito» del puerto o lalancha de Mugardos en vera-
no, tenemos algun que otro trasbordador. Pero eso no es nada. ¢Conocen uste-
des el estuario del Tajo en Lisboa o las costas de Francia, Italia, Holanda o
Reino Unido? Son solo g emplos de lo que es tréfico fluvial, costero o como
se le quierallamar, en los que a veces hay tanto que parecen la Castellana en
hora punta. Recuerdo que hace muchos afios en la ria de Ferrol habia enlaces
por mar con lanchas entre varias localidades: Ferrol, La Grafia, San Felipe, La
Palma, Mugardos, Perlio, Franzay otras, pero aparecieron los coches, aumen-
t6 el nimero de autobuses, mejord algo (no mucho) lared de carreterasy la
gente volvio la espalda a las lanchas. Prefieren trasladarse por carretera a
cualquier localidad de la ria, sin importarles pasar 30, 45 6 60 minutos de
vigje, aveces por calzadas estrechas, muchas curvasy cierto riesgo de dejarse
los dientes en el camino, antes que pasar 10 6 20 minutos de vigje por mar
comodamente sentados. Nunca lo entendi, pero asi sigue.

Por otra parte, nuestro pais es casi una gran isla ubicada en medio de una
enorme corriente de barcos que van y vienen, y cerca de sus costas havega
una gran cantidad de tréfico mercante, de pesca, deportivo, de recreo, etc., por
lo que tenemos que ser conscientes de que hay que vigilarlo de cerca, gjercer
su control y velar para que se cumplan todas las normas de seguridad en la
mar. Y si alguna vez causa una catastrofe o sufre un accidente mas o menos
aparatoso, se adoptan las medidas legales y materiales correspondientes, se
[levan a cabo las actuaciones de rescate, salvamento o auxilio mas apropiadas,
se realizan |os correspondientes estudios, se formulan las reclamaciones a que
haya lugar, se estudian y adoptan |as necesarias medidas de cara a futuro, se
subsana lo dafiado, y a seguir viviendo. Las costas estan ahi, el tréfico
también, por lo que hay que plantar cara a problemay no esconder la cabeza
bajo el ala. Esto ayudaria a fortalecer la seguridad en la mar, mejorar la
imagen que mucha gente tiene de ella, aprender a mirarla de frente, beneficiar
las costas y aumentar nuestra autoestima.

Una vez finalizado este repaso répido por nuestra historia, situacion,
vivencias y costumbres, podemos formularnos la pregunta: ¢Cudl es la postura
actual? Posiblemente cada uno de ustedes tenga su propia respuesta. La mia,
como ya dije antes, es que algo se mueve en la lgjania, pero queda bastante
por recorrer. Es verdad que hoy muchos acuden en masa a la playa, van alos
paseos maritimos, hacen un crucero, pasean en bote, pescan, hacen castillos
en laarena, se ponen morenos, toman fotografias, leen libros, novelasy revis-
tas que hablan de la mar, acuden a muestras y exposiciones relacionadas con
lamar y participan en conferencias y mesas redondas con la mar como centro
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de debate; algo poco menos que impensable hace unos cuantos afios. Los
deportes nauticos empiezan a ser conocidos. También dalaimpresion de que la
gente empieza a sentir curiosidad por saber 1o que esta ocurriendo en lamar, e
incluso lo que pasd en lamar en otros tiempos, pero creo que es una curiosidad
sin avaricia, superficial y poco mas. Pero en el fondo el mar, la mar, aun siendo
més conocida que hace algunas décadas, sigue siendo bastante extrafia fuera de
los foros e ingtituciones a ella ligados, y muchos siguen dandole la espalda, o
smplemente ignoréndola, como si no existiera. Da la impreson de que en la
gente siguen pesando Vigjas tragedias y remotas desgracias gestadas en la mar,
sin que los buenos recuerdos consigan borrarlas. El «Mar Tenebroso» sigue
gjerciendo su maléficainfluencia. Son sentimientos grabados en o mas profun-
do del subconsciente y transmitidos de generacion en generacion, que solo la
razon, el conocimiento y la cultura pueden desterrar.

Llegados a este punto, puede que usted, estimado lector, me diga: «Vale;
aqui se han expuesto varias razones por las que €l espafiol medio ha dado la
espalda a la mar. Pero, ¢qué soluciones se pueden adoptar para corregir esta
anomalia?». Yo para esta pregunta, por desgracia, no tengo una respuesta
concluyente, aunque a lo largo del texto ya fui apuntando algunas posibles
soluciones. Aunque ya que usted ha llegado hasta agui —que tiene su méri-
to—, creo que se merece una respuesta mas elaborada y se la voy a dar,
teniendo ademas en consideracion que si esta leyendo este articulo es porque
esprofesional delamar o vive de ella o es aficionado al ambiente marinero en
cualquiera de sus aspectos o, sencillay Ilanamente, a usted le gustala mar.

Mejorar el conocimiento de la mar es un problema de educacion de cara a
generaciones venideras, en el que hay que formar ala gente para que deje de
ver la mar como algo malvado, peligroso, extrafio o exdético. En este sentido
considero que son muy beneficiosas |as actividades e iniciativas que hoy Ilevan
a cabo aulas, cétedras, centros culturales, ateneos, museos, fundaciones, edito-
rides, revistasy otros medios y entidades encaminados a dar a conocer la mar,
hablar de ella, desvelar su importancia como fuente de desarrollo y riqueza en
multiples aspectos, airear su historiay hacer que llegue atodos los nivelesy a
todos | os estamentos de la sociedad; les animo a que sigan por ese camino.

Antes hablé del intenso trafico maritimo por nuestras costas y decia que
habia que gjercer su control plantando cara a todos sus problemas, y asi debe
ser. Comprendo que requiere un enorme esfuerzo, y necesita la consiguiente
infraestructura y gente cualificada para llevarlo a cabo. Pero también sé que
Esparia cuenta con medios y elementos de sobra para ello; 1o que hace falta es
tener la voluntad necesaria para usarlos y hacerlo de forma global, como una
pifia, no solo con parches en los puntos donde més duela en cada momento.

No estaria de més aumentar la cobertura mediética de muchas actividades
relacionadas con lamar, y no limitarla a hablar de naufragios, vertidos, inmi-
gracion o contrabando (que también son muy importantes). Se puede dar més
informacion sobre la construccidn naval, la navegacion, las actividades pesque-
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ras o las muchas pruebas nauticas que tienen lugar en nuestras costas, lagos y
pantanos para que el espafiol de a pie sepa que Espafia estd inmersa en gran
cantidad de actividades mas all& de la cosa'y que, por gemplo, ademés de jugar
al futbol o participar en agunas pruebas hoy de moda, también sabe competir a
muy alto nivel y con gran rendimiento en otros deportes como los néuticos.

Hay que Illevar lamar alos colegios, alasaulas. Y no me refiero a crear un
pequefio tsunami en clase o hacer un charco en € patio del recreo para poner
arena arededor y repartir cubitosy palas entre los nifios —que tampoco estaria
mal—. Me refiero a explicar a los escolares la importancia que la mar tiene
para un pais como Espafia, con 8.000 km de costas. Darles datos concluyentes.
Hablarles de la pesca, € tréfico maritimo, el transporte por mar, €l ocio y todas
€sas Cosas, Su importancia, |os puestos de trabajo que se generan y 10s ingresos
que representan. Decirles, por ggemplo, que en lo referente a los puestos de
trabajo directos generados por los diferentes sectores esparioles relacionados
con lamar, segun datos de la Union Europea, son: 1,5 millones el turismo, més
de 92.500 la pesca, unos 25.000 las embarcaciones de recreo, sobre 14.500 el
equipamiento maritimo, 8.000 el trangporte maritimo y casi 5.500 la construc-
cién de barcos, a los que hay que sumar un montén de miles de puestos de
trabajo indirectos. O contarles que en el afio 2007 mas de 26 millones de perso-
nas utilizaron las instalaciones portuarias espafiolas en sus vigjes, y que por
nuestros puertos paso € 59 por 100 de las exportaciones y e 82 por 100 de las
importaciones espariolas, 10 que supuso el 53 por 100 del comercio exterior
espariol con laUnion Europeay el 96 por 100 con otros paises.

A los nifios en los colegios también se les puede contar laimportancia que
lamar hatenido para nuestra nacién a lo largo de la historia. Aungue en este
aspecto, nuestro querido Alonso Quijano, alias Don Quijote, diria aquello de
«con la Iglesia hemos topado, Sancho», ya que en lo referente a la ensefianza
de la historia, segiin veo, cada comunidad arrima el ascua a su sardinay cuen-
ta su version, que a veces no concuerda con la de la comunidad vecina, y con
frecuencia discrepa de la historia del Reino de Esparia, a que esa Comunidad
pertenece por mucho que le pueda pesar.

Para terminar, y a modo de resumen, diré que tenemos que sentirnos orgullo-
s0s de nuestro pasado maritimo, con sus atosy baos, con sus victorias y derro-
tas, con el uso que hemos hecho de la mar, y airearlo alos cuatro vientos. Nos
debemos de sentir profundamente orgullosos de |0 que tenemos, ya que pertene-
cemos a un pais privilegiado, que en un montén de kilometros de costas alberga
grandiosos paisgjes, excelentes playas, enormes acantilados, magnificos puertos,
bellas ciudades, bonitos pueblosy un montén de historia. Y tenemos que hablar
de lamar sin timidez ni complgos, recordando |o bueno sin escatimar 1o malo,
que la historia de un vigjo pais como el nuestro se labré a base de golpes de
cincd, que en muchas ocasiones tuvieron alamar como testigo. En fin; S quere-
mos que la gente deje de darle la espalda a la mar de forma definitiva, lo que
tenemos que hacer es hablar de dla, hablar dela mar, que seguro que algo queda.
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Cuando me estaba preparando para ingresar en Marina en e Colegio de
Huérfanos de laArmada, el capitén de navio don José Manuel Sevilla Gonzé
lez, padre de un amigo mio de la infancia (José Manuel Sevilla Lépez, hoy
vicealmirante ingeniero), nos llevé a los dos a conocer la Escuela de Guerra
Naval, ensefidndonos, entre otras cosas, el Juego de la Guerra, que nos impre-
sioné mucho.

Al final de lavisita, nos regal 6 a cada uno un gjemplar de un libro llamado
Manual de Guerra Naval, que era una traduccion efectuada en 1955 del Naval
War Manual, en el que se encuentran |os fundamentos de la doctrina maritima
britanica. Desde entonces el librito me ha acompafiado toda la vida por mis
diferentes destinos y no puedo dejar de reconocer la cantidad de beneficios
gue alo largo de los afios me ha proporcionado. A medida que iba madurando
era cada vez més consciente de las ensefianzas alli contenidas, que no eran
mas que las cuatro reglas de la guerra naval, pero conocerlas desde €l princi-
pio me ayudd a entender el porqué de muchas decisiones tomadas en circuns-
tancias dificiles que marcaron con frecuencia los hitos de la historia de las
naciones.

El librito en cuestion trataba de la aplicacion de los principios de la guerra,
comenzando por la seleccién y sostenimiento del objetivo, algo que debe ser
mirado como el principio «maestro», sin dar a resto de los principios un
orden en importancia, pues ésta variara de acuerdo con la naturaleza de la
operacion en cuestion. Los restantes principios a que se hace referencia los
enumeraré en el orden en que aparecen en e texto y, aunque cuaquiera de
ellos es por si solo muy importante, me limitaré a hacer algin comentario a
aquellos que despiertan, en mi modesto punto de vista, mayor interés para la
consecucion del principio maestro.

Estos son en cuestion: Sostenimiento de la Moral, Accién Ofensiva, Segu-
ridad, Sorpresa, Concentracién de Fuerzas, Economia de Esfuerzo, Flexibili-
dad, Cooperacion y Administracion.

En relacion con la Accién Ofensiva hay que sefidlar que es imposible la
victoria si no se toma la iniciativay se emprende la accion. No se puede
permanecer «viéndolas venir».

Enero-feb. 2009 SUPLEMENTO DE LA REVISTA GENERAL DE MARINA 93



MENTALIDAD NAVAL E HISTORIA NAVAL

La Seguridad tiene por objeto obtener libertad de accion para lanzar una
ofensiva audaz en persecucion del objetivo, pero en ningun caso implica
precaucion indebida y evitacion de todos |os riesgos, porque la accién audaz
esesencial en el éxito delaguerra.

La Sorpresa tiene la influencia més efectivay poderosa en la guerra, sien-
do muy importante su efecto moral. Es importantisimo sorprender a enemigo
y tratar de que no nos sorprenda a nosotros. Los esfuerzos realizados a favor
de la sorpresa quedan fuera de toda proporcién si se los compara con |os
resultados aobtenidos, y a veces, cuando otros factores son desfavorables, 1a
sorpresa puede ser esencial parael éxito.

La Concentracién de Fuerzas no implica necesariamente reunir masas de
fuerza, sino que va més orientada a asestar el golpe decisivo donde y cuando
Se reguiera oponerse a las amenazas enemigas.

La Flexibilidad, sobre todo la flexibilidad mental y rapidez de decision por
parte del comandante de la operacion y de sus subordinados, es muy impor-
tante para asegurarse de que nunca se pierde € tiempo, facilitando que planes
previamente hechos puedan ser alterados ante situaciones cambiantes y desa-
rrollos inesperados.

Como todos sabemos, la guerra no es una ciencia exacta y no existen
formulas méagicas para la aplicacion general o la combinacion proporcional de
los principios. Si bien es cierto € dicho de que rechazar un principio es corte-
jar un desastre, no es menos cierto que minimizar la provision hecha en un
plan para uno o méas de los principios es, si se ha hecho deliberadamente
después de considerar todos los factores, lamarca del genio.

La realidad es que pueden ser asimilados los principios para que salten a
la mente cuando sean requeridos, y aqui esta el principa problema de decidir
el énfasis que para enfrentarse con las necesidades del momento hay que
poner en cada uno. El arte de hacer |a guerra constituye la habilidad en
variar ese énfasis de la manera adecuada y de acuerdo con las variables
circunstancias de cada momento. Por eso el jefe tiene que tener una vision
completa de los principios, a la vez que un cuadro completo de los hechos
relevantes de la situacion y un juicio instruido y madurado por la experien-
cia. La primeray la dltima de estas cualidades las debe adquirir por si
mismo; al logro de la segunda le puede ayudar mucho su Estado Mayor.

A la hora de tomar decisiones rgpidas, la aplicacién de los principios debe
ser ingtintivay automética, y la experiencia que lleva a una adopcién correcta
es en la guerra donde mejor se adquiere. Sin embargo, puede conseguirse
mucho con el entrenamiento de cuerpo y espiritu 'y con el estudio en tiempo
de paz para tomar decisiones correctas y rapidas en la guerra. Por eso se estu-
dian e instruyen las aplicaciones de estos principios en las operaciones lleva-
das a cabo en las escuelas de Guerra.

Es muy importante hacer un andlisis del pasado, de manera especial de los
pasados fracasos. El estudioso debe ser consciente de que hay muy poco méri-
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to en establecer que el fracaso fue debido a desatender un principio determina-
do. Esto en si es muy facil de hacer comodamente sentado con todos los
elementos de juicio obtenidos a posteriori, pero no conduce en si mismo a
ninguna parte. Lo que tiene que pensar el analista es que el fracasado jefe lo
estuvo haciendo o mejor que pudo, teniendo en cuenta, ademas, que las
naciones con doctrina de guerra basada en principios solidos aceptaron al cita-
do jefe como totalmente competente. Solamente con estas hipétesis, acompa-
fladas de un alto espiritu de humildad, debe intentar el analista o estudiante
descubrir cdmo y por qué se extravio el jefe. Si 1o llega a descubrir, habra
adquirido algo definido que en el futuro deberd mirar con mucha atencién.

La lectura del librito en cuestion me anim6 a comprar otros de batallas
navales y de biografias de grandes ailmirantes, y con el pasar de |os afios he
Ilegado atener una considerable biblioteca, en gran parte debida a mis hijosy
alos que conocen mi aficion.

Cuando de aspirante de segundo curso nos impartieron la clase de Historia
Naval —que era una de las «Marias» de tercer orden que se estudiaba por
entonces—, me paso algo parecido a lo de los discipulos de Emals, natural-
mente salvando |as distancias, pues «me ardia €l corazon» cuando me conta-
ban como se habia desarrollado la desenfrenada carrera hacia €l sur de Sir
David Beatty en laBatallade Jutlandia, o el proceso de |a decision de desplie-
gue de Jellicoe cuando se le aproximaba la linea de combate de Scheer y no
tenia unaidea muy clara de su posicion.

El libro que utilizabamos como texto era una publicacion de la Escuela
Naval tirada a «rotaprim», en la que no constaba el nombre del autor, pero
incluia en el primer capitulo los principios de la guerray unas nociones gene-
rales que contenian los conceptos fundamental es de la guerra naval . Afortuna-
damente todo aquello me sonabaya gracias ami librito.

Uno de mis gercicios favoritos era analizar como se aplicaban los princi-
pios de la guerra en cada una de las grandes batallas que leia, estimando €l
porcentaje de sorpresa, de concentracion y economia de fuerzas, etc., gjercicio
que, como Ya dije antes, no tenia ningn mérito, como todo lo que se hace a
posteriori, pero en laignoranciay falta de experiencia que yo tenia por aque-
[los tiempos € gercicio no dejaba de ser instructivo y formativo.

Recientemente el Instituto de Historia y Cultura Naval ha publicado un
libro que comencé a escribir de alférez de navio, y que después de muchas
transformaciones aparece ahora como cuaderno monogréfico titulado Cruce -
ros de Combate en Accion Como digo, empecé a escribirlo cuando Ilevaba
dos afios de oficial (a ese extremo de audacia llegué), entonces con € titulo
Historia del Crucero, y sali6 alaluz cuando ya era capitan de navio en reser-
va, en edad proximaalade retiro. (Tal vez en otra ocasion dedique un articulo
aestetema, y lo digo en serio, pues aunque seria més propio de unarevista de
humor, tiene que ver con e Pensamiento Naval, porque es un testimonio de
las «facilidades» con que se encuentra e que tiene alguna inquietud por el
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publicismo naval). Lo positivo es que tanta revision tras revision me obligo
empaparme de cas todas las batallas navales de la Historia, ya que €l libro
empezaba con los buques que para desempefar «misiones de seguridad»
empleaban el remo como medio de propulsion, luego pasaba por las fragatas y
corbetas y, por ultimo, los barcos de vapor. Por eso «estuve presente» en las
principales batallas navales de la Historia, desde Salamina hasta la batalla del
golfo de Leyte, pasando por Jutlandia.

La aparentemente insignificante «Maria» tuvo una influencia decisiva en
lo que luego fue mi vida, porgue poco a poco fui haciendo muchos amigos,
ademés de los incondicionales que tenemos todos |os marinos tras cinco afios
de estrecha convivencia. Poco a poco me familiaricé con don Blas de Lezo,
don Antonio Barcel6, don Alvaro de Bazén, etc., e incluso con extranjeros de
diferentes nacionalidades, como Horacio Nelson, David Beatty, Von Hipper,
Von Scheer, Cunningham, Raymond Spruance, «Bull» Halsey, Ito, Togo,
Kamimura, Yamamoto, Takeo Kurita, Nishimura y un largo etcétera, incluso
con €l peculiar Lio Ting, que a pesar de ser general de caballeria tuvo el honor
de mandar laflota chinaen el combate del Yall.

Circunstancias personales que no vienen al caso me impidieron en su
momento el hacer el Curso de Guerra Naval, por tanto mis conocimientos
sobre la materia no responden a una planificacion sistemética y aganizada,
sino a una lectura apasionada de o que me apetecia en cada ocasion; pero
puedo asegurar que he disfrutado mucho observando a Horacio Nelson persi-
guiendo ala flota francesa por todo el Mediterraneo, sin perder nunca de vista
el objetivo principal (principio maestro), que en este caso no era otro que la
destruccion de la flota del enemigo, y cuando la encuentra fondeada en la
desembocadura del Nilo, sorprende a enemigo de manera inesperada (sorpre-
sa téctica), ataque inmediato, aun a filo de la puesta del sol, y en dos lineas,
unade las cuales evoluciona por detrés de |os fondeados barcos franceses, que
de ninguna manera se podian imaginar que el ataque pudieratener lugar por €l
lado en que se encontraban |os amenazantes bajos, dejando a los «sorprendi-
dos» en inferioridad de condiciones, pues los ingleses, gracias a su ingeniosa,
decidida e inesperada maniobra, consiguen combatir en la relacion de dos a
uno (concentracién de fuerzas) y lo hacen de una manera tan genial que €l
resto de lalinea quedaimposibilitado de participar en el combate.

Si trasladamos el escenario en tiempo y lugar, creo que Villeneuve nunca
hubiera conseguido el objetivo de dominar temporamente el cana de la
Mancha, porque el despliegue de los ingleses estaba perfectamente previsto y
en absoluto puede considerarse una irresponsabilidad el desplazamiento de
Nelson a las Antillas. Era un riesgo perfectamente calculado. Sin embargo,
Villeneuve no fue coherente con los planes de Napoledn, que a pesar de ser
erroneos, pues carecia de mentalidad naval, no tenian otro propésito que la
invasion de las Islas Briténicas. Por eso, el desplazamiento a Cédiz de la fuer-
za combinada no tenia ningun sentido. Deberia haber seguido el principio
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maestro (dominio temporal de canal de la Mancha), aunque el principio maes-
tro estuviese equivocado.

El resto, una vez embotellada en Cédiz la escuadra combinada, fue facil
para los ingleses, que a partir de ese momento no tuvieron ningun problema
parallevar a cabo una concentracion tactica en la bahia de Cadiz.

Ya en € siglo xx, creo que debio ser el agotamiento fisico y psiquico lo
que motivo que Takeo Kurita se retirase del golfo de Leyte después de
cumplir la parte mas dificil de la idea de maniobra del almirante Toyoda,
consistente en destruir a todas las fuerzas de desembarco norteamericanas que
se encontraban en el golfo de Leyte (objetivo principal, principio maestro)
mediante una pinza, que por el norte constituia lafuerza de Kuritay por el sur
las fuerzas de Shimay Nishimura actuando en conjunto.

Tampoco Halsey respetd el principio maestro, que era en ese momento la
destruccion de lafuerza amenazante de Kurita. En este caso fue por un engafio
bien planeado por |os japoneses, que consistia en una fuerza de portaaviones,
al mando del almirante Ozawa, que se dejaron ver por el norte con la Unica
intencién de ser atacados. Se trataba de un conjunto de portaaviones hibridos,
anticuados, con escasos aviones y pilotos poco entrenados, que actuaron como
cebo y su Unica misién era apartar del objetivo lafuerza principal de combate
norteamericana.

Parece ser que Halsey no queria que le ocurriese lo que a Raymond
Spruance en las Marianas, cuya actuacion consideré el impulsivo almirante
como un exceso de prudencia, pero en realidad no fue asi. Spruance se mantu-
Vo en la zona de desembarco cubriendo el objetivo principal (principio maes-
tro), que era la proteccion de las fuerzas de desembarco. Sabia que habia una
fuerza enemiga importante en la zonay, aungue no la destruyo, la supremacia
aérea de Spruance fue derribando a los aviones japoneses a medida que se
acercaban a ésta. La destruccién fue conocida como «la caceria de patos de las
Marianas».

Clifton Sprague era un contralmirante subordinado que mandaba el Grupo
Taffy 3, de apoyo a desembarco en la parte norte del golfo de Leyte, y se
encontré de sopetén con la linea de acorazados de Kurita, que después de
rebasar el estrecho de San Bernardino estaban Ilegando a la zona de desem-
barco. Consciente de la amenaza que se cernia sobre los buques de desembar-
CO norteamericanos, inicio un atague en retirada con sus portaaviones ligeros,
gue no desarrollaban mas de 20 nudos, enviando sobre l0s japoneses toda la
fuerza aérea embarcada. Evidentemente la desigualdad del combate no podia
predecir muy buenos augurios para los americanos, y poco después el portaa-
viones Gambier Bay fue destruido por |os proyectiles de los acorazados japo-
neses, pero Sprague continué atacando con todas sus posibilidades. Los
comandantes de los destructores de escolta (alguno de estos barcos sirvio
después en nuestra Armada entre los que apodamos «los cinco latinos») capta-
ron a la perfeccion la importante misién que su jefe se traia entre manos y
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atacaron valerosamente con toda su artilleria alos acorazados que les dispara-
ban sus proyectiles armados con espoletas perforantes; por eso, en muchas
ocasiones no explotaban, al no encontrar la resistencia de una coraza, atrave-
sando a los destructores de lado a lado. Asi murieron muchos bravos marinos,
pero su sacrificio no fue indtil en absoluto porque disuadieron a Takeo Kurita
de atacar. Probablemente le hicieron creer, dada la contundencia de su ataque,
que eralafuerza de Halsey la que tenia enfrente. Me consta que |os norteame-
ricanos son conscientes de lo que deben a Clifton Sprague y a sus hombres.

En el otro lado de la «pinza», a sur de el golfo de Leyte, en las fuerzas que
tenian que penetrar de noche por €l estrecho de Suriagao, debian concentrarse
las del mando de los contralmirantes Nishimura y Shima, la primera proce-
dente de Borneo y la segunda de Japdn. ¢Por qué no se respetd el principio de
concentracién de fuerzas? Hay versiones para todos los gustos: la fuerza de
Nishimura era superior ala de Shima, parece que este Ultimo habia saltado en
el escalafon a Nishimura, que de ninguna manera queria operar subordinado a
Shimay por eso entré en el Estrecho sin esperar la concentracién. Otras
versiones indican que Nishimura era consciente de que iba a una destruccion
segura'y no consideraba significativo el apoyo que pudieran haberle dado los
inferiores medios de la fuerza de Shima. Fuese la que fuese la razdn, se la
llevd esa noche Nishimura a la tumba, pues poco después fue destruida su
fuerza por unalinea de acorazados que a mando del almirante Oldendorf que
le cruzaba la T a la salida del Estrecho. Cuando algo mas tarde penetré la
fuerza de Shimay se encontré el panorama de una serie de derrelictos, optd
por laretiraday, aunque en e camino de vuelta sufrid bajas, consiguio regre-
sar a Japon.

Recientemente hemos vivido muchos de nosotros la Guerra de las Malvi-
nas. Ahi se puso de manifiesto la tenacidad de los ingleses, que en ningun
momento cedieron al principio maestro, que en este caso consistia en latoma
de Port Stanley mediante un desembarco en el estrecho de San Carlos. Pese a
las dificultades que tuvieron que vencer para sostener el objetivo, tales como
la transformacion de trasatlanticos en transportes de tropas, disposicion rapida
de la fuerza de combate para operar a una distancia tan considerable de su
base, pérdidas muy importantes ante los audaces atagues de los pilotos de
combate argentinos y unalarga serie de dificultades, lograron el objetivo final.

Estos s6lo son algunos de los muchos ejemplos que podrian contarse.
Podriamos seguir analizando casos, |0 que como he repetido no tiene ningln
meérito, pues es muy comodo el andlisis en los gabinetes con los datos en la
mano de lo que otros ya han analizado previamente, y sobre todo en circuns-
tancias tan diferentes de las de aquellos que cargaban sobre sus hombros la
responsabilidad de la decisién. Por eso, € andlisis jaméas debe pretender ser un
juicio, sino que debe comprender las razones que cada uno tuvo que experi-
mentar en cada caso, y si como consecuencia de esto se aprende alguna
leccion que se pueda aplicar en el futuro, bienvenida sea.
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Por razones que desconozco, aproximadamente por el afio 1970, se modifi-
co el programa de Historia Naval, quedando limitado a la Historia Maritima
Espariola, la cual considero imprescindible pero, desde mi punto de vista, no
se justifica prescindir de la Historia Naval General, que queda limitada a los
diplomados en Guerra Naval. Cierto es que para los que alcanzan tan impor-
tante diplomatura es necesario un conocimiento profundo de la Historia
Naval, pero sigo pensando que para cuaquier oficial del Cuerpo General dela
Armada, la tan traida «Maria» podia abrirle un gran horizonte, como me lo
abrio ami en su dia.

La nueva asignatura se desarrollaba en la Escuela Naval amparada por un
magnifico texto que adaptd al programa el entonces teniente de navio Enrique
Oubifia Oubifia.

Alla por e afio 1998, el almirante don Tomés Bolibar Pifieiro, por aquel
entonces director de la Escuela Naval Militar, solicito del Instituto de Histo-
ria 'y Cultura Naval la actualizacién del citado texto. Los motivos fueron
debidos a la modificacion de los planes de estudios y a la reciente profesio-
nalizacion de la Armada, que impusieron la variacién de algunas partes del
programa vigente, incorporando aspectos como los relativos al Poder Mariti-
mo y el Servicio Militar Naval y, contemplandose con més profundidad, la
evolucion de la Infanteria de Marina. EI cometido me fue asignado y consti-
tuyd para mi un honor su realizacion, que llevé a cabo a partir del laborioso
trabajo efectuado en 1970 por €l entonces teniente de navio, profesor de la
asignatura, don Francisco Javier Oubifia Oubifia, siguiendo € criterio, que é
mismo sefiala, de continuidad en la puesta a dia de esta recopilacion de
Historia Maritima. En la medida de lo posible procuré tratar los aspectos
navales desde la perspectiva de la Historia General de Espafia para poder
apreciar su trascendencia y, al igual que en su dia expreso €l teniente de
navio Oubifia, pienso que los autores recopilados (pues el trabajo que realicé
no deja de ser més que una recopilacion) se sentirian orgullosos de saber que
através de sus palabras promociones sucesivas de guardias marinas se bene-
ficiarian del conocimiento de esta importante parcela tan desconocida de la
Historia de Espaiia.

Era evidente que no podia cambiar €l programa, pues estaba perfectamente
delimitado, pero lo que si hice fue introducir un primer capitulo en € que
incluialos principios fundamentales de la guerray los conceptos basicos de la
guerraen el mar.

Sin embargo, sigo pensando que no es suficiente y que se deberia volver al
programa primitivo, es decir, a la Historia Naval General. De esta forma, se
abririan a estudiante nuevos horizontes, los oficiales de Marina tendrian una
herramienta en la aplicacion constante de los principios de la guerra, que son
de aplicacién a muchos problemas de la vida real en los que se pretende la
consecucion de un objetivo, y ademés se fomentarian las vocaciones de publi-
cistas navales tan necesarias en Espafia.
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En el Cuaderno nim. 6 lei el magnifico articulo del capitan de navio
Fernandez Diz, titulado «Consideraciones sobre el Pensamiento Naval», en €l
gue a modo de conclusiones pone de manifiesto como el pensamiento naval
existe desde la méas remota antigliedad y sus fundamentos son siempre los
mismos. El pensamiento naval no tiene otro sentido que la defensa de los inte-
reses propios en el ambito maritimo, algo que se percibe como necesidad vital
y permanentey por eso se desarrollay crece con facilidad en lamentalidad de
un pueblo y se transforma en poder naval mediante la voluntad y las corres-
pondientes decisiones de sus dirigentes.

Por tanto, el instrumento del pensamiento naval es el poder naval, que
sirve para que las decisiones de los gobernantes sobre cuestiones maritimas
sean tenidas en cuentay respetadas. El poder naval, a su vez, sirve ala politi-
caexterior, aladiplomacia, alaestrategia genera y ala colaboracion con las
naciones aliadas. Las naciones poderosas desarrollan el poder naval y lo €jer-
cen de forma esponténea. Las naciones menos poderosas necesitan encontrar
el apoyo del Derecho Maritimo Internacional.

Por todo esto no me duelen prendas al tratar sobre la mentalidad naval, que
no es otra cosa que tener en mente el pensamiento naval, y s este articulo
puede de alguna manera ayudar a que los oficiales de Marina se familiaricen
con las claves que alo largo de la historia han servido a las naciones mariti-
mas para mantener su hegemonia, daré por bien empleado €l tiempo dedicado
aescribirlo.

100 CUADERNOS DE PENSAMIENTO NAVAL NUmero 9



HACIA UNA FUERZA DE ACCION
MARITIMA DEL ESTADO
Y HASTA DONDE PUEDE

O DEBE LLEGAR LA ARMADA

Aurelio FERNANDEZ DIZ
Capitan de navio (R)

Introduccion

El pasado dia 15 de septiembre el diputado autonémico gallego Enrique
César Lopez Veiga (1) hizo la presentacion en el Ateneo de Madrid de un
estudio, que serd publicado proximamente por la Real Academia del Mar, con
el titulo Un verdadero Servicio de Guardacostas para Espafia. Laidea funda
mental de su presentacion fue informar a la audiencia sobre la imposibilidad
material de crear guardias costeras de nivel autonémico. Puso de gjemplo el
fracaso de la Guardia Costera de Galicia, creada en su dia'y bajo su propia
direccion, por el Gobierno autonémico gallego aimagen de la guardia costera
canadiense. Hoy esta guardia costera esté practicamente inoperativa. Por esta
razén, el diputado autonémico, apoyado en razones de todo tipo, pero princi-
palmente organicas (linea de mando Unica), econdmicas (economia de escala),
de material (medios disponibles) y de personal (adiestramiento, posibilidades
de renovacion, espiritu de servicio, motivacion), concluyé afirmando que debe
ser laArmada la que principalmente se encargue de la Seguridad Maritima en
todo el Estado. El testimonio de L6pez Veiga tiene muchaimportancia porque
proviene de un ex alto responsable de una administracion autonémica y
porque demuestra gque |los problemas que plantea la Seguridad Maritima son
propios del Estado en su conjunto y no pueden solucionarse con la simple
voluntad politica.

Sin embargo, muchos profesionales del mar creen con fundamento que no
es bueno, ni realmente necesario, que sea la Armada la que Unicamente se

(1) Enrique César Lopez Veiga. Alférez de fragata honorario de la Reserva Naval Volun-
taria. Doctor en Ciencias Biolégicas por la Universidad de Santiago de Compostela. Ex director
general de Finanzas y Control Financiero del Parlamento Europeo. Ex consegjero de Pesca y
Asuntos Maritimos de Galicia.
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encarge de todo lo relacionado con la Seguridad Maritima. Pero, podemos
preguntarnos ¢hasta donde puede y debe llegar la Armada? La cuestion que
Nos ocupa en este trabagjo es tratar de aclarar qué parte, dentro de la Accion del
Estado en la Mar, |e corresponde a la Armada de forma exclusiva e ineludible
y, en especial, considerar todo aquello en lo no puede ser sustituida por
ningun otro estamento del Estado. En ese sentido, cabe plantear también 'y dar
respuesta a las siguientes preguntas: ¢cual es el limite entre lo civil y lo mili-
tar? ¢Hasta donde pueden llegar |as otras agencias del Estado en cuestiones de
Seguridad Maritima? ¢Cémo debe de funcionar todo €l conjunto habida cuen-
tadel reparto de competencias existente?

Consideraciones

LaArmada encuentra hoy e fundamento de sus actividades en lamar en la
Ley Orgénica 5/2005 de la Defensa Naciona y en el Real Decreto 787/ 2007,
que desarrolla la anterior. En virtud de estas disposiciones la Armada tiene
competencias especificas permanentes para llevar a cabo todas | as actividades
necesarias para garantizar la soberania e independencia de Espafia, proteger la
viday los intereses en la mar de los espafioles y alcanzar la seguridad de los
espacios maritimos, como contribucion a la Accién del Estado en la Mar.
Ademas, la Armada tiene asignadas funciones de colaboracion con las fuerzas
y cuerpos de la seguridad del Estado y otros érganos de laAdministracion.

De acuerdo con laley, y con su propio sentir, la Armada no debe hacerlo
todo. Por ello, ha desarrollado su Concepto de Seguridad Maritima (2), que es
una precisa descripcién de los problemas, de los retos, muchas veces dificiles
de alcanzar, que plantea hoy la Seguridad Maritima en Espafia. Con la lectura
de este documento se puede comprender fécilmente la dificultad real para
establecer los mencionados limites entre lo civil y lo militar, o limitar entre si,
en beneficio de la eficacia del conjunto, las competencias asumidas por cada
uno de los organismos implicados en la Accién del Estado en la Mar, lo que
esta en el origen de agunas disfunciones detectadas. Se comprende también
con absoluta claridad que, en ausencia de una autoridad Gnica que dirija o que
coordine la actuacion de los medios disponibles, la obligada eficacia de la
accion maritima del Estado, en su conjunto, puede, en casos concretos, verse
seriamente afectada o ser muy dificil de alcanzar.

En el CONSEGMAR no se define a ninguna agencia o autoridad como la
més indicada para € ercer la coordinacion de los medios disponibles, como
parece seria conveniente cuando multiples participantes llevan a cabo activi-
dades de colaboracion en la mar. Antes bien, el mencionado documento, a

(2) CONSEGMAR. Junio 2008.
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hablar de la Seguridad Maritima, establece que «la Armada no pretende
asumir su liderazgo ni desempefiar otro papel que el que le corresponde
conforme a lalegislacion vigente...». El lector ddl CONSEGMAR puede dar
por supuesto que la funcién de coordinacion surge espontaneamente como
resultado de la |6gica de las operaciones, pero sin que esta funcién pueda ser
atribuible a cualquiera de los organismos que tomen la iniciativa en la accion
maritima.

Los organismos y agencias mas importantes, otros que la Armada, con
responsabilidades en la Seguridad Maritima encuentran su apoyo legal, princi-
palmente, en la Ley Organica 2/1986 de Cuerpos y Fuerzas de Seguridad, en
la Ley 27/1992 de Puertos del Estado y de la Marina Mercante y en el Red
Decreto 246/1991 por el que el Servicio Maritimo de la Guardia Civil puede
extender sus actividades fuera del mar territorial, con caracter excepcional,
cuando sea necesaria lallamada persecucién «en caliente».

Si se analizan todas las disposiciones, tanto de caracter estatal como auto-
noémico, referidas a la Seguridad Maritima, parece que las tradicionales
responsabilidades de la Armada en este &mbito no estrictamente militar entran
en colision con las competencias asignadas o asumidas, de hecho, por otros
organismos dependientes de ministerios ajenos a de Defensa

La superposicion de funcionesy la falta de coordinacion, inherentes a toda
situacion en la que las diferentes responsabilidades no estén bien limitadas,
producen dudas o actitudes pasivas que pueden afectar a la eficacia de la
Accién del Estado en laMar y conducir a una clara dispersion de esfuerzos 'y
consiguiente falta de rendimiento de los recursos disponibles. La situacion
obliga atener siempre presente, en cada caso, de quién es la responsabilidad y
cudl es el limite competencia y geogréfico que corresponde a cada una de las
agencias que participan en Espafia en la Seguridad Maritima. La necesidad de
una autoridad de coordinacion, dentro de las previsionesy limites de la propia
ley, parece evidente.

Ademés de todo lo anterior, sucede que la muchas veces profusa legisla-
cion y reglamentacién sobre cuestiones de competencias y responsabilidades
en el &mbito maritimo, tanto de carécter estatal como autondémico, ayudan a
diluir el concepto de buque de guerra, cuando no a dificultar su empleo. El
buque de guerra se ve como directamente relacionado con lo militar y, por
tanto, como algo demasiado ejecutivo cuando se trata de resolver un simple
problema de accién del Estado en la mar, idea que no es aceptable porque
todos los problemas entran dentro de sus competencias y, por tanto, debe
participar en su solucion, si ello esta a su acance, especialmente cuando es
testigo Unico de lacomisién de un delito o infraccion.

Planteado asi el problema parece claray conveniente la necesidad de estu-
diar la cuestion con el mayor detalle posible paratratar de conocer, en nuestro
caso, cudl debe ser la participacion la Armada en el campo de la Seguridad
Maritima habida cuenta de que no existe ninguna otra institucion que se la
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pueda comparar a menos en su tradicion, en su saber hacer y en sus capacida-
des de actuacion en el dambito maritimo.

Los buques de la Armada encuadrados en su Fuerza de Accion Maritima
son el mas importante medio que tiene el Estado, de acuerdo con la Conven-
cion de Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar, para hacer frente a los
problemas de Seguridad Maritima. El buque de guerra, como se estudiara con
mas detalle posteriormente, puede cumplir misiones en el ambito del Derecho
Internacional vedadas a cualquier otro buque de Estado que no tengala condi-
cion de tal. «El fundamento juridico (del buque de guerra) lo encontraremos
en los amplisimos limites del més genuino elemento estatal, el de la soberania.
Porque es el mismo buque de guerra, su propio comandante y los miembros
de su dotacién quienes, de un modo oficial, pueden encarnar la autoridad y €l
poder coactivo de la soberania del Estado...» (3). La disciplina militar inhe-
rente a su dotacion permite al buque de guerra permanecer en la mar todo el
tiempo que sea necesario con el solo limite de la autonomia del buque y el
aguante de su dotacion, sin condicionantes sindicales o laborales que los
propios establecidos por la Armada, lejos de 1o que puede suceder con cual -
quier otro bugue de Estado. Es asi que la Fuerza de Accion Maritima de la
Armada es, por su capacidad, un valioso instrumento del Estado y, por tanto,
uno de los pilares en los que descansa larazon de ser de la propia Armada.

Para el CONSEGMAR la Seguridad Maritima es «una actividad civico-
militar de prevencién de riesgos y de lucha contra amenazas en el entorno
maritimo, en permanente colaboracion con la comunidad internacional, basa-
da en e conocimiento del entorno maritimo y en la coordinacién eficaz de
todos los actores con capacidad de intervencion, de acuerdo con las responsa-
bilidades y competencias que legal mente tienen asignadas».

Asi como la Armada tiene su propio concepto de Seguridad Maritima,
debemos de suponer que las demas agencias del Estado tienen el suyo propio.
Este concepto particular, al no haber sido sometido a ningln proceso de
consenso, puede dar lugar a problemas cuando permite a un organismo inva
dir, aun sin pretenderlo, las competencias de otro. Por tanto, parece claro que
no es suficiente para la Armada con disponer de un concepto claro de Seguri-
dad Maritimasi éste no es aceptado, en la préctica, por el resto de losimplica-
dos en alcanzar esa seguridad.

Para el CONSEGMAR la Seguridad Maritima se centra en hacer frente a
las siguientes amenazasy riesgos:

— Terrorismo internacional .

— Proliferacion de armas de destruccién masiva
— Atentados contra | os flujos energéticos.

(3) DE AZCARRAGA, José Luis: Derecho del Mar. Volumen |. 1983.
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— Pirateria

— Inmigracionilegal.

— Tréfico ilicito de estupefacientes.

— Contrabando.

— Contaminacion marinay otros dafios al medio ambiente maritimo.

En esta relacion parece que faltan por mencionar los problemas deriva-
dos de actividades pesgueras, el salvamento y todos los riesgos y amenazas
gue deben tener una respuesta exclusivamente militar. Debemos considerar
gue todas las actividades que se lleven a cabo en la mar pueden ser genera-
doras de conflictos relacionados con la Seguridad Maritima a los que el
Estado, en algin momento, debe de dar cumplida respuesta. Por tanto, se
puede decir que la Seguridad Maritima es un reto atodo el Estado y la cues-
tion es de qué manera este reto se afronta méas eficazmente.

Para ello, parece conveniente distinguir lo civil de lo militar en todo lo
relacionado con la Seguridad Maritima. Procede asi distinguir con la suficien-
te precision los conceptos de Security y Safety, que en nuestro idioma tienen
una Unica traduccion: Seguridad. Podemos aceptar, sin entrar en mucho deta-
lle, que la Security podria estar relacionada con la proteccién de las cosas,
mientras que la Safety lo estaria con su disefio. Podemos decir, por gjemplo,
gue un determinado modelo de ferrocarril es muy seguro (safety) porque, si
vigiamos en él, habrd més de un 99 por 100 de probabilidades de que Ilegue-
MOos sanos a nuestro destino. Otra cosa es que para lograr este mismo objetivo
existan condiciones o circunstancias que obliguen a proporcionar a este ferro-
carril la debida proteccion (security). Pues bien, 1o militar estaria mas relacio-
nado con el objetivo de alcanzar |a seguridad (security), mientras que lo civil
estaria mas relacionado con el objetivo de alcanzar la seguridad (safety). Aln
asi, habra condiciones y circunstancias en las que el limite entre uno y otro
concepto sea realmente dificil de encontrar.

L os conceptos reconocidos como basicosy en los que el CONSEGMAR se
apoya, Operaciones de Seguridad Maritima (Maritime Security Operations,
MSO) y Conocimiento del Entorno Maritimo (Maritime Security Awareness,
MSA o Maritime Domain Awareness, MDA), son conceptos que cobran todo
su sentido cuando se trata de una guardia costera del Estado omnicomprensiva
en sus funciones y en sus competencias, como es €l caso de la norteamericana,
pero son de mucha mas dificil aplicacion en una organizacion de competen-
cias distribuidas, como sucede en Espafia. Pero podemos aceptar que o distri-
buido puede ser igualmente eficaz cuando actiia como un todo Unico, organi-
zado y debidamente coordinado.

Para determinar cual debe ser la respuesta que el Estado, en su conjunto,
debe dar ante un problema de Seguridad Maritima, conviene distinguir
entre:
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— Lapersecucion de simples faltas administrativas.

— Lalucha contra el crimen organizado paraperseguir o prevenir € delito.

— Todas las actividades, riesgos 0 amenazas que pueden hacer necesaria
unaintervencion militar.

Esta distincion puede facilitar la determinacion de qué organismos del
Estado deben intervenir en cada caso sin que la variedad de situaciones que
pueden amenazar la Seguridad Maritima permita que sea uno sblo el érgano
que deba intervenir. La legislacion debe prever todas estas situaciones en el
momento de definir |as distintas competencias de |os organismos responsables
para alcanzar el 6ptimo empleo de los medios disponiblesy el objetivo final
de lograr una eficaz Accion Maritima del Estado en la Mar. Pueden reconocer-
se asi tres niveles o campos de actuacion: administrativo, policial y militar.
Esta distincion puede ser materialmente efectiva dentro del mar territoria y
aguas interiores, como se prevé en el CONSEGMAR. Si esta distincién
funcional «por capas» llegara a establecerse, y se aceptara definitivamente,
parece que, en buena |dgica, serian los buques de la Armada los Unicos legal -
mente autorizados para intervenir por fuera del mar territorial, salvando las
competencias reconocidas a otros organismos para llevar a cabo la [lamada
persecucion «en caliente». En consecuencia, deberia reservarse para el buque
de laArmada la capacidad de actuacion o de intervencion, en cualquier zonay
lugar, cuando perciba alguno de los riesgos 0 amenazas a la Seguridad Mariti-
ma anteriormente mencionados.

En este sentido debemos reconocer que cualquier problema que se plantee,
cualquier acaecimiento que tenga lugar en la mar, puede afectar a la Armada
porque ésta constituye uno de los instrumentos més eficaces que tiene el Esta-
do pararesolverlo. Asi, alaArmada le pueden interesar, por gemplo, tanto los
asuntos pesqueros como la prevencion del delito o lainmigracion ilegal. Baste
recordar las crisis generadas por conflictos pesqueros internacionales en los
gue la Armada tuvo que intervenir abierta y decididamente o considerar la
posibilidad de un desembarco masivo de pateras (en los mismos limites entre
la invasion pacifica o una moderna edicién del trafico de esclavos) en cual-
quier punto del territorio nacional. O recordar también el peligro de actos de
pirateria que tienen que asumir |os pesgqueros espafioles, como sufrié el atune-
ro Playa de Baquio recientemente en aguas de Somalia (4).

Por otro lado, la Armada es la imagen de Espafia en las marinas de otros

(4) Debemos recordar que €l delito de pirateria ha desaparecido del Derecho Penal espa-
fiol. A la vista de los acontecimientos parece urgente recuperar y tipificar de nuevo esta figura
delictiva. Hoy, para poder juzgar los actos de pirateria, los tribunales espafiol es tienen que
apoyarse solo en laLey Organicadel Poder Judicial, en cuyo articulo 23.4. c) se establece que
los tribunal es espafiol es son competentes para el enjuiciamiento de este delito.
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paises, con responsabilidades similares, especialmente cuando se planean o se
[levan a cabo misiones de caracter internacional relacionadas con la Seguridad
Maritima. Por todo ello, la Armada no sélo no puede inhibirse de todas estas
cuestiones, sino que debe estar preparada para hacer frente a estas situaciones
y mantener una actitud activa que propicie y estructure todo lo concerniente a
seguridad y proteccion de modo que se acance una verdadera Accién del
Estado en la Mar con la participacion de todos los organismos legalmente
responsables.

Hasta fechas que alin se pueden calificar de recientes, la Armada era la
Unica autoridad del Estado en laMar. Aan hoy los buques de la Armada conti-
nuan llevando a cabo, como siempre fue tradicional, misiones de inspeccién y
vigilancia pesguera en apoyo de SEGEPESCA, pero se dala circunstancia de
gue las denuncias que efecttian |os buques de la Armada no son, en ocasiones,
lo efectivas que debieran cuando no llevan abordo e correspondiente inspec-
tor del Ministerio de Fomento. Esta estratagema, urdida por la defensa de los
buques infractores, deberia quedar invalidada por la definicion de los coman-
dantes de los bugues de guerra como inspectores de pleno derecho cuando
apoyan a SEGEPESCA y no llevan, por circunstancias o motivos que no
vienen al caso, inspectores embarcados. Este ejemplo, como otros que pudie-
ran aducirse, viene a demostrar la confusién que puede afectar a las personas
que tienen que cumplir 1o ordenado, confusién derivada de la dificultad de
entender las muchas veces complicadas instrucciones y reglamentos que se
promulgan pararegular |os asuntos maritimos.

También es cierto que problemas administrativos de caracter menor, la
vigilancia pesguera, la prevencion del delito o lalucha contra la delincuencia
o € crimen organizado en los espacios maritimos, pueden ser resueltos, tal
vez con mas eficacia, por otros buques de Estado, no de guerra; pero laArma-
da, por sus posibilidades y por su capacidad eecutiva, debe ser el recurso
definitivo que tenga el Estado para defender sus intereses en aguas de su sobe-
rania o en altamar, cuando las circunstancias lo requieran.

En los limites en los que se pueden confundir simples operaciones de
control civil del tréfico maritimo con operaciones de contraterrorismo de
carécter militar, la Fuerza de Accion Maritima lleva a cabo un esfuerzo conti-
nuado de vigilancia maritima en beneficio propio o como necesidad de
compromisos con naciones aliadas. Para alcanzar 1os objetivos perseguidos
con esta actividad, se hace evidente, es imprescindible, |a més alta coordina
cion y el mas amplio intercambio de la informacién con |os organismos civi-
les afectados.

El almirante de Accion Maritima (ALMAR), por ser la autoridad mejor
informada y con més medios para enfrentar casos de seguridad maritima,
podria gjercer esta funcién de coordinacion sin que ello deba despertar suspi-
cacia o reserva mental alguna de |os organismos estatal es implicados en cada
caso concreto. Cualquier esgquema de trabajo, cualquier situacion o problemaa
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resolver, debe encontrar su lugar en el correspondiente diagrama de relaciones
funcionales (5). LaArmada, a través del ALMAR, se limitaria a ser, por un
lado, un elemento eecutante, como cualquier otro de los implicados en la
Accién Maritima, y por otro, un elemento coordinador y propiciador de la
eficacia del conjunto a colaborar activamente en el logro de los fines perse-
guidos, y podria proporcionar, como aqui se propone, € apoyo de persona y
medios que fuese establecido dentro del acuerdo o convenio de colaboracion
correspondiente.

El tema es de la mayor importancia para la Armada que, en la situacion
actual, puede llegar a ver invadidas sus tradicionales competencias, incluso
en alta mar, en todo agquello que se refiere a actividades y operaciones no
propiamente militares cuando otros érganos del Estado, como por ejemplo €l
Servicio Maritimo de la Guardia Civil, tienden a desempefiar funcionesy a
ocupar espacios que corresponden a la Armada por ser la Unica institucion
gue puede disponer de buques de guerra de acuerdo con € Derecho Maritimo
Internacional.

En un pais de tan amplio litoral como el de Espafiay con intereses mariti-
mos por todos los mares del mundo se necesitan gran cantidad de recursos
para dotarse de los medios que permitan cumplir y hacer cumplir el Derecho
Maritimo Internacional, los convenios bilaterales y multilaterales, los tratados,
las obligaciones derivadas de nuestra pertenencia a las Naciones Unidas,
Union Europea y OTAN, la legislacion espafiola y para hacer frente a los
crecientes retos ala Seguridad Maritima que plantea una situacion internacio-
nal inestable, generadora de riesgos y amenazas de todo tipo.

Accion Maritima delaArmaday buquedeguerra

Parece evidente que los 6rganos de la Administracion central, o de la
Administracién autonémica, no pueden asumir a discrecion sus propias
competencias sin tener en cuenta la propia realidad de |os otros sujetos partici-
pantes en laAccion Maritima. A tal efecto se debe recordar que:

— S0lo los ministerio de Defensa y de Fomento tienen capacidad para
formar comandantes de buques de guerra o capitanes de buques
mercantes, respectivamente, que puedan navegar por la ata mar.

(5) En este diagrama se propiciarian las relaciones directas, en el plano horizontal, entre
organismos afectados. Por ggemplo, e Centro de Inteligencia contra el Crimen Organizado
(CICO) del Ministerio del Interior podria entenderse directamente con el ALMART en asuntos
de su competencia. Lo mismo podra decirse de Salvamento y Seguridad Maritima (SA SE-
MAR).
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— Sdlo e buque de guerra, dentro de la Armada, dispone de la fuerza
coercitivay del estatus necesario para que el Estado pueda ejercer su
autoridad en la alta mar, en las aguas bajo su jurisdiccién o en las
areas de exclusion que se hayan establecido, tanto en tiempo de paz
como en tiempo de crisis o conflicto armado (6).

— En este punto conviene considerar que el Derecho Maritimo Interna-
cional, representado por las convenciones y |os acuerdos de carécter
bilateral o multilateral a los que Espafia ha considerado oportuno
adherirse en un momento dado, se podria denunciar en alguna de sus
partes cuando ello se demostrase imprescindible para garantizar la
seguridad o la defensa de intereses vitales. Asi sucedié cuando el
Tribunal Supremo declaré competente a la jurisdiccion espafiola para
juzgar un presunto delito de tréfico ilegal de inmigrantes con lainter-
ceptacion de un cayuco a 55 millas de la costa canaria o cuando el
Gobierno estableci6 el transito de los petroleros de un solo casco por
fuera de las 200 millas de la costa espafiola con ocasién del hundi-
miento del petrolero Prestige. En situaciones como ésta, la aplicacion
préctica del Derecho Maritimo la determinan |los Estados riberefios en
la defensa de sus intereses, cuando tienen la fuerza suficiente para
hacer cumplir sus decisiones.

— Los buques de Estado de porte menor, mandados por patron titulado,
deberén limitarse a tareas administrativas o policiales dentro de aguas
interiores, mar territorial o en alta mar en el Unico caso, solo previsto
en el ordenamiento interno espafiol, de la conocida persecucién «en
caliente».

— Cuando se dice que la policia, los geos o0 algun equipo de la Guardia
Civil apresan un bugue en alta mar debe entenderse que el apresa-
miento lo hace el comandante del buque de la Armada que los trans-
porta, con todas las salvaguardias legales que en cada caso correspon-
dan. Es perjudicial confundir la autoridad que efectia el apresamiento
con e instrumento que se utiliza para llevarlo a cabo porgue, con €ello,
se ayuda a que la imagen de la Armada, y sus responsabilidades, se
vean, se perciban completamente borrosas, y es a mismo tiempo
como reconocer a las Fuerzas y Cuerpos de Seguridad del Estado
capacidad de actuacion en la alta mar, que es algo propio y exclusivo
delaArmada.

(6) FARINA GuiTiaN, Francisco: El buque de guerra ante el Derecho Internacional. «La
caracteristica fundamental del buque de guerra es la de ser un elemento integrante de la fuerza
armaday de la autoridad coactiva del estado. Este aspecto le diferencia esencialmente de todas
las demas naves... El buque de guerra, como unidad organica militar, tiene esa representacion
simbdlica (la soberania del Estado) encarnada en el pabell6n que ostenta.»
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— El buque de guerra es el instrumento principal con € que la Armada
cuenta para el cumplimiento de las misiones que la ley le asigna. Debe
ser siempre aceptada su condicion extraterritorial y representa a Esta-
do en su conjunto y de é recibe su capacidad coercitiva para actuar en
la alta mar en defensa de la soberaniay de los intereses nacionales de
acuerdo con las instrucciones y misiones recibidas del Gobierno de
la nacion. Es el propio concepto de la alta mar como espacio libre,
de la libertad de los mares, internacionalmente aceptada, 1o que obliga
a un ordenamiento juridico especial, en e que el Unico instrumento de
intervencion admisible es el buque de guerra que representa la autori-
dad y soberania del Estado a que pertenece (7).

— En e cumplimiento de su propia misién el buque de guerra puede
actuar en altamar en colaboracion con las Fuerzas y Cuerpos de Segu-
ridad del Estado, pero no debe el comandante del buque renunciar a
decidir como y cuando llevarla a cabo. Los equipos de las FSE que €l
buque de guerra pueda llevar embarcados deben considerarse siempre
simples instrumentos a disposicién del comandante del buque.

— En cualquier caso, debe reconocerse al comandante del buque de
guerrala capacidad de intervenir para evitar la flagrante comision de
un delito o para evitar cualquier actividad en la mar que represente
una amenaza grave para la seguridad del territorio nacional o su
poblacion. Por otro lado, el comandante del buque de guerra, por su
propia naturaleza, debe tener reconocida capacidad para llevar a
cabo cualquier forma de inspeccién de buques nacionales o de los
extranjeros, dentro de los limites impuestos por €l Derecho Interna-
cional. Las banderas de conveniencia o pertenecientes a Estados
fallidos o que no responden a los requerimientos del Estado no
pueden ser inconvenientes que impidan la correspondiente inspec-
cion o apresamiento cuando se trata de neutralizar una grave amena-
za. De hecho existe jurisprudencia de nuestros tribunales que permi-
ten intervenir en alta mar cuando la importancia o gravedad del caso
asi lo requiera,

— Sabemos que de acuerdo con el Derecho Internacional, que es algo
vivo en evolucion permanente, cualquier bugue que se dedique a la
pirateria o a tréfico de esclavos puede ser apresado en ata mar sin
trmite previo alguno. A estos delitos habria que afiadir hoy el tréfico
de estupefacientes, el tréfico ilegal de inmigrantes, trafico ilegal de
armas o mercancias peligrosas, abandono de residuos nucleares o
cualquier otra actividad que resulte peligrosa o que se traduzca en una

(7) Otros buques de Estado pueden actuar en la alta mar, cuando asi se les ordene, pero en
misiones siempre limitadas y sin capacidad de enfrentamiento alguna.
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vulneracion del ordenamiento juridico del estado riberefio. Esta cada
vez més necesaria intervencién de los Estados en la zona de alta mar
en la que su seguridad o intereses pueden verse seriamente afectados
podria quedar bajo la sombrilla del concepto de «mar presencial»
todavia no recogido en el Derecho del Mar pero ya implantado, de
hecho, por Chile, nacion marinera y hermana, que ya en su dia
propicié el nacimiento del concepto de Zona Econdmica Exclusiva,
hoy mundialmente aceptado. Pues bien, el Unico medio que tienen
los Estados para extender su jurisdiccion hasta alli donde sus intere-
ses estén en juego es el bugque de guerra que personifica su sobera-
nia.

— De este modo, el buque de guerra (8) es el Unico instrumento que, en
situaciones de crisis, puede enfrentarse a los buques de Estado de
otros paises cuando no cumplan lalegislacion espafiola o los mandatos
del Derecho Maritimo Internacional en aguas de nuestra jurisdiccion.
La forma de actuar en la mar de un bugue de guerra no puede ser
asumida por cualquier buque de Estado.

— Para que a un determinado buque de Estado dedicado a prevenir y a
perseguir €l delito en aguas jurisdiccionales, y en altamar en el gjerci-
cio del aceptado derecho de persecucion, le fuese reconocida interna-
cionalmente su condicién de buque de guerra tendria que cumplir los
reguerimientos establecidos por laley y ser incluido en la Lista Oficial
de Buques de laArmada.

Organismos participantesy posibles solapes de competencias

L os solapes de competencias no son aceptables organicamente porque se
traducen en una continua sucesion de problemas, cuando no de falta de deci-
sion, ala hora de tomar las debidas iniciativas. Espafia, cada vez mas cons-
ciente de la importancia que la mar tiene para garantizar la seguridad, la
economia y el bienestar de todos los espafioles, esta haciendo un loable y
progresivo esfuerzo para alcanzar estos objetivos. Como es bien sabido, son
muchos los ministerios y organismos autonémicos, aparte del Ministerio de
Defensa, que participan en asuntos maritimos. Y es precisamente esta abun-
dancia de medios y organismos implicados la que puede provocar, y de hecho
provoca, redundancias, sobreesfuerzos e interferencias, casi siempre de carac-

(8) Recordemos que, de acuerdo con €l Derecho Maritimo Internacional, sdlo puede ser
considerado buque de guerra el bugue de Estado que navega ostentando |os distintivos propios
de su condicion, es mandado por un oficial perteneciente al escalafon de la Armaday su dota-
cion estd sometida ala disciplina militar.
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ter competencial, que pueden neutralizar o restar eficaciaalaacciéon del Esta-
do en la mar. Los participantes més importantes en esta accion maritima del
Estado son, en este momento:

— Ministerio de Defensa: Fuerza de Accién Maritima de la Armada y
Servicio Aéreo de Rescate (SAR) del Ejército del Aire (apeticion) (9).

— Ministerio de Fomento: Direccion General de la Marina Mercante
(DGMM), Salvamento y Seguridad Maritima (SASEMAR), Control
del Tré&fico Maritimo (CONTRAMAR) y Puertos del Estado.

— Ministerio del Interior: Servicio Maritimo de la Guardia Civil.

— Ministerio de Medio Ambiente y Medio Rural y Marino: Servicio de
Costas del Estado. Secretaria General del Mar (SEGEMAR). Inspec-
cién pesquera.

— Ministerio de Hacienda: Servicio de Vigilancia Aduanera.

— Ministerio de Cienciay Tecnologia: Investigacion hidrograficay ocea-
nogréfica.

— Ministerio de Educacién y Cultura: Conservacion del Patrimonio
Arqueol 6gico Subacuético.

— Ministerio de Asuntos Exteriores: Comision interministerial de Politi-
caMaritima Internaciona y de Limites.

— Ministerio de Trabgjo: Instituto Social de la Marinay buque Esperan -
za del Mar.

— Administraciones Autondmicas: Servicio de Guardacostas de Galiciay
otros.

Cada uno de estos ministerios 0 administraciones autonémicas dedica
importantes recursos para dotarse de los medios més idoneos para cumplir las
misiones y responsabilidades que tienen asignadas. Los medios puestos a
disposicion de cada uno de estos organismos forman, en su conjunto, una
verdadera Fuerza de Accion Maritima del Estado, que seré tanto més eficaz
cuanto més coordinadamente actte. Cada uno de |os organismos anteriormen-
te mencionados no debe trabajar con independencia, como si 10s otros no exis-
tieran, s no se desea poner en riesgo la eficacia de laAccion Maritima.

Sin embargo, aun considerando muy beneficioso que el Estado, en su
conjunto, se vuelque en el logro de una eficaz Accion en la Mar, ello no seré
fécil de acanzar por los siguientes motivos principales:

(9) El Servicio Aéreo de Rescate, disefiado para la busqueda y localizacion de aviones
siniestrados, participa habitualmente (a peticion) en la resolucion de problemas de Seguridad
Maritima, y por tanto, dada la gran cantidad de medios de que dispone, debe ser considerado
uno de los principales instrumentos a disposicion de la mencionada seguridad.

112 CUADERNOS DE PENSAMIENTO NAVAL NUmero 9



AURELIO FERNANDEZ DIZ

— La naturaleza del propio medio marino en el que aparecen |los
problemas.

— Lanaturaleza de los multiples y variados medios disponibles con los
gue pretenderemos resolverlos.

— Lasdificultades para desarrollar una reglamentacion interna que limite
eficazmente, dentro de o posible, las competencias de unos estamen-
tosy otros y que garantice la imprescindible cooperacion y coordina-
cién entre ellos.

En el futuro parece que siempre serd necesario un esfuerzo continuo de
coordinacién y guste de funciones y responsabilidades teniendo en cuenta
principal mente:

— Lanaturaleza militar, administrativa o simplemente policial del
problema, como se menciono anteriormente.

— El lugar en e que se plantea.

— Las capacidades operativas y la disponibilidad de las unidades para
acudir a lugar en que se necesiten.

Estas circunstancias justifican que la Armada mantenga, a través del
Ministerio de Defensa, acuerdos de coordinacion y apoyo con otros 6rganos
del Estado relacionados con la Seguridad Maritima. A saber:

— Acuerdos entre los ministerios de Defensa e Interior sobre Colabora-
ciéon y Coordinacién de la Armada y la Guardia Civil en el &mbito
maritimo y en el &mbito de lalucha contrael tréfico ilicito de drogas.

— Acuerdo conjunto entre los ministerios de Defensa 'y de Medio
Ambiente y Medio Rural y Marino sobre inspeccion y vigilancia de
actividades de pesca maritima.

— Acuerdo interdepartamental entre la Armada y Puertos del Estado
(Ministerio de Fomento) sobre intercambio de informacion.

En resumen, siendo la Seguridad Maritima cosa de todos, no parece |6gico
gue cada estamento del Estado tenga su propio concepto de lo que debe ser su
participacion en ellay se dote de las correspondientes capacidades sin tener en
cuenta también las capacidades de |0s otros sujetos participantes. Es necesaria
la coordinacién y contar con un Unico concepto de Seguridad Maritima que
pueda ser compartido por todos. Por otro lado, si se analizan las competencias
de los distintos ministerios anteriormente mencionados, no se encuentran
grandes o graves problemas de superposicion de funciones que dificulten el
logro de una efectiva Seguridad Maritima, salvo algunas disfunciones detecta-
das en relacion a Servicio Maritimo de la Guardia Civil que conviene tomar
en consideracion.

Enero-feb. 2009 SUPLEMENTO DE LA REVISTA GENERAL DE MARINA 113



HACIA UNA FUERZA DE ACCION MARITIMA DEL ESTADO...

De acuerdo con la ley, las funciones que tiene atribuidas este Servicio
Maritimo de la Guardia Civil (entre ellas el control de la inmigracion ilegal)
se gjerceran en las aguas maritimas espafiolas hasta el limite exterior del mar
territorial (hoy 12 millas) y excepcionalmente fuera del mar territorial de
acuerdo con o que se establece en los tratados internacional es vigentes (que
no es sino el gercicio del derecho de persecucién «en caliente» de un buque
infractor de laley). El problema aparece cuando por resoluciones del Consgjo
Europeo en materia de inmigracion ilegal se requieren actuaciones por fuera
del mar territorial que, en principio y por razén de lugar, deberian correspon-
der ala Armada, pero que se atribuyen a la Guardia Civil por considerarlo un
asunto meramente policial o administrativo. Esta situacion va permitiendo ala
Guardia Civil desplegar sus buques por fuera del mar territorial hastallegar a
las costas de paises subsaharianos y dotarse de centros de coordinacién de
vigilancia maritima de costas y fronteras, repartidos alo largo de todo €l terri-
torio nacional, y de aviacion de patrulla maritima en clara redundancia con los
medios y sistemas ya en servicio en otros érganos del Estado. Sin embargo,
parece apropiada la actuacion de la Guardia Civil, fuera del mar territorial
espafiol, cuando tenga lugar en los mares territoriales de otros paises para
favorecer €l control de sus propias costasy de lainmigracion ilegal, de acuer-
do con los correspondientes convenios de colaboracion.

Puede existir también superposicion de funciones entre el Servicio Mariti-
mo de la Guardia Civil y el Servicio Maritimo de Vigilancia Aduanera. La
tradicion y la experienciajuegan afavor de este Ultimo servicio, cuyos buques
reciben la patente de la Armada y estédn en su Lista Oficial de Buques. En
cualquier caso, este problema debe ser analizado y resuelto para evitar la
superposicion de funciones existente.

Otrasideas a modo de conclusiones

La propia existencia de la Fuerza de Accion Maritima demuestra que es
précticamente imposible que la Armada pueda limitarse exclusivamente a
misiones de guerra sin que su propia naturaleza, y los fundamentos en los que
se apoya, se vean seriamente afectados. Lalibertad en la atamar y la necesi-
dad simulténea de garantizarla o de limitarla, segiin los requerimientos de la
Seguridad Maritima y los intereses de la nacién, obligan a la participacion
activa de los buques de laArmada.

Esta participacion, publicamente difundida, es insoslayable. Los espacios
y responsabilidades que la Armada abandone tenderén a ser ocupados por
otros organismos del Estado que no tienen tradicion alguna para desenvolver-
se con eficacia en el ambito maritimo, especialmente en todo aquello que
implique la salvaguardia de la soberania de la nacion y el uso de la fuerza
armada.
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La salvaguardia de esta soberania en la mar, especialmente en alta mar, y
la proliferacion de amenazas y riesgos de todo tipo, y muchos de carécter
internacional, que afectan a la Seguridad Maritima (Security) obligan a la
Armada a mantener funciones y responsabilidades similares a las de |as mari-
nas aliadas.

Pero la Armada, por otro lado, no puede ni debe gjercer todas las competen-
cias posibles. Otros 6rganos del Estado, como bien se define en el documento
CONSEGMAR, tienen su propio ambito de actuacion en la consecucion de la
Seguridad Maritima (Safety) con funciones y responsabilidades que deben ser
respetadas.

La Seguridad Maritima no es asi una responsabilidad Gnica de la Armada,
sino que verdaderamente esta compartida por todos |os organismos implica-
dos. Se necesita encontrar, sin embargo, una solucién que sea posible y acep-
table por todos para lograr la efectiva coordinacion entre el conjunto de los
Organos participantes. Esta coordinacion no debe depender de la voluntad
circunstancial de las partes afectadas en cada situacién, sino que debe ser €l
resultado inevitable de la organizacion que se establezca. Esta organizacién
debe permitir el transito efectivo de situaciones de paz a situaciones de
conflicto armado.

Para garantizar todo ello parece necesario definir una autoridad Unica,
auxiliada por el adecuado 6rgano de apoyo o estado mayor, que se encargue
de esta funcion de coordinacion. En este 6rgano cabria la participacion de
representantes de todos los organismos implicados en asuntos de seguridad
maritimay proteccion.

Por su propia naturaleza, por su experienciay preparacion, por lo que es
habitual en lo internacional, se considera que esta autoridad deberia recaer en
un almirante de la Armada, que en este preciso momento podria ser € actual
almirante de Accién Maritima que, en €l gercicio de sus funciones de coordi-
nacion de elementos civiles y militares, actuaria como lo hace un prefecto
(dentro del concepto de Salvaguardia Maritima en Francia) (10), con mandos
subordinados en las cabeceras de las antiguas zonas maritimas, como ya exis-
ten en la actualidad.

(10) Dentro de este concepto un prefecto tiene las responsabilidades siguientes:

— La defensa maritima del territorio, que constituye €l aspecto maritimo de la funcién
estratégica general y queincluye lavigilancia, lalucha contra el terrorismo, la pirateria
y lainmigracién ilegal en misiones siempre de caréacter militar.

— Lapropiamente también conocida en la Marina francesa como Accién del Estado en la
Mar, concebida ésta como misiéon de coordinacion de diferentes administraciones civi-
les, pero bajo € mando del almirante prefecto maritimo. El concepto de salvaguardia
maritima en Francia permite garantizar la proteccion contra amenazas no estatales que
tengan su origen en la mar, gercer plena soberania de las aguas de su jurisdiccion y
afrontar y, en su caso, dominar todos | os riesgos rel acionados con la actividad maritima.
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Para que la autoridad de Coordinacién de Seguridad Maritima pueda € er-
cer su funcién de direccion de los medios puntual mente puestos a su disposi-
cion es imprescindible que éstos se consideren, en su conjunto, parte una
Fuerza de Accién Maritima o Guardia Costera del Estado, Unica, que vendria
a ser una especie de suma de fuerzas de Accién Maritima menores, que en
ningun caso perderian su dependencia administrativa, y aun operativa, de cada
uno de los organismos implicados. La autoridad de Coordinacién de Seguri-
dad Maritima gjerceria Unicamente la direccién operativa de los medios pues-
tos a su disposicion pararesolver cualquier problema concreto. Si bien parece
razonable aceptar que esta autoridad se active solo cuando la importancia del
caso lo requiera y precisamente cuando deban intervenir varias agencias del
Estado, también parece razonable que el 6rgano de apoyo o estado mayor esté
activado en permanencia para poder mantener debidamente actualizado el
escenario en el que ha de desenvolverse la Seguridad Maritima. Parala activi-
dad rutinaria, cada agencia podria desplegar sus medios de manera indepen-
diente, pero seria muy eficaz que este despliegue pudiese ser observado en un
centro integrado de coordinacion.

Es necesario un acuerdo interministerial para poder llevar a cabo los
cambios que se proponen. Este acuerdo no tiene por qué exigir, en principio,
grandes cambios en €l actual reparto de cometidos y responsabilidades asigna-
dos a cada ministerio por disposiciones de distinto rango legal.

La decision que parece més urgente es la creacién de una Unica autoridad
de Coordinacién de Seguridad Maritimay Proteccion, 1o que llevaria a esta-
blecimiento de una sola linea de mando, |o que se consideraimprescindible, y
a una nueva organizacion y procedimientos que fuesen aceptados por todos
los organismos implicados. En una segunda fase, se podria considerar, con
mas conocimiento de causa, la posibilidad de que esta autoridad recayese en
un almirante de laArmada distinto del actual de Accién Maritima, pero dentro
de la estructura de la Armada y dotado del estado mayor y medios de apoyo
necesarios. Este estado mayor estaria apoyado a su vez por un Centro de
Operaciones Integrado, a donde llegarian a parar |os datos que puedan sumi-
nistrar los centros de control periféricos que dependan de todos los organis-
mos del Estado que dispongan de ellos. La tecnologia moderna permite
compartir bases de datos que, por otro lado, pueden tener un origen y una
utilizacion habitual independiente.

— La coordinacién interministerial tiene una larga tradicion en Francia, y es posible
gracias a la condicién de prefecto de la Republica, que permite a un almirante de la
Marina Nacional militar y, al mismo nivel jeréarquico que €l resto de sus comparieros
almirantes, tener esta funcién de coordinacion de caréacter civil con dependencia direc-
ta del propio presidente de la Republica. Esta herencia del pasado permite a Francia
resolver con gran eficacia el problema de la Seguridad Maritima actual .
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Para lograr que esta autoridad pueda gjercer su importantisima funcién de
coordinacién de los elementos civiles y militares puestos a su disposicion,
podria establecerse su dependencia circunstancial, en cuanto a los medios
puestos a su disposicion, de los ministros correspondientes, lo que facilitaria
alcanzar la necesaria eficacia en la Accion Maritima a actuar por delegacion
de éstos.

La autoridad de Coordinacion para la Seguridad Maritima y Proteccion
podria actuar por propiainiciativa, a peticién del ministro correspondientey a
requerimiento de la autoridad judicial o presidente de comunidad auténoma
mediante procedimientos a establecer segun organigrama de relaciones
funcionalesy cometidos aredlizar.

En caso de guerra o grave conflicto armado, esta autoridad y todos los
medios puestos a su disposicién pasarian a depender Unicamente del Ministe-
rio de Defensa, como asi sucede en otros paises (11).

En tiempo de paz, cada ministerio se encargaria de la obtencion de sus
propios objetivos de fuerza con los que hacer frente a sus propias responsabili-
dades en el &mbito maritimo. Una vez obtenidos, estos medios se asignarian (en
todo o en parte, segin convengay se decida a peticién de la autoridad de Coor-
dinacion) ala Fuerza de Accidén Maritima que tenga que intervenir en cada caso.

LaArmada se podria encargar de la formacion y del adiestramiento de las
dotaciones de los buques de Estado que se determinen, asi como del manteni-
miento de las plataformas si se demostrase oportuno y conveniente y se soli-
citase.

Todos los buques de Estado pueden implicarse en misiones de seguridad
maritima dentro del mar territorial y aguas interiores (prevencion y persecu-
cién del delito, vigilancias administrativas, como pueden ser las vigilancias
pesquera 0 aduanera, tréfico de estupefacientes, terrorismo en operaciones de
carécter no militar, inmigracion, salvamento maritimo, etc.). Los comandantes
0 los patrones de estos buques de Estado pueden actuar como agentes de la
autoridad, pero sélo en el cumplimiento de las misiones que por ley tengan
asignadas.

Los oficiales a mando de buques financiados por el Ministerio del Interior
parala Guardia Civil podrian formarse en la Escuela Naval Militar y podrian
pasar posteriormente, sin dejar de pertenecer al escalafén de la Armada, al
servicio permanente de la Guardia Civil después de superar los cursos de
formacién correspondientes.

(11) Estacircunstanciajustificariala creacion de un estado mayor de apoyo ala autoridad
de Coordinacion de Seguridad Maritimay Proteccidn. Este estado mayor podria prolongarse en
otros tres, en la costa, que apoyarian a los respectivos amirantes de Accion Maritima locales.
En todos ellos podrian intervenir o estar representados todos |os gjércitos, la Guardia Civil y los
organismos civiles implicados.
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HACIA UNA FUERZA DE ACCION MARITIMA DEL ESTADO...

Se podria pensar incluso en la posibilidad de creacién de una escuela de
dotaciones de la Fuerza da Accién Maritima del Estado en las instalaciones
de laArmada que se determinen. Esta escuela podria ser considerada un apén-
dice de la Escuela Naval Militar y, como tal, compartir profesorado o titula-
ciones.

Seguramente fuese muy efectivo que todos los buques de Estado que se
dediquen, de una u otra forma, al mantenimiento de la Seguridad Maritima
exhiban el mismo logotipo. Ello no sélo beneficiaria mucho laimagen pablica
de estos buques, sino que influiria muy favorablemente en el comportamiento
de las personas 0 bugues que tuviesen que controlar. En principio, siguiendo
el ggemplo de lo que ya es normal en las guardias costeras de otros paises, 10s
buques podrian ir pintados de color blanco (o del color que se determine) con
una franja del color que decida cada servicio o ministerio, de modo que sea
fécilmente identificable la procedencia del buque y su funcién habitual. Un
gjemplo de reparto de colores podria ser:

— Verde................ Guardia Civil (mantendria su logo actual).
— ROJO......ccv Salvamento Maritimo.

— Negro................. VigilanciaAduanera.

— Azul.................. Medio Ambiente.

Para el eficaz cumplimiento de cada misién podrian embarcar en los distin-
tos buques de estado |os equipos especiales de Infanteria de Marina o de las
Fuerzasy Cuerpos de Seguridad del Estado que se considerasen oportunos.

LaArmada podria dar |a patente de navegacion a todos los buques de Esta-
do dedicados a la Seguridad Maritima, buques que deberan ostentar Unica-
mente el pabellon nacional que les corresponda, seguin el vigente Reglamento
de Banderas, como distintivo de su condicion.

Se considera que con esta organizacion, la Armada, a través de su Fuerza
de Accion Maritima, podria dedicarse en tiempo de paz a los temas de Seguri-
dad Maritima que mas directamente le afectan, incluidas las operaciones de
carécter internacional relacionadas con ella, y estar a mismo tiempo prepara-
da para hacerse cargo de todo el sistema en tiempo de conflicto armado.

Comentario final

Parece imprescindible, o al menos aconsgjable, la creacion de una autori-
dad de Coordinacion para la Seguridad Maritima que, tanto en tiempo de paz
como en tiempo de conflicto armado, se encargue de la eficaz utilizacion de los
medios disponibles en todo el Estado para la salvaguarda permanente de los inte-
reses maritimos de Espafia
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